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1. OBJETO

Esta circular visa fornecer orientagdes complementares na aplicacdo do CV-CAR 14.2

2. AMBITO DE APLICACAO
Esta circular é aplicavel ao operador de aerédromo.

3. CODIGO DE REFERENCIA DE AERODROMO (ARC)

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

O codigo de referéncia do aerédromo tem como objetivo fornecer um método
simples de interligacdo entre as caracteristicas técnicas do avido e do aerédromo,
conforme especificadas no Anexo 14 a Convencdo, nomeadamente o0
estabelecimento das dimens@es das superficies de desobstrucéo.

O ARC é um método simples de inter-relacionar as numerosas especificacfes das
caracteristicas do aerodromo para fornecer uma série de instalacfes de aerédromo
que sdo adequadas para 0s avides a que o aerodromo pretende servir.

O ARC é usado para efeitos de planeamento dos aerodromos, sendo determinado
de acordo com as caracteristicas do avido critico a que o aerédromo se destina, mas
ndo determina o comprimento da pista ou os requisitos de resisténcia do pavimento
para um tipo de avido especifico.

Os operadores de avido podem usar 0 ARC para determinar a adequagdo de um
aerodromo em termos de largura da pista e do caminho de circulacéo.

As larguras da pista e da faixa de pista sdo o elemento critico para avaliar o operador
do avido. Pode assumir-se que 0s outros requisitos de design foram cumpridos, a
menos que existam limitacGes estabelecidas no uso do aerédromo publicadas na
AlP.

Para o comprimento real de pista deve-se ter em conta o seguinte:

a) Né&o se verificando as condices ideais relativas a distancia de referéncia do avido,

o comprimento real de pista (CompR) deve ser obtido aplicando ao comprimento
basico um fator de correcdo, em funcéo da altitude, da temperatura de referéncia
e do declive longitudinal da pista;

b) No caso dos aer6dromos que ja se encontram construidos, em que 0 comprimento
da pista € o real, deve proceder-se a determinacdo do comprimento basico de
acordo com o seguinte:
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(1) Os fatores a ter em consideracdo nas situagdes em que ndo se verificam as
condicdes ideais referentes a distancia de referéncia do aviao sao os seguintes:

- Comprimento real de pista (CompR);
- Coeficiente de correcdo (CC)

(2) A partir dos fatores mencionados no numero anterior determina-se o
comprimento basico de pista atravées da seguinte forma:

CompB = CompR CC
sendo que:
CC=CCA xCCT x CCD

CCA — coeficiente de correcédo da altitude
CCT — coeficiente de corre¢do da temperatura
CCD — coeficiente de correcédo de declive

(3) Os coeficientes CCA, CCT E CCD representam, respetivamente:

- Um acréscimo de 7 % a cada 300,00 m (1000") de altitude (h) acima do
nivel médio das dguas do mar, em que:

CCA=1+0.07xH
300

- Um acréscimo de 1 % por cada grau celsius em que a temperatura de
referéncia do aerédromo (TR) exceda a temperatura padrdo (tp = 15°)
correspondente a altitude do aerédromo (h), em que:

CCT=1+[TR— (TP -0.0065 x H)] x 0.01
- Um acréscimo pelo declive longitudinal da pista (d), determinado pela
diferenca de cotas, do ponto mais elevado e do ponto mais baixo da pista,

dividido pelo comprimento total da pista, em que:

CCD=1+0.10x
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4. PISTAS

4.1. Localizacéo e orientacdo das pistas

4.4.1.Vérios fatores devem ser levados em consideracdo na determinacéo da localizacdo
e orientacdo das pistas. Sem tentar apresentar uma lista exaustiva desses fatores,
numa anélise de seus efeitos, afigura-se Gtil indicar os que mais frequentemente
precisam ser estudados.

4.4.2.0s fatores referidos no paragrafo anterior podem ser classificados em quatro
categorias:

a) Tipo de operacdo. Deve ser considerado, em particular se o aerédromo € utilizado
sob todas as condicBes meteoroldgicas ou apenas sob condi¢cdes meteoroldgicas
visuais, e se 0 aerédromo se destina ao uso diurno e noturno, ou somente diurno.

b) Condicgbes climatolégicas. Um estudo da distribuicdo de ventos, para determinar
o fator de utilizacdo. A esse respeito, 0s seguintes aspetos sao considerados:

1) Dados estatisticos sobre ventos utilizados para o calculo do fator de utilizacéo,
estdo normalmente disponiveis em escalas de velocidade e direcéo, e a exatiddo
dos resultados obtidos depende, em grande medida, da distribuicdo das
observacgOes previstas dentro dessas escalas. Na auséncia de qualquer
informacdo segura, relativa a real distribuicdo, € comum assumir-se uma
distribuicdo uniforme uma vez que, em relacdo as orientacdes de pista mais
favoraveis, isso geralmente resulta num valor de fator de utilizacdo
ligeiramente conservador;

2) Os componentes maximos de ventos medios cruzados apresentados no
paragrafo (a) da subseccdo 14.2.C.115 referem-se a circunstancias normais.
Existem alguns fatores que podem exigir que seja considerada uma reducao
desses valores maximos num aerédromo especifico. Esses fatores incluem:

i) As grandes variacGes que possam existir nas caracteristicas de tratamento
e componentes maximos permissiveis de vento cruzado, entre diversos
tipos de aeronaves (incluindo tipos futuros) dentro de cada um dos trés
grupos apresentados no paragrafo (a) da subsec¢éo 14.2.C.115;

i) Predominancia e natureza das rajadas;

iili) Predominancia e natureza de turbuléncia;

iv) Disponibilidade de uma pista secundaria;

v) Largura das pistas;
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vi) As condi¢des da superficie da pista — presenca de &gua na pista reduz
substancialmente o componente admissivel de vento cruzado; e

vii) A forca do vento associada ao componente de vento cruzado
condicionante.

Deve ser feito igualmente um estudo sobre a ocorréncia de ma visibilidade e/ou presenca

de nuvens de base baixa. Convém ter em conta a frequéncia, bem como a direcdo e a
velocidade do vento.

c¢) Topografia do local do aer6dromo, seus acessos e proximidades, em particular:

1) Conformidade com as superficies limitadoras de obstaculos;

2) Uso atual e futuro do solo. A orientacdo e configuracdo devem ser selecionadas
de forma a proteger, tanto quanto possivel, as areas particularmente sensiveis,
tais como zonas residenciais, escolas e zonas hospitalares contra o desconforto
causado pelo ruido das aeronaves;

3) Comprimentos atuais e futuros da pista a serem fornecidos;

4) Custos de construcéo; e

5) Possibilidade de instalacdo de auxilios visuais e ndo-visuais adequados para
aproximagcéo de aterragem.

d) O trafego aéreo nas proximidades do aerédromo, nomeadamente:
1) Proximidade de outros aerddromos ou rotas ATS;
2) Densidade de trafego; e

3) Controlo do trafego aéreo e procedimentos de aproximacao falhada.

4.2. Numero de pistas em cada direcao

O numero de pistas a ser disponibilizado em cada direcdo depende do nimero de
movimentos de aeronaves a serem servidas.

4.3. Calculo de distancias declaradas

4.3.1.As distancias declaradas a serem calculadas para cada direcdo da pista
compreendem:

a) Pista disponivel para corrida de descolagem (TORA);
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b) Distancia disponivel para descolagem (TODA);
c) Distancia disponivel para aceleracdo e paragem (ASDA); e
d) Distancia disponivel para pouso (LDA).

4.3.2.Quando uma pista ndo for dotada de uma zona de paragem (stopway) ou clearway,
e se a soleira estiver localizada na extremidade da pista, as quatro distancias
declaradas devem ser iguais ao comprimento da pista, conforme mostrado na Figura
1(A).

4.3.3.Quando uma pista for dotada de uma clearway (CWY), entdo a TODA inclui o
comprimento da clearway, conforme mostrado na Figura 1 (B).

4.3.4.Quando uma pista for dotada de uma zona de paragem (SWY), entdo a ASDA inclui
0 comprimento da zona de paragem, conforme mostrado na Figura 1 (C).

4.3.5.Quando uma pista tiver uma soleira deslocada, entdo a LDA é reduzida na distancia
que a soleira estiver deslocada, conforme mostrado na Figura 1 (D).

4.3.6.As figuras 1 (B) a1 (D) ilustram uma pista dotada de uma clearway (CWY) ou uma
zona de paragem (SWY) ou tendo uma soleira deslocada. Quando existir mais do
que uma dessas caracteristicas, entdo mais que uma das distancias declaradas séo
modificadas — porém a modificacdo segue o mesmo principio ilustrado. Um
exemplo elucidativo dessa situagdo, que apresenta todas essas caracteristicas, é
mostrado na Figura 1 (E).

4.3.7.Um formato sugerido para fornecer informacdes sobre as distancias declaradas €
mostrado na Figura 1 (F). Se a direcdo de uma pista ndo puder ser utilizada para
descolagem ou pouso, ou ambas as opera¢des, por estar operacionalmente proibida,

entdo essa situacdo deve ser declarada, e as palavras “ndo utilizavel” ou a
abreviagao “NU” mencionadas.

4.4. Declives da pista

4.4.1.Distancia entre mudancas de declive

O exemplo a seguir ilustra como a distancia entre as mudancas de declividade deve ser
determinada (ver Figura 2):

A distancia D para uma pista em que o numero de cddigo seja 3 deve ser, no minimo:
15.000 % (|x-y| + |y-z|) metros

onde: |x-y| sendo o valor numérico absoluto de x-y
|y-z| sendo o valor numérico absoluto de y-z
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Exemplo: Se x =+0,01
y =-0,005
z =+0,005

entdo, |x-y| =0,015
ly-z| = 0,01

De modo a atender as especificacdes, D ndo deve ser inferior a:
15.000 x (0,015+0,01) m

Isto é: 15.000 x 0,025 =375m

D=375m

4.4.2.Consideragdes sobre declives longitudinais e transversais

Quando uma pista for projetada de modo a combinar os valores extremos maximos das
declives e mudancas na inclinacdo permitida ao abrigo dos paragrafo (r), (y), (2), (aa) e
(bb) da subsecgdo 14.2.C.105, é feito um estudo para garantir que o perfil da superficie
resultante ndo prejudique a operacdo das aeronaves.
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AL

AGENCIA DE AVIACAO CIVIL
4.4.3. Areas de operacéo de radio altimetro

A fim de acomodar as aeronaves que estiverem fazendo aproximacées auto-acopladas e
aterragens automaticas (independente das condi¢cGes meteoroldgicas), mudancas de
declive devem ser evitadas ou mantidas ao minimo possivel em uma &rea retangular de
pelo menos 300 m de comprimento, antes da soleira de uma pista de aproximacao de
precisdo. A area deve ser simétrica em torno do prolongamento do eixo, com 120 m de
largura. Quando circunstancias especiais assim garantirem, a largura pode ser reduzida
até ndo menos que 60 m, caso um estudo aeronautico indique que essa reducao nao afeta
a seguranca das operacOes das aeronaves.

