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INSTITUTO NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
(INAC)

Deliberagéo n.° 026/CAD-INAC/2023

Ao abrigo do disposto na alinea c¢) do n.° 2 do artigo
13.° dos Estatutos do Instituto Nacional de Aviacdo
Civil (INAC), aprovados pelo Decreto-Lei n.° 44/98 de
23 de Dezembro conjugado com o previsto no artigo
3.% do anexo ao Decreto n.° 38/2011 de 16 de Novem-
bro que aprovou o regulamento sobre a elaboragéo,
emissdo, emenda e aprovacdo dos regulamentos de
aviacdo civil, o Conselho de Administracdo do INAC
delibera o seguinte:

Artigo 1.°
Aprovacéo

E aprovado o Regulamento de Aviagéo Civil de Séo
Tomé e Principe - RACSTP Parte 422 — Servicos de
Trafego Aéreo.

Artigo 2.°
Revogacéo

S&o revogadas todas as disposi¢des que disponham
em contrario.

Artigo 3.°
Entrada em Vigor

A presente deliberacdo entra imediatamente em vi-
gor.

Instituto Nacional de Aviacdo Civil em Sdo Tomé,
aos 14 de Agosto de 2023.- O Presidente do Conselho
de Administracdo, Dr. Antonio dos Santos Lima; A
Vogal Técnica, Dr.2 Celmira Maria da Cruz Fernandes
Trindade; O Vogal Administrativo e Financeiro, Dr.
Erliney Angelo do Espirito Santo Ribeiro.

Regulamentos de Aviacao Civil de Sdo Tomé e
Principe
RACSTP Parte 422 — Servicos de Tréafego Aéreo
ABREVIATURAS

No ambito deste RACSTP, as seguintes abreviaturas
tém os seguintes significados:

ACC — Centro de Controlo de area;

AD — Directiva de aeronavegabilidade;

AFTN — Rede fixa de telecomunicagfes aeronauti-
cas;

AIP — Publicacdo de informacdo aeronautica;
AIS — Servico de informag&o aeronautica
ATC — Servico de Controlo de trafego aéreo

ATIS — Servico automatico de informacao termi-
nal;

DME — Equipamento de medicéo de distancia;

INCERFA — A palavra de cddigo usada para de-
signar uma fase de incerteza.

GPS — Sistema de posicionamento global;
GPWS — Sistema de alerta de proximidade do solo.
HF — Alta frequéncia;

ICAO — Organizacdo da aviagdo civil internacio-
nal;

IFR — Regras de voo por instrumentos.
LLZ — Localizador;
NDB — Radiofarol ndo direccional;

AIP Sao Tomé e Principe — Publicacdo de infor-
mac&o aeronautica de S&o Tomé e Principe;

SSR — Radar secundario de vigilancia;

TCAS — Sistema de alerta de trafego e prevencgéo
de coliséo;

UTC — Tempo universal coordenado.

CAPT]’ULO 1
DISPOSICOES GERAIS

422.1.1 OBJECTO

Este RACSTP Parte 422 estabelece regras que defi-
nem o funcionamento das organiza¢Ges que prestam
servigos de trafego aéreo na TMA de S&o Tomé, nos
aerddromos previstos no AIP de S&o Tomé e Principe e
o funcionamento e as normas técnicas para a prestacao
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de servicos de trafego aéreo por essas organizagdes. O
regulamento deve ser emendado quando necessario.

422.1.2 APLICABILIDADE

Este RACSTP aplica-se a qualquer requerente ou de-
tentor de um certificado de Servicos de Trafego Aéreo
emitido sob regulamento de certificacdo de Servigo de
Navegacdo Aérea. Este RACSTP aplica-se ainda as
pessoas e organizacfes envolvidas na prestacdo de
Servigos de Trafego Aéreo em conformidade com o
presente RACSTP.

422.1.1 DEFINICOES

Nota 1.— Ao longo deste documento, o termo "ser-
vico" é usado como um substantivo abstrato para de-
signar fungoes, ou servigo prestado; o termo ‘“‘unida-
de” ¢ usado para designar um orgdo coletivo que
executa um servico.

Nota 2.- A designacdo (RR) nestas defini¢des indica
uma definicdo que foi extraida do Regulamento de
Radiocomunicac¢éo da Uni&do International Telecomu-
nicacdo (ITU) (Consulte o Manual relativo aos requi-
sitos para a Aviacdo Civil em matéria do Espectro de
Radiofrequéncia, incluindo declaracdo de politicas
aprovadas da ICAO (Doc 9718)).

Quando os seguintes termos sdo usados nas Normas
e Praticas Recomendadas para Servicos de Trafego
Aéreo, eles tém os seguintes significados:

Acidente. Um acontecimento relacionado com a
operacdo de uma aeronave, no caso de uma aeronave
tripulada, ocorrido entre 0 momento em que uma pes-
soa embarca com a intengdo de efectuar um voo até o
momento em que todas as pessoas tenham dela desem-
barcado, ou no caso de uma aeronave nao tripulada,
ocorrido entre 0 momento em que a aeronave esta
pronta para deslocar com a inten¢do de voar e 0 mo-
mento em que terminar o voo, e fecha o seu sistema de
propulsdo principal, no qual se verifique, pelo menos
uma das seguintes situacBes uma pessoa é mortal ou
gravemente ferida quando se encontra na aeronave, ou
em contato direto com qualquer parte da aeronave,
incluindo pecas que se soltaram, ou diretamente expos-
to a explosdo do motor a jato,

Exceto quando os ferimentos séo de causas naturais,
auto-infligidos ou infligidos por outras pessoas, ou
guando os ferimentos sdo aos passageiros clandestinos
que se escondem fora das &reas normalmente disponi-
veis para 0s passageiros e tripulantes; ou a aeronave

tenha sofrido danos ou falhas estruturais que alteram
sua resisténcia estrutural, desempenho ou caracteristi-
cas de voo, e que normalmente deve exigir um grande
reparo ou substituicdo do elemento danificado.

Excepto no caso de falha do motor ou dano ao mo-
tor, quando o dano é limitado a um motor (incluindo
Seus capuzes ou seus acessorios), hélices, pontas de
asas, antenas, sondas, angulo de ataque cata-ventos,
pneus, freios, rodas, carenagens, painéis, escotilhas
trem de pouso, para-brisas, parte da fuselagem (como
pequenos entalhes ou furos), ou pequenos danos as pas
do rotor principal, pas do rotor anti-torque, trem de
pouso e outros danos de granizo ou passaros (incluindo
perfuracdes de radome); ou desaparecimento da aero-
nave ou a sua total inacessibilidade.

Nota 1. - Com 0 Unico propoésito de padronizar as
estatisticas, considera-se lesdo fatal qualquer leséo
que resulte em morte dentro de 30 dias a partir da data
do acidente.

Nota 2. - Uma aeronave é considerada desaparecida
guando a busca oficial termina sem que os destrocos
tenham sido localizados.

Nota 3.— O tipo de sistema de aeronave néo tripu-
lada que precisa ser investigado é dado em S 5.1 do
Anexo 13.

Nota 4.- O material de orientacdo sobre a determi-
nagdo de danos a aeronave é fornecido no Suplemento
E do Anexo 13.

Acordo ADS-C. Plano de comunicagdo que estabe-
lece em que condicBes se efectua a comunicagdo dos
dados ADS-C (ou seja os dados requeridos pelo érgao
dos servigos de trafego aéreo e frequéncia das comuni-
cagdes de ADS-C que devem ser acordadas antes do
uso de ADS-C na prestacdo de servigos de trafego aé-
reo).

Nota: Os termos do acordo serdo trocados entre o
sistema de solo e as aeronaves por meio de um contrato
ou uma série de contratos.

Actuacdo humana. Capacidades e limitaces hu-
manas que repercutem na seguranca e eficiéncia das
operagdes aeronauticas.

Aerddromo. Area definida na terra ou na agua (in-
cluindo edificios, instalagfes e equipamento) destinada
a ser utilizada no seu todo ou em parte para a chegada,
partida e manobras das aeronaves na superficie.
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Aerdédromo alternante. Aerédromo em que uma
aeronave podera dirigir-se quando for impossivel ou
ndo for aconselhavel dirigir-se ao aerédromo de aterra-
gem previsto ou aterragem no mesmo, e que conta com
as instalacBes e 0s servicos necessarios, que tenha a
capacidade de satisfazer os requisitos de desempenho
da aeronave e que estard operativo a hora prevista de
utilizacio. E feita uma distincdo entre os seguintes
aerodromos alternativos:

Aerddromo alternante de descolagem. Aer6dromo
alternante no qual uma aeronave possa aterrar, caso
seja necessario, logo apds a descolagem, e ndo seja
possivel utilizar o aerédromo de partida.

Aerodrome Alternante em rota. Aerédromo alter-
nante em rota no qual uma aeronave podera aterrar,
apos registar uma situacdo anormal ou de emergéncia
em rota.

Aerodrome Alternante de destino. Aerédromo al-
ternante para o qual uma aeronave possa prosseguir
caso se torne impossivel ou desaconselhavel aterrar no
aerédromo inicial de destino.

Nota: O aerédromo de descolagem também pode ser
0 aer6dromo alternante na rota ou aerédromo alternan-
te de destino para o referido voo.

Aerédromo controlado. Um aer6dromo em que é
prestado o servigo de controlo de trafego aéreo ao tra-
fego de aer6dromo.

Nota: A expressdo “aerddromo controlado” indica
que se facilita o servigo de controlo de trafego para o
trafego de aerédromo, mas ndo implica que tenha que
existir necessariamente uma zona de controlo.

Aeronave. Qualquer maguina gue consiga uma sus-
tentacdo na atmosfera devido a reacdes do ar, que ndo
as reagdes do ar contra a superficie da terra.

Aeronave perdida. Significa uma aeronave que se
desviou significativamente da rota prevista ou que co-
munica que esta perdida.

Alcance visual de pista (RVR). A faixa em que o pi-
loto de um avido sobre 0 eixo da pista pode ver as mar-
cagdes da pista ou as luzes de superficie que delimitam
a pista ou identificacdo do eixo.

ALERFA. Palavra convencional utilizada para de-
signar uma fase de alerta.

Altitude. Distancia vertical entre um nivel, um pon-
to ou um objecto considerado um ponto e o nivel mé-
dio do mar.

Altura. A distancia vertical de um nivel, um ponto
ou objecto considerado como um ponto, medido a par-
tir de um dado especificado.

Aproximacao final. Parte de um procedimento de
aproximagao por instrumentos que se inicia no ponto
ou referéncia de aproximacdo final determinado ou,
guando ndo se tenha determinado o dito ponto ou a dita
referéncia no fim da dltima volta regulamentar, volta
de base ou volta de aproximar de um procedimento em
hipodromo, se for; ou no ponto de intercepgdo da ulti-
ma trajetoria especificada do procedimento de aproxi-
macéo; e que finaliza num ponto nas imediagdes do
aerddromo desde o qual pode ser efectuada uma aterra-
gem; ou bem se inicia um procedimento de aproxima-
cdo falhada.

Area de Controlo. Um espaco aéreo controlado que
se estende para cima a partir da superficie da Terra até
um limite superior especificado.

Area de Controlo terminal. A area de Controlo
normalmente estabelecida na confluéncia de rotas ATS
nas imediagdes de um ou mais aer6dromos principais.

Area de manobra. Parte de um aerédromo destina-
da a descolagem, aterragem e rolagem de aeronaves na
superficie, excluindo as placas de estacionamento.

Area de movimento. Parte de um aer6dromo desti-
nada a descolagem, aterragem e rolagem de aeronaves
na superficie, que consiste a area de manobra e placa
(s) de estacionamento.

Area perigosa. Espaco aéreo, de dimensdes defini-
das, dentro do qual actividades perigosas para 0 voo de
a aeronave pode operar por periodos especificos.

Area proibida. Um espaco aéreo de dimensdes de-
finidas, acima das areas terrestres ou aguas territoriais
de um Estado, dentro do qual o v6o da aeronave é pro-
ibido.

Area restrita. Espaco aéreo, de dimensdes defini-
das, acima do territério ou aguas territoriais de um
Estado, dentro limites dos quais 0 voo da aeronave esta
sujeito a certas condicdes especificadas.

Autoridade ATS competente. Entidade apropriada
designada pelo Estado responsavel pela prestacdo de
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servicos de trafego aéreo no espago aéreo da sua juris-
dicéo.

Autorizagdo posterior. Uma autorizagdo emitida
para uma aeronave por uma unidade de controlo de
trafego aéreo que ndo é a actual autoridade controlado-
ra dessa aeronave.

Autorizacdo do Controlo de trafego aéreo. Auto-
rizacdo concedida a uma aeronave para prosseguir a
operacdo nas condi¢des especificadas por um 6rgédo de
controlo de trafego aéreo.

Nota 1.- Por conveniéncia, o termo "autorizacdo de
controlo de trafego aéreo" é frequentemente abreviado
para "autorizagdo" quando usado em contextos apro-
priados.

Nota 2.- O termo abreviado "liberagdo" pode ser pre-
fixado pelas palavras "taxi", "decolagem”, "partida”,
"em rota", “Aproximacdo” ou “pouso” para indicar a
parte especifica do voo a qual se refere a autorizacdo
do controlo de trafego aéreo.

Aviso para evitar trafego. Significa aviso fornecido
por um 6rgdo ATS para ajudar um piloto a evitar uma
colisdo.

Calendario. Sistema de referéncia temporal discreto
que fornece a base para definir a posi¢do temporal para
a resolucdo de um dia (1SO 19108 *).

Calendario gregoriano. Calendario de uso geral in-
troduzido pela primeira vez em 1582 com a finalidade
de definir o0 ano que se aproxima mais do ano tropical
do que o calendério Juliano (ISO 19108 *)

Nota.- No calendario gregoriano, 0s anos comuns
tém 365 dias e 0s anos bissextos 366 dias divididos em
doze meses.

Capacidade declarada. A medida da capacidade do
sistema ATC, ou qualquer dos seus subsistemas ou
posicdes operacionais para prestar Servico as aeronaves
durante as actividades normais. E expressa como 0
nUmero de aeronaves que entram numa parte especifica
do espaco aéreo num determinado periodo de tempo,
tendo em conta o tempo, unidade de configuracdo
ATS, o pessoal e equipamento disponiveis e outros
factores que podem afectar a carga de trabalho do con-
trolador responsével pelo espago aéreo.

Centro de Controlo de Area (ACC). O 6rgdo que
presta o servico de Controlo de Trafego Aéreo aos

voos controlados nas éreas de controlo sob a sua juris-
dicdo.

Centro de coordenacao de salvamento. O ¢érgao
responsavel pela promocdo da organizacdo dos servi-
cos de busca e salvamento e de coordenar a realizagdo
de operacfes de busca e salvamento dentro de uma
regido de busca e salvamento.

Centro de informag&o de voo. Um 6rgdo criado pa-
ra prestar um servico de informacdo de voo e um servi-
co de alerta.

Centro Meteorolégico. Centro designado para pres-
tar assisténcia meteoroldgica a navegacdo aérea inter-
nacional.

Provedor de assisténcia meteoroldgica. Entidade
competente que presta assisténcia meteorologica a
navegacao aérea internacional em nome de um Estado
Contratante.

Classificagdo dos dados aeronauticos de acordo
com a sua integridade. A classificacdo se baseia no
risco potencial que poderia transportar o uso dos dados
alterados. Os dados aeronauticos se classificam como:

Dados essenciais. baixa probabilidade de que, utili-
zando dados essenciais alterados, a continuacdo segura
do voo e a aterragem de uma aeronave corram riscos
graves que possam originar uma catastrofe; e

Dados criticos. alta probabilidade de que, utilizando
dados criticos alterados, a continuacdo segura do voo e
a aterragem de uma aeronave corram riscos graves que
possam originar uma catastrofe.

Dados ordinéarios (rotina). Muita baixa probabili-
dade de que, utilizando dados ordinarios alterados, a
continuagdo segura do voo e a aterragem de uma aero-
nave corram riscos graves gque possam originar uma
catastrofe;

Comunicagdo ar-terra. Comunicacdo bilateral en-
tre as aeronaves e as estacbes ou pontos situados na
superficie da terra.

Comunicagdo baseada no desempenho (PBC).
Comunicagdo baseada no desempenho sobre o desem-
penho que se aplica no fornecimento dos servigos de
trafego aéreo.

Nota: Uma especificagdo RCP inclui os requisitos de
desempenho para as comunicacdes que se aplicam aos
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componentes do sistema em termos da comunicacdo
gue deve oferecer-se e do tempo de transacdo, a conti-
nuidade, a disponibilidade, a integridade, a seguranca e
a funcionalidade correspondentes que se necessitam
para a operacdo proposta no contexto de um conceito
de espaco aéreo particular.

Comunicagdes controlador-piloto através de en-
lace de dados (CPDLC). Um meio de comunicacdo
entre o controlador e o piloto, que utiliza enlace de
dados para as comunicacGes ATC.

Comunicac¢des “em conferéncia”. Meios de comu-
nicacGes em que se podem levar a cabo comunicacgdes
orais directas entre trés ou mais locais simultaneamen-
te.

Comunicagdes impressas. Comunica¢fes que au-
tomaticamente fornecem um registo permanente im-
presso em cada terminal de um circuito de todas as
mensagens que passam por esse circuito.

Comunicagdes de enlace de dados. Forma de co-
municagdo destinada ao interchmbio de mensagens
mediante enlace de dados.

Condigdes Meteoroldgicas por Instrumentos
(IMC). Condigdes meteoroldgicas expressas em ter-
mos de visibilidade, distancia de nuvens e tecto, inferi-
ores aos minimos especificados para condigdes meteo-
roldgicas visuais.

Nota.— Os minimos especificados para as condi¢des
meteoroldgicas visuais estao contidos no Anexo 2.

Condigdes meteoroldgicas visuais (VMC). As
condigdes meteorolégicas expressas em termos de visi-
bilidade, distancia das nuvens, e tecto de nuvens, iguais
ou superiores aos minimos especificados.

Nota.— Os minimos especificados estdo contidos no
Anexo 2.

Dados geodésico. Um conjunto minimo de parame-
tros necessarios para definir a localizacdo e orientagdo
do sistema de referéncia local com respeito ao sistema /
quadro de referéncia global.

Desempenho de comunicacio requerida (RCP).
Uma declaracdo dos requisitos de desempenho para a
comunicacao operacional de apoio das funcdes especi-
ficas de ATM.

Desempenho humano. Capacidades e limitacGes
humanas que tém impacto sobre a seguranca e a efici-
éncia das operacOes aeronauticas.

DETRESFA. A palavra de codigo utilizada para de-
signar uma fase de perigo.

Espaco aéreo controlado. Um espaco aéreo de di-
mensGes definidas no qual é prestado o servico de con-
trolo de trafego aéreo de acordo com a classificacdo do
espaco aéreo.

Nota.— Espaco aéreo controlado é um termo geneé-
rico que abrange as classes A, B, C, D e E de espaco
aéreo ATS, conforme descrito em 2.6.

Espaco aéreo consultivo. Espaco aéreo de dimen-
sOes definidas ou rota designada, na qual esta disponi-
vel um servigo consultivo de trafego aéreo.

Espacos aéreos de servicos de trafego aéreo. Es-
pacos aéreos de dimensdes definidas, identificados
alfabeticamente, dentro dos quais podem operar tipos
especificos de voos e para 0s quais sdo especificados
os servicos de trafego aéreo e regras de operacdo espe-
cificadas.

Nota.— Os espagos aéreos ATS sdo classificados
como Classe A a G conforme descrito em 2.6.

Especificacdo de desempenho de comunicagéo
requerida (RCP). Conjunto de requisitos para o forne-
cimento de servicos de trafego aéreo e o equipamento
de terra, as capacidades funcionais da aeronave e as
operacBes correspondentes que se necessitam para
apoiar a comunicagdo baseada no desempenho.

Especificacdo de desempenho de vigilancia re-
guerida (RSP). Conjunto de requisitos para o forneci-
mento de servicos de trafego aéreo e o equipamento de
terra, as capacidades funcionais da aeronave e as ope-
racBes correspondentes que se necessitam para apoiar a
vigilancia baseada no desempenho.

