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RELATORIO DE AIR N° 1/2022/GTNO-SIA/GNAD/SIA

1. ASSUNTO
1.1. Anélise de Impacto Regulatorio referente a revisdo do Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil - RBAC n° 154, para tratar de temas especificos a serem abordados neste relatorio.
2. REFERENCIAS

o Processo n° 60800.059637/2011-80 - Emenda n° 2 ao RBAC n° 154;

o Processo SEI! n° 00058.005650/2019-02 - Emenda n° 6 ao RBAC n° 154;

o Processo SEI! n° 00065.022108/2020-51 - pedido de isengdo para SBJV, tendo em vista inexisténcia de ALS para operagdes CAT I;
o Processo SEI! n° 00058.029113/2022-45, que trata da pesquisa do ALS junto aos pilotos.

3. INTRODUCAO

3.1. O presente Relatorio de Analise de Impacto Regulatorio, doravante denominado “Relatério de AIR”, parte do processo administrativo n® 00058.012303/2022-23, vem apresentar resultado de avaliagdo do impacto
regulatorio oriundo da proposta de aprimoramento do normativo em referéncia, para tratar dos seguintes temas, em resumo:

o Sistema de luzes de aproximagado (ALS) para aproximagao de precisdo Categoria I (CAT I);
o RESA para pistas para operagdo visual com codigo de referéncia de aerodromo 1 ou 2;

o Implementa¢do do método ACR-PCR para avaliagio da resisténcia dos pavimentos; e

o Alinhamento de aplicabilidade em relagdo ao tipo de uso dado ao aerédromo.

4. SUMARIO EXECUTIVO

4.1. Uma vez contextualizada a necessidade da revisao normativa que aqui se propde, tratando-se a seguir da peténcia desta Superi déncia para fazé-lo, objetiva-se com esta segdo abordar, de maneira sintética, os
principais aspectos a serem tratados pela presente Anélise de Impacto Regulatorio (AIR), os quais sdo mais bem detalhados ao longo deste Relatorio.

SUMARIO EXECUTIVO - Emenda ao RBAC n° 154

Escopo

ALS;

RESA 1 e 2 e operagdo visual;

ACR-PCR;

Aplicabilidade em relagdo ao tipo de uso dado ao aerédromo.

[Problema(s) identificado(s)

ALS: Reiterados pedidos de isengdo para o requisito de ALS para CAT 1.

RESA 1 e 2 e operagao visual: aplicabilidade de RESA, para operagao visual com codigo de referéncia de aerodromo 1 ou 2, em aeroportos certificados com
pista existente, antes de 12 de maio de 2009 mais exigente do que a exigéncia para aeroportos certificados com pista nova, depois de 12 de maio de 2009, para o
mesmo tipo de operagao.

ACR-PCR: alteragdo e atualizagdo da metodologia de calculo de resisténcia de pavimento, denominada de ACR/PCR.

Aplicabilidade: As atuais normas da SIA consideram a propriedade como pardmetro de aplicabilidade. Porém, foi identificado, no bojo da revisao normativo do
RBAC n° 153 e face a Resolugdo n® 576/2020, que o parametro de aplicabilidade baseado no tipo de uso dado aerodromo é mais adequado. Este entendimento
encontra-se pacificado no VOTO DIR-RC 6971427. Assim, torna-se necessario a alteragdo do RBAC n° 154 para alinhamento de aplicabilidade em relagdo ao
tipo de uso dado ao acrodromo.

(Objetivos

Avaliar e estudar existéncia de problema na aplicabilidade do ALS para aproximagao de precisdo Categoria I.

Avaliar aperfeigoamento regulatorio relativo a RESA para CRA 1 e 2 visual.

Alinhamento e conformidade do estado brasileiro a regulagao internacional da OACI com a implementagio obrigatoria do método ACR-PCR.

Harmonizagdo da aplicabilidade das normas da SIA, em fungdo da proposta de revisdo de classificagdo dos aerodromos no RBAC n° 153 (vide VOTO DIR-RC
SEI n° 6971427).

[Agentes afetados

|ALS

ANAC;

Operadores de aerodromos com pista de aproximagdo CAT I (PA 1), cerca de 28 aerddromos, sendo que destes apenas 14 aerédromos (aproximadamente 2,6%
do total) ndo possuem o ALS;

Operadores aéreos; e

* DECEA.

[RESA 1 e 2 e operagdo visual

e ANAC;e
* Operadores de aerodromos.

[ACR-PCR

* ANAC;

o Operadores de aerodromos;

e Operadores aéreos; e

* Comando da aeronautica/ DECEA.

[Aplicabilidade em relagdo ao tipo de uso dado ao aerédromo

o ANAC;e
o Operadores de aerodromos.

ICompeténcia para regular

* Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) — Lei n°® 7.565/1986 - Art. 12, inciso III;
e Lei de Criagdo da ANAC — Lei n° 11.182/2005 - Arts. 2°, 5° e 8° incisos IV, XXI e XLV;
* Regimento Interno da ANAC, alterado pela Resolugdo n° 381, de 14 de junho de 2016 — Art. 31, inciso XIII, e art. 33, letras a, b ¢ d do inciso L.

[Alternativas ¢ impactos

(ALS:

o Alternativa 01: Manter a exigéncia do RBAC n° 154 como esté hoje;
« Alternativa 02: Fazer material complementar orientativo sobre o ALS, mantendo inalterada a exigéncia do RBAC n°® 154;

[RESA 1 e 2 e operacio visual:

o Alternativa 01: manutengdo do texto vigente;

* Alternativa 02: alterar o regulamento para estabelecer a possibilidade de RESA de 30 m para pistas existentes ou novas com operagdo visual com codigo de
referéncia de aerédromo 1 ou 2 em aeroportos certificados.

[ACR-PCR:

e« Alternativa 01: manutengao do texto vigente;
o Alternativa 02: alterar o regulamento, o ACR/PCR como metodologia padrdo, com previsdo de transi¢do para atualizagdo do ACN/PCN para o ACR/PCR.

[Aplicabilidade em relacdo ao tipo de uso dado ao aerédromo:

* Alternativa: alterar o regulamento para estabelecer a aplicabilidade para aerédromos de uso publico.

[Alternativa sugerida

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis...

[ALS
« Alternativa 02: Fazer material complementar orientativo sobre o ALS, mantendo inalterado a exigéncia do RBAC n° 154.
[RESA 1 e 2 e operacio visual

* Alternativa 02: alterar o regulamento para estabelecer a possibilidade de RESA de 30 m para pistas existentes ou novas com operacio visual com
codigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2 em aeroportos certificados.

[ACR-PCR

o Alternativa 02: alterar o regulamento, o ACR/PCR como metodologia padrio, com previsio de transi¢io para atualizacio do ACN/PCN para o
ACR/PCR.

[Aplicabilidade em relagéo ao tipo de uso dado ao aerédromo
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* Alternativa: alterar o regulamento para estabelecer a aplicabilidade para aerédromos de uso piiblico.

5. ANALISE
5.1. A analise sera feita para cada tema que faz parte do escopo desta revisao do RBAC n° 154.
5.2. Sistema de luzes de aproximacio (ALS) para aproximacio de precisio Categoria I (CAT I):
52.1. Descricdo sucinta do problema
52.1.1. Dificuldades dos regulados para o cumprimento do requisito do Sistema de Luzes de Aproximagao (ALS) para aproximagao de precisdo Categoria I (CAT I).
522, Descricdo detalhada do problema
522.1. Em 11/02/2021, o Diretor Ricardo Catanant, na fungdo de relator da proposta de iseng@o temporaria referente ao aeroporto de Joinville (SBJV), tendo em vista a inexisténcia de ALS para operagdes CAT I na cabeceira 33,
conforme exigido no requisito 154.305(f)(1)(i) do RBAC n° 154, processo SEI! n° 00065.022108/2020-51, manifestou em seu VOTO (SEI! n° 5354871) que:
2.15. Por fim, considerando a di da no “desafio ivo” em torno de requisitos prescritivos, e buscando um alinhamento ao Plano Estratégico 2020-2026 ¢ ao Projeto Prioritdrio G ¢ ainda a existéncia de outros

aeroportos no Brasil operando pistas de aproximagdo de precisio Categoria I sem ALS, proponho & drea técnica que considere incluir em futura agenda_regulati
aproximagio. (Grifamos)

proposta de estudos e revisio acerca dos requisitos dos sistemas de luzes de

5222. Assim, em 22/02/2021, o Superintendente de Infraestrutura Aeroportuaria — SIA (Despacho SEI! n® 5385563) - encaminhou o referido processo 8 GNAD para conhecimento e consideragdo da manifestagdo da Diretoria
Colegiada da Agéncia, no que diz respeito ao requisito do sistemas de luzes de aproximagdo CAT I, para que seja considerada revisdo do assunto quando da realizagdo de estudos para futura revisio do RBAC n° 154.

52.23. O item 5.3.4.1.C do Volume I do Anexo 14 da OACI estabelece que:

5.3.4 Approach lighting systems
5.3.4.1 Application

C.— Precision approach runway category I

Where physically practicable, a precision approach category I lighting system as specified in 5.3.4.10 to 5.3.4.21 shall be provided to serve a precision approach runway category I.”

5.3.4 Sistemas de luzes de aproximagao
5.3.4.1 plicagio

C - Pista de aproximacio de precisio Categoria I

Quando fisicamente vidvel, um sistema de luzes de aproximagao de precisio categoria I conforme especificado nos itens 5.3.4.10 a 5.3.4.21 deve ser instalado em uma pista de aproximagio de pr

5224, O item 154.305(f)(1)(iii) da Emenda n® 01 a0 RBAC n° 154 trazia comando semelhante ao disposto pela OACI, como transcrito a seguir:

ao Categoria I.” (em tradugdio livre)

(iii) C - Pista de aproximagdo de precisdo Categoria I
Quando for fisicamente possivel, o aerédromo deve contar com um sistema de luzes de aproximagdo de precisio Categoria I, conforme especificado nos paragrafos 154.305(h)(1)(i) a 154.305(h)(2)(8), para servir pistas de aproximagéo de precisio
Categoria I.
5225, Porém, a partir da Emenda n° 02, 0o RBAC n° 154 passou a trazer redagio diferente para esse requisito. Renumerado para o item 154.305(f)(1)(i), o comando regulamentar deixou de fazer mengao a possibilidade fisica de
provimento do auxilio visual, como transcrito a seguir:
(i) Pista de aproximagdo de precisio Categoria I
O aerddromo deve contar com um sistema de luzes de aproximagio de precisio Categoria I, conforme especificado nos pardgrafos 154.305(h)(1)(i) a 154.305(h)(2)(viii), para servir pistas de aproximagéo de precisio Categoria I

5.2.2.6. A fundamentagdo para essa alteragdo feita na emenda n° 2 ao RBAC n° 154 consta no Processo n° 60800.059637/2011-80 ¢ seguiu diretriz definida pela area técnica, conforme consta no subitem XVIII do item 23 da
Nota Técnica n° 8/2016/GCOP/GNAD/SIA [vide “Volume de Processo Parte 7/17” — SEI! n° 0007411 — fls de 379 (57 do pdf) a 384 (66 do pdf)]. Confira-se:

23 Em reunsio realzada em 19 e margo de 2015, os gestores das unidades
envolvidas no projeto (GNPS, GENG, GOPS e GFIS) acordaram a continuidade dos estudos e a
finalzagdio da proposta de emenda por parte da GOPS, com base em diretrizes fixadas n
reumiio, conforme Despacho n® 14%/2015/GNPS/SIA, de 17 de abnl de 2015 (fls 375 377) Por
oportuno, sio transentas abarxo as diretnizes fixades

XVIII Exclusio de expressbes rotipeiras na minuta de proposta tais com
"quando possivel", "quando houver areas dispomvers para tal fim"
Implementar

52.2.7. O anexo I da Nota Técnica n° 8/2016/GCOP/GNAD/SIA, intitulado de “Anexo I — Quadro comparativo de alteragées, do a justificativa, dispositivo a dispositivo, das alteragées ora proposta” [vide “Volume de
Processo Parte 7/17” — SEI! n® 0007411 — fl de 401 (fls 101 e 102 do pdf) — grifos acrescidos no original)], apresenta com mais detalhe a fundamcmacao para a alteragdo proposta, confira-se:

(1) Sistemas de luzes de aproximagao (D) Sistemas de luzes de aproximagao Exclusao da Nota por r:umwn;r!dwsﬂ!ﬂ;ﬂ transitona
OTA — Os sistemas axistentes de luzes que nao estejam em | NOFA—C de—tuzoe—q ) de acordo com a Decisao n 134 de 17 de

conformidade com s especificagoes constantes nos paragrafos fos | selembro de 2014) As disposigoes transilonas fomm

D | 154305 | 154 305(h)2)vi) 154 305(1X2)x) 154 30S(3XV) | #54 305{h m)— —  -HS43050)2)o)——154 J05(pH3w)- | reumdas em segao especifca (154 601)

0] 0 |15 305(g)5K) 154 30S(q)(5) (1) 154 305(r)(3)n) | 454 54305y 154305()3)eni- | Com relaio a0 paragrafo 154 305(1) o syuste de redagan

154 305(8)3)(n) 154 30S(XEM1v) © 154 30S(w)(IXHNC) sejam | 454-30: {4 E “+54-308 (WK LM NG} —sesem | visa (ormar maus clara 1 aphcagao dos sistemas de luzes de

substituidos ate 1 de janeiro de 2011 st fodes ate-17 do saneiro-de 011 0 dispositvo

(1) Aplicagao (1) Aplicagao AplicAgAD desses sistemas para pistas com operagao v.mF"

()A Pista para operagan visual (1) A-—Pasia-par-operagua visual psus de aproxioaqao de nao precsio ¢ pisas de
Quando for fsicamente possivel o aerodromo deve contar com um | Guanda—f , 4 Ly dove—Lonune wm vy precisao em cada caso estabelecendo certy
sistema de luzes de aproximagao simples conforme especificdo | sistema—de luzes dé o ! G fioad para 2 instalegao ou nao de ncordo com
nos paragrafos 154 J0S(RX1X) & 154 305(2X2)(m) pam servir | parsgrafos—154-1050eX. 15430 (g p bastante amplos
pistas para operagao visual onde © numero de codigo for 3 ou 4 & ol G & abordagem por projelo venficou se que
destinadas para o uso notumo salvo quando essas pistas forem . Husad sena oportuna a definigao precisa da aplicagao para pisias
utilirndas somente em condigoes de bor visibihdade e houver | aondigecs- mwlhdod! &Pmmmmwwm de procisao Calegona | considerando que em regrs tas
onentagao suficiente por outros auxilios visuais euxihos s acrédromos 5w projelados pam operarem em condigoes.
A — Um sistema de luzes de aproxmagao simples pode mmm«m«lnmmmmwmmdm que cxigem a utlzagao dos sisiemas do luzes de
tamb m oferecer onentagao visual durante o dia oferewt ariniago-visual duiinke o de sproximagao Para acrodromos com pista Categona | ja
(1) B Pisia de aproximagao de nao precisao {4 B—Piska da-aprosimagus de nao-precas cadastrada foram estabelecidas disposigoes transionas.
Quando for fisicamente possivel o At com um o o st | (persgrniol 34 601(0) pars sdequizo gadunl a5 novas
sisiema de luses de aproximagao simples conforme especificado fi regrs de aplicabilidade or avaliwdas
nos pragrifos 154 S05(gX1X1) & 154 305(zX2)(m) para servir pm fare m—-o@mm-n:uosmc Ksn-)—gumi—pm»—d‘. Para pisias destinadns @ operagao visual ou prstas de
pists de apmximigan de A0 precis1o salvo quindo cssas pistas | apronimacan —dc £ s—faiLm | aproximagao de neo precisac a instalagio de s sistemas
forem umu\dasmxnenmemm'\mmdnboavus\bll-dme:houur o g ot Ibcad i for excluida ue nesses casos o DECEA
ormnla@m suficiente por outros auxilios visuais por - avlJllﬂ @ necessidade de  alieraceo  dos  mimimos
dar a devida & nsialagao de | M TA B g ek ‘ i cda de pista em fungeo das
um st al:mn de luzes de apmximagan dc precisan Calegona | ou e0 | siiem do es—di—sproniaeo de puum-l:n&gwo—l—oHu eum:ln;x.s especificis de cada serodroma e cida condigeo
acrescimo de um sistema de iluminagao de nn:nuqlnd: pista {de Vega se nessecaso quea NOTA imserida
() C Pista de aproimagso de precisao Categora | ()€ Pisla de aproximagao de precasao Categora | | na paragrafo 154 305(g) expoe oneatagzo quento os casos
Quando for fisicamente possivel © aerod com um wel-of) acrodromo deve conter com um | em que sens recomendada a instalagao de sisteme simples
sistema de luzes de aproximagao de precisao Categona | conforme | sistemade luzes de aproximegao de precisao Categona | conforme 'pm prstes de aproximagao visual
especificads nos paragrafos 154 30S(hX1)(1) & 154 msm](z)(s) especsficado nos paragrafos 154 305(h)( Xi) a 154 105(h)(2)(a_m
para servir pistas de aproximagao de precisao Lategona para servir pistas de aproximagao de precisao Categone |
)

}

(1v) B- Pistas de aproxmagao de precisao Categorias Il ¢ 111
© acrodroma deve contar com um sistema de luzes de aproximagao de
precisao Calegonas IT ¢ 1l conforme especificado nos paragrafos
154 305X 1X0) 154 \05(1)(2)(:) par servir pistas de sprommzo |
de precsio Calgno

52.28. Essa fundamentagdo manteve-se inalterada no decorrer do processo normativo, conforme pode ser observado nos documentos: quadro Comparativo de Alteragdes (SEI! n® 0636779) da NOTA TECNICA N°
2(SEI)/2017/GTNO/GNAD/SIA (SEI! n° 0489245); Anexo — Quadro Comparativo de Alteragdes (SEI! n° 0848606) da NOTA TECNICA N° 12(SEI)/2017/GTNO/GNAD/51A (SEI! n° 0836111), conforme trecho reproduzido abaixo:
“Com relagdo ao parigrafo 154.305(f), o ajuste de redagdo visa tornar mais clara a aplicagio dos sistemas de luzes de aproximagio. O i a aplicagdo desses sistemas para pistas com operagdo visual, pistas de
aproximagéo de ndo precisdo e pistas de aproximagdo de precisdo, em cada caso certa flexibili paraa Go ou ndo, de acordo com ici bastante amplos.
Consi a por projeto, ific que seria oportuna a defini¢do precisa da aplicacdo para pistas de precisio Categoria I i que em regra tais G sdo 7 para em icoes que exigem a
do dos sistemas de luzes de do. Para g s com pista Categoria I ja Sforam belecid O oric i 154.601(f)) para do gradual as novas regras de aplicabilidade ora avaliadas.”
(grifos acrescidos)
52.209. Dessa forma, optou-se pela retirada da expressio “quando fisicamente possivel”, de cunho eminentemente subjetivo, dificultando a definigdo objetiva dos casos em que sdo obrigatorios ou opcionais os padrdes previstos,

conforme extraido do “Anexo II — Formuldrio de andlise para proposi¢do de ato normativo (Instru¢ido Normativa n° 61, de 3 de julho de 2012) com analise de alternativas e fundamentagdo para as op¢des veiculadas na presente
proposta” da Nota Técnica n°® 8/2016/GCOP/GNAD/SIA.

5.2.2.10. Além dlSSO no referido anexo, foram indicados como possiveis aspectos positivos dessa escolha regulatorla o seguinte: “a aplicagdo mais clara objetiva e i

menor risco de bel de esp fora da racionalidade do I e da realidade do setor”.

fixados no I eo

1p I de parte dos req

522.11. Em que pese essa fundamentagio e, consequente, conclusdo, no processo normativo da emenda n° 02 ao RBAC n° 154, nenhuma analise de beneficio-custo, de seguranga operacional ou de risco para embasar tal escolha
regulatoria foi encontrada.

5.22.12. Com a retirada da expressdo “quando fisicamente possivel” 0 RBAC n°® 154 passou a ter redagdo taxativa e mais exigente do que o anexo 14 da OACI quanto ao provimento do sistema de ALS da pista de aproximagdo de
precisdo da Categoria I, 0 que demandaria a declaragdo de diferenca 8 OACI, do tipo “mais exigente ou excede”, dessa forma, inicia-se, a seguir, a verificagdo da existéncia da emissdo de declaragio de diferenca 8 OACL

5.22.13. A Nota Técnica n° 11/2016/GCOP/GNADY/SIA, que se inicia na folha 587 do “Volume de Processo Parte 12/17” (SEI n° 0012979) do processo da emenda 2 a0 RBAC n° 154 (Processo n° 60800.059637/2011-80), que
teve por objetivo “avaliar a necessidade consulta especifica a Procuradoria acerca da proposta apresentada na Nota Técnica n® 8/2016/GCOP/GNAD/S1A (fls 379 384), de 11 de maio de 2016, e fundamentar a complementagio da
instrugdo processual conforme programagio ja mencionada nos autos”, apresenta em seu “Anexo III — Quadro Comparativo com o Anexo 14 a Convengao Sobre Aviagio Civil Inter I o nivel de impl a0 das SARP’s, o
texto da diferenga a ser notificado a OACI e as razdes para essa diferenga. Confira-se:

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis... 2/44
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Note —It w miended that exstng lighung symems not conformung 1o the

e woos w 53421 53439
- 53910 531010 531011 $3115 53128 55136053 168 be replaced sk
lnter thar 1 Janeary 2005
|Appheatim
Applicatsan
A — Non mstramest runway
_ |Recommendation — Waere phymcally praccible & siple spprosch. lighting system 2

specified @ 534710 S349dhould be provided 10 cerve 4 nos iastrumest ey
whorethe code momber 15 Jor dasd istesfed for use s mght excspt when the
rusway 15 used only = condilions of good visibillly  and sulfcen: gushance = provided by
other vissal mds

REAC 134 Amoncadmeas #07 Progeio e Acrddromos subpars D 1iem 154 305
0 de luass de:

(1) Apiscagaa
() Pusta de aproxsmalo de precisao Casgoma [
0 s de

protiso Categons [
joanforms especifado nos pargralios. 154 305(R)(1)(1) 154 JAS(HX2)vm) para server pistas
|ile aproxtmssgeo de procusan Caicgona |

(1) Prstas de aproxmagas de procrss Categonas 1 ¢ 11
o de ez de.  precisan Categoas 1L ¢
1 confusrae epeaficads nos paragrafos 154 J05()1)0) » 154 205GK2)x) para serar
pistas de sproxsmaglo de precsso Categonas Il ¢ 111

(5) Sestcma samples de huzes de aproximigao

L af ext of | twhe |Co
Stade Legislation Regulanon or Bocument Reference [SARP 5 votified 10 ICAQ - |reason for the difference
[ Appeoach lsghtisg syssems [Na Dafference NIA NiA

. . INote — A smpic spprosch bghting sysiem can also prowide isual prdance by dey NOTA - A matalagso de um sissems simples de Juzss de apromigBo ¢ recormendada para
Emd o, fAsoe s B — Non precision approach numvay pistas para apecximageo visual destiondas 20 wso mofurmo especislmenie oade o sdmero de -
-] Volume | Where physscally practicable 3 sumple appeosch lighting system as specified 18 534210~ [codigo for 3w d e pustas de de a0 procsan a
33495kl be provded (@ICIVE 3 NOB PFCCOD APPIOACH fubway excepl when (he (e um ssslerss dé huzes dr aproremaceo de precisso Caicgans | -
rumway 5 wsed only i comdtoss of good visbiity of suffioen guidance s provded by
- other visunl asds 158 601 Drspossgoss 1ranssonas -
Note— Il & sdvsable to gve comdemainon io the mstallaice of o precmon (0) Par pustar do pocsso ¢ decnlagom Categonsa 1 gue @10 possoem ssiema de fuses de.
N pproach category 1 Iightmg system o to the addstion of & rusway lead @ Iighting system sprovimacao Cadestradas as ANAC eaies da enisads com vigor das Emends n 02 deste
C — Precssion approsch runwey category | Regalumento a instlinan de sidema de luses de sproximagso cm confarmudade o8 paragrafos
Where  physcally | practcable  a  precwsion  approsch category | ighting sysiem as 154 30S{0N1)(1) € 134 304h) deve courrer quanda 05 MINKES OPETACIONIIS PATA APIOXUIIGIC
specilied i 5341010 53421 shall be peowdid 10 serve o procsion appecach forem recirados rusgeardadas as disposigoes o paragralo 154 601(2)
(Chapies 5 ramway categary |
|Reference D — Precision epproach runway categorses |1 and 111 - 4
5341 A procsion approach category I and il hghting sysiem is specbal m S34 22w 53439
shall be provided w0 serve s procsion approsch runway category [ of 111 e h - '
. -
522.14. No entanto, o texto da diferenga a ser notificado 8 OACI ¢ as razdes para essa diferenga foram alterados no decorrer do processo normativo, conforme extraido do Anexo — “Compliance Annex 14” (SEI! n° 0848208) da
NOTA TECNICA N° 12(SEI)/2017/GTNO/GNADY/SIA (SEI! n° 0836111), que trata da “Proposta de Emenda ao RBAC n° 154 - Analise da manifestagdo da Procuradoria Federal Especializada junto 8 ANAC”. Confira-se:
] o
= Number |Annex [Level of implementation of |Text of the difference tobe | Conmments including the | Atualizado no
Reference |Standard Practice State L esizlation, Regulation or sferonce SARP's i o i siztemn de A
|4 pproach lighting systems [RBAC 154 Ammendment #02 - Projeto de A srbdromos -svbparte D,  |B) Differntin chemcterar |Prec h vy | T Irules applies
[Note—It & intended that existing lizhting systems mot litem 154.305 |Ofher means of conpliznce [catezory Ilighting system to existing maways
lconforming to the spscifcatons @ 33421, 33439 |66 Sistanms delnzms de aproximagio has o beprovidedinal  [considering risk sxposuzm.
53910, 531010, 531011 53115, 33128 33136and |1 Aplicagio inew CAT Irunways.
5316 8 besmplaced not later than 1Jamsary 2005. | Bsta d= aprosimagio de precis3o Categoria T Transitional rules appliss
|Apphication |0 22rédronm & da tuzas & 50 de to sisting maways.
|Apglication [precisio Catezera L confome aspacificado nos parizmfos lconsidering dskexposnre.
|4 — Non-instrument maway 154.305(h)(1)() 2 154305h)(Dvii), para servic pistas de aprosimagio de
[Recommendation— Where physically prctiable, 2 simplk lprecisio Catezoria L
lapproach fghting system as specifisd in 3342t0 3349 |G) Bis tas d= aprosinmgio de pracisio Categorias T2 I
lshould be provided to sarve 2 nondnstmment ruavay whersthe [0 asrééronm e fuzes & 0 de
leode nunber & 3or 42nd intended for use at nightewept  |preciio Categorias I IT conforme especificado nos pasizmfos
[when the runway is used only in conditions of zood viiblity,  [154.3056X 1)) 2 154305(02X, para servir pistas d2 aprosinacio d2
land sufficient guidance & provided by other viualails lprecisio Catezorias e I
[Note— A simple approach lighting system can abo provide
Annex 14, [visual uidance by day. |(2) Sistema simples de luzes de prosinesio . )
BRI R (T IB — Non-precision approach mmway [T — L i e e o i o0 E Atualizado Atualizada
[Where physically practicable, 2 simple approach fighting system 31 parapistas pa 3o visual dastinadas 20 uio
specified in 534210 5348shall be provided tosewe 2 noa- . 0 4 dechdigoford oud, e pistas de
lprcision approach runway, emept when the mnway is used 0 de ndo-precisdo, 5
lonly in conditons of zood visbiliy orsufiientzuidanceis  [sistemade bzes de aprovimagio de precisdo Catezoria I
[provided by other vissal aids .
[Note— It is advisabk to give comsileration to the imtallation
of a prechion appmach cagory 1 lghting systemortothe
laddition of arunweay lead-in lizhting system
|€.— Precision approach rumway category 1
(Chapter 5 [Where physically prctiabls, 2 prmeision approacheatezory
Refrence 1 lighting system s specified in 5341010 534 21shall be
5341 lprovided to seme 2 prmciion appmach mnway catezosy
Reconmendatio [D— Precision approach rumway categosies Tland I
o |4 pcision approach categery I and III lghting systemas
Jspecified :n 53422 t0 534.39shall be provided to serve 2
5.2.2.15. Da leitura do Anexo — “Compliance Annex 14” (SEI! n° 0848208), presume-se que a declaragdo de diferenga a OACI esta atualizada em sistema proprio (Electronic Filing of Differences — EFOD).
5.2.2.16. No entanto, ao verificar o sistema Electronic Filing of Differences — EFOD, em 18 de janeiro de 2022, no site https:/so:

diferenga néo foi realizada.

5.2.2.17.
154.

52.2.18.

5.2.2.19.

requisito 154.601, ainda que a redagdo do requisito de ALS CAT I tenha ficado categorica quanto a sua obrigatoriedade, o requisito passou a ser aplicavel apenas nos casos previstos nas disposi¢des transitorias, transcritas a seguir:

5.2.2.20.

Dessa forma, fica explicito que o Brasil ndo atualizou o sistema Electronic Filing of Differences — EFOD, tampouco declarou diferenga ao requisito, eis que ainda ¢ citada como referéncia a emenda n° 01 ao RBAC n°

Portanto, conclui-se que a mudanga normativa originada na emenda n° 02 ao RBAC n° 154, que determinou que o Brasil ndo seguiria o disposto no Anexo 14, com relagdo especificamente & aplicabilidade do sistema de
luzes de aproximagao (ALS) para pista de aproximagao de precisdo Categoria I, ndo foi atualizada e nao foi declarada diferenga junto a OACIL.

Compliance Checklist (CC) / Ekctronic Filing of Differences (EFOD)
Brazil

EIGHTHEDITION 2018 N
Annex 14, Volume 1, Amendment 16 ﬁ_ d )

Report on entire Annex

Annex Reference

Standard or Recommended Practice

Levelof ‘Text of the difference to be

notified to ICAO

State Legrlaton.
Regulation or Document

Reference of SARP's

Comment: including the
reazon for the difference

33a

Approach lighting systems

Applicazion
5341 dpplication

A — Nop-insTument nmway

Recommendation— Where phyzically practicable. a

RBAC 154 Ammendment
#01 - Projero de
Aeidromos - subpare D.
em 154305 () (1)

o Dnfference

simple approach lighting syztem o specified m 3342 ro
3349 should be provided fo serve @ nom-mITument rumway
whare the code mumber & 3 or 4 and inumded for we ar
night, excapt when the rumeay i used omy in condirions of
good visibilip and affcen guidence is provided by other
vizual aids.

simpie approach lightng Jysiem can aiso
guidance By day

B.— Noe-pracision approach rmway

Where physically practicable, a simple approach lighdng
system as specified im 5342 to 5349 shall be provided to
srve a non-pracision approach mmway, escept when the
ruway i wed omy in condioms of good wisbiity o
sufficient puidance is provided by other visual aids

Now— I is advizabie to giw comsideration 1o the
msmlistom of a precision approach category 1 lighting
Distam or % the additon of @ ruwway lead-in lighting 3stem.

C.— Precision approack ruzway category |

Where physically practcable. a  precision  approach
categary 1 lighting system a5 specified in 53410 o 53421
call be provided o serve a precision rumway
categary L.

18-Jamuarvy-2022

Pare 233 of 457

E imperioso ressaltar, no entanto, que a Emenda n° 02 também introduziu no regulamento a Subparte G, que trata das disposigdes transitorias e finais. Dessa forma, e levando em consideragdo especialmente o disposto no

“154.601 Disposicaes Transitorias

(@) Observado o disposto no p
devem ser adequadas aos requisitos

(1) quando forem substituidas ou melhoradas apés essa data para acomodar op

(2) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em processo de cerif

igrafo 154.5(d), as i 7 P

mais exigentes ou op

peracional de aeroporto;

(3) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagio em contratos de concesséo de aeroportos;

(4) quando a ANAC estabelecer prazo para

(5) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagio em hipdteses comprovadamente excepcionais, diante de elevado risco operacional identificado.”

Dos aeroportos com pistas de aproximacio

do em p de do de i ;o

de precisio Categoria I

existentes antes de 12 de maio de 2009 devem ser adequadas ao disposto neste
inseridos ou modificados por Emenda a este Regulamento nas seguintes situagdes:

de nova aeronave critica;

le a partir de 12 de maio de 2009

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis...
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Dos 533 aerédromos publicos constantes na planilha de aerédromos publicos existentes na data de 14/12/2022, conforme dados obtidos no sitio eletronico da ANAC (disponivel em: https://www.anac.gov.br/acesso-a-

informacao/dados-abertos/areas-de-atuacao/aerodromos/lista-de-aerodromos-publicos), apenas 28 possuem pista CAT I, o que representa cerca de 5,2% do total de acrodromos publicos, totalizando 37 cabeceiras tipo CAT I. Do total de
28 aceroportos CAT I somente 14 aeroportos (cerca de 2,6% do total) ndo possuem o ALS, totalizando 16 cabeceiras sem o referido sistema.

52222

planilha de aerédromos publicos, no AISWEB e no Despacho SEI! n® 5081006

52.223. Tabela 01 — Lista dos aerédromos CAT I sem ALS.
ICAO Nome UF | RWY |[Certificado Portaria n*| Tem isen¢io do Observacdes
908/2016 ALS? ¢
10
SBCJ  [(Carajas PA Nao ISim INao IN3o esta em processo de certificagdo.
28
SBJV  |Lauro Carneiro de Loyola IPR 33 Sim £ Sim -
SBCY Marechal Rondon IMT |35 30 a0 a0 [Em processo de certificagio.
SBUL [Ten Cel Aviador César MG o4 Sim o Sim i
IBombonato
SBSP  |(Congonhas SP |35L 30 a0 Sim -
Pedido de isengdo foi arquivado, tendo sido levado para PAC
SBRF uararapes - Gilberto Freyre [PE 18 Sim a0 a0 Ipara fins de tratativas no processo de certificagio do novo
operador.
Pedido de isengao foi arquivado, tendo sido levado para PAC
SBMO |Zumbi dos Palmares AL |12 Sim 30 do para fins de tratativas no processo de certificagdo do novo
operador.
Pedido de isengéo foi arquivado, tendo sido levado para PAC
SBVT |Eurico de Aguiar Salles ES |24 Sim a0 a0 Ipara fins de tratativas no processo de certificagdo do novo
operador.
Certificado em 2019 pela Portaria N° 1.614/SIA, de 27/05/2019.
. " " A primeira inspegdo de certificagdo em que se avaliou os
SBSL  [Marechal Cunha Machado A 06 Sim a0 a0 requisitos do RBAC 154 foi realizada em 2014. Aeroporto
incluido na 6° rodada. Sera re-certificado.
Pista 10/28 possui ILS em ambas cabeceiras. Encontra-se em
10 fase final de adequagdo o ALS da cabeceira 10 para
. homologagdo. A primeira certificagdo foi concedida em 2015
spsy  [Deputado Luis Eduardo BA Sim 3o o Ipela Portaria N° 3.355/SIA, de 18/12/2015.
Magalhaes
28 -
SBFZ  |Pinto Martins CE |13 Sim a0 Sim -
Pista 15/33 possui ILS em ambas cabeceiras, mas o ALS esta
. " i presente apenas na cabeceira 15. A primeira certificagao foi
SBCT  fAfonso Pena PR3 [Sim Nao concedida em 2016 pela Portaria N° 1.576/SIA, de 22/06/2016.
O aeroporto estd incluido na 6* rodada de concessao.
. - . (Cabeceira 34 consta no AISWEB como NPA, mas, recentemente
SBCF  [Confins G P4 Sim a0 Sim ifoi homologada como CAT I com instalagdo de ILS.
5.22.24.

154.601(a)(2) e 154.601(a)(3) do RBAC n° 154, o provimento de ALS CAT I nas cabeceiras destinadas a esse tipo de operagao.

5.2.2.2s.

00058.029968/2020-12; 00065.033939/2020-58; 00058.052752/2020-42 ¢ 00065.019401/2021-1100065.019401/2021-11, respectivamente.

5.2.2.26.

planilha de isengdo, disponivel em: https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/aerodromos/certificacao/isencao
Tabela 02 - Lista dos pedidos de isengdo do ALS.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis...