Isto é desejavel, pois essas aeronaves estdo equipadas com um radio-altimetro para
orientacdo final de altura e endireitamento, e quando a aeronave estiver sobre do terreno
imediatamente anterior a soleira, o radio-altimetro comega a enviar informacdes ao piloto
automatico para auto-endireitar. Quando mudancas de declive ndo puderem ser evitadas,
a taxa de mudanca entre duas declives consecutivas ndo deve exceder 2% a cada 30 m.

4.5. Irregularidades da superficie da pista

4.5.1. Entende-se por irregularidade o desvio da superficie da pista, em relacdo a um plano
de referéncia, o qual afeta negativamente a circulagdo das aeronaves. Afeta a
circulacdo quanto & suavidade, velocidade, estabilidade e seguranca do movimento,
contribuindo igualmente para a degradacdo precoce do pavimento.

4.5.2. Anélise da irregularidade faz-se a duas dimensdes, pois trata-se de avaliar a
variacdo altimétrica de um perfil ao longo do seu desenvolvimento, ndo se
determinando irregularidades pontuais, mas sim irregularidades ao longo de
determinado intervalo.

4.5.3. Ao adotar tolerancias para as irregularidades da superficie da pista, o seguinte
padrdo de construcdo deve ser atendido para curtas distancias de 3 m, estando em
conformidade com as boas praticas de engenharia.

4.5.4.Exceto sobre a parte mais alta do abaulamento de pista ou sobre canais de
drenagem, a superficie acabada do curso de desgaste deve ter uma regularidade tal
que, quando testada com uma régua reta de 3 m colocada em qualquer ponto e em
qualquer direcdo da superficie, ndo haja desvio superior a 3 mm entre a parte
inferior da borda reta e a superficie do pavimento, em qualquer ponto - ao longo da
superficie reta.

4.5.5.Deve haver cautela ao instalar luzes de pista ou grelhas de drenagem sobre as
superficies da pista para garantir que a suavidade adequada do pavimento seja
mantida.
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4.5.6. A operagdo de aeronaves e o assentamento diferencial das fundagdes de superficie
eventualmente levam a um aumento das irregularidades na superficie. Pequenos
desvios das tolerancias acima mencionadas ndo prejudicam seriamente as operagdes
das aeronaves. Em geral, irregularidades isoladas, na ordem de 2,5cma 3 cmauma
distancia 45 m sdo toleraveis, conforme a Figura 3. Embora 0s desvios maximos
aceitaveis variem de acordo com o tipo e velocidade de uma aeronave, os limites
das irregularidades de superficie aceitaveis podem ser estimados em uma extensdo
razoavel. A tabela a seguir descreve os limites aceitaveis, toleraveis e excessivos:

a) Se as irregularidades da superficie excederem as alturas definidas pela curva
limite aceitavel, mas sdo inferiores as alturas definidas pela curva limite toleravel,
no comprimento minimo aceitavel especificado, aqui indicado pela regido
toleravel, entdo a acdo de manutencdo deve ser planeada. A pista pode permanecer
em servico. Esta regido € o inicio de possivel desconforto passageiro e piloto;

b) Se as irregularidades da superficie excederem as alturas definidas pela curva de
limite tolerdvel, mas sdo inferiores as alturas definidas pela curva de limite
excessivo, no comprimento minimo aceitavel especificado, aqui indicado pela
regido excessiva, entdo a acdo corretiva de manutencdo € obrigatdria para
restaurar a condicdo para a regido aceitavel. A pista pode permanecer em servigo,
mas ser reparada dentro de um periodo razoavel. Esta regido pode levar ao risco
de possiveis danos estruturais da aeronave devido a um Unico evento ou falha na
fadiga ao longo do tempo; e

c) Se as irregularidades da superficie excederem as alturas definidas pela curva de
limite excessivo, no limite minimo aceitavel especificado, aqui indicado pela
regido inaceitavel, entdo a area da pista em que a rugosidade foi identificada
justifica o encerramento. As reparacdes devem ser feitas para restaurar a condigéo
dentro da regido limite aceitavel e os operadores de aeronave podem ser avisados
em conformidade. Esta regiéo corre o risco extremo de uma falha estrutural e deve
ser abordada imediatamente.

Cumprimento de irregularidade (m)

Irregularidade de
superficie 3,169 12 15 20 30 45 | 60

Altura (cm) aceitavel de
irregularidade de 29138 |45| 5 54 | 59 | 65 | 85 | 10
superficie
Altura (cm) toleravel de
irregularidade de 39|/55(68| 78 | 86 | 96 | 11 | 136 | 16
superficie
Altura (cm) excessiva
de irregularidade de 587691 10 108|119 | 139 | 17 | 20
superficie
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4.5.7.Note-se que a "irregularidade de superficie" é aqui definida significando desvios de
elevacdo de superficie isolados que ndo se situam ao longo de uma inclinacéo
uniforme através de qualquer se¢do de uma pista de descolagem. Para os efeitos da
presente preocupacgdo, uma “sec¢do de uma pista” ¢ aqui definida para significar
um segmento de uma pista ao longo da qual prevalece uma subida geral continua,
em declive ou inclinacdo suave. O comprimento desta se¢do é geralmente entre 30
e 60 metros, e pode ser maior, dependendo do perfil longitudinal e da condicdo do
pavimento.

4.5.8. A protuberancia maxima toleravel de tipo escalonado, como a que poderia existir
entre lajes adjacentes, é simplesmente a altura de protuberéncia correspondente ao
comprimento de zero de protuberancia na extremidade superior da regido toleravel
dos critérios de rugosidade da Figura 3. A altura da colisdo neste local € de 1,75
cm.

4.5.9. A Figura 3 ilustra uma comparacgéo dos critérios de rugosidade superficial com os
desenvolvidos pela Administracdo Federal de Aviacdo dos Estados Unidos (FAA).
Mais informacGes sobre pistas temporarias para trabalhos de sobreposicdo em pistas
de operagdes podem ser encontradas no “Aerodrome Design Manual, Parte 3 —
Pavements (Doc. 9157)” da OACL.

4.5.10. A deformacdo da pista com o passar do tempo também pode aumentar a
possibilidade de formacao de pocas d’dgua. As pogas com aproximadamente 3 mm
de profundidade, em particular, se estiverem localizadas onde podem ser atingidas
em alta velocidade por aeronaves em aterragem, podem induzir aquaplanagem, que
pode ser continuada na parte da pista molhada com profundidade de dgua muito
menor. Embora seja fendmeno improvavel em Cabo Verde, é necessario que o
operador de aerédromo impeca a formacdo de pocas nas pistas de aerddromos. A
orientacdo melhorada quanto ao comprimento e a profundidade significativos das
pocas de agua em relacdo ao aquaplaning é objeto de mais pesquisas.



AL

AGENCIA DE AVIAGCAO CIVIL

Altura das pogas H, cm
25+
CRITERIOS DE IRREGULARIDADE § DA PISTA
L L L
INONREE
—1 / Curva do limite excessivo
20
Regiédo Inaceitavel
Curva do limite tolerdvel
15+
Regido Excessiva
I Regido Toleravel Curva do limte aceitavel
10+
Limite de mudanca de Declive da
. . OACI (1,5% entre Declives
Regiéo Aceitavel consecutivas)
51 Norma de contrugdo Limite toleravel da OACI \
da OACI (3 mm por (30 mm por 22,5 m)
1.5 m)
Critérios da FAA sobre ﬂssuras‘
das construgBes novas (6 mm
por25m)j
0 1 1 1 1 1 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 )
0 10 20 30 40 50 60
Comprimento das pocas L, metros

Figura 3. Comparacéo de critérios de Irregularidade

Nota: Esses critérios abordam a irregularidade dum evento Unico, ndo os efeitos
harmdnicos de onda de comprimento longo nem o efeito de ondulacbes de superficie
repetitivas.

4.6. Localizagéo de soleira

4.6.1.Geral

a) A soleira fica normalmente localizada na extremidade da pista caso ndo haja
obstaculos que penetrem acima da superficie de aproximacdo. Em alguns casos,
entretanto, devido as condigdes locais, pode ser necessario deslocar a soleira
permanentemente. Ao estudar a localizagdo de uma soleira, deve-se considerar a
altura do ponto de referéncia de referéncia ILS e/ou o dado de referéncia de
aproximagdo MLS e a determinagdo dos limites livres de obstaculos (As
especificacOes relativas a altura do ponto de referéncia de referéncia ILS e do
ponto de referéncia da referéncia MLS sao fornecidas no Anexo 10, Volume | da
OACI);
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Ao determinar que nenhum obstaculo penetre acima da superficie de
aproximacdo, deve ter em conta 0s objetos moveis (veiculos em estradas, trens,
entre outros) pelo menos dentro da parcela da &rea de aproximacéo dentro de 1
200 m longitudinalmente desde soleira e com uma largura total de pelo menos 150
m.

4.6.2.Soleira deslocada

a)

b)

d)

f)

Se um objeto ultrapassar a superficie de aproximacao e se esse objeto ndo puder
ser removido, deve-se considerar o deslocamento permanente da soleira;

Para atender aos objetivos de limitacdo de obstaculos, a soleira deve ser
devidamente deslocada na pista até a distancia necessaria para garantir que a
superficie de aproximacao esteja livre;

No entanto, o deslocamento da soleira da extremidade da pista inevitavelmente
reduz a LDA e isto pode ter maior significancia operacional do que a invasao da
superficie de aproximacdo por obstaculos sinalizados ou iluminados. Portanto, a
decisdo de se deslocar a soleira, bem como sua extensdo, deve considerar o
equilibrio ideal entre as consideracGes de superficies de aproximacao livres e a
distancia para aterragem adequada. Ao decidir essa questdo, € preciso levar em
consideracdo os tipos de aeronaves que a pista deve receber, a visibilidade
limitante e as condicGes das bases das nuvens sob as quais a pista é utilizada, a
posicdo dos obstaculos em relacdo a soleira e ao prolongamento da linha de eixo
de pista, bem como, no caso de uma pista de aproximacéo de preciséo, a relevancia
dos obstaculos para a determinacéo do limite livre de obstaculos;

Né&o obstante a consideracdo da LDA, a posicdo escolhida para a soleira ndo deve
ser tal que a superficie livre de obstaculos até a soleira apresente uma inclinacdo
maior que 3,3 % quando o nimero de cddigo for 4 ou uma inclinacdo maior que
5% onde o numero de codigo for 3;

No caso de uma soleira estar localizado de acordo com os critérios para superficies
livres de obstaculos mencionadas no paragrafo anterior, 0s requisitos de
sinalizacdo de obsticulos do Capitulo 6 devem continuar a ser atendidos em
relacdo a soleira deslocada;

Dependendo do comprimento do deslocamento, 0 RVR na soleira pode ser
diferente daquele no inicio da pista para descolagens. O uso de luzes de borda de
pista vermelha com intensidades fotométricas inferiores ao valor nominal de 10
000 cd para luzes brancas aumenta esse fendmeno. O impacto de uma soleira
deslocada em condi¢des minimas de descolagem deve ser avaliado pela
autoridade aeronautica;
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g) As disposicdes no CV-CAR 14.2, relativas a sinalizagéo horizontal e iluminagéo
das soleiras deslocadas podem ser encontradas nos paragrafos (n) e (o) da
subseccdo 14.2.D.220, (2) (c) da subseccdo 14.2.D.415, (a) e (m) da subsec¢éo
14.2.D.430, (c) e (g) subseccdo 14.2.D.435 e (0) da subseccéo 14.2.D.440.