Especificacdo de Navegacdo. Um conjunto de re-
quisitos relativos a aeronaves e tripulacdo de voo ne-
cessarios para apoiar as operagdes de navegacao base-
adas no desempenho dentro de um espaco aéreo
definido. H& dois tipos de especificacGes de navegacao:

Especificacdo RNP. A especificacdo de navegacao
baseada em navegacdo de area, que inclui exigéncia de
monitoramento de desempenho e alerta, designada pelo
prefixo RNP, por exemplo, RNP 4, APCH RNP;
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Especificagdo RNAV. A especificacdo de navega-
cdo baseada em navegacdo de area, que nao inclui a
exigéncia de monitoramento de desempenho e alerta,
designados pelo prefixo RNAV, por exemplo, RNAV
5, RNAV 1.

Notal. O Manual sobre a navegacdo baseada em
desempenho (PBN) (Doc 9613), Volume I, contém
diretrizes detalhadas sobre as especificacbes para a
navegacéao.

Nota2. O termo RNP, definido anteriormente como
“declaracdo do desempenho da navegacdo necessaria
para operar dentro de um espago aéreo definido”, foi
retirado deste Anexo porque o conceito de RNP foi
substituido pelo conceito de PBN. O termo RNP neste
Anexo agora é usado exclusivamente no contexto de
especificagbes de navegacdo que requerem desempe-
nho monitoramento e alerta, por exemplo RNP 4 refe-
re-se a aeronave e aos requisitos operacionais, incluin-
do um desempenho lateral de 4 NM com
monitoramento de desempenho a bordo e alertas que
séo detalhados no Doc 9613.

Estacdo de Declinacdo. Uma variagdo de alinha-
mento entre o radial zero grau de um VOR e 0 norte
verdadeiro, determinado no momento em que estacao
VOR é calibrada.

Estacdo de telecomunicacao aeronutica. Uma es-
tacdo do servico de telecomunicacdo aeronautica.

Fadiga. Um estado fisiolégico de capacidade de de-
sempenho fisico ou mental reduzida resultante da perda
de sono, prolongada vigilia, fase circadiana e / ou carga
de trabalho (actividade mental e / ou fisica) que pode
prejudicar o estado de alerta de uma pessoa e capaci-
dade de realizar tarefas operacionais relacionadas a
seguranca.

Fase de alerta. Situacdo na qual existe apreensao
quanto a seguranga de uma aeronave e seus ocupantes.

Fase de emergéncia. Um termo genérico que signi-
fica, conforme o caso, a fase de incerteza, fase de alerta
ou fase de perigo.

Fase de incerteza. Uma situacdo na qual existe in-
certeza quanto & seguranga de uma aeronave e Seus
ocupantes.

Fase de perigo. Situacdo na qual existem motivos
justificados para acreditar que uma aeronave e Seus

ocupantes estdo ameacados por um perigo grave e imi-
nente ou necessitam de assisténcia imediata.

Gabinete de comunicacdo dos servicos de trafego
aéreo. Uma unidade criada com a finalidade de receber
relatorios relativos aos servicos de trafego aéreo e pla-
nos de voo apresentados antes da partida.

Nota.- Um escritdrio de relatorios de servicos de tra-
fego aéreo pode ser estabelecido como uma unidade
separada ou combinada com uma unidade existente, tal
como outra unidade de servigos de trafego aéreo ou
uma unidade do servigo de informacao aeronautica.

Gestdo do fluxo de trafego aéreo (ATFM). Um
servico estabelecido com o objectivo de contribuir para
a seguranca, de um fluxo de trafego aéreo expedito e
ordenado, assegurando que a capacidade ATS é utili-
zada tanto quanto possivel e que o volume de trafego é
compativel com as capacidades declaradas pela autori-
dade competente ATS.

Horario do controlador de trafego aéreo. Planeje
a atribuicdo de periodos de servico e periodos livres
aos controladores de trafego aéreo, por um determina-
do periodo (também chamado escala de servigo).

IFR. O simbolo usado para designar as regras de
VOO por instrumentos.

IMC. O simbolo usado para designar as condicGes
meteorolégicas por instrumento.

INCERFA. A palavra de codigo usada para desig-
nar uma fase de incerteza.

Incidente. Um acontecimento que ndo seja um aci-
dente, relacionado com a operacdo de uma aeronave,
que afecte ou possa afectar a seguranca da operacao.

Nota.- Os tipos de incidentes que s&o de principal in-
teresse para a Organizacdo de Aviagdo Civil Internaci-
onal por acidente os estudos de prevencdo estdo lista-
dos no Anexo 13, Anexo C.

Informacgdes AIRMET. Informacdo emitida por um
centro de observacdo meteoroldgica sobre uma ocor-
réncia ou possibilidade de ocorréncia de fendmenos
meteoroldgicos especificos em rota que possam afetar
a seguranca e operacdo de aeronaves a niveis baixos e
ndo incluida na previsdo de voos de baixo nivel na
regido de informagdo de voo em causa ou sua sub-area.
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Informacoes de trafego. Significa informacéo emi-
tida por um o6rgdo ATS, para alertar um piloto para
outro trafego aéreo conhecido ou observado que pode
estar em proximidade com aposi¢do ou rota de voo
pretendida, para ajudar o piloto a evitar uma colisdo.

Informactes do SIGMET. Informacéo emitida por
um escritorio de observagdo meteorolégica sobre a
ocorréncia ou expectativa ocorréncia de tempo especi-
ficado em rota e outros fenémenos na atmosfera que
podem afetar a seguranca das operagdes da aeronave

Integridade (dados aeronauticos). Um certo grau
de certeza de que um conjunto de dados aeronauticos e
seu valor ndo foi perdido, nem alterado desde a origem
dos dados ou da emenda autorizada.

Limite de autorizacdo. O ponto em que é concedida
uma autorizagdo do Controlo de trafego aéreo a uma
aeronave.

Membro da tripulacédo de voo. Membro da tripula-
cdo, titular da correspondente licenca, aos que foram
designados obrigacfes essenciais para a operacdo de
uma aeronave durante o periodo de servico de voo.

Navegacdo baseada no desempenho (PBN). Area
de navegacdo com base em requisitos de desempenho
para as aeronaves que operam na rota ATS, num pro-
cedimento de aproximagdo por instrumentos ou num
espaco aéreo designado.

Nota: Os requisitos de desempenho sdo expressos
em especificagdes de navegacao (especificagdo RNAV,
especificacdo RNP) em termos de exatidao, integrida-
de, continuidade, disponibilidade e funcionalidade
necessarias para a operacao proposta no contexto de
um conceito particular do espaco aéreo.

Navegacdo de Area (RNAV). Um método de nave-
gacdo que permite a operacdo de aeronaves em qual-
quer trajectoria de voo desejada dentro da cobertura de
auxilios & navegacao baseadas no solo ou no espacgo ou
dentro dos limites da capacidade de auxilios auténo-
mos, ou uma combinacao destes.

Nota.- A navegacdo de area inclui navegagdo basea-
da em desempenho, bem como outras operacdes que
ndo atendem a definicdo de navegagdo baseada em
desempenho.

Nivel. Um termo genérico relativo a posicao vertical
de uma aeronave em voo usado para, conforme os ca-
sos, designar altura, altitude ou nivel de voo.

Nivel de Cruzeiro. Nivel mantido durante uma par-
te significativa de um voo.

Nivel de voo. Uma superficie de pressao atmosférica
constante que esta relacionada com um dado especifi-
co, 1013,2 hPa (1013,2 mb), e separada das outras su-
perficies analogas por intervalos de pressao especifi-
COs.

Notal.- Quando um bar-altimetro calibrado de acor-
do com a atmosfera tipo:

Se ajusta 0 QNH, indicard a altitude;

Se ajusta 0 QFE, indicaré a altura sobre a referéncia
QFE;

Se ajusta a pressdo de 1 013,2 hPa, podera usar-se
para indicar niveis de voo.

Nota2.- Os termos “altura” e “altitude”, usados na
primeira Nota, indicam alturas e altitudes altimétricas
melhor que alturas e altitudes geométricas.

NOTAM. Significa um aviso distribuido por meio
de telecomunicagdes que contém informacgdes relativas
ao estabelecimento, condicdo ou alteragdo de qualquer
instalacdo aeronautica, servico, procedimento ou peri-
go, cujo conhecimento atempado é essencial para o
pessoal envolvido em operagdes de voo.

Obstaculo. Todos os objectos fixos (temporarios ou
permanentes) e moveis e partes dos mesmos, que:

Estdo localizados em uma &rea destinada a circula-
cao de aeronaves no solo,

Que se estendem acima de uma superficie definida
destinada a proteger as aeronaves em voo, ou

Que esteja fora das superficies definidas e se tenha
considerado como um perigo para a navegacao aérea.

Operador. Uma pessoa, Organizacdo ou empresa
que se dedica ou se propde dedicar a operacdo de uma
aeronave.

Orgéo de aceitacdo. Um 6rgéo de controlo de tréfe-
go que, a seguir, assume 0 controlo de uma aeronave.

Orgéo de Controlo de trafego aéreo. Um termo
genérico utilizado para designar, consoante o caso,
centro de Controlo de &rea, 6rgdo de Controlo de apro-
ximagdo ou torre de Controlo de aerédromo.
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Orgao de notificacdo dos servigos de trafego aé-
reo. Um o6rgdo criado com o objectivo de receber in-
formacdes relacionadas com os servicos de trafego
aéreo e planos de voo apresentados antes da partida.

Nota: Um 6rgdo de notificacdo dos servicos de tra-
fego aéreo pode ser estabelecido como 6érgdo separado
ou combinado com um 6rgdo existente, tal como outro
orgdo dos servicos de trafego aéreo, ou um drgdo do
servico de informag&o aeronautica.

Orgéo dos servicos de trafego aéreo. Um termo
genérico usado para, conforme os casos, designar 6r-
gdo de controlo de trafego aéreo, centro de informacéao
de voo ou 6rgdo de informag&o dos servigos de trafego
aéreo.

Orgéo de Controlo de Aproximagcéo. O érgéo que
presta o servico de controlo de trafego aéreo aos voos
controlados a chegada ou a partida de um ou mais ae-
rodromos.

Orgao de transferéncia. Orgdo de Controlo de tra-
fego aéreo no processo de transferéncia da responsabi-
lidade pela prestagdo de servi¢o de Controlo de trafego
aéreo a uma aeronave para o proximo 6rgao de Contro-
lo de trafego aéreo ao longo da rota de voo.

Periodo de folga. Um periodo de tempo continuo e
definido, subsequente e / ou anterior aos periodos de
servico, durante o qual o controlador de trafego aéreo
esta livre de todas as fungdes.

Periodo de servigo. Um periodo que comega quan-
do um controlador de trafego aéreo € exigido por um
provedor de servigos de trafego aéreo para se apresen-
tar ou para comegar um dever e terminar quando essa
pessoa estiver livre de todos os deveres.

Piloto em comando. Piloto designado pelo opera-
dor, ou pelo proprietario no caso da aviagdo geral, para
estar ao comando e encarregue da realizacdo segura de
um voo.

Pista. A éarea rectangular definida num aer6dromo
terrestre preparado para a aterragem e descolagem de
aeronaves.

Placa de estacionamento. Area definida num aerd-
dromo terrestre, destinada a acomodar aeronaves para
fins de embarque ou desembarque de passageiros, cor-
reio ou carga, abastecimento de combustivel, estacio-
namento ou manutenc&o.

Plano de voo. Informagdes especificas fornecidas as
unidades de servigos de trafego aéreo, em relagdo a um
voo pretendido ou parte de um voo de uma aeronave.

Nota.— As especificacdes para planos de voo estdo
contidas no Anexo 2. Quando a expressdo "formulario
de plano de voo" € usada, denota o formulério de mo-
delo de plano de voo no Apéndice 2 do PANS-ATM
(Doc 4444).

Ponto de Reporte. Uma localizagdo geografica es-
pecifica em relacdo a qual a posi¢do de uma aeronave
pode ser notificada.

Ponto de rota. Uma localizagdo geografica determi-
nada, utilizada para definir uma rota de navegacdo de
area ou a trajectéria de voo de uma aeronave empre-
gando navegacdo de area. Os pontos de passagem sao
identificados como:

Ponto de rota de passagem. Um ponto de rota que
requer uma antecipagdo de viragem para permitir a
intercepcdo tangencial do proximo segmento de uma
rota ou procedimento; ou

Ponto de rota de sobrevoo. Um ponto de rota em
que se inicia a viragem, a fim de se juntar ao préximo
segmento de uma rota ou procedimento.

Ponto de Transferéncia de Controlo. Um ponto
definido localizado ao longo da trajectdria de voo de
uma aeronave, em que a responsabilidade pela presta-
cao de servico de Controlo de trafego aéreo a uma ae-
ronave é transferida de um 6rgdo de Controlo ou posi-
cao de Controlo para a proxima.

Ponto significativo. Uma localizagdo geogréafica es-
pecificada utilizada na defini¢cdo de uma rota ATS ou a
trajectoria de voo de uma aeronave e para outros fins
de navegacgdo e de ATS.

Nota: Existem trés categorias de pontos significati-
vos: ajuda terrestre para a navegacgdo, interseccdo e
ponto do percurso. No contexto desta definicdo, inter-
seccdo é um ponto significativo expresso em radiais,
marcagOes e/ou distancias com referéncia das ajudas
terrestres para a navegacao.

Precisdo de dados. Um grau de conformidade entre
o valor estimado ou medido e o valor verdadeiro.

Previsdo. Informacgdo sobre as condigdes meteoro-
I6gicas esperadas para uma determinada hora ou perio-
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do e para uma determinada area ou parte do espago
aéreo.

Principios de Factores Humanos. Principios apli-
caveis ao projecto, certificacdo, instrucdo, operacdes e
manutencao aeronauticos e cujo objectivo consiste em
estabelecer uma interac¢do segura entre 0s componen-
tes humanos e os componentes de outros sistemas,
tendo em conta 0 comportamento humano.

Programacdo do controlador de trafego aéreo.
Um plano para alocar os periodos de servi¢o do contro-
lador de trafego aéreo e os periodos sem servi¢co duran-
te um periodo de tempo, também conhecido como lista.

Publicacdo de Informagdo Aerondutica (AIP).
Uma publicacéo editada pela autoridade de um Estado
ou em parceria com essa autoridade, que contém in-
formagdes aeronduticas de carécter duradouro e essen-
ciais a navegacao aérea.

Qualidade dos dados. Grau ou nivel de confianca
em como os dados disponibilizados cumprem os requi-
sitos do utilizador em termos de exatid&o, resolucdo e
integridade (ou nivel de garantia equivalente), rastrea-
bilidade, oportunidade, integridade e formato.

Radiotelefonia. Uma forma de radiocomunicacdo
destinada principalmente para a troca de informagdes
por voz

Referéncia (Dados). Qualquer gquantidade ou con-
junto de quantidades que possa servir de referéncia ou
base para o calculo de outras quantidades (ISO 19104

*),

Regido de informacao de voo (FIR). Espaco aéreo
de dimens6es definidas dentro do qual sdo prestados o0s
servicos de informagéo de voo e de alerta.

Rolagem (Taxiamento). Movimento de uma aero-
nave na superficie de um aerédromo pelos seus pro-
prios meios, com excepcdo de descolagem e aterragem.

Rolagem no ar (Taxiamento aéreo). Movimento de
um helicoptero / VTOL sobre a superficie de um aeré-
dromo, normalmente até a uma altura associada ao
efeito de solo e a uma velocidade inferior a 37 km/h
(20 kt).

Nota.- A altura real pode variar, e alguns helicopte-
ros podem exigir taxiamento aéreo acima de 8 m (25
pés) AGL para reduzir turbuléncia de efeito de solo ou
fornecer espaco para cargas de estilingue.

Rota. A projeccdo sobre a superficie da terra do per-
curso de uma aeronave, cuja direccdo em qualquer
ponto € normalmente expressa em graus a partir do
Norte (verdadeiro, magnético ou grade de quadricula).

Rota ATS. A rota especificada concebida para cana-
lizar o fluxo de trafego, conforme necessario para a
prestacao de servigos de trafego aéreo.

Notal. A expressdo “rota ATS” aplica-se, conforme
0 caso, a corredores aéreos, rotas com assoreamento,
rotas com ou sem controlo, rotas de chegada ou saida,
etc.

Nota2. Nas rotas ATS se definem por meio de espe-
cificagdes de rota que incluem o indicativo de rota
ATS, o rumo para ou desde pontos significativos (pon-
tos de percurso), a distancia entre pontos significativos,
0s requisitos de notificagdo e, conforme o determinado
pelo prestador ATS competente, a altitude segura mi-
nima.

Rota consultiva. Rota designada ao longo da qual
esta disponivel o servigo consultivo de trafego aéreo.

Rota de navegacédo de Area. Uma rota ATS estabe-
lecida para o uso de aeronaves capazes de usar a nave-
gacao de area.

Referéncia geodésica. Um conjunto minimo de pa-
rametros necessarios para definir a localizacdo e orien-
tacdo do sistema local de referéncia no que diz respeito
ao sistema /estrutura de referéncia global.

Servigo. Qualquer tarefa que um controlador de tra-
fego aéreo seja exigido por um provedor de servicos de
trafego aéreo para realizar. Essas tarefas incluem aque-
les realizados durante o tempo de servico, trabalho
administrativo e treinamento.

Servigo consultivo de trafego aéreo. Um servico
prestado dentro do espaco aéreo consultivo com o ob-
jectivo de garantir, na medida do possivel, a separacéo
entre as aeronaves que efectuam operacfes de acordo
com os planos de voo IFR.

Servico de Alerta. Servico prestado para notificar
as organizacOes competentes sobre as aeronaves que
necessitam dos servicos de busca e salvamento e pres-
tar assisténcia a essas organizac¢Ges quando necessario.

Servico de controlo de trafego aéreo. Servico for-
necido com o fim de:
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Prevenir colisdes:
Entre aeronaves; e

Na area de manobras, entre aeronaves e obstaculos;

Acelerar e manter ordenadamente o movimento do
trafego aéreo.

Servico de Controlo de aerédromo. Um servico de
Controlo de trafego aéreo para o trafego do aerédromo.

Servico de Controlo de Aproximacdo. Servico de
controlo de trafego para partidas e chegadas de voos
controlados.

Servico de Controlo de Area. Servico de controlo
de trafego aéreo para 0s voos controlados nas areas de
controlo.

Servigo de informacéao pré-voo. Um servigo para a
prestacdo de informagdes aeronduticas a terceiros para
fins de planeamento antes da descolagem.

Servico de Meteorologia. Orgdo que presta servicos
meteoroldgicos a navegacao aérea internacional.

Servigos de navegacdo por radio. Um servico que
presta informacdo de orientagdo ou informagdo ou da-
dos de posicdo para a operacdo eficiente e segura de
aeronaves apoiadas por um ou mais auxiliares de nave-
gacdo por radio.

Servico fixo aeronautico (AFS). Um servico de te-
lecomunicagdes entre pontos fixos especificados, esta-
belecido primariamente para garantir a seguranca da
navegacdo aérea e a regular, eficiente e econémica
operagdo dos servicos aéreos.

Servico de informacéo de voo. Um servigo de tra-
fego aéreo prestado com o objectivo de dar sugestdes e
informacdes destinados & conducgdo segura e eficiente
dos voos.

Servigo movel aeronautico (RR S1.32). Um servi-
¢co movel entre estacGes aeronauticas e aeronaves, ou
entre aeronaves, nas quais podem participar estacdes
que integrem equipamentos de sobrevivéncia; as esta-
cOes de radiofarol destinadas a localizag&o de situacoes
de emergéncia podem também participar neste servico
nas frequéncias de perigo e emergéncia apropriadas.

Servicos de gestdo da placa de estacionamento.
Servico prestado para regular as actividades e 0os mo-
vimentos de aeronaves e veiculos numa placa de esta-
cionamento.

Servico automatico de informacdo terminal
(ATIS). O fornecimento automatico de informagdes
actualizadas e de rotina para partidas e chegadas de
aeronaves ao longo de 24 horas ou num periodo de
tempo especifico.

Servico automatico de informacéo terminal atra-
vés de um enlace de dados (D-ATIS). A prestacdo de
ATIS via um enlace de dados.

Servigo automatico de informagédo terminal por
voz (Voice-ATIS). A prestagdo de ATIS por meio de
radiodifusdes continuas e repetitivas.