Municipio/UF  |Processo SEI! : |R
[ICAO Gz}tl}ho.da Pista esumo dos principais argumentos Decisio |Validade
ne lexigéncia
¢ Auséncia de ALS equivalente a um ALS
permanentemente inoperante;
o Citaaletra C do item 5.3.4.1 do Anexo 14 da OACI, que
100065.022108/2020-lCertificacio possui na sua prescrigdo a expresso: “quando Aprovada. [*0 (quarenta) meses.
SBJV  oinville/SC B cag; RWY 33 fisicamente praticavel”; x o .
51 loperacional « Entre 2014 a 2019, 3.11% d < IDECISAO N° 344, DE  [Publicada em
ntre 2073 a 2010, 5,170 das operagoes ocorrem em )y pE MATO DE 2021 (14/5/2021
IMC Precisio, e 1,66% nos minimos meteorologicos
entre o minimo possivel (800m) com o ALS (completo), ¢
o minimo para operagdo com "No ALS” (1200m).
o Condigdes meteorologicas favoraveis;
« Facilidade de identifica¢do da area do aerddromo, numa
aproximagao para a PPD 13; norovada BB (trés) anos.
(Certificagdo e P! . .
SBFZ [Fortaloaa/CE | 0 +029968/2020 concesso RWY 13 DECISAO N° 287, DE _ [Publicads em
¢ Maior dimensdo possivel ¢ de 510m, mas ainda sim existe[12 DE FEVEREIRO DE .
restri¢des devido ao DVOR; 2021.
¢ Cabeceira 13 ¢ predominante 99,9% das operagdes, mas
aeroporto operou em 2019 apenas 1,64% em IMC e
0,0078% abaixo dos minimos meteorologicos;
SBUL |Uberlandia/MG 00065.033939/2020-(Certificagdo RWY 04| ¢ Auséncia do ALS equivalente a situagéo hipotética na |Aprovada. B (trés) anos.
58 qual houvesse limitagdo fisica para a instalagdo do N
mesmo; IDECISAO N° 286, DE  [Publicada em
e Cita aletra C do item 5.3.4.1 do Anexo 14 da OACI, que |11 DE FEVEREIRO DE [12/2/2021
possui na sua prescrigdo a expressao: “quando 2021
fisicamente praticavel”;
¢ Cabeceira 04 ¢ predominante 84,48% das operacdes, mas
aeroporto operou entre 2015 ¢ 2019 apenas 0,59% em

A tabela a seguir apresenta os aerédromos atualmente homologados com pistas de aproximagdo de precisdo ¢ que ndo possuem ALS instalado, para esse levantamento foram consideradas as informagdes constantes na

Em fung@o dos processos de certificagdo operacional e de clausulas contratuais relacionadas a adequagdo e a expansdo da infraestrutura acroportuaria, a SIA exigiu de alguns operadores aeroportuarios, com base nos itens
Em fungdo dessa exigéncia, os operadores do SBJV, do SBFZ, do SBUL, do SBCF e do SBSP solicitaram isen¢do temporéria do requisito 154.305(f)(1)(i), conforme processos SEI! ns: 00065.022108/2020-51;

A tabela a seguir apresenta o resumo dos pedidos de isen¢do dos aerédromos supracitados, bem como os aerédromos de SBPV, SBVT, SBRF, SBMO, que tiveram o pedido arquivado, conforme informagdes constante na
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IMC e 0,04% entre o minimo possivel (800m) com o
ALS (completo), e 0 minimo para operagdo com "No
ALS”

SBCF  |Confins/MG

00058.052752/2020-]
42

ICONCESSAO e
I[HOMOLOGACAO|
lILS cat I na 34

RWY 34

Os voos em condi¢des IMC para Pista 34 foram de
apenas 1%;

Com a implantagdo do ILS CAT I sem o ALS, o ganho
operacional seria em torno de 353 pousos/ano (0,69%) da
totalidade de pousos estimados para Pista 34. Da mesma
forma, o ganho operacional com a implantagio do ILS
CAT I com 0 ALS seria em torno de 61 pousos/ano
(0,12%);

Com a implantagdo do ALS na Pista 34, o minimo
operacional para visibilidade sera de 800 m, desta forma
com ganho operacional de 600 m em relagdo ao
procedimento RNAV RWY 34, vigente;

Ha uma reserva legal na RWY 34.

|Aprovada.

DECISAO N° 406, DE
25 DE AGOSTO DE
2021

2 (dois) anos.

Publicada em 30/8/21

SBSP  |Sdo Paulo/SP

00065.019401/2021-
11

CERTIFICAGAO

RWY
35L

Entre 2015 ¢ 2019, o percentual de tempo em que o
aeroporto esteve em condigdes meteoroldgicas entre o
minimo possivel com o ALS (visibilidade de 800m) e o
minimo para operagdo "No ALS” (visibilidade de 1200m)
foi de apenas 0,09%.

Nao existe area dentro do sitio aeroportuario para a
instalagdo de ALS na CAB 35L do SBSP.

Sera feita avaliagdo dos custos econdmico e sociais e 0s
beneficios, considerando a desapropriagdo da area
necessdria para instalagdo e protegdo do ALS.

Uma das cabeceiras do aeroporto possui procedimento
ILS com ALS completo (CAB 17R), podendo os pousos
serem realizados nessa cabeceira em caso de visibilidade
entre 800m e 1200m;

Auséncia de ALS equivalente a uma inoperancia
permanente;

As Cartas de Aproximagao por instrumentos (IAC)
publicadas pelo DECEA ja apresentam os minimos
operacionais a serem considerados em caso de
inoperancia do ALS;

Cita a letra C do item 5.3.4.1 do Anexo 14 da OACI, que
possui na sua prescrigdo a expressdo: “quando
fisicamente praticavel”;

|Aprovada.

DECISAO N° 419, DE
23 DE SETEMBRO DE
2021

8 (oito) anos,
podendo ser
reduzida conforme
determinagdo
constante de contrato
de concessdo.

publicada em
27/09/21

SBVT itoria/ES

00065.043343/2021
47

(Certificagdo e
concessdo

RWY 24

Auséncia de ALS equivalente a uma inoperancia
permanente;

Dos 50.186 movimentos ocorridos nos 05 anos
analisados, aproximadamente 2,22% ocorrem abaixo de
5000m de visibilidade, portanto, possivelmente em
condigdo IMC;

Cita a letra C do item 5.3.4.1 do Anexo 14 da OACI, que
possui na sua prescrigdo a expressao: “quando
fisicamente praticavel”;

larquivado.

Foi pra PAC

SBPV  |Porto Velho/RO

00065.042385/2021-
61

(Certificagao

RWY 19]

Superficies Limitadoras de Obstaculos do PBZPA do
SBPYV, ¢ mantida livre de obstaculos

reduzida a possibilidade de interferéncias de veiculos e
aeronaves nos sinais do ILS.

na média dos ltimos 10 anos, em apenas 0,23% do
tempo as condigdes meteorologicas estiveram acima dos
minimos para operagdo CAT I e abaixo dos minimos para
operagao NPA

entre 1990 e 2020 ndo ha registros de nenhuma
ocorréncia de undershoot, Overrun, Veer off ¢ CFIT no
SBPV ou em suas areas de entorno; e nem de saidas de
pista apos a ativagdo do ILS.

larquivado.

[Em fungdo

do arquivamento do
processo de certificagdo
loperacional do aeroporto
(00058.020849/2021-77).

SBMO  [Macei6/AL

00058.062195/2021-
59

(Certificagdo e
concessdo

RWY 12

no acroporto de Maceié ¢ fisicamente impossivel a
instalagéo do sistema de luzes de aproximagio 900 m
para auxiliar as aproximagdes de precisdo, pois existe
uma area densamente habitada com diversas edificagdes
muito préximas ao limite da area patrimonial, com
distancia aproximada de 360 metros da cabeceira 12;

o sitio aeroportuario do SBMO ndo permite sendo assim
fisicamente impossivel a instalagdo de um sistema de
luzes de aproximagdo ALS CAT I;

o risco esta mitigado pelas informagdes de visibilidade
minimas requeridas nas cartas de aproximagao;

Cabeceira 12 ¢ predominante, 99% dos pousos, sendo 3%
em IMC

larquivado.

[Foi pra PAC

SBRF  |Recife/PE

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis...

00058.063254/2021-
14

(Certificagdo e
concessao

RWY 18

Fisicamente impossivel a instalagdo do sistema de luzes
de aproximagdo de 900, em fungéo de uma area
densamente habitada, a partir da distincia aproximada de
440 metros da cabeceira 18;

larquivado.

Foi pra PAC
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Os voos em condigdes IMC nos ultimos 5 anos foram de
3,2%;

Cabeceira 18 predominante, 96,5% dos pousos;

Aproximagio pode ser executada sem referéncia visual,
até a DA/H ou MDA/H, tornando a informagao de teto
desnecessaria, pois a seguranga ¢ garantida pelo
estabelecimento da DA/H ou MDA/H;

Somente o0 ALS completo de 900 metros trara ganho

operacional.
5.2.2.27. Destaca-se da tabela anterior que os principais argumentos dos operadores orbitaram em torno de: baixo percentual de voos que ocorrem em voos IMC no aerédromo; di¢o logicas favoraveis; e, por fim, o
a lomi de que a éncia de ALS seria equivalente a um ALS permanentemente inoperante e que as Cartas de Aproximagdo por instrumentos (IAC) publicadas pelo DECEA ja ap os minil operacionais a
serem um\lderados na caso de inoperdncia do referido equipamento.
52228, Os argumentos postos pelos operadores devem ser sempre analisados frente ao caso concreto, sem sombra de dividas, todavia, quanto ao principal argumento posto, a saber, da equivaléncia a um ALS permanentemente

inoperante, os requerentes desconsideraram que as normas e os minimos operacionais indicados pelo DECEA focam no estabelecimento de procedimentos de aproximagdo, ja a norma de infraestrutura aeroportuaria emitida pela
ANAC, o RBAC n° 154, tem como premissa a ado¢do das normas e praticas preconizadas pelo organismo internacional de aviagdo civil, a OACI, e pretendem, primariamente, garantir o nivel minimo de seguranga operacional dos
aerodromos, conforme pode ser destacado dos paragrafos 154.1(a), (c) e 154.5(a)(1):

“154.1 Aplicabilidade
(a) Este Regulamento estabelece as regras a serem adotadas no projeto de aerodromos publicos.

(©)As i des deste tém como base as normas e priticas contidas no Anexo 14, Volume I — Aerd 4 Convengio sobre Aviagio Civil ional (CACI) e devem ser aplicadas a todos os aerodromos publicos em
terra.

154.5 Disposicdes gerais

(a) Este Regulamento contém requisitos baseados no Anexo 14 & Convengdo sobre Aviagéo Civil Internacional.

(1) E considerado requisito qualquer i 0 de caracteristicas fisicas, d0, material, equij pessoal ou i cuja aplicagdo uniforme é considerada necessdria para a seguranca operacional ou regularidade
do transporte aéreo e, portanto, tem carater obrigatorio.” (grifos acrescidos)

522.29. Esse mesmo entendimento ¢ corroborado pela analise da area técnica sobre o pedido de isengdo do ALS no SBRF (processo SEI! n® 00058.063254/2021-14), conforme Parecer SEI! n° 6584580:

“No que se refere 4 citagdo da CIRCEA 100-54, de que o sistema simples de ALS ndo traz ganho operacional para o acrodromo, vale destacar que os auxilios & 40 em geral ¢ 0 ALS no caso ifico, visam em primeiro lugar a das
Ges, depois a produtividade. Assim, a i 30 do ALS na RWY 18 do SBRF, além de servir ao cumprimento da norma e permitir a certificagdo ional do aerd visa princi ionar mais as des de pouso,
quando de condicdes de visibilidade mais restritas.” (grifos d

5.2.2.30. Nessa esteira, destaca-se ainda trecho do voto vista, SEI! n° 6087077, dentro do processo SEI! 00058.052752/2020-42 que tratou do pedido de isengdo do ALS no SBCF:

“Esclarego que acompanho o posicionamento firmado pelo Diretor Relator em seu votol!l. Contudo considero importante ressaltar que a i 40 do ALS, no RBAC 154, vislumbrou garantir a méxima utilidade do
ILS, quando a pista ¢ operada em icdes de reduzida visibili il o0 beneficio para o usudrio do transporte aéreo em termos de regnlarldade e pontualidade de suas operagdes.” (grifos acrescidos)
52231, Quanto a norma CIRCEA 100-54 do DECEA a sua finalidade esta claramente disposta no item 1.1 transcrito a seguir:
“I DISPOSICOES PRELIMINARES
1.1 FINALIDADE
A presente Circular tem por finali izar a ¢iio de p i de do aérea, por meio do estabel de critérios ificos e dqueles definidos na ICA 100-24/2017, Elaboragio de Procedimentos de
Navegagio Aérea.” (grifos acreecmoc)
52232, Diante disso, e voltando ao elemento em pauta, deve ser. considerada a fungdo primaria do ALS do ponto de vista de infraestrutura aeroportudria, e a partir daquilo que seja fisicamente o provimento, tirar proveito, de
forma secundaria, daquilo que puder ser instalado para fins do bell s dos procedi; de aproximagao fixada pelas normas do DECEA.

5.2.2.33. O RBAC n° 154 ¢ taxativo quanto ao provimento do sistema de luzes de aproximagio de precisao Categoria I, conforme paragrafo 154.305(f)(1)(i):
“154.305 Luzes
(f) Sistemas de luzes de aproximagio
(1) Aplicagdo
(i) Pista de aproximagao de precisio Categoria I

0 acrodromo deve contar com um sistema de luzes de aproximagdo de precisio Categoria I, conforme especificado nos para 154.305(h)(1)(1) a 154.305(h)(2)(viii), para servir pistas de aproximagdio de precisio Categoria I.” (grifos acrescidos)

52234, E, quando o paragrafo supracitado faz referéncia aos paragrafos de 154.305(h)(1)(i) a 154.305(h)(2)(viii), os quais estabelecem as especificagdes do sistema, considera-se a possibilidade da existéncia de possiveis
dificuldades de provimento do ALS, especialmente em acroportos ja existentes ¢ com potenciais conflitos de ocupagdo e uso do solo no entorno ao aerédromo. Sendo assim, a leitura deve ser sistémica, considerando o mandamento
trazido pelo paragrafo 154.305(f)(1)(i) e dentro daquilo que seja fisicamente possivel, conforme especifica o paragrafo 154.305(h)(1)(i), reproduzido a seguir:

“(h) Sistema de luzes de aproximagio de precisio Categoria I

(1) Localizacﬁo

uma barra cruzada com 30 m de extensio, a uma distancia de 300 m da cabeceira da pista.” (gnfos acrescldos) ’ -
52235, Ou seja, considera-se 0 ALS completo com 900m de comprimento, mas com a possibilidade para um sistema menor dentro daquilo que seja fisicamente possivel para o provimento dessa infraestrutura exigida no
regulamento, de forma a atender as suas fungdes primarias (referéncia visual e auxilio no processo de decisdo durante a operagdo de aproximagio; auxilio na visualizagdo da pista; facilitador na identificagdo do aerédromo em condigdes
de visibilidade comprometida). Agora, a depender do tipo e do tamanho do ALS instalado ¢ que poderdo ser estabelecidos os minimos operacionais, sendo que a redugdo do tamanho do sistema podera resultar em limitagdes
operacionais, conforme destacado pela NOTA do paragrafo 154.305(h)(1)(i) transcrita a seguir:

NOTA - A instalagdo de um sistema de luzes de aproximagdo com menos de 900 m de comprimento pode resultar em li is do uso da pista. Ver o Apéndice G deste RBAC. (grifos acrescidos)

5.22.36. Quanto as limitagdes operacionais para o uso da pista isso ¢ fornecido pela norma CIRCEA 100-54 do DECEA, mas lembrando que esta norma objetiva a elaboracio dos procedimentos de aproximacio, sendo que a
referida norma classifica o sistema de ALS em fungdo do seu tipo e comprimento total, conforme tabela reproduzida abaixo:

Classe Tipo Comprimento

Completo (FALS) ALSF-1, ALSF-2, SSALR, MALSR > 720m

Intensidade média ou alta e/ou luzes estroboscépicas
MALSF, MALS, SSALF, SSALS, SALS/SALSF

Intermedidrio (IALS) Intensidade média ou alta e/ou luzes estroboscépicas 420 —719m

Bisico (BALS) ODAITS . . 210 - 419m
Intensidade média ou alta e/ou luzes estroboscépicas

Figura 01 — Classe e tipo do ALS para fins de procedimentos de aproximagao.
(Fonte: Tabela 4 da CIRCEA 100-54/DECEA).

5.2.2.37. Importante observar que quando o sistema ¢ dotado de luzes com flashes, recebe a denominagdo de ALSF, podendo ser classificado como ALSF-1 ou ALSF-2, conforme a categoria de aproximagéao de precisdo (CAT I ou
CAT II, respectivamente).
5.2.2.38. O calculo dos minimos operacionais (visibilidade e RVR) ¢ fixado pelo DECEA na se¢do 12.3.3 daquela CIRCEA, conforme trecho destacado a seguir:

“12.3.3 CALCULO DE VISIBILIDADE E RVR

12.3.3.1 Pouso direto

.1 A visibilidade ou RVR para pouso dircto, conforme o caso, sio determinados pelo valor mais clevado obtido por meio das tabelas 6 a 10, considerando a classe do sistema de luzes de imagdo apropriada ¢ se as seguintes
. (grifos acrescidos)

5.2.2.39. Todavia, segundo a norma do DECEA, para fins de procedimento de aproximagao, um sistema de luzes com comprimento menor do que 210 metros ¢ classificado como NALS (no ALS), ndo sendo considerado um ALS
e, dessa forma, ndo permitindo a redug@o dos minimos de visibilidade e RVR.
5.2.2.40. Ainda segundo a norma do DECEA, um ALS para aproximagao por instrumentos de precisao deve ter o seguinte comprimento minimo, em fungao da rampa de planeio:

“12.2.3.6 Um ALS utilizado em conjunto com i de 40 por if de precisdo deve possuir um comprimento minimo de 720 metros, naquelas localidades cuja rampa de planeio seja de 2,75° ou maior.

12.2.3.7 Nas localidades cuja rampa de planeio seja menor que 2,75°, o comprimento minimo do ALS deve ser de 900 metros.” (grifos acrescidos)

52241, O ponto central do raciocinio ¢ o entendimento das fungdes do ALS e a separagio do viés de infraestrutura do de navegagdo aérea, sendo que, deve-se partir daquele, ou seja, a infraestrutura existente e fisicamente
possivel, para se chegar nos procedimentos deste ultimo, e ndo o contrario. E claro que, quando ndo for possivel o provimento do ALS exigido no regulamento de infraestrutura, o operador de aerodromo devera fazer uma avaliagdo de
custo versus beneficio dentro daquilo que seja fisicamente possivel prover.

52242, Do ponto de vista de infraestrutura, a impraticabilidade fisica deve ser evidenciada e comprovada de forma inconteste, pois existem casos de ALS mesmo em areas densamente habitadas, entendimento este esposado pela
area técnica no Parecer SEI! n° 6570103, dentro do processo de isengdo do ALS de SBMO (SEI' n° 00058.062195/2021-59), destacado a seguir:
“No entanto, é recomendavel um estudo mais ap dado para izar a dade da instalagio de ALS, uma vez que existem casos onde ha a existéncia de ALS mesmo em dreas densamente habitadas, fora do sitio do aeroporto.”

5.2.2.43. Por exemplo, parte do ALS da cabeceira 17R da pista 17R/35L do aeroporto de Congonhas/SP avanga para fora do sitio acroportuario, assim parte do sistema esta instalada em area urbana, conforme figuras abaixo:
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Figura 02 — ALS da cabeceira 17R de SBSP, a direita detalhe do trecho em zona urbana. (Fonte: google Earth).

5.2.2.44. Outro exemplo, que ndo esta afeto a limitagdo por ocupagdo em area urbana, mas por eventuais dificuldades construtivas e, por consequéncia, impacto nos custos, refere-se a0 ALS da cabeceira 15 da pista 15/33 do

aeroporto do Galedo (SBGL), em que grande parte deste esta instalada na Baia de Guanabara, conforme figura abaixo:

Figura 03 — ALS da cabeceira 15 de SBGL, e abaixo detalhe do trecho na Baia de Guanabara. (Fonte: google Earth).

52245, Outro exemplo de possiveis solugdes, mesmo em éareas urbanas, refere-se a0 ALS da cabeceira 10L, da pista 10L/28R, do aeroporto internacional O’Hare de Chicago (ICAO: KORD) nos EUA.

Figura 04 — ALS da cabeceira 10L, da pista 10L/28R, do aeroporto internacional O’Hare de Chicago (ICAO: KORD), e abaixo detalhe das torres do ALS na parte externa. (Fonte: google Earth).

5.2.2.46. Nesse contexto, dos operadores de aerddromo que apresentaram pedidos de isengéo do ALS, alguns manifestaram ar; relativos a i icabilidade fisica, a saber:

* SBFZ: 510m ap0ds a cabeceira 13 e até o limite do sitio, mas pode interferir no DVOR existente.

Google Earth

01 - Imagem do Google Earth: 3 ilustraco mostra como ficaria a instalagio de um ALSF CAT 1 com as Caracteristicas Bisicas REDUZIDAS:
17 Barras em 510 m de extensio a parti da Cabeceira 13 do Aerddromo de Foraleza.

Figura 05 — Reprodugio do desenho apresentado pelo operador do SBFZ a respeito da impraticabilidade fisica na cabeceira 13.
(Fonte: Estudo aeronautico do SBFZ, SEI! n° 5380983, figura 02 pagina 16).

* SBCF: reserva legal, a partir de 340m ap0s a cabeceira 34.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_sis...

7/44



06/07/2023, 21:13 SEI/ANAC - 7015188 - Relatdrio de AIR

Reserva Legal

Figura 06 — Reprodugio do desenho apresentado pelo operador do SBCF a respeito da impraticabilidade fisica na cabeceira 34.
(Fonte: RELATORIO DE SOLICITAGAO DE ISENGCAO DE REQUISITOS - do SBCF, SEI! n° 5191602, figura 14 pagina 13).

« SBREF: existéncia de area d ia aproximada de 440 metros da cabeceira 18.

Figura 07 — Reprodugao do desenho apresentado pelo operador do SBRF a respeito da impraticabilidade fisica na cabeceira 18.
(Fonte: Estudo aeronautico do SBRF, SEI! n° 6507523, figura 14 pagina 15).

* SBSP: existéncia de area d habitada, aproxi 120m apds a cabeceira 35L.

Medir disténcia
Cligue no mapa para adicionar ao seu caminho

Distancia total: 122,85 m (403,06 pés)

Figura 08 — Impraticabilidade fisica na cabeceira 35L do SBSP.
(Fonte: Google Earth).

* SBMO: 4rea densamente habitada, a partir de 360 metros da cabeceira 12.

Figura 09 — Reprodugio do desenho apresentado pelo operador do SBMO a respeito da impraticabilidade fisica na cabeceira 12.
(Fonte: Estudo aeronautico do SBMO, SEI! n°® 6482237, figura 14 pagina 14).

52247, Face ao exposto, entende-se que o problema relativo ao ALS tem as i causas e
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_ coNSEQUENCIAS

T Descumprimento de =
programa deadeguigdo de requisito do RBA n* 184 Diversas pedidos de lsengio

afeta s seg. operacianal

b resirighes opevaciona € possive ’ — Improticabilidade

5.2.2.48. A requisi¢do originaria que demandou essa revisdo, a saber, o pedido da Diretoria da ANAC em um dos processos de avaliagdo de isengdo (vide VOTO SEI! n® 5354871), aparentemente ndo se trata de um problema que
exige uma intervengdo normativa de grande monta.

52.2.49. Ou seja, o principal sintoma aparente, que se refere aos diversos pedidos de isen¢do do requisito para provimento do ALS, nao se deve a existéncia de um requisito d iad exigente, especial porque deriva
da SARP emanada pela OACI e que ¢ adotada em diversos paises do mundo.

5.2.2.50. A partir da leitura dos pedidos de isengdo e considerando o principal argumento utilizado pelos operadores de aerédromo, ha uma indugio, erronea, de que a existéncia do ALS ¢ dispensavel, visto que as cartas de
aproximagdo dos aerodromos ja apresentam os minimos operacionais para esta situagao.

5.2.2.51. Todavia, essa premissa desconsidera os seguintes pontos: a fungdo principal do ALS; de que as normas do DECEA servem para elaboragdo de procedimentos de aproximagdo conforme suas competéncias normativas do
espago aéreo; e a falta de leitura sistémica dos requisitos de infraestrutura aeroportudria contidos no RBAC n” 154.

5.2.2.52. Além dos fatores elencados anteriormente, ha de se considerar ainda o custo do sistema e a relagdo custo versus beneficio que o operador espera auferir com aquele sistema, ¢ nesse ponto que entra a questdo de
provimento na medida do que for fisicamente possivel, todavia, isso pode trazer restri¢des operacionais, reduzindo os eventuais ganhos operacionais que poderiam ser auferidos, de forma secundaria, pelo sistema.

5.2.2.53. Dessa forma, considerando os pontos colocados e que o normativo existente sobre a infraestrutura aeroportuaria deve ser lido e interpretado de forma sistémica, de modo que o ALS deve ser provido, mas dentro daquilo
que seja possivel, considerando as eventuais limitagdes que podem ser impostas, e, ainda, considerando que somente 14 aerédromos piiblicos (cerca de 2,6% do total) sdo afetados, pois ndo possuem o ALS, totalizando 16 cabeceiras
sem o sistema, infere-se que seja necessaria uma intervengdo minima ou nenhuma no regulamento e que a atuagdo da Superintendéncia deve ser mais proxima dos entes regulados, de forma a clarificar o entendimento sistémico dos
requisitos do RBAC n° 154, as fungdes do sistema e as diferengas de objetivos entre as regras da ANAC e do DECEA, ¢ o tratamento caso a caso, para entender as dificuldades e possiveis impraticabilidades fisicas e fixando prazos
para adequagio e provimento do sistema.

5.2.2.54. Quanto a impraticabilidade, ressalta-se que deve ser exigida dos regulados uma postura mais robusta e exaustiva, com o fito de exaurir todas as tratativas com os envolvidos, como por exemplo, moradores, prefeituras,
orgdo ambientais ou proprietarios dos lotes afetados.

523. Benchmarking

523.1. Inicialmente, essa segdo abordara a regulamentagio internacional da qual o Brasil ¢ signatario por meio de tratados internacionais e os aspectos do tema em analise na Aviagdo Civil, mais especificamente os preceitos da
Organizagdo da Aviagao Civil Internacional (OACI).

5232, Posteriormente, a fim de obter uma melhor compreensdo sobre o tema e identificagdo de alternativas para o problema ap do, foi realizado estudo ivo da regulagdo sobre a aplicabilidade do sistema de luzes
de dproxlmdcdo de preclsao CAT I em outros paises. Defende-se que um trabalho de benchmarking pode facilitar a construgdo de possiveis solugdes para os problemas, na medida em que outros paises, ao passarem por situagdes

podem ja ter desenhado alternativas passiveis de serem exemplos para melhorias na regulagdo da ANAC.
5233, Por dbvio que ndo ¢ possivel simplesmente incorporar integralmente tais solugdes a regulagdo, visto que os Estados possuem caracteristicas e organizagdes peculiares, de modo que a resposta dada a determinado

problema por um pais nao necessariamente surtira os mesmos efeitos em outro.

5234. Dito isso, foram selecionadas as i organizagdes internacionais para fins de estudo comparativo: Federal Aviation Administration (FAA) dos Estados Unidos da América, Civil Aviation Safety Authority (CASA) da
Austrilia, Sistema Regional de Cooperagdo para a Vigilancia da Seguranga Operacional (SRVSOP), European Aviation Safety Agency (EASA) da Unido Europeia, South Africa - Civil Aviation Authority (SA CAA) da Africa do Sul,
United Kingdom - Civil Aviation Authority (UK CAA) do Reino Unido e Transport Canada (TCCA) do Canada.

523.5. Por fim, foi realizado estudo comparativo da regulagdo acerca da utilizagdo do Sistema de Luzes de Aproximagdo com viés especifico para a navegagdo aérea. Sendo, para tanto, selecionadas as seguintes organizagdes:
OACI e DECEA.

5.2.3.6. OACI - Regulamento — Anexo 14, 8th Edition, July 2018

523.7. O Anexo 14 — Aerodromes — Volume 1 — Aerodrome Design and Operations, da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI), trata de certificagdo de aerddromos, de projeto de aerddromos, bem como das

operagdes aeroportudrias, incluindo manutengio, operagdo (sentido estrito) e resposta a emergéncia. Contendo requisitos e recomendagdes que prescrevem.

the physical characteristics and obstacle limitation surfaces to be provided for at aerodromes, and certain facilities and technical services normally provided at an . It also contains i ions dealing with obstacles outside those limitation
surfaces. It is not intended that these specifications limit or regulate the operation of an aircraft.

5238 No paragrafo 5.3.4.1 C ¢é determinada a aplicabilidade do sistema de luzes de aproximagao de precisdo CAT I.
C.— Precision approach runway category I
Where physically practicable, a precision approach category I lighting system as specified in 5.3.4.10 to 5.3.4.21 shall be provided to serve a precision approach runway category 1.

52.309. Dessa forma, a OACI estabelece que “quando fisi praticivel, um sistema de luzes de aproximagdo CAT I deve ser provido para servir uma pista de aproximagdo de precisio CAT I”.

5.2.3.10. Ja o paragrafo 5.3.4.10 determina a extensdo do sistema de luz de aproximagdo CAT L.

5.3.4.10 A precision approach category I lighting system shall consist of a row of lights on the extended centre line of the runway extending, wherever possible, over a distance of 900 m from the runway threshold with a row of lights forming a crossbar 30
m in length at a distance of 300 m from the runway threshold.

523.11. Assim, “um sistema de luzes de aproximagao de precisao Categoria I deve consistir numa fileira de luzes no prolongamento do eixo da pista até, onde quer que seja possivel, uma distancia de 900 m da cabeceira da
pista”.
523.12. Complementando o paragrafo 5.3.4.10, tem-se uma nota:

Note.— The installation of an approach lighting system of less than 900 m in length may result in operational limitations on the use of the runway. See Attachment A, Section 12.
523.13. Portanto, “a instalagao de um sistema de luzes de aproximagio com menos de 900 m de comprimento pode resultar em limitagdes operacionais do uso da pista”.
523.14. Os paragrafos 12.4.2 e 12.4.3 abordam a condi¢do de um sistema de luzes de aproximagdo com menos de 900 m de comprimento.

12.4.2 However, there are some runway locations where it is impossible to provide the 900 m length of approach lighting system to support precision approaches.

12.4.3 In such cases, every effort should be made to provide as much approach lighting system as possible. The appropriate authority may impose restrictions on operations to runways equipped with reduced lengths of lighting. There are many factors
which determine at what height the pilot must have decided to continue the approach to land or execute a missed approach. It must be understood that the pilot does not make an instantaneous judgement upon reaching a specified height. The actual
decision to continuc the approach and landing sequence is an accumulative process which is only concluded at the specificd height. Unless lights arc available prior to reaching the decision point, the visual assessment process is impaired and the likelihood

of missed will increase . There are many id ‘which must be taken into account by the appropriate authorities in deciding if any restrictions are necessary to any precision approach and these are detailed in
Annex 6.

523.15. Nesse cenario, “deve-se envidar esforgos para prover o maximo possivel do sistema de luzes de aproximagio”.

5.23.16. Além disso, “a autoridade competente pode impor restrigdes operacionais a pistas equipadas com sistemas de luzes com comprimentos reduzidos”.

523.17. Dessa forma, da leitura dos requisitos abordados, percebe-se que a OACI, como regra geral, impde a aplicabilidade de instalagdo do sistema de luzes de aproximagdo de precisdo CAT I para servir uma pista de

aproximagao de precisao CAT I.

5.23.18. No entanto, como exce¢do ao regramento geral, ¢ permitido o provimento de um sistema de luzes de aproximag¢do com comprimento reduzido e com a possibilidade de limitagdes operacionais do uso da pista pela
autoridade competente.

5.2.3.19. SRVSOP

5.2.3.20. O Sistema Regional de Cooperagdo para a Vigilancia da Seguranga Operacional (SRVSOP), estabelecido pela OACI, ¢é responsavel por emitir os Regl Aeronautico Lati icano (LAR), que sdo as normas
comuns adotadas pelo SRVSO. Em seu regulamento LAR 154 — Disefio de aerédromos, sio estabelecidos os requisitos de projeto de acrodromos.

5.2.3.21. No paragrafo 154.410(c)(3), ¢ determinada a obrigatoriedade de provimento de um sistema de luzes de aproximagao de precisao CAT I para servir uma pista de aproximagao de precisao CAT 1.

Pista para aproxim

ciones de precision de Categorfa I. En una pista para aproximaciones de precision de Categoria I sc debe instalar un sistema de iluminacién de aproximacion de precision de Categoria I.

5.2.3.22. O paragrafo 5.a.1. do Capitulo 1 do Apéndice 6 reafirma tal obrigagao.

En una pista para aproximaciones de precision de Categoria I se debe instalar un sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria I, tal como el que se especifica en esta seccion.
5.2.3.23. O paragrafo 5.b.1. do Capitulo 1 do Apéndice 6 determina a extensdo do sistema de luz de aproximagdo CAT L.

El sistema de iluminacion de aproximacion de precision de Categoria I debe consistir en una fila de luces situadas en la prolongacion del eje de pista, que se extiende hasta una distancia de 900 m a partir del umbral, con una fila de luces que formen una

barra transversal de 30 m de longitud, a una distancia de 300 m del umbral de la pista. La instal de un sistema de ilumi 6n de aproximacion de menos de 900 m de longitud generara limitaciones operacionales en el uso de la pista.
5.2.3.24. Assim, “um sistema de luzes de aproximagéo de precisdo Categoria I deve consistir numa fileira de luzes no prolongamento do eixo da pista até uma distancia de 900 m da cabeceira da pista”. Bem como, “a instalagdo de
um sistema de luzes de aproximagdo com menos de 900 m de comprimento pode resultar em limitagdes operacionais do uso da pista”.
523.25. Jé o paragrafo 5.a.2. do Capitulo 1 do Apéndice 6 estabelece uma excegdo a regra imposta anteriormente, possibilitando a instalagido de um sistema mais simples (MALSR) de 720 metros de extensdo.

Cuando la instalacion de un sistema de iluminacién de imacion, como el lecido en el punto anterior, no es materialmente posible, se instalard un sistema de iluminacion de aproximacion de precisién Categorfa I - MALSR, tal como se describe

en la Seccion 6 de este Capitulo.
5.2.3.26. Os paragrafos e.2. e e.3. do Anexo F do Apéndice 6 abordam a condigdo de um sistema de luzes de aproximagido com menos de 900 m de comprimento.

2. Se realizard un estudio, para las pistas en las cuales sea imposible proporcionar los 900 m de longitud en e sistema de iluminacion para las aproximaciones de precision y definir si se pucde implantar el sistema MALSR de 720 cuando s trate de
aproximaciones Categorfa 1.

3. En dichos casos, se hard todo lo posible para ini: un sistema de iluminacién de aproximacion lo més largo posible. La AAC impondré restricciones a las operaciones en las pistas dotadas de sistemas de iluminacion de longitud reducida. Existen
muchos factores que determinan a qué altura el piloto debe haber decidido continuar la aproximacion hasta aterrizar o bien ejecutar una aproximacion frustrada. Se entiende que el piloto no hace un juicio instantaneo al llegar a una altura determinada. La
decisin propiamente dicha de continuar con la sccuencia de aproximacion y aterrizaje es un proceso acumulativo que sélo concluye a la altura debida. A menos que el piloto disponga de luces antes de llegar al punto de decision, el proceso de evaluacion
visual es imperfecto y la posibilidad de que ocurran i frustradas La AAC tomard en cuenta i i de orden i para decidir si es necesario imponer alguna restriccién a cualquier

aproximacion de precisién; estas consideraciones se exponen detallad en la Regl i diente a Operaciones de
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523.27. Nesse cenario, “deve-se envidar esforgos para prover o maximo possivel do sistema de luzes de aproximagio”.

5.2.3.28. Além disso, “a autoridade competente pode impor restrigdes operacionais a pistas equipadas com sistemas de luzes com comprimentos reduzidos”.

5.2.3.29. Dessa forma, da leitura dos requisitos abordados, percebe-se que o SRVSOP, como regra geral, impde a aplicabilidade de instalagdo do sistema de luzes de aproximagdo de precisdo CAT I para servir uma pista de
aproximagdo de precisdo CAT 1.

5.2.3.30. No entanto, como exceg¢do ao regramento geral, € permitido o provimento de um sistema de luzes de aproximagido com comprimento de 720 metros (MALSR) para servir uma pista de aproximagédo de precisdo CAT I e
com a possibilidade de limitagdes operacionais do uso da pista pela autoridade competente.

5.2.3.31. EASA - Regulamento — Easy Access Rules for Aerodromes (Regulation (EU) No 139/2014), Published June 2021:

5.2.3.32. A European Aviation Safety Agency (EASA), estabelecida pelo Parlamento Europeu, € responsavel por emitir as normas comuns adotadas na Unido Europeia no dmbito da aviagdo civil. Em seu regulamento Regulation

(EU) 2018/1139 (que revogou o Regulation (EC) No 216/2008), sdo estabelecidas as regras comuns no dominio da aviagdo civil e a criagdo da Agéncia da Unido Europeia para a seguranga da aviagdo.
5.2.3.33. O regulamento Easy Access Rules for Aerodromos (Regulation (EU) No 139/2014) apresenta os meios aceitdveis e material orientativo para o cumprimento dos requisitos dispostos no Regulation (EU) 139/2014.
5.2.3.34. No paragrafo CS ADR-DSN.M.625(d) do referido regulamento ¢ determinada a aplicabilidade do sistema de luzes de aproximagao de precisio CAT L.

(d) Precision approach runway Category I

Where physi i a precision approach Category I lighting system as specified in CS ADR-DSN.M.630 should be provided to serve a precision approach runway Category I.
5.2.3.35. Dessa forma, a EASA estabelece que “quando fisicamente praticdvel, um sistema de luzes de aproximagdo CAT I deve ser provido para servir uma pista de aproximagao de precisio CAT I”.
5.2.3.36. Ja o paragrafo CS ADR-DSN.M.630(b)(1) determina a extensdo do sistema de luz de aproximagdo CAT I.

(1) General: A precision approach Category I lighting system should consist of a row of lights on the extended centre line of the runway extending wherever possible, over a distance of 900 m from the runway threshold with a row of lights forming a
crossbar 30 m in length at a distance of 300 m from the runway threshold (see Figure M-2).

5.2.3.37. Assim, “um sistema de luzes de aproximagdo de precisdo Categoria I deve consistir numa fileira de luzes no prolongamento do eixo da pista até, onde quer que seja possivel, uma distdncia de 900 m da cabeceira da
pista”.

5.2.3.38. Complementando o paragrafo anterior, o paragrafo GM1 ADR-DSN.M.630(a) dispde:

a) The installation of an approach lighting system of less than 900 m in length may result in operational limitations on the use of the runway.

5.2.3.39. Portanto, “a instalagdo de um sistema de luzes de aproximagdo com menos de 900 m de comprimento pode resultar em limitagdes operacionais do uso da pista”.
5.2.3.40. Os paragrafos GM1 ADR-DSN.M.625(¢)(2) ¢ (3) abordam a condigdo de um sistema de luzes de aproximagao com menos de 900 m de comprimento.

2) However, there are some runway locations where it is impossible to provide the 900 m length of approach lighting system to support precision approaches.