4.7. Determinacéo da largura da pista

4.7.1. A largura minima da pista para um tipo de avido especifico deve ser a largura da
pista determinada pela referéncia do Quadro A-1 do CV-CAR 14.2, a menos que:

a) A largura minima da pista encontrada por teste de voo certificado € prescrita no
manual de voo do avido; ou

b) A largura minima da pista é prescrita no certificado de servico aéreo do operador
de avido.

4.7.2.A largura minima da faixa de pista para um determinado tipo de avido deve ser
determinada por referéncia a Tabela abaixo:

Cadigo Tipo de Pista Largura da Faixa
3ou4 Aproximacéo de precisdo 300 m
(Internacional)

3ou4 Aproximacéo de ndo- precisao 150 m
(Internacional)

3ou4 Aproximacéo de precisdo 220 m
(Domestico)

Aproximacéo de ndo precisao, ou 150 m
1,2,3 pista equipada com iluminacao
ou4 noturna (Domestico)
3ou4 Aproximacéo nao instrumento, 150 m
diurno (Domestico)
lou?2 45 m

Aproximacdo nao instrumento,
diurno (Domestico)
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5. CLEARWAYS E ZONAS DE PARAGEM

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

A deciséo de estabelecer uma zona de paragem e/ou uma clearway, como uma
alternativa para aumentar o comprimento da pista depende das caracteristicas fisicas
da &rea alem da extremidade da pista, e dos requisitos de desempenho operacional
das aeronaves previstas. Os comprimentos da pista, da zona de paragem e clearway
sdo determinados pelo desempenho de descolagem da aeronave, porém, deve
também ser feita uma verificacdo da distancia para aterragem necessaria pelas
aeronaves que utilizam a pista para garantir que a mesma tenha o comprimento
adequado para aterragem. O comprimento de uma clearway, no entanto, ndo pode
exceder a metade do comprimento da distancia disponivel para corrida de
descolagem.

As limitacdes operacionais de desempenho das aeronaves requerem um comprimento
de pista suficiente para garantir que, apos iniciar uma descolagem, a aeronave possa
parar ou concluir a descolagem com seguranca. Para efeitos de ponderacgéo, assume-
se que os comprimentos da pista, da zona de paragem e da clearway disponiveis no
aerodromo sejam adequados para as aeronaves que exigem maiores distancias para
descolagem e aceleragdo-paragem, tendo em conta 0 peso na descolagem, as
caracteristicas da pista e as condi¢Ges atmosféricas. Nessas circunstancias, para cada
descolagem, existe uma velocidade chamada velocidade de decisdo. Abaixo dessa
velocidade, a descolagem deve ser abortada se um motor falhar, ao passo que acima
dessa velocidade a descolagem deve ser concluida. Uma distancia de corrida de
descolagem e uma distancia de descolagem muito longa sdo necessarias para concluir
uma descolagem quando um motor falhar, antes que a velocidade de decisdo seja
atingida, devido a velocidade insuficiente e a menor poténcia disponivel. Ndo deve
haver nenhuma dificuldade em parar a aeronave na distancia de aceleragdo-paragem
disponivel restante, desde que essa atitude seja tomada imediatamente. Nessas
circunstancias, o procedimento correto € a de abortar a descolagem.

Por outro lado, se um motor falhar ap6s a velocidade de decisdo ter sido atingida, a
aeronave tem a velocidade e poténcia disponiveis suficientes para concluir a
descolagem com seguranca dentro da distancia de descolagem disponivel restante.
No entanto, devido a alta velocidade, é dificil parar a aeronave dentro da distancia de
aceleracdo-paragem disponivel remanescente.

A velocidade de decisdo ndo é uma velocidade fixa para qualquer aeronave, porém
pode ser selecionada pelo piloto dentro dos limites com vista a adequéa-la a distancia
de aceleracdo-paragem e distancia de descolagem disponivel, ao peso da aeronave na
descolagem, as caracteristicas da pista e as condi¢des atmosféricas ambientais do
aerodromo. Normalmente, uma maior velocidade de decis&o é selecionada em funcéo
do aumento da distancia de aceleragdo-paragem disponivel.
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Diversas combinacdes de distancias de aceleracdo-paragem disponiveis e distancia
de descolagem podem ser obtidas para as adequar a uma aeronave particular, tendo
em conta o peso da aeronave na descolagem, as caracteristicas da pista, as condi¢oes
atmosféricas ambientais. Cada combinacdo requer um comprimento especifico para
a corrida de descolagem.

O caso mais comum é quando a velocidade de decisdo é tal que a distancia necessaria
para descolagem passa a ser igual a distancia necessaria para aceleracdo-paragem.
Esse valor é conhecido como o comprimento de pista equilibrado. Onde ndo existem
a zona de paragem e a clearway, essas distancias sao iguais ao comprimento da pista.
No entanto, se a distancia para aterragem for ignorada por momento, a pista ndo é
essencial para todo o comprimento de pista equilibrado, pois a distancia da corrida
de descolagem necesséria é, evidentemente, menor que o comprimento de pista
equilibrado. O comprimento de pista equilibrado, por conseguinte, pode ser
fornecido por uma pista complementada por comprimento equivalente de clearway
e de zona de paragem, em vez da pista de descolagem como um todo. Se a pista for
utilizada para descolagem em ambos as dire¢des, deve haver um comprimento igual
de clearway e de zona de paragem em cada extremidade da pista. A economia no
comprimento da pista é, portanto, obtida pelo custo de um comprimento geral maior.

Casos os aspetos de ordem econdmica impecam a existéncia duma zona de paragem
e, como resultado, exista apenas uma pista, 0 comprimento da pista (sem contar com
as exigéncias para aterragem) deve ser igual a distancia de aceleracdo-paragem
necessaria ou a distancia de corrida de descolagem necessaria, dependendo de que
for a maior. A distancia de descolagem disponivel € o comprimento de pista mais o
comprimento da clearway.

O comprimento minimo da pista e 0 comprimento maximo da zona de paragem ou
da clearway devem ser determinados como se segue, a partir dos dados contidos no
manual de voo da aeronave considerados como criticos do ponto de vista dos
requisitos de comprimento da pista:

a) Se uma zona de paragem for economicamente viavel, os comprimentos a serem
fornecidos sdo os exigidos para o comprimento de pista equilibrado. O
comprimento da pista é a distancia para corrida de descolagem necessaria ou a
distancia para aterragem necessaria, dependendo de que for a maior. Se a distancia
de aceleracdo-paragem necessaria for maior que o comprimento da pista entédo
determinado, o excedente deve ser transformado em zona de paragem, geralmente
em cada extremidade da pista. Além disso, também pode existir uma clearway
com 0 mesmo comprimento da zona de paragem;

b) Se ndo existir uma zona de paragem, o comprimento da pista é a distancia para
aterragem necessaria, ou se for maior, a distdncia de aceleragdo-paragem
necessaria que corresponder ao menor valor pratico da velocidade de decisdo. O
excedente da distancia de descolagem necessaria sobre o comprimento de pista
deve ser estabelecido como clearway, normalmente em cada extremidade da pista.
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5.9. Além do que foi considerado anteriormente, o conceito de clearways em certas
circunstancias pode ser aplicado a uma situacdo na qual a distancia de descolagem
necessaria com todos os motores em operacao exceda a distancia para o caso de falha
de motor.

5.10.

A economia de uma zona de paragem pode ser totalmente perdida se, apds cada

uso, esta precisar ser nivelada e compactada. Portanto, deve ser projetada para
suportar pelo menos um certo nimero de carregamentos de aeronaves a qual a zona
de paragem pretende servir sem provocar danos estruturais a aeronave.

6. FAIXAS DE PISTAS

6.1. Bermas

6.1.1.

6.1.2.

6.1.3.

6.1.4.

A berma de uma pista ou zona de paragem deve ser preparada ou construida de
modo a minimizar qualquer perigo para uma aeronave que saia da pista ou da zona
de paragem. Algumas orientacdes sdo apresentadas nos pardgrafos a seguir
abordando certos problemas especificos que possam surgir, € outros aspetos
relacionados com medidas a serem tomadas para evitar a suc¢do de pedras soltas
ou outros objetos pelos motores a turbina das aeronaves.

Em alguns casos, a resisténcia a compressao do terreno natural numa faixa pode
ser suficiente, sem preparacdo especial para satisfazer os requisitos das bermas.
Quando a preparacdo especial for necessaria, 0 método utilizado depende das
condicdes do terreno local e do peso das aeronaves que utilizam a pista. Os ensaios
geotécnicos ajudam na determinacdo do melhor método de aperfeicoamento (por
exemplo, drenagem, estabilizacdo, asfaltamento, pavimentacao ligeira).

Deve-se prestar atencdo também ao projeto de bermas no sentido de impedir a
succdo de pedras ou outros objetos pelos motores de turbina da aeronave.
Consideragdes semelhantes aplicam-se aqui para os casos ja discutidos em relacao
as margens de caminhos de circulagdo conforme estipula 0 “Aerodrome Design
Manual (Doc. 9157), Part 2” da OACI, tanto em termos de medidas especiais que
possam ser necessarias como também em relacdo a distancia a que tais medidas
especiais, devem ser tomadas quando necessarias.

Quando forem preparadas as bermas de forma especial, quer para proporcionar a
resisténcia necessaria a compressao quer para evitar a presenca de pedras ou
detritos, podem surgir dificuldades devido a auséncia de contraste visual entre a
superficie da pista e a superficie da faixa adjacente. Essa dificuldade deve ser
superada, proporcionando-se um bom contraste visual no asfaltamento da pista ou
faixa de pista, ou por meio de uma sinalizacdo horizontal da faixa da borda da
pista.
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6.2. Objetos nas faixas da pista

Dentro da area geral da faixa adjacente a pista, devem ser tomadas medidas para impedir
que a roda de uma aeronave, ao embater no solo, atinja uma face vertical rigida. Podem
surgir problemas especiais nas instalacdes das luzes de pista ou outros objetos instalados
na faixa ou na intersec¢cdo com um caminho de circulagdo ou outra pista. No caso de
construcdo, tais como pistas e caminhos de circulacéo, em que a superficie também deve
estar nivelada com a superficie da faixa da pista, uma face vertical pode ser eliminada por
meio de chanfros desde a parte superior da construcdo até nao menos que 30 cm abaixo
do nivel da superficie da faixa da pista. Outros objetos cujas funcbes ndo exigem que
estejam no nivel da superficie devem ser enterrados a uma profundidade néo inferior a 30
cm.