Servico de desenho de procedimentos de voo por
instrumentos. Servigo estabelecido para desenhar,
documentar, validar, manter continuamente e revisar
periodicamente os procedimentos de voo por instru-
mentos necessarios para a seguranca operacional, a
regularidade e a eficiéncia da navegagao aérea.

Servico de radionavegacdo. Um servi¢co que forne-
ce orientacdo de informacdes ou dados de posicao para
a operacdo eficiente e segura de aeronaves apoiadas
por uma ou mais ajudas de radionavegacao.

Servigo Internacional NOTAM. Um servi¢o de-
signado por um Estado para o intercdmbio de NOTAM
internacionalmente.

Servigos de trafego aéreo (ATS). Um termo gené-
rico usado para, conforme os casos, designar os servi-
cos de informacdo de voo, os servicos de alerta, 0s
servicos consultivos de trafego aéreo, servigos de Con-
trolo de trafego aéreo (servigos de Controlo de area,
servico de Controlo de aproximagdo ou servigo de
Controlo de aer6dromo).

Sistema anti-colisdo de bordo (ACAS). Um siste-
ma para aeronaves baseado em sinais de transponders
de radares de vigilancia secundérios (SSR) que funcio-
na independentemente do equipamento de terra e que
da indicacdes ao piloto sobre aeronaves potencialmente
em rota de colisdo e que estejam equipados com trans-
ponders SSR.

Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga
(FRMS). Um meio baseado em dados para monitorar e
gerenciar continuamente os riscos de seguranca relaci-
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onados a fadiga, com base em principios e conheci-
mentos cientificos, bem como na experiéncia operacio-
nal, que visa garantir que o pessoal relevante desempe-
nhe suas funcBes com um nivel satisfatorio de
vigilancia.

Sistema de gestéo de seguranca operacional (SM

S). Uma aproximacdo sistematica para a gestdo da
seguranca, incluindo as estruturas organizacionais ne-
cessarias, responsabilidades, politicas e procedimentos.

Tempo na posic¢édo. O periodo de tempo em que um
controlador de trafego aéreo esta exercendo os privilé-
gios do controlador de trafego aéreo licengca em uma
posi¢do operacional.

Tipo RCP. Um rétulo (por exemplo, 240 RCP), que
representa os valores atribuidos aos parametros de RCP
para a hora, continuidade, disponibilidade e integridade
das transac¢des de comunicacéo.

Torre de Controlo do aer6dromo. Um 6rgao cria-
do para prestar o servi¢co de controlo de trafego aéreo
para o trafego de um aerédromo.

Trafego aéreo. Todas as aeronaves em VOO Ou que
efectuam operacfes na area de manobra de um aer6-
dromo.

Trafego de aer6dromo. Todo o trafego na area de
manobra de um aerédromo e todas as aeronaves que
voam nas proximidades de um aerédromo.

Nota.— Uma aeronave esta nas proximidades de um
aerédromo quando esta dentro, entrando ou saindo de
um circuito de trafego de aer6dromo.

VFR. O simbolo usado para designar as regras de
voo visual.

Verificacao ciclica de redundancia (CRC). Um al-
goritmo matematico aplicado a expressdo digital de
dados que fornece um nivel de garantia contra perda ou
alteracdo de dados.

Vigilancia automética dependente - radiodifusao
(ADS-B). Um meio pelo qual as aeronaves, os veiculos
no aer6dromo e outros objectos podem transmitir au-
tomaticamente e/ou receber dados tais como identifica-
¢do, localizacéo e dados adicionais, conforme adequa-
do, em modo de transmisséo através de um sistema de
trocas de dados.

Vigilancia baseada no desempenho (PBS). Vigi-
lancia que se baseia nas especificacdes do desempenho
gue se aplicam ao fornecimento dos servi¢os de trafego
aéreo.

Nota: Uma especificacdo RSP compreende 0s requi-
sitos de desempenho de vigilancia que se aplicam aos
componentes do sistema nos termos da vigilancia que
deve oferecer-se e do tempo de entrega de dados, a
continuidade, a disponibilidade, a integridade, a preci-
sdo dos dados de vigilancia, a seguranca e a funciona-
lidade correspondentes que se necessitam para a opera-
cdo proposta no contexto de um conceito de espaco
aereo particular.

Vigilancia automatica dependente - Contrato
(ADS-C). Os meios através dos quais, 0s termos de um
acordo ADS-C serdo permutados por meio de comuni-
cagdes por enlace de dados, entre o sistema no solo e a
aeronave, especificando em que condicBes as comuni-
cacGes ADS-C serdo iniciadas e quais 0s dados a inclu-
ir nessas comunicagoes.

Nota: O termo abreviado “contrato ADS” ¢ comu-
mente usado para se referir a casos de contrato ADS,
contrato de exigéncia ADS, contrato peridédico ou um
modo de emergéncia.

VMC. O simbolo usado para designar as condigdes
meteoroldgicas visuais.

Volta de base. Viragem executada pela aeronave
durante a aproximacé&o inicial entre o fim da trajectoria
de afastamento e o inicio da trajectdria intermédia ou
final de aproximagdo. As trajectorias ndo sdo opostas
entre si.

Nota: Podem designar-se como voltas de base os que
sdo feitos em voos horizontal ou durante a descida,
conforme as circunstancia sem que se siga cada proce-
dimento.

Voo controlado. Qualquer voo que estd sujeita a
uma autorizacdo do controlo de trafego aéreo.

Voo VFR. Um voo conduzido de acordo com as re-
gras de voo visual.

Voo IFR. Voo efectuado de acordo com as regras de
V0O por instrumentos.

Voo VFR especial. Significa um voo VFR, autori-
zado pelo ATC a operar dentro de uma zona de Contro-
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lo sob condi¢Bes meteoroldgicas inferiores as condi-
¢cdes meteoroldgicas visuais (VMC).

Zona de Controlo. Um espaco aéreo controlado que
se estende no sentido ascendente a partir da superficie
terrestre até um limite superior especificado.

CAPITULO 2
GENERALIDADE

422.2.1 Designacéo de Responsabilidade

422.2.1.1 Os servicos de trafego aéreo devem ser es-
tabelecidos e prestados em porcGes do espagco aéreo e
aerodromos da Republica Democratica de Sdo Tomé e
Principe, de acordo com o disposto no presente regu-
lamento.

422.2.1.2 As porgdes de espaco aéreo acima do alto
mar ou de soberania indeterminada em que 0s servicos
de trafego aéreo serdo prestados serdo determinadas
por acordos regionais de navegacao aérea.

Nota. Entende-se Por "acordo regional de navegacéo
aérea” qualquer acordo aprovado pelo Conselho da
ICAO, normalmente sob proposta de reunibes regio-
nais de navegacao aérea.

422.2.1.3 O estado Sédo-tomense delegou a respon-
sabilidade de assegurar o servigo de trafego aéreo no
interior das porcoes do espaco aéreo e aerddromos da
Replblica Democratica de Sdo Tomé e Principe a
ENASA (Empresa Nacional de Aeroportos e Seguran-
ca Aérea).

422.2.1.4 As informagOes necessarias para permitir a
utilizacdo dos Servicos de Trafego Aéreo devem ser
publicadas por ENASA.

422.2.2 Objectivos dos Servicos de Trafego Aéreo

Os servicos de trafego aéreo terdo como objectivos:

Evitar colisfes entre aeronaves;

Evitar colisdes entre aeronaves na area de manobra
de um aerédromo e obstaculos nessa area;

Manter um fluxo ordenado e expedito do trafego aé-
reo;

Fornecer avisos e informacgdes Uteis para a conducéo
segura e eficiente dos voos;

Notificar as organizacbes competentes relativamente
a aeronaves que se sabe e se acredita estarem a necessi-
tar de auxilio de busca e salvamento, e assistir aquelas
organizagdes, conforme necessario.

422.2.3 DivisGes dos Servicos de Trafego Aéreo

Os servigos de trafego aéreo sdo compostos por trés
servigos identificados da seguinte forma.

422.2.3.1 O servico de controlo de trafego aéreo, pa-
ra alcancar os objectivos definidos no paragrafo
422.2.2 a), b) e c), este servico foi dividido em trés
partes da seguinte forma:

Servigo de controlo de &rea: a prestacdo de servigo
de controlo de trafego aéreo para os voos controlados,
com excecao das partes desses voos descritos no para-
grafo 422. 2.3.1 b) e c) , a fim de alcancar os objectivos
de alinea a) e ¢) do paréagrafo 422. 2.2;

Servigo de Controlo de aproximagéo: a prestacéo de
servico de Controlo de trafego aéreo para as partes de
voos controlados associados com chegada ou partida, a
fim de alcancar os objectivos de alinea a) e c¢) do para-
grafo 422.2.2;

Servico de controlo de aerédromo: a prestacdo de
servico de Controlo de trafego aéreo para o trafego de
aer6dromo, excepto para as partes dos voos descritos
no paragrafo 2.3.1, a fim de alcancar os objectivos de
alinea a), b) e ¢) do paragrafo 422.2.2;

422.2.3.2 O servico de informacdo de voo, para rea-
lizar os objectivos de alinea d) do paragrafo 422.2.2;

422.2.3.3 O servico de alerta, para realizar os objec-
tivos de alinea e) do paragrafo 422.2.2.

422.2.4 Determinacgdo da necessidade de Servicos
de Trafego Aéreo

422.2.4.1 A necessidade da prestacdo de servicos de
trafego aéreo deve ser determinada ap6s a consideracdo
do seguinte:

Os tipos de trafego aéreo envolvidos;

A densidade de trafego aéreo;

As condi¢des meteoroldgicas; e

Qualquer outro factor que possa ser relevante.
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Nota .-Devido ao numero de elementos intervenien-
tes, ndo seja possivel preparar dados especificos para
determinar a necessidade de servicos de trafego aéreo
num lugar determinado, por exemplo:

Uma combinacdo de diferentes tipos de trafego aé-
reo, com aeronave de velocidades diferentes (ordina-
rias, de reaccdo, etc) possam exigir que fornecessem
servigos de trafego aéreo, o que talvez nao fosse neces-
sario numa densidade de trafego relativamente maior
se existisse somente uma classe de operagoes;

As condi¢bes meteoroldgicas podem ter efeitos con-
sideraveis nas areas em que haja uma afluéncia conti-
nua de trafego aéreo (exemplo: trafego regular), en-
quanto que condi¢cBes meteoroldgicas similares ou
piores podem ter relativamente pouca importancia nas
areas onde se suspenda o trafego aéreo nessas condi-
¢Oes (por exemplo, voos VFR locais)

As grandes extensdes de agua, e as regides monta-
nhosas, desabitadas ou desérticas podem requerer ser-
vigos de trafego aéreo embora seja muito baixa a fre-
guéncia das operacoes.

422.2.4.2 O transporte de sistemas anti colisdo de
bordo (ACAS) por aeronaves em determinada area ndo
deve ser um factor na determinacéo da necessidade de
servicos de trafego aéreo nessa area.

422.2.5 Designacdo das Partes do Espaco Aéreo e
Aerodromos Controlados onde se fornece servigos de
trafego aéreo.

422.2.5.1 O prestador de servicos de trafego aéreo
quando decide fornecer servigos de trafego aéreo em
determinadas partes do espaco aéreo ou em determina-
dos aer6dromos, estas partes do referido espaco aéreo
ou dos referidos aerodromos devem ser designados em
relacdo com os servicos de trafego aéreo que devem
fornecer.

422.2.5.2 Determinadas partes do espago aéreo ou
de determinados aerédromos devem ser designados de
seguinte modo:

422.2.5.2.1 Regides de informacgdo de voo. Devem
ser designados como regifes de informacdo de voo as
partes do espaco aéreo em que se decide fornecer ser-
vico de informacéo de voo e servico de alerta.

422.2.5.2.2 Regies de controlo e zonas de controlo

422.2.5.2.2.1 Devem ser designadas como areas de
controlo ou zonas de controlo as partes do espaco aéreo
em que se decide fornecer servigo de controlo de trafe-
go aéreo a todos os voos IFR.

Nota. A distincdo entre areas de controlo e zonas
de controlo € feita em 422.2.422

422.2.5.2.2.1.1 Nas partes do espa¢o aéreo controla-
do, em que se determine que também se forneca servi-
co de controlo de trafego aéreo aos voos VFR, devem
ser designados como espaco aéreo de Classes B, C ou
D.

422.2.5.2.2.2 Quando dentro de uma regido de in-
formagdo de voo for designado areas e zonas de con-
trolo, estas devem fazer parte da referida regido de
informacéo de voo.

422.2.5.2.3 Aerddromos controlados. Devem ser de-
signados como aerodromes controlados os aerédromos
em que for determinado a fornecer servico de controlo
de trafego aéreo ao trafego dos mesmos.

422.2.6 Classificacdo dos Espacos Aéreos

422.2.6.1 O Prestador de Servi¢o de Navegacdo Aé-
rea deve classificar e designar os espacos aéreos ATS
de acordo com o seguinte:

Classe A. Apenas os voos IFR séo permitidos; todos
0S V0Os estdo sujeitos ao servigo de Controlo de trafego
aéreo e sdo separados entre si;

Classe B. Séo permitidos os voos IFR e VFR; todos
0S V0O0s estdo sujeitos ao servigo de Controlo de trafego
aéreo e sdo separados entre si;

Classe C. Sdo permitidos os voos IFR e VFR; todos
0S V0Os estdo sujeitos ao servigo de Controlo de trafego
aéreo e 0s voos IFR sdo separados dos outros voos IFR
e de voos VFR. Os voos VFR sdo separados dos voos
IFR e recebem informacdo de trafego em relacdo aos
outros voos VFR;

Classe D. S&o permitidos voos IFR e VFR e todos 0s
voos estdo sujeitos ao servigo de Controlo de trafego
aéreo; os voos IFR sdo separados dos outros voos IFR
e recebem informagdo de trafego em relacdo aos voos
VFR; voos VFR recebem informacdes de trdfego em
relacdo a todos outros voos;

Classe E. S&o permitidos os voos IFR e VFR; 0s vo-
os IFR dispdem de um servico de Controlo de trafego
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aéreo e sao separados dos outros voos IFR. Todos os
voos recebem informacdo de trafego, sempre que for
possivel. Classe E ndo deve ser usada para zonas de
Controlo;

Classe F. Sao permitidos os voos IFR e VFR; todos
0s voos IFR participantes dispdem de um servigco con-
sultivo de trafego aéreo e todos os voos dispdem de
servico de informacdo de voo, quando solicitado;

Nota.- Onde o servico de aconselhamento de trafego
aéreo é implementado, isso é considerado normalmente
como uma medida tempordria apenas até o tempo em
que pode ser substituido pelo servi¢co de controlo de
trafego aéreo. (Veja também PANS-ATM (Doc 4444),
Capitulo 9.)

Classe G. Sao permitidos os voos IFR e VFR e dis-
pdem de um servigo de informacdo de voo, quando
solicitado.

422.2.6.2 As classes de espaco aéreo em vigor em
S&do Tomé e Principe sdo: A e C.

422.2.6.3 Os requisitos para voos dentro de cada
classe de espaco aéreo sdo detalhados no Apéndice 4
do presente regulamento.

Nota.- Quando os espacos aéreos ATS sdo adjacen-
tes verticalmente, ou seja, um acima do outro, 0s V00S
em um nivel comum estariam em conformidade com
requisitos e servicos aplicaveis a classe menos restriti-
va de espaco aéreo. Ao aplicar esses critérios, Classe B
do espaco aéreo €, portanto, considerado menos restri-
tivo do que o espaco aéreo da Classe A; Espaco aéreo
de Classe C menos restritivo do que espago aéreo de
Classe B, etc.

422.2.7 OperagOes de Navegacdo baseada no de-
sempenho (PBN)

422.2.7.1 As especificacbes de navegacdo baseada
no desempenho devem ser prescritas pela Republica de
Sdo Tomé e Principe. Quando aplicavel, a ou as especi-
ficacOes para a navegacdo para areas, rumos ou rotas
ATS designadas devem ser prescritas baseando-se nos
acordos regionais de navegagdo aérea. Ao designar
uma especificacdo para a navegacdo, talvez possa ser
aplicado determinadas restricbes como resultado das
limitacGes da infraestrutura de navegacdo ou de requi-
sitos especificos da funcionalidade da navegagé&o.

422.2.7.2 O prestador de servigos de navegacdo aé-
rea deve implementar o quanto antes as operacGes de
navegacdo baseada no desempenho.

422.2.7.3 A especificacdo para a navegacgao prescrita
deve ser apropriada para o nivel dos servigos de comu-
nicagdes, navegacao e trafego aéreo que € fornecido no
espago aéreo concernente.

Nota._ Estdo publicadas orientacdes aplicaveis a na-
vegacdo baseada no desempenho e a sua implementa-
¢do no Manual de Navegacdo Baseada no Desempenho
(PBN) (Doc 9613 de ICAQ).

422.2.8 Comunicacdo baseada em desempenho
(PBC)

422.2.8.1 No ambito da comunicacdo baseada no de-
sempenho (PBC), os Estados prescreverdo especifica-
coes RCP.

Se for caso disso, as especificacbes RCP serdo pres-
critas com base em acordos regionais de navegacao
aérea.

Nota.- Quando for prescrita uma especificacdo RCP,
podem aplicar-se limitagfes devido a restri¢des relaci-
onadas com a infraestrutura de comunicacdo ou a re-
quisitos especificos da funcionalidade de comunicacao.

422. 2.8.2 A especificacdo RCP prescrita sera adap-
tada aos servicos de trafego aéreo prestados.

Nota.- As informagdes sobre o conceito de comuni-
cacdo e vigilancia com base no desempenho (PBCS) e
os elementos indicativos sobre a aplicagdo deste con-
ceito constam do Manual de Comunicagéo e Vigilancia
Baseada no Desempenho (PBCS) (Doc 9869).

422.2.9 Monitoramento baseado em desempenho
(PBS)

422. 2.9.1 No ambito da monitorizacdo baseada no
desempenho (PBS), os Estados prescreverdo especifi-
cacOes RSP. Se for caso disso, as especificacbes RSP
serdo prescritas com base em acordos regionais de
navegacao aérea.

Nota.- Quando é prescrita uma especificacdo RSP,
podem aplicar-se limitacGes devido a restri¢cdes relaci-
onadas com a infraestrutura de monitorizacdo ou a
requisitos especificos da funcionalidade de monitoriza-
cao.
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422.2.9.2 A especificagdo RSP prescrita serd adap-
tada aos servicos de trafego aéreo prestados.

422. 2.9.3 Nos casos em que tenha sido prescrita pe-
los Estados uma especificacdo RSP relacionada com a
monitorizacdo baseada no desempenho, 0s 6rgdos ATS
devem dispor de um equipamento capaz de um desem-
penho compativel com as especificacbes RSP prescri-
tas.

Nota.- InformagOes sobre o conceito de comunica-
cdo e monitoramento com base no desempenho
(PBCS) e

Os elementos indicativos sobre a aplicacdo deste
conceito constam do Manual de Comunicagdo e Vigi-
lancia Baseada no Desempenho (PBCS) (Doc 9869).

422.2.9 Reservado

422.2.10 Estabelecimento e designagdo dos Or-
gdos do Servigo de Trafego Aéreo e dos espagos
aéreos

O prestador de servicos de navegacdo aérea deve es-
tabelecer os Orgdos dos servigos de trdfego aéreo da
seguinte forma:

422.2.10.1 Centros de informagdo de voo para pres-
tar o servigo de informacéo de voo e o de alerta dentro
das regides de informacdo de voo, a ndo ser que tal
servico dentro de uma regido de informagdo de voo é
confiado a um 6rgdo de controlo de trafego aéreo que
disponha das instalagdes e servicos adequados para
desempenhar a sua missao.

Nota.- (Essa norma) ndo elimina a possibilidade de
delegar em outros 6rgaos a funcdo de fornecer certos
elementos do servigo de informagédo de voo.

422.2.10.2 Orgdo de controlo de trafego aéreo deve
ser estabelecido para prestar servigo de controlo de
trafego aéreo, servico de informacdo de voo e servico
de alerta, dentro de areas de controlo, de zonas de con-
trolo e nos aerédromos controlados.