(3) In such cases, every effort should be made to provide as much approach lighting system as possible. Restrictions on operations could be imposed on runways equipped with reduced lengths of approach lighting. There are many factors which determine
at what height the pilot should have decided to continue the approach to land or execute a missed approach. It should be understood that the pilot does not make an instantaneous judgement upon reaching a specified height. The actual decision to continue
the approach and landing sequence is an accumulative process which is only concluded at the specified height. Unless lights are available prior to reaching the decision point, the visual assessment process is impaired and the likelihood of missed

should increase ially. There are many operational considerations which should be taken into account in deciding if any restrictions are necessary to any precision approach and these are detailed in ICAO Annex 6.
52341, Nesse cenario, “deve-se envidar esforgos para prover o maximo possivel do sistema de luzes de aproximagao™.
5.2.3.42. Além disso, “podem ser impostas restrigdes operacionais para as pistas equipadas com sistemas de luzes com comprimentos reduzidos”.
5.2.3.43. Dessa forma, da leitura dos requisitos abordados, percebe-se que a EASA, como regra geral, impde a aplicabilidade de instalagdo do sistema de luzes de aproximagdo de precisdo CAT I para servir uma pista de
aproximagao de precisdo CAT I.
5.2.3.44. No entanto, como excegdo ao regramento geral, ¢ permitido o provimento de um sistema de luzes de aproximagdo com comprimento reduzido e com a possibilidade de limitagdes operacionais do uso da pista.
52345, UK CAA - Reino Unido — Regulamento — CAP2032A02: ADR - Aerodromes CS ADR GM Aerodromes Regulation No 139/2014, 19 April 2021
5.2.3.46. O regulamento CAP2032A02: ADR - Aerodromes CS ADR GM Aerodromes Regulation No 139/2014 apresenta os meios aceitaveis e material orientativo para o cumprimento dos requisitos dispostos no Regulation (EU)

139/2014.
5.2.3.47. No paragrafo CS ADR-DSN.M.625(d) do referido regulamento ¢ determinada a aplicabilidade do sistema de luzes de aproximagao de precisio CAT L.

(d) Precision approach runway Category I

+ Where physi i a precision approach Category I lighting system as specified in CS ADR-DSN.M.630 should be provided to serve a precision approach runway Category I.
5.2.3.48. Dessa forma, a UK CAA estabelece que “quando fisicamente praticavel, um sistema de luzes de aproximagao CAT I deve ser provido para servir uma pista de aproximagao de precisio CAT I”.
5.2.3.49. Ja o paragrafo CS ADR-DSN.M.630(b)(1) determina a extensao do sistema de luz de aproximagdo CAT 1.

(1) General: A precision approach Category I lighting system should consist of a row of lights on the extended centre line of the runway extending wherever possible, over a distance of 900 m from the runway threshold with a row of lights forming a
crossbar 30 m in length at a distance of 300 m from the runway threshold (see Figure M-2).

512.3450. Assim, “um sistema de luzes de aproximagdo de precisdo Categoria I deve consistir numa fileira de luzes no prolongamento do eixo da pista até, onde quer que seja possivel, uma distancia de 900 m da cabeceira da
pista”.
5.2.3.51. Complementando o paragrafo anterior, o paragrafo GM1 ADR-DSN.M.630(a) dispde:
(a) The installation of an approach lighting system of less than 900 m in length may result in operational limitations on the use of the runway.
5.2.3.52. Portanto, “a instalagdo de um sistema de luzes de aproximag¢do com menos de 900 m de comprimento pode resultar em limitagdes operacionais do uso da pista”.
5.2.3.53. Os paragrafos GM1 ADR-DSN.M.625(e)(2) e (3) abordam a condigdo de um sistema de luzes de aproximagdo com menos de 900 m de comprimento.

(2) However, there are some runway locations where it is impossible to provide the 900 m length of approach lighting system to support precision approaches.

(3) In such cases, every effort should be made to provide as much approach lighting system as possible. Restrictions on operations could be imposed on runways equipped with reduced lengths of approach lighting. There are many factors which determine
at what height the pilot should have decided to continue the approach to land or exceute a missed approach. It should be understood that the pilot does not make an instantancous judgement upon reaching a specified height. The actual decision to continue
the approach and landing sequence is an accumulative process which is only concluded at the specified height. Unless lights are available prior to reaching the decision point, the visual assessment process is impaired and the likelihood of missed

should increase ially. There are many operational considerations which should be taken into account in deciding if any restrictions are necessary to any precision approach and these are detailed in ICAO Annex 6.

5.2.3.54. Nesse cenario, “deve-se envidar esforgos para prover o maximo possivel do sistema de luzes de aproximagao”.
5.2.3.55. Além disso, “podem ser impostas restrigdes operacionais para as pistas equipadas com sistemas de luzes com comprimentos reduzidos”.
5.2.3.56. Dessa forma, da leitura dos requisitos abordados, percebe-se que a UK CAA, como regra geral, impde a aplicabilidade de instalagdo do sistema de luzes de aproximagao de precisao CAT I para servir uma pista de
aproximagao de precisdo CAT L.
5.2.3.57. No entanto, como exce¢do ao regramento geral, ¢ permitido o provimento de um sistema de luzes de aproximagdo com comprimento reduzido e com a possibilidade de limitagdes operacionais do uso da pista.
5.2.3.58. SA CAA - Africa do Sul - Regulamento — SA — CATS 139 Aerodromes and Heliports
5.2.3.59. Na Africa do Sul, a autoridade local (SA CAA) determina, em seu regulamento Civil Aviation Regulations (CAR), 2011 — PART 139 — Aerodromes and Heliports, que os auxilios visuais devem estar em conformidade
com os requisitos dispostos no regulamento SA-CATS (South Africa - Civil Aviation Technical Standards) 139:

139.02.10

()

(123)9 Physical characteristics, obstacle limitation surfaces, visual aids, and equi and i ions provided at an shall comply with the appropriate acrodrome design standards and colour specifications as prescribed in Document SA-CATS
5.2.3.60. Nos termos do paragrafo 139.02.10.1.1.1(36)(b) do regulamento SA-CATS (South Africa - Civil Aviation Technical Standards) 139, ¢ determinada a obrigatoriedade de provimento de um sistema de luzes de aproximagao

de precisdo CAT I para servir uma pista de aproximagio de precisao CAT I, quando fisicamente praticavel.

(b) Where physically practicable, a precision approach category I lighting system shall be provided to serve a precision approach runway category I; and

523.61. Com relagdo a extensdo do sistema e possiveis excegdes a regra, esse ato normativo nao aborda tais temas.
523.62. Por fim, nao foi encontrado outro documento da referida autoridade que trate da matéria.
5.23.63. CASA — Austrdlia - Regulamento — Part 139 (Aerodromes) Manual of Standards 2019, Compilation No. 1, Compilation date: 13 August 2020, Includes amendments up to: F2020L00931:
5.2.3.64. No Manual of Standards (MOS) sdo estabelecidos os requisitos prescritos pela autoridade australiana necessarios para assegurar a seguranca da aviagdo civil.
The MOS comprise: (Standards) prescribed by CASA, of uniform application, determined to be necessary for the safety of air navigation. In those parts of the MOS where it is necessary to establish the context of standards to assist in their

comprehension, the sense of parent regulations has been reiterated
5.23.65. Acerca do sistema de luzes de aproximagio de precisao CAT I, o PART 139 MOS estabelece a aplicabilidade do sistema, nos termos do paragrafo 9.01(4) e nota:

(4) An approach lighting system must be provided for a runway intended to serve CAT II or CAT III precision approach operations. However, the system may be truncated, if CASA agrees in writing with an aerodrome operator that it is physically
impossible to comply with Divisions 6, 7 and 8 of this Chapter.

Note An approach lighting system is required for a runway intended to serve CAT I operations with a visibility of less than 1 500 m. See section 9.41.
5.2.3.66. O paragrafo 9.41(1) reafirma tal obrigagdo.

(1) A precision approach CAT I lighting system must be provided to serve a precision approach CAT I runway supporting instrument approach operations with a visibility less than 1 500 m.
523.67. Jé o paragrafo 9.41(2) determina a extensdo do sistema de luz de aproximagao CAT I.

(2) As shown in Figure 9.41 (2), a precision approach CAT I lighting system must consist of a row of lights on the extended centreline of the runway extending, within a tolerance of + 15", at least to Point B, with a row of lights forming a crossbar 30 m in
length at Point B.

Note 1 The design objective for a precision approach CAT I lighting system that utilises a distance-coded centreline should be a system length of 900 m (adjustable for the tolerances shown in Figure 9.41 (2). This length enables full design layout of this
form of approach lighting system.

Note 2 CASA recommends that for a precision approach CAT I lighting system using a barrette centreline to be considered a full approach lighting system, the design objective should be a system length of at least 720 m.

Note 3 Any precision approach CAT I lighting system that has a length of less than 720 m will likely require compensating increases by the terminal instrument flight procedure designer to the minimum visibility or RVR requirements for any instrument
approach conducted to that runway.

Note 4 CASA recommends that acrodrome operators should consult aircraft operators and an instrument flight procedure designer for specific information about the limitations or impact on operating minima of the length and type of approach lighting.

5.2.3.68. Portanto, da analise dos paragrafos acima, percebe-se que a CASA, como regra geral, impde a aplicabilidade de instalagio do sistema de luzes de aproximagao de precisdo CAT I para servir uma pista de aproximagéo por
instrumento com visibilidade menor que 1500 metros.

5.2.3.69. No entanto, como excegdo ao regramento geral, ¢ permitido o provimento de um sistema de luzes de aproximagdo com comprimento reduzido quando for fisicamente impraticavel cumprir com as especificagdes
prescritas nas Divisdes 6, 7 ¢ 8 do PART 139 MOS (dimensdes do sistema, caracteristicas das luzes, intensidade, tolerancias de instalagédo, entre outros).

5.2.3.70. Tal entendimento ¢ reforgado pelo paragrafo 2.4.3 da AC 139.C-09 v1.0 — Visual Aids, Markings, Signals and Signs.

2.4.3 Where it is not possible to install a full-length system, e.g. due to terrain or water, a reduced length approach lighting system may be considered. It is important to understand that a shortened approach lighting system may impact the landing minima
associated with the instrument approach procedure.
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523.71. FAA — Regulamento — Advisory Circular No 150/5300-13B “Airport Design”, 31/03/2022

5.2.3.72. A AC 150/5300-13B — Airport Design informa em seus paragrafos 6.11.11 ¢ 6.11.11.1 a configuragdo do sistema de luzes de aproximagio de precisdo CAT I aprovada para servir uma pista de aproximagao CAT 1.

6.11.11 Approach Lighting System (ALS). ALSs are light configurations positioned symmetrically along the extended runway centerline. They begin at the runway threshold and extend outwards towards the runway’s approach area. The ALS may be

controlled by the ATCT, the airport operator, or by pilot-controlled lighting systems. An ALS often supplements electronic NAVAIDs, resulting in lower visibility minimums. FAA Order JO 6850.2 contains guidance on ALS.

6.11.11.1 ALS Configurations. The FAA uses many ALS ions to meet visual

1. Precision approaches use ALS with Sequenced Flashing Lights (ALS with Sequenced Flashers I (ALSF-1) or ALS with Sequenced Flashers II (ALSF-2)). See Figure 6-7.

2. CAT-I and CAT-III precision approaches require high intensity ALS.

for precision and NPAs.

3. CAT-I precision approaches and special authorization CAT-II approaches use Medium Intensity ALS with Runway Alignment (MALSR).

5.2.3.73. A figura a seguir reproduz a configuragdo de um MASLR prevista na AC da FAA:

®  MEDIUM INTENSITY STEADY
BURNING WHITE LIGHTS

egl ] i i
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1
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A SEQUENCED FLASHING LIGHTS
THRESHOLD LIGHTS

Figura 10 — Configuragdo do MALSR — Sistema de luzes de aproximagio de média intensidade com luzes indicadoras do alinhamento da pista de pouso e decolagem. (Fonte: Figura 6-8 da AC da FAA).

523.74. No mesmo sentido, dispde o paragrafo 200.f. do documento intitulado ORDER JO 6850.2B — SUBJ: Visual Guidance Lighting Systems.

£. MALSR. This configuration is for category I runways. The MALSR consists of a MALS plus RAIL. The RAIL portion of the facility consists of five sequenced flashers located on the extended runway centerline, the first being located 200 feet beyond
the approach end of the MALS with successive units located at each 200-foot interval out to 2,400 feet from the runway threshold. These lights flash in sequence toward the threshold at the rate of twice per second. All lights are aimed into the approach to
the runway and away from the runway threshold. The MALSR configuration is shown in figure 2-4.

5.2.3.75. TCCA/CANADA - TP312 5th edition - AERODROME STANDARDS AND RECOMMENDED PRACTICES

5.2.3.76. A norma do TCCA do Canada prescreve um SSALR (Simplified short approach lighting system with runway alignment indicator lights, ou, em tradugo livre, sistema simplificado de luzes de aproximagdo com luzes

indicadoras de alinhamento da pista de pouso e decolagem) com comprimento de 720m.

“Application

5.3.5.1 A SSALR approach lighting system is provided for a precision runway supporting a category I approach.”

"aplicabilidade

5.3.5.1 Um sistema de iluminagdo de aproximagdo SSALR dever ser provido para uma pista de pouso e decolagem para uma aproximagdo de precisio de categoria 1.”

ODALS

MALS

MALSF

SSALS

MALSR  » > > > >

SSALR  » > > > >

720m 660m 600m 540 m 480m 420m 360m 300m 240m 180m 120m 60m

—— — ——— —
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b1 D2 D3
system length light spacing | crossbar width
ODALS 450 m 90 m n/a
MALS 420 m 60m 2lm
MALSF 420 m 60m 2lm
MALSR 720 m 60m 2lm
SSALS 420 m 60 m 2lm
SSALR 720m 60m 2lm
ALSF-2 720 m 30m 30m

Figura 11 — Configuragdes dos diferentes tipos de ALS. (Fonte: Figura 5-23 da TP312 do TCCA).

Quadro Resumo — Aplicabilidade ALS — CAT I

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si...
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Requisito Requisito Requisito
i) Um sistema de luzes de
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viii), para servir pistas de com uma fileira de luzes deste RBAC.
laproximagao de precisdo Categoria [formando uma barra cruzada
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distancia de 300 m da
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rov) extended centre line of the . . .
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5.3.4.10 to 5.3.4.21 shall be [Emenda 16/ |-~ = loperational limitations on the use of the runway.
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ILAR 154, EMD 7/ [de aproximacién de precision de 21;/1017/ pﬁ‘él‘é‘e‘i“xii‘éﬁ d‘ie:]:ifadfng“m’ éﬁR 115:* Zﬁg!é
154.410(c)(3)e  [Categoria I. D- 1 " : . p- . P! ; (Cuando la instalacion de un sistema de
SRVSOP PN |Apéndice 6, |distancia de 900 m a partir del|5.b.1. (segunda parte) e | . = PR
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M-2).
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lapproach Category I lighting
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|Applicability: Where physically. CAP2032A02/ centre line of the runway
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truncated, if CASA agrees in runway extending, within a the landing minima associated with the
riting with an aerodrome operator olerance of + 15', at least to linstrument approach procedure.
that it is physically impossible to [Point B, with a row of lights
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ote. An approach lighting system [Note 1 The design objective
is required for a runway intended for a precision approach CAT
to serve CAT I operations with a [ lighting system that utilises
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distance-coded centreline
should be a system length of
900 m (adjustable for the
tolerances shown in Figure
9.41 (2). This length enables
ifull design layout of this form
of approach lighting system.

ote 2 CASA recommends
hat for a precision approach
ICAT I lighting system using a
barrette centreline to be
considered a full approach
ighting system, the design
objective should be a system
ength of at least 720 m.

ote 3 Any precision
lapproach CAT I lighting
system that has a length of
ess than 720 m will likely
equire compensating
lincreases by the terminal
finstrument flight procedure
designer to the minimum

isibility or RVR
requirements for any
instrument approach
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ote 4 CASA recommends
hat aerodrome operators
should consult aircraft
operators and an instrument
iflight procedure designer for
specific information about the
limitations or impact on
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approach operations with a
isibility less than 1 500 m.

[FAA

IAC 150/5300-13B

1. Precision approaches use ALS

ith Sequenced Flashing Lights
ALS with Sequenced Flashers [
ALSF-1) or ALS with Sequenced
[Flashers IT (ALSF-2)). See Figure
o-7- ‘1*3%150/ 3300- leioura 6-8 da AC da FAA |- X
3. CAT-I precision approaches and
ispecial authorization CAT-II
approaches use Medium Intensity
IALS with Runway Alignment
MALSR).

ITCCA/Canada

[TP312 5th edition

“Application

5.3.5.1 A SSALR approach lighting

ystem is provided for a precision [TP312 5th
nway supporting a category I edition

approach.”

SSALR min. 720m - -

5.2.3.77.
5.2.3.78.

DECEA-1ICA 100-16
A ICA 100-16, “Sistema de Pouso por Instrumento (ILS)”, visa regulamentar a utilizagio do Sistema de Pouso por Instrumentos, conforme as determinagdes da OACI. Ou seja, os requisitos constantes nesta Instrugao

estdo em consonancia com as disposi¢des dos Anexos 10 (Telecomunicagdes) e 14 (Aerddromos) a Convengdo de Aviagdo Civil Internacional, bem como do DOC 9365 (Manual of All-Weather Operations), da Organizagdo de Aviagdo

Civil Internacional.

5.2.3.79.

atendidos por meio do estat

Esta Instrugdo deve ser aplicada no ambito de aplicagdo do Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro (SISCEAB) ¢ possui observéncia obrigatéria. Assim como, os requisitos previstos na Instrugdo devem ser

o de agoes, proced s, processos e/ou sistemas que possam garantir os niveis desejados de seguranga e eficiéncia nas operagdes ILS.

5.2.3.80. Com relagio aos requisitos minimos do sistema ILS CAT I, a Instrucio estabelece que somente podera ser ativado se possuir, no minimo, os componentes eletrénicos, visuais ¢ outros, conforme descritos a seguir:
2.2.1 COMPONENTES ELETRONICOS
Sdo os seguintes:
a) LOC;
b) GP;
) OM e/ou DME; e
d) MM e/ou DME.
2.2.2 COMPONENTES VISUAIS
S0 0s seguintes:
) ALS I ou ALSF I, quando fisicamente praticavel;
b) marcas e luzes de cabeceira de pista;
¢) marcas de zona de ponto de toque;
d) marcas de eixo de pista;
¢) marcas e luzes de fim de pista;
1) marcas e luzes laterais de pista; e
g) marcas de eixo de pista de taxi e luzes laterais de pista de taxi.
2.2.3 OUTROS COMPONENTES
Sdo os seguintes:
a) equipamentos meteorologicos para medir ou avaliar, conforme o caso, o vento na superficie, a visibilidade, o alcance visual na pista RVR(Transmissometro), a altura da base das nuvens (Tetometro), a temperatura do ar ¢ do ponto de orvalho e a pressao
atmosférica;
b) indicador de “status™, para a situagdo do(s) LOC, GP, M: d DME e das luzes no Orgéu ATS local.
NOTA: Os requisitos ATS relativos ao “status” dos auxilios a 40 aérea, visual na 1, estdo contidos em legislagdo especifica do DECEA. (grifos nossos)
5.2.3.81. Além disso, a Instrugdo determina que no caso de inoperancia temporaria de algum componente do ILS, aplicar-se-4 o disposto em seus Anexos até que seja sanada a falha.
5.2.3.82. O percentual minimo necessario para que o sistema de luzes relacionado a categoria do ILS seja considerado operacional esta especificado no Anexo D. Confira-se:
COMPONENTE SITUACAO CATEGORIA EFEITO
[Menos de 85% das limpadas I Inoperante
lem operacdo.
[Menos de 95% das limpadas
ALS lem operagio nos primeiros 450) Mell Inoperante
fo.
Menos clc~ 85% das lémpadas Mell [noperante
| Jem operacdo além de 450 m.
5.2.3.83. Assim como, as restrigdes operacionais para utilizagdo do Sistema de Pouso por Instrumentos CAT 1, nos casos de degradagio de seus componentes, estdo dispostas no Anexo A.
COMPONENTE | SITUACAO | EFEITO
ALS Inoperante Altera os minimos, conforme IAC
5.2.3.84. Os minimos operacionais encontram-se na CIRCEA 100-54
5.2.3.85. DECEA - CIRCEA 100-54
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5.2.3.86. A CIRCEA 100-54, “Padronizagéo da Elaboragdo de Procedimentos de Navegagdo Aérea”, visa padronizar a elaboragdo de procedimentos de navegagdo aérea, por meio do estabelecimento de critérios especificos e
complementares aqueles definidos na ICA 100-24/2017, Elaboragdo de Procedimentos de Navegagdo Aérea.

5.2.3.87. Esta Circular possui observancia obrigatéria aos Elaboradores de Procedimentos (oficial devidamente habilitado, responsével pela elaboragio de procedimentos de navegagdo aérea) no desempenho de suas fungdes.
5.2.3.88. Como base para a determinagio dos minimos operacionais, o DECEA utilizou os critérios contidos no United States Standard for Terminal Instrument Procedures (TERPS) da FAA.

5.2.3.89. Ressalta-se que “os minimos de visibilidade e RVR sdo determinados em fungao dos auxilios visuais ou luminosos instalados no aerédromo e do tipo de procedimento de aproximagdo por instrumentos”.

5.2.3.90. Com relagdo especificamente ao Sistema de Luzes de Aproximagao (ALS), a circular dispoe:

12.2.3.1 O sistema de luzes de aproximagdo ¢ um conjunto de luzes dispostas em forma de barras, instaladas simetricamente ao longo do prolongamento do eixo da pista.
12.2.3.2 O sistema ¢é projetado para fornecer orientagio quanto ao alinhamento, inclinagdo, atitude e altura da aeronave em relagéo a pista.
12.2.3.3 Quando o sistema for dotado de lampejos (FLASH), recebe a denominagio de ALSF, podendo ser classificado como ALSF-1 ou ALSF-2, conforme a categoria de aproximagio de preciso (CAT I ou CAT II, respectivamente).

52391 Além disso, para a classificagao do Sistema de Luzes de Aproximagao (ALS) utiliza-se como pardmetros o tipo e o comprimento total do ALS. Confira-se:
Tabela 4 - Classificacdo do ALS
Classe Tipo Comprimento
Completo (FALS) ALSF-1, ALSF-2, SSALR, MALSR > 720m

Intensidade média ou alta efou luzes estroboscopicas
MALSF, MALS, SSALF, SSALS, SALS/SALSF

Intermedidrio (ALS) Intensidade média ou alta e/ou luzes estroboscopicas 420-719m
. ODALS
e Intensidade média ou alta efou luzes estroboscopicas e
5.23.92. Ato continuo, ¢ estabelecido o comprimento minimo de um ALS para procedimentos de aproximagio por instrumento de precisao.
12.2.3.6 Um ALS utilizado em conjunto com i de imagao por i de precisio deve possuir um comprimento minimo de 720 metros, naquelas localidades cuja rampa de planeio seja de 2,75° ou maior.
12.2.3.7 Nas localidades cuja rampa de plancio seja menor que 2,75°, o comprimento minimo do ALS deve ser de 900 metros.
5.2.3.93. Ademais, um ALS (independente dos procedimentos utilizados) com comprimento inferior a 210 m nio ¢ considerado um ALS e recebe a classificagdo de NALS (no ALS).
12.2.3.5 Um sistema de luzes com comprimento inferior a 210 metros ¢ classificado como NALS (no ALS), ndo sendo considerado um ALS. Portanto, a sua instalagdo néo possibilita a redugdo dos minimos de visibilidade e RVR.
52.3.94. Por fim, o calculo de visibilidade ou RVR para o procedimento de aproximagao por instrumentos CAT I é determinado pelo valor obtido por meio da tabela 6, considerando a classe de ALS apropriado.
12.3.3.1.1 A visibilidade ou RVR para pouso direto, conforme o caso, sdo determinados pelo valor mais elevado obtido por meio das tabelas 6 a 10, considerando a classe do sistema de luzes de a iada e obedecendo-se as seguintes regras:
()
Tabela 6 - Minimos Operacionais para ILS CAT I, PAR(3), e APV (todas as categorias)
e NPA (categorias C,De E)
FALS IALS BALS NALS
OCH(pés) . g . 1S - P " -
RVR(m) VIS(m) RVR(m) VIS(m) RVR(m) VIS(m) RVR(m) VIS(m)
o 200 550(1¥2)700 800 1100 1200 1100 1200 1100 1200
201 210 550(1)2) 700 800 100 1200 1100 1200 1100 1200
21 220 550(142) 700 800 1100 1200 1100 1200 1100 1200
221 230 550(1)2) 700 80O 1100 1200 1100 1200 1100 1200
231 240 550(1%2) 700 800 1100 1200 1100 1200 1100 1200
241 250 550(12)700 800 1100 1200 1100 1200 1100 1300
251 260 550(142)700 800 1100 1200 100 1200 1100 1300
261 280 600(1X2) 700 800 1100 1200 1100 1200 1250 1300
281 300 650(1(2) 700 800 1100 1200 1100 1200 1250 1400
301 320 700 800 1100 1200 1100 1200 1250 1400
21 340 750 800 1100 1200 1250 1300 1400 1500
341 360 850 900 1100 1200 1250 1400 1550 1600
361 380 1000 1000 100 1300 1400 1500 1550 1700
381 400 1000 1100 1250 1400 1400 1600 1700 1800
401 420 1100 1200 1400 1500 1550 1700 1700 1900
421 440 1100 1300 1400 1600 1700 1800 2000
441 460 1250 1400 1550 1700 1700 1900 2100
461 480 1400 1500 1700 1800 2000 2200
481 500 1400 1500 1700 1800 2100 2300
501 520 1550 1600 1900 2100 2400
521 540 1550 1700 2000 2200 2400
541 560 1700 1800 2100 2300 2500
561 580 1900 2200 2400 2600
581 600 2000 2300 2500 2700
601 620 2100 2400 2600 2800
621 640 2200 2500 2700 2000
641 660 2300 2600 2800 3000
661 680 2400 2700 2900 3100
681 700 2500 2800 3000 3200
701 720 2600 2900 3100 3300
721 740 2700 3000 3200 3400
741 760 2700 3000 3300 3500
761 800 2900 3200 3400 3600
801 850 3100 3400 3600 3800
851 900 3300 3600 3800 4000
901 950 3600 3900 4100 4300
951 1000 3800 4100 4300 4500
1001 1100 4100 4400 4600 4900
1or 1200 4600 4900 5000 5000
1201 - 5000 5000 5000 5000
(1) PA Categoria I com TDZL ¢ RCLL.
(2) PA Categoria I sem TDZL e RCLL autorizado quando comprimento minimo da pista ¢ de 1 500m e
com apraximagao wtilizando FD, AP ou HUD até a DA.
(3) Para OCH inferior a 200 pés utilizar a tabela 7.
5.2.3.95. OACI - DOC 9365
5.2.3.96. O DOC 9365, “Manual of All-Weather Operations”, dentre outras disposi¢des, estabelece os minimos operacionais de RVR/visibilidade em funcio dos auxilios visuais ou luminosos instalados no aerodromo e do tipo de
procedimento de aproximagio por instrumentos.
523.97. Nesse cendrio, a classe e o comprimento do sistema de luzes de aproximagio (ALS) disponivel afetam os valores de RVR/visibilidade requeridos.

2.1.20 The visibility/RVR requirement should be such that there is a high degree of probability that sufficient visual references will be acquired from a position where the DA/H or MDA/H intersects a normal descent path down to the touchdown zone. The
visibility element for landing minima is determined by the task, based on visual references, that the pilot is required to carry out below DA/H or MDA/H in order to complete the landing safely. It will depend on the extent of the visual reference
of the pilot. The availability of an approach lighting system (ALS) and its length will also affect the visibility/RVR required. As a general rule, a higher DA/H or MDA/H or visual reference requirement results in larger visibility/RVR.
minima. (grifo nosso)
5.2.3.98. Dessa forma, tanto o comprimento quanto o tipo de ALS d penham um papel ial na determinagdo dos minimos operacionais para as operagdes de pouso de acronaves.
3.2.8 The criteria for approach lighting, runway lighting and runway markings are contained in Annex 14, Volume I. Refer to Appendix B of this manual for detailed information related to approach lighting systems. The length and shape of the
approach lighting systems play an essential role in the determination of landing minima. (grifo nosso)
5.2.3.99. Nesse contexto de influéncia do ALS para a determinagdo dos minimos operacionais de RVR/visibilidade, o DOC exemplifica e compara os valores de RVR para duas situagdes, quais sejam, ALS completo (FALS) e sem
ALS (NALS). Confira-se:

6.5.18 Although the ICAO standard ALS for a runway using ILS or MLS is 900 m long, there are some runways where there are lighting systems less than 900 m in length or no ALSs because it is physically impossible to install them. The length and
character of the approach lighting will have a significant effect on the visibility minima. For example, at a height of 60 m (200 ft) on a three-degree glide slope, the touchdown zone is about 1 100 m ahead of the acroplane. If there is no approach lighting,
the required RVR would need to be greater than 1 200 m to give the pilot an adequate view of the touchdown zone. Conversely, with full approach, touchdown zone, runway threshold, edge, and centre line lighting, sufficient visual information may be
available at and below DA/H with RVRs as low as 550 m to enable the pilot to continue the approach using a combination of instrument and visual information. Therefore, the RVR values as given in Table 6-3 take the length of the ALS into account as
part of the formula for the derivation of the RVR.

5.2.3.100. Além disso, ¢ apresentada uma tabela que contém exemplos dos minimos operacionais para ILS CAT I para pouso direto. Ressalta-se que esta tabela ndo ¢ mandatoria.
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Table 6-3. Example of the lowest approved straight-in approach minima for
instrument approach and landing operations other than Cat Il or Cat Il

Ciass of agntng fecity Gass ofigning fecily
mslmlmslws mlm[uslm
RVR (meyes) VR meres)

DHor MOH () See 0521 HrRWR<750m Dt or DH (1) See6.521RrRVR<750m
2m - 21 550 ™ 1000 1200 R - 560 1800 | 2100 | 2300 | 2500
m - - = 1000 | 1200 S61 - 580 1500 | 2200 | 2400 | 2600
= - 2 50 50C 1000 | 1200 s81 - X 2000 | 2300 | 2500 | 2700
m - 220 S50 1000 1200 801 - 820 2100 | 2400 | 2800 | 2800
E - = 580 800 1000 1300 & - 840 2200 | 2500 | 2700 | 2900
51 |- 20 |s0 [0 [1900 | 130 a1 |- 60 | 2300 [ 2600 | 2800 | 3000
1] - m 600 200 1900 | 1300 661 - 630 2400 | 2700 | 2900 | 3100
= - 3w 0 900 1200 | 1400 881 - 00 2500 | 2800 | 3000 | 3200
301 - 32 70O 1000 | 1200 | 1400 ™o - 720 2600 | 2900 | 3100 | 330
a - 40 200 1900 | 1300 | 1500 ™ - 740 2700 | 3000 | 3200 | 3400
M |- %0 |wo | 1200 | 1400 | 1600 a1 |- 760 | 2700 [ 3000 | 330 | 350
81 - 320 1000 130 150 1700 TE1 - 800 2900 | 3200 | 3400 | 3&0
|- 20 |10 | 1400 | 1600 | 180 o |- 850 | 3100 [ 3400 | 3600 | 3800
40 - 420 1200 150 1700 1300 as1 - 200 3300 | 300 | 3800 | 4000
4a - 440 1300 | 1600 | 1800 | 2000 01 - 850 3600 | 3900 | 4100 | 4300
441 - 480 1400 | 1700 | 1500 | 2100 1 - 1000 | 3800 | 4100 | 4300 | 4500
481 - 480 150 1800 | 2000 | 2200 1001 | = 1100 | 4700 | 4400 | 4500 | 4300
81 - S0 180 1800 | 2900 | 2300 1 | - 1200 | 4600 | 4900 | 5000 | S000
o1 |- s20 | 1600 | 1500 2900 | 2400 1201 and aoove - 5000 | 5000 [ 5000
=1 |- s | 170 | 2000 | 220 | 2400

5.2.3.101. Por fim, no apéndice B do 1 & apr daa clasmﬁcacao do Sistema de Luzes de Aproximagdo (ALS) sendo utilizados como parametros o tipo e o comprimento total do ALS. Nota-se que o comprimento

minimo para o ALS para aproximagao precisio CAT I ¢ de 720 m. Ou seja, hd uma incompatibilidade com o Anexo 14 que determina um minimo de 900 m.

Table B-1. Approach lighting systems

Ciass of Facility Length, Configuration and Intensity of Approach Lights

FALS (full approach lighting system) (see Annex 14)  Precision approach Cat | ighting system (HIALS 2 720 m)
Distance coded centre line, bamette centre line

IALS (intermediate approach lighting system) Simple approach lighting system (HIALS 420 m to 710 m)
(see Annex 14) single source, barrette
BALS (basic approach lighting system) Any other approach lighting system

(HIALS, MIALS or ALS 210 m to 410 m)

MNALS (no approach lighting system) Any other approach lighting system
{HIALS, MIALS or ALS < 210 m) or no approach lights

5.23.102.  OACI-ADOP/WG/6-DP/11
5.2.3.103. O Discussion Paper propds a criagdo de novo job card com o intuito de compatibilizar os requisitos do sistema de luzes de aproximagao (ALS) para aproximagdo precisdo CAT I/II previstos no Anexo 14 e DOC 9365.

el

5.2.3.104. O problema levantado consiste na incc ibilidade dos isitos que o comprimento minimo do sistema de luzes de aproximagao (ALS) para aproximagao precisiao CAT I/II previstos no Anexo 14 e DOC
9365. Visto que, da perspectiva do projeto e operagdo de aerddromo, o Anexo 14 determina um comprimento de 900 m para ALS, quando fisicamente praticavel. Por outro lado, do enfoque da navegagdo aérea, o DOC 9365 exige um
comprimento de 720 m.

5.2.3.105. Dessa forma, a compatibilizagdo dos requisitos prescritos no Anexo 14 ¢ DOC 9365 pode ser necessaria e razoavel.
5.2.3.106. Além disso, durante o debate foi constatada a necessidade de consultar a ACI ¢ elaborar estudos em conjunto acerca da matéria em aprego antes da tomada de decisdo, com o objetivo de especificar o impacto do
comprimento do ALS na seguranga operacional e na disponibilidade de aerédromos.
5.2.3.107. Por fim, ¢ estabelecido um cronograma para a resolugdo do problema enfrentado.
Document Aected. Supportng Expected dates
WPE
ot Amendment Aston Sttus
) " e — Duivery | Eecies | Appiesbity
Conduct 2 study in collsboration with ACI on the impact of ALS length on the safety and avadabiity af | FLTOPSP
001 | Acton ‘aerodromes Undertake 3 gap analyss. and review exsiing specrications retated 10 e design of ALS Q12023
N Annex 14 and related documents.
002 | Annex 14 Vol 1 Develop SARPS, as approprate, on the provsion of ALS af asrodromes FLTOPSP 042024 | Q22028 | QU228
g3 | Doc#81PANS. | Deveicp procedures. as approprate. on the imstallaton and operaion of ALS af serodromes. FLTOPSP 042024 | Q22028 | Q42028

Doo 157 ADM | Develop gustance. as approprate, on e design, instakaton and operation of ALS af serodromes. | FLTOPSP

o 042028 Qw28
Partd

524. Relevincia e importincia do ALS para a seguranca operacional

524.1. O ALS (Approach Light System) ¢ um sistema de luzes de aproximagéo utilizado para melhorar a capacidade operacional e a seguranga da aeronave durante a operagdo de aproximagio e pouso, particularmente durante

periodos noturnos e/ou de visibilidade reduzida. O ALS fornece informagao visual de alinhamento de pista, percepgdo de altura, orientagdo para rolagem e referéncias horizontais.
52.42. O paragrafo 154.305(h) estabelece como deve ser composto um ALS de aproximagdo de precisdo Categoria I, sendo destacado abaixo o paragrafo 154.305(h)(1):

(h) Sistema de luzes de aproximagao de precisio Categoria I

(1) Localizagio

(i) Um sistema de luzes de aproximagdo de precisio Categoria I deve consistir numa fileira de luzes no prolongamento do eixo da pista até, onde quer que seja possivel, uma distincia de 900 m da cabeceira da pista, com uma fileira de luzes formando
uma barra cruzada com 30 m de extensio, a uma distancia de 300 m da cabeceira da pista.

52.43. A Figura AG-6 (Sistema de luzes de aproximagao de precisdo Categoria I) do RBAC n° 154 ilustra o sistema tipico do ALS para aproximagéo de precisdo Categoria I:

e I
T | = = fd‘ s "
T Fem deargem
s o nwmam
sim
S ;

T |
..:,i.‘,;;,.—'I'IPD'I'}EPPI)-IPr[PE-I-IPﬂ-l-IPI}PIP[PIPéDIPD-IPD"[tB-
Pe— e ——

B- UNGAA DE EXXO 06 BARRETAS.

Figura 12 — Reprodugéo da Figura AG-6 do RBAC n° 154 — configuragdo de um Sistema de luzes de aproximagao de precisdo Categoria I).
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5244, A sequéncia de figuras abaixo, retiradas de um video do youtube, demonstra de forma simples o funcionamento de um ALS CAT I, sendo que a luz azul representa o flashes dos sistemas, que devem piscar duas vezes por
segundo, em sequéncia, iniciando pela luz mais externa e progredindo em dire¢éo a pista, até a luz mais interna do sistema.

Figura 13 — Ilustragdo do funcionamento de um ALS (Fonte: video disponivel em: https://www.learntoflyhnl.com/blog/runway-lighting-system-basics, acessado em 31/03/2022 as 16:25).

5.2.4.5. AICA 100-16, intitulada “Sistema de Pouso por Instrumento (ILS)”, conceitua o sistema de luzes de aproximagao como:
1.2.32 SISTEMA DE LUZES DE APROXIMACAO
Sistema de luzes de um aerédromo que p orientagéo visual ao pouso

das aeronaves pela irradiagio de luzes numa direéo padronizada, na qual o piloto alinha a aeronave com o prolongamento do eixo da pista na sua aproximagao final para pouso.

5.24.6. No mesmo sentido, ¢ a definigdo de Luiz Costa e Silva (1979)m:

Sistema de auxilio visual de aerédromo, que proporciona orientagdo visual a uma aeronave em processo de pouso, pela emissio de feixes luminosos (raios de luz) direcionais, pelos quais o piloto alinha a aeronave com o eixo da pista na sua
aproximaco final.