6.3. Nivelamento de uma faixa para pistas de aproximacéao de preciséo

O paragrafo (i) da subseccdo 14.2.C120, prevé que a parte de uma faixa de uma pista de
v0O0s por instrumentos dentro de pelo menos 75 m do eixo da pista deve ser classificada
onde o numero de cddigo é 3 ou 4. Para uma pista de aproximacao de precisao, é desejavel
que se adote uma largura maior, onde o nimero de c6digo é 3 ou 4. A Figura 4 mostra a
forma e as dimensdes de uma faixa mais larga que pode ser considerada para tal pista.
Esta faixa foi projetada usando informagdes sobre as aeronaves que saem acidentalmente
para fora da pista. A parte a ser classificada estende-se a uma distancia de 105 m do eixo
da pista, exceto que a distancia é gradualmente reduzida para 75 m do eixo da pista nas
duas extremidades da faixa, por um comprimento de 150 m da extremidade da pista.

-« 300 m—h-| 300 m—————»

.«
«—150 m—»| } } |€— 150 m—>
¢ Pista A f

[
75m | m
105 m 105m
s ,

Figura 4. Parte nivelada de uma faixa de pista incluindo uma pista de aproximacao
de precisdo com o numero de codigo 3 ou 4

7. AREAS DE SEGURANCA DE FIM DE PISTA (RESA)

7.1. Quando houver uma area de seguranca de fim de pista de acordo com a secgédo
14.2.C, deve-se considerar a existéncia de uma area suficientemente longa para
permitir aterragens antes da soleira ou aterragens e descolagens abortadas, nos quais
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a aeronave ultrapasse acidentalmente o fim da pista, em situacOes resultantes de
uma combinacédo razoavelmente provavel de fatores operacionais adversos.

Numa pista de aproximacgdo de precisdo, o localizador ILS é normalmente o
primeiro obstaculo vertical, e a area de seguranca do final da pista estende-se até
esta instalacdo. Em outras circunstancias, o primeiro obstaculo vertical pode ser
uma estrada, uma ferrovia ou outra caracteristica construida ou natural. A provisdo
de uma éarea de seguranca de fim de pista deve levar tais obstaculos em
consideracao.

Onde a implantacéo de uma area de seguranca de fim de pista implicar a ocupacao
de areas que tornem esta implementacéo particularmente proibitiva, a consideracéo
teria que ser dada para a reducéo de algumas das distancias declaradas da pista para
a prestacao de uma area de seguranca do fim da pista e a instalacdo de um sistema
de travagem.

Os programas de investigacdo, bem como a avaliagdo das atualizagdes reais das
aterragens demasiado largas ou descolagens abortadas das aeronaves sobre 0s
sistemas de travagem, demonstraram a eficicia que o desempenho de alguns
sistemas de travagem pode ser previsivel e efetivo para deter as aterragens
demasiado largas ou descolagens abortadas de aeronaves.

O desempenho previamente demonstrado de um sistema de travagem pode ser
alcancado através de um método de projeto validado, que pode prever o
desempenho do sistema. O projeto e o desempenho devem basear-se no tipo de
aeronave que se prevé usar a pista correspondente e impde a maior demanda do
sistema de travagem.

O projeto de um sistema de travagem deve considerar varios parametros da
aeronave, incluindo, entre outros, as cargas admissiveis e a configuracdo do trem
de aterragem da aeronave, a pressao de contato do pneu, o centro de gravidade da
aeronave e a velocidade da aeronave. Também deve-se ter em conta as aterragens
demasiado curtos. Além disso, o projeto deve permitir a operagdo segura de
veiculos de salvamento e combate a incéndio totalmente carregados, incluindo sua
entrada e saida.

As informacdes relativas ao provimento de uma area de seguranca de fim de pista
e a presenca de um sistema de travagem devem ser publicadas no AlP.

Informagdes adicionais estdo contidas no “Aerodrome Design Manual (Doc 9157),
Part 17 da OACI.
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Figura 5. Area de seguranca de fim de pista onde o niimero de cédigo é

8. ORIENTACAO DE PROJETO DE CAMINHO DE CIRCULACAO PARA
MINIMIZAR O POTENCIAL DE INCURSOES NA PISTA

8.1. Boas préticas de desenho de projeto de aerédromo podem reduzir o potencial de
incursdes de pista, mantendo a eficiéncia e a capacidade de operacdo. A seguinte
orientacdo de projeto de caminho de circulagéo pode ser considerada como parte de
um programa de prevencao de incursdo de pista, como forma de garantir que 0s
aspetos de incurséo de pista sejam abordados durante a fase de projeto para novas
pistas e caminhos de circulacdo. Dentro desta orientacdo focada, as principais
consideragdes sdo limitar o nimero de aeronaves ou veiculos que entram ou
atravessam uma pista, proporcionam aos pilotos visdes melhoradas e desobstruidas
de toda a pista e corrigir os caminhos de circulagdo identificadas como pontos
guentes tanto quanto possivel.

8.2. O eixo de uma entrada de caminho de circulacdo deve ser perpendicular ao eixo da
pista, sempre que possivel. Este principio de desenho fornece aos pilotos uma visdo
desobstruida de toda a pista, em ambas as direcdes, para confirmar que a pista e a
aproximacdo estdo livres de trafego conflituante antes de avangar para a pista.
Quando o angulo do caminho de circulacdo é tal que ndo permite uma visdo
desobstruida, em ambos os sentidos, deve-se considerar uma parte perpendicular do
caminho de circulacdo imediatamente adjacente a pista para permitir uma varredura
visual completa pelos pilotos antes de entrar ou atravessar uma pista.

8.3. Para os caminhos de circulacdo que cruzam com pistas, evite projetar caminhos de
circulagdo mais amplas que as recomendadas neste CV-CAR. Este principio de
desenho oferece um reconhecimento otimizado da localizag&o de posicdo de espera
da pista e das referencias visuais dos painéis de sinaliza¢fes horizontais e verticais
e iluminacao que acompanham.
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Os caminhos de circulacdo existentes mais amplas do que as recomendadas nesta
circular, podem ser corrigidas pintando marcas de listra lateral do caminho de
circulacdo para a largura recomendada. Na medida do possivel, é preferivel
redesenhar esses locais corretamente, em vez de repintar esses locais.

As entradas com multiplos caminhos de circulacdo para uma pista devem ser
paralelas entre si e devem ser separadas por uma &rea ndo pavimentada. Este
principio de design permite que cada pista contenha uma area de terra para a
colocacéo adequada do sinal de acompanhamento, marcacdo e iluminagao de pistas
visuais em cada posicdo de espera da pista. Além disso, o principio do design
elimina os custos desnecessarios da construcdo de pavimentos inutilizaveis e 0s
custos da pintura das marcas de borda do caminho de circulacdo para indicar tal
pavimento inutilizavel. Em geral, o excesso de areas pavimentadas nas posi¢des de
espera da pista reduz a eficacia do sinal, marcacéo e iluminacéo de pistas visuais.

Construa caminhos de circulacdo que atravessam uma pista como uma Unica via de
circulacdo direta. Evite dividir o caminho de circulacdo em dois depois de
atravessar a pista. Este principio de projeto evita a construcdo de caminhos de
circulacdo "em forma de Y" conhecidas pelo risco de incursdes na pista.

Se possivel, evite construir caminhos de circulacdo que entrem na localizacdo do
meio da pista. Este principio de projeto ajuda a reduzir os riscos de colisdo nos
locais mais perigosos (localizagéo de alta energia) porque as aeronaves que partem
normalmente tém muita energia para parar, mas ndo velocidade suficiente para
descolagem, antes de colidir com outra aeronave ou veiculo erréneo.

Fornecer separagdo clara do pavimento entre um caminho de circulacdo de saida
rapida e outros caminhos de circulacdo nao rapidas que entram ou atravessam uma
pista. Este principio de desenho evita que dois caminhos de circulagdo se
sobreponham para criar uma area pavimentada excessiva que confunda os pilotos
que entram na pista.

Evite a colocacdo de diferentes materiais de pavimento (betéo de asfalto e cimento)
na proximidade ou perto da posicao de espera da pista, na medida do possivel. Este
principio de projeto evita criar confusdo visual quanto a localizagéo real da posi¢do
de espera da pista.

Muitos aerodromos possuem mais de uma pista, nomeadamente correntes paralelas
emparelhadas (duas pistas de um lado do terminal), o que cria um problema dificil,
pois na chegada ou partida é necessaria uma aeronave para atravessar uma pista.
Sob tal configuracédo, o objetivo de seguranca aqui € evitar ou pelo menos manter
ao minimo o numero de passagens de pista. Este objetivo de seguranca pode ser
conseguido através da construgéo de um "caminho de circulagdo perimetral”. Um
caminho de circulacdo perimetral € uma rota para a rodagem que circunda o final
de uma pista, permitindo que a aeronave de chegada (quando a aterragem se efetua
na pista exterior do par) para chegar ao terminal ou a aeronave de partida (quando
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as partidas estdo na pista de um par) para chegar a pista, sem cruzar uma pista ou
em conflito com uma aeronave que esté efetuando uma saida ou se aproxima.

8.11. Um caminho de circulacdo perimetral é projetado de acordo com 0s seguintes
critérios:

a) E necessario espaco suficiente entre a soleira de aterragem e o eixo do caminho
de circulacdo, onde atravessa sob 0 caminho de aproximacéo para permitir que a
aeronave de rodagem critica passe debaixo da aproximacéo sem penetrar qualquer
superficie de aproximacao;

b) O impacto causado pelo sopro do jato de aeronaves que descola deve ser
considerado em consulta com os fabricantes de aeronaves. A extensao do impulso
de descolagem deve ser avaliada quando se determina a localizagdo de um
caminho de circulacdo perimetral;

c) O requisito para uma faixa de seguranca de fim de pista, bem como possiveis
interferéncias com sistemas de aterragem e outros instrumentos de navegacao
também devem ser levados em consideracdo. Por exemplo, no caso de um ILS, o
caminho de circulacdo perimetral deve estar localizado atrds da antena do
localizador, ndo entre a antena do localizador e a pista, devido ao potencial de
distdrbios severos de ILS, observando que isso € mais dificil de alcancar, pois a
distancia entre o localizador e a pista aumentam;

d) As questBes de fatores humanos também devem ser levadas em consideracao.
Devem ser implementadas medidas adequadas para auxiliar os pilotos a distinguir
entre as aeronaves que estdo atravessando a pista e as que estdo em seguranca em
um caminho de circulacdo perimetral.

9. CARACTERISTICAS DE DRENAGEM DA AREA DE MOVIMENTO E
AREAS ADJACENTES

9.1. Geral

9.1.1. A drenagem rapida das aguas superficiais € uma consideracdo primordial para a
seguranga operacional no projeto, construcdo e manutengdo da area de movimento
e areas adjacentes. O objetivo é minimizar a profundidade da agua na superficie
drenando a agua da pista no caminho mais curto possivel e particularmente fora
da area do percurso da roda.