Nota.- Os servigos a serem prestados pelos varios
6rgdos de controlo do trafego aéreo que sao indicados
em 422.3.2.

422.2.11 EspecificacOes para as regides de infor-
magcao de voo, areas de controlo e zonas de controlo

422.2.11.1 O prestador de servigos de navegagdo aé-
rea, na delimitacdo do espaco aéreo onde se fornece 0s
servigos de trafego aéreo deve ter em conta a relacéo
com a natureza da estrutura das rotas e com a necessi-
dade de prestar um servigo eficiente, melhor que com
as fronteiras nacionais.

Notal._ E aconselhavel estabelecer acordos que
permitem a delimitacdo do espago aéreo situado atra-
vés de fronteiras nacionais quando tal medida facilite o
fornecimento de servigos de trafego aéreo (ver
422.2.1.1). Quando se usa técnicas de tratamento de
dados pelos 6rgaos dos servicos de trafego aéreo, satis-
fazem convenientemente 0s acordos que permitem a
delimitacéo do espago aéreo mediante linhas rectas.

Nota2._ Quando a delimitacdo do espaco aéreo for
estabelecida tomando como referéncia as fronteiras
nacionais, serd necessario designar, de mutuo acordo,
pontos de transferéncia convenientemente situados.

422.2.11.2 Regides de informag&o de voo

422.2.11.2.1 As regides de informacdo de voo de-
vem ser delimitadas de modo a abarcarem toda a estru-
tura das rotas aéreas a que prestam servicos as referidas
regides;

422.2.11.2.2 A regido de informacdo de voo deve
incluir a totalidade do espago aéreo compreendido den-
tro dos seus limites laterais, excepto quando esteja
limitada por uma regido superior de informacéo de
VOO.

422.2.11.2.3 Aonde uma regido de informacdo de
voo esteja limitada por uma regido superior de infor-
mac&o de voo, o limite inferior designado para a regiéo
superior de informacéo e voo deve constituir o limite
vertical superior de regido de informagdo de voo, e
deve coincidir com um nivel de cruzeiro VFR das tabe-
las do Apéndice 3 do Anexo 2 da ICAO.

Nota. — Nos casos em que se tenha estabelecido uma
regido superior de informacdo de voo, ndo € necessario
que os procedimentos aplicaveis a mesma sejam 0S
mesmos que o0s aplicaveis na regido de informacdo de
Voo subjacente.

422.2.11.3 Regibes de Controlo
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422.2.11.3.1 O prestador de servicos de navegacédo
aérea nas areas de controlo que incluem, entre outras
coisas, corredores aéreos e areas de controlo terminal,
deve delimitar de modo a ter espaco aéreo suficiente
para incluir nelas trajectérias dos voos IFR, ou partes
das mesmas, as que desejam facilitar aqueles elementos
pertinentes do servico de controlo de tradfego aéreo,
tendo em conta as possibilidades das ajudas para a
navegac¢do normalmente usadas nas referidas areas.

Nota._ Em toda a area de controlo que n&o esteja in-
tegrada por um sistema podera estabelecer-se um sis-
tema de rotas com o fim de facilitar a provisao de con-
trolo de trafego aéreo.

422.2.11.3.2 Deve ser estabelecido um limite inferi-
or para a area de controlo a uma altura sobre o solo ou
agua que ndo seja inferior a 200m (700ft)

Nota: Isto ndo significa que o prestador de servigos
de navegacdo aérea tenha que estabelecer-se unifor-
memente o limite inferior, numa area de controlo de-
terminada, (olha figura A-5 do Manual de planificacdo
de servicos de trafego aéreo (Doc 9426 da ICAO),
Partel, Sec¢do2, Capitulo3).

422.2.11.3.2.1 O limite inferior de uma area de con-
trolo, quando aplicivel e desejavel afim de permitir
liberdade de accdo para os voos VFR efectuados por
baixo da area de controlo, deve ser estabelecido a uma
altura maior que a minima especificada no
422.2.11.3.2.

422.2.11.3.2.2 Quando o limite inferior de uma area
de controlo esteja por cima de 900 m (3000 ft) sobre o
nivel médio domar, deve coincidir com um nivel de
cruzeiro VFR das tabelas do Apéndice 3 do Anexo 2 da
ICAO.

Nota._ Isto implica que o nivel de cruzeiro VFR se-
lecionado seja tal que as variagdes de pressdo atmosfé-
rica que possam ocorrer localmente ndo ocasionem
uma diminuicdo deste limite até uma altura de menos
de 200 m (700 ft) sobre o solo, ou a agua.

422.2.11.3.3 O prestador de servicos de navegacéo
aérea deve estabelecer um limite superior para a area
de controlo quando:

Servigo de controlo de trafego aéreo ndo é fornecido
por cima do limite superior; ou

Quando a &rea de controlo esteja situada por baixo
de uma regido superior de controlo, cujo o caso, o limi-

te superior da area coincidira com o limite inferior da
regiao superior de controlo.

Quando se estabelega, o limite superior coincidira
com um nivel de cruzeiro VFR das tabelas do Apéndi-
ce 3 do anexo 2 da ICAO.

422.2.11.4 Regides de informagdo de voo ou &reas
de controlo no espago aéreo superior

Quando for necessério limitar o nimero de regides
de informacdo de voo ou de areas de controlo, que as
aeronaves voam a grandes altitudes devem ter, o con-
trario, que utilizar deve ser estabelecido uma regiéo de
informacdo de voo ou uma area de controlo, como
apropriado, deve ser delineado para incluir o espago
aéreo superior dentro dos limites laterais de varias re-
gides inferiores de informacao de voo ou éreas de con-
trolo.

422.2.11.5 Zonas de controlo

422.2.422.5.1 Os limites laterais das zonas de con-
trolo devem abarcar pelo menos aquelas partes do es-
paco aéreo que ndo estejam compreendidas dentro das
areas de controlo, que tenham as trajectérias dos voos
IFR que chegam e partem dos aer6dromos que devem
ser utilizados quando tenham condi¢es meteoroldgi-
cas de voo por instrumentos.

Nota.- As aeronaves em espera nas imediacfes dos
aer6dromos sdo consideradas, aeronaves que chegam.

422.2.422.5.2 Os limites laterais das zonas de con-
trolo devem se estender, pelo menos, a 9,3 km (5 NM),
a partir do centro do aer6dromo ou aer6dromos de que
se trate, nas direccBes em que possam efetuar-se as
aproximagoes.

Nota. -Uma zona de controlo pode incluir dois ou
mais aer6dromos nas suas imediacdes.

422. 2.422.5.3 Se uma zona de controlo esta situada
dentro dos limites laterais de uma area de controlo, ela
deve se estender para cima, desde a superficie da terra
até o limite inferior, pelo menos, da area de controlo.

Nota.- Quando necessario, se podera estabelecer um
limite superior, mais elevado que o limite inferior da
area de controlo situada por cima dela.

422.2.422.5.4 Se a zona de controlo esteja situada
fora dos limites laterais da area de controlo deve esta-
belecer-se um limite superior.
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422.2.4225.5 Se for estabelecido o limite superior
de uma zona de controlo a um nivel mais elevado que o
limite inferior de uma area de controlo situada por ci-
ma, ou se a zona de controlo esteja situada fora dos
limites laterais de uma area de controlo, o seu limite
superior deve ser estabelecido a um nivel que os pilo-
tos possam identificar facilmente. Quando este limite
esteja por cima de 900m (3 000ft) sobre o nivel médio
do mar, deve coincidir com um nivel de cruzeiro VFR
das tabelas do Apéndice 3 do Anexo 2 da ICAO.

Nota._ Isto implica que, no caso de que se utilize, o
nivel de cruzeiro VFR selecionado seja tal que as vari-
acOes de pressdo atmosférica que podera ser esperado
localmente ndo ocasione uma diminui¢do deste limite
até uma altura de menos de 200 m (700 ft) sobre o solo
Ou a agua.

422.2.12 ldentificagdo de unidades de servicos de
trafego aéreo e espacos aéreos correspondentes

422.2.12.1 Um centro de controlo de &rea ou centro
de informacdes de voo deve ser identificado pelo nome
de uma cidade proxima ou localidade geogréfica.

422.2.12.2 Uma torre de controlo de aer6édromo ou
unidade de controlo de aproximacao deve ser identifi-
cada pelo nome do aer6dromo em que esta localizado.

422.2.12.3 Uma zona de controlo, area de controlo
ou regido de informagdo de voo deve ser identificada
pelo nome da unidade com jurisdi¢do sobre esse espago
aereo.

422.2.13 Criagdo e ldentificagdo de Rotas ATS

422.2.13.1 Quando se criam rotas ATS, deve se pro-
porcionar um espaco aéreo protegido ao longo de cada
rota ATS e uma separagdo segura entre rotas ATS ad-
jacentes.

422.2.13.2 Quando a densidade, complexidade ou
natureza do trafego justificarem, devem ser estabeleci-
das rotas especiais para 0 uso do trafego aéreo a baixo
nivel, referente aos helicOpteros que operam até ou
desde plataformas situadas em alto mar. Ao determinar
a separacdo lateral entre ditas rotas, deve ser levado em
conta 0s meios de navegacao disponiveis e 0 equipa-
mento de navegacdo transportado a bordo dos helicop-
teros.

422.2.13.3 As rotas ATS sdo identificadas por meio
de indicadores.

422.2.13.4 O indicativo para rotas ATS para fins que
ndo de partida e de chegadas padronizadas devem ser
selecionados de acordo com os principios estabelecidos
no Apéndice 1 esta regulamento.

422.2.13.5 As rotas de partida e chegadas padroni-
zadas e os procedimentos relacionados devem ser iden-
tificados de acordo com os principios estabelecidos no
Apéndice 3 deste regulamento

Nota 1._ Os textos de orientacdo sobre o estabeleci-
mento de rotas ATS devem estar em conformidade
com o Manual de planificacdo de servicos de trafego
aereo (Doc 9426 de ICAOQ).

Nota 2._ Os textos de orientagdo sobre o estabeleci-
mento de rotas ATS definidas pelo VOR devem estar
em conformidade com o Apéndice a esta regulamento.

Nota3:_ O espagamento entre rumos paralelos ou en-
tre eixos de rotas ATS paralelas sobre a base da nave-
gacdo baseada em desempenho dependerd da especifi-
cagdo para a navegacado requerida.

422.2.14 Estabelecimento de Pontos de Transi¢éo

O prestador de servicos de trafego aéreo deve esta-
belecer procedimentos para assegurar que:

422.2.14.1 Os pontos de transi¢cdo devem ser estabe-
lecidos nos segmentos de rota ATS definidos com refe-
réncia a radiofaréis omnidirecionais VHF, quando faci-
lita a precisdo da navegacédo ao longo dos segmentos da
rota. O estabelecimento de pontos de transferéncia
deve limitar- se aos segmentos de rotas de 4220 Km
(60 NM) ou mais, excepto quando a complexidade das
rotas ATS, a densidade das radio ajudas para a navega-
cdo ou outras razdes técnicas e operacionais justifi-
guem o estabelecimento de pontos de transferéncia nos
segmentos de rotas mais curtas.

422.2.14.2 A ndo ser que se estabelega outro proce-
dimento em relacdo ao desempenho das ajudas para a
navegacao ou com o0s critérios de proteccdo de fre-
guéncias, o ponto de transferéncia, no referido segmen-
to da rota, deve ser o ponto médio entre as instalagdes,
no caso de um segmento de rota em linha recta, ou a
interseccdo de radiais no caso de um segmento de rota
gue muda de direccéo entre as instalagdes.

Nota._ O texto de orientacdo sobre o estabelecimen-
to dos pontos de transferéncia deve estar em conformi-
dade com o Apéndice A do esta regulamento
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422.2.15 Estabelecimento e identificacdo de Pon-
tos Significativos

O prestador de servicos de trafego aéreo deve esta-
belecer procedimentos para assegurar que:

422.2.15.1 Os pontos significativos devem ser esta-
belecidos com o fim de definir uma rota ATS ou um
procedimento de aproximacdo por instrumentos e ou
em relacdo com os requisitos dos servicos de trafego
aéreo, para informacdo referente a deslocacdo das ae-
ronaves em voo.

422.2.15.2 Os pontos significativos devem ser iden-
tificados por meio de indicadores

422.2.15.3 Os pontos significativos devem ser esta-
belecidos em conformidade com os principios emana-
dos no Apéndice 2 do Anexo 422 da ICAOQ.

422.2.16 Estabelecimento e identificacdo de rotas
padronizadas para a circulagdo de aeronaves em super-
ficie

422.2.16.1 Quando necessario, para a circulacdo de
aeronaves em terra, deve ser estabelecido no aerodro-
mo rotas padronizadas entre as pistas, plataformas e
areas de manobra. As referidas rotas devem ser direc-
tas, simples e, sempre que for possivel, concebidas
para evitar conflitos de trafego.

422.2.16.2 As rotas padronizadas para a circulagdo
de aeronaves devem ser identificadas mediante indica-
dores claramente distintos dos utilizados para as pistas
e rotas ATS.

422.2.17 Coordenacdo entre o operador e 0S Servigos
de trafego aéreo

422.2.17.1 Os 06rgdos dos servigos de trafego aéreo,
ao desempenhar as suas funcdes, devem ter em consi-
deragdo as necessidades do operador inerente do cum-
primento das suas obrigacfes especificadas no Anexo
6, e se 0 operador necessita, devem colocar a sua dis-
posicao ou ao Sseu representante autorizado a informa-
¢do de que disponha, para que o operador ou Seu repre-
sentante  autorizado possa cumprir as  suas
responsabilidades.

422.2.17.2 Quando solicitado pelo operador, as
mensagens (como 0s reportes de posicdo), recebidas
pelos 6rgdos dos servigos de trafego aéreo e relaciona-
dos com o voo da aeronave relativamente a qual se
fornece servigo de controlo de operacGes pelo referido

operador, devem ser colocados, na medida do possivel,
imediatamente a disposicdo do operador ou de seu
representante designado, em conformidade com os
procedimentos acordados localmente.

Nota.-Para casos de interferéncia ilicita com aerona-
ves, ver 422.2.24.3.

422.2.18 Coordenacdo entre as Autoridades Milita-
res e os Servigos de Trafego Aéreo

422.2.18.1 O prestador de servicos de trafego aéreo
deve estabelecer e manter uma estreita cooperacdo com
as autoridades militares responsaveis das actividades
gue possam afectar 0s voos das aeronaves civis.

422.2.18.2 A coordenacdo das actividades potenci-
almente perigosas para as aeronaves civis deve se levar
a cabo em conformidade com 422.2.19.

422.2.18.3 Medidas necessarias devem ser tomadas
para permitir que a informacdo relativa a realizacdo
segura e rapida dos voos das aeronaves civis se faca
com trocas em tempo entre 0s drgaos dos servicos de
trafego aéreo e os érgaos militares correspondentes.

422.2.18.3.1 Quando aplicavel, os servigos de trafe-
go aéreo devem disponibilizar aos 6rgdos militares
correspondentes plano de voo pertinente e outros dados
relativos aos voos das aeronaves civis, periodicamente
ou a pedido, de acordo com os procedimentos acorda-
dos localmente. O prestador de servicos de trafego
aéreo deve designar as areas ou rotas nas que se apli-
guem a todos o0s voos, as disposi¢fes do Anexo 2 da
ICAQ, relativamente aos planos de voo, as comunica-
cBes em ambos 0s sentidos e a notificagdo da posigéo,
com o objectivo de garantir que os correspondentes
6rgdos dos servicos de trafego aéreo disponham de
todos os dados pertinentes para o fim especifico de
facilitar a identificacdo das aeronaves civis.

Nota.-Para casos de interferéncia ilicita com as ae-
ronaves, ver 422.2.24.3 e 422.2.25.1.3

422.2.18.3.2 Devem ser estabelecidos procedimen-
tos especiais para assegurar que:

As unidades dos servicos de trafego aéreo sao notifi-
cadas se uma unidade militar observa que uma aerona-
ve que €, ou pode ser, uma aeronave civil esta se apro-
ximando ou entrou em qualquer area na qual a
interceptacdo possa se tornar necessaria;
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Se faca todos os esforgos possiveis para confirmar a
identidade da aeronave e fornecer-lhe o guia de nave-
gacdo necessaria para evitar a necessidade de intercep-
tacdo.

422.2.19 Coordenacdo de Actividades Potencial-
mente Perigosas para as Aeronaves Civis

422.2.19.1 As disposicdes para a realizacdo de toda
a actividade potencialmente perigosa para as aeronaves
civis, seja sobre o territorio de Sdo Tomé e Principe ou
sobre alto mar, deve ser coordenado com o prestador
de servicos de navegacdo aérea competente. A coorde-
nacdo deve ser efectuada com a necesséria antecedén-
cia para permitir a divulgacdo oportuna de informacoes
sobre as actividades, de acordo com o Regulamento de
Procedimentos dos Servigos de Navegacdo Aérea —
Gestdo da Informacéo Aerondutica (RTA PANS-AIM).

422.2.19.1.1 Se o prestador de servicos de navega-
cao aérea competente ndo for do Estado onde esté situ-
ada a organizacdo que projecta as actividades, deve ser
estabelecida uma coordenacdo inicial por meio do pres-
tador de servicos de navegacdo aérea responsavel do
espaco aéreo sobre o Estado onde a organizacédo esteja
situada.

422.2.19.2 O objectivo da coordenagdo deve ser al-
cancar as melhores disposi¢des que evitem perigos
para as aeronaves civis, produzindo uma interferéncia
minima com as operagdes ordinarias das referidas ae-
ronaves.

422.2.19.2.1 Ao adoptar as mencionadas disposi-
¢Oes, devem ser considerados 0s seguintes:

Lugar, a hora e a duracdo destas actividades devem
ser escolhidos de modo a que se evite a troca da trajec-
toria das rotas ATS estabelecidas, a ocupacdo dos ni-
veis de voo mais econdmicos ou atrasos dos voos regu-
lares das aeronaves, a menos que ndo exista outra
possibilidade;

A extensdo dos espacgos aéreos designados para a re-
alizacdo das actividades deve ser a minima possivel;

Deve ser prevista uma comunicacdo direta entre o
prestador de servigos de navegacdo aérea competente
ou 0 6rgdo dos servicos de trafego aéreo e os organis-
mos ou Grgdos que realizam as actividades, para que se
recorra a ela quando as emergéncias que as aeronaves
civis sofrem ou outras circunstancias imprevistas seja
necesséria a interrupgdo das referidas actividades.

422.2.19.3 As autoridades ATS competentes devem
assegurar que uma avaliacdo dos riscos de seguranca
decorrentes de actividades potencialmente perigosas
para aeronaves civis seja realizada o mais rapido possi-
vel e que medidas de seguranca apropriadas sejam
implementadas.

Nota 1.— Estas medidas de mitigagdo de risco po-
dem incluir, mas ndo estdo limitadas a, regulamentagéo
do espaco aéreo ou retirada temporaria de rotas ATS
estabelecidas ou partes de rotas ATS estabelecidas.

Nota 2.— OrientacGes sobre gerenciamento de ris-
cos de seguranca estdo contidas no Manual de Gerenci-
amento de Seguranca (SMM) (Doc 9859).

2.19.3.1 O estado S&do-tomense estabelece procedi-
mentos para permitir que a organizacdo ou 6rgdo que
executa ou identifica actividades potencialmente peri-
gosas para aeronaves civis contribua para a avaliagdo
de riscos de seguranca, para facilitar a consideracao de
todos os factores importantes relevantes para a segu-
ranca.

Nota— O Manual Relativo a Medidas de Seguranga
Relativas a Actividades Militares Potencialmente Peri-
gosas para Voos de Aeronaves Civis (Doc 9554) forne-
ce orientacBes sobre processos de tomada de deciséo
colaborativa (CDM) para avaliacdo de riscos de segu-
ranga em que as autoridades militares podem participar
e sobre a disseminacdo através de NOTAM.

422.2.19.4 E responsabilidade das autoridades ATS
apropriadas publicar informagdes sobre as actividades.

422.2.19.5 Se as actividades que constituem um po-
tencial perigo para os voos das aeronaves civis se reali-
zam na forma regular ou continua, deve ser estabeleci-
do comités especiais, segundo seja necessario, para
assegurar uma coordenagdo adequada entre as necessi-
dades de todas as partes interessadas.