5.2.4.7. Além disso, a CIRCEA 100-50, intitulada “Padronizagdo da Elaboragdo de Procedimentos de Navegagdo Aérea”, dispde:
12.2.3 SISTEMA DE LUZES DE APROXIMACAO (ALS)
12.2.3.1 O sistema de luzes de aproximagdo é um conjunto de luzes dispostas em forma de barras, simetricamente ao longo do | do eixo da pista

12.2.3.2 O sistema é projetado para fornecer orientagao quanto ao alinhamento, inclinagdo, atitude e altura da aeronave em relagao a pista.
524.38. A defini¢do anterior esta alinhada com o estabelecido pela FAA no documento ORDER JO 6850.2B, “Visual Guidance Lighting Systems”, confira-se:
15. Approach Lighting Systems (ALS). An approach lighting system is a configuration of signal lights disposed symmetrically about the runway centerline extended, starting at the landing threshold and extending outward into the approach zone. This
system provides visual information runway alignment, height perception, roll guidance, and horizon references {(...).
5.2.4.9. Dessa forma, o sistema de luzes de aproximagdo ¢ conceituado como um auxilio visual para navegagdo composto por luzes configuradas em forma de barra que auxiliam o piloto no alinhamento da acronave com o eixo
da pista de pouso e decolagem na aproximagio final, tendo por fungdo fornecer informagdes quanto ao alinhamento, inclinagio e altura da acronave em relagdo a pista de pouso e decolagem.
5.2.4.10. Nesse cendrio conceitual e funcional do ALS, a FAA incentiva o provimento de ALS para aumentar a seguranga operacional de procedimento por instrumentos, conforme paragrafo 317.a.(4) da AC 150/5300-13A,
demonstrando assim a importéncia desse auxilio para a seguranga operacional:
317. Approach procedures. a. Background. This paragraph applies to the establishment of new and revised authorized IAPs
.)

(4) Airport operators are always encouraged to consider an ALS to enhance the safety of an instrument procedure. In the absence of any identified benefits or safety enhancement from an approach light system, airport operators should at least consider
installing lower cost visual guidance aids such as Runway End Identifier Lights (REIL) or Precision Approach Path Indicator (PAPI). (grifos acrescidos)

524.11. Além disso, a EASA também destaca o objetivo do ALS na segdo CS ADR-DSN.M.630 do regulamento Easy Access Rules for Aerodromos [Regulation (EU) N° 139/2014, disponivel em:
htt

(a) The safety objective of the approach lighting system is to provide alignment and roll guidance, and limited distance-to-go information to enable safe approach to a runway.
(a) O objetivo de seguranga operacional do sistema de luzes de aproximagdo ¢ fornecer alinhamento ¢ orientagdo de rolagem, bem como a informagdo da distancia limite a partir da qual a aproximago 4 uma pista de pouso e decolagem pode prosseguir de
forma segura. (Tradugdo nossa)

524.12. Bem como, ¢ possivel inferir a importancia do sistema pela leitura da Recomendagdo de Seguranga Operacional (RSO) exarada pelo CENIPA no Relatorio Final 1 - N° 011/CENIPA/2010 (disponivel em

21/02/2006, no Aeroporto Internacional de Guarulhos, tipificado como trafego aéreo. Confira-se:

RSO (A) 057/2010 — CENIPA Emitida em 29/03/2010

1. Inserir os itens abaixo, adotando os respectivos procedimentos, no Manual da
Torre de Controle de Guarulhos, quando ocorrer degradacdo nos auxilios para
aproximacdo em operacdo de ndo precisdo para a pista 27R ou 09L:

a) manter o ALS ligado, independentemente das condigﬁes rneteorolégicas presentes;

5.24.13. Salienta-se, também, a analise, exarada na NOTA TECNICA N° 90/2020/GTOP/GCOP/SIA (SEI n® 4715003), do pedido de isengdo temporaria de cumprimento do requisito 154.305(f)(1)(i) do RBAC n°® 154 relativo a
instalagdo de Sistema de Luzes de Aproximagdo (ALS) para atender operagdes de aproximagao precisdo na cabeceira 13 do Aeroporto de Fortaleza /Pinto Martins (SBFZ).

524.14. Em resumo, os principais beneficios de um sistema ALS que podem ser extraidos da NOTA TECNICA N° 90/2020/GTOP/GCOP/SIA (SEI n° 4715003) sdo os seguintes:

« Contribui para a prevengdo de um undershoot, pois fornece referéncias visuais para aproximagdo a tripulagao;

¢ Atua como auxilio na visualizagao da pista por um piloto com perda de consciéncia situacional ou com pane de instrumentos de navegagao, por exemplo;

o F um facilitador na identificagio do aerédromo em condigdes de visibilidade comprometida, como fumaga nas redondezas do aerédromo, caracteristicas peculiares das luzes da cidade no entorno do aerddromo, trincas no para-
brisas da aeronave devido a colisdo com passaros, por exemplo;

¢ Auxilia no processo de decisdo numa aproximagio, minimizando a probabilidade de ocorréncia de aproximagdes perdidas;

5.2.4.15. Nessa esteira, destaca-se também o exposto no blog “Learntoflyhnl.com” (acessivel em: https://www.learntoflyhnl.com/blog/runway-lighting-system-basics) sobre o ALS:

«Approach Light Systems (ALS) provide the basic means to transition from instrument flight to visual flight for landing.
There are many different installation types, but they all provide the same basic functionally:

« Help provide an estimation of visibility

« Help to provide the pilot with a sense of depth perception

* Help to provide the pilot with cues to make the landing/missed decision

* Help to assist the pilot with correct runway alignment

« Helps the pilot to assess their crab angle during approach at night or low visibility situations

+ Provide the pilot roll guidance”

“0s Sistemas de Luzes de Aproximagio (ALS) fornecem os meios bésicos para a transicéo, no pouso, do voo por instrumentos para o voo visual.
Existem muitos tipos sistemas diferentes, mas todos eles fornecem a mesma funcionalidade bsica:

+ Fornece uma estimativa de visibilidade;

+ Fornece ao piloto uma sensagdo de percepgdo de profundidade;

« Fornece a0 piloto apoio na tomada de decisdo de pouso ou de aproximagdo perdida;

+ Auxilia o piloto no alinhamento correto da pista de pouso ¢ decolagem;

« Ajuda o piloto avaliar seu ngulo de descida durante a aproximagdio a noite ou em situagdes de baixa visibilidade;

+ Fornece ao piloto uma orientagdo na aproximagdo” (tradugdo livre)

5.2.4.16. Quanto a aproximagao a noite ou em situacio de baixa visibilidade, , apenas para fins ilustrativos e visando demonstrar a importancia do ALS, abaixo apresenta-se uma sequéncia de imagens de um video demonstrando
uma aproximagio noturna, de uma aeronave King Air C90, na cabeceira 17R do aeroporto de Congonhas (SBSP) e na condigdo de chuva.
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Figura 14 - POUSO NOTURNO COM CHUVA CONGONHAS RWY 17R - KING AIR C90 GT. (Fonte: YouTube, disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=1ZP4074zNos, acessado em 31/03/2022 as 17:25)

524.17. Por fim, para visualizar o ALS na pratica, foi realizada uma visita técnica, no dia 08/03/2022, no aeroporto de Brasilia (SBBR) na pista 11L/29R, conforme fotos abaixo:

Figura 15— ALS do SBBR na pista 11L/29R, sendo a esquerda o ALS da cabeceira 11L e a direita 0 ALS da cabeceira 29R.

(Fonte: Fotos tiradas na visita técnica realizada em 08/03/2022).

525. Revisio da Literatura

525.1. Foi realizada uma revisdo da literatura sobre a origem do comprimento de 900 metros para o ALS para pista de aproximagdo de precisdo Categoria I, bem como os efeitos advindos da redugdo do comprimento total do
ALS. Para tanto, foram consideradas as seguintes bases de publicagdes: OACI (origem do ALS) e FAA (redugdo do ALS).

5252, A tabela abaixo consolida os resultados da revisdo da literatura. Tendo em vista as organizag¢des utilizadas como base, tais estudos podem ser considerados representativos do conhecimento técnico-cientifico sobre a
matéria.

Tabela 03 — Estudos analisados sobre ALS.

Referéncdia Citagdo nesta NT
ICAQ. Circular6 - AN/S, July 1948. ICAQ (1948)

PAPROCKI, T. H., & GATES, R. F. (1966).
Evaluation of Minimum Approach light

system for lower activity airports PAPROCKI &

Y rlower ivity airp o GATES (1966)
(Report No. RD-66-11). Federal Aviation

Agency.

KATZ, E. 5. (1996). Reduced

Configuration Approach Lighting

System: Simulator Evaluation (Report KATZ (1996)

No. DOT/FAA/AR-96/17). Department of
Transportation, Federal Aviation
Administration.

GALLAGHER, D. W. (2002). Reduced
Approach Lighting Systems (ALS)
Configuration Simulation Testing
(Report No. DOT/FAA/AR-02/81).
Department of Transportation, Federal
Aviation Administration.

GALLAGHER (2002)

5253, Tais documentos foram entdo analisados com a finalidade de identificar as principais evidéncias e achados relacionados as matérias em aprego. As evidéncias e achados foram categorizadas da seguinte forma: a) Origem
do comprimento do ALS, e b) Efeitos da redug¢do do comprimento total do ALS. Assim, os proximos subitens seguem essa organizagao.

5254, Origem do Comprimento do ALS

525.5. Inicialmente, cabe destacar que a CIRCULAR 6 — AN/5 da OACI, de julho de 1948, foi o tnico documento encontrado da OACI que indica a origem dos 900 metros para o ALS. Desta forma, referido documento serviu
de base para a presente analise. Essa circular contém extrato de diversos artigos sobre luzes de aproximagao apresentados pelos paises contratantes.

5.2.5.6. Antes de entrar no mérito do comprimento total do ALS, ICAO (1948) informa a necessidade de instalagdo do sistema de luzes de aproximagdo para a seguranga das operagoes.

52.5.7. A principal razdo para o provimento do sistema de luzes de aproximagio ¢ fornecer um auxilio visual confiavel aos pilotos durante a fase final de aproximagéo sob condigdes de baixa visibilidade durante o dia ou noite.

Além disso, como requisito adicional, o sistema deve proporcionar um auxilio visual durante a fase final de aproximagéo sob condi¢des de boa visibilidade durante a noite.

5.2.58. Nesse cenario, espera-se que, pelo provimento do sistema de luzes de aproximagdo, seja possivel que a aeronave seja operada regularmente mesmo quando a visibilidade horizontal for consideravelmente inferior ao
aceitavel com a utilizagdo apenas do ILS. Bem como, também podera ser possivel utilizar o sistema em condigdes meteorologicas favoraveis, assim, contribuindo para aumentar a seguranga operacional. Caso o aerédromo disponha de
auxilio radio para as operagdes de pouso sob condi¢des de baixa visibilidade, acredita-se que o sistema de luzes de aproximagdo ainda sera necessario como uma redundéncia para a seguranga operacional, reduzindo ao minimo
qualquer incerteza que o piloto tenha em condigdes de baixa visibilidade.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si... 17/44


https://www.youtube.com/watch?v=1ZP4O74zNos

06/07/2023, 21:13

SEI/ANAC - 7015188 - Relatdrio de AIR

Com relagdo ao comprimento do ALS, ICAO (1948) informa que a maioria dos Estados contratantes sugeriu que o sistema de luzes de aproximagdo deve se estender até uma distancia de 3.000 pés (900 metros) do final

5.2.59.
da pista de pouso e decolagem, com o propésito de prover orientagdo visual do marcador médio (middle marker) do ILS, que normalmente encontra-se localizado aproximadamente a 3.500 pés (945 metros) do final da pista de pouso e
decolagem.
4.2.1. Most States have suggested that the approach system should extend outwards from the end of the runway for a distance of 3,000 feet (900 metres), in order to provide visual guidance from the middle marker of the ILS which is generally located at
approximately 3,500 feet (945 metres) from the end of the runway. (...)
5.2.5.10. O marcador médio (middle marker) é uma espécie de marker beacons que sdo “sdo antenas posicionadas estrategicamente para servirem de verificagdo aos pilotos durante o procedimento de ILS”, ou seja, “sdo

posicionados em pontos estratégicos da aproximagao para dar ao piloto uma indicag¢do de posi¢do” e esta localizado “a uma distdncia de 3500 pés da cabeceira KA

No mesmo sentido, é o que estabelece a OACI em seu Anexo 10, Volume I, Radio Navigations Aids, sétima edigdo, julho de 2018. Confira-se:

3.1.7.6.2.1 Recommendation.— If the radiation pattern is vertical, the middle marker should be located 1 050 m (3 500 f) plus or minus 150 m (500 fi), from the landing threshold at the approach end of the runway and at not more than 75 m (250 f) from

52.5.11.
3.1.7.6.2 The middle marker shall be located so as to indicate the imminence, in low visibility conditions, of visual approach guidance.
the extended centre line of the runway.

5.25.12.

requisito 3.1.7.6.2 do Anexo 10, Volume I.

5.25.13.

e o ponto de aproximagdo perdida para CAT I.
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A figura a seguir indica a disposi¢do dos marcadores do ILS. Claramente, o marcador médio (middle marker) aponta a altura de decisdo (DH) e o ponto de aproximagédo perdida para CAT I, em conformidade com o

Dessa forma, infere-se que o comprimento de 900 metros para 0 ALS teve como racional o provimento de orientagio visual do marcador médio (middle marker) do ILS que, por sua vez, assinala a altura de decisdo (DH)
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Figura 16 — Marcadores do Procedimento ILS (BIDINOTTO ¢ CESARINO, 2017).

525.14. Efeitos da reduc¢do do comprimento total do ALS

5.2.5.15.

Pesquisas conduzidas pela FAA avaliaram os efeitos da redu¢do do comprimento total e da redugdo dos componentes dos atuais sistemas de luzes de aproximagdo em relagdo as informagdes minimas necessarios aos

pilotos durante aproximagao de precisdo, CAT I, II ¢ III, em condigdes de visibilidade restrita (e.g., PAPROCKI e GATES, 1966; KATZ, 1996; GALLAGHER, 2002).

5.2.5.16.

Nas ultimas décadas, a FAA avaliou os efeitos da redugdo do comprimento total ¢ dos componentes dos ALS para auxiliar as operagdes de aproximagao por instrumento. Em cada avaliagdo, a motivagdo foi a mesma, qual

seja, € vidvel reduzir o comprimento e/ou os componentes do ALS padrdo, possivelmente reduzindo os custos do sistema, ao mesmo tempo em que é mantida a seguranca operacional e a eficiéncia das operacées de aproximacio e

de pouso durante condigées de visibilidade reduzidas?

Nas secdes seguintes, serdo abordados os estudos realizados por PAPROCKI e GATES, (1966), KATZ (1996), e GALLAGHER (2002).

525.17.
525.18. FAA - Report No. RD-66-11 — Evaluation of Minimum Approach Light System for Lower Activity Airports (PAPROCKI e GATES, 1966)
5.2.5.19. O estudo teve por objetivo determinar o sistema de luzes de aproximagdo minimo que propiciasse orientagdo visual adequada para um piloto em condi¢des de operagdo de aproximagao por instrumento CAT I com uma
velocidade de aproximagio de 125 nos.
5.2.5.20. Quatro padrdes de luzes de aproximagdo foram selecionados para avaliagdo. Cada um dos padrdes avaliados consistiu em variagdo do ALS vigente a época. Dessa forma, todos os padrdes foram configurados pela
eliminagdo de componentes do ALS entdo vigente.
5.2.5.21. O ALS vigente a época possuia as seguintes caracteristicas:
The U.S. Standard ALS was an extensive 3000 feet in length ALS consisting of 28 five-light centerline barrettes spaced at 100 foot intervals, 28 rotating incandescent beacon lights located with each centerline barrette, red pre-threshold lights located 200
feet from runway, and green threshold lights spaced five feet apart across the end of the runway extending 35 feet outside the runway edge.
5.2.5.22. A figura abaixo indica os quatro padrdes simplificados de ALS avaliados:
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Figura 17 — Quatro ALS simplificados avaliados.
5.2.5.23. Os resultados do estudo sugeriram que a altura em que o ALS foi identificado pela primeira vez foi maior para um ALS mais extenso (ou seja, melhor desempenho), quando comparado com um ALS simplificado mais

curto. No presente caso, 0 ALS mais curto possuia uma extensio de 1.400 pés (426m), sendo comparado com o ALS vigente a época de 3.000 pés de comprimento. No entanto, apesar do referido beneficio aparente de desempenho do
ALS mais extenso, o ALS simplificado mais curto ainda proporcionava orientagdo visual adequada em condigdes de operagdo de aproximagao por instrumento CAT I com base na alta taxa de sucesso das operagdes de aproximagéo com

altura de decisdo (DH) de 150 pés e teto de 200 pés ou superior.
5.2.5.24.

5.2.5.25.
total ou do niimero de luzes normatizado do sistema.

5.2.5.26.
seguranga as operagdes de aproximagio e pouso caso:

* o niimero de luzes que forma a linha de eixo dos sistemas MALSR e ALSF-2 for reduzido de 5 para 3; ou
* o comprimento total do MALSR for reduzido de 2.400 pés para 1.400 pés (426m), resultando no sistema MALSF; ou
* as luzes que formam a linha de eixo nos 1.000 pés finais do sistema ALSF-2 forem eliminadas, em conjunto com o aumento do espagamento das luzes com flashes para 200 pés.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si...

FAA - Report No. DOT/FAA/AR-96/17 — Reduced Configuration Approach Lighting System: Simulator Evaluation (KATZ, 1996)
O estudo teve por objetivo avaliar uma série de modificagdes propostas no sistema de luzes de aproximagdo (ALS), considerando uma redugdo no niimero de componentes necessarios, seja pela redugao do comprimento

A avaliagdo foi realizada utilizando-se o simulador de voo Boeing 727 de propriedade da FAA. Esta avaliagdo foi especificamente direcionada para determinar se os pilotos participantes do projeto poderiam concluir com
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5.2.5.27. Esta nota técnica se ateve apenas aos resultados do sistema MALSR, visto que este é o sistema de luzes de aproximagdo exigido para operagdo de aproximagio por instrumento CAT I pela FAA. As figuras abaixo indicam

as quatro configuragdes do MALSR avaliadas.
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Figura 18 — Sistema MALSR vigente.
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Figura 19 — Sistema MALSR com o niimero de luzes que forma a linha de eixo reduzido.
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Figura 20 — Sistema MALSF vigente.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si...

19/44



06/07/2023, 21:13 SEI/ANAC - 7015188 - Relatdrio de AIR

LANDING THRESHOLD

° ]
200 FT
000 1
000
000
ooo
1000 FT
00000  ©OQO  COOOO
ogo
1400 FT

O?O 4

@ Thieshold Lighis
16 em 1081 Cemies

O Sicuty-Barning, White
Lighs

B Sequenced Flasbing
Lighs

Figura 21 — Sistema MALSF com o nimero de luzes que forma a linha de eixo reduzido.

5.2.5.28. O resultado do estudo conduzido para avaliar os efeitos da redug¢do do comprimento de um sistema MALSR de 2.400 para 1.400 pés, mantendo trés luzes com flashes (resultando em um sistema MALSF; ver figura 20),
determinou que o sistema MASLF néo foi bem recebido pelos pilotos participantes do projeto quando simulado um RVR de 2.400 pés.

5.2.5.29. Na pratica, apenas 81,2% dos pilotos participantes indicaram que um sistema MASLF era aceitavel para operagdes de baixa visibilidade, enquanto para o sistema MALSR vigente a aceitagéo foi de 98,8% dos pilotos
participantes. Entretanto, a taxa de aproximagao perdida foi a mesma para os dois sistemas, 3 aproximagdes perdidas de um total de 45, ou seja, 6% de aproximagdes perdidas.

5.2.5.30. Dessa forma, os resultados dos estudos de PAPROCKI e GATES, (1966) e KATZ (1996) sugerem que um ALS mais curto e de intensidade média, com 1.400 pés de comprimento total, ndo foi amplamente aceito pelos
pilotos participantes, bem como foi associado 2 um menor desempenho da identificagio/visualizagao do sistema. Porém, o desempenho em termos de taxa de aproximagao perdida pode ser considerado aceitavel.

52531, FAA - Report No. DOT/FAA/AR-02/81 — Reduced Approach Lighting System (ALS) Configuration Simulation Testing (GALLAGHER, 2002)

52.5.32. O estudo tem por objetivo determinar se o padrdo vigente para o comprimento do sistema de luzes de aproximagao para condigdes de operagdo de aproximagio por instrumento CAT I pode ser aperfeigoado, fornecendo

informagdes e dados estatisticos que indiquem quais as modificagdes podem ser tomadas para melhorar a eficacia do ALS CAT I

5.2.5.33. O sistema vigente de ALS para condigdes CAT I ¢ o MALSR de 2.400 pés de comprimento. A avaliagdo foi realizada utilizando-se o simulador de voo Boeing 727 de propriedade da FAA. Esta avaliagao foi
especificamente direcionada para determinar se os pilotos participantes do projeto poderiam concluir com seguranga as operagdes de aproximagdo e pouso para as diversas variagdes de comprimento da configuragdo padrio MALSR
com RVR minimo de 2.400 pés.

5.2.5.34. Além disso, uma avaliagdo do sistema SSALS utilizado em condi¢des de operagdo de aproximagdo por instrumento CAT I com RVR minimo de 3.200 pés foi realizada.

5.2.5.35. As figuras abaixo, em ordem crescente do comprimento total do sistema, indicam as onze configuragdes avaliadas. Todas as configuragdes sdo variagdes do sistema MALSR, exceto a primeira, configuragdo C, que ¢ o
sistema SSALS.
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Figura 22 — Configura¢do C (SSALS).
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Figura 23 — Configuragdo A.
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Figura 27 — Configuragéo G.
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Figura 29 — Configuragao K.
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23/44



06/07/2023, 21:13 SEI/ANAC - 7015188 - Relatdrio de AIR

Landing
Threshold
ooo —_
000 8 ——
ocoo -
coo g 4+
000 000 00O —t—
000 e
000 —
o :
o —
o g —
o €
o s L
Reduced Density
MALSR
Config. M
O = Steady-Bumning Par38 Lamps
© = Sequenced Flashers

Figura 32 — Configuragdo M.
5.2.5.108. O estudo conduzido para avaliar a viabilidade de um ALS de comprimento reduzido concluiu que:
* Reduzir o sistema MALSR para um comprimento de 1.600 pés nao era aceitavel, conforme os dados de desempenho objetivo (% de aproximagdes perdidas). Os dois ALS mais curtos (1.600 pés) apresentaram uma alta taxa de

aproximagao perdida (10% e 14%). E apresentaram uma classificagao subjetiva mais baixa para os seguintes critérios: auxiliar o piloto na visualizagao da pista, consciéncia situacional de altitude acima do solo, alinhamento lateral
com a pista, orientagdo de rolamento e seguranga operacional.

Apesar do ALS nao ser utilizado como fonte primaria de informagéo de altura acima do solo, esse sistema deve propiciar auxilio na localizagio e alinhamento com a pista, assim como orientagdo visual de rolamento suplementar,
sugerindo que as duas configuragdes mais curtas seriam inadequadas para operagdes de aproximagao por instrumento CAT 1.

Portanto, combinando os resultados acima com os resultados dos estudos de PAPROCKI e GATES, (1966) e KATZ (1996), as configuragdes de ALS que utilizam luzes de média intensidade com comprimento entre 1.400 e 1.600
pés ndo foram bem avaliados pelos pilotos participantes e podem ser considerados muito curtos para auxiliar na orientagdo visual durante as operagdes de aproximagao por instrumento CAT 1.

As demais configuragdes (oito configuragdes) do tipo MASLR variaram o comprimento entre 1.800 (548m) e 2.400 pés (731m).

Destas, as duas configuragdes que apresentaram desempenho objetivo ruim (% de aproximagdes perdidas) possuiam comprimento de 1.800 e 2.200 pés e cada uma com cinco luzes com flashes (configuragdo B ¢ E). A taxa de
aproximagao perdida, relativamente alta (5% para cada), sugeria que o comprimento total ¢ a quantidade de luzes com flashes, por si s6, ndo poderiam explicar o desempenho relativamente ruim.

1 1

As duas configuragdes (D e M) que ap: o melhor ) objetivo (sem aproximagdes perdidas) possuiam comprimento de 2.000 (609m) e 2.400 e cada uma com cinco luzes com flashes. A configuragdo com 2.400
pés ¢ essencialmente um sistema MALSR, mas com trés luzes por barreta em vez de cinco. A configuragdo com 2.000 pés também utilizava trés luzes por barreta, mas o comprimento total foi reduzido pela sobreposi¢do de duas
luzes com flashes com as duas ultimas barretas.

Em geral, para essas oito configuragdes do tipo MASLR, a classificagdo subjetiva indicou que os pilotos participantes obtiveram maior facilidade em visualizar a pista ¢ melhor consciéncia situacional de altitude acima do solo com
os ALS mais extensos. Dessa forma, a percepgdo da altitude foi influenciada pelo comprimento do ALS, sugerindo que os ALS mais extensos proporcionaram um intervalo de tempo maior para analisar a consciéncia situacional de
altitude. Os ALS mais extensos também obtiveram classificagdo subjetiva mais alta para o critério de orienta¢do visual de rolamento.

Por fim, a redugdo do niimero de luzes instaladas em cada barreta, de cinco para trés, pode ser viavel, mas uma redugdo nas luzes com flashes pode resultar num desempenho objetivo inferior, quando forem utilizadas luzes de
intensidade média nas condigdes de visibilidade empregada no presente estudo.

Reduzir o sistema para um comprimento de 2.200 pés propiciara apenas uma redugéo minima na érea necessaria para instalagdo do sistema e resultara praticamente em nenhum beneficio na redugdo dos requisitos do sistema.

Os dados obtidos no estudo atestam a adequacio do sistema MALSR vigente, com 2.400 pés (731m) de comprimento. Mesmo quando reduzido o nimero de luzes por barreta para trés, a configuragdo MALSR foi aceitavel.

.

Com relagdo a configuragdo C (SSALS), de 1.400 pés de comprimento ¢ cinco luzes de alta intensidade por barreta, e RVR de 3.200 pés, das 33 aproximagdes simuladas, apenas uma resultou em aproximagéo perdida (3%). Além
disso, essa configuracio recebeu 100% de aceitagao dos pilotos participantes. No entanto, notou-se que, sem as luzes com flashes, o alinhamento inicial com a pista era inadequado. O aumento do requisito de RVR para 3.200 pés
provavelmente compensaria 0 comprimento mais curto em operagdes reais.

IEstudo/Ano IDOCUMENTO ESUMO

ICAO/1948 Cicular 6 AN/5, july 1948

* A maioria dos Estados contratantes sugeriu que o sistema de luzes de aproximagdo deve se estender até uma distancia de
3.000 pés (914 metros);

* O proposito era prover orienta¢do visual do marcador médio (middle marker) do ILS, que normalmente encontra-se
localizado aproximadamente a 3.500 pés (945 metros) do final da pista de pouso e decolagem.

PAPROCKI e GATES/1966[FAA — Report No. RD-66-11

* Comparou ALS mais curto [de 1.400 pés (426m)] com o ALS vigente a época [de 3.000 (914m)]:
- ALS mais extensdo: melhor desempenho, pois a altura em que o ALS foi identificado pela primeira vez foi maior;
- ALS mais curto:

*orientagao visual adequada p/ CAT I nas operagdes de aproximagio com altura de decisdo (DH) de 150 pés e teto
de 200 pés ou superior;

* ALS mais curto ¢ de intensidade média ndo foi amplamente aceito pelos pilotos participantes, com menor
desempenho da identificagdo/visualizagdo do sistema;

* 0 desempenho em termos de taxa de aproximagao perdida pode ser considerado aceitavel.

IKATZ/1996 [FAA — Report No. DOT/FAA/AR-96/17 * menor desempenho da identificagdo/visualizagdo do sistema;

ALSR vigente de 2.400 (731m) x MALSF de 1400 pés (426m) com trés luzes com flashes;
ASLF:

* ndo foi bem recebido pelos pilotos participantes do projeto quando simulado um RVR de 2.400 pés.
* apenas 81,2% de aceitagdo dos pilotos participantes para operagdes de baixa visibilidade;

* desempenho em termos de taxa de aproximagao perdida pode ser considerado aceitavel.

ALSR:

*98,8% de aceitagdo dos pilotos partici para operagdes de baixa visibilidade.

IGALLAGHER/2002 IFAA — Report No. DOT/FAA/AR-02/81}* Reduzir o sistema MALSR para um comprimento de 1.600 pés (487m) ndo era aceitavel.

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si...

* ALS mais curtos (1.600 pés - 487m) apresentaram uma alta taxa de aproximagao perdida (10% e 14%).
* ALS mais curtos (1.600 pés - 487m) apresentaram uma classificagdo subjetiva mais baixa para os seguintes critérios:
auxiliar o piloto na visualizagdo da pista, iéncia si ional de altitude acima do solo, alinhamento lateral com a
pista, orientacdo de rolamento e seguranga operacional.
* As configuragdes de ALS que utilizam luzes de média intensidade com comprimento entre 1.400 (426m) e 1.600 pés:
- ndo foram bem avaliados pelos pilotos participantes;
- podem ser considerados muito curtos para auxiliar na orientagdo visual durante as operagdes de aproximagao por
instrumento CAT I; e
- as duas configuragdes mais curtas seriam inadequadas para operagdes de aproximagio por instrumento CAT I.

* ALS mais extensos:

- proporcionaram um intervalo de tempo maior para analisar a consciéncia situacional de altitude;

- obtiveram classificagdo subjetiva mais alta para o critério de orientagéo de rolamento;

- reduzir o sistema para um comprimento de 2.200 pés (670m) propiciara redugdo minima na area necessaria para
linstalagdo do sistema, mas resultara em nenhum beneficio na redugio dos requisitos do sistema.
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- MALSR vigente, com 2.400 pés (731m) de comprimento é adequado, segundo os dados do estudo.
* 0 SSALS, de 1.400 pés de comprimento, cinco luzes de alta intensidade por barreta ¢ RVR de 3.200 pés teve apenas
ma aproximacao perdida das 33 aproximagdes simuladas (3% de resultado). Além disso, essa configuragio recebeu 100%,
e aceitagdo dos pilotos participantes. No entanto, notou-se que, sem as luzes com flashes, o alinhamento inicial com a
ista era inadequado.

5.2.5.109. Em resumo, os estudos realizados desde 1966 indicam que a redugdo de ALS ndo apresentou desempenho satisfatorio, quanto a identificagdo/visualizagdo do sistema, e ndo foram bem avaliados pelos pilotos
participantes.

5.2.5.110. Além disso, os ALS mais curtos apresentaram uma classificagdo subjetiva mais baixa para os seguintes critérios: auxiliar o piloto na visualizagdo da pista, consciéncia situacional de altitude acima do solo, alinhamento
lateral com a pista, orientagdo de rolamento e seguranga.

5.2.6. Resumo dos principais resultados da pesquisa junto aos pilotos

52.6.1. Tendo em vista a idade de realizagdo de Ita aos atores afetados pela alteragdo normativa, para a obtengdo de informagdes e dados operacionais especificos, com intuito de subsidiar a fase de desenvolvimento
do ato normativo, a SIA entendeu ser necessario promover tomada de subsidios sobre a importancia do Sistema de Luzes de Aproximagao (ALS) para aproximagao de precisdo Categoria I (CAT I).

52.6.2. A pesquisa junto aos regulados teve o objetivo de avaliar: a) a importancia do sistema a seguran¢a operacional na visdo dos tripule ;e b) rob os fund. ear de seguranga operacional para
existéncia do sistema.

5.2.63. Observa-se que os dados da pesquisa e a analise dos resultados estdo consignados na Nota Técnica n°® 7/2022/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n° 7337947), acostada ao processo administrativo n° 00058.029113/2022-45.
52.64. Isto posto, passa-se a apresentagdo dos resultados da referida pesquisa.

uma excelente participagao dos atores afetados, eis que 534 pilotos efetivamente responderam as questdes formuladas, sendo que 75,28% sio pilotos de linha aérea e 71,16% operam acronave acima de 100 assentos.

94,94% dos participantes consideram que o ALS contribui de alguma forma para a prevengdo da ocorréncia de undershoot. Assim, infere-se que 0 ALS constitui-se, do ponto de vista dos pilotos, em uma defesa fundamental para a
mitigagdo dos eventos de undershoot.

52,81% dos respondentes julgam que o ALS deve funcionar durante todo o periodo de operagéo do acrodromo. Dessa forma, apesar desse sistema ser obrigatorio para aproximagdo de precisdo Categoria I (CAT I), a maioria dos
pilotos pesquisados julgam que o ALS deve estar disponivel & qualquer tempo e em qualquer condigdo visual/climatica. Assim, reforgando a importancia do ALS para auxiliar o piloto no alinhamento da aeronave com o eixo da
pista em qualquer condigdo visual/climatica.

83,33% dos pilotos reputam que a existéncia de equip s avidnicos emt dos em alguns modelos de aeronaves nao dispensam a necessidade de ALS. Portanto, a despeito da presenga de avidnicos que auxiliem o piloto nas
operagdes de pouso, 0 ALS continua sendo um importante auxilio para o piloto durante essas operagdes.

95,13% dos participantes afirmaram que o ALS ¢ importante ou mais para a seguranga operacional, (74,91% muito importante, 17,98% moderadamente importante, 2,25% importante). Dessa modo, constata-se que, para os pilotos
respondentes, o provimento de ALS aumenta de forma contundente a seguranga operacional nos procedimentos de pouso.

94,94% dos respondentes alegaram que o ALS ¢ importante ou mais para o processo de decisdo, minimizando aproximagdes perdidas, (76,40% muito importante, 13,86% moderadamente importante, 4,68% importante). Assim,
demonstra-se que, além de ser um auxilio visual que aumenta a seguranga operacional, o ALS é um sistema que pode ampliar a produtividade do operador de aerédromo minimizando as aproximagdes perdidas.

93,07% dos pilotos responderam que o ALS ¢ importante ou mais para a identificagdo da pista de pouso e decolagem (71,16% muito importante, 13,48% moderadamente importante, 8,43% importante). A vista disso, os resultados
sugerem que a existéncia do ALS esta associada @ um maior desempenho da identificagdo/visualizagdo da pista de pouso e decolagem.

92,70% dos participantes declararam que o ALS ¢ importante ou mais para o alinhamento lateral com a pista de pouso e decolagem (65,17% muito importante, 19,10% moderadamente importante, 8,43% importante). Por
consequéncia, os dados indicam que a presenga do ALS esta correlacionada a um melhor alinhamento lateral com a pista de pouso e decolagem.

92,32% dos respondentes manifestaram que o ALS ¢ importante ou mais para a consciéncia situacional da altitude acima do solo (62,55% muito importante, 19,29% moderadamente importante, 10,49% importante). Assim sendo,
os resultados apontam que 0 ALS ¢ um sistema que melhora a consciéncia situacional da altitude acima do solo para os pilotos.

79,78% dos pilotos responderam que 0 ALS ¢ importante ou mais para a orientagdo quanto a inclinagdo das asas ("'roll guidance") (36,52% muito importante, 17,79% moderadamente importante, 25,47% importante). Desse modo,
os dados sugerem que a existéncia do ALS esta associada @ um maior desempenho para orientagido quanto a inclinagao das asas ("roll guidance").

Por fim, da anélise sistémica das respostas, infere-se que o sistema de luzes de aproximagao (ALS) agrega diversos beneficios a seguranga operacional ao auxiliar o piloto no alinhamento da aeronave com o eixo da pista de pouso e
decolagem na aproximagao final, tendo por fungdo fornecer informagdes quanto a identificagao/visualizagdo, ao alinhamento lateral e a altura da aeronave em relagéo a pista de pouso e decolagem, bem como quanto a inclinagdo
das asas ("roll guidance").

5.2.7. Estimativa de custo — ALS

52.7.1. Com relagdo as desvantagens do sistema, vislumbra-se que o custo de instalagdo do sistema de luzes de aproximagdo (ALS) ¢ o principal inconveniente do referido auxilio visual.

52.7.2. Dessa forma, visando enrobustecer o presente estudo, apresenta-se abaixo os custos para instalagdo/substitui¢ao de sistema de luzes de aproximagao.

52.73. Os dados foram obtido em: i) site especifico de pesquisa de licitagdes realizadas pela Infraero (acessivel em: https:/licitacao.infraero.gov.br/portal_licitacao/details/licitacao/pesquisa_licitacao.jsp); ii) site especifico de

pesquisa de licitagdes realizadas pela Prefeitura de Maringa (acessivel em: http://venus.maringa.pr.gov.br:8090/portaltransparencia/licitacoes/detalhes?entidade=1&exercicio=2018&tipoLicitacao=10&licitacao=2); iii) EVTEA de
SBKP:; e iv) pesquisa de mercado junto a empresa AIRNAV.

52.7.4. Os valores dos servigos foram reajustados pelo INCC para o ano de 2022, por se tratar de um indice voltado para a construgo civil, conforme tabela abaixo:

INCC

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 2021

7.49% | 7,12% | 8,09% | 6,95% | 7.48% | 6,13% | 4,25% | 3,84% | 4,14% | 8,81% | 13,85%

5.2.7.5. Ressalta-se que a variabilidade nos custos decorre diretamente das condigdes especificas de cada aerédromo. Assim como, para se chegar ao levantamento exato do quantitativo de material ¢ de homem/hora para
determinado servigo e, por consequéncia, determinar o valor global do objeto da intervengdo, faz-se necessario o estudo e a elaboracio de projeto de engenharia especifico para o caso concreto.
52.7.6. A tabela a seguir apresenta os dados coletados quanto ao custo do ALS:
Servigos considerados  |Ano - Valor - Ano 'Valor - Ano 2022
ICodigo OACI|Classe  [Processo Objeto [para o levantamento de |or ) r (reajustado pelo
custos Aolhomologacdo INCC)
SBBR/SBCT [Classe IVIN® 012/DALC/SEDE/2010 [FORNECIMENTO, |Lote I: SBBR jun/11

INSTALACAOE  [INSTALACAO DE
ICOLOCACAO EM  |ALSF2 (SISTEMA DE
(OPERAGAO DE ILUZES DE
SISTEMA DE LUZES|APROXIMAGAO
IDE APROXIMAGAO [CATEGORIA 1l COM
(ALSF) PARA FLASHES) PARA
DIVERSAS IATENDER A
LOCALIDADES SEGURANCA
IOPERACIONAL DE
IAUXILIO VISUAL
0S POUSOS DE
IAERONAVES NA
ICABECEIRA 11R.