9.1.2. Existem dois processos distintos de drenagem que ocorrem:

a) Drenagem natural das aguas superficiais do topo da superficie do pavimento até
atingir o destinatario final, como massas de agua; e
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b) Drenagem dindmica da agua superficial presa sob um pneu em movimento até sair

9.1.3.

para fora da area de contato entre o pneu e o solo.

Ambos 0s processos podem ser controlados através de:

a) Projeto;
b) Construcéo; e
¢) Manutencdo dos pavimentos, a fim de evitar a acumulacao de 4gua na superficie

do pavimento.

9.2. Projeto do pavimento

9.2.1.

9.2.2.

A drenagem superficial € um requisito basico e serve para minimizar a
profundidade da agua na superficie. O objetivo € drenar a dgua da pista no
caminho mais curto. A drenagem de superficie adequada é fornecida
principalmente por uma superficie devidamente inclinada (tanto nas direcdes
longitudinal quanto transversal). O declive longitudinal e transversal combinado

resultante é o caminho para o escoamento da drenagem. Este caminho pode ser
encurtado pela adicao de sulcos transversais.

A drenagem dindmica é conseguida através da textura embutida na superficie do
pavimento. O pneu ao rolar acumula a pressdo da agua e aperta a d&gua dos canais
de escape fornecidos pela textura. A drenagem dinamica da area de contato pneu-
solo pode ser melhorada pela adicdo de sulcos transversais desde que estejam
sujeitos a uma manutencao rigorosa.

9.3. Construcao do pavimento

9.3.1.

a)

9.3.2.

9.3.3.

9.3.4.

Através da construcdo, as caracteristicas de drenagem da superficie sdo
construidas no pavimento. Essas caracteristicas de superficie sdo:

Declives;
Textura:

1) Microtextura;
2) Macrotextura.

Os declives para as varias partes da area de movimento e as partes adjacentes sao
descritas na seccdo 14.2.C e os valores sdao dados em percentagem. Outras
orientagdes sdo fornecidas no “Aerodrome Design Manual (Doc. 9157), Part 1,
Chapter 5 da OACL

A textura na literatura é descrita como microtextura ou macrotextura. Esses termos
séo entendidos de forma diferente em vérias partes da inddstria da aviagéo.

A microtextura é a textura das pedras individuais e dificilmente é detetavel pelo
olho. A microtextura é considerada um componente primario na resisténcia ao
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deslizamento a velocidades lentas. Em uma superficie molhada a velocidades mais
altas, uma pelicula de agua pode impedir o contato direto entre as asperezas da
superficie e o pneu devido a drenagem insuficiente da area de contato pneu-solo.

A microtextura é uma qualidade incorporada da superficie do pavimento. Ao
especificar o material esmagado que resiste a microtextura de polimento, a
drenagem de filtros de agua finos é assegurada por um longo periodo de tempo. A
resisténcia contra o polimento é expressa em termos de valores de pedra polida
(PSV), que é, em principio, um valor obtido a partir de uma medicéo de friccéo
de acordo com os padr@es internacionais. Esses padrdes definem os minimos do
PSV que permitem selecionar um material com boa microtextura.

Um grande problema com a microtextura € que pode mudar dentro de curtos
periodos de tempo sem ser facilmente detetado. Um exemplo tipico disso é o
acumulo de depositos de borracha na zona de contacto que principalmente
mascara a microtextura sem necessariamente reduzir a macrotextura.

Macrotextura é a textura entre as pedras individuais. Essa escala de textura pode ser

julgada aproximadamente pelo olho. A macrotextura é criada principalmente pelo
tamanho do agregado utilizado ou pelo tratamento de superficie do pavimento e é
o principal fator que influencia a capacidade de drenagem em altas velocidades. Os

materiais devem ser selecionados de modo a alcangar uma boa macrotextura.

O objetivo principal de criar sulcos numa superficie de pista é melhorar a
drenagem superficial. A drenagem natural pode ser abrandada pela textura da
superficie, mas o sulco pode acelerar a drenagem, fornecendo um caminho de
drenagem mais curto e aumentando a taxa de drenagem.

Para a medicdo da macrotextura, foram desenvolvidos métodos simples, como 0s
métodos de "mancha de areia e graxa" descritos no Manual de Servigos do
“Airport Services Manual (Doc. 9137), Part 2" da OACI. Esses métodos foram
utilizados para as pesquisas iniciais sobre as quais 0s requisitos atuais de
aeronavegabilidade sdo baseados, que se referem a uma classificacdo de
categorias de macrotextura de A a E. Esta classificacdo foi desenvolvida, usando
técnicas de medicdo de parcelas de areia ou graxa e emitidas em 1971 pelo
Engineering Sciences Data Unit (ESDU).

9.3.10. Classificacdo da pista de descolagem com base na informacdo de textura da

ESDU 71026 é a seguinte:
Classificagdo Profundidades de textura
(mm)

0,10-0,14
0,15-0,24
0,25-0,50
0,51-1,00
1,01 -2,54

m|g|O|m|>




9.3.11.

9.3.12.

9.3.13.

AL

AGENCIA DE AVIAGCAO CIVIL

Usando classificacdo referida no paragrafo anterior, o valor limiar entre
microtextura e macrotextura é de 0,1 mm de profundidade média de textura
(MTD). Com relacdo a esta escala, o desempenho normal da aeronave numa
pista molhada baseia-se na textura que da caracteristicas de drenagem e fricgdo
a meio caminho entre as classificagcdes B e C (0,25 mm). A melhor drenagem
atraves de uma melhor textura pode ser qualificada para uma melhor classe de
desempenho da aeronave. No entanto, esse crédito deve estar de acordo com a
documentacdo dos fabricantes de avides e acordado pelo Estado. Atualmente, o
crédito é dado as pistas com sulcos ou camada porosa de friccdo seguindo os
critérios de projeto, construcdo e manutencdo aceitaveis para o Estado. Os
padroes de certificagdo harmonizados de alguns Estados referem-se a uma
textura que proporciona a capacidade de drenagem e atrito a meio caminho entre
as classificagdes D e E (1,0 mm).

Para construcdo, projeto e manutencdo, os Estados utilizam vérios padrdes
internacionais. Atualmente ISO 13473-1: Caracterizacdo da textura do
pavimento por meio de perfis de superficie - Parte 1: Determinacdo da
profundidade média do perfil, liga a técnica de medi¢do volumétrica com
técnicas de medicdo de perfil sem contato que ddo valores de textura
comparaveis. Esses padrbes descrevem o valor limiar entre microtextura e
macrotextura como 0,5 mm. O método volumétrico possui um intervalo de
validade de 0,25 a 5 mm MTD. O método de perfilometria possui um intervalo
de validade de 0 a 5 mm de profundidade de perfil médio (MPD). Os valores de
MPD e MTD diferem devido ao tamanho limitado das esferas de vidro utilizados
na técnica volumétrica e porque o MPD ¢é derivado a partir de um perfil
bidimensional em vez de uma superficie tridimensional. Portanto, uma equacéo
de transformacdo deve ser estabelecida para o equipamento de medigdo usado
para relacionar MPD com MTD.

A escala ESDU agrupa as superficies de pista com base na macrotextura de A a
E, onde E representa a superficie com a melhor capacidade de drenagem
dindmica. A escala ESDU reflete assim as caracteristicas dindmicas de drenagem
do pavimento. Ranhar qualquer uma dessas superficies aumenta a capacidade de
drenagem dinamica. A capacidade de drenagem resultante da superficie é,
portanto, uma funcdo da textura (A através de E) e ranhuras. A contribuicdo do
sulco é uma funcdo do tamanho das ranhuras e o espacamento entre os sulcos.
Os aer6dromos expostos a chuvas pesadas ou torrenciais devem garantir que o
pavimento e as areas adjacentes tenham capacidade de drenagem para suportar
essas chuvas ou colocar limitagdes no uso dos pavimentos em tais situagoes
extremas. Esses aeroportos devem procurar ter as encostas maximas permitidas
e 0 uso de agregados que oferecam boas caracteristicas de drenagem. Eles
também devem considerar pavimentos com ranhuras na classificacdo E para
garantir que a segurancga ndo seja prejudicada.



AARC

AGENCIA DE AVIAGCAO CIVIL

9.4. Manutencao das caracteristicas de drenagem do pavimento

9.4.1.

9.4.2.

9.4.3.

Macrotextura ndo muda dentro de um curto espaco de tempo, mas o acimulo de
borracha pode preencher a textura e, como tal, reduzir a capacidade de drenagem,
0 que pode resultar em comprometimento da seguranca. Além disso, a estrutura
da pista pode mudar ao longo do tempo e proporcionar desigualdades que resultam
em uma queda apds a precipitacdo. As orientacGes sobre remocao de borrachas e
desigualdades podem ser encontradas no “Airport Services Manual (Doc.9137),
Part 27 da OACI. As orientacdes sobre métodos para melhorar a textura da
superficie podem ser encontradas no “Aerodrome Design Manual (Doc. 9157),
Part 37 da OACI.

Quando os sulcos sdo usados, a condi¢do dos sulcos deve ser inspecionada
regularmente para assegurar que nao houve deterioracao e que o0s sulcos estdo em
boas condicOes. As orientacbes sobre a manutencdo de pavimentos estdo
disponiveis no “Airport Services Manual (Doc 9137), Part 2— Pavement Surface
Conditions and Part 9 — Airport Maintenance Practices and the Aerodrome
Design Manual (Doc 9157), Part 2 da OACI.

O pavimento pode ser disparado para melhorar a macrotextura do pavimento.

10. SISTEMAS DE LUZES DE APROXIMACAO

10.1.

10.1.1.

10.1.2.

10.1.3.

Tipos e caracteristicas

As especificagdes encontradas no CV-CAR 14.2 fornecem as caracteristicas
béasicas para sistemas de luzes de aproximacao simples e de precisdo. Para certos
aspetos desses sistemas, permite-se o uso de latitude, por exemplo, no
espacamento entre as luzes de eixo e barras transversais. Os sistemas de luzes de
aproximacdo que tém sido geralmente adotados estdo indicados nas Figuras 7 e 8.
Um diagrama dos 300 m internos do sistema de luzes de aproximacao de precisdo
categoria Il e 111 esta indicado na Figura D-14 do CV-CAR 14.2.

A configuracdo das luzes de aproximacao deve ser fornecida independentemente
da localizacdo da soleira, ou seja, quer a soleira esteja na extremidade da pista ou
deslocada da sua extremidade. Em ambos os casos, o sistema de luzes de
aproximacdo deve-se estender até a soleira. Contudo, no caso de uma soleira
deslocada, sdo utilizadas luzes embutidas desde a extremidade da pista até a
soleira para obter a configuracdo especificada. Essas luzes embutidas séo
concebidas para responder aos requisitos estruturais especificados no paragrafo
(k) da subseccédo 14.2.D.305 e as exigéncias fotométricas especificadas no Anexo
2, Figuras 2-1 e 2-2 do CV-CAR 14.2.