422.2.19.6 Medidas adequadas devem ser tomadas
para evitar que as emissdes dos raios laser afectem
negativamente as operacdes de voo.

Notal.- Os textos de orientagdo sobre os efeitos pe-
rigosos das emiss@es laser nas operagdes de voo devem
ser em conformidade com o Manual sobre emissfes
laser e seguranca de voo (Doc 9815)

Note 2.- Ver também RACSTP Parte 14.1— Con-
cepcédo e Operacgdes de Aerédromos, Capitulo 5.
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422.2.19.7 O prestador de servigos de navegagdo aé-
rea, com o fim de proporcionar maior capacidade do
espaco aéreo e melhorar a eficiéncia e a flexibilidade
das operacOes das aeronaves, deve estabelecer proce-
dimentos que permitem a utilizacdo flexivel da parte do
espaco aéreo reservado para actividades militares e
outras actividades especializadas. Os procedimentos
devem permitir que todos os usuérios do espago aéreo
tenham acesso seguro ao tal espaco aéreo reservado.

422.2.20 Dados aeronauticos

422.2.20.1 A determinacdo e notificacdo dos dados
aeronauticos relativos aos servigos de trafego aéreo
devem estar de acordo com a precisdo e classificacéo
de integridade necesséria para atender as necessidades
do usuério final de dados aeronduticos.

Nota.- Especifica¢Oes relativas a precisdo e classifi-
cacdo de integridade de servigos aeronauticos relacio-
nados com o trafego aéreo estdo contidos no PANS-
AIM (Doc 10066), Apéndice 1.

422.2.20.2 Técnicas de deteccdo de erros de dados
digitais devem ser utilizadas durante a transmissao e/ou
armazenamento de dados aeronauticos e conjuntos de
dados digitais.

Nota.- Especificacbes detalhadas sobre técnicas de
deteccdo de erro de dados digitais estdo contidas no
PANS-AIM (Doc 10066).

422.2.20.3 O prestador de servigos de navegagéo aé-
rea deve assegurar de que se mantenha a integridade
dos dados aeronauticos em todo o processo de dados,
desde o levantamento topografico/origem até o seguin-
te usuario previsto. Segundo a classificagdo aplicavel
dos dados de acordo com a sua integridade, os proce-
dimentos de validacéo e verificacdo devem assegurar:

Para dados ordinarios: que se evite a alteracdo du-
rante todo o processamento dos dados;

Para dados essenciais: que nédo tenha sido alterado
em alguma etapa do processo, e poderdo incluir pro-
cessos adicionais, caso seja necessario, para abordar
riscos potenciais em toda a arquitetura do sistema, de
modo a assegurar mais a integridade dos dados nesse
nivel; e

Para dados criticos: que ndo tenha sido alterado em
alguma etapa do processo, e se incluam outros proces-
sos de assegurar a integridade para mitigar plenamente
os efeitos das falhas identificadas mediante uma anali-

se exaustiva de toda a arquitetura do sistema, como
riscos potenciais para a integridade dos dados.

Nota: Os textos de orientacdo sobre o processamento
de dados aeronauticos e informacdo aeronautica encon-
tram-se no Documento DO-200A da RTCA e no Do-
cumento ED-76 da Organizagdo Europeia para o equi-
pamento da aviagdo civil (EUROCAE), titulado
“Standards for Processing Aeronautical Data” [Normas
para o processamento de dados aeronauticos (disponi-
vel em inglés e francés unicamente)].

422.2.20.4 O conjunto de dados aeronauticos eletro-
nicos deve ser protegido mediante a inclusdo nos con-
juntos de dados, de uma verificacdo por redundéncia
ciclica (CRC) de 32 bits implementada pela aplicagéo
gue corresponde aos conjuntos de dados. Isto se aplica-
ra a proteccdo de todos os niveis de integridade dos
conjuntos de dados.

Nota: O requisito de 422.2.20.4, ndo se aplica aos
sistemas de comunicagfes que se utiliza na transferén-
cia de conjuntos de dados.

Nota: No Manual para os servigos de informacao ae-
rondutica (Doc 8126 da ICAQ) aparecem textos de
orientagdo sobre o uso de um algoritmo CRC de 32 bits
para implementar uma protec¢do dos conjuntos de da-
dos aeronduticos eletronicos.

422.2.20.5 As coordenadas geograficas que indi-
guem a latitude e a longitude deve ser determinado e
notificado ao servico de informagdo aerondutica em
funcdo da referéncia geodésica do Sistema Geodésico
Mundial — 1984 (WGS-84), identificando as coorde-
nadas geogréaficas que se tenham transformado as co-
ordenadas WGS-84 por meios matematicos e cuja exa-
tiddo com arranjos ao trabalho topogréafico original
sobre o terreno ndo satisfaga os requisitos estabelecidos
no Apéndice 5, Tabela 1 do Anexo 422 da ICAO.

422.2.20.6 O grau de exatiddo do trabalho topogréafi-
co sobre o terreno e as determinagdes e calculos deri-
vados do mesmo serdo tais que os dados operacionais
de navegacdo resultantes correspondente as fases de
voo se encontrem dentro dos desvios maximos, refe-
rente a um marco de referéncia apropriado, conforme
se indica nas tabelas do Apéndice 5 do anexo 422 da
ICAO.

Nota: Um marco de referéncia apropriado sera o que
permite aplicar o WGS-84 a uma posi¢do determinada
e na funcdo desta se expressa todos os dados de coor-
denadas.
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Nota: As especificacdes que regem a publicacéo dos
dados aeronduticos sdo apresentados no RAC STP 15.

Nota: Relativamente a aqueles pontos ou pontos de
referéncia que possam servir com dupla finalidade, por
exemplo ponto de espera e ponto de aproximacao frus-
trada, se aplicara o grau de exatiddo mais elevado.

422.2.21 Coordenacao entre o prestador de servigos
de meteoroldgia aerondutica e o prestador de servigos
trafego aéreo

422.2.21.1 Para de garantir que as aeronaves rece-
bam informacBes meteoroldgicas mais recentes neces-
sarias para as operacOes das aeronaves, devem ser es-
tabelecidas concertages, quando necessario, acordos
entre o prestador de servicos de meteorologia aeronau-
tica e a autoridade ATS competente para o pessoal dos
servicos de trafego aéreo:

Além de utilizar instrumentos indicadores, informe,
quando sejam observados pelo pessoal dos servicos de
trafego aéreo ou comunicados pelas aeronaves, de ou-
tros elementos meteoroldgicos que possam ter sido
acordados;

Comunicar 0 mais rapido possivel, ao servico de me-
teorologia aeronautica correspondente, dos fendmenos
meteorol6gicos de importancia para as operacoes,
quando sdo observados pelo pessoal dos servigos de
trafego aéreo ou comunicados pelas aeronaves e ndo se
tenha incluido no reporte meteoroldgico do aerédromo;

Comunicar o mais rapido possivel ao servigo de me-
teorologia aeronautica correspondente, & informacao
pertinente relativa a actividade volcanica precursora de
erupcdo, a erupcdes volcanicas e a informacéo relativa
as nuvens de cinzas volcanicas. Mesmo assim, 0s cen-
tros de controlo de area e os centros de informacéo de
voo notificardo a informagdo ao servico de vigilancia
meteoroldgica e aos centros de avisos de cinzas volca-
nicas (VAAC Volcanic Ash advisory Centres) corres-
pondentes.

Notal. Os VAAC sdo designados por acordo regio-
nal de navegacdo aérea em conformidade com o Anexo
3 Capitulo 3, 3.5.1

Nota2. Ver 4.2.3 referente a transmissédo de notifi-
cacOes de aeronaves especiais.

422.2.21.2 Sera mantida uma estreita coordenacdo
entre os centros de controlo de area, os centros de in-
formacédo de voo e os servicos de vigilancia meteorol6-

gica correspondentes afim de assegurar a coeréncia das
informacgGes sobre cinzas volcanicas incluidas nas in-
formacdes SIGMET e os NOTAM.

422.2.22 Coordenacao entre o prestador dos servicos
de informacdo aerondutica e o prestador dos servicos
de trafego aéreo

422.2.22.1 Para garantir que o prestador dos servigos
de informagdo aerondautica recebam informacdo que
Ihes permita proporcionar informacéo prévia actualiza-
da ao voo e satisfazer a necessidade de contar com a
informacdo durante o voo, devem ser estabelecidos
acordos entre o prestador de servicos de informagéo
aeronautica e o prestador de servigos de trafego aéreo
para que o pessoal dos servicos de trdfego aéreo comu-
nique, com maxima antecedéncia, aos servigos de in-
formacéo aerondutica:

Informag&o sobre as condi¢Bes no aerédromo;

Estado de funcionamento das instalagGes, servigos e
ajudas para a navegagdo situados dentro da zona da sua
competéncia;

Presenca de actividade wvulcénica observada pelo
pessoal dos servicos de trafego aéreo ou comunicada
pelas aeronaves; e

Toda a informagao que se considere importante para
as operacoes.

422.2.22.2 Antes de incorporar modificagdes no sis-
tema de navegacgdo aérea, 0S Servigos responsaveis das
mesmas devem ter devidamente em conta o prazo que
0 servigo de informacdo aeronautica necessita para a
preparacdo, producdo e publicacdo dos textos pertinen-
tes que devem ser promulgados. Por conseguinte, é
necessario que exista uma coordenacdo oportuna e
estreita entre 0s servicos interessados para assegurar
que a informacdo seja entregue ao servi¢o de informa-
cao aeronautica no seu devido tempo.

422.2.23.3 Particularmente importante sdo as mu-
dancas na informacdo aerondutica que afetam as cartas
ou sistemas de navegacgédo automatizados cuja notifica-
cdo requer utilizar o sistema de regulamentacédo e con-
trolo da informacdo aeronautica (AIRAC) tal como se
especifica no Anexo 15, Capitulo 6 e Apéndice 4, da
ICAO. O pessoal dos servicos de trafego aéreo deve
cumprir com os prazos estabelecidos pelas datas de
entrada em vigor do AIRAC predeterminadas, acorda-
das internacionalmente, prevendo mais, 14 dias adicio-
nais contados a partir da data de envio da (s) informa-
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cdo/dados originais que remetem aos servicos de in-
formacdo aeronautica.

Nota.— As especificagdes detalhadas relativas ao
sistema AIRAC estdo contidas no PANS-AIM (Doc
10066), Capitulo 6.

422.2.22.4 O pessoal dos servicos de trafego aéreo
responsavel de fornecer a(os) informagdo/dados origi-
nais aeronauticos aos servigos de informacao aeronau-
tica devem ter devidamente em conta os requisitos de
exactiddo e integridade dos dados aeronduticos especi-
ficados no Apéndice 5 do Anexo 422 da ICAO.

Notal._ EspecificacOes relativas & precisao e classi-
ficacdo de integridade de servigos aeronduticos relaci-
onados com o trafego aéreo os dados estdo contidos no
PANS-AIM (Doc 10066), Apéndice 1.

Nota2. As especificacbes relativas a emissdo de
NOTAM, SNOWTAM e ASHTAM encontram-se no
Anexo 15, capitulo 6.

Nota3._ Os reportes sobre a actividade vulcanica
compreendem a informacdo detalhada no Anexo 3,
capitulo 4.

Nota4._ A informacdo AIRAC sera distribuida pelo
servico de informacdo aerondutica pelo menos com 42
dias de antecedéncia relativamente as datas de entrada
em vigor AIRAC, com o objectivo de alcancar os des-
tinatarios pelo menos 28 dias antes da data de entrada
em vigor.

Nota5. O calendario dos dados comuns AIRAC,
predeterminadas e acordadas internacionalmente, da
entrada em vigor em intervalos de 28 dias, e as orienta-
¢Oes relativas ao uso do AIRAC séo apresentadas no
Manual para os servigos de informacdo aerondutica
(Doc 8126, Capitulo 2, 2.6, da ICAO).

422.2.23 Altitudes minimas de voo

As altitudes minimas de voo devem ser determina-
das e promulgadas para cada rota ATS e regido de con-
trolo sobre a Republica de S8 Tomé e Principe. As
altitudes minimas de voo determinadas proporcionam,
como minimo, uma margem de area livre de obstaculos
por cima do obstaculo determinante situado dentro da
area de que se trata.

Nota._ No PANS-AIM (doc 10066), apendice 2 é
apresentado os requisitos referentes a publicagéo pelos
Estados de altitudes minimas de voo e dos critérios

aplicados para determina-las. No PANS-OPS (Doc
8168), Volume II, da ICAO, sdo representados os crité-
rios detalhados de area livre de obstaculos.

422.2.24 Servicos as aeronaves em caso de emer-
géncia

422.2.24.1 O prestador de servico de navegacdo aé-
rea deve dar maior atencdo, assisténcia e prioridade
sobre outras aeronaves, a aeronave que se saiba ou se
suspeite que se encontra em estado de emergéncia,
inclusive no caso de que esteja sendo objecto de inter-
feréncia ilicita, conforme as circunstancias exijam.

Nota.- Para indicar que se encontra em situacdo de
emergéncia uma aeronave equipada com uma capaci-
dade apropriada de sistema de dados ou um ““transpon-
der SSR” deve fazer funcionar o equipamento da se-
guinte forma:

No Modo A codigo 7700; ou

No Modo A cédigo 7500, para indicar na forma es-
pecifica que esta sendo sujeito a interferéncia ilicita;
e/ou

Activar a capacidade de emergéncia ou urgéncia
apropriada do ADS-B ou ADSC; e/ou

Transmitir a mensagem de emergéncia apropriada
mediante CPDLC.

422.2.24.1.1 No caso de uma emergéncia, nas co-
municagdes entre 0s 6rgdos ATS e as aeronaves devem
ser observados os principios relativos a factores huma-
nos.

Nota._ Os textos de orientacdo sobre principios rela-
tivos a factores humanos sdo apresentados no Manual
de instrucdo sobre factores humanos (Doc 9683 da
ICAO).

422.2.24.2 Quando se saiba ou suspeite que uma ae-
ronave se encontra em situacdo de interferéncia ilicita,
0s 6rgdos ATS devem atender com prontiddo os pedi-
dos da referida aeronave. Seguird transmitindo-se a
informacdo que proceda para que 0 voo se realize com
seguranca, e as medidas necessarias devem ser tomadas
para facilitar a realizacdo de todas as fases do voo,
especialmente a aterragem, em condicfes de seguranca.

422.2.24.3 Quando se saiba ou suspeite que uma ae-
ronave se encontra em situagdo de interferéncia ilicita,
0s 6rgdos ATS, em conformidade com os procedimen-
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tos acordados localmente, devem informar imediata-
mente a entidade competente designada pelo Estado e
trocardo informacao necessaria com o operador ou seu
representante designado.

Notal. No caso de uma aeronave extraviada (perdi-
da) ou ndo identificada, pode haver suspeita de que seja
uma situacdo de interferéncia ilicita. Ver 422.2.25.1.3.

Nota2._Em 2.25.1, é apresentado 0s procedimentos
para confrontar situagfes de aeronaves extraviadas
(perdidas) ou ndo identificadas.

Nota3._No PANS-ATM (Doc 4444), Capitulo 15,
15.1.3 da ICAO, é apresentado procedimentos mais
concretos relacionados com a interferéncia ilicita.

422.2.25 Contingéncias em Voo
422.2.25.1 Aeronave perdida ou ndo identificada

Nota 1.- Os termos "aeronave perdida” e "aeronave
ndo identificada" neste paragrafo tém os seguintes sig-
nificados:

Aeronave perdida. Uma aeronave que se desviou
significativamente de sua rota pretendida ou que relata
que foi perdida.

Aeronave ndo identificada. Uma aeronave que foi
observada ou relatada estar operando em uma determi-
nada area, mas cuja identidade néo foi estabelecido.

Nota 2.- Uma aeronave pode ser considerada, ao
mesmo tempo, como uma "aeronave perdida” por uma
unidade e como uma "aeronave ndo identificada por
outra unidade.

Nota 3.— Uma aeronave perdida ou ndo identificada
pode ser suspeitada como sendo objecto de interferén-
cia ilicita.

422.2.25.1.1 Assim que uma unidade dos servigos de
trafego aéreo tomar conhecimento de uma aeronave
perdida, ela deve tomar todas as medidas necessarias
como descrito em 422.2.25.1.1.1 e 422.2.25.1.1.2 para
auxiliar a aeronave e para salvaguardar o seu voo.

Nota.- A assisténcia & navegacdo por uma unidade
de servigos de trdfego aéreo € particularmente impor-
tante se a unidade tomar conhecimento de uma aerona-
ve perdida, ou prestes a se perder, para uma area onde
haja risco de interceptagdo ou outro perigo & sua segu-
ranca.

422.2.25.1.1.1 Se a posicdo da aeronave néo for co-
nhecida, a unidade de servicos de trafego aéreo deve:

Tentar estabelecer uma comunicagdo bidireccional
com a aeronave, a hdo ser que essa comunicacao ja
exista;

Usar todos os meios disponiveis para determinar a
sua posi¢ao;

Informar outras unidades ATS em cuja area a aero-
nave pode ter-se perdido ou pode perder-se, tendo em
conta todos os factores que possam ter afectado a na-
vegacdao da aeronave nessas circunstancias;

Informar, de acordo com os procedimentos acorda-
dos localmente, as unidades militares apropriadas e
fornecer-lhes as informagdes pertinentes do plano de
VOO e outros dados relativos a aeronaves perdidas;

Pedir as unidades acima referidas em c) e d) e a ou-
tras aeronaves em voo toda a assisténcia no estabele-
cimento de comunicagcdo com a aeronave e determinar
a sua posicao.

422.2.25.1.1.2 Quando a posi¢do da aeronave for es-
tabelecida, a unidade de servicos de trafego aéreo deve:

Informar a aeronave sobre a sua posi¢cdo e medidas
correctivas a serem tomadas; e

Fornecer, se necessario, a outras unidades ATS e
unidades militares apropriadas, informagGes pertinen-
tes relativas a aeronave perdida e qualquer informacao
dada a essa aeronave.

422.2.25.1.2 Logo que a unidade de servigo de tra-
fego aéreo tomar conhecimento de uma aeronave nao
identificada em sua area, deve envidar esforgos para
estabelecer a identidade da aeronave, sempre que tal
seja necessario para a prestacdo de servicos de trafego
aéreo ou exigido pelas autoridades militares apropria-
das em conformidade com os procedimentos acordados
localmente. Para o efeito, as unidades de servicos de
trafego aéreo devem seguir as seguintes etapas que sao
apropriadas nessas circunstancias:

Tentar estabelecer uma comunicacdo bidireccional
COm a aeronave;

Informar-se sobre outras unidades de servicos de tra-
fego aéreo dentro da regido de informacdo de voo so-
bre 0 voo e pedir assisténcia no estabelecimento da
comunicacdo bidireccional com a aeronave;
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Informar-se sobre unidades de servicos de trafego
aéreo que servem a regido de informacdo de voo adja-
cente sobre 0 voo e pedir assisténcia no estabelecimen-
to de comunicag&o bidireccional com a aeronave.

Tentar obter informacfes de outras aeronaves na
area.

422.2.25.1.2.1 A unidade de servicos de trafego aé-
reo deverd, conforme necessario, informar a unidade
militar apropriada assim que a identidade da aeronave
for estabelecida.

422.2.25.1.3 Caso a unidade ATS considere que uma
aeronave perdida ou ndo identificada pode ser objecto
de interferéncia ilicita, a autoridade competente desig-
nada pelo Estado serd imediatamente informada, de
acordo com procedimentos acordados localmente.

422.2.25.2 Interceptacdo de aeronaves civis

422.2.25.2.1 Assim gue uma unidade de servicos de
trafego aéreo souber que uma aeronave esta sendo in-
terceptada em sua area de responsabilidade, ela deve
tomar as seguintes medidas conforme apropriado nas
circunstancias:

Tentativa de estabelecer comunicacdo bidirecional
com a aeronave interceptada por qualquer meio dispo-
nivel, incluindo a frequéncia de radio de emergéncia
121,5 MHz, a menos que essa comunicacao ja exista;

Informar o piloto da aeronave interceptada da inter-
ceptacao;

Estabelecer contato com a unidade de controlo de in-
terceptacdo, mantendo comunicagéo bidirecional com a
aeronave interceptada e fornecer-lhe as informagdes
disponiveis sobre a aeronave;

Retransmitir mensagens entre a aeronave intercepta-
dora ou a unidade de controlo de interceptagdo e a ae-
ronave interceptada, COmMo Necessario;

Em estreita coordenacdo com a unidade de controlo
de interceptagdo, tomar todas as medidas necessarias
para garantir a seguranca da aeronave interceptada;

Informar as unidades ATS que atendem regides de
informacdo de voo adjacentes se parecer que a aerona-
ve se desviou de tais regides adjacentes de informacéo
de voo.