R$  2.655.445,18 |R$ 5.238.418,52

OBS.: O valor global
lhomologado foi dividido

or dois para ter uma
imédia do valor para cada
cabeceira.

ILote I: SBBR
INSTALACAO DE
|[ALSF2 (SISTEMA DE
LUZES DE
IAPROXIMACAO
ICATEGORIA 11 COM
FLASHES) PARA
[ATENDER A
SEGURANCA
IOPERACIONAL DE
[AUXILIO VISUAL
OS POUSOS DE
IAERONAVES NA
ICABECEIRA 29L.

R$ 2.655.445,18R$ 5.238.418,52

OBS.: O valor global
homologado foi dividido

or dois para ter uma
imédia do valor para cada
cabeceira.

[Lote I1: SBCT RS 3.202.692,92[RS 6.317.978,64
INSTALACAO DE
IALSF2 (SISTEMA DE
LUZES DE
IAPROXIMACAO
ICATEGORIA 1T
REDUZIDO 19
IBARRAS COM
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FLASHES) SEM
[PODAGEM
ICABECEIRA 33
IAEROPROTO
INTERNACIONAL DE
ICURITIBA - AFONSO
[PENA.
CONTRATACAO DE SUBSTITUIGCAO DO
[EMPRESA PARA
% |ALS1 (SISTEMA DE
EXECUCAO DOS
ILUZES DE
ISERVICOS DE X
3 IAPROXIMACAO
INSTALACAO DE
ICATEGORIA I) POR
IALSF2 - SISTEMA
[ALSF2 (SISTEMA DE
DE LUZES DE_ [LUZES DE
(APROXIMACAO, E IAPROXIMACAO COM
ICONSTRUCAO E
INSTALACAO DE [FLASHES CATEGORIA
SBPA Classe IVIN° 002/ADSU-4/SBPA/2010 IT) PARA AUMENTAR  [jul/11 R$ 8.772.723,58|R$ 17.306.023,89
KF -CASA DE
|A SEGURANCA
FORCA E CMDMT -
IOPERACIONAL DE
ICENTRO DE :
IAUXILIO VISUAL
MEDICAO DE
- 3 OS POUSOS DE
IMEDIA TENSAO,
IAERONAVES NA
O AEROPORTO ICABECEIRA 11 DA
INTERNACIONAL PISTA DO
E‘QAL]?&%%FILHO' IAERODROMO DE
IALEGRE/RS. [PORTO ALEGRE (RS).
CONTRATACAO DE
[EMPRESA PARA
EXECUCAO DAS
(OBRAS/SERVICOS
PDAEleZi\IGENHARIA SUBSTITUICAO DE
FORNECIMENTO, [ALSF1 (SISTEMA DE
3 [LUZES DE
INSTALACAO E X
X IAPROXIMACAO
ICOLOCACAO EM
ICATEGORIA I COM
(OPERAGAO DE
ISISTEMA DE LUZES] FLASHES) PARA
SBSV Classe TVIN® 002/ADCE-3/SRCE/2011 z  JATENDER A labr/12 RS 3.671.823,33 |RS 6.761.982,87
IDE APROXIMACAO
(ALSF) SEGURANCA
CATEGORIA 1 coM [QPERACIONAL DE
AUXILIO VISUAL
FLASHES, PARA A
OS POUSOS DE
ICABECEIRA 10 DO
IAERONAVES NA
[AEROPORTO ICABECEIRA 10
INTERNACIONAL
DE SALVADOR |
IDEPUTADO LUIS
EDUARDO
IMAGALHAES/SBSV,
Contratagdo integrada [SISTEMA ALSF, KF
de servigos técnicos  |Auxilios, Caixa de
pecializados de p Banco de
engenharia para dutos, Cabeamento,
elaboragdo de Projeto [TERRAPLENAGEM
Basico ¢ Projeto [DA AREA O -
[Executivo, Execu¢do |[CANTEIRO DE OBRAS]
de Obras de e SERVICOS
[Engenharia [PRELIMINARES.
|Aeroportudria e
Servigos IOBS.: Nio consta no site
IComplementares para |da Prefeitura de Maringa
o acroporto de la planilha orgamentaria
Maringa/PR, vencedora do processo
SBMG Classe I [RDC - 1/2018 integrante do de RDC. Dessa forma, [jun/18 R$  7.310.859,53 |R$9.431.653,95
"Programa de Aviagao [foi utilizada a planilha de
Regional do freferéncia da Prefeitura
Ministério dos de Maringa para o
Transportes, Portos e [levantamento dos custos
Aviagdo Civil", do ALS.
iconforme Termo de
ICompromisso n® IOBS. 2: Foi necessério
02/2017, firmado ealizar tratamento na
entre 0 MTPA e [planilha or¢amentaria
Prefeitura de original da Prefeitura de
Maringa/PR - [Maringa, visto que nem
Secretaria Municipal |todos os servigos fazem
de Obras Publicas - [parte da instalagdo do
SEMOP.
IConstam apenas os
imaterias do ALSF.
(OBS.: Valores nio
lam a i lacdo
le outros servigos
necessarios para o
efetivo funcionamento
do ALS.
SBKP Classe IVEYTEA de SBKP - EVTEA nov/19 R$ 3.490.279,71 |R$ 3.490.279,71
IDisponibilizado pela SRA . -
OBS. 2: Foi necessario
realizar tratamento na
lanilha orgamentaria
original do EVTEA,
isto que os valores da
proposta estdo em
[DOLAR AMERICANO
(cotagdo do dia
20/04/2022).
[AIRNAV - E-mail da AIRNAV para 1- Nao temos 1- Equipamento, labr/22 R$  18.500.000,00 [R$ 18.500.000,00
IGTNO referéncias do Montagem e Instalagdo:
passado, pois ha muito[R$ 9.000.000,00.
tempo nao sao feitos [2- Obras civis incluindo
linvestimentos na area [cabos, caixas de
de ALS; linspegdo, casa de forga:
2- Serdo realizadas 3 [R$ 9.500.000,00.
obras nas Bases
Aéreas até o final do  [OBS.: Um ponto muito
ano: Anapolis, Canoas [importante ¢ a questdo
e Santa Maria; cambial, pois o
3- Em fungdo dessas |equipamento é
obras futuras fizemos [importado.
levantamentos de
custos que posso
lapresentar abaixo.
[Vale lembrar que
cada caso é um caso
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alguma precisio.

OBSERVACOES:
e SBBR, SBCT, SBPA e SBSV - Levantamento realizado no site https://licitacao.infraero.gov.br/portal_licitacao/details/licitacao/pesquisa_lici JSP.
o SBMG - Levantamento realizado no site http://venus.maringa.pr.gov.br:8090/portaltransp ia/lici detalhes?entidade=1&exercicio=2018&tipoLicitacao=10&licitacao=2

o SBKP - Levantamento realizado via EVTEA de SBKP - disponibilizado pela SRA.
o Geral - Levantamento realizado via E-mail da AIRNAV.

527.7. Portanto, considera-se que o custo de um ALS CAT I pode ser estimado a partir de 6 milhdes de reais.
52.8. Agentes afetados
528.1. A relagdo de agentes afetados pelo problema e como sdo afetados pelo problema ¢ indicada a seguir:

* ANAC:

o Necessidade de analisar pedidos de isengdo; e
o Fiscalizar e acompanhar eventuais PAC firmados.

* Operadores de aerédromos com pista de aproximagdo CAT I (PA 1), cerca de 28 aerédromos, sendo que destes apenas 14 aeroédromos (aproximadamente 2,6% do total) ndo possuem o ALS:
o Custos com infraestrutura;
o Elaboragéo de estudo aeronautico para embasamento das isengdes;
o Requisito exigido quando satisfazem as disposi¢des transitérias do RBAC n° 154; e
o Podem ter os minimos operacionais afetados em fungao da nao existéncia do ALS.

* Operadores aéreos:
o Ficam sem a referéncia do eixo da pista nos casos de aproximagdo de precisdo Categoria I; ¢
o Perdem o auxilio visual de referéncia do aerédromo e para os procedimentos de aproximagao.

* DECEA:
o homologagdo dos procedimentos de navegagdo e aproximagdo em fungdo da infraestrutura existente, tendo regras proprias, bem comoa defini¢do de ALS minimo para fins de belecimento de procedi de
aproximagao.
5.209. Alternativas
529.1. Vencidas as fundamentagdes da possivel alteragio do paragrafo 154.305(f)(1)(i) do RBAC n° 154, que trata da aplicabilidade do sistema de luzes de aproximagao (ALS) para pista de aproximagao de precisao Categoria I,
essa nota técnica trouxe os i principais apc )

O previsto no regulamento brasileiro vigente difere das praticas das organiza¢des de aviagao civil internacional, em especial OACI, EASA e UK CAA, conforme benchmarking realizado.

Todavia, desde a emenda n° 02 a0 RBAC n° 154 ndo ocorreu a atualizagdo do EFOD e consequente declaragio de diferenga do requisito de aplicabilidade do sistema de luzes de aproximagao (ALS) para pista de aproximagio de
precisdo Categoria I por parte do Estado brasileiro;

Nao foi encontrada avaliagao técnica, de beneficio-custo, de risco ou de seguranga operacional para fundamentar a alteragéo do requisito quando da vigéncia da emenda n® 02 a0 RBAC n° 154 (requisito encontra-se inalterado desde
entdo);

A importancia do sistema de luzes de aproximagdo (ALS) para auxiliar o piloto no alinhamento da aeronave com o eixo da pista de pouso e decolagem na aproximagéo final, tendo por fungdo fornecer informagdes quanto ao
alinhamento, inclinagdo e altura da aeronave em relagdo a pista de pouso e decolagem;

O custo de instalagdo de sistema de luzes de aproximagao (ALS) ¢ elevado;

As alternativas de manutengao do texto do paragrafo 154.305(f)(1)(1) da emenda n° 07 ao RBAC n° 154 sdo as que melhores se amoldam a diretriz de Ambiente Regulatorio contida na Qualidade Regulatoria da ANAC. Bem com,
amoldam-se ao objetivo estratégico 02 do Plano Estratégico da Agéncia.

.

5292. Com base nos apontamentos desta nota técnica, resumidos acima, propde-se as seguintes a¢des que podem ser adotadas:

« Manter a exigéncia do RBAC n° 154 como esta hoje;
* Fazer material complementar orientativo sobre 0 ALS, mantendo inalterado a exigéncia do RBAC n°® 154;

5293. A tabela a seguir apresenta os impactos de cada alternativa:
[N°  |Ac¢do [fmpacto + Impacto -
» Nio exigira esforgo para revisdo normativa;
° Requls_lto mais rigoroso do que o * Requer declaragio formal de diferenga @ OACI, no
preconizado pelas normas da OACI, e, . S B
s sentido de ser mais exigente ou exceder o previsto
provavelmente, eleva os niveis de Segurangal o
Operacional (Safety) na OACI, mas sem gerar prejuizo ou
P o Cumprimento da diretriz de Ambiente dcsallnhamcnto pe rantc 0 mesmo.
" Manter a exigéncia do RBAC Regulatério da Qualidade Regulatoria da « Custo de instalagdo elevado, podendo o valor
[n° 154 como esti hoje agi efgncia 8 global ser ainda maior do que o da alternativa de
. Cumpri;ncmo do objetivo estratégico 02 do allghamento com a OACI, visto que o requisito &
Plano Estratégico da agéncia. mais rgoroso. . . . < .
« Mantém a estabilidade regulatério ¢ a « Nao sana possiveis pedidos de isen¢do que poderdo
decisdo tomada desde a Emenda n° 02 do ocorrer face & impraticabilidade.
RBAC 154.
* Nao exigira esfor¢o para revisao normativa,
apenas para elaboragdo de material de
orientagdo sobre o tema.
s A orientagao trard a clgnﬁcag:ac_) sobre os * Requer declaragdo formal de diferenga a8 OACIL, no
principais pontos relativos ao sistema. N S .
« Requisito mais rigoroso do que o sentido de ser mais exigente ou exceder o previsto
precoﬁi7ado pélas nol:mas a OACI, e. na OACI, mas sem gerar prejuizo ou
[Fazer material complementar | a . desalinhamento perante o mesmo.
. . provavelmente, eleva os niveis de Segurangaj . 5
b rientativo sobre o ALS, Operacional (Safety) ¢ Custo de instalagdo elevado, podendo o valor
imantendo inalterado a . CSm rimento da di};e-triz de Ambiente global ser ainda maior do que o da alternativa de
fexigéncia do RBAC n° 154 prime N - alinhamento com a OACI, visto que o requisito é
Regulatorio da Qualidade Regulatoria da -
agéncia. mais rgoroso. . . - N
« Cumprimento do objetivo estratégico 02 do « Nao sana possiveis pedidos de isen¢do que poderdo
Plano Estratégico da agéncia ocorrer face a impraticabilidade.
* Mantém a estabilidade regulatorio e a
decisao tomada desde a Emenda n° 02 do
RBAC 154.
5294, Cabe destacar que, face a todo o arcabougo técnico pesquisado neste AIR, ficou demonstrado a importancia do ALS para a seguranga operacional, sendo assim, a eventual desobrigagdo da exigéncia do ALS para pista do

tipo CAT I ndo ¢ recomendada pela area técnica, pois, além da importancia a seguranga operacional isso gerara desalhiamento aos padrdes internacionais de aviagdo civil da OACI e a redugdo dos niveis de seguranga dos acroportos
CATL

5295, Considerando toda a argumentagéo técnica exposta no presente trabalho, os impactos positivos e negativos, e, em especial:
* 0s beneficios a seguranga operacional como: prevengdo do evento de undershoot; auxilio na visualizagdo da pista por um piloto; facilitador na identificagdo do aerddromo em condigdes de visibilidade comprometida; auxilio no
processo de decisdo em uma operagdo de aproximagdo, minimizando a probabilidade de ocorréncia de aproximagdes perdidas;
* o alinhamento & OACI e a outras autoridades de aviagio civil;

* manutengdo da estabilidade regulatoria e da decisao tomada desde a Emenda n° 02 a0 RBAC n° 154; ¢
o por fim, de que ndo ha um problema na norma vigente que exija sua alteragdo, mas que ha a necessidade de material orientativo sobre o tema.

529.6. A equipe técnica recomenda a adogdo da seguinte alternativa:

2 - Fazer material complementar orientativo sobre o ALS, mantendo inalterado a exigéncia do RBAC n2 154

5.3. RESA para pistas para operagio visual com cédigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2

53.1. Descri¢iio sucinta do problema identificado

53.1.1. Regra de aplicabilidade de RESA, para operagao visual com codigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2, em aeroportos certificados com pista existente, antes de 12 de maio de 2009 mais exigente do que a exigéncia para
aeroportos certificados com pista nova, depois de 12 de maio de 2009, para o mesmo tipo de operagdo.

53.2. Descriciio detalhada do problema/histérico

53.2.1. Em reunido de apresentagdo do projeto de emenda ao RBAC n° 154 com o Superintendente de Infraestrutura Aeroportudria Substituto, foi aventada a oportunidade de melhoria regulatoria relacionada a aplicabilidade de

RESA para as pistas para opera¢do visual com codigo de referéncia de acrodromo 1 ou 2 de modo a esclarecer se o arranjo normativo vigente ¢ o mais adequado para o atendimento do interesse publico, tendo em vista que fora
levantado questionamento acerca da aplicabilidade por um ente regulado durante determinada reunido sobre certificagdo operacional de aeroporto.
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5.3.3. Fund: o idas nas das a0 RBAC n° 154

533.1. Atualmente, a regra de provimento de RESA para pistas para operagdo visual com codigo de referéncia de aerodromo 1 ou 2 € passivel para todas as pistas existentes (certificagdo, concessdo, adequagdo de infraestrutura,
risco, operagdes mais exigentes ou operagdes de nova aeronave critica e demais casos), antes de 12 de maio de 2009, mas ndo ¢ passivel para todas as pistas novas, depois de 12 de maio de 2009, para operagdo visual com codigo de
referéncia de aerodromo 1 ou 2, em especial para acroportos certificados.

53.3.2. Essa discrepéncia, surgiu com a vigéncia da emenda n° 06 ao RBAC n° 154. Contudo, faz-se necessario abordar a emenda n® 02 que introduziu as disposigdes transitorias que impactam no tema.

53.33. A emenda n° 01 trazia no seu paragrafo 154.5(d) o seguinte texto:
154.5 — Normas
(d) As normas definidas neste regulamento esto sujeitas a revisdes periodicas. Em geral, a menos que a ANAC julgue necessdrio ¢ defina um prazo especifico, as i o portudrias existentes niio precisam ser imediatamente modificadas em
acordo com as novas exigéncias, até que a instalacdo seja substituida ou mell para acomoda que possuem maiores exigéncias

53.3.4. Nesse contexto, como o referido paragrafo suscitava dividas/discussdes e até inseguranga juridica quanto a aplicabilidade do regulamento as instalagdes acroportuarias existentes a data da sua publicagdo, em 12 de maio

de 2009, emergiu, em 2014, a DECISAO N° 134 da Diretoria da ANAC, de 17 de setembro de 2014, fixando a interpretagio a respeito da aplicabilidade de dispositivos do RBAC n° 154, da qual destaca-se o artigo 1° que serviu de base
para as disposi¢des transitorias da emenda n® 02 ao regulamento:

Art, 1°Fixar a interpretacdo do paragrafo 154.5(d) do Brasileiro da Aviagio Civil n° 134, para esclarecer que os requisitos previstos no regulamento aplicam-se aos seguintes cas

I - instalagdes aeroportudrias ndo existentes em 12 de maio de 2009; e

1 - instalagées aeroportudrias existentes em 12 de maio de 2009:
a) previstas nos pardgrafos 154.209(a), 154.305(), 154.501(a)(5) e D.13(d) do RBAC n° 154, de acordo com os requisitos e prazos especificos;

b) que forem substituidas ou melhoradas apds esta data para acomodar aeronaves que possuam maiores exigéncias;

¢) quando for determinado pela ANAC em processos de certificagéo operacional de aeroportos ou em p s ificos de o de infraestruturas s regras do RBAC n° 154; ou
d) em hipéteses comprovadamente excepcionais, quando a ANAC, diante do elevado risco operacional identificado, julgar necessdrio e definir um prazo especifico.

§ 2°Para os fins do [mmgraf} 154. 5({1) entende-se por:

1- lago P :as Ges descritas nas Subpartes C, D, E e F do RBAC n° 154 cadastradas na ANAC em data anterior a 12 de maio de 2009; e
Il - aeronaves que possuem maiores exigéncias: as aeronaves cuja operagdo exija a majoragio de ao menos um dos elementos do cidigo de referéncia do aerédromo ou a utilizagio de i de imagéo que lem requisitos mais
exigentes.

53.3.5. Apos essa Decisdo e em fungdo de alteragdes no Anexo 14 da OACI, a SIA publicou, em 2017, a emenda n° 02 a0 RBAC n° 154, sendo que o paragrafo 154.5(d) passou a vigorar com a seguinte redagéo:

“154.5 Disposicdes gerais
()

(d) Os requisitos belecidos neste Regul licam-se integr ds i des i a partir de sua entrada em vigor e, nos casos e ligoes das regras de transicdo belecidas na se¢do 154.601,_as i des existentes antes de
sua entrada em vigor.
(1) Considera-se existente a instalagao descrita nas Subpartes C, D, E e F deste Regulamento que:
(i) esteja cadastrada na ANAC ou seja objeto de processo de inscri¢do ou alteragdo cadastral instaurado antes da entrada em vigor do requisito; ou
(ii) esteja implantada e operacional antes da entrada em vigor do requisito, se a instalagio nio é uma das sujeitas a processo de inscrigo ou alteragio cadastral.
(2) A instalagdo que ndo se enquadre nas situagées descritas nos paragrafos 154.5(d)(1)(i) ou 154.5(d)(1)(ii), ainda que jd tenha sido iniciada sua impl do, ndo é derada existente e deve atender aos requisitos vigentes na data de instauragio do
respectivo processo de inscrigio ou alteragio cadastral ou, se a instalagio nio estd entre as sujeitas a registro em ficha de cadastro de aerédromo, na data de inicio de sua operacionalizagdo.
(3) Para os fins do disposto no pardgrafo 154.5(d), considera-se em vigor o requisito a partir da data de entrada em vigor da Emenda que o inseriu neste R ouo icou. ” (grifos acrescide
5.3.3.6. Até a emenda n® 01 do regulamento, a RESA era exigida para todas as pistas codigo 3 ou 4 e para as pistas 1 ou 2 e do tipo por instrumento. Contudo, na emenda n® 02, a RESA passou a ser exigida para as pistas 1 ou 2 e
operagdo visual, confira-se:
154.209 Areas de Seguranca de Fim de Pista (RESA)
(a) Disposicoes gerais
(1) Uma drea de seguranca de fim de pista deve ser disponibilizada nas extremidades da faixa de pista.
(b) Dimensies de RESA
(1) As RESA devem se estender a partir do final de uma faixa de pista a uma distincia de:
(i) 240 m, onde o niimero de cédigo for 3 ou 4; ¢
(ii) 120 m, onde o mimero de codigo for 1 ou 2 e a pista for do tipo por instrumento; e
(iii) 30 m,_onde o niimero de cédigo for 1 ou 2 e a pista for para operagdo visual. (grifos acrescidos)
533.7. No quadro comparativo (SEI n® 0848606) do processo da emenda n® 02 (Processo n° 60800.059637/2011-80), consta a seguinte justificativa:
Revisdo de redagio em conformidade com o Anexo 14 e retirada de referéncia a data publicagdo do RBAC, tendo em vista a incluséo de disposici it6rias para a do gradual de instalagdes ja existentes (Se¢do 154.601). Com a
alteragio, passa a ser exigido o estabelecimento de RESA para todas as pistas de pouso e o que inclui pistas com cédigo 1 ou 2 que ndo sejam do tipo por instrumento, tendo em vista diretriz da OACI nesse sentido. Verifica-se, ainda, que é de

extrema relevancia a inclusdo de RESA nas lecid

para projetos de novas instalagdes, tendo em vista os custos para adequagdo de pistas sem RESA ou com RESA em dimensdes aquém do exigido.

3.5.2 Recommendation - A runway end safety area should be provided at each end of a runway strip where the code number is 1 or 2 and the runway is a non-i one. (grifos
533.8. Ou seja, na emenda n° 02, a recomendagao trazida pelo anexo 14 foi internalizada como requisito obrigatorio no item 154.209(a)(1)(iii).
5339. Em relagdo as disposigdes transitorias e visando atender a Decisdo n® 134/2014, a emenda n° 02 estabeleceu o seguinte:

154.601 Disposigaes Transitérias

(a) Observado o disposto no pardgrafo 154.5(d), as i 7 irias existentes antes de 12 de maio de 2009 devem ser adequadas ao disposto neste e as instalagd portudrias impl a partir de 12 de maio de 2009
devem ser adequadas aos requisitos inseridos ou modificados por Emenda a este Regulamento nas seguines situages

(1) quando forem substituidas ou melhoradas apés essa data para acomodar op des mais exigentes ou op des de nova aeronave critica;

(2) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em processo de certificagio op de aeroporto;

(3) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagio em contratos de concesséo de aeroportos;

(4) quando a ANAC prazo para do em ma ificos de do de i struturas; ou

(5) quando a ANAC estabelecer prazo para adequagiio em hipdteses comprovadamente excepcionais, diante de elevado risco operacional identificado,

(b) Enquanto néo se enquadrarem nas hipéteses dos paragrafos 154.601(a)(1) a 154.601(a)(5) ou em i ia especifica estabelecida na se¢io 154.601, as i des aeroportudrias existentes podem ser mantidas:
(1) nas condigées do respectivo cadastro; ou
(2) nas condigdes de sua implantagio e em conformidade com os requisitos vigentes a data de sua ionalizagéo, para as i des ndo sujeitas a processo de inscricao ou alteragio cadastral.

()

(e) 4s pistas de pouso e decolagem cadastradas na ANAC antes de 12 de maio de 2009 aplicam-se as seguintes regras relativas @ RESA:

(1) nas hipéteses descritas nos pardgrafos 154.601(a)(3) a 154.601(a)(5), a ANAC poderd estabelecer que a RESA seja parcial ou integralmente adequada ao disposto na segio 154.209;

(2) na hipdtese descrita no pardgrafo 154.601(a)(2), a RESA deverd atender ao disposto nos pardgrafos 154.209(c) a 154.209() e possuir as seguintes dimenses:

(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior ao dobro da largura de pista requerida para a aeronave critica associada, para pistas para operacdo visual com cddigo de referéncia de aerédromo I ou 2;

(i6) comprimento igual o superior a 90 m ¢ largura igual ou superior ao dobro da largura de pista requerida para a aeronave critica associada, para pistas com cddigo de referéncia de aerd 3 ou 4 e pistas para operagio por i com
cddigo de de aerédromo 1 ou 2:

(3) na hipdtese descrita no pardgrafo 154.601(a)(1), a pista de pouso ¢ decolagem poderd ser mantida com RESA nas mesmas dimensdes previstas no respecti

cadastro, devendo ser atendido o disposto nos paragrafos 154.209(c) a 154.209(f); e

(4) enquanto o aerédromo nio se enquadrar nas hipéteses dos pardgrafos 154.601(a)(1) a 154.601(a)(5), a RESA poderd ser mantida nas condicées do respectivo cadastro. (grifos acrescidos)
5.3.3.10. No quadro comparativo (SEI n° 0848606) do processo da emenda n°® 02 (Processo n® 60800.059637/2011-80), consta a seguinte justificativa para as disposi¢des transitorias inseridas:

“d partir da insercdio, torna-se mais clara a forma de aplicacdo do regulamento ¢ as hipdteses em que deverd haver adequagéo de infraestruturas.

Disposicao transitéria estabelecida para permitir a gradual adequagéo dos agentes regulados s novas disposicaes sobre dimensdes de RESA conforma paragrafo 154. 20%) Em fungao do impacto na adequagdo, sdo admitidas a auséncia de RESA ou
a existéncia de RESA em dimensdo inferior ds novas regras em situacdes is, até que as pistas de pouso e sejam modific imensdes de RESA e das hipdteses de sua exigéncia visa ao aumento de seguranga
para pousos ¢ decol , além de buscar ali aos padrées estabelecidos pela OACL " (grifos acrescidos)

533.11. Ja a emenda n° 06 objetivou a revisdo do RBAC n® 154 visando a reavaliagdo dos requisitos sobredimensionados quanto aos elementos de infraestrutura, a saber: Patio de Aeronaves, Complexo Aeroportuario e Area de
Seguranga de Fim de Pista (Runway End Safety Area — RESA) (item 3 da NT n° 6/2019/GTNO-SIA/GNAD/SIA - SEI n° 2716926).

5.3.3.12. Na NT n° 6/2019/GTNO SIA/GNADY/SIA (SEI n° 2716926), a qual fundamentou a fase de estudos da emenda n° 06 a0 RBAC n° 154, a alternativa selecionada foi aquela que consistiu na simplificagdo na apresentagdo

dos requisitos, 1 do como d des minimas para todos os aerédromos, pelo menos, o padrao do Anexo 14 e estabelecer as referéncias das praticas recomendadas do Anexo 14 como recomendagao e previsio especifica no
RBAC n° 154.
5.3.3.13. No quadro comparativo (SEI n° 2869279) do processo da emenda n°® 06, consta a seguinte justificativa para as alteragdes normativas propostas sobre a aplicabilidade da RESA:
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Tema 01 | Areas de Seguranga de Fim de Pista (RESA)

Anexo 14 Volume 1: Runway End Safety Area (3.5.3.23.5.6.)

Paragrafo do RBAC 154
Emd 04:

‘ 154.209(b) e 154.601(e); Secao G.7 Apéndice G.

Redagdo Vigente

Redagdo Proposta

Justificativa

(b) Dimensdes de RESA

(1) As RESA devem se estender a partir do final de uma faixa de pista a uma
distancia de:

(i) 240 m, onde o nimero de codigo for 3ou 4; e

(i) 120 m, onde o nimero de cddigo for 1 ou 2 e a pista for do tipo por
strumento;

e (iii) 30 m, onde o nimero de cdigo for 1 0u 2 e a pista for para operagdo
visual.

(2) A largura de uma RESA deve ser igual ou superior a largura da faixa de
pista preparada na cabeceira a gue estd associada.

NOTA 1 - Caso seja instalado um sistema de desaceleragio, esta distincia
pode ser reduzida com base nas especificagdes de projeto do sistema.
NOTA 2 - A provis3o de uma RESA considera uma drea suficientemente
longa para conter pousos cujo toque ocorra antes da cabeceira ou pousos

(b) Dimensdes de RESA

(1) As RESA devem se estender a partir do final de uma faixa de pista a uma
distancia de, no minimo 90 m:

(i) onde o numero de cédigo for 3ou 4; e

(ii) ende o nimero de codigo for 1 ou 2 e a pista for do tipo por instrumento.
(2) Alargura de uma RESA deve ser igual ou superior ao dobro da largura de
pista requerida para a aeronave critica associada.

(3) Caso seja instalado um sistema de desaceleracdo de aeronaves, as
dimensdes da RESA devem ser adequadas com base nas ifi de

As alteragBes propostas consistemn de ajustes na
forma de apresentagio dos requisitos referentes as
dimensdes para uma RESA. As alteracbes estdo
suportadas pelos resultados de extenso trabalho de
revisdo de literatura, comparagdo com outras
autoridades de aviag3o civil e andlise do histérico de
acidentes/incidentes de saida longitudinal de pista e
pouso antecipado. Todos 0s aspectos metodologicos
r ' i estdo

projeto do sistema.

154.601 Disposigdes Transitorias
(e) As pistas de pouso e decolagem cadastradas na ANAC antes de 12 de maio
de 2009 aplicam-se as seguintes regras relativas 8 RESA:

e decolag tadas, nos quais a ultrapasse ac o
fim da pista, em si r de uma i r

provavel de fatores operacionais adversos.

NOTA 3 —Em uma pista de aproximagdo de precisdo, o localizador do ILS &
normalmente o primeiro obstaculo vertical e a drea de seguranga de fim de
pista costuma se estender até essa instalagdo. Em outras circunstancias e
em uma pista de aproximagdo de ndo-precisdo ou em uma pista para
operagdo visual, o primeiro obstaculo vertical poderia ser uma via de
acesso, uma via férrea ou outra construcdo ou obstdculo natural. Nessas
circunstancias, a drea onde se encontram tais obstdculos ndo pode ser
considerada para fins de provimento de RESA.

NOTA 4 - A obtencdo de um nivel equivalente de seguranca operacional &
implantacdo de RESA pode se dar por meio de deslocamento da cabeceira

(1) nas hipt descritas nos p: 154.601(a)(3) a 154.601(a)(5), a
ANAC poderd estabelecer que a RESA seja parcial ou integralmente

e

apresentados na Nota Técnica n® 6/2019/GTNO-
SIA/GNAD/SIA.

Em apertada sintese, a justificativa que apoia a
presente proposta compreende os seguintes
elementos:

a. Necessidade de melhor apresentar os requisitos de
dimensdo de RESA, de forma que as referéncias para

adequada ao disposto nos pardgrafos 154.209(c) a 154.209(f) e as
dimensdes:

(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior &
largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que estd associada, para
pistas para operagdo visual com cédigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2;
(ii) comprimento igual ou superior a 120 m e largura igual ou superior a
largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que estd associada, para
pistas para operagdo por instrumento com cédigo de referéncia de
aerédromo 1 ou 2;

(iii) comprimento igual ou superior a 240 m e largura igual ou superior &
largura da faixa de pista preparada na cabeceira a que esta associada, para

€ novas il estejam
explicitamente indicadas;
b. Alinhamento com os padrdes estabelecidos no
Anexo 14 3 CACH;
c. Alinhamento com as atuais praticas de regulagio
adotadas por autoridades de aviagdo civil
responsdveis por sistemas de aviagdo civil relevantes
e similares ao brasileiro em complexidade;
d. Adogdo de referéncias que proporcionem um nivel
de seguranca tdo alto quanto razoavelmente
praticével, garantidas ao operador de aerédromo

pistas com go de referéncia de aerédromo 3 ou 4. alternativas para atendimento a finalidade de

e reducdo das distincias declaradas TORA, ASDA e LDA na dimens3o
longitudinal faltante para a RESA.

154.601 Disposigdes Transitérias

(e) As pistas de pouso e decolagem cadastradas na ANAC antes de 12 de
maio de 2009 aplicam-se as seguintes regras relativas 3 RESA:

(1) nas hipéteses descritas nos paragrafos 154.601(a)(3) a 154.601(a)(5), a
ANAC podera estabelecer que a RESA seja parcial ou integralmente
adequada ao disposto na segdo 154.209;

(2) na hipétese descrita no paragrafo 154.601(a)(2), a RESA deverd
atender ao disposto nos paragrafos 154.209(c) a 154.209(f) e possuir as
seguintes dimensdes:

(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior a0
dobro da largura de pista requerida para a aeronave critica associada,
para pistas para operagdo visual com codigo de referéncia de aerédromo
lou2;

(i) comprimento igual ou superior a 90 m e largura igual ou superior a0
dobro da largura de pista requerida para a aeronave critica associada,
para pistas com codigo de referéncia de aerédromo 3 ou 4 e pistas para
operagao por instrumento com codigo de referéncia de aerédromo 1 ou
S

(2) na hipétese descrita no paragrafo 154.601(a)(2), a RESA devera atender
ao disposto nos pardgrafos 154.209(c) a 154.209(f); e possuir as seguintes
dimensdes:

(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior ao
dobro da largura de pista requerida para a aeronave critica associada, para
pistas para operagdo visual com cédigo de referéncia de lou2;

provisdo de uma RESA, bem como as prerrogativas da
ANAC de atuar em casos especificos com um maior
nivel de exigéncia, diante de elevado risco
operacional identificado.

Assim, por meio desta proposta alteragdo, adequa-se

(ii) comprimento igual ou superior a 90 m e largura igual ou superior ao dobro
da largura de pista requerida para a aeronave critica associada, para pistas
com cédigo de referéncia de aerédromo 3 ou 4 e pistas para operagdo por
instrumento com cédigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2

Apéndice G.7 - Areas de Seguranga de Fim de Pista (RESA)

(a) A proviso de uma RESA considera uma area suficientemente longa para
conter pousos cujo toque ocorra antes da cabeceira ou pousos e decolagens
abortadas, nos quais a aeronave ultrapasse acidentalmente o fim da pista,
em situagdes de uma c ) 1 provavel de
fatores operacionais adversos;

(b) Em uma pista de aproximacdo de precisdo, o localizador do ILS é
normalmente o primeiro obsticulo vertical e a drea de seguranga de fim de
pista costuma se estender até essa instalagdo. Em outras circunstancias e em
uma pista de aproximago de ndo-precisio ou em uma pista para operagio
visual, o primeiro obstdculo vertical poderia ser uma via de acesso, uma via
férrea ou outra construgdo ou obstdculo natural. Nessas circunstancias, a
4rea onde se encontram tais obstéculos ndo pode ser considerada para fins
de provimento de RESA;

() A obtencdo de um nivel equivalente de seguranga operacional a
implantagdo de RESA pode se dar por meio de deslocamento da cabeceira e
redugdo das distdncias declaradas TORA, ASDA e LDA na dimensdo
longitudinal faltante para a RESA;

(d) A obtengdo de um nivel equivalente de seguranga operacional a
implantagdo de RESA pode se dar por meio da instalagdo de um sistema de
desaceleragdo, com base nas especificagdes de projeto do sistema;

(e) A avaliacdo de eventos de saidas longitudinais de pistas com sistema de
desaceleragdo de aeronaves demonstra que o desempenho de alguns
sistemas pode ser eficaz para impedir a saida além dos limites da 4rea de
seguranga;

(f) Para o dimensionamento de um sistema de desaceleragdo de aeronaves
deve ser considerada a aeronave critica prevista para operacdo na pista
associada que impde a maior exigéncia ao sistema;

(g) O projeto de um sistema de desaceleracio deve considerar vérios
parametros da aeronave, incluindo, mas ndo se limitando a cargas
admissiveis dos trens de pouso da aeronave, configurag3o do trem de pouso,
press3o de contato do pneu, centro de gravidade da aeronave e velocidade
da aeronave. A previsdo de eventos de pousos antes da cabeceira também

deve ser abordada. O dimensionamento do sistema deve permitir a operagdo

53.3.14. Nesse sentido, o paragrafo 154.209(b)(1) foi alterado,

as ao previsto no Anexo 14
a CACI e as préticas regulatdrias usuais, garantindo
um tratamento isondmico & infraestrutura
aeroportudria e garantindo a prerrogativa da ANAC
atuar pontualmente em casos onde se justifique
requerer uma RESA de maiores dimensdes.
Adicionalmente, cabe ressaltar a organizagio das
entdo NOTAS na forma de um Apéndice

Alteracdes de texto para adequacdo 3 proposta de
nova forma de apresentacio dos requisitos. A
alteragdo ndo representa qualquer mudanga prética
para o operador de aerédromo ou processo interno
da Agéncia para a situacdo prevista no paragrafo
154.601(a)(2).

estabelecendo a RESA minima obrigatoria de 90 m, para todas as pistas 3 ou 4 ¢ para as pistas 1 ou 2 do tipo por instrumento:

“154.209 Areas de Seguranga de Fim de Pista (RESA)

(a) Disposigoes gerais

(1) Uma drea de seguranga de fim de pista deve ser disponibilizada nas extremidades da faixa de pista.