Os esquemas de trajetoria de voo a serem utilizados para o projeto das luzes séo
indicados na Figura 6.
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Tolerancias da instalacao

Horizontal

10.2.1.

10.2.2.

10.2.3.

10.2.4.

10.2.5.

10.2.6.

As tolerancias dimensionais sao indicadas na Figura 8.

O eixo de um sistema de luzes de aproximacdo deve ser 0 mais coincidente
possivel com o prolongamento do eixo da pista, com uma tolerancia méxima de +
15",

O espacamento longitudinal das luzes de eixo deve ser configurado de modo que
uma luz (ou grupo de luzes) esteja localizada no centro de cada barra transversal
e de modo as luzes de eixo estejam espacadas de forma mais uniforme possivel
entre as duas barras transversais ou uma barra transversal e uma soleira.

As barras transversais e as barretas devem estar em angulos retos com o eixo do
sistema de luzes de aproximacdo com uma tolerancia de = 30 ', se 0 modelo da
Figura 8 (A) for adotado ou * 2°, se for adotada a Figura 8 (B).

Quando uma barra transversal tiver de ser deslocada de sua posi¢do normal,
qualquer barra transversal adjacente deve, sempre que possivel, ser deslocada
suficientemente a fim de reduzir as diferencas no espacamento da barra
transversal.

Quando uma barra transversal no sistema de luzes indicado na Figura 8 (A) for
deslocada da sua posi¢do normal, o seu comprimento total deve ser ajustado de
forma a permanecer a um vigésimo da distancia real da barra cruzada a partir do
ponto de origem. Contudo, ndo é necessario ajustar o espacamento padrdo de 2,7
m entre as luzes da barra transversal, mas as barras transversais devem ser
mantidas simétricas em relacdo ao eixo do sistema de luzes de aproximacéo.

Vertical

10.2.7.

A configuracdo ideal é instalar todas as luzes de aproximac&o no plano horizontal
passando pela soleira (ver a Figura 9), e este deve ser o objetivo geral se as
condigdes locais assim o permitirem. Contudo, os edificios, arvores, entre outros,
ndo devem impedir a visualizacéo das luzes pelo piloto que se considera estar 1°
abaixo da trajetéria de voo planado nas proximidades da baliza exterior.
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Dentro de uma zona de paragem ou de uma clearway e dentro dos 150 m finais
duma pista, as luzes devem ser instaladas mais perto possivel do solo se as
condigdes locais assim o permitirem, a fim de minimizar o risco de danos as
aeronaves no caso de uma aterragem antes da soleira ou ultrapassagem do limite
da pista. Além da zona de paragem e clearway, nao é tdo necessario que as luzes
sejam instaladas perto do solo, e, portanto, as ondula¢des nos contornos do solo
podem ser compensadas por intermédio da montagem das luzes em postes com
altura adequada.

As luzes devem ser instaladas de modo que, na medida do possivel, nenhum objeto
localizado, dentro de uma distancia de até 60 m para cada lado do eixo, se projete
através do plano do sistema de luzes de aproximacdo. Quando existir um objeto
alto a uma distancia de até 60 m do eixo e dentro de 1.350 m da soleira, para um
sistema de luzes de aproximacdo de precisdo, ou 900 m para um sistema de
aproximagéo simples de iluminacdo, deve-se instalar as luzes de modo que o plano
da metade externa do padréo deixe livre a parte superior do objeto.

10.2.10. A fim de evitar uma impressao falsa do plano do terreno, as luzes ndo devem ser

instaladas com um gradiente negativo inferior a 1 em 66 a partir da soleira até
um ponto a 300 m, e inferior a um gradiente de 1 em 40 além do ponto de 300
metros da soleira. Para um sistema de luzes de aproximacdo de precisdo
categoria Il e Ill, podem ser necessarios critérios mais rigidos, por exemplo,
declives negativos ndo sdo permitidas a 450 m da soleira.

10.2.11. Eixo. Os gradientes do eixo em qualquer ponto (incluindo uma zona de paragem

ou clearway) devem ser 0s menores possiveis, e as alteracdes dos gradientes
devem ser as menores e em menor nimero possivel e ndo exceder 1 em 60. A
experiéncia tem demonstrado que, conforme se sai da pista, deve-se ter
gradientes positivos em qualquer seccdo de até 1 em 66, e gradientes negativos
de até 1 em 40.

10.2.12. Barras transversais. As luzes das barras transversais devem ser dispostas de

modo a ficarem numa linha reta passando pelas luzes do eixo associadas e,
sempre que possivel, essa linha deve ser horizontal. Contudo, é permitido
instalar luzes com um gradiente transversal n&o superior a 1 em 80, caso isso
possibilite que as luzes da barra transversal dentro duma zona de paragem ou
clearway sejam instaladas mais proximas da superficie do solo nos locais onde
haja um cruzamento.
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10.3. Restricdo de obstaculos

10.3.1.

10.3.2.

10.3.3.

10.3.4.

10.3.5.

Uma area aqui referida como o plano de luzes foi definida com o objetivo de
manter a restricdo de obstaculos. Todas as luzes do sistema estdo neste plano,
que tem formato retangular e estd simetricamente localizado em torno do eixo
do sistema de luzes de aproximacéo. Essa area tem inicio na soleira e estende-se
60 m além do final do sistema de aproximacao, tendo 120 m de largura.

Dentro dos limites do plano de luzes, ndo é permitida a presenca de nenhum
objeto que seja maior que o plano de luzes, exceto os designados no CV-CAR
14.2. Todas as vias de circulacdo interna e rodovias sdo consideradas obstaculos
que se estendem 4,8 m acima da parte mais alta da estrada, com excec¢édo daquelas
destinadas aos servicos do aerédromo em que todo o trafego de veiculos esteja
sob controlo das autoridades do aerodromo e coordenado com a torre de controlo
de tr&fego do aerddromo. As ferrovias, independentemente do volume de
trafego, sdo consideradas obstaculos que se estendem 5,4 m acima do topo dos
carris.

Reconhece-se que alguns componentes dos sistemas eletronicos de auxilio a
aterragem, tais como refletores, antenas, monitores, entre outros, devem ser
instalados acima do plano de luzes. Deve-se envidar esforcos para posicionar
esses componentes fora dos limites do plano de luzes. No caso dos refletores e
monitores, isso pode ser feito em muitos casos.

Quando um localizador de ILS estiver instalado dentro dos limites do plano de
luzes, sabe-se que o localizador, ou a sua protecao, se utilizada, deve estender-
se acima do plano de luzes. Nesses casos, a altura dessas estruturas deve ser a
menor possivel e estas devem ficar localizadas o mais longe possivel da soleira.
Em geral, a norma referente as alturas admissiveis é de 15 cm para cada 30 m de
distancia entre a estrutura e a soleira. Por exemplo, se o localizador estiver
posicionado a 300 m da soleira, a protecdo pode estender-se acima do plano do
sistema de luzes de aproximacdo em 10 x 15 = 150 cm no maximo, porém, deve
ser preferencialmente mantido o mais baixo possivel para permitir o
funcionamento adequado do ILS.

Ao localizar uma antena de azimute MLS, as instruc@es contidas no Anexo 10,
Volume I, Apéndice G devem ser seguidas. Esse material, que também fornece
instrucdes sobre a disposi¢do de uma antena de azimute MLS com uma antena
de localizador ILS, estabelece que a antena de azimute MLS esteja localizada
dentro dos limites do plano de luzes, no caso em que ndo for possivel ou pratico
localiza-la além do lado externo das luzes de aproximacéo para a dire¢cdo oposta
da aproximacdo. Se estiver localizada no prolongamento do eixo da pista, a
antena de azimute MLS deve estar 0 mais distante possivel da posicdo de luzes
mais proximas da antena na direcdo do final da pista.
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Além disso, o centro da fase da antena de azimute MLS deve estar pelo menos
0,3 m acima do centro de luzes da posicdo de luzes mais proxima da antena na
direcéo do fim da pista. (Esse valor pode ser modificado para 0,15 m se no local
ndo houver problemas significativos de mdltiplas vias). O cumprimento desta
exigéncia, que se destina a garantir que a qualidade do sinal MLS néo esteja
afetada pelo sistema de luzes de aproximacdo, poderia resultar na obstrucédo
parcial do sistema de luzes pela antena de azimute MLS. Para garantir que a
obstrucdo resultante ndo prejudique a orientacdo visual além do nivel aceitavel,
a antena de azimute MLS né&o deve estar localizada a mais de 300 m do fim da
pista, sendo que a localizacdo preferida é de 25 m além da barra transversal de
300 m (com isso, a antena ficaria posicionada 5 m atras da posicdo de luzes, a
330 metros do fim da pista). Quando uma antena de azimute MLS estiver assim
localizada, somente uma parte central da barra transversal de 300 m do sistema
de luzes de aproximacéo seria parcialmente obstruida. No entanto, é importante
garantir que as luzes desobstruidas da barra transversal permanecam sempre em
funcionamento.

Os objetos existentes dentro dos limites do plano de luzes, exigindo que 0 mesmo
seja elevado a fim de satisfazer os critérios contidos nesta circular, devem ser
removidos, abaixados ou reposicionados, quando for possivel fazer isso de uma
forma mais economicamente viavel do que elevacdo do plano de luzes.

Em alguns casos, 0s objetos existentes ndo podem ser removidos, abaixados, ou
reposicionados economicamente, principalmente quando os mesmos estiverem
localizados proximos da soleira de modo que ndo possam ser superados pelo
declive de 2%. Nessas reais circunstancias e se ndo houver alternativa, o declive
de 2% pode ser excedido ou pode-se recorrer a um «degrau de escada» a fim de
manter as luzes de aproximacdo acima dos objetos. Esse «degrau» ou gradientes
maiores devem ser providos somente quando for impossivel aplicar os critérios
de declive padrdo, e devem ser mantidos ao minimo absoluto. Segundo esse
critério, nenhuma inclinacdo negativa é permitida na parte mais externa do
sistema de luzes.

10.4. Consideragéo dos efeitos de comprimentos reduzidos

10.4.1.

A necessidade de um sistema adequado de luzes de aproximacao para auxiliar as
aproximacdes de precisdo em que o piloto necessite obter referéncias visuais
antes da aterragem, ndo precisa ser motivo de demasiada preocupacdo. A
seguranca e a regularidade dessas operaces dependem da obtencdo dessas
referéncias visuais. A altura acima da soleira da pista, na qual o piloto decide se
existem referéncias visuais suficientes para continuar a aproximacao de precisao
e aterragem varia dependendo do tipo de aproximacgéo que esta a ser realizada e
de outros fatores, como as condi¢des meteorologicas, 0s equipamentos de terra
e de voo, entre outros. O comprimento necessario para que o sistema de luzes de
aproximacdo contemple todas as variagOes dessas aproximacdes € de 900 m, e
deve ser fornecido sempre que possivel.
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10.4.2. Contudo, existem alguns locais da pista onde é impossivel prover o comprimento
de 900 m do sistema de luzes de aproximacao para apoiar aproximacdes de
precisao.