422.2.25.2.2 Assim que uma unidade de servigos de
trafego aéreo souber que uma aeronave estd sendo in-
terceptada fora de sua area de responsabilidade, deve
tomar as seguintes medidas conforme apropriado nas
circunstancias:

Informar a unidade ATS do espago aéreo em que
ocorre a interceptacdo, disponibilizando a esta unidade
informacBes que ajudardo a identificar a aeronave e
solicitar que ela tome medidas de acordo com 2.25.2.1;

Retransmitir mensagens entre a aeronave intercepta-
da e a unidade ATS apropriada, a unidade de controlo
de interceptacdo ou aeronave interceptada.

422.2.26 Importancia da hora nos Servigos de
Trafego aéreo

422.2.26.1 A unidades ATS devem usar o Tempo
Universal Coordenado (UTC) e deve expressar o tem-
po em horas e minutos e, quando necessario, segundos
do dia de 24 h a partir das 0000 UTC( meia-noite);

422.2.26.2 O prestador deve garantir que as unida-
des de servicos de trafego aéreo estejam equipadas com
relégios indicando o tempo em hora, minutos e segun-
dos, claramente visiveis a partir de cada posto de traba-
Iho na unidade em questao.

422.2.26.3 Os relogios das unidades de servicos de
trafego aéreo e outros dispositivos de registro de tempo
devem ser verificados conforme necessario para garan-
tir o tempo correcto dentro de mais ou menos 30 se-
gundos do UTC. Onde quer que as comunicacfes de
ligagdo de dados sejam utilizadas por uma unidade de
servicos de trafego aéreo, reldgios e outros dispositivos
de registro de tempo devem ser verificados conforme
necessario para garantir a hora correta dentro de 1 se-
gundo do UTC.

422.2.26.4 A hora correta deve ser obtida de uma es-
tacdo de tempo padrdo ou, se ndo for possivel, de outra
unidade que tenha obtido o horério correto de tal esta-
cao.

422.2.26.5 As torres de controlo do aerédromo de-
vem, antes de uma aeronave taxiar para decolagem,
fornecer ao piloto o tempo correto, a menos que arran-
jos tenham sido feitos para o piloto obté-lo de outras
fontes. As unidades de servicos de trafego aéreo de-
vem, em adicéo, fornecer aeronaves com a hora correta
mediante solicitacdo. As verificacbes de tempo serdo
feitas com precisdo de meio minuto.
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422.2.27 Estabelecimento de requisitos para
transporte e operacdo de transponders de relatério
de pressdo-altitude

Deve ser estabelecido requisitos para o transporte e
operacdo de transponders que sinalizam a altitude pres-
sdo dentro de porgdes do espaco aéreo.

Nota.— Esta disposi¢do visa melhorar a eficacia dos
servigos de trafego aéreo, bem como colisdo aérea sis-
temas anti-colisdo a bordo.

422.2.28 Gestéo da Fadiga

Nota.- A orientacdo sobre o desenvolvimento e im-
plementacdo de regulamentos de gestdo de fadiga esta
contida no Manual para a supervisdo de aproximagéo
de gerenciamento da fadiga (Doc 9966 de ICAQ).

422.2.28.1 Deve ser estabelecido regulamentos com
0 objectivo de gerir a fadiga na prestacdo de servicos
de controlo de trafego aéreo. Este regulamento deve ser
baseado em principios cientificos, conhecimento e
experiéncia operacional, com o objectivo de garantir
que os controladores de trafego aéreo atuem em um
nivel adequado de alerta. Para esse fim, Sdo Tomé e
Principe estabelecera:

Regulamentos que prescrevem limites de programa-
¢ao de acordo com 0 Anexo 5; e

Autorizar os prestadores de servicos de trafego aéreo
a usar um sistema de gestdo de risco de fadiga (FRMS)
para gerenciar a fadiga, Regulamentos FRMS de acor-
do com o Apéndice 6.

422.2.28.2 O prestador de servicos de trafego aéreo,
para fins de gestdo de sua seguranga relacionada a ris-
cos de fadiga , estabeleca um dos seguintes:

Horarios dos controladores de trafego aéreo propor-
cionais ao (s) servigo (s) prestado (s) e em conformida-
de com o prescritivo regulamentos de limitagéo estabe-
lecidos pelo Estado S&o-tomense de acordo com422.
2.28.1a); ou

Um FRMS, em conformidade com a regulamentacdo
estabelecida pelo Estado Sdo-tomense de acordo com
422.2.28.1 b), para o fornecimento de todos os servicos
de controlo de trafego aéreo; ou

Um FRMS, em conformidade com os regulamentos
estabelecidos pela Republica de Sdo Tomé e Principe
de acordo com 2.28.1 b), para uma parte definida de

seus servicos de controlo de trafego aéreo em conjunto
com horarios em conformidade com a limitacdo pres-
critiva, regulamentos estabelecidos pelo Estado de
acordo com 422.2.28.1 a) para o restante de seus servi-
cos de controlo de trafego aéreo.

422.2.28.3 Quando o prestador de servicos de trafe-
go aéreo cumpre os regulamentos de limitacdo prescri-
tiva na prestacdo de parte ou todos 0s seus servicos de
controlo de trafego aéreo de acordo com 422.2.28.2 a),
deve ser:

Exigido evidéncias de que as limitacdes ndo foram
excedidas e que os requisitos do periodo de folga fo-
ram atendidos;

Exigido que o prestador de servigos de trafego aéreo
familiarize seu pessoal com os principios de gestdo da
fadiga e suas politicas com rela¢do ao gestéo de fadiga;

Estabelecido um processo para permitir variagcdes
dos regulamentos de limitacdo prescritiva para abordar
quaisquer riscos associados a circunstancias operacio-
nais repentinas e imprevistas;

Aprovado variagOes a estes regulamentos usando um
processo estabelecido, a fim de abordar operagdes es-
tratégicas para necessidades em circunstancias excep-
cionais, com base no prestador de servicos de trafego
aéreo demonstrando que qualquer risco associado esta
sendo administrado a um nivel de seguranca equivalen-
te ou melhor do que aquele alcangado por meio da
fadiga prescritiva de regulamentos de gestéo.

Nota.- O cumprimento dos regulamentos de limita-
cOes prescritivas ndo isenta o prestador de servicos de
trafego aéreo da responsabilidade de gerenciar seus
riscos, incluindo riscos relacionados a fadiga, usando
seu SMS de acordo com as disposi¢des do Anexo 19.

422.2.28.4 Onde um provedor de servicos de trafego
aéreo implementa um FRMS para gerir 0s riscos de
seguranca relacionados a fadiga na prestacdo de parte
ou de todos os seus servicos de controlo de trafego
aéreo de acordo com 422.2.28.2 b), deve ser:

Exigido que o provedor de servicos de trafego aéreo
tenha processos para integrar as fungdes de FRMS com
suas outras fungdes de seguranca, funcdes de gerenci-
amento; e

Aprovado um FRMS, de acordo com um processo
documentado, que fornega um nivel de seguranca acei-
tavel para o Estado.
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Nota.- Disposi¢0es relativas a protecgéo de informa-
¢Bes de seguranca, que apoiam a disponibilidade conti-
nua de informacg@es exigidos por um FRMS, estdo con-
tidos no Anexo 19.

422.2.29 Gestéo de seguranca

Nota.— O Anexo 19 inclui as disposi¢des de gestao
de seguranca aplicaveis aos fornecedores de ATS. Mais
orientagdes estdo contidas no Manual de Gestdo de
Seguranca (SMM) (Doc 9859) e os procedimentos
associados estdo contidos no PANS-ATM (Doc 4444).

Qualquer mudanca significativa relacionada a segu-
ranga no sistema ATS, incluindo a implementacéo de
um minimo de separacéo reduzido ou um novo proce-
dimento, s6 deve ser efetuado apds uma avaliagdo de
seguranca ter demonstrado que um nivel aceitavel de
seguranca sera atendido e os usuarios foram consulta-
dos. Quando apropriado, a autoridade responsavel deve
garantir que a provisao adequada seja feita para moni-
toramento pos-implementacéo para verificar se o nivel
de seguranca definido continua a ser atendido.

Nota.- Quando, devido a natureza da mudanga, o ni-
vel aceitavel de seguranca ndo pode ser expresso em
termos quantitativos, a avaliagdo de seguranca pode
basear-se no julgamento operacional.

422.2.30 Sistemas de referéncia comuns
422.2.30.1 Sistema de referéncia horizontal

O Sistema Geodésico Mundial - 1984 (WGS-84) se-
ra usado como o sistema de referéncia horizontal (geo-
désico) para a navegacdo aérea. As coordenadas geo-
graficas aeronduticas relatadas (indicando latitude e
longitude) devem ser expressas em termos do WGS-84
datum de referéncia geodésica.

Nota.- O material de orientagdo abrangente sobre
WGS-84 estad contido no World Geodetic System —
1984 (WGS-84) Manual (Doc 9674).

422.2.30.2 Sistema de referéncia vertical

Dados do nivel médio do mar (MSL), que fornece a
relacdo da altura (elevacdo) relacionada a gravidade
com uma superficie conhecida como gedide, deve ser
usado como o sistema de referéncia vertical para a
navegacao aérea.

Nota.— O gedide globalmente mais se aproxima de
MSL. E definida como a superficie equipotencial no

campo gravitacional da Terra, que coincide com o
MSL ndo perturbado, estendido continuamente pelos
continentes.

422.2.30.3 Sistema de referéncia temporal

422.2.30.3.1 O calendario gregoriano e a hora uni-
versal coordenada (UTC) devem ser usados como sis-
tema de referéncia temporal de navegacao aérea.

422.2.30.3.2 Quando um sistema de referéncia tem-
poral diferente é usado, isso deve ser indicado na GEN
2.1.2 da Publicacdo de informacdo Aeronautica (AlP).

422.2.31 Proficiéncia linguistica

422.2.31.1 Um prestador de servigos de trafego aé-
reo deve garantir que os controladores de trafego aéreo
falem e entendam a (s) lingua (s) utilizada (s) para
comunicacdes de radiotelefonia, conforme especificado
no Anexo 1.

422.2.31.2 Exceto quando as comunicagdes entre
unidades de controlo de trafego aéreo sdo conduzidas
em um idioma mutuamente acordado, o idioma inglés
deve ser usado para tais comunicacdes.

422.2.32 Planos de contingéncia

As autoridades dos servigos de trafego aéreo devem
desenvolver e promulgar planos de contingéncia para
implementagdo em caso de interrupcdo, ou potencial
perturbacdo dos servicos de trafego aéreo e servigos de
apoio relacionados no espago aéreo pelos quais sao
responsaveis a prestacdo de tais servicos. Esses planos
de contingéncia devem ser desenvolvidos com a assis-
téncia da ICAO conforme necessario, em estreita coor-
denacdo com as autoridades de servicos de trafego
aereo responsaveis pela prestacdo de servi¢cos em por-
cOes adjacentes do espaco aéreo e com 0s usuarios do
espaco aéreo em questao.

Nota 1.- O material de orientacéo relativo ao desen-
volvimento, promulgacdo e implementacdo de planos
de contingéncia é contido no Anexo C.

Nota 2.— Os planos de contingéncia podem consti-
tuir um desvio temporario dos planos regionais de na-
vegacao aérea aprovados; tais desvios sdo aprovados,
conforme necessario, pelo Presidente do Conselho da
ICAO em nome do Conselho.
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422.2.33 ldentificacéo e delimitagio de zonas in-
terditas, restritas e perigosas

422.2.33.1 Cada area proibida, &rea restrita ou area
perigosa estabelecida por um Estado deve, no estabele-
cimento inicial, ser dada uma identificacdo e detalhes
completos serdo promulgados.

Nota.— Consulte PANS-AIM (Doc 10066), Apén-
dice 2, ENR 5.1.

422.2.33.2 A identificacdo assim atribuida deve ser
usada para identificar a area em todas as notificacdes
subsequentes pertencentes a essa area.

422.2.33.3 A identificacdo deve ser composta por
um grupo de letras e algarismos conforme segue:

Letras de nacionalidade para indicadores de locali-
zacdo atribuidos ao Estado ou territorio que estabele-
Ceu 0 espaco aéreo;

Uma letra P para area proibida, R para area restrita e
D para area perigosa conforme apropriado; e

Um numero, ndo duplicado dentro do Estado ou ter-
ritério em questao.

Nota.— Letras de nacionalidade sdo as contidas nos
Indicadores de Localizagdo (Doc 7910).

422.2.33.4 Para evitar confusdo, os nimeros de iden-
tificacdo ndo devem ser reutilizados por um periodo de
pelo menos um ano apds o cancelamento da area a que
se referem.

422.2.33.5 Quando uma area proibida, restrita ou pe-
rigosa € estabelecida, a area deve ser tdo pequena tao
praticavel e ser contido dentro de limites geométricos
simples, de modo a permitir facilidade de referéncia
por todos os interessados.

422.2.34 Servico de desenho (projecto) para pro-
cedimento de voo por instrumentos

S8o Tome e Principe deve assegurar a implementa-
¢do de um servico de concepgéo para procedimento de
VOO por instrumentos de acordo com o Apéndice 7.

CAPITULO 3 ,
SERVIGO DE CONTROLO DE TRAFEGO
AEREO

422.3.1 Aplicabilidade

O servigo de controlo de trafego aéreo deve ser for-
necido:

Para todos o0s voos IFR no espago aéreo Classes A, e
G

Para todos os voos VFR no espaco aéreo Classe C;
Para todos os voos VFR especiais;

Para todo o trafego de aer6dromo em aer6dromos
controlados.

422.3.2 Prestacdo de servico de controlo de tréafe-
go aéreo

As partes do servico de controlo de trafego aéreo
descritas em 422.2.3.1 devem ser fornecidas pelas va-
rias unidades da seguinte forma:

Servico de controlo de area:
Por um centro de controlo de area; ou

Pela unidade que fornece servico de controlo de
aproximacdo em uma zona de controlo ou em uma &rea
de controlo de extensdo limitada que é designado prin-
cipalmente para a prestacdo de servico de controlo de
aproximacao e onde nenhum centro de controlo de area
é estabelecido.

Servico de controlo de aproximacao:

Por uma torre de controlo de aerédromo ou centro de
controlo de area quando for necessario ou desejavel
combinar sob a responsabilidade de uma unidade as
funcBes do servico de controlo de aproximacdo com as
do servico de controlo do aer6dromo ou servico de
controlo de area;

Por uma unidade de controlo de aproximagdo quan-
do for necessario ou desejavel estabelecer uma unidade
separada.

Servico de controlo de aer6dromo: por uma torre de
controlo de aer6dromo.
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Nota.— A tarefa de fornecer servicos especificos na
placa de estacionamento, por ex. servi¢o de gerencia-
mento de placa de estacionamento, pode ser atribuido a
uma torre de controlo do aerédromo ou para uma uni-
dade separada.

422.3.3 Fornecimento do servico de controlo de
trafego aéreo

422.3.3.1 A fim de prestar servico de controlo de
trafego aéreo, uma unidade de controlo de trafego aé-
reo deve:

Receber informacdes sobre 0 movimento pretendido
de cada aeronave, ou variagdes das mesmas, e com as
informacdes sobre o progresso real de cada aeronave;

Determinar, a partir das informagdes recebidas, as
posi¢des relativas de aeronaves conhecidas entre si;

Emitir autorizagOes e informagdes com a finalidade
de evitar colisdo entre aeronaves sob seu controlo e de
agilizar e manter um fluxo de trafego ordenado;

Coordenar as autorizagbes conforme necessario com
outras unidades:

Sempre que uma aeronave possa entrar em conflito
com o trafego operado sob o controlo de tais outras
unidades;

Antes de transferir o controlo de uma aeronave para
essas outras unidades.

422.3.3.2 Informacdes sobre 0s movimentos da ae-
ronave, juntamente com um registro das autorizagdes
de controlo de trafego aéreo emitidas para tais aerona-
ves, deve ser exibido de forma a permitir uma analise
pronta, a fim de manter um fluxo eficiente de trafego
aereo com separagdo adequada entre aeronaves.

422.3.3.3 As unidades de controlo de trafego aéreo
devem ser equipadas com dispositivos que registram a
fundo comunicacdo e o ambiente auditivo nas estacfes
de trabalho do controlador de trafego aéreo, capaz de
reter as informacgdes registradas durante, pelo menos,
as Ultimas vinte e quatro horas de operagéo.

Nota.- Disposi¢es relacionadas & ndo divulgacédo de
gravacodes e transcri¢cOes de gravacdes de unidades de
controlo de trafego aéreo estdo contidas no Anexo 13,
5.12.

422.3.3.4 Autorizacbes emitidas por unidades de
controlo de trafego aéreo devem fornecer separacao:
Entre todos 0s voos no espaco aéreo de Classe A e
B;

Entre voos IFR em espaco aéreo das Classes C, D e
E;
Entre voos IFR e voos VFR em espaco aéreo Classe
(O

Entre voos IFR e voos VFR especiais;

Entre voos VFR especiais, quando assim prescrito
pela autoridade ATS apropriada,

Exceto gue, quando solicitado por uma aeronave e se
assim for prescrito pela autoridade ATS apropriada
para os casos listados em b), em cima nas Classes D e
E do espago aéreo, um voo pode ser autorizado sem
separacdo sendo assim fornecida em relacdo a uma
parte do voo realizado em condi¢gdes meteoroldgicas
visuais.

422.3.3.5 A separagdo por uma unidade de controlo
de trafego aéreo deve ser obtida por pelo menos um
dos seguintes:

Separagdo vertical, obtida pela atribuicéo de diferen-
tes niveis selecionados a partir de:

A tabela apropriada de niveis de cruzeiro no Apén-
dice 3 do Anexo 2, ou

Uma tabela modificada de niveis de cruzeiro, quan-
do assim prescrito de acordo com o Apéndice 3 do
Anexo 2 para voo acima de FL 410,

Exceto que a correlacdo de niveis para rastrear con-
forme prescrito nele ndo se aplica sempre que indicado
de outra forma publicacBes de informacdes aeronauti-
cas ou autorizagdes de controlo de trafego aéreo;

Separagéo horizontal, obtida mediante:

Separagdo longitudinal, mantendo um intervalo entre
as aeronaves operando ao longo da mesma, rotas con-
vergindo ou reciprocas, expressas em tempo ou distan-
cia; ou

Separacéo lateral, mantendo aeronaves em diferentes
rotas ou em diferentes areas geograficas;

Separagdo composta, consistindo em uma combina-
cdo de separacdo vertical e uma das outras formas de
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separacdo contido em b) acima, usando minimos para
cada um, que podem ser menores do que, mas ndo me-
nos da metade, daqueles usados para cada dos elemen-
tos combinados quando aplicados individualmente. A
separacdo composta sO deve ser aplicada com base em
acordos regionais de navegacao aérea.

Nota.- O material de orientac&o relativo a implemen-
tacdo da separacdo lateral/vertical composta esta conti-
do no Manual de planejamento de servicos de trafego
aereo (doc 9426).

422.3.3.5.1 Para todo o espaco aéreo onde uma sepa-
racao vertical reduzida minima de 300 m (1 000 pés) é
aplicada entre FL 290 e FL 410 inclusive, um progra-
ma deve ser instituido, em uma base regional, para
monitorar o desempenho de manutencdo de altura de
aeronaves operando nesses niveis, a fim de garantir que
a aplicacdo continua deste minimo de separagéo verti-
cal atenda os objectivos de seguranca. O escopo dos
programas de monitoramento regional deve ser ade-
guado para realizar analises desempenho de grupo de
aeronaves e avaliar a estabilidade do erro do sistema de
altimetria.

Nota.- Material de orientacdo relativo a separagéo
vertical e monitoramento do desempenho de manuten-
cao de altura esta contido no Manual sobre uma sepa-
racdo vertical minima de 300 m (1 000 pés) entre FL
290 e FL 410 Inclusive (Doc 9574).