(b) Dimensoes de RESA (1) As RESA devem se estender a partir do final de uma faixa de pista a uma distdncia de, no minimo 90 m:

(i) onde o niimero de cddigo for 3 ou 4; ¢

(ii) onde o niimero de cdigo for I ou 2 e a pista for do tipo por instrumento. ” (grifos acrescidos)

5.3.3.15. Em sequéncia, no item 2.7 do Voto do DIR/IN (SEI n° 3031456) foi solicitado ajuste na minuta proposta de emenda, para estabelecimento da prerrogativa da Agéncia de estabelecer dimensdes maiores 8 RESA seja
aplicavel a qualquer pista de pouso e decolagem, ndo se limitando aquelas existentes antes de 12 de maio de 2009.

5.3.3.16. Em atendimento ao determinado pela diretoria, foi inserido o paragrafo 154.209(b)(4):

(4) Nas hipdteses descritas nos pardgrafos 154.601(a)(3) a 154.601(a)(5), a ANAC poderd estabelecer que a RESA seja parcial ou i

de as seguintes

(i) comprimento igual ou superior a 30 m e largura igual ou superior & largura da faixa de pista prep na cabeceira a que estd iada, para pistas para operagdo visual com cédigo de referéncia de aerédromo I ou 2;
(ii) comprimento igual ou superior a 120 m e largura igual ou superior d largura da faixa de pista na cabeceira a que estd associada, para pistas para operagdo por ins com codigo de referéncia de
(iii) comprimento igual ou superior a 240 m e largura igual ou superior  largura da faixa de pista prep na cabeceira a que estd para pistas com cédigo de referéncia de aerédromo 3 ou 4;

533.17. Apesar de ndo existir uma fundamentagio explicita para inclusdo deste paragrafo, que ndo seja o atendimento ao Voto do Diretor, o lad, deu por bem bel a possibilidade de adequagido da RESA de 30 m

no caso de pistas novas, depois de 12 de maio de 2009, para operagdo visual com codigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2, somente nos casos de concessdo, adequagdo de infraestrutura e risco operacional, conforme paragrafos

154.601(a)(3) a 154.601(a)(5).

5.3.3.18. Nesse cenario, cuja interpretagdo exige a conjugagdo de varios paragrafos do RBAC n° 154, temos o seguinte resumo de aplicabilidade para RESA para pistas para operagdo visual com codigo de referéncia de acrodromo

lou2:

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=8781675&infra_si...
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53.4. Sintomas/consequéncias do problema identificado

+ Diferenga ou tratamento néo isondmico entre os aeroportos certificados novos e existentes, com pista para operagio visual com codigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2;

* Questionamentos feitos pelo regulado.

53.5. Identificaciio dos agentes d
535.1. A relagdo de agentes afetados pelo problema e como sdo afetados pelo problema é indicada a seguir:
* ANAC:

o Como agente regulador, cabe rever a norma para verificar sua consisténcia, visando a melhoria regulatéria relacionada a aplicabilidade de RESA para as pistas de niimero de codigo 1 ou 2 e operagio visual de modo a
esclarecer se o arranjo normativo vigente ¢ o mais adequado para o atendimento do interesse publico.

¢ Operador de aerodromo:
o Diminuigdo dos niveis de Seguranga Operacional (Safety);
o Percebe tratamento diferenciado;
o Custos com infraestrutura.

5.3.6. Benchmarking

53.6.1. Remete-se aos estudos elaborados na NOTA TECNICA N° 6/2019/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n° 2716926) em sua segdo “CONSIDERACOES SOBRE O COMPARATIVO INTERNACIONAL”.

53.7. Conceito, funcio e importincia da RESA

5.3.7.1. O RBAC n° 154 conceitua RESA como:
(16) Area de Seguranca de Fim de Pista (Runway End Safety Area - RESA) significa a drea simétrica ao longo do prolongamento do eixo da pista de pouso e decolagem e adjacente ao fim da faixa de pista, utilizada primordialmente para reduzir o risco
de danos a acronaves que realizem o toque antes de alcancar a cabeceira ( hoot) ou que ultrap o fim da pista de pouso e decolagem (overrun).

5.3.7.2. No mesmo sentido, ¢ a definigdo contida no Anexo 14:

“Runway end safety area (RESA). An area symmetrical about the extended runway centre line and adjacent to the end of the strip primarily intended to reduce the risk of damage to an or overrunning the runway.”

Area de seguranca de fim de pista (RESA). Uma drea simétrica ao longo do prolongamento do eixo da pista de pouso e decolagem ¢ adjacente ao final da faixa de pista, sendo destinada principalmente para reduzir o risco de danos a aeronaves que

realizem o toque antes de alcancar a cabeceira (undershoot) ou que ultrap o fim da pista de pouso e decolagem (overrun).

53.7.3. Idéntica definigdo ¢ extraida do regulamento da EASA:
(38d) ‘runway-end safety area (RESA)’ means an area symmetrical about the runway centre line and adjacent to the end of the strip primarily intended to reduce the risk of damage to an aeroplane undershooting or overrunning the runway;

(38d) “Area de seguranca de fim de pista (RESA)", uma drea simétrica em relagio ao eixo da pista e adjacente ao final da faixa de pista destinada principalmente a reduzir o risco de danos a aeronaves que realizem o toque antes de alcangar a cabeceira
(undershoot) ou que ultrap i o fim da pista de pouso e decolagem (overrun).

5.3.74. Assim como, do regulamento da UK CAA:

‘Runway end safety area (RESA)’ means an area symmetrical about the extended runway centre line and adjacent to the end of the strip primarily intended to reduce the risk of damage to an aeroplane undershooting or overrunning the runway.

«drea de seguranca da extremidade da pista (RESA)», uma drea simétrica em relacio ao eixo da pista estendida e adjacente  extremidade da faixa destinada principalmente a reduzir o risco de danos a um avido que ultrapasse ou ultrapasse a pista.

53.75. Nesse cenario conceitual e funcional, ¢ possivel concluir que o conceito/defini¢io de RESA é homogéneo e nio desperta maiores controvérsias. Bem como, ¢ claramente identificada a importancia para a seguranga
operacional desse elemento, visto que reduz o risco de danos a aeronave que porventura realize o toque antes de alcangar a cabeceira ou que ultrapasse acidentalmente o fim da pista de pouso e decolagem.
5.3.7.6. Para uma maior compreensio acerca da importancia da RESA para a seguranga operacional, remete-se aos estudos elaborados na NOTA TECNICA N° 6/2019/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n° 2716926), que tem por

objetivo apresentar proposta de revisio do RBAC n° 154 que concretiza a reavaliagdo dos requisitos sobredimensionados quanto aos elementos de infraestrutura Patio de Aeronaves, Complexo Aeroportuario ¢ Area de Seguranga de
Fim de Pista (Runway End Safety Area — RESA), que compdem a Tranche B do projeto normativo de revisio do RBAC n° 154 (processo 00058.005650/2019-02).

53.8. Avaliac¢do em termos de risco a seguranca operacional

53.8.1. Considerando a fungéo de limitar o risco de danos a aeronave, caso esta realize o toque antes de alcangar a cabeceira ou que ultrapasse acidentalmente o fim da pista de pouso ¢ decolagem, ¢ o relevante papel para a
seguranga operacional da RESA, conforme exposto anteriormente.

53.8.2. A presente segdo registra a revisdo da literatura relacionada a Runway Excursion, o histérico de ocorréncias por tipo de evento e caracteristicas dos eventos historicos de overrun e undershoot.

53.83. Neste contexto, sera reproduzido parcialmente os estudos elaborados na NOTA TECNICA N° 6/2019/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n° 2716926).

“Histérico de ocorréncias por tipo de evento
96. Inicialmente, cabe demarcar os tipos de evento para fins de melhor comunicagdo. Quanto ao tipo de evento, a classificagdo usualmente utilizada segue a estrutura indicada no quadro 9) a qual serd considerada também na presente Nota Técnica:

Quadro 9 — Categorizagdo de acidentes por tipo de evento

E Pouso Antecipado Excursdo Lontigudinal Excursdo Lateral
o " {Undershoat - US) {Overrun - OR) {Veeroff - VO)
Pouso (Landing - LD) LDUS LDOR LDVO
Decolagem (Takeoff - TO) |- TOOR TOVO

98. A figura 1 consolida o histérico de eventos de acidentes e incidentes. O padrao indica uma tendéncia inicial de crescimento do mimero de ocorréncias entre a década de 1980 e o final da década de 1990, seguida por uma segunda tendéncia de
redugdo até o periodo mais atual.
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Figura 1. Histrico de registros de ocorréncias (1978 — 2008). Fonte: ACRP (2011).
99. Um outro estudo, um pouco mais recente, realizado sob coordenagio da EASA, mostra a evoludo das ocorréncias por evento, detalhando os eventos de undershoots no periodo de 1970 a 2012 ¢ os eventos de overrun no periodo de 1980 a 2012.
Assim, com base nesse levantamento, é possivel evidenciar uma tendéncia de redugio da quantidade de eventos desde o final da década de 1980 (Figura 2). Entretanto, néo se pode concluir sobre qualquer tendéncia evidente no que diz respeito ao
histérico de overrun (Figura 3).”
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Figura 2. Historico de registros de undershoots (1970 — 2012). Fonte: EASA (2014)
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Figura 3. Histrico de registros de overrun (1980 — 2012). Fonte: EASA (2014).

5.3.84. A tabela abaixo resumo os dados, por tipo de evento, conforme resultados obtidos no estudo do TRB (201 [SIEIN que considerou cerca 1.414 acidentes e incidentes ocorridos desde 1980:
Tabela 04 - Eventos de excursao de pista e undershoot conforme estudo do TRB - ACRP 50/2011.
Excursio de pista
Undershoot
Saida lateral Overrun
Tipo TOVO LDVOFF TOOR LDOR LDUS
Operacio Decolagem Pouso Decolagem | Pouso Pouso
INCIDENTES 98 448 62 363 60
ACIDENTES 22 111 61 138 51
Total 120 559 123 501 11
8,5% 39,5% 8,7% 354% 7,9%
679 624 111
48,0% 44,1% 7,9%
92,1%
Siglas:
Landing overruns (LDOR);
Landing undershoots (LDUS);
Landing veer-off (LDVOFF);
Takeoff overruns (TOOR);
Takeoff veer-offs (TOVQO).
5.3.8.5. Nota-se uma maior frequéncia de eventos relacionados as operagdes de pouso, sendo os eventos de excursdo de pista no pouso (LDVOFF ¢ LDOR) preponderantes, representando aproximadamente 75% do total, e os
eventos de pouso antecipado (LDUS) respondendo por aproximadamente 8%.
5.3.8.6. Por outro lado, os eventos relacionados a decolagem (TOOR e TOVO) apresentam menor frequéncia, respondendo por cerca de 17% do total.
53.8.7. Além disso, os eventos de excursdo representaram 92,1% do total, sendo 48% relativos a saida lateral (TOVO e LDVOOF) e 44% relativos a saida longitudinal de pista ou overrun (TOOR e LDOR).
5.3.8.8. Para fins de consideragdo da necessidade de uma area de seguranga de fim de pista, serdo avaliadas nesta nota técnica os eventos dos ao pouso (LDUS) ¢ a saida longitudinal de pista (LDOR e
TOOR).
5.3.8.9. Nesse cenario, ¢ a partir da base de dados mantida pelo CENIPA no painel SIPAER, foram obtidos os dados das ocorréncias, considerando, para fins de comparabilidade em relagdo ao historico internacional, todos os

eventos de saida de pista envolvendo aeronaves de asa fixa com Peso Maximo de Decolagem (PMD) igual ou superior a 2.250 kg, ocorrido em aerédromos publicos do pais no horizonte temporal de 2012 a 2022 (periodo fixado no
painel), perfazendo a ultima década.

5.3.8.10. Na tabela abaixo, tem-se a quantidade de registros de ocorréncias do periodo categorizados por tipo de evento.
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Ocorréncias por Tipo de Evento
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Figura 33 — Ocorréncia por tipo de evento no Brasil, de 2012 a 2022. (Fonte: CENIPA)

5.3.8.11. Desse modo, aproximadamente 67% dos eventos de saida de pista ocorreram nas operagdes de pouso, além disso, nota-se a predominancia do evento de LDVOFF, que ¢ a saida lateral no pouso. Quanto ao evento de
undershoot para o periodo, foram registrados 8 eventos representando 11,7% do total de ocorréncias, conforme grafico abaixo:

Tipo de Ocorréncia

8 (11.76%)

60 (88.24%)

Tipe @EXCURSAO DE PISTA @POUSQ ANTES DA PISTA

Figura 34 — Excursdo de pixta x undershot no Brasil, de 2012 a 2022. (Fonte: CENIPA)

53.8.12. Comparando somente os 60 eventos de saida de pista, destaca-se que as ocorréncias de VeerOff predomi: com aproximad 75%, e os eventos de A0 longitudinal
saida de pista, conforme gréfico a seguir:

rep cerca de 25% dos eventos de

VeerOFF vs. Overrun

6(10%)

9(15%)

Evento (SIGLA) @ LDVOFF @TOVO @TOOR @®LDOR

Figura 35 — Saida lateral x overrun no Brasil, de 2012 a 2022. (Fonte: CENIPA)

5.3.8.13. A figura a seguir representa o risco médio da cada tipo de evento (ocorréncias por operagdes), comparando os dados dos EUA com os do Brasil:
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Figura 36 — Comparagao risco médio FAA e Brasil.

5.3.8.14. Os dados referentes a aviagao civil nacional indicam um risco médio inferior ao risco da FAA, para os eventos de excursdo de pista.
53.9. Estudo da EASA sobre RESA1e2
5309.1. Em estudo realizado pela EASARI, foi informado que a recomendagdo da OACI para a RESA de 30m para pistas visuais codigos 1 ou 2 surgiu a partir de dados de estudos de que também ha risco de overrun nesses tipos

de pistas, sendo que o valor de 30m foi estabelecido com base na experiencia dos profissionais do grupo de trabalho de projeto de aerédromos (pertencente ao Painel de aeroédromos), sendo que no estudo a EASA concluiu que na falta
de RESA nessas pistas visuais, codigos 1 ou 2, o nivel de risco podera ser médio/alto:
(...)The Aerodrome Design Working Group agreed to propose a recommended practice that such runways have a 30 m RESA beyond the edge of the runw
runways with code number is 1 or 2 would be medium/high level of frequency. (Grifos acrescidos)

) strip (hazardous). In terms of the pre-RIA risk matrix, absence of @ RESA for non-instrument

53.9.2. No mesmo estudo, foi determinado que o risco de uma aeronave parar além da RESA de 30m das pistas visuais, 1 ou 2, ¢ maior do que o risco das pistas por instrumento, e segundo o estudo, isso deve-se ao fato de que
essas pistas sdo usadas por aeronaves que sdo certificadas por regulamentos menos rigidos do que para aeronaves que operam pousos por instrumentos. Além disso, essas aeronaves sdo operadas por tripulagdes menos experientes e
menos treinadas do que as tripulagdes das aeronaves maiores.
(...) the probability that an aircraft ends outside a RESA of 30 meters for non-instrument runway is much higher than the TLS set for the instrument runways. For non-instrument runways with code 1 or 2 the TLS should be higher than for the
instrument runways basically because these runways are mainly used by aircraft that are certified under less strict regulations than large aircraft that land e.g. with the aid of instrument landing systems. Furthermore these aircraft are often operated by
crews which are often less experienced and trained than crews from larger aircraft. (Grifos acrescidos)

53.93. Por fim, o estudo recomendou o alinhamento a8 OACI, a partir do estabelecimento da RESA para pistas visuais, codigos 1 ou 2, ja que o nivel de risco foi considerado de médio a alto:

It is recognised and accepted by ICAQ that some overruns (and undershoots) would exceed the recommended RESA distance. Currently EASA has no RESA specifications for noninstrument runways with code number 1 or 2 as opposed to ICAO. The pre-

RIA showed that the safety risk i with this condition was rated as being a i igh signi] To resolve this it is ded that EASA would RESA ir for non-instrument runways with code number 1 or 2.
5394, Ante todo 0 exposto nessa segdo, verifica-se a relevancia da RESA para a seguranga operacional, tendo em vista que este elemento tem por fungdo reduzir o risco de danos a aeronave que porventura realize o toque antes
de alcangar a cabeceira ou que ultrapasse acidentalmente o fim da pista de pouso e decolagem.
53.95. E, como consequéncia, uma RESA implementada deve ser considerada como uma defesa eficiente quando da ocorréncia de undershoot ou overrun.
5.3.10. Estimativa de custo - RESA
5.3.10.1. Com relagdo as desvantagens, vislumbra-se que os custos para implementagdo/regulariza¢do das areas de seguranga de fim de pista (RESA) ¢ o principal inconveniente do requisito. Dessa forma, visando enrobustecer o
presente estudo, apresenta-se abaixo os custos de implementagdo/regularizagdo das areas de seguranga de fim de pista (RESA).
5.3.10.2. Os dados foram obtido no site especifico de pesquisa de licitagdes realizadas pela Infraero (https:/licitacao.infraero.gov.br/portal_licitacao/details/licitacao/pesquisa_licitacao.jsp).
5.3.10.3. Os valores dos servigos foram reajustados pelo INCC para o ano de 2022, por se tratar de um indice voltado para a construgo civil, conforme tabela abaixo:

INCC

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 2021

7,49% | 7,12% | 8,09% | 6,95% | 7.48% | 6,13% | 4,25% | 3,84% | 4,14% | 8.81% | 13,85%

5.3.10.4. Ressalta-se que a variabilidade nos custos decorre diretamente das condigdes especificas de cada aerodromo. Bem como, da drea total que sera objeto da intervengdo para implementagdo/regularizagio da RESA.

5.3.10.5. Além disso, para se chegar ao levantamento exato do quantitativo de material ¢ de homem/hora para determinado servigo e, por consequéncia, determinar o valor global do objeto da intervengio, faz-se necessario o

5.3.10.6. Por fim, merece destaque os argumentos expostos na NOTA TECNICA N° 37/2020/GTNO-SIA/GNAD/siA (SEI n® 4508990) acerca da estratégia de implementagdo de novos requisitos previstos no RBAC n° 154.
Conlfira-se:

6.1. O RBAC n° 154, dif de outros da SIA, possui uma peculiaridade com relagio  aplicabilidade dos seus requisitos. Conforme estabelecido no item 154.601(a), para os elementos de infraestrutura implantados a partir de 12
de maio de 2009, os requisitos desse regulamento s6 s@o aplicdveis em alguns casos especificos, quais sejam:

« quando os el s de infraestrutura forem substituidos ou mell para acomodar operagées mais exigentes ou operagées de nova aeronave critica;

« quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em processo de certificacdo operacional;

* quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em contrato de concessdo;

« quando a ANAC estabelecer prazo para ade do em p especificos de adequagio de infraestruturas; ou
« quando a ANAC lecer prazo para adequagdo em hipdteses comprovad i diante de elevado risco operacional identificado.
6.2. A excegio das duas tiltimas possibili que requerem por parte da Agéncia antes do estabelecimento do prazo de adequagio, nota-se que caso um aerédromo ndio tenha sua infraestrutura alterada, no passe por processo de
ificagdo operacional e ndo seja lido, as o néo se aplicam a ele.
6.3. Dessa forma, a sgia de i do ¢ 0 eng nos trés primeiros itens da disposicdo transitéria mencionada, isto é, as evolugdes regul serdo i das conforme os el de in sejam
alterados, os op s aeroportudrios sejam certificados ou os aeroportos sejam i
5.3.10.7. Assim, caso ocorra alteragdo no requisito vigente que trata de RESA, infere-se, salvo melhor juizo, que o impacto do custo da implementagao/regularizagdo das areas de seguranga de fim de pista (RESA) ndo serd
imediato, tendo em vista os “gatilhos” de adequagéo previstos no RBAC n° 154, conforme fundamentagdao da NOTA TECNICA N° 37/2020/GTNO-SIA/GNAD/SIA.
5.3.10.8. A tabela a seguir apresenta os dados coletados quanto ao custo de RESA:
Sen deA |Vlor- Ana [Valor - Ana 2022
|cédign OACI |Casse  [Processs Objets — nomologecto orpmenm{ (realusado pelo INCO)
CONTRATACA O DE EMPRESA PARA EXECUCAD = S0 de RESA ra
DAS DBRAS DE ENGEN HARIA PARA cab. 05 S 1SS 1818497,02
REGULARIZACAOD E IMPLANTACAO DA FAIXA .
[*8ce Casse Il INSOIZ/LAL-S/SBCG/2020 |00 con pana DA PPD 06/24 € RESAS CAB06/24
DO AEROPORTO INTERNACIONAL DE CAMPO | Regularizagio/implemantacsa de RESA ra s 11momze|s arnamE
|GRANDE/ M5 ~SBCG. Czb. 24. o ) ‘
(CONTRATACA O DE EMPRESA PARA EXECUCAD
DE OBRAS E SERVICOS DE ENGENHARIA PARA A
(CONSTRUCAD DA AREA DE SEGURANCA DE FIM|
[sBUL (Oasse Il [N?017/ADSE/SBUL/2013 DE PISTA (RESA) NA CABECEIRA 04 DA PISTA DE|implementag3o RESAna Cab. 04. |dez/2012 S 67328832  § 124102411
POUSO E DECOLAGEM DO AEROPORTO
TENENTE CORONEL AVIADORCESAR
BOMBONATO / UBERLANDIA-MG.
5.3.10.9. Assim, considerando a média de RS 1.450.000,00 e aplicando um fator de proporcionalidade da area (de 22%) da RESA exigivel para pistas visuais, com codigo 1 ou 2, de 30m de comprimento e 60m de largura, em
relagdo a RESA minima de 90x90m para pistas 3x4, chega-se a uma ESTIMATIVA de R$ 319.000,00 para as RESAs visuais codigos 1 ou 2.
5311 Alternativas
5.3.11.10. Vencidas as fundamentagdes da possivel alteragdo da aplicabilidade de RESA para pistas para operagdo visual com codigo de referéncia de aerodromo 1 ou 2, essa nota técnica trouxe os seguintes principais
apontamentos:

* O previsto no regulamento brasileiro vigente difere das praticas das organiza¢des de aviagao civil internacional, em especial OACI, EASA e UK CAA, conforme benchmarking realizado.
* A importdncia para a seguranga operacional da RESA, visto que reduz o risco de danos a aeronave que porventura realize o toque antes de alcangar a cabeceira ou que ultrapasse acidentalmente o fim da pista de pouso e decolagem;
e

* O custo de impl

do/regularizagdo das dreas de de fim de pista.
5.3.11.11. Com base nos apontamentos desta nota técnica, resumidos acima, propde-se as seguintes a¢des que podem ser adotadas:

e« Alternativa 01: manutengao do texto vigente;
o Alternativa 02: alterar o regulamento para estabelecer a possibilidade de RESA de 30 m para pistas existentes ou novas com operagio visual com codigo de referéncia de aerodromo 1 ou 2 em aeroportos certificados.

Tabela 05 — comparagao das alternativas.

Agdo [fmpacto + Impacto -
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* Nao exigira esfor¢o para revisao * Requer declaragdo de diferenga a OACIL.

ormativa. * Desalinhamento com as praticas das organizagdes de
laviagdo civil internacional, em especial OACI, EASA ¢ UK
[Alternativa 01: manutengdo do texto vigente ICAA.
* Cumprimento da diretriz de * Nao exigéncia de RESA para aeroportos certificados
[Ambiente Regulatério da Qualidade [novos.* Tratamento diferenciado entre aeroportos
Regulatoria da Agéncia. certificados novos e existentes.

* Maior alinhamento com as SARPs
{da OACL

[Alternativa 02: alterar o regulamento para estabelecer a
[possibilidade de RESA de 30 m para pistas existentes ou
[novas com operagao visual com codigo de referéncia de

I . .
% Possibilidade de exigéncia de RESA| Exigira esforgo para revisdo normativa.

[para acroportos certificados novos. | Custo de implementagdo/regularizagdo de RESA, quando

laerodromo 1 ou 2 em aeroportos certificados * Tratamento isondmico entre lexigido.

laeroportos certificados novos e

lexistentes.
5.3.11.1. Considerando toda a argumentagéo técnica exposta no presente trabalho, bem como os impactos positivos e negativos, a equipe técnica recomenda a adogdo da seguinte agdo:
2 Alterar o para a possil de RESA de 30 m para pistas existentes ou.

novas com operagio visual com cédigo de referéncia de aerédromo 1 ou 2 em aeroportos
certificados

54. ACR/PCR
54.1. Descricdo sucinta do problema identificado
54.1.1. Alteragio e atualizagdo da metodologia de calculo de resisténcia de pavimento, e estabelecimento de regra de transigdo entre a metodologia atual e a nova, denominada de ACR/PCR.
54.2. Descri¢io detalhada do problema/histérico
54.2.1. A proposigio relacionada a determinagdo da resisténcia de pavimentos ¢ fundamentada na Emenda 15 ao Anexo 14 da OACI, Volume I, prevista na State Letter AN 4/1.2.28-20/35, de 3 de abril de 2020, com efetivagdo

prevista para novembro de 2024, que descontinuou o método ACN-PCN, previsto no item 154.111(b)(1) do RBAC n° 154, que objetiva comparar a resisténcia de pavimentos destinados a acronaves com peso de rampa superior a 5.700
kg, expressas através do Ntimero de Classificagdo de Pavimentos (PCN) com as necessidades da aeronave expressas através do Numero de Classificagdo de Aeronaves (ACN), em virtude do aperfeigoamento tecnolégico da engenharia
de pavimentos propostas pela OACI.

5422, Método ACR-PCR

5423. A OACI, por meio da State Letter NA 4/1.2.28-20/35, publicada em 3 de abril de 2020, informou a adogdo da Emenda 15 ao International Standards and Recommended Practices, Aerodromes — Aerodrome Design and
Operations (Anexo 14, Volume I).

5424, Quanto a metodologia de calculo de resisténcia de pavimento de que trata a presente nota técnica, foi recomendado aos Estados que adotarem sem registro de desaprovagio, que se tornara efetivo em 08 de outubro de
2024 e aplicdvel em 08 de o de 2024.

5.4.2.5. Como principais impactos positivos da nova metodologia de calculo de resisténcia de pavimentos acroportuarios, podem-se citar:

. Abordagem com menor grau de conservadorismo que compatibiliza o projeto estrutural com as operagdes existentes e/ou previstas;
. Evita “reserva de infraestrutura” por parte do operador acroportuario;
. Requer essencialmente os mesmos dados de entrada que a metodologia atual; e

. A sua internalizagdo mantém o alinhamento com as praticas internacionais.

5.4.2.6. Como impacto negativo da alteragdo de metodologia de calculo, destaca-se a idade de recalculo da resisténcia dos seus pavimentos pelos regulados diante da impossibilidade de se converter um PCN para um PCR.
e consequente analise e aprovagio das alteragdes pela ANAC.

5427 Fundamentacio contida na SL da OACI para a alteracio

5.4.28. Esta secdo objetiva expor a fundamentagdo contida na State Letter AN 4/1.2.28-20/35, de 3 de abril de 2020, que levou as alteragdes concernentes & adogdo da metodologia de determinagdo de resisténcia de pavimentos
ACR/PCR.

54209. Conforme explicitado na State Letter retromencionada, a emenda objetiva incluir provisdes sobre o planej o do aeroporto rel do a expansio e constru¢do de novos aeroportos com a finalidade de atender ao

rapido crescimento do transporte aéreo; a acomodagdo de aeronaves de asas dobraveis; uma nova metodologia de reporte de resisténcia do pavimento; melhorias nas caracteristicas fisicas selecionadas e auxilios visuais usadas no
aerodromo com os objetivos de aperfeigoar a seguranga, bem como sua capacidade e eficiéncia.

5.4.2.10. Ademais, vale frisar que a emenda relacionada ao gerenciamento operacional do aerédromo consiste essencialmente das notas de especificagdes advindas da emenda ao Procedures for Air Navigation Services (PANS) -
Aerodromes (Doc 9981), que por sua vez ¢ resultante da introdugdo de novos capitulos ao gerenciamento operacional do acrédromo, tais como de Treinamento, Inspegdes da Area de Movimento, dentre outros.
54.2.11. Segundo o manual de célculo do ACR da ANAC os principais motivos para substituicdo do método ACN/PCN sao:

+ o método ACN/PCN apresenta limitagdes que, com os recursos tecnoldgicos e com os avangos no campo da engenharia de pavimentos experimentados hoje, ndo mais se justificam;

« necessidade de compatibilidade entre projeto e a operagdo;

¢ permitir o uso de métodos de calculo mais modernos, tendo em vista o avango de ferramentas computacionais;

+ necessidade de considerar os avangos da engenharia de materiais ¢ da engenharia de pavimentos, que vém desenvolvendo materiais de melhor desempenho para uso em obras de pavimentagio; e

.

os métodos utilizados ndo levam em consideragdo as variagdes transversais do trem de pouso das aeronaves sobre o pavimento.

5.4.2.12. Tanto 0 método ACR/PCR quanto o método ACN/PCN baseiam-se no conceito de dano acumulado, expresso pela variavel CDF (Cumulative Damage Factor), o qual ¢é, por definigdo, a porgdo da vida 1til estimada para
o pavimento que foi consumida por meio do processo de fadiga decorrente dos repetidos esforgos impostos a estrutura. Em estruturas novas que ainda ndo sofreram agio de cargas, o dano acumulado ¢ igual a zero. Ja para estruturas
cuja capacidade de carga tenha se esgotado, atribui-se dano igual a 1, conforme ilustra a figura a seguir:

o 05

Escala de CDF (fator de dano acumulado)

Figura 37 — Escala do CDF. (Fonte: Manual de calculo de PCR, ANAC - 2022)

Tabela 06 — Comparagao das principais diferengas dos métodos. (Manual de Calculo de PCR de Pavimentos Aeroportuarios, ANAC - 2022)

ITEM IACN/PCN IACR/PCR

* Em vigor desde 1981. * ACR/PCR foi efetivado em julho de 2020.

(Origem e vigéncia Em vigor até novembro/2024. Sera obrigatorio a partir de novembro/2024.

Empirico-mecanisticos, com uso da analise elastico-linear
(mais rapida, porém menos precisa) ou do método dos
elementos finitos (mais lento, porém mais preciso).

Empirico.

Modelo de cilculo Falha do subleito (modelo de falha).

Principais softwares

COMFAA 3.0 da FAA.

FAARFIELD 2.0, da FAA.

de calculo o Alizé (Franga). o Alizé (Franga).
* CBR (California Bearing Ratio) como pardmetro de . - -
IParametros de resisténcia do subleito de pav. Flexiveis. : éggt?agt?ogralo g:iii::;;dsdie d(oF;) 2:‘:;P$1m?:/?ﬁcn tos
icalculo e “k” (modulo de rea¢do) como pardmetro para os pavimentos flexiveis. para p; ¢ q para p:
rigidos. )
Resultados * Mais Conservador. + Compatibilizagdo entre o projeto e a operagao.

Menos conservador.
Menor possibilidade de restri¢des as operagdes de novas
aeronaves.

Maior possibilidade de restrigdes as operagdes de novas
aeronaves.

.

.
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* Melhora a previsibilidade de manutencao e reabilitagdo dos
pavimentos, pois a vida util serd mais proxima da
considerada no projeto.

o O valor numérico do PCN ¢ uma indicagdo da resisténcia de * Majoragdo do numero do codigo em ordem de grandeza de
um pavimento em termos de uma carga de roda simples 10x, se comparado ao PCN, evitando confusdes entre o
[Valor numérico padrio, a uma pressdo de pneus normalizada. método antigo e 0 método novo.
[Ex: PCN50/F/A/Y/U [Ex: 440/F/B/X/T

|Admite que 5% das aeronaves sobrecarreguem o pavimento com

ACN acima do PCN até o limite de: IAdmite que 5% das aeronaves sobrecarreguem o pavimento com

; PR o
Tolerdncia para 1. 10% para pavimentos flexiveis; ACR acima do PCR até o limite de 10%.

o N PR
sobrecarga 2.5% para pavimentos rigidos; IAcima disso, fazer analise técnica no caso concreto de modo a

|Acima desses limites, fazer AISO especifica para o tipo de avaliar o real impacto na vida til da estrutura.

imovimento extraordindrio a ser realizado.

Bases de calculo * Baseia-se na aeronave critica. o Utiliza 0 mix de aeronaves.
JOBS. FINAL ndo ha correlagcdo matemdtica entre os resultados do método ACN/PCN e do método ACR/PCR.
5.4.2.13. Além disso, segundo o manual de calculo do PCR da ANAC, os principais beneficios do método ACR-PCR sao:

O novo método busca corrigir as deficiéncias ja comentadas sobre o método ACN/PCN, permitindo a compatibilizagio entre o projeto e a operagdo. Isso permite a eliminagio do excesso de conservadorismo inerente a0 método
anterior.

Para os operadores aéreos, 0 novo método implica menos restrigdes as operagdes de aeronaves, uma vez que o conservadorismo existente restringia — ¢ ainda restringe — muitas operagdes sem que haja, de fato, limitagdes técnicas da
estrutura avaliada

No que concerne aos operadores de aerédromos, o0 método ACR/PCR melhora a previsibilidade de manutengio e reabilitagdo dos pavimentos, dado que a vida (itil projetada sera mais proxima da considerada no projeto.

O uso de modelos de falha baseados no dano — além de melhorar a previsibilidade com relagdo a vida 1til — possibilita analises mais assertivas no tocante as operagdes com sobrecarga.

Por fim, para os fabricantes de acronaves, o novo método possibilita que sejam desenvolvidas novas configuragdes de trem de pouso para produtos futuros, cada vez mais eficientes na transferéncia das cargas para o pavimento,
minimizando os danos na infraestrutura.

.

5.4.2.14. O valor numérico representa o valor do PCR em si, enquanto as demais letras sdo definidas em fungdo do tipo de pavimento, da categoria de resisténcia do subleito, da maxima pressdo dos pneus permitida e, por fim, do
método de avaliagio. Do manual de PCR da ANAC tira-se um exemplo de como o PCR sera indicado conforme abaixo e detalhado no quadro seguinte:
440/F/B/X/T
Maéxima
; Categoria de R "
Valor Tipo de sy pressdo de Método de
L. i resisténcia do s
numerico pavimento s pneus avaliagao
subleito -
permitida
A-Alta W - llimitada
. f .!] tl U — Método da
F — Flexivel [X] | B — Média [X] X— Alta [X]
440 i . o aeronave [ |
R —Rigido[ ] C-Baixa[ ] Y-Média[ ] T —Técnica [X]
D —Ultrabaixa [ ] Z—-Baixa| ]
5.4.2.15. No tocante ao método de avaliagdo, que pode ser “U” ou “T” cabe tecer algumas observagdes importantes.
5.4.2.16. O método “U” ou método usual ou método da aeronave parte da avaliagdo das aeronaves que até entdo tém operado no aerédromo sem que danos a estrutura tenham sido associados, sendo cabivel quando as informagdes

disponiveis sobre o solo (espessuras das camadas ou caracteristicas) ndo forem confiaveis ou forem desconhecidas. A FAA considera, no tocante a avaliagdo pelo método da aeronave, que a seguranga nesse tipo de analise esta
relacionada com o registro de movimentagdes passadas. Para tanto, o 6rgdo regulador norte-americano considera que, apesar de ndo haver limite minimo a partir do qual determinada aeronave poderia ser considerada como parte
integrante do trafico normal, seja adotada a referéncia de 250 partidas anuais (registros historicos) para que o método da aeronave seja utilizado de forma mais assertiva

5.42.17. Todavia, tanto a FAA quanto a ANAC entendem que este método deve ser desencorajado, conforme consta no manual do ACR/PCR transcrito a seguir:

A FAA e a ANAC entendem que o método da aeronave deve ser desencorajado no longo prazo,
em fungdo de problemas que podem ocorrer no pavimento em decorréncia de informagdes nao
confidveis da estrutura. Além disso, a FAA sugere que, se utilizado, seja adotada, como categoria
de resisténcia do subleito, a referéncia média constante no quadro 5, ou seja, “B".

5.4.2.18. O método técnico, designado pela letra “T”, esta deve ser utilizada quando se conhecer, de forma confiavel, a estrutura do pavimento ¢ uma analise das tensdes e deformagdes tiver sido realizada, para tanto, faz-se
necessario o conhecimento da estrutura. As avaliagdes estruturais dos pavimentos com foco na determinagdo do PCR devem ser conduzidas de modo a se obter as seguintes informagdes:

a) espessuras das camadas e materiais constituintes;
b) médulo de elasticidade de cada camada, incluindo o modulo do subleito; e

¢) coeficiente de Poisson de cada camada.

5.4.2.19. Previsdes do RBAC n° 154 do método de determinacio de Resisténcia de P:

5.4.2.20. Conforme explanado pelo Manual de Calculo de PCR de Pavimentos Aeroportuarios, a atual avaliagdo da funcionalidade e suporte de pavimentos acroportuarios envolve tanto a avaliagao da condigéo funcional (que trata
do grau de conforto e seguranga do pavimento) quanto a estrutural (relacionado & sua resisténcia a deterioragio) e possui como finalidade garantir a avaliar a confiabilidade do pavimento, bem como permite que se dimensione a
estimativa da vida restante do pavimento e possiveis medidas de restauragdo mais eficazes.