10.4.3. Nesses casos, deve-se envidar esforgos para fornecer esse sistema de luzes de
aproximacdo. A autoridade aeronautica pode impor restri¢cdes as operacdes para
as pistas equipadas com comprimentos reduzidos de luzes. Existem muitos
fatores que determinam a que altura o piloto deve ter decidido continuar a
aproximacdo para a aterragem ou iniciar uma aproximagéo falhada. Deve ficar
claro que o piloto ndo tem meios de avaliar instantaneamente se uma altura
especificada foi atingida. A decisdo efetiva de continuar a sequéncia de
aproximacao e aterragem é um processo cumulativo, que sé é concluido na altura
especifica. A menos que as luzes estejam disponiveis antes de se atingir o ponto
de decisdo, o processo de avaliacdo visual fica prejudicado e a probabilidade de
aproximagdes falhadas aumenta substancialmente. Ha muitos aspetos
operacionais que devem ser considerados pela autoridade aeronautica ao se
decidir se algumas restricbes sdo necessarias para qualquer aproximacdo de
precisdo e sdo detalhadas no Anexo 6 & Convencao.

11. INTENSIDADE DE LUZES DE APROXIMACAO E LUZES DE PISTAS

11.1. A intensidade da luz depende da impressdo recebida do contraste entre essa luz e
seus antecedentes. Se a luz for para iluminar um piloto durante uma aproximacao
diurna, ela deve ter uma intensidade de pelo menos 2.000 ou 3.000 cd, e no caso de
luzes de aproximacdo é recomendavel uma intensidade na ordem dos 20.000 cd.
Em condic¢des de nevoeiro forte durante o dia, pode ndo ser possivel prever luzes
de intensidade suficiente que sejam tdo eficazes.

11.2. Por outro lado, em condicBes de céu limpo em noite escura, uma intensidade de luz
na ordem dos 100 cd de luzes de aproximacdo e 50 cd para as luzes de borda de
pista consideram-se adequadas. Mesmo assim, devido a maior distancia em que
essas luzes sdo visiveis, os pilotos tém, por vezes, reclamado que as luzes laterais
da pista parecem demasiado intensas.

11.3. Quando houver nevoeiro, a quantidade de luz emitida deve ser intensa. A noite esta
luz aumenta o brilho da luz difusa do nevoeiro sobre a area de aproximacao e de
pista de tal modo que esse pequeno aumento do alcance visual das luzes pode ser
obtido através do aumento dessa intensidade para além de 2.000 ou 3.000 cd. No
esforco para aumentar o alcance no qual as luzes seriam avistadas pela primeira vez
durante a noite, a sua intensidade ndo deve ser aumentada de modo que um piloto
possa considera-la demasiado ofuscante em escala reduzida.
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11.4. Conforme o exposto, torna-se evidente a importancia de se adequar a intensidade
das luzes de um sistema de iluminagédo do aerédromo de acordo com as condicdes
prevalecentes, de modo a obter-se os melhores desempenhos sem provocar
encandeamento que desoriente o piloto. A configuracdo adequada da intensidade
em qualquer ocasido especial depende tanto das condi¢des de luminosidade e
visibilidade de fundo. Material de orientagdo pormenorizada sobre a selecdo da
configuracdo da intensidade para as diferentes condigdes encontra-se no DOC 9157,
Manual do Projeto do Aerédromo, Parte 4.

12. LUZES INDICADORAS DE CAMINHOS DE CIRCULACAO DE SAIDA
RAPIDA

12.1. As luzes indicadoras de caminho de circulacdo de saida rapida (rapid exit taxiway
indicator lights — RETIL) compreendem um conjunto de luzes amarelas
unidirecionais instaladas na pista, adjacentes ao eixo da pista. As luzes devem ser
posicionadas em uma sequéncia de 3-2-1, a intervalos de 100m, antes do ponto de
tangéncia do eixo do caminho de circulacdo de saida rapida. Elas sdo dispostas

visando dar aos pilotos uma indicagdo do proximo caminho de circulacédo de saida
répida disponivel.

12.2. Em condi¢fes de baixa visibilidade, as RETIL proporcionam uma Util percecdo
situacional, enquanto permitem ao piloto concentrar-se na manutencao da aeronave
no eixo da pista.

12.3. Ap6s uma aterragem, o tempo de ocupacdo da pista tem um efeito significativo na
capacidade da pista. As RETIL permitem aos pilotos manter uma boa velocidade
de rolamento até ser necessario desacelerar para atingir uma velocidade apropriada
para curvar em direcdo a um caminho de circulacdo de saida rapida. Uma
velocidade de rolagem de 60 kt, até a primeira RETIL (barreta de trés luzes) ser
alcancada, é considerada como 6tima.

13. LUZES DE AREAS FORA DE SERVICO

Quando existe uma area temporariamente fora de servico, ela deve ser sinalizada com
luzes fixas vermelhas. Estas luzes devem delimitar as extremidades potencialmente mais
perigosas da area. Devem ser utilizadas um minimo de quatro luzes, excetuando quando
o formato da area for triangular, onde, neste caso, um minimo, de trés luzes devem ser
usadas. O numero de luzes deve ser aumentado quando a area for ampla ou de
configuracdo invulgar. Pelo menos uma luz deve ser instalada para cada 7,5 m de
distancia da area periférica. Se essas luzes forem direcionais, devem ser orientadas de
modo que 0s seus raios estejam o mais alinhado possivel no sentido dos veiculos ou
aeronaves que se aproximam. Quando os veiculos ou aeronaves se aproximam de varias
direcdes, normalmente deve-se considerar um aumento de luzes extras ou utilizacdo de
luzes omnidirecionais para indicar a area dessas direcdes. As luzes de area fora de servico
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devem ser frangiveis. A sua altura deve ser suficientemente baixa para garantir espago
livre para as hélices e naceles de motores duma aeronave turbo-jato.

14. SISTEMA AUTONOMO DE AVERTENCIA DE INCURSAO NA PISTA
(ARIWS)

Nota 1. Esses sistemas autdbnomos geralmente sdo bastante complexos em projeto e
operacdo e, como tal, merecem uma analise cuidadosa de todos os niveis da industria,
desde a autoridade aeronautica até o usuario final. Esta orientacdo € oferecida para
fornecer uma descricdo mais clara dos sistemas e oferecer algumas acdes sugeridas
necessarias para implementar adequadamente esses sistemas em um aerédromo.

Nota 2: O Manual sobre Prevencao da Incursao de Pista (Doc. 9870) apresenta diferentes
abordagens para a prevencao da incursao de pista.

14.1. Descricao geral

14.1.1. A operacdo de um ARIWS baseia-se em um sistema de vigilancia que monitora a
situacdo real em uma pista e retorna automaticamente essas informacdes para
luzes de adverténcia nas soleiras e entradas da pista (descolagem). Quando uma
aeronave esta partindo de uma pista (rolando) ou chegando a uma pista (final
curta), as luzes de adverténcia vermelhas nas entradas se iluminam, indicando que
ndo € seguro entrar ou atravessar a pista. Quando uma aeronave esta alinhada na
pista de descolagem e outra aeronave ou veiculo entra ou atravessa a pista, as luzes
de adverténcia vermelhas se iluminam na area da soleira, indicando que néo €
seguro iniciar a rolagem para a descolagem.

14.1.2. Em geral, um ARIWS consiste em um sistema de vigilancia independente (radar
primario, multilateracdo, cAmaras especializadas, radar dedicado, entre outros) e
um sistema de alerta sob a forma de sistemas de iluminacdo de aerédromo
adicionais conectados através de um processador que gera alertas independentes
do ATC diretamente para as tripulagdes de voo e os operadores de veiculos.

14.1.3. Um ARIWS ndo requer intercalacdo de circuito, fonte de alimentacdo secundéria
ou conexao operacional para outros sistemas de ajuda visual.

14.1.4. Na pratica, nem todas as entradas ou soleiras precisam ser equipadas com luzes
de adverténcia. Cada aerédromo tem que avaliar suas necessidades
individualmente dependendo das caracteristicas do aerddromo. Existem varios
sistemas desenvolvidos que oferecem a mesma funcionalidade ou similar.

14.2. Ac0es de tripulagdo de voo

14.2.1. E de importancia critica que as tripulagdes de voo compreendam o aviso que esta
sendo transmitido pelo sistema ARIWS. Os avisos sdo fornecidos quase em tempo
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real, diretamente para a tripulacdo de voo, porque ndo ha tempo para
"retransmissdo™ os tipos de comunicacdo. Em outras palavras, um aviso de
conflito gerado para o ATS que deve entdo interpretar o aviso, avaliar a situagéo
e Se comunicar com a aeronave em questdo, onde resultaria em varios segundos
sendo ocupados onde cada segundo é critico na capacidade de parar a aeronave
com seguranca e evitar uma eventual colisdo. Os pilotos sdo apresentados com um
sinal globalmente consistente que significa "PARAR IMEDIATAMENTE" e
deve ser ensinado a reagir em conformidade. Da mesma forma, os pilotos que
recebem uma autorizacdo de ATS para descolar ou atravessar uma pista, e ver o
conjunto de luzes vermelhas, devem PARAR e avisar ATS que abortaram /
pararam por causa das luzes vermelhas. Novamente, a criticidade da linha de
tempo envolvida € tdo apertada que ndo ha espaco para interpretacdo errada do
sinal. E de extrema importancia que o sinal visual seja consistente em todo o
mundo.

Deve também salientar-se que a extingdo das luzes vermelhas ndo indica, em si,
uma autorizacdo para prosseguir. Essa autorizacdo ainda é necessaria para o
controle de trafego aéreo. A auséncia de luzes de aviso vermelhas significa apenas
que conflitos potenciais ndo foram detetados.

No caso de um sistema se tornar inutilizavel, uma das duas coisas deve ocorrer.
Se o sistema falhar na condicao extinta, entdo nenhuma mudanca de procedimento
precisa ser realizada. O Unico que acontece é a perda do sistema de aviso
automatico e independente. Tanto as opera¢des ATS quanto os procedimentos da
tripulacdo de voo (em resposta as autorizagdes ATS) permanecem inalterados.

Os procedimentos devem ser desenvolvidos para abordar a circunstancia em que
o sistema falha na condicao iluminada. Cabe ao operador ATS e/ ou ao aerédromo
estabelecer os procedimentos, de acordo com suas préprias circunstancias. Deve-
se lembrar que as tripulacGes de voo sdo instruidas a "PARAR" em todas as luzes
vermelhas. Se a parte afetada do sistema, ou todo o sistema, estiver desligada, a
situacdo € revertida para o cenario extinto descrito em 14.2.3.

Aerdédromos

Um ARIWS néo precisa ser fornecido em todos os aerodromos. Um aer6édromo
que considere a instalacdo de um tal sistema pode desejar avaliar suas
necessidades individualmente, dependendo dos niveis de trafego, geometria de
aerddromo, padrdes de rolagens terrestres, entre outros. Grupos de usuarios locais,
como a Equipa Local de Seguranca de Pista (LRST), podem ser Uteis neste
processo. Além disso, nem todas as pistas ou caminhos de circulacéo precisam ser
equipadas com a s matrizes de iluminacdo, e nem todas as instalagdes requerem
um sistema abrangente de vigilancia no solo para alimentar informag6es para o
computador de detecdo de conflitos.