422.3.3.5.2 Onde as especificagbes RCP/ RSP sdo
aplicadas, programas devem ser instituidos para moni-
torar o desempenho da infraestrutura e a aeronave par-
ticipante de acordo com as especificagcdes RCP e/ou
RSP apropriadas, para garantir que as operagGes no
espaco aéreo aplicavel continuam a atender aos objec-
tivos de seguranga. O escopo dos programas de moni-
toramento deve ser adequado para avaliar o desempe-
nho de comunicagdo e / ou vigilancia, conforme
aplicavel.

Nota.- Material de orientagdo relacionado as especi-
ficacbes RCP e RSP e monitoramento de comunicagao
e desempenho de vigilancia esta contido no Manual de
Comunicagdo e Vigilancia Baseada no Desempenho
(PBCS) (Doc 9869).

422.3.3.5.3 Devem ser estabelecidos arranjos, por
meio de acordo inter-regional, para o compartilhamen-
to entre regides de dados e / ou informagGes de pro-
gramas de monitoramento.

422.3.4 Minimos de separagao

422.3.4.1 A selecdo de minimos de separacdo para
aplicacéo dentro de uma determinada por¢do do espago
aéreo deve ser a seguinte:

Os minimos de separacdo devem ser selecionados
dentre aqueles prescritos pelas disposi¢cdes do PANS-
ATM (Doc 4444) e os Procedimentos Suplementares
Regionais, conforme aplicavel nas circunstancias pre-
valecentes, exceto que, onde os tipos de auxilios sdo
usados ou prevalecem circunstancias que ndo sdo co-
bertas pelas disposi¢des actuais da ICAQ, outras sepa-
racdes minimas serdo estabelecidas conforme necessa-
rio por:

A autoridade ATS apropriada, ap6s consulta aos
operadores, para as rotas ou partes das rotas contidas
dentro do espago aéreo soberano de um Estado;

Acordos regionais de navegacao aérea para rotas ou
porcBes de rotas contidas no espago aéreo em alto mar
ou sobre areas de soberania indeterminada.

Nota.- Os detalhes dos minimos de separacdo actuais
prescritos pela ICAO estdo contidos no PANS-ATM
(Doc 4444) e os Procedimentos Suplementares Regio-
nais (Doc 7030).

A selecdo de minimos de separacdo deve ser feita
em consulta entre as autoridades ATS apropriadas res-
ponsavel pela prestacdo de servicos de trafego aéreo no
espaco aéreo vizinho quando:

Trafego passara de um para espacgo para o outro den-
tro dos espacos aéreos vizinhos;

As rotas estdo mais proximas da fronteira comum
dos espacos aéreos vizinhos do que 0s niveis minimos
de separacéo aplicaveis nessas circunstancias.

Nota.- O objectivo desta disposi¢do é garantir, no
primeiro caso, a compatibilidade em ambos os lados da
linha de transferéncia de trafego e, no outro caso, sepa-
racdo adequada entre aeronaves que operam em ambos
os lados da fronteira comum.

422.3.4.2 Detalhes dos minimos de separacdo sele-
cionados e de suas areas de aplicacdo devem ser notifi-
cados:
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As unidades ATS em questio; e

Para pilotos e operadores por meio de publicacGes
de informac&o aerondutica, onde a separacao € baseada
na utilizacdo por aeronaves de ajudas 4 navegacao es-
pecificadas ou técnicas de navegacdo especificada.

422.3.5 Responsabilidade pelo Controlo

422.3.5.1 Responsabilidade pelo controlo de um da-
do voo

O prestador de servicos de trafego aéreo para um
servico de Controlo de trafego aéreo deve estabelecer
procedimentos para assegurar que qualquer voo contro-
lado est& sob o Controlo de um s6 posto de operagao de
ATC, em qualquer momento.

422.3.5.2 Responsabilidade pelo controlo dentro de
um determinado bloco de espaco aéreo

O prestador deve estabelecer procedimentos para as-
segurar que a responsabilidade pelo Controlo de todas
as aeronaves que operam dentro de um determinado
bloco de espaco aéreo é conferida a uma Unica unidade
de controlo de trafego. Porém, o controlo de uma aero-
nave ou grupos de aeronaves pode ser delegada a ou-
tras unidades de controlo de Trafego aéreo desde que a
coordenacdo entre todas as unidades de controlo de
Trafego afectadas esteja garantida.

422.3.6 Transferéncia de Responsabilidade pelo
controlo

422.3.6.1 Local e hora da transferéncia

A Responsabilidade pelo controlo de uma aeronave
deve ser transferido de uma unidade de controlo de
trafego aéreo para outra da seguinte forma:

422.3.6.1.1 Entre duas unidades garantindo o contro-
lo da area. A responsabilidade pelo controlo de uma
aeronave deve ser transferida de uma unidade que for-
nece controlo regional em uma regido de controlo e a
uma unidade fornecendo controlo regional em uma
regido de controlo adjacente ao momento em que a
aeronave cruza o limite comum das duas regides de
controlo; este tempo serd estimado pelo centro de con-
trolo de area que controla a aeronave; o controlo pode
ser transferido para qualquer outro lugar ou em qual-
quer outro momento que essas duas entidades teriam
concordado.

422.3.6.1.2 Entre uma unidade que fornece servigo
de controlo de area e uma unidade que fornece servico

de controlo de aproximacéo. O controlo de uma aero-
nave deve ser transferido de uma unidade que fornece
0 controlo de &rea para uma unidade que fornece o
controlo de aproximagdo ou vice-versa, no local ou
horério acordado por esses dois 6rgaos.

422.3.6.1.3 Entre uma unidade que fornece servigo
de controlo de aproximacgéo e uma torre de controlo de
aerédromo

422.3.6.1.3.1 Chegada da aeronave. A responsabili-
dade pelo controlo de uma aeronave na chegada deve
ser transferido de uma unidade de servi¢o de controlo
de aproximacdo para a torre de controlo do aerédromo
quando a aeronave:

Estiver nas proximidades do aerédromo, e

Que se estima que serd capaz de efectuar a aproxi-
macao e pouso a vista, ou

Estd em condi¢Ges meteoroldgicas visuais ininter-
ruptas; ou

Quando a aeronave esta em um ponto ou nivel pres-
crito, conforme especificado nas cartas de acordos ou
instrugdes da unidade ATS; ou

Quando a aeronave pousar

Nota.- Mesmo quando houver uma unidade de con-
trolo de aproximacé&o, o controlo de alguns voos podem
ser transferido diretamente de um centro de controlo de
area para uma torre de controlo de aerédromo e vice-
versa, mediante acordo de anteméo entre as unidades
interessadas na parte do controlo de aproximagdo que
deve ser realizada pelo centro controlo de area ou pela
torre de controlo do aer6dromo, conforme o caso.

422.3.6.1.3.2 Aeronave partindo. A responsabilidade
pelo controlo de uma aeronave partindo sera transferi-
do da torre de controlo do aerédromo para a unidade
garantindo o servico de controlo de aproximagao:

Quando as condi¢des meteoroldgicas visuais preva-
lecerem nas proximidades do aerédromo antes que a
aeronave deixe as proximidades do aer6dromo;

Antes que a aeronave entre nas condi¢cbes meteoro-
I6gicas de voos por instrumentos; ou quando a aerona-
ve se encontra em um ponto ou nivel prescrito, con-
forme especificado em cartas de acordos ou instrugdes
da unidade ATS;
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Quando as condi¢bes meteoroldgicas dos instrumen-
tos prevalecem no aerédromo:

Imediatamente ap6s a decolagem da aeronave, ou
guando a aeronave se encontra em um ponto ou nivel
prescrito,

Conforme especificado em cartas de acordo ou ins-
trucdes da unidade ATS.

Nota.— Consulte a nota a seguir a 422.3.6.1.3.1.

422.3.6.1.4 Entre setores/posic¢Bes de controlo dentro
da mesma unidade de controlo de trafego aéreo.

A responsabilidade pelo controlo de uma aeronave
deve ser transferida de um setor/posi¢do de controlo
para outro setor/posicdo de controlo dentro da mesma
unidade de controlo de trafego aéreo em um ponto,
nivel ou tempo, conforme especificado nas instrucoes
da unidade ATS.

422.3.6.2 Coordenacéo de transferéncia

422.3.6.2.1 A responsabilidade pelo controlo de uma
aeronave nao deve ser transferida de uma unidade de
controlo de trafego aéreo para outra sem o consenti-
mento da unidade de controlo aceitante, que deve ser
obtido de acordo com 422.3.6.2.2, 422.3.6.2.2.1,
422.3.6.2.2.2 € 422.3.6.2.3.

422.3.6.2.2 A unidade de controlo de transferéncia
deve comunicar a unidade de controlo aceitante as
partes apropriadas do corrente plano de voo e quais-
quer informacdes de controlo pertinentes a transferén-
cia solicitada.

422.3.6.2.2.1 Aonde a transferéncia de controlo for
efetuada usando radar ou dados ADS-B, as informa-
¢Oes de controlo pertinentes a transferéncia deve inclu-
ir informacdes sobre a posicado e, se necessario, a rota e
a velocidade da aeronave, conforme observado por
radar ou ADS-B imediatamente antes da transferéncia.

422.3.6.2.2.2 Aonde a transferéncia de controlo deve
ser efetuada usando dados ADS-C, as informagdes de
controlo pertinentes a transferéncia deve incluir a posi-
¢do quadridimensional e outras informacGes conforme
necessario.

422.3.6.2.3 A unidade de controlo aceitante deve:

Indicar sua capacidade de aceitar o controlo da aero-
nave nos termos especificados pela unidade de controlo
de transferéncia, a menos que por acordo prévio entre

as duas unidades em causa, a auséncia de tal indicagédo
é entendida como significando aceitacdo dos termos
especificados ou indicacdo de quaisquer alteracdes
necessarias aos mesmos; e

Especificar qualquer outra informacdo ou autoriza-
¢do para uma parte subsequente do voo, que exija que a
aeronave tem no momento da transferéncia.

422.3.6.2.4 A unidade de controlo aceitante deve no-
tificar a unidade de controlo de transferéncia quando
ela tiver estabelecido voz bidireccional e / ou comuni-
cacOes de ligacdo de dados e assumiu o controlo da
aeronave em questdo, a menos que especificado de
outra forma por acordo entre as duas unidades de con-
trolo em questédo.

422.3.6.2.5 Os procedimentos de coordenacdo apli-
caveis, incluindo a transferéncia de pontos de controlo,
devem ser especificados em cartas de acordo e instru-
¢Oes da unidade ATS conforme apropriado.

422.3.7 Autorizagdes ATC

As autorizagdes de controlo de trafego aéreo serdo
baseadas exclusivamente nos requisitos para a presta-
cao de servigos de controlo de trafego aéreo.

422.3.7.1 Conteldo das autorizagdes

422.3.7.1.1 Uma autorizacdo do controlo de trafego
aéreo deve indicar:

Identificacdo da aeronave, conforme indicada no
plano de voo,

Limite de autorizacéo;
Rota de voo;

Nivel/niveis de voo para toda a rota ou parte dela, e
mudangas de nivel, se necessario;

Nota.— Se a autorizagdo para 0s niveis cobrir ape-
nas parte da rota, é importante para a unidade de con-
trolo de trafego aéreo especificar um ponto ao qual a
parte da autorizagdo relativa aos niveis se aplica sem-
pre que necessario para garantir conformidade com
422.3.6.5.2.2 a) do Anexo 2.

Quaisquer instrucdes ou informacdes necessarias so-
bre outros assuntos, tais como manobras de aproxima-
¢do ou partida, comunicagdes e prazo de validade ou
expiracao da autorizacao;
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Nota.- O tempo de expiragdo da autorizagédo indica o
tempo apds o qual a autorizacdo serd automaticamente
cancelada se 0 voo ndo tiver sido iniciado.

422.3.7.1.2 Rotas de partida e chegada padrao e pro-
cedimentos associados devem ser estabelecidas quando
necessario para facilitar:

Fluxo seguro, ordenado e agil do trafego aéreo;

A descricdo da rota e procedimento nas autorizacfes
de controlo de trafego aéreo.

Nota.- Material relacionado ao estabelecimento de
rotas padrdo de partida e chegada e procedimentos
associados é contido no Manual de Planejamento de
Servigos de Trafego Aéreo (Doc 9426). Os critérios de
projecto estdo contidos no PANS-OPS (Doc 8168),
Volume I1.

422.3.7.2 Autorizagdes para voo transonico

422.3.7.2.1 A autorizacdo do controlo de trafego ae-
reo relativa a fase de aceleracao transénica de um voo
supersodnico deve se estender em pelo menos até o final
dessa fase.

422.3.7.2.2 A autorizacdo do controlo de trafego aé-
reo relativa a desaceleracdo e descida de uma aeronave
do cruzeiro supersonico ao voo subsdnico deve forne-
cer descida ininterrupta, pelo menos durante a fase
transonica.

422.3.7.3 Readback de autorizagéo e informacoes re-
lacionadas a seguranca

422.3.7.3.1 A tripulag&o de voo deve ler as partes re-
lacionadas a seguranca das autorizacbes ATC ao con-
trolador de trafego aéreo e instrugdes que séo transmi-
tidas por voz. Os seguintes itens devem ser sempre
lidos de volta:

Autorizacgdo da rota ATC,;

Utorizacao e instrucBes para entrar, aterrar, descolar,
aguardar, cruzar e retroceder em qualquer pista; e

Ista em uso, ajustes de altimetro, codigos SSR, ins-
trucdes de nivel, instrucdes de rumo e velocidade e, se
for emitido pelo controlador ou nas transmissdes ATIS
nos niveis de transi¢ao;

422.3.7.3.1.1 Outras autoriza¢fes ou instrugdes, in-
cluindo autorizagdes condicionais, devem ser lidas ou

reconhecidas em um forma de indicar claramente que
foram compreendidos e serdo cumpridos.

422.3.7.3.1.2 O controlador escuta o “read back” pa-
ra verificar se a autorizacdo ou as instrucGes foram
correctamente confirmadas pela tripulacdo de voo e
devem ser tomadas medidas imediatas para corrigir
eventuais discrepancias reveladas pelo “read back”;

422.3.7.3.2 A menos que especificado pela autorida-
de ATS apropriada, ndo deve ser exigido o read-back
oral de mensagens CPDLC.

Nota.- Os procedimentos e disposi¢des relativas a
troca e confirmacdo de mensagens CPDLC sdo conti-
dos no RACSTP Parte 428.2, e no RACSTP Parte
422.1 Capitulo 14.

3.7.3.3 Os condutores de veiculos que estejam taxi-
ando ou pretendam taxiar na area de manobra devem
ler de volta ao controlador de trafego aéreo as partes
das instrucGes verbais que sejam relevantes para a se-
guranga, tais como instrucdes para entrar, recuar, Cru-
zar e taxiar em uma pista em servico, ou um taxiway,
de qualquer tipo.

3.7.3.4 O controlador deve ouvir o readback para ga-
rantir que o operador do veiculo tenha reconhecido
corretamente a instrucdo e tomard medidas imediatas
para corrigir quaisquer discrepancias reveladas pelo
readback.

422.3.7.4 Coordenacédo de AutorizagOes

Uma autorizacdo de controlo de trafego aéreo deve
ser coordenada entre as unidades de controlo de trafego
aéreo para cobrir toda a rota de uma aeronave ou uma
porgéo especificada da seguinte forma.

422.3.7.4.1 Uma aeronave deve ser autorizada para
toda a rota até o aer6dromo de primeira aterrissagem
pretendida:

Quando for possivel, antes da partida, coordenar a
autorizacdo entre todas as unidades sob cujo controlo
da aeronave vira; ou

Quando houver garantia razoavel de que a coordena-
cdo prévia serd realizada entre as unidades sob cujo
controlo da aeronave vira posteriormente.

Nota.- Quando uma autorizagdo é emitida cobrindo a
parte inicial do voo apenas como um meio de agilizar a
partida de trafego, a autorizacdo em rota subsequente
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sera conforme especificado acima, embora o aerédro-
mo da primeira aterragem pretendida seja sob a jurisdi-
cdo de um centro de controlo de &rea diferente daquele
que emite a autorizagéo de rota.

422.3.7.4.2 Quando a coordenacdo indicada em
422.3.7.4.1 ndo for alcangada ou néo for antecipada, a
aeronave sera autorizada apenas para aquele ponto
onde a coordenacdo é razoavelmente assegurada; antes
de chegar a tal ponto, ou nesse ponto, a aeronave deve
receber liberagdo posterior, mantendo instrugcfes sendo
emitidas conforme apropriado.

422.3.7.4.2.1 Quando prescrito pela autoridade ATS
apropriada, a aeronave deve entrar em contato com
uma unidade de controlo de trafego aéreo posterior,
com a finalidade de receber uma autorizagdo posterior
antes da transferéncia do ponto de controlo.

422.3.7.4.2.1.1 A aeronave deve manter a comuni-
cacgdo bidirecional necessaria com a unidade de contro-
lo de trafego aéreo atual, enquanto obter uma autoriza-
¢éao posterior.

422.3.7.4.2.1.2 Uma autorizagdo emitida como uma
autorizacao posterior deve ser claramente identificavel
como tal para o piloto.

422.3.7.4.2.1.3 A menos gue sejam coordenadas, as
autorizaces posteriores ndo devem afetar o perfil de
voo original da aeronave em qualquer espaco aéreo,
exceto 0 da unidade de controlo de trafego aéreo res-
ponsavel pela entrega da autorizagdo posterior.

Nota.- Requisitos relativos a aplicacdo do servigo de
entrega de liberagdo posterior sdo especificados no
RACSTP Parte 428.2. O material de orientacdo esta
contido no Manual de Aplicativos de Liga¢édo de Dados
dos Servigos de Trafego Aéreo (Doc 9694).

422.3.7.4.2.1.4 Onde praticavel, e onde as comuni-
cagdes de ligacOes de dados sdo usadas para facilitar
entrega de autorizacdo posterior, comunicacfes de voz
bidirecionais entre o piloto e a unidade de controlo de
trafego aéreo, fornecendo o autorizacdo posterior deve
estar disponivel.

422.3.7.4.3 Quando uma aeronave pretende partir de
um aerédromo dentro de uma &rea de controlo para
entrar em outra area de controlo dentro um periodo de
trinta minutos, ou qualquer outro periodo especifico de
tempo, conforme acordado entre os centros de controlo
de &rea em causa, a coordenagdo com o centro de con-

trolo de &rea subsequente deve ser efetuada antes da
emissao da autorizacdo de partida.

422.3.7.4.4 Quando uma aeronave pretende deixar
uma éarea de controlo para voo fora do espaco aéreo
controlado, e posteriormente ira voltar entrar na mesma
ou em outra area de controlo, uma autorizacdo do pon-
to de partida para o aer6dromo da primeira aterrissa-
gem pretendida pode ser emitido. Tal autorizacdo ou
revisdes devem aplicar-se apenas as partes do voo con-
duzidas dentro do espago aéreo.

422.3.7.5 Gestdo de Fluxo de Trafego Aéreo

422.3.75.1 A gestdo do fluxo de trafego aéreo
(ATFM) deve ser implementada para o espago aéreo
onde a demanda de trafego aéreo as vezes exceda, ou
se espera que exceda, a capacidade declarada dos ser-
vicos de controlo de trafego aéreo em questéo.

Nota.— A capacidade dos servigos de controlo de
trafego aéreo em questdo sera normalmente declarada
pela autoridade ATS apropriada.

422.3.7.5.2 ATFM deve ser implementada com base
em acordo regional de navegacdo aérea ou, se for o
caso, através de acordos multilaterais. Esses acordos
devem prever procedimentos comuns e método comum
de determinacéo da capacidade.

422.3.7.5.3 Quando se torna evidente para uma uni-
dade de ATC que o trafego adicional ao que ja foi acei-
te ndo pode ser integrado dentro de um determinado
periodo de tempo, num determinado local ou numa
area particular, ou sé pode ser integrado a um certo
ritmo, quando isso acontecer, essa unidade deve comu-
nicar tal facto a unidade de ATFM bem como, se for
conveniente, a unidade de ATS em questdo. As tripula-
cOes de voos de aeronaves destinados ao local ou area
em questdo e os operadores envolvidos devem também
ser informadas sobre os atrasos esperados ou as restri-
¢Oes que serdo aplicadas.

Nota.- Os operadores envolvidos serdo normalmente
avisados, com antecedéncia, sempre que possivel, das
restricbes impostas pela unidade de gerenciamento de
fluxo de trafego quando tal for estabelecido.

422.3.8 Controlo de circulagdo de pessoas e veicu-
los nos aerodromos

422.3.8.1 O movimento de pessoas ou veiculos, in-
cluindo aeronaves rebocadas, na area de manobra de
um aerédromo sera controlados pela torre de controlo



N.° 82 — 14 de Maio de 2024 SAO TOME E PRINCIPE - DIARIO DA REPUBLICA

Il SERIE 919 (99)

do aerédromo, conforme necessario, para evitar perigo
para eles ou para a aterrissagem, rolagem ou decola-
gem da aeronave.

422.3.8.2 Em condicdes onde procedimentos de bai-
xa visibilidade estdo em operacao:

Pessoas e veiculos que operam na &rea de manobra
de um aerédromo devem ser restritos ao essencial mi-
nimo e particular atencdo deve ser dada aos requisitos
para proteger as areas sensiveis do ILS / MLS quando
Operac0es de instrumentos de precisdo de Categoria Il
ou |1l estdo em andamento;

Sujeito ao disposto em 3.8.3, a separacdo minima
entre os veiculos e a aeronave em rolagem sera prescri-
ta pela autoridade ATS competente, tendo em conta as
ajudas disponiveis;

Quando misturado as operac¢des de instrumentos de
precisdo de ILS e MLS Categoria Il ou Il estiverem
ocorrendo na mesma pista continuamente, as areas
criticas e sensiveis de ILS ou MLS mais restritivas
devem ser protegidas.

Nota.— O periodo de aplicagdo dos procedimentos
de baixa visibilidade é determinado de acordo com as
instrugdes da unidade ATS.

A orientacdo sobre operages de baixa visibilidade
em um aerddromo esta contida no Manual de Orienta-
cao de Movimento de Superficie e Sistemas de contro-
lo (SMGCS) (Doc 9476).

422.3.8.3 Os veiculos de emergéncia que procedem
ao auxilio de uma aeronave em perigo devem ter prio-
ridade sobre todos os outros trafegos de movimento de
superficie.

422.3.8.4 Sujeito ao disposto em 3.8.3, 0s veiculos
na &rea de manobra devem cumprir as seguintes regras:

Os veiculos e veiculos que rebocam aeronaves de-
vem dar prioridade a aeronaves que estejam a aterrar,
descolar ou taxiar;

Os veiculos devem dar prioridade a outros veiculos
de reboque de aeronaves;

Os veiculos devem ceder passagem a outros veiculos
de acordo com as instrucfes da unidade ATS;

N&o obstante as disposi¢des de a), b) e c), os veicu-
los e veiculos de reboque de aeronaves devem cumprir

as instrucdes emitido pela torre de controlo do aer6-
dromo.

422.3.9 Fornecimento (provisdo) de radar e ADS-
B

Quando usados para fins de trdfego aéreo, os siste-
mas Radar e sistemas de solo ADS-B, se houver devem
fornecer a exibicdo de alertasse avisos relacionados a
seguranca e, incluindo alerta de conflito, previsdo de
conflito, alerta de altitude minima segura e atribuicfes
de cddigos SSR duplicados involuntariamentes.

422.3.10 Reservado

CAPITULO 4 _
SERVIGO DE INFORMAGAO DE VOO

422.4.1 Aplicacéo

422.4.1.1 O servigo de informagdes de voo deve ser
fornecido a todas as aeronaves que possam ser afetadas
pelas informagdes que sdo:

Providos de servico de controlo de trafego aéreo; ou

De outra forma conhecido pelas unidades de servi-
cos de trafego aéreo relevantes.

Nota.- O servico de informacao de voo ndo exime o
piloto em comando de uma aeronave de quaisquer res-
ponsabilidades e o piloto em comando deve tomar a
decisdo final sobre qualquer alteracdo sugerida no pla-
no de voo.

422.4.1.2 Quando as unidades de servicos de trafego
aéreo prestam servico de informacdo de voo e servico
de controlo de trafego aéreo, a prestacdo do servigo de
controlo de trafego aéreo deve ter precedéncia sobre a
prestacdo do servico de informacdo de voo sempre que
a prestacdo de servico de controlo de trafego aéreo
assim o exigir.

Nota.- E reconhecido que, em certas circunstancias,
aeronaves em aproximacdo final, aterragem, decola-
gem e subida podem exigir receber sem demora infor-
mac0des essenciais, exceto as relativas a prestacdo de
servicos de controlo de trafego aéreo.

422.4.2 Ambito do servico de informagéo de voo

422.4.2.1 O servico de informagéo de voo deve in-
cluir o fornecimento de:
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a) InformagGes SIGMET e AIRMET;

b) Informacdes sobre actividade vulcéanica de pré-
erupcéo, erupcdes vulcénicas e nuvens de cin-
zas vulcanicas;

c) Informacdes sobre a libertacdo de materiais ra-
dioactivo, quimicos ou toxicos para a atmosfe-
ra;

d) Informacdes sobre mudancas na disponibilida-
de de servicos de radionavegagéo;

e) Informagdes sobre as mudancas nas condi¢des
dos aerddromos e facilidades conexas, incluin-
do informagdes sobre o estado das areas de
movimento dos aerédromos quando eles séo
afectados por agua;

f)  Informagdes sobre balBes livres ndo tripulados;
e qualquer outra informagdo que possa afectar
a seguranga.

422.4.2.2 O servico de informacdo de voo prestado
aos voos deve incluir, além do descrito em 4.2.1, a
prestacdo de informacdes sobre:

a) CondicBes meteorolégicas informadas ou pre-
vistas nos aerodromos de partida, destino e al-
ternativos;

b) Riscos de colisdo, para aeronaves operando em
espaco aéreo das Classes C, D, E, Fe G;

c) Para areas de voo sobre a agua, na medida do
possivel e quando solicitado por um piloto,
qualquer informagéo disponivel, como indica-
tivo de chamada de radio, posicao, rota verda-
deira, velocidade, etc., das embarcagdes na su-
perficie da area.

Nota 1.- As informagdes em b), incluindo apenas ae-
ronaves conhecidas, cuja presenca pode constituir um
perigo de colisdo para a aeronave informada, as vezes
estard incompleta e os servicos de trafego aéreo nao
podem assumir a responsabilidade por sua emissdo em
todas as vezes ou por sua preciséo.

Nota 2.- Quando houver necessidade de complemen-
tar as informacdes de risco de colisdo fornecidas em
conformidade com b), ou no caso de interrupcéo tem-
poraria do servico de informacgdes de voo, transmissoes
de informagdes de trafego por aeronaves podem ser
aplicadas em espacos aéreos. A orientacdo sobre as
transmissdes de informagdes de trafego por aeronaves

e procedimentos operacionais relacionados esta contida
em Anexo B.

422.4.2.3 As unidades ATS devem transmitir, assim
que possivel, comunicacOes aéreas especiais para ou-
tras aeronaves em causa, para o0 servi¢co meteoroldgico
conexo e a outras unidades ATS em causa. Transmis-
sbes para aeronaves devem ser continua por um perio-
do a ser determinado por acordo entre as autoridades
meteoroldgicas e autoridade ATS competente.

422.4.2.4 O servico de informacdo de voo fornecido
para voos VFR deve incluir, além do descrito em 4.2.1,
o fornecimento de informagfes disponiveis sobre o
trafego e as condi¢des meteoroldgicas ao longo da rota
de voo que provavelmente fardo operagao sob as regras
de voo visual impraticavel.

422.4.3 Difusdes do servico de informagbes de voo
para a operacdo

422.4.3.1 Aplicacdo

422.4.3.1.1 As informag6es meteoroldgicas e opera-
cionais relativas aos servicos de radionavegacao e 0s
aerodromos incluidos no servigo de informagéo de voo
deverdo, sempre que disponiveis, ser prestados de for-
ma operacionalmente integrada.

422.4.3.1.2 Onde mensagens operacionais integradas
de informagOes de voo devem ser transmitidas para
aeronaves, devem ser transmitidos com o conteddo e,
guando especificado, na sequéncia indicada, para as
varias fases do voo.

422.4.3.1.3 As transmissdes do servigo de informa-
¢cOes operacionais de voo, quando fornecidas, devem
consistir em mensagens contendo informagdes integra-
das sobre os elementos operacionais e meteoroldgicos
selecionados adequados para varias fases do voo. Essas
transmissdes devem ser de trés tipos principais, ou seja,
HF, VHF e ATIS.

422.4.3.1.4 Uso das mensagens OFIS em transmis-
sOes direcionadas de solicitacdo/resposta

Quando solicitado pelo piloto, mensagem (ns) OFIS
aplicavel (is) serd (do) transmitida (s) pela unidade
ATS apropriada.

422.4.3.2 Difusdes HF do servico de informacdo do
Voo para operacdo (OFIS)

422.4.3.2.1 As transmissdes do servico operacional
de informacdes de voo (OFIS) HF devem ser forneci-
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das quando for determinado por acordos regionais de
navegacao aérea que existe um requisito.

422.4.3.2.2 Qualquer provedor de servigos de trafe-
go aereo para fornecer tais transmissdes deve garantir
que: as informacBes devem estar de acordo com
4.3.2.5, conforme aplicével, sujeitas aos acordos regio-
nais de navegacao aérea; 0s aerddromos para 0s quais
os relatérios e previsdes devem ser incluidos devem ser
conforme determinado pelo acordos regional de nave-
gacdo aérea; 0 sequenciamento de tempo das estacdes
participantes da transmissdo deve ser conforme deter-
minado pelo acordos regionais de navegacado aérea; a
mensagem difundida deve levar em consideragédo o
desempenho humano. A mensagem de transmissdo
deve ndo exceder o periodo de tempo que lhe é atribui-
do pelos acordos regionais de navegacdo aérea, tendo o
cuidado de que a legibilidade ndo é prejudicada pela
velocidade da transmissao;

Nota.- O material de orientacdo sobre o desempenho
humano pode ser encontrado no Manual de Treinamen-
to de Fatores Humanos (Doc 9683).

Cada mensagem de aerédromo deve ser identificada
pelo nome do aerédromo ao qual a informagdo se apli-
ca;

Quando as informacdes ndo foram recebidas a tempo
para a transmisséo, as ultimas informagdes disponiveis
devem ser incluidas junto com o tempo dessa observa-
céo;

A mensagem de transmissao completa deve ser repe-
tida se isso for viavel dentro do restante do tempo alo-
cado para o Estacdo de transmisséo;

A informagdo da transmissdo deve ser actualizada
imediatamente quando uma mudanga significativa
ocorre; e

A mensagem HF OFIS deve ser preparada e disse-
minada pela (s) unidade (s) mais apropriada (s), con-
forme designado pelo Estado Sdo-tomense.

422.4.3.2.3 Pendente do desenvolvimento e adogéo
de uma forma de discurso mais adequada para o uni-
versal uso em comunicac@es de radiotelefonia aeronau-
tica, transmissdes HF OFIS relativas a aerédromos
designados para uso por 0s servigos aéreos internacio-
nais devem estar disponiveis no idioma inglés.

422.4.3.2.4 Onde as difusbes HF do servico de in-
formacdo do voo estdo disponiveis em mais de um

idioma, um canal discreto deve ser usado para cada
idioma.

422.4.3.2.5 As mensagens de transmisséo do servigo
operacional de informacéo de voo HF devem conter as
seguintes informacdes na sequéncia indicada ou con-
forme determinado pelos acordos regionais de navega-
cao aérea:

InformacBes meteoroldgicas durante a rota: As in-
formagdes sobre fendmenos meteoroldgicos significa-
tivos em rota devem estar na forma de SIGMET dispo-
nivel, conforme prescrito no regulamento relativo a
Assistencia Meteorologica a Navegacdo Aérea,
RACSTP 3.

Informacdes do aerédromo, incluindo:
Nome do aer6dromo;

Hora de observacéo;

Informacdes operacionais essenciais;

Direccdo e velocidade do vento de superficie; se
apropriado, velocidade maxima do vento;

*Visibilidade e, quando aplicavel, alcance visual da
pista (RVR);

*Tempo actual;

Nuvem abaixo de 1.500 m (5.000 pés) ou abaixo da
altitude minima de setor mais alta, o que for maior;
cumulonimbus; se o céu estiver obscurecido, visibili-
dade vertical, quando disponivel; e

Previsdo do aerédromo.

* Estes elementos sdo substituidos pelo termo
“CAVOK” sempre que prevalecerem as condigdes
especificadas no PANS-ATM (Doc 4444), Capitulo
422.

422.4.3.3 Difusdes VHF do servigo de servigo de in-
formacdo de voo para a operagdo

422.4.3.3.1 Qualquer provedor de servicos de trafe-
go aéreo deve fornecer difusbes VHF do servico de
informacGes de voo para a operacdo em conformidade
com as disposicOes estabelecidas em acordos regionais
de navegacdo aérea.
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422.4.3.3.2 Sempre que tais transmissdes forem for-
necidas, qualquer provedor de servicos de trafego aéreo
devem assegurar que:

Os aerédromos para 0s quais as mensagens de ob-
servacdes e previsdes devem ser difundidos devem ser
conforme determinado pelo acordos regionais de nave-
gacao aérea;

Cada mensagem de aerdédromo deve ser identificada
pelo nome do aerédromo ao qual a informag&o se apli-
ca;

Quando as informagdes ndo foram recebidas a tempo
para uma difusdo, as ultimas informagdes disponiveis
devem ser incluidas junto com a hora dessa observa-
¢ao;

As transmissdes devem ser continuas e repetitivas;

A mensagem de difuséo deve levar em consideragdo
0 desempenho humano. A mensagem de transmissdo
deve, sempre que praticavel, ndo exceder cinco minu-
tos, sendo tomado cuidado para que a legibilidade nédo
seja prejudicada pela velocidade de transmisséo;

Nota.- O material de orientagdo sobre o desempenho
humano pode ser encontrado no Manual de Treinamen-
to de Fatores Humanos (Doc 9683).

A mensagem de difusdo deve ser actualizada em
uma base programada, conforme determinado pelo
acordos regionais de navegacdo aérea. Além disso,
deve ser actualizado rapidamente, imediatamente ap6s
a ocorréncia de uma mudanca significativa; e

A mensagem OFIS VHF deve ser preparada e dis-
seminada pela (s) unidade (s) mais apropriada (s), con-
forme designado por cada Estado.

422.4.3.3.3 Pendente do desenvolvimento e adocéo
de uma forma de discurso mais adequada para o0 uni-
versal uso em comunicacdes de radiotelefonia aeronau-
tica, a difusdo OFIS VHF relativas a aerddromos de-
signados para uso por 0s servigos aéreos internacionais
devem estar disponiveis no idioma inglés.

422.4.3.3.4 Onde as difusdes OFIS VHF estdo dis-
poniveis em mais de um idioma, um deve-se usar um
canal discreto para cada idioma.

422.4.3.3.5 As mensagens de difusdo VHF do servi-
¢o de informacgdes de voo devem conter as seguintes
informagdes na sequéncia indicada:

Nome do aeré6dromo;
Hora de observacao;
Pista de aterrissagem;

Condigdes significativas da superficie da pista e, se
apropriado, accéo de frenagem

Alteracdes no estado operacional dos servicos de ra-
dionavegacéo, se for o caso;

Retardo de espera, se apropriado;

Direccdo e velocidade do vento de superficie; se
apropriado, velocidade maxima do vento;

Visibilidade e, quando aplicével, alcance visual da
pista (RVR);

Tempo actual;

Nuvem abaixo de 1.500 m (5.000 pés) ou abaixo da
altitude minima de setor mais alta, o que for maior;
cumulonimbus; se o céu estiver obscurecido, visibili-
dade vertical, quando disponivel;

Temperatura do ar;
Temperatura do ponto de orvalho;
Configuracéo do altimetro QNH;

Informacdes suplementares sobre condi¢fes meteo-
roldgicas recentes de importancia operacional e, quan-
do necessario, cisalhamento do vento;

Previsdo de tendéncias, quando disponivel; e
Informacdes SIGMET em vigor.

422.4.3.4 Servigos Automatizados de Informagdes
de Terminal para voz (voz ATIS)

4.3.4.1 As transmissdes automaticas do Terminal In-
formation Service (ATIS) serdo necessarias nos aero-
dromos na necessaria reducdo do volume de comunica-
cOes de nossos canais VHF ATS ar-terra. Quando
fornecidos, os ensaios transmitidos devem incluir:

a) Uma transmissdo destinada a chegada de aero-
naves;

b) Uma transmissdo destinada a partida de aero-
naves;
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c) Uma transmissdo destinada a chegada e partida
de aeronaves; Ou;

d)  Nossos aerédromos onde a duracdo da emissdo
destina-se tanto aeronaves que chegam como
as gue partem seja excessiva, duas emissoes
destinadas uma as aeronaves que chegam e ou-
tra as que partem.

422.4.3.4.2 Como transmitido ATIS-voz deve ser
feito, sempre que possivel, em uma frequéncia VHF
parada. Se uma frequéncia separada ndo estiver dispo-
nivel, a transmissdo pode ser feita no(s) canal(es) radi-
otelefonico(s) do(s) auxilio(s) & navegacao de terminal
de area mas apropriado(s), preferencialmente um VOR,
desde que o alcance e a legibilidade sejam adequados e
que o sinal de identificacdo do auxilio a navegacéo seja
insercdo na transmissdo transmitida de forma a ndo o
mascarar.

4.3.4.3 As transmissdes de voz ATIS ndo devem ser
feitas pelo canal radiotelefénico de um ILS.

4.3.4.4 Sempre que for prestado o servico ATIS-voz,
a transmisséo deve ser continua e repetitiva.

4.3.4.5 As informagdes contidas na transmisséo em
curso devem ser imediatamente comunicadas ao érgao
ou Orgdos ATS responsaveis por fornecer informagoes
de aproximagdo, pouso e decolagem as aeronaves,
sempre que a mensagem néo tenha sido escrita por este
Orgédo ou 6rgaos.

Observacdo. — As especificacGes do servico ATIS
gue se aplicam tanto ao servigo de voz ATIS quanto ao
servi¢co D-ATIS sédo fornecidas em § 4.3.6.

4.3.4.6 As transmissdes de voz ATIS feitas em aero-
dromos destinados ao uso por servigos aéreos interna-
cionais devem estar disponiveis pelo menos no idioma
inglés.

4.3.4.7 Em aerédromos onde as varidveis de voz
ATIS estdo disponiveis em varios idiomas, uma fre-
guéncia separada deve ser usada para cada idioma.

4.3.4.8 A mensagem ATIS de voz transmitida nédo
deve exceder 30 segundos, e deve-se tomar cuidado
para que a legibilidade da mensagem ATIS nédo seja
transmitida pela velocidade de transmissdo ou pelo
sinal de identificacdo de um auxilio a navegacdo usado
para a transmissdo de mensagens ATIS. A transmissdo
da mensagem ATIS também deve levar em considera-
¢do o desempenho humano.

Observacdo. — O material de orientacdo sobre o de-
sempenho humano pode ser encontrado no Manual de
Treinamento de Fatores Humanos (Doc 9683).

4.3.5 Servico automatico de informacéo terminal de
dados (D-ATIS)

4.3.5.1 Quando um servico D-ATIS complementa o
servico ATIS-voz, a natureza e apresentacdo da infor-
macdo fornecida passa a ser idéntica a correspondente
informacéo de transmissdo ATIS-voz.

4.3.5.1.1 Quando a informacdo meteoroldgica em
tempo real de verdo estiver disponivel, apenas o conte-
Udo deve ser considerado inalterado, desde que os da-
dos sejam permanentes atras dos limites além dos quais
a alteracao é perceptivel.

Observacdo. — Os critérios que uma alteracdo deve
atender para constituir uma alteracéo significativa estéo
especificados no RACSTP Parte 414, na secgédo
414.2.3.2.

4.3.5.2 Quando um servico D-ATIS complementar
ou servigo ATIS-voz, a actualizacdo das informagdes
do ATIS deve ser realizada