5.4.221. Com o decorrer dos anos, o método ACN/PCN, padronizado pela OACI desde a década de 1980, foi superado pelos novos recursos tecnologicos no campo da engenharia de pavimentos, e por essa razdo foi atualizada
pela OACT por meio da nova metodologia — ACR/PCR, que foi efetivado em julho de 2020 e sera obrigatorio a partir de novembro/2024.
5.4.2.22. Embora a atual edigdo do RBAC n° 154.15(55) nédo traga o método ACR/PCR, esta definido o método ACN-PCN, conceituado como o “método utilizado para comparar a resisténcia de pavij desti a

aeronaves de mais de 5.700kg, expressa através do Niimero de Classificagdo de Pavimentos (PCN) com as necessidades da aeronave expressas através no Numero de Classifica¢ao de Aeronaves (ACN)”.
154.15 Definigdes

(55) Método ACN-PCN significa o método utilizado para comparar a resisténcia de pavis i a de mais de 5.700 kg, expressas através do Numero de Classi 4o de Pavil (PCN) com as da aeronave expressas
através do Niimero de Classificagio de Acronaves (ACN), que prevé as seguintes informagdes sobre o pavimento:

(i) Nimero de Classificagdo do Pavimento (PCN);
(if) tipo de pavimento;
(iii) resisténcia do subleito;
(iv) pressao méxima admissivel dos pneus; e
(v) método de avaliagdo.
54223, O item 154.111(b)(1) prevé a obrigatoriedade da observancia do padrdo minimo de resisténcia de pavimentos destinados a acronaves com peso de rampa superior a 5.700 kg, por meio da utilizagdo do método ACN-PCN.
154.111 Resisténcia de pavimentos

(b) Devem ser observados os seguintes padrdes minimos:

(1) a resisténcia de p a com peso de rampa superior a 5.700 kg deve ser divulgada utilizando-se o método ACN-PCN; ¢
5.4.2.24. Por sua vez, 0 RBAC n° 153 prevé a adogdo do método ACN/PCN para mensurar as condigdes operacionais dos pavimentos rigidos e flexiveis.
153.103 Condigiio operacional para a infraestrutura disponivel
(a) Condigdes operacionais quanto ao pavimento:

(1) O operador de aerédromo pode permitir que até 5% (cinco por cento) do movimento em seu sistema de pistas seja realizado por aeronaves que sobrecarreguem o pavimento, tomando como base o nimero de movimento de aeronaves registrado nos
ultimos 12 (doze) meses e observando as seguintes condigdes: (Redagdo dada pela Resolugdo n® 382, de 14 de junho de 2016)

(i) pavimentos flexiveis - admitida sobrecarga individual méxima de 10% (dez por cento), quando utilizado o método ACN/PCN; (Redagdo dada pela Resolugdo n® 382, de 14 de junho de 2016)

(if) pavimentos rigidos ou que tenham estrutura - admitida i méxima de 5% (cinco por cento), quando utilizado o método ACN/PCN. (Redagdo dada pela Resolugéio n° 382, de 14 de junho de 2016)

5.4225. Por fim, regulamentando o requisito previsto no RBAC n° 153, a Instru¢do Suplementar n° 153.103-001, Revisdo A, trata das orientagdes para aplicagdo do método ACN-PCN.
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5.4.2.26. A proposta para emenda do Anexo 14, informada por meio da State Letter NA 4/1.1.59-18/103 (SEI n° 2531898), publicada em 18 de dezembro de 2018, propds no Capitulo 2, item 2.6.2, que trata da Resisténcia dos
pavimentos, a substitui¢do do sistema ACN-PCN pelo ACR-PCR, com troca de siglas, com a finalidade de evitar confusdo durante o periodo de transi¢do:

Origin: Rationale

ADOP/3 To avoid any confusion with the current system during the transition period,
the new system is designated as the aircraft classification rating — pavement
classification rating (ACR-PCR). All ACN and PCN designations are
replaced by ACR and PCR, repectively.

5.4.2.27. Para determinagdo do tipo de pavimento, foi mantida a classificagdo entre pavimento rigido e pavimento flexivel. Em relagdo ao tipo de categoria de resisténcia de pavimento, categoria do maximo de pressdo de pneu e
método de avaliagdo, foram alteradas as caracterizagdes dos codigos A a D, que tratam do subtipo de categoria de resisténcia do pavimento, subdividido em resisténcias Alta, Média, Baixa e Ultrabaixa, passando a serem classificados
em fungio do modulo de elasticidade (E) ao invés do CBR.

5.4.2.28. A OACI adotou a Layered Elastic Analysis — LEA (Analise Elastica de Camadas) cuja subclassificagdo utiliza o modulo de Elasticidade (E). Assim, nio sio apliciveis a medida CBR (California Bearing Ratio) aos
pavi flexiveis ¢ coefici k aos pavi rigidos. No entanto, as siglas das subcategorias per inalterad

Origin Rationale

ADOP/3 By adopting the layered clastic analysis (LEA) within the ICAO pavement

rating system, the subgrade strength categories have to be designated with the
modulus of elasticity (E modulus). The CBR for flexible pavement and the k-
value (modulus of subgrade reaction) for rigid pavement are no longer
applicable. However the four subgrade strength categories will still be
designated with the same letters. The reporting format will not change, except
for the PCR designation instead of PCN.

5.4.2.29. De acordo com a justificativa abaixo citada, 0 novo sistema PCR nio mais se baseia na aeronave critica, mas utiliza todas as aeronaves que o pavimento ¢ destinado a suportar em um dado pavimento com o seu
real deslocamento na linha central do pavimento. Assim, o PCR endere¢a de forma mais exata, o tamanho do dano que cada aeronave produz dentro uma misto de fatores, como fungdo de seu peso de operagdo, geometria da
engrenagem de pouso, carga individual do pneu e pressio.

Origin: Rationale

ADOP/3 The new system will be no longer be based on a “critical aircraft™ basis but will
consider all aircraft which are intended to serve on a given pavement with their
real offset from pavement centre line. By doing so, the reported PCR will
address, in a very accurate manner, the amount of damage that each aircraft
produces within a mix, as a function of their operating weight, full landing gear
geometry, individual tire load and pressure.

5.4.2.30. Operacdes com Sobrecarga

54231, A publicagdo do PCR implica operagdes irrestritas no aerddromo, ou seja, todas as aeronaves com ACR menor que o PCR publicado podem operar sem restri¢do, se a nova aeronave dispuser de ACR maior que o PCR
publicado, analises especificas devem ser conduzidas.

5.4.2.32. Todavia, ¢ permitido que 0 ACR supere o PCR em até 10%, tanto para pavimentos rigidos e flexiveis, sendo que para acima desses limites o operador devera realizar anélise técnica no caso concreto de modo a avaliar o
real impacto na vida 1til da estrutura.

5.4.2.33. O método ACN-PCN tolera que o ACN supere o PCN em no méaximo 5% para pavimentos rigidos e em 10% para pavimentos flexiveis, diferenca essa que se justificava em fungdo da utilizagdo de métodos diferentes
(CBR para pavimentos flexiveis ¢ método PCA para pavimentos rigidos), e as incertezas de ambos os sistemas para avaliar a quantidade adicional de danos que a operagéo de sobrecarga produz.

5.4.2.34. O LEA (Layered Elastic Analysis — LEA (Analise Elastica de Camadas) ¢ capaz de analisar precisamente a contribui¢do de cada acronave, compondo o dano méaximo produzido pelo total de trafego, por meio do conceito
de “fator cumulativo de danos™ — CDF. Isso obviamente facilita o critério de sobrecarga de pavimento com relagdo a vantagem de como a sobrecarga da aeronave se comporta quando ¢ visualizada com o trafego existente, conforme
destacado no quadro abaixo:

Origin: Rationale

ADOP/3 Since the new proposed system is based on the layered elastic analysis (LEA)
for both rigid and flexible pavement, it is reasonable to adopt the same overload
allowance for these two pavement types. However, overload operation
conditions are not changed, and the number of overload operation will still be
subject to the amount of overload operation with regard to the total annual
departures that the pavement experiences. The different allowance of the
current ACN-PCN system (5% allowance for rigid pavement, 10% for flexible
pavement) was justified by the use of two different methods (CBR design
procedure for flexible pavement and PCA method for rigid pavement), and the
uncertainties of both systems to evaluate the amount of additional damage that
an overload operation produced.

The LEA is able to precisely analyse the contribution of each aircraft

composing a mix to the maximum damage produced by the total traffic,
through the “cumulative damage factor (CDF)” concept. This obviously eases
the pavement overload criteria taking full advantage of how the overload
aircraft behaves when it is mixed in an existing traffic mix.

5.4.2.35. Por fim, vale pontuar a defini¢do constante na Emenda ao PANS-AIM — Gerenciamento de Informagdes Aeronauticas do Procedimentos para Servigos de Navegagdo, que define o PCR como um “numero que expressa a
resisténcia de sustentagdo de um pavimento”:

PROPOSED AMENDMENT TO PROCEDURES FOR AIR NAVIGATION SERVICES

AERONAUTICAL INFORMATION MANAGEMENT (PANS-AIM, DOC 10066)

Pavement classification rating (PCR). A number expressing the bearing strength of a pavement.

AD 2.12 Runway physical characteristics

Detailed description of runway physical characteristics, for each runway, including:

3) dimensions of runways to the nearest metre or foot;

4) strength of pavement (PENPCR and associated data) and surface of each runway and associated stopways;

EMENDAS PROPOSTAS AO PROCEDIMENTOS PARA SERVICOS DE NAVEGACAO
GERENCIAMENTO DE INFORMACOES AERONAUTICAS (PANS-AIM, DOC 10066)

Classificagéio de avaliagio de pavimento (PCR). Um niimero que expressa a resisténcia de 40 de um p

AD 2.12 Caracteristicas fisicas da pista de pouso e decolagem

Descrigio detalhada das caracteristicas fisicas da pista pouso de decolagem, para cada pista, incluindo:

3) dimenses das pistas a0 metro ou pé mais proximo;
4) do pavimento (PENPCR e dados associados) e a superficie da cada pista e stopway associada;

543. Benchmarking Internacional

543.1. Inicialmente, essa se¢do abordara a regulamentagdo internacional da qual o Brasil ¢ signatario por meio de tratados internacionais e os aspectos do tema em analise na Aviagdo Civil, mais especificamente os preceitos da
Organizagdo da Aviagao Civil Internacional (OACI).

5432, Posteriormente, a fim de obter uma melhor compreensdo sobre o tema ¢ identificagdo de alternativas para o problema apresentado, foi realizado estudo comparativo da regulagdo acerca da metodologia ACR/PCR.
Defende-se que um trabalho de benchmarking pode facilitar a construgdo de possiveis solugdes para os problemas, na medida em que outros paises, ao passarem por situagdes semelt podem ja ter d hado alternativas passiveis
de serem exemplos para melhorias na regulagdo da ANAC.

5433. Por 6bvio que ndo ¢é possivel simplesmente incorporar integralmente tais solugdes a regulagdo, visto que os Estados possuem caracteristicas e organizagdes peculiares, de modo que a resposta dada a determinado
problema por um pais ndo necessariamente surtira os mesmos efeitos em outro.

5434, Dito isso, foram selecionadas as seguintes organizagdes internacionais para fins de estudo comparativo: Federal Aviation Administration (FAA) dos Estados Unidos da América, Civil Aviation Safety Authority (CASA) da

Australia, European Union Aviation Safety Agency (EASA) da Unido Europeia e Sistema Regional de Cooperagao para a Vigilancia da Seguranga Operacional (SRVSOP).
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5435, oAact

5.43.6. O Anexo 14 — Aerodromes — Volume 1 — Aerodrome Design and Operations, da Organizagio de Aviagdo Civil Internacional (OACI), na sua 8* Edigdo, de julho de 2018 (pags. ATT A-31/ATT A-32), consta o método de
classificagdo da acronave e de classificagdo do pavimento (ACR-PCR) para reporte da resisténcia do pavimento, com aplicabilidade em 28 de novembro de 2024.

20.  The aireraft ification rating-p:
rating (ACR-PCR) method of reporting pavement strength
Applicable as of 28 November 2024

20.1  Overload operations

20.1.1  Overloading of pavements can result cither from loads too large, or from a substantially increased application
rate, or both. Loads larger than the defined (design or evaluation) load shorten the design life, whilst smaller loads extend
With the exception of massive overloading, pavements in their structural behaviour are not subject to a particular li
load above which they suddenly or catastrophically fa such that a pavement can st
expected number of repetitions during its d 1 life. As a result, oc onal minor overloading
with only limited loss in pavement life expectancy and relatively small lerati
operations in which magnitude of overload and/or the frequency of use do not justify a detailed a
criteria are suggested:

ng
in a definable load for an
ceeplable, when expedient,

. Behaviow

n. For those
the following

of pavement deteriorat

a) for flexible and rigid pavements, occasional movements by aircraft with ACR not exceeding 10 per cent above the
reported PCR should not adversely affect the pavement; and

b) the annual number of overload movements should not exceed approximately 5 per cent of the total annual
movements excluding light aircraft.

543.7. Conforme estabelecido no paragrafo 20.1.1, a sobrecarga de pavimentos pode rcsultar de cargas muito gra.ndcs de acréscimos de taxas de carga substanciais, ou de ambos. O comportamento do pavimento pode sustentar
uma carga definida por um niimero esperado de repetlg:oes durante sua vida util. Assim, peq ‘gas sdo aceitdveis, com apenas uma limitada perda de expectativa de vida do pavimento e relativamente pequena aceleragio de
deterioragdo do pavimento.

5.43.8. Para aquelas operagdes em que a magnitude da sobrecarga e/ou frequéncia do uso nio justificam uma analise detalhada, ¢ sugerido o inte critério:

a) para pavimentos flexiveis e rigidos, movimentos ocasionais por aeronaves com ACR nio excedente a 10% do PCR reportado nio devem afetar adversamente o pavimento; e

b) o numero anual de movimentos de sobrecarga nio deve exceder aproximadamente 5% do total anual de movimentos excluindo aeronaves leves.

20.1.2 Such overload movements should not normally be permitted on pavements exhibiting signs of distress or failure.
Furthermore, overloading should be avoided during any periods of thaw following frost penctration, or when the strength of
the pavement or its subgrade could be weakened by water. Where overload operations are conducted, the appropriate
authority should review the relevant pavement condition regularly, and should also review the criteria for overload operal
ive repetition of overloads can cause ere shortening of pavement life or require major

rehabilitation of pavement.

20.2  ACRs for several aircraft types

For convenience, a dedicated software is available on the ICAO website, for computing any aircraft ACRs at any mass on
rigid and flexible pavements for the four standard subgrade strength categories detailed in Chapter 2, 2.6.6 b).

54309. Além disso, ¢ ressaltado que caso o pavimento tenha sinais de falhas ou deteriorago, a reavaliagdo das condigdes deve ser realizada e até mesmo quando a sobrecarga deve ser evitada, nos casos de degelo seguido de
penetragdo de geada, ou quando ha enfraquecimento do pavimento pela agua.

5.4.3.10. FAA

5.4.3.11. O Draft n® 150/5335-5D trata do Método padronizado para reporte da resisténcia do Pavimento — PCR, da Federal Aviation Administration — FAA. Trata-se de um Advisory Circular (AC), o qual ndo se constitui como

regulagdo, portanto ndo ¢ obrigatorio, sendo de conformidade voluntaria pelos operadores acroportuarios, com excegao aos projetos subsidiados pelo Governo norte-americano.
1.2.3 System Methodology.
The ACR-PCR system is structured so a pavement with a particular PCR value can support an aircraft that has an ACR value equal to or less than the pavement’s PCR value. This is possible because ACR and PCR values are computed using the same
technical basis.
1.3 Application.
The use of the standardized method of reporting pavement strength applies only to pavements with bearing strengths of 12,500 pounds (5 700 kg) or greater. The method of reporting pavement strength for pavements of less than 12,500 pounds (5 700 kg)
:: report the tire pressure and gross weight of the aircraft that can be accommodated.
1.4 Limitations of the ACR-PCR System.
The ACR-PCR system is only intended as a method that airport operators can use to evaluate acceptable operations of aircraft. It is not intended as a pavement design or pavement evaluation procedure, nor does it restrict the methodology used to design or
evaluate a pavement structure.

There is no mathematical correlation between the previous ICAO pavement strength reporting ACN-PCN and the new ICAO ACR-PCR system.

5.4.3.12. Determinagiio do Valor Numérico do PCR

5.43.13. A FAA esclarece que o valor reportado de PCR significa que o pavimento pode resistir a acronave em termos de carga em bases irrestritas, o que néo significa ilimitada, mas que a aeronave pode operar sem restri¢ao
quando o PCR ¢ igual ou maior que 0 ACR. Além disso, o PCR ndo leva em consideragdo a vida (til do pavimento (suficiente o trafego corrente e futuro analisado), devendo ser reavaliado se o trafego mudar significativamente —
quando for introduzido outro tipo de aeronave ou o nivel de trafego se modificar.

PCR Concept.
The strength of a pavement is reported in terms of the load rating of the aircraft which the pavement can accept on an unrestricted basis. The term unrestricted operations in the definition of PCR does not mean unlimited operations. Unrestricted refers to
the relationship of PCR to the aircraft ACR, and that it is permissible for an aircraft to operate without weight restriction when the PCR is greater than or equal to the ACR. The term unlimited operations does not take into account pavement life. The PCR
to be reported is such that the pavement strength is sufficient for the current and future traffic analyzed, and should be re-evaluated if traffic changes significantly. A significant change in traffic would be indicated by the introduction of a new aircraft type
or an increase in current aircraft traffic levels not accounted for in the original PCR analysis.

543.14. Para a determinagdo do valor numérico de PCR, pode ser utilizado dois procedimentos, quais sejam, método de avaliagdo técnica (“Technical” evaluation method) ou de método da utilizagdo da aeronave (“Using™ aircraft
method).
5.43.15. Na avaliagdo por meio da utilizagdo da aeronave, método mais simplificado de avaliagdo, sdo obtidos os valores ACR de todas as aeronaves com uso permitido no pavimento e o maior valor de ACR ¢ reportado como

valor de PCR.

The Using Aircraft Method is a procedure where ACR values for all aircraft currently permitted to use the pavement facility are determined and the largest ACR value is reported as the PCR. This method is casy to apply and does not require detailed
knowledge of the pavement structure.

5.43.16. Na avaliagdo técnica, a resisténcia do pavimento varia dependendo da composi¢do do trafego e niimero de operagdes combinado com tipo de estrutura do pavimento e condig¢des do subleito.

The strength of a pavement section will vary depending on the aircraft traffic
ition and number of i bined with type of pavement structure and subgrade support conditions.

543.17. O fluxograma descreve o procedimento para calculo do PCR, do qual ¢ obtido um valor PCR com base na aeronave critica identificada.
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Figure 4-1. Flowchart of Rec ded PCR Comp ion Procedure
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5.43.18. Finalizada a determinagdo do PCR, este deve ser registrado em documento proprio do aerédromo (Airport Master Record), para ser divulgado, posteriormente, pelo 6rgao competente (National Flight Data Center) pelos
meios cabiveis (Airport/Facility Directory - AFD e the Aeronautical Information Publication - AIP).
5.4.3.19. O registro do PCR, que ¢ um cédigo de cinco partes, divididos em valor numérico de PCR / Categoria do subleito / Pressdo de pneu permitido / método usado para determinagio do PCR, possui a seguinte configuragio:

Example PCR Reporting.
An example of a PCR code is 800/R/B/W/T—with:

* 800 expressing the PCR numerical value,
* R forrigid pavement,

* B for medium strength subgrade,

e W for high allowable tire pressure, and

e T for a PCR value obtained by a technical evaluation.

5.4.3.20. EASA
5.4.321. A European Aviation Safety Agency (EASA), estabelecida pelo Parlamento Europeu, é responsavel por emitir as normas comuns adotadas na Unido Europeia no ambito da aviagdo civil, em seu Notice of Proposed
Amendment 2020-10, propde a atualizagdo do seu Regulamento Regulation (EU) N° 139/2014, em consondncia com a E2.6 Strength of pavements.

2.6.1 The bearing strength of a pavement shall be determined.

2.6.2 The bearing strength of a pavement intended for aircraft of apron (ramp) mass greater than 5 700 kg shall be made available using the aircraft classification rating — pavement classification rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following
information:

a) the pavement classification rating (CR) and numerical value;
b) pavement type for ACR-PCR determination;
Note. Guidance on reporting and publishing of PCRs is contained in the Aerodrome Design Manual (Doc 9157, Part 3).

2.6.3 The pavement classification number (PCN) rating (PCR) reported shall indicate that na aircraft with an aircraft classification number (ACN) rating (ACR) equal to or less than the reported PCR can operate on the pavement subject to any limitation
on the tire pressure, or aircraft all-up mass for specified aircraft type(s).

Note.— Different PCNs PCRs may be reported if the strength of the pavement is subject to significant seasonal variation.

2.6.4 The ACN ACR of an aircraft shall be determined in accordance with the standard procedures associated with the ACN-PCN ACR-PCR method. menda 15 do Anexo 14, Volume I da OACI, com a finalidade de manter o alto nivel de seguranga da

aviagio.
543.22. Por meio do Notice of Proposed Amendment 2020-10, a EASA propde a adogdo do método de reporte de classificagdo da aeronave — classificagdo do pavimento (ACR-PCR), para pavimentos destinados a aproximagao
de aeronaves com massa maior que 5.700kg.

(c) As of 28 November 2024:

(1) The bearing strength of a pavement intended for aircraft of apron (ramp) mass greater than 5 700 kg shall be made available using the aircraft classification rating — pavement classification rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following

information:

(i) the pavement classification rating (PCR) and numerical value;

(ii) pavement type for ACR-PCR determination;

(iii) subgrade strength category;

(iv) maximum allowable tyre pressure category or maximum allowable tyre pressure

value; and

(v) evaluation method.

54323 CASA - Austrilia

54.3.24. A Civil Aviation Safety Authority (CASA), autoridade de aviagdo civil da Australia, em sua Advisory Circular 139.C-0714], publicada em fevereiro de 2021, fornece orientagdes para os operadores de aerodromo sobre o
projeto de pavimentos, em especial, a determinagio da resisténcia dos pavimentos.

5.4.3.25. O capitulo 6 da AC 139.C-07 trata da metodologia ACR-PCR, que embora ainda ndo implementada pela CASA, devera ser introduzida antes de novembro de 2024:

6.1.1 The ACR-PCR pavement strength rating system is a new classification system that has not yet been implemented by CASA but is planned to be introduced before November 2024. Until the system is adopted the aerodrome operator is still required to
publish the PCN in accordance with the Part 139 MOS.

5.4.3.26. E ressaltado que a pressio dos pneus é de 1,5 Mpa refletindo as grandes aeronaves modernas:
The standard wheel, to which other landing gear are converted, now has a 1.50 MPa
tyre pressure to better reflect large modern aircraft.

5.4.3.27. As tabelas i stabel aesp padréo das das tipicas de pavimentos flexiveis e rigidos. E notado que a espessura dos pavimentos flexiveis (table 7 da referida AC) depende da quantidade de rodas que
compde o trem de pouso.
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5.4.3.28.
5.4.3.29.

por emitir os Reglamento Aeronautico Latinoamericano (LAR), em seu regulamento LAR 154 — Disefio de aerodromos, estabelece os requisitos de projeto de aerodromos.
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Table 7. ACR-PCR d i P t structures

ACN-PCN ACR-PCR thickness ACR-PCR thickness for 3

thickness for 1-2 wheels or more wheels
Asphalt surface 75 mm 76 mm 127 mm
Crushed rock base | 150 mm As required As required
Uncrushed gravel |As required Not used Not used
sub-base
Subgrade Infinite Infinite Infinite

Table 8. ACR-PCR standard rigid pavement structures

yer ACN-PCN thickness ACR-PCR

Concrete base As required As required

Crushed rock sub-base | Combined with subgrade | 200 mm

Subgrade Infinite Infinite

SRVSOP

O Sistema Regional de Cooperagéo para a Vigilancia da Seguranga Operacional (SRVSOP), estabelecido pela OACI em parceria com a Comissdo Latino-Americana de Aviag¢do Civil (CLAC), e ¢ a entidade responsavel

5.4.3.30. Para incorporagdo do tema ACR-PCR, por meio do Proyecto RLA/99/901 17, foi informado a aplicabilidade do item 154.125 (b) e (c).
154.125. Resistencia de los pavimentos
Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024
(a) Para el disefio del aerods se debe inar la resi: ia de los pavi del area de imi en cor dencia con lo lado en el Apéndice 3 - Pavimentos del presente Reglamento.
(b) Se debe obtener la resi: ia de un pavi destinado a de masa en superior a 5700 kg., mediante el método del indice de CI de Pavimento (ACR-PCR), notificando la
siguiente informacion:
(1) Indice de Clasificacion de Pavimento (PCR);
(2) Tipo de pavimento para determinar el valor ACR-PCR;
(3) Categoria de resistencia del terreno de fundacion;
(4) Categoria o el valor de la presion maxima permisible de los neumticos; y
(5) EI Método de evaluacion.
54331, O Apéndice 3 especifica os procedimentos para notificagdo de resisténcia de pavimentos. Abordam-se os requisitos para averiguagdo da resisténcia.
5.4.3.32. No texto, ¢ previsto especificamente “masa maxima en plataforma (MRW) superior a 5.700 kg”.
“. de la resistencia de los p
Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024
i La capaudad estructural del pavimento debe ser nouﬁcada cuando una estructura (pista, rodaje o plataforma) se encuentre prevista para aeronaves con masa méaxima en plataforma (MRW) superior a 5.700 kg mediante el método del indice de
Cl: on d — indice de Cl: on de P ACR-PCR.
j. La evaluacion de la capacidad portante segin el método ACR-PCR, se debe realizar en funcion de la informacion que se disponga del tipo U (Ap: técnica), notificando a la
AAC la siguiente informacion:
6. indice de clasificacion de pavimentos (PCR);
7. Tipo de pavimento para determinar el valor ACR - PCR;
8. Categoria de resistencia del terreno de fundacion;
9. Categoria o el valor de la presion méxima permisible de los neuméticos; y
10. Método de evaluacion.
k. El indice de (PCR) notificado sera publicado por el Estado tal como le fuera notificado por el Operador o aplicando alguna restriccion, ¢ indica que una acronave con indice de Clasificacion de Aeronaves (ACR) igual o
inferior al PCN publicado puede operar sobre ese pavimento sin reqmccmne: areserva de cualquler limitacion con respecto a la presion de los neumaticos, o a la masa total de la aeronave para un tipo determinado de aeronave.
1. EIACR de una acronave se determinara de idad con los con el método ACR/PCR.
m. Para determinar el ACR, el comportamiento del pavi se clasificara como equi a una construccion rigida o flexible.
n. La informacion sobre el tipo de pavimento para determinar el ACR-PCR, la categoria de resistencia del terreno de fundacion, la categoria de presion maxima permisible de los las
claves siguientes:...”
5.4.3.33. Dessa forma, depreende-se que o SRVSOP, implementa os codigos de ACR-PCR nos mesmos termos do estabelecido pela OACI
Quadro Resumo do Benchmarking do ACR-PCR.
IACR-PCR
[Deve aplicar
. eporte de
[Autoridade resisténcia de
[Regul: Req [Texto [pavimento para
aeronaves de
imassa maior que
5700 kg?
2.6 Strength of pavements
[2.6.1 The bearing strength of a pavement shall be determined.
[2.6.2 The bearing strength of a pavement intended for aircraft of apron (ramp) mass
IAnexo 14. Vol. 1 lgreater than 5 700 kg shall be made available using the aircraft classification rating —
IOACI om jpavement classification rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following [sim
Emenda 15/2.6 3 .
linformation:
ia) the pavement classification rating (CR) and numerical value;
[b) pavement type for ACR-PCR determination;
1.3 Application.
[The use of the standardized method of reporting pavement strength applies only to
[FAA IDraft AC 150/5335-5D |pavements with bearing strengths of 12,500 pounds (5 700 kg) or greater. The sim
imethodof reporting pavement strength for pavements of less than 12,500 pounds (5
700 kg) is to report the tire pressure and gross weight of the aircraft that can be
laccommodated.
2.6.1 The bearing strength of a pavement shall be determined.
[2.6.2 The bearing strength of a pavement intended for aircraft of apron (ramp) mass
otice of Proposed lgreater than 5 700 kg shall be made available using the aircraft classification rating —
[EASA Amendment 2020-10 avemenvl classification rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following [sim
linformation:
la) the pavement classification rating (CR) and numerical value;
[b) pavement type for ACR-PCR determination;
ICASA IAC 139.C-07 #.1.2 The following guidelines describe the method of assessing the bearing strength [sim
fof unrated pavements. At a certified aecrodrome, the results of the assessment should
[be translated to the pavement strength rating as defined by the ACN-PCN method.
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here an assessment suggests the pavement is suitable for aircraft in excess of 5700
g this should be followed up by a technical evaluation to more accurately define the
[bearing strength limitations of the pavement.

06/07/2023, 21:13

154.125. Resistencia de los pavimentos
[Aplicable a partir del 28 de noviembre de 2024

(a) Para el disefio del aecrodromo se debe determinar la resistencia de los pavimentos
[del area de movimiento en correspondencia con lo estipulado en el Apéndice 3 -
[Pavimentos del presente Reglamento.

(b) Se debe obtener la resistencia de un pavimento destinado a aeronaves de masa en
iplataforma superior a 5700 kg., mediante el método del Indice de Clasificacion de
SRVSOP  [RLA/99/901 — LAR 154 [Acronaves - indice de Clasificacion de Pavimento (ACR-PCR), notificando la
siguiente informacion:

sim
(1) Indice de Clasificacion de Pavimento (PCR);

(2) Tipo de pavimento para determinar el valor ACR-PCR;

(3) Categoria de resistencia del terreno de fundacion;

(4) Categoria o el valor de la presion maxima permisible de los neumaticos; y

(5) E1 Método de evaluacion.

544. Relevéncia para a seguranca operacional
544.1. O RBAC n° 153 — Emenda n° 06 conceitua o0 método ACN-PCN da seguinte forma:

(38) Método ACN-PCN significa o método utilizado para estab a resisténcia de pavi i a s de mais de 5.700 kg.
5442 A OACI define em seu Anexo 14, vol. 1, o método ACR-PCR, no mesmo sentido do método ACN-PCN:

2.6.2. The bearing setrength of a pavement intended for aircrafi of apron (ramp) mass greater than 5 700 kg shall be made available using aircrafi ication rating-y
information [...]

rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following

5443, No mesmo sentido, dispde a EASA , no seu ADR.OPS.A.090:
The bearing strength of a pavement intended for aircraft of apron (ramp) mass greater than 5 700 kg shall be made available using the aircraft classification rating — pavement classification rating (ACR-PCR) method by reporting all of the following
information:[...]

54.44. O regulamento australiano da CASA, assim trata do tema:

the bearing strength of aerodrome pavements to ensure they are capable of wii the traffic of aeropl which the facility is intended to serve

5.4.4.5. E possivel concluir que a método ACR-PCR ¢ uma evolugio do método ACN-PCN, no entanto mantém as suas principais caracteristicas e sua importancia para seguranga operacional, visto que prové aos operadores a

capacidade de resisténcia do pavimento da pista de pouso e decolagem, evitando a degradagao e reducdo da vida util do pavimento ao longo do tempo, e permitindo a adogdo de medidas de restauragao de forma mais precisa.
5.4.5. Estimativa de custo - ACR-PCR

5.4.5.1. Visando enrobustecer o presente estudo, apresenta-se abaixo a estimativa de custos para determinagéo do PCR das pistas de pouso e decolagem, com base nos custos de determinagéo de PCN em aerddromos brasileiros, e

considerando, portanto, que boa parte dos ensaios para obtengido do PCN podem ser utilizados para obtengéo do PCR.

5452, Os dados foram obtidos no site especifico de pesquisa de licitagdes realizadas pela Infraero(https:/licitacao.infraero.gov.br/portal_|

5453. Os valores dos servigos foram reajustados pelo INCC para o ano de 2022, por se tratar de um indice voltado para a construgéo civil, conforme tabela abaixo:

INCC

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 2021

7,49% | 7,12% | 8,09% | 6,95% | 7,48% | 6,13% | 4,25% | 3,84% | 4,14% | 8,81% | 13.85%

5454, A planilha foi tratada de modo a considerar apenas as atividades necessarias ao calculo do PCN da pista de pouso e decolagem.
545.5. Ressalta-se que a variabilidade nos custos decorre diretamente das condigdes especificas de cada aerodromo.
5.4.5.6. Além disso, para se chegar ao levantamento exato do quantitativo de material e de homem/hora para determinado servigo e, por consequéncia, determinar o valor global do objeto da intervengdo, faz-se necessario o
estudo e a elaboraciio de projeto de engenharia especifico para o caso concreto.
Quadro de custos ACR/PCR.

P Servigos considerados |Ano - \Valor - Ano \Valor - Ano 2022
ICodigo . , . o
lOACL Classe  [Processo Objeto para o le T T (reaj pelo

de custos 1 Aok 1 1 INCC)
CONTRATAQAO DOS
SERVICOS TECNICOS
ESPECIALIZADOS DE
IDETERMINACAO DO PCN N
(PAVEMENT IDETERMINACAO DO
o ICLASSIFICATION NUMBER) [PCN DO AEROPORTO|
SBPA  |Classe IVIN® 002/ADNR/SRNR/2012 DA PISTA DE POUSO E INTERNACIONAL ul/11 RS 120.051,12 RS 254.564,09
IDECOLAGEM DO SALGADO FILHO
[AEROPORTO
INTERNACIONAL SALGADO
IFILHO, EM PORTO
[ALEGRE/RS.
CQNTRATACAO DE SERVICO
[TECNICO ESPECIALIZADO DETERMINACAO DO
DE ENGENHAR)A PARA PCN DAS PISTAS DE
DETERMINACAO DO PCN POUSO E

(PAVEMENT

ICLASSIFICATION NUMBERS) DECOLAGEM E DE

IDAS PISTAS DE POUSO E [TAXIAMENTO E DOS
IDECOLAGEM E DE PATIOS DE
SBRB |Classe II [N° 099/ADNR/SBRB/2011{ " O B ‘ [ESTACIONAMENTO jout/11 IR$ 158.000,00 IR$ 335.033,32
ITAXIAMENTO E DOS PATIOS IDE AERONAVES DO
IDE ESTACIONAMENTO DE
AEROPORTO
IAERONAVES DO
INTERNACIONAL DE
[AEROPORTO RI0 BRANCO -
INTERNACIONAL DE RIO PLACIDO DE
IBRANCO - PLACIDO DE CASTRO
ICASTRO, EM RIO
IBRANCO/AC.
I(CONTRATACAO DE -
IEMPRESA PARA EXECUCAO SONDAGENS E
IDOS SERVICOS DE 3
IAVALIACAO NAO
ENGENHARIA PARA N
x DESTRUTIVA COM
SONDAGENS E AVALIACAO X
3 [FWD E AVALIACAO
AO DESTRUTIVA COM FWD
E AVALIAGCAO DO PCN DAS [DO PCN DAS PISTAS
SBBE |Classe III[N° 072/ADNO/SBBE/2014 DE POUSO E go/14 RS 196.500,00 R$ 334.787,57
PISTAS DE POUSO B IDECOLAGEM 06/24 E
IDECOLAGEM 06/24 E 02/20 02/20 DO
IDO AEROPORTO
IAEROPORTO
lNTERNAClONAL DE INTERNACIONAL DE
BELEM/VAL-DE-CANS/JULIO BELEM
ICEZAR RIBEIRO, EM
IBELEM/PA
545.7. Importante mencionar que esses custos para levantamento do PCR s6 serdo dispendidos caso o aeroporto ndo disponha de dados e de ensaios da estrutura do pavimento, ja que, no caso de existéncia desses dados o custo

para atualizagdo sera minimo.

5.4.6.
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54.6.1. Esta se¢@o detalhara os demais atos normativos da ANAC que sdo impactados pela alteragdo da metodologia de estabelecimento de resisténcia de pavimentos aeroportuarios.

A Emenda n° 06 do RBAC n° 153, que trata da operagdo, 30 e resposta & éncia de Aerd contém requisito i as i ionais do pavil , 1o seu item 153.103(a)(1), abaixo transcrito:

153.1 Termos e definigoes

(38) Método ACN-PCN significa o método utilizado para estal a resisténcia de pavi destinados a de mais de 5.700 kg. O método encontra-se definido em Instrugdo Suplementar especifica.

153.3 Abreviaturas e simbolos
ACN (dircrafi Classification Number) - Niimero de Classificagdo da Aeronave pelo Método ACNPCN

PCN - Niimero de Classificagdo do Pavimento pelo Método ACN-PCN

“153.103 Condigio i para a i i i

(a) Condicdes operacionais quanto ao pavimento:

(1) O operador de aerédromo pode permitir que até 5% (cinco por cento) do movimento em seu sistema de pistas seja realizado por s que o i tomando como base o niimero de movimento de aeronaves registrado nos
dltimos 12 (doze) meses e observando as seguintes condigies:

(i) pavimentos flexiveis - admitida sobrecarga individual méxima de 10% (dez por cento), quando utilizado o método ACN/PCN;

(ii) pavimentos rigidos ou que tenham estrutura desconhecida - admitida s méxima de 5% (cinco por cento), quando utilizado o método ACN/PCN.”
54.6.2. A INSTRUGCAO SUPLEMENTAR — IS n° 153.103-001 Revisdo A, intitulada de “Orientagdes para aplicagio do método ACN-PCN” trata do método ACN-PCN em detalhes, ¢ portanto, necessitara ser revisada.
54.7. Agentes afetados
54.7.1. A relagdo de agentes afetados pelo problema e como sdo afetados pelo problema ¢ indicada a seguir:

* ANAC:
o Necessidade de analisar os relatorios de ACR-PCR; X
o Atualizagdo da LCA (LISTA DE CARACTERISTICAS DE AERODROMO) dos aerédromos.

¢ Operadores de acrodromos:
o Custos financeiro, tendo em vista a necessidade de realizagdo de ensaios para a determinagédo do ACR-PCR.

* Operadores aéreos:
o Impacta na seguranga das operagdes, pois deve avaliar a compatibilidade do ACR de suas acronaves com o PCR dos pavimentos nos quais as mesmas operam.

* Comando da aeronautica/DECEA:
o Atualizagdo das publicag¢des acronauticas.
5.428. Alternativas
548.1. Vencidas as fi

da possivel da metodologia de determinagdo da resisténcia do pavimento, essa nota técnica trouxe os i principais

« O previsto no regulamento brasileiro vigente difere das praticas das organizag¢des de aviagdo civil internacional, em especial OACIL, FAA, CASA, EASA e SRVSOP, conforme benchmarking realizado, que serdo futuramente
implementadas.

* O método ACR-PCR ¢é uma evolugdo do método ACN-PCN, no entanto mantém as suas principais caracteristicas e sua importancia para seguranga operacional, visto que prové aos operadores a capacidade de resisténcia do
pavimento da pista de pouso e decolagem, evitando a degradagéo e redugdo da vida util do pavimento ao longo do tempo, e permitindo a adogdo de medidas de restauragdo de forma mais precisa.

* O custo da realizagdo dos ensaios para a determinagdo do ACR-PCR ¢ consideravel, especialmente para os aerodromos de menor porte.

5.4.8.2. Com base nos apontamentos desta nota técnica, resumidos acima, propde-se as seguintes a¢des que podem ser adotadas:

* Alternativa 01: manutengio do texto vigente;
* Alternativa 02: alterar o regulamento, o ACR/PCR como metodologia padrdo, com previsio de transigdo para atualizagdo do ACN/PCN para o ACR/PCR.

A tabela a seguir apresenta os impactos de cada alternativa:

Tabela 07 — comparagdo das alternativas.

[N°  |Acdo Tmpacto + [fmpacto -
* Requer declaragdo de diferenga 8 OACL
¥ Niio exigird esforco para revisio normativa * Desalinhamento com as praticas das organizagdes de
1 Alternativa 01: manutengio do texto vigente g storeo p! C . viagdo civil internacional, em especial OACI, FAA,
ICASA, EASA e SRVSOP;
* Exigira esforgo para revisdo normativa.
|Alternativa 02: alterar o regulamento, o * Cumprimento das SARPs da OACL * Custo financeiro para os regulados, tendo em vista a
b IACR/PCR como metodologia padrdo, com * Aumento do nivel de compliance da ANAC na frealizagdo de ensaios para a determinagdo do ACR-PCR.
previsdo de transi¢do para atualizagdo do [USOAP.
IACN/PCN para o ACR/PCR * Custo administrativo para a ANAC, tendo em vista a
andlise dos relatorios de ACR-PCR.
54.83. Considerando toda a argumentagdo técnica exposta no presente trabalho, bem como os impactos positivos e negativos, a equipe técnica sugere a adogio da seguinte agao:

* 2 - Alterar o regulamento o ACR/PCR como metodologia padrio, com previsdo de transi¢io para atualiza¢io do ACN/PCN para o ACR/PCR.

54.84. Nesse cenario proposto, além da alteragdo do RBAC n° 154, sdo necessarias alteragdes pontuais no RBAC n° 153, revogagio da IS 153.103-001A e edigio da IS 154.111-001A.
5.4.8.5. Com relagdao ao RBAC n° 153, foram alterados, tdo somente: o paragrafo 153.103(a), que trata das condig¢des operacionais quanto ao pavimento; o paragrafo 153.1(a)(38), que define o método ACR-PCR; e as siglas ACR
e PCR na segdo 153.3.
5.4.8.6. No tocante as Instrugdes Suplementares, considerando que ¢ a se¢do 154.111 do RBAC n°® 154 que estabelece o método ACR-PCR como forma de divulgagdo de resisténcia de pavimentos, foi editada a IS 154.111-001A
para estabelecer as orientagdes para aplicagdo do método ACR-PCR. Dessa forma, a IS 153.103-001A sera revogada pela IS 154.111-001A.
5.4.8.7. Por fim, na proposta de Resolugdo de aprovagio das emendas aos RBACs n° 154 e 153, foi prevista transi¢do para atualizagdo do método ACN-PCN para o método ACR-PCR. Além disso, importante destacar a
necessidade de coordenagéo dessa transigdo com o orgdo responsavel pelas publicagdes acronauticas.
5.5. Alinhamento de aplicabilidade em rela¢io ao tipo de uso dado ao aerédromo
5.5.1. Conforme descrito no AIR n°® 5 (SEI! 6647903), a aprovagdo da Resolugdo n°® 576/2020 permitiu que operadores aéreos da categoria do RBAC n° 135 passassem a realizar operagdes agendadas em aeroddromos privados,
surgindo, assim, a necessidade do estabelecimento de regras de seguranga para prote¢do dos passageiros envolvidos, conforme itens 3.50 e 3.51 do AIR n° 5:
350 Nesse sentido, entende-se que ha idade de aperfei da regra vigente de classificagdo de aerédromos no ambito da SIA, de maneira tal que o foco da aplicabilidade dos regul passe a considerar o risco inerente ao tipo de uso dos
aerédromos, independentemente da titularidade da infracstrutura (se piiblica ou privada).
3.51 Vale repisar que atual) néo hd aplicabilidade para aero privados nos da SIA. Portanto, nio sio aplicveis aos aerodromos privados os principais regul relativos a ional ¢ relativo & da
aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita.”
552. Importante destacar que, em 13/6/2022, a Geréncia Técnica de Normas Operacionais (GTNO-GNOS/GNOS/SPO) apresentou proposta de prorrogagdo da Resolugao n® 576/2020 até agosto de 2025, conforme

documentos SEI! 7239788 ¢ 5800309. Por sua vez, tal proposta converteu-se na Resolugdo n° 687, de 05 de agosto de 2022, que alterou a mencionada Resolugdo n° 576/2020 para prorrogar sua vigéncia até 07 de fevereiro de 2023.
553. Em relagdo a seguranga operacional, a proposta de revisdo do RBAC n° 153 altera a Se¢do 153.7 para tratar da classificagdo de aerodromos, incorporando a ampliagdo da aplicabilidade para aerodromos de uso privativo e
o ajuste na classificagao do acrodromo para fins de aplicagdo de requisitos normativos.
554. Sendo assim, copia-se aqui a proposta constante na minuta do RBAC n° 153 (SEI! 7350817) revisitada apos consulta publica, a qual ja contempla a sua harmonizagdo com a Resolugdo n° 659/2022. Destaca-se que os
conceitos de tipo de uso privativo e de uso publico nao sofreram ajustes durante tal escrutinio piblico, exceto pela exclusio do termo “piiblico” associado a “servigo aéreo” constante na defini¢do de tipo de uso publico para
alinhamento a mencionada Resolugao.

“153.7 Classificagao do aerodromo

(a) Todo aerédromo civil brasileiro, compartilhado ou ndo, & classificado com vistas a definir os requisitos deste Regulamento que lhe sio obrigatérios.

(b) A classe do acrodromo ¢ definida em fungéo do tipo de uso dado a infrastrutura éria, do nimero de d iderando a média aritmética de movi anual i dos no periodo de 3 (trés) anos anteriores
e do tipo de transporte aéreo que o aerédromo estd apto a processar no ano corrente.

(1) Quanto ao tipo de uso dado a infraestrutura acroportudria, os aerédromos classificam-se em:

(i) aerédromo de uso privativo aquele aerodromo onde seu proprietario ou operador suporta operagdes aéreas em seu proprio beneficio, por sua conta e risco, sendo expressamente proibido receber operagoes com ializagdo de assentos

a0 piblico.
(if) acrodromo de uso publico aquele acrédromo onde seu proprietério ou operador esté apto a processar servigo aéreo.

(2) Quanto ao nimero de i os aerods de uso publico classificam-se em:

(i) Classe I: aerédromo em que o nimero de passageiros processados seja inferior a 200.000 (duzentos mil);

(i) Classe I1: aerédromo em que o nimero de passageiros processados seja igual ou superior a 200.000 (duzentos mil) ¢ inferior a 1.000.000 (um milhdo);

(iii) Classe I11: aerédromo em que o nimero de passageiros processados seja igual ou superior a 1.000.000 (um milhdo) ¢ inferior a 5.000.000 (cinco milhdes): ¢
(iv) Classe IV: acrodromo em que o nimero de passageiros processados scja igual ou superior a 5.000.000 (cinco milhdes).

(¢) A classificagio ¢ a definigio do tipo de uso de cada acrodromo serd publicada pela ANAC ¢ se dard:

(1) para aerodromos de uso privativo, por meio de inscri¢ao no cadastro de aer6 ou mediante 30, nos moldes definidos pela ANAC;

(2) para acro de uso piiblico

como Classe I, mediante autodeclaragdo do operador acroportuéirio ou do proprietério do aerédromo, nos moldes definidos pela ANAC, manifestando estar apto a processar:

(i) operagdo de transporte aéreo regida sob a égide do RBAC n° 121;
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(ii) operagdo de transporte aéreo regida sob a égide do RBAC n° 135 com ializagdo de assentos individuais ao publico; ou

(iif) operagdo de servigo aéreo em operagdes aéreas em beneficio de terceiros, ndo abarcadas pelas operagdes elencadas nos incisos anteriores.

(3) para acrodromos de uso piiblico enquadrados como Classe I, I1T ¢ IV, pela ANAC, consi o nimero de

(d) A ANAC pode enquadrar qualquer acrodromo em classe superior dquela em que este seria classificado pelo pardgrafo 153.7(b), quando previ justificado em fungéo da idade da operagio dria, da frequéncia de pousos ou do
risco  seguranca operacional.

(¢) A ANAC pode requisitos especificos a qualquer em adicéo a0 ido no Apéndice A, desde que previamente justificado em fungdo da complexidade da operagdo acroportudiria, frequéncia de pousos, o risco & seguranca

de suas s de oudo por parte desta Agéncia, de dentincia, de agdes civis publicas, relatos de setores da aviagao civil, dentre outros.

(f) O operador de aerddromo que operar transporte aéreo mais exigente ou der uso diferente ao que esta classificado estara sujeito a medidas sancionatérias e acautelatorias cabiveis.”

555. Isto posto, das defini¢des propostas, destaca-se a questdo da classificagdo por tipo de uso, em especial o caso previsto no paragrafo 153.7(b)(1)(i) (uso privativo):
aerodromo de uso privativo aquele aerodromo onde seu proprietrio ou operador suporta operagdes aéreas em seu préprio beneficio, por sua conta e risco, sendo proibido receber des com izagdo de assentos individuais ao
publico.
Onde:

« Prdprio beneficio significa para uso exclusivo de seu proprietario, sem abertura ao trafego aéreo ou prestagdo de servigos aéreos para terceiros.
* Conta e risco significa por total responsabilidade e incumbéncia do proprietario, o qual conhece o risco do seu aerédromo, assumindo-o. Nao ha assimetria de informagéo.

o Proibido receber operacoes com venda de assentos individuais significa premissa basica e que remete a questio de movimentagio de passageiros, e partir do qual passa a ter assimetria de informagio e a necessidade de prote¢do do
hipossuficiente.

5.5.6. Nesse novo contexto de classificagdo dos aerédromos civis brasileiros, para fins de definicdo de aplicabilidade dos requisitos normativos da SIA, que ocorrera por tipo de uso e ndo mais por propriedade, serdao

apresentados alguns exemplos praticos para melhor entendimento do novo conceito de “aerddromo de uso privativo”:

« em beneficio préprio - utilizagao por si ou por terceiros (seus familiares, seus funcionarios, dentre outros) para interesse exclusivamente proprio, ainda que ocorra contratagao de servigo aéreo especializado (SAE), bem como
utilizagdo do aerédromo como meio para viabilizar sua atividade empresarial ou a fungio social que o proprietario do aerédromo desempenha para diferencia-lo em relagao ao mercado, promover maior competividade ou gerar um
tipo de facilidade. Seguem abaixo alguns exemplos:

fazendeiro que possui aerodromo para realizagdo de servigos de pulverizagdo de pesticidas, para uso exclusivo proprio, por meio de servigo aéreo especializado contratado;

pessoa que possui acrodromo para uso exclusivo do seu acesso as dependéncias de sua propriedade;

orgdo publico que necessita acessar localidades remotas e possui aerodromo para uso exclusivo de acesso por sua equipe para cumprimento de suas fungdes;

orgdo publico ou concessionaria de servigo publico que possui instalagdes em localidades remotas e precisa de aerddromo para acessar essas localidades exclusi por seus funcionarios e terceirizados;

sociedade empresaria localizada em local de dificil acesso que precisa de acrodromo para acessar essas localidades exclusivamente por seus funcionarios e terceirizados ou para facilitar o transporte logistico de seus produtos;

condominio de alto padrao que possui aerodromo para uso exclusivo de seus moradores;

aeroclubes que utilizam o aerédromo exclusivamente para desenvolvimento de suas proprias operagdes;

sociedade empresaria que possui aerodromo como uma facilidade exclusiva para seus clientes e funcionarios;

escola de aviagdo que possui um acrodromo exclusivamente para dar aulas, sendo o uso por seus alunos somente realizado durante a atividade de instrugao ¢ sem permitir uso por terceiros que ndo sejam seus alunos.

sociedade empresaria que possui um aerédromo para realizagdo de atividade aerodesportiva, voo panoramico ou langamento de paraquedistas e usa o aerodromo exclusivamente para viabilizar sua atividade principal;

sociedade empresaria que possui aerodromo para servir de base exclusivamente para a sua atividade principal relacionada a aviagdo agricola.
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55.7. Importante destacar ainda que, conforme paragrafo 153.7(d) do RBAC n° 153, os aerédromos poderdo ter exigéncia do cumprimento de requisitos de outras classes caso tal medida se justifique em fungdo da
complexidade da operagdo aeroportuaria, da frequéncia de pousos ou do risco a seguranga operacional.

55.8. Quanto ao aerédromo de uso publico, este caracteriza-se por estar apto a receber e processar qualquer tipo de servigo aéreo, conforme abaixo:

acrodromo de uso piiblico aquele acrédromo onde seu proprietério ou operador esté apto a processar servico aéreo.

5509. Portanto, um aerédromo de uso publico tem a mais ampla possibilidade de uso, desde que cumpridos os requisitos exigidos para a respectiva classe.

5.5.10. Descricio sucinta do problema

5.5.10.1. O regulamento ndo prevé a aplicabilidade quanto ao tipo de uso dado a infraestrutura acroportuaria.

5.5.11. Descricio detalhada do problema

55.11.1. Em 23/03/2022, o Diretor Ricardo Catanant, na fungdo de relator da proposta de emenda a0 RBAC n° 153, processo SEI! n° 00058.042039/2020-91, manifestou em seu VOTO (SEI! n° 6971427) que:
2.18. Nesse mesmo sentido da I izaci iva, seria apropriada a @0 a este Colegiado da inovagio ambicionada no bojo de uma revisdo mais ampla inea do arcabougo regulatério de seguranca operacional em aerédromos,
incluindo, entre outros, a Re. cdo n” 158, de 13 de julho de 2010, que dispoe sobre a do prévia para a cons do de g s e seu cadas junto @ ANAC, e o RBAC n” 154 “Projeto de aerédromos”. E ainda, ha que se considerar
potenciais impactos da revisdo da regulagdo nos processos em que ha participacio do Comando da Aerondutica (COMAER).” (Grifos acrescidos)

5.5.11.2. Assim, a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria — SIA acatando o ordenado pelo Diretor Ricardo Catanant, visando a oportunidade de melhoria regulatoria relacionada a aplicabilidade do RBAC n° 154,

considerou oportuno o estudo para harmonizagdo do RBAC n° 154 com aquelas previsdes trazidas no RBAC n° 153.

5.5.12. Fundamentagdes

5.5.12.1. Atualmente, o RBAC n° 154 "estabelece as regras a serem adotadas no projeto de aerodromo publicos". No mesmo sentido, a versio vigente do RBAC n° 153 (emenda n° 06) "¢ de cumprimento obrigatério pelo operador

de aerédromo que atua em aerédromo civil piblico brasileiro, compartilhado ou ndo".

55.12.2. No entanto, no bojo do processo de revisdo normativa do RBAC n° 153 (processo SEI! 00058.042039/2020-91), a SIA propde "diferenciar os acrodromos conforme o tipo de uso e ndo mais conforme sua titularidade,
tratamento que se entende mais adequado 4 mensuragio do risco das operagdes aeroportudrias". Além disso, esta superintendéncia declara que "¢ possivel desvincular a regulamentagao técnica de atribuigdo desta SIA da propriedade
(publica ou privada) e da exploragdo comercial, focando-se no uso para o qual se da a infraestrutura aeroportuaria e protegendo, com isso, o uso publico e o hipossuficiente, qual seja, o passageiro".

5.5.12.3. Dessa maneira, a proposta apresentada pela SIA amplia a "aplicabilidade do RBAC n°® 153 para todo e qualquer aerodromo civil brasileiro, passando a classificar os aerodromos quanto ao tipo de uso dado a
infraestrutura aeroportuéria, com vistas a definir os requisitos do regulamento que lhes sdo obrigatorios, resultando em nova terminologia: ‘aerédromo de uso privativo' ¢ 'aerédromo de uso puiblico’.
5.5.12.4. Portanto, com a vigéncia da futura emenda n° 07 ao RBAC n° 153, surgira discrepancia de aplicabilidade entre este e 0 RBAC n° 154.
5.5.12.5. Nesse contexto, considera-se adequada e oportuna a revisio da aplicabilidade do RBAC n° 154, visando a harmonizagdo normativa do arcabougo regulatorio de seguranga operacional em aerodromos.
5.5.13. Agentes afetados
5.5.13.1. A relagdo de agentes afetados pelo problema e como sdo afetados pelo problema ¢é indicada a seguir:
* ANAC:

o Incompatibilidade normativa do arcabougo regulatorio de seguranga operacional em aerédromos.
* Operadores de aerodromos:
o Aplicabilidade discrepante de regulamentos de seguranga operacional em aerédromos, ocasionando dificuldade no entendimento pelos entes regulados.

5.5.14. Alternativas
5.5.14.1. Vencidas as fi

des da possivel ¢do da aplicabilidade do regulamento, essa nota técnica trouxe o seguinte apontamento:

* O previsto no RBAC n° 154 difere da nova sistematica de aplicabilidade baseada no tipo de uso dado a infraestrutura aeroportuaria que sera futuramente implementada no RBAC n°® 153.
5.5.14.2. Com base no apontamento desta nota técnica, resumido acima, propde-se a seguintes a¢do a ser adotada:

* alterar o regulamento para estabelecer a aplicabilidade para aerédromos de uso piiblico.

5.5.143. A seguir sdo apresentados os impactos da alternativa sugerida:
[Acdo [Impacto + Ilmpacto -
* Exigira esfor¢o para revisdo normativa.
* Custo financeiro para os regulados que se enquadrarem na nova aplicabilidade do regulamento, tendo em vista a
[Alterar o regulamento para estabelecer a aplicabilidade * Aumento do nivel de seguranga operacional do necessidade de cumprimento dos requisitos de projeto do RBAC n° 154.
ara aerodromos de uso publico sistema aeroportuario brasileiro.
* Custo administrativo para a ANAC, tendo em vista 0 aumento do nimero de regulados enquadrados na nova
plicabilidade do regulamento.
6. DOS OBJETIVOS
6.1. Esta AIR esta alinhada com:

* 0 Programa de Seguranga Operacional Especifico da ANAC (PSOE-ANAC) - artigos 5°, 24, 48, 49 ¢ 55 - especialmente quanto ao gerenciamento de risco e melhoria continua da seguranga operacional;
* 0s objetivos estratégicos (OE) estabelecidos no Plano Estratégico 2020-2026 da ANAC, com destaque para:
o OE2 - Garantir a seguranga da aviagdo civil;
o OES - Garantir a regulagdo efetiva para a aviagao civil de forma a permitir a inovagdo e a competitividade;
o OEG6 - Fortalecer a gestdo de riscos no sistema de aviagio civil e a cultura de seguranga;
o OES - Intensificar a atuagdo internacional para o alinhamento de normas e melhores praticas do setor; e
o as diretrizes para a qualidade regulatoria trazidas pelo artigo 3° da Instrugdo Normativa n° 154, de 20 de margo de 2020, bem como o quanto regulamentado sobre Analise de Impacto Regulatorio na Segéo I (artigo 15 e seguintes) de
tal Instrugdo.

6.1.1. As Diretrizes para a Qualidade Regulatéria expressam “os principios gerais que norteiam a atividade regulatoria da ANAC”. Assim, essas diretrizes “devem permear as atividades da Agéncia, sendo importante realgar que
as suas incorporagdes deverdo ser consideradas em quaisquer agdes realizadas pelas Unidades Organizacionais da ANAC”.

6.1.2. Das 6 diretrizes estabelecidas no documento Diretrizes para a Qualidade Regulatoria, infere-se que o tema aqui tratado esta relacionado diretamente com 3 delas, a saber:
« Ambiente Regulatorio;
¢ Regulagdo Técnica; e
* Regulamentagéo.

6.1.3. A diretriz Ambiente Regulatorio informa em seu enunciado que “a ANAC deve desenvolver um ambiente regulatorio estavel e sustentavel”.
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6.13.1. Possuindo como uma das possiveis estratégias para alcangar essa diretriz:

hecid Brasilei

pelo Estado , com o proposito de garantir a integragdo do

6. Estab um arcab srio, composto de regulamentagdes e orientagdes aos entes regulados, atualizado e claro, que os Tratados
sistema de aviagdo civil brasileiro ao sistema internacional, sempre considerando a adequada e plausivel aplicabilidade na conjuntura nacional.

6.1.3.2. Em relagdo a diretriz Regulagdo Técnica, seu enunciado informa que “a ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatorio com base no risco associado as operagdes e orientado ao desempenho esperado dos entes
regulados”.
6.1.3.3. E, como possivel estratégia para o alcance da referida diretriz, tem-se:
5. Harmonizar os requisitos exigidos no Brasil aos especificados nos Anexos da Convengio de Aviagéo Civil I |, adotando ou normas e préticas internacionais a realidade do sistema brasileiro e, quando necessdrio, propondo
modificagdes e atualizagdes aos padrdes internacionais.
6.1.3.4. A diretriz Regulamentagdo estabelece em seu enunciado que “a ANAC deve realizar a adequada intervengao regulatoria quando necessaria, mantendo sua estrutura normativa compreensivel ¢ atualizada”, visando, como
um dos objetivos especificos, “garantir que os custos associados a intervengdo regulatoria sejam justificaveis perante os beneficios gerados”.
6.1.4. O Programa de Seguranga Operacional Especifico da ANAC (PSOE-ANAC) ¢ parte integrante do Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviagao Civil (PSO-BR). Do PSOE-ANAC, infere-se que o tema
aqui tratado esta relacionado diretamente com 2 artigos, a saber:
Art. 5”Apulmcu e as diretrizes estabelecidas neste PSOE-ANAC ab as s legais, i izacic técnicas, financeiras e | ssuais da ANAC requeridas para o pleno exercicio das ativic de izagdo, certificacdo e
peracional da indiistria da aviacao civil brasileira, no ambito de suas competéncias.

Pardgrafo iinico. A ANAC deve realizar o moni e a avaliagio continua da conformidade dessas com as normas ¢ recomendagies da Organizagio da Aviagiio Civil Internacional (OACI), em particular aquelas expressas nos Anexos
1,6, 8, 14.¢ 19, conforme aplicavel

Art. 24. A ANAC deve manter o Sistema de Supervisio da Seguranga Operacional (SSSO) com o objetivo de:

I promover a mla;zm das normas e recomendagies contidas nos Anexos da Convengio sobre Aviagao Civil I ional (C do de Chicago) relacionados ¢a operacic assim como de suas diretrizes associadas constantes dos

conforme avaliagio de apli le da Agéncia; e

I1. assegurar que a industria da aviagéo civil brasileira seja capaz de prover um nivel de seguranga operacional igual, ou melhor; aquele definido pelas normas e recomendagdes da OACL (Grifos acrescidos)

6.1.5. Nesse sentido, foi elaborado o Plano de Supervisdo da Seguranga Operacional (PSSO) com o objetivo de contribuir para a melhoria continua da seguranga operacional da aviagéo civil brasileira por meio da identificagao
de areas de atuagdo prioritarias da Agéncia para os proximos anos.
6.1.6. O painel de indicadores do PSSO (disponivel em: https:/tinyurl.com/PSSO-ASSOP) divulga os indicadores e metas dos objetivos estabelecidos para o PSSO, e indicando os diferentes niveis de maturidade de cada PQ do
protocolo de SSP (Anexo 19). Na figura abaixo, consta um print do painel para o objetivo 4, que consiste em "Aprimorar a implementacio do PSOE-ANAC™:
Assessoria de Se -2 Operacional Pamet de mdicadores do PSSO
- Jre e o DSOE-ANAC ANAC
Descricko do
36.36%
1SS ratates PO respenciass Ind. & Meta 4: Objetivo 4 - % do nimero de perguntas.
iy e : presente e efetivo. Valor Global po
et 6 obsis 50 -
protoceisapicimis 0o dmbite
s R 8162% 8182%
. 7857%
Meta associada
60.00% 60,00% 60,00% 60.00%
6000% 60.00% 000% 60.00% 60.00% D00%
i o superar 6U% do i
wnaiasor dangaostco ana | |E
izl H ey
3636%
37.50% (35345
Semestral -
| Peiodidaie de atuaiiaae |
Nos meses de janeiro - MR ops  GEN  PEL  SDA | aca N 2018 2019 2020 2021
e julho de cada ano. Ano #2021 ®Meta indicador & ®indicador Objetivo 4 ®heta indicodor 4
Figura 38 — Painel dos indicadores do PSSO (atualizar painel, ndo tenho acesso).
6.1.7. Da figura anterior, nota-se que o indicador "Porcentagem do niimero de perguntas do protocolo USOAP-CMA da OACI relacionadas com SSP (SSP-related PQs) respondidas como nivel 3 ou 4 pela ANAC no Self-

Assessment por niimero de questées de protocolo aplicaveis, no ambito de atua¢do da ANAC" esta com indice de 36,36% para AGA (sigla para aerodromes, air routes and ground aids, que significa, numa tradugio livre, aerodromos,
rotas aéreas ¢ auxilios terrestres), portanto, bem abaixo da meta de 60%. Importante destacar que isso indica o nivel de cumprimento e maturidade das PQs (Protocol Questions) avaliadas nas auditorias USOAP da OACL

6.2. DOS OBJETIVOS ESPECIFICOS
6.2.1. Esta AIR apresenta os seguintes objetivos especificos:

* Alinhamento e conformidade do estado brasileiro a regulacio internacional da OACI com a implementacio obrigatéria do método ACR-PCR

6.2.2. Alinhar o regulamento da ANAC aos provimentos internacionais estabelecidos pela OACI, entidade responsavel pela padronizagdo de normas internacionais relacionadas a aviagdo civil. Em especial, a incorporagao da
metodologia de anélise de resisténcia de pavimentos aeroportuarios ACR-PCR, em substituigdo ao ACN-PCN.

o Avaliar e estudar existéncia de problema na aplicabilidade do ALS para pistas de precisio da categoria I

6.2.3. Averiguar e incorporar as melhores praticas internacionais, sem olvidar da realidade da infraestrutura aeroportuaria brasileira.

6.2.4. Nesse sentido e em virtude das demandas de isen¢do temporaria analisadas pela Diretoria, relacionadas ao requisito 154.305(f)(1)(i), que trata do sistema de luzes de aproximagdo (ALS), objetivando reavaliar a
conveniéncia e oportunidade dos requisitos relacionados aos sistemas de luzes de aproximagéo de precisdo Categoria I.

* Avaliar aperfeicoamento regulatério relativo 4 RESA para CRA 1 e 2 visual

6.2.5. No tocante as Areas de seguranca de fim de pista (RESA), busca-se reavaliar e implementar eventuais ajustes de requisitos, considerando a aplicabilidade de RESA, para operagdo visual com codigo de referéncia de
aerédromo 1 ou 2, em aeroportos certificados com pista existente, antes de 12 de maio de 2009 mais exigente do que a exigéncia para aeroportos certificados com pista nova, depois de 12 de maio de 2009, para 0 mesmo tipo de
operagio.

* Alinhamento da aplicabilidade das normas da SIA

6.2.6. Harmonizar a aplicabilidade das normas da SIA, em fung@o da proposta de revisdo de classificagdo dos aerodromos no RBAC n° 153 (vide VOTO DIR-RC 6971427).
7. DA COMPETENCIA PARA REGULAR
7.1. Quanto a competéncia para regular o tema, a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA) esta amparada pelo seguinte arcabougo legal:

+ CBA: quanto as competéncias legais, a Lei n° 7.565/1986, que trata do Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), prevé a atribui¢do de dispor da infraestrutura aeronautica:

Art, 12. R das as atribuico ificas, fixadas em lei, submetem-se as normas (artigo 1° § 3%, , o, controle ¢
[-]

I - a infra-estrutura aerondutica;

do do Ministério da Aerondutica:

* Lei de criagdo da ANAC (Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005): especifica a competéncia da ANAC, a regulagéo da infraestrutura acronautica e aeroportuaria, bem como autoridade de aviagdo civil: em seus arts. 2° e 5°.

Art. 2° Compete a Uniiio, por intermédio da ANAC e nos termos das politicas estabelecidas pelos Poderes Executivo e Legislativo, regular e fiscalizar as atividades de aviagio civil e de infra-es iutica e aeroportudri
L[]
Art. 5° 4 ANAC atuard como autoridade de aviagdo civil, assegurando-se-lhe, nos termos desta Lei, as p ivas necessdrias ao exercicio adequado de sua é

7.2. Ademais, o art. 8° incisos IV, XXI ¢ XLV da Lei de Criagdo da ANAC prevé as competéncias de lagdo e fiscalizagdo aeroportuaria, bem como de interpretagao das normas e recomendagdes internacionais relativas ao

sistema de seguranga de voo da aviagao civil.

Art. 8 Cabe & ANAC adotar as medidas necessdrias para o atendimento do interesse piiblico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-e utica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia, legalidade,

lidade ¢ publicidad he: [...]
1V~ realizar estudos, estabelecer normas, promover a i do das normas e 7 is de aviagiio civil, observados os acordos, tratados e convengdes internacionais de que seja parte a Repiblica Federativa do Brasil;
[
XXI - regular e fiscalizar a infr utica e aeroportudria, com excegiio das les e I ionados com o sistema de controle do espago aéreo e com o sistema de investigagio e p do de acidentes
[
XLV~ deliberar, na esfera técnica, quanto  interpretagio das normas e es i ionais relativas ao sistema de seguranca de véo da aviagio civil, inclusive os casos omissos;
7.3. Quanto as competenclas reglmemals no amblto da ANAC, o art. 31, inciso XIII, ¢ art. 33, letras a, b ¢ d do inciso I do Regimento Interno da ANAC, alterado pela Resolugao n° 381, de 14 de junho de 2016, sdo atribuidas
as Superil dé as p de ) da politica de aviagao civil e a celebragio de convénios de cooperagio técnica e administrativa com érgéos gover is ou estr: i
Art. 31. Compete as Superintendéncias planejar, organizar, executar, controlar, coordenar e avaliar os processos organizacionais e operacionais da ANAC no ambito das competéncias, e, especialmente:
L[]
XIII - submeter propostas de atos normativos e fiscalizar os servigos li ao P aéreo nas ativi de sua esfera de él
Art. 33. A Superi éncia de Infi deroportudria compete:

1 - submeter a Diretoria propostas de atos normativos sobre os assuntos de sua competéncia, que sdo:
O inad. bilidade do operador de aeréd 3

a) seguranga de aeronaves, pessoas e bens nas ao transporte aéreo sob

b) de pessoas ¢ nas operagdes em dreas de movimento de e vias de servigo em aerédromos sob coordenagdo do seu operador;
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d) protecéo do des i da infraes portudria e das des em aeré s em com seu entorno, nos assuntos de competéncia da ANAC.
8. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO
8.1. O RBAC n° 154, diferentemente de outros regulamentos da SIA, possui uma peculiaridade com relagdo a aplicabilidade dos seus requisitos. Conforme estabelecido no paragrafo 154.601(a), para os elementos de

infraestrutura implantados a partir de 12 de maio de 2009, os requisitos desse regulamento s sao aplicaveis em alguns casos especificos, quais sejam:

« quando os elementos de infraestrutura forem substituidos ou melhorados para acomodar opera¢des mais exigentes ou operagdes de nova aeronave critica;
« quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em processo de certificagdo operacional;

¢ quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em contrato de concessao;

¢ quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em programas especificos de adequagdo de infraestruturas; ou

* quando a ANAC estabelecer prazo para adequagdo em hipoteses comprovadamente excepcionais, diante de elevado risco operacional identificado.

8.2. A excegio das duas ultimas possibilidades, que requerem embasamento por parte da Agéncia antes do beleci do prazo de adequagéo, nota-se que caso um aerédromo ndo tenha sua infraestrutura alterada, nao
passe por processo de certificagdo operacional e ndo seja concedido, as alteragdes regulamentares nao se aplicam a ele.
83. Dessa forma, a estratégia de impl 40 ¢ j 0 enquadra » nos trés primeiros itens da disposi¢do transitoria mencionada, isto é, as evolugdes 1 es serdo impl das conforme os el )
de infraestrutura sejam alterados, os operadores aeroportuarios sejam certificados ou os aeroportos sejam concedidos.
8.4. Ja com relagdo a fiscalizagdo e monitoramento, ¢ importante ressaltar que ndo ha el » de fiscalizagdo estabelecido para o RBAC n° 154. Isso ocorre porque a verificagdo dos requisitos se d4 na homologagdo das
infraestruturas. Para a maior parte dos requisitos de caracteristicas fisicas e auxilios visuais, espera-se que nao haja deterioragao da condi¢do homologada.
8.5. Porém, ha ainda os aspectos de infraestrutura que podem se deteriorar com o tempo. Para esses aspectos, existem os requisitos de manutengdo estabelecidos na Subparte E do RBAC n° 153, que possui elementos de
fiscalizagdo.
9. INSTRUCAO PROCESSUAL
9.1. Em sintese, a partir dos estudos realizados pela equipe de projeto, foram elaborados os seguintes documentos:

« Proposta de Consulta Publica (SEI! n° 7926479);

« Justificativa de Consulta Pablica (SEI! n° 7936585);

* Proposta de Resolugao - Aprovagdo RBAC n° 154 ¢ 153 (SEI! n° 7935998);

* Proposta de Portaria - Aprovagao IS n® 154.111-001 (SEI! n° 7936300);

¢ Minuta de RBAC n° 154 - sem controle de alteragdes (SEI! n° 7936543);

* Minuta de RBAC n° 154 - com controle de alteragdes (SEI! n® 7936550);

* Minuta de RBAC n° 153 - sem controle de alteragdes (SEI! n® 7936552);

* Minuta de RBAC n° 153 - com controle de alteragdes (SEI! n® 7936554);

* Minuta de IS n° 154.111-001 - sem controle de alteragdes (SEI! n® 7936561);

* Minuta de IS n° 154.111-001 - com controle de alteragdes (SEI! n° 7936566);

* Quadro Comparativo - RBAC n° 154 (SEI! n° 7936570);

¢ Quadro Comparativo - RBAC n° 153 (SEI! n° 7936577); e

* Quadro Comparativo - IS n° 154.111-001 (SEI! n° 7936579).
10. CONCLUSAO
10.1. Diante do exposto, observadas as analises e apontamentos langados pela equipe deste Projeto Normativo, entende-se cabivel a submissdo do presente Relatorio de AIR a SIA que, julgando adequado o estudo realizado,

encaminhe o processo a Diretoria Colegiada para avaliagdo do resultado dos estudos e deliberagdo sobre a Consulta Publica, conforme Instru¢do Normativa n® 154, de 20 de margo de 2020.
11. NOTAS
[2] Bidinotto, J. H., Cesarino, Y. Principios de Avidnica e Navegagdo — Capitulo 3 — Pouso por Instrumento. Apostila. EESC — USP. Sao Carlos, dez. 2017.

[3] TRB - TRANSPORTATION RESEARCH BOARD. AIRPORT COOPERATIVE RESEARCH PROGRAM ACRP REPORT 50 - Safety and Human Factors Improved Models for Risk Assessment of Runway Safety Areas.
AIRPORT COOPERATIVE RESEARCH PROGRAM ACRP. Research sponsored by the Federal Aviation Administration Subscriber. WASHINGTON, D.C. 2011. Acessivel em: www.TRB.org

[4] Van Es, G.W.H., Moek, G., Smeltink, J., Post, H., Piers, R. (2014) EASA Study on models and methodology for safety assessment of Runway End Safety Areas (RESA): Final Report.
[5] ANAC, AGENCIA NACIONAL DE AVIAGCAO CIVIL. Manual de Célculo de PCR de Pavimentos Aeroportuarios. SUPERINTENDENCIA DE INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA — SIA, fevereiro/2022. Acessivel em:

[6] https://www.casa.gov.au/strength-rating-aecrodrome-pavements
[7] https://www.srvsop.aero/site/wp-content/uploads/2018/12/0-RPEAGA13-INFORME-FINAL.pdf

D assinado el i por Vagner de Menezes Neto, Gerente Técnico de Normas, em 16/12/2022, as 16:35, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n° 10.543, de 13 de novembro de 2020.

D assinado el i por Anderson Bermond de Lima, Especialista em Regulagiio de Aviacio Civil, em 16/12/2022, as 16:36, conforme horério oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n° 10.543, de 13
de novembro de 2020.
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Sel. D assinado el i por Lucas Bernardino Travagin, Gerente Técnico de Engenharia Aeroportuaria, em 16/12/2022, as 17:11, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n° 10.543, de

assinatura
eletronis

13 de novembro de 2020.

o
Sel! D assinado el i por Fabio Lopes Magalhies, Gerente de Certificacdo e Seguranca Operacional, em 16/12/2022, as 17:14, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n°® 10.543, de 13

assinatura de novembro de 2020.
eletrénica

—
Sel! @ D assinado el i por Pedro Humberto Terra Calcagno, Gerente de Normas, Anilise de Autos de Infragio e Demandas Externas, em 16/12/2022, as 18:16, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no
syiniura art. 4°, do Decreto n° 10.543, de 13 de novembro de 2020.
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A autenticidade deste documento pode ser conferida no site https:/sei.anac.gov.br/sei icidade, informando o cédigo verificador 7015188 e o codigo CRC S8E7D8344.

Referéncia: Processo n® 00058.012303/2022-23 SEIn° 7015188
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https://www2.anac.gov.br/anacpedia/por_ing/tr552.htm#:~:text=Sistema%20de%20luzes%20coloridas%20ou,de%20aproxima%C3%A7%C3%A3o%20para%20o%20pouso.&text=Facilita%20tamb%C3%A9m%20o%20pouso%20noturno,Sigla%20em%20Ingl%C3%AAs%3A%20ALS
http://www.trb.org/
https://www.gov.br/anac/pt-br/centrais-de-conteudo/aeroportos-e-aerodromos/manuais-e-cartilhas/manual-de-calculo-de-pcr-de-pavimentos-aeroportuarios
https://www.casa.gov.au/strength-rating-aerodrome-pavements
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https://sei.anac.gov.br/sei/controlador_externo.php?acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0