Embora existam requisitos especificos locais, alguns requisitos basicos do sistema
sdo aplicaveis a todos os ARIWS:



a)

b)

c)

d)

14.4.

14.4.1.

14.4.2.

14.4.3.

AL

AGENCIA DE AVIACAO CIVIL

O sistema de controle e a fonte de energia do sistema devem ser independentes de
qualquer outro sistema em uso no aerédromo, especialmente nas demais partes do
sistema de iluminacgéo;

O sistema deve operar independentemente das comunicacdes ATS;

O sistema deve fornecer um sinal visual globalmente aceite que seja consistente e
compreendido instantaneamente pelas tripulagdes; e

Procedimentos locais devem ser desenvolvidos em caso de mau funcionamento
ou falha de parcial de, ou todo o sistema.

Servicos de trafego aéreo

O ARIWS ¢ projetado para ser complementar as fungGes normais do ATS,
fornecendo avisos para tripulac@es de voo e operadores de veiculos quando algum
conflito for criado ou perdido de forma involuntéaria durante opera¢cdes normais
de aerodromo. O ARIWS fornece um aviso direto quando, por exemplo, controle
de terra ou controle de torre (local) tenha fornecido uma autorizagéo para esperar
fora de uma pista, mas a tripulacdo de voo ou o operador do veiculo "perderam”
a parte “espera fora” da sua autorizacdo e a torre emitiu uma autorizacdo de
descolagem ou aterragem para a mesma pista, e a falta de leitura por parte da
tripulacdo de voo ou do operador do veiculo passou inadvertida pelo controle de
trafego aéreo.

No caso de uma autorizacdo ter sido emitida e uma tripulacdo relata uma falta de
conformidade devido a "luzes vermelhas”, ou abortando devido a "luzes
vermelhas"”, é imperativo que o controlador avalie a situacao e forneca instrucoes
adicionais, conforme necessario. Pode muito bem ser que o sistema gerou um
aviso falso ou que a incursao potencial ja ndo existe. No entanto, também pode
ser um aviso valido. Em qualquer caso, instru¢fes adicionais ou uma nova
autorizacdo precisam ser fornecidas. No caso em que o sistema falhou, entdo os
procedimentos devem ser implementados conforme descrito em 14.2.3 e 14.2.4,
Em nenhum caso, a iluminacdo dos ARIWS deve ser demitida sem confirmacao
de que, de fato, ndo ha conflito. Vale a pena notar que houve inimeros incidentes
evitados em aer6dromos com tais sistemas instalados. Também vale a pena notar
que também houve falsos avisos, geralmente como resultado da calibracdo do
software de alerta, mas, em qualquer caso, a existéncia ou inexisténcia do conflito
potencial deve ser confirmada.

Embora muitas instalagcGes possam ter um aviso visual ou de audio disponivel para
0 pessoal da ATS, ndo é de modo algum pretendido que o pessoal da ATS seja
obrigado a monitorar ativamente o sistema. Esses avisos podem ajudar o pessoal
da ATS a avaliar rapidamente o conflito em caso de aviso e ajuda-los a fornecer
instrugdes adicionais adequadas, mas 0 ARIWS néo deve desempenhar um papel
ativo no funcionamento normal de qualquer instalagédo ATS.



AARC

AGENCIA DE AVIACAO CIVIL

14.4.4. Cada aer6dromo onde o sistema estd instalado desenvolve procedimentos
dependendo da sua situacdo Unica. Novamente, é preciso sublinhar que, em
nenhuma circunstancia, os pilotos ou operadores devem ser instruidos a
"atravessar as luzes vermelhas”. Conforme indicado anteriormente, o uso de
equipas locais de seguranca de pistas pode ajudar grandemente nesse processo de
desenvolvimento.

14.5. Promulgagéo de informacgoes

14.5.1. Informacdes sobre as caracteristicas e o estado de um ARIWS em um aer6dromo
sdo promulgadas na AIP secdo AD 2.9, e seu estado atualizado conforme
necessario através de NOTAM ou ATIS em conformidade com o CV-CAR 14.2.

14.5.2. Os operadores de aeronaves devem garantir que a documentacéo das tripulacfes
de voo inclua procedimentos relativos a ARIWS e informacgdes de orientagdes
apropriadas, de acordo com o Anexo 6, a Convencao, Parte .

14.5.3. Os aerodromos podem fornecer fontes adicionais de orientacdo sobre operagdes e
procedimentos para seu pessoal, operadores de aeronaves, ATS e pessoal de
terceiros que possam ter que lidar com um ARIWS.

15. PRIORIDADE DE INSTALLAC;AO DE SISTEMAS INDICADORES DE
RAMPA DE APROXIMACAO VISUAL

15.1. Chegou-se a conclusdo de que é impraticavel desenvolver material de orientacao
que permita uma andlise completamente objetiva de que a pista de um aer6dromo
deve receber a primeira prioridade para a instalacdo de um sistema indicador de
declive de aproximagcéo visual. Contudo, os fatores que devem ser considerados ao
tomar essa decisao sdo 0s seguintes:

a) Frequéncia de utilizacéo;

b) Gravidade do perigo;

c) Presenca de outros auxilios visuais e ndo visuais;

d) Tipo de aeronaves que utilizam a pista; e

e) A frequéncia e o tipo de condi¢cdes meteoroldgicas adversas nas quais a pista é
utilizada.

15.2. Em relacdo a gravidade do perigo, a ordem apresentada no manual de aplicacdo
para um sistema indicador de declive de aproximac&o visual, paragrafos (2) a (5)
(@) da subseccdo 14.2.D.415 pode ser utilizada como um guia geral. Essas
informagdes podem ser resumidas como:

a) Orientacéo visual inadequada devido a:

1) Aproximac@es sobre superficies aquaticas ou terreno sem referencias visuais
ou auséncia de luz externa suficiente na area de aproximacao a noite;
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2) Terreno circundante com caracteristicas ilusoérias;
b) Grave perigo na aproximacéo;

c) Grave perigo em caso de aeronaves realizarem o toque antes de alcancar a soleira
ou ultrapassar acidentalmente a pista; e

d) Turbuléncia invulgar.

15.3. A presenca de outros auxilios visuais ou nao-visuais é um fator muito importante.
As pistas equipadas com ILS ou MLS, geralmente recebem a menor prioridade de
instalacdo do sistema indicador de rampa de aproximacao visual. Contudo, deve-se
lembrar que os sistemas indicadores de declive de aproximacao visual sdo por si s6
auxilios de aproximacao visual e podem complementar os auxilios eletronicos.

Quando existem riscos graves e/ou um numero significativo de aeronaves nédo
equipadas com ILS ou MLS utilizam uma pista, essa pista deve ter prioridade de
instalacdo de um sistema indicador de rampa de aproximacao visual.

15.4. As pistas utilizadas por aeronaves turbo-jato devem ter prioridade.

16. AREA DE SINALIZACAO

Uma area de sinalizacdo precisa ser definida somente quando tiver o objetivo de utilizar
sinais visuais de solo para se comunicar com uma aeronave em voo. Esses sinais podem
ser necessarios quando o aer6dromo ndo contar com uma torre de controle ou uma
unidade de servico de informacdes ou quando o aerédromo for utilizado por aeronaves
ndo equipadas com radio. Os sinais visuais de solo também podem ser Uteis no caso de
falha da comunicagéo via radiotransmissor com a aeronave. Deve ser observado, no
entanto, que o tipo de informacdo que pode ser transmitida por sinais visuais de solo deve
estar disponivel em AIP ou notam. A necessidade em potencial de sinais visuais de solo
deve, portanto, ser avaliada antes da definicdo de uma area de sinalizagéo.

17. DADOS DE MAPEAMENTO DE AERODROMO

17.1. Introducao

Os paragrafos (c) e (d) da subseccdo 14.2.B.105 referem-se a provisdo de dados de
mapeamento de aerédromos. Os recursos de dados de mapeamento de aer6dromo sao
coletados e disponibilizados para os servicos de informacOes aeronauticas para
aerodromos designados pelos Estados, considerando os aplicativos pretendidos. Esses
aplicativos estdo intimamente ligados a uma necessidade e uso operacional identificados,
onde a aplicagdo dos dados proporcionaria um beneficio de seguranga ou poderia ser
usada como mitigacdo de uma questdo de seguranca operacional.
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17.2. Aplicacéo

17.2.1.

f)
17.2.2.

Os dados de mapeamento de aerédromos incluem informacgdes geograficas de
aerodromo que suportam aplicacdes que melhoram a consciéncia situacional do
usuario ou complementam a navegacdo de superficie, aumentando assim as
margens de seguranca e a eficiéncia operacional. Com a precisao do elemento de
dados apropriado, esses conjuntos de dados suportam a tomada de decisdes
colaborativas, a consciéncia comum da situacdo e as aplicacdes de orientacédo de
aerodromo. Os conjuntos de dados destinam-se a ser utilizados nas seguintes
aplicacdes de navegacao aérea:

Posicionamento a bordo e percecéo de rota, incluindo mapas em movimento com
a propria posicao da aeronave, orientacao de superficie e navegacao;

Conhecimento de trafego, incluindo vigilancia e detecdo e alerta de incursdes de
pista (como, respetivamente, nos niveis A-SMGCS 1 e 2);

Posicionamento no solo e perce¢do de rota, incluindo ecras que indicam a situacao
com posicao de aeronave e veiculos e rota de rodagem e guia de orientacéo de
superficie e navegacdo (como os niveis A-SMGCS 3 e 4);

Facilitacdo de informacdes aeronauticas relacionadas ao aerédromo, incluindo
NOTAM,;

Gestdo de recursos e instalacfes de aerodromos; e
Producdo de carta aeronautica.
Os dados também podem ser usados em outras aplicagdes, tais como simuladores

de treino / voo e sistemas de visdo aprimorados a bordo ou terrestre (EVS),
sistemas de visdo sintética (SVS) e sistemas de visdo combinados (CVS).

17.3. Determinacdo de aerodromos a serem considerados para coleta de dados de
mapeamento de aerédromo

Para determinar quais aerodromos podem fazer uso de aplicacdes que requerem a coleta
de caracteristicas de dados de mapeamento de aerddromo, as seguintes caracteristicas de
aerddromo podem ser consideradas:

a)
b)
c)
d)

Riscos de seguranca operacional no aerédromo;
Condic0es de visibilidade;
Telas finais (layout) de aerodromo; e

Densidade de trafego.
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Nota: Outras orientacbes sobre dados de mapeamento de aerédromo podem ser
encontradas no (Doc. 9137)” da OACI “Airport Services Manual, Part 8 — Airport
Operational Service.

Conselho de Administracdo da Agéncia de Aviacdo Civil, na Praia, aos 21 de fevereiro

de 2018. —O Presidente, Jodo dos Reis Monteiro.
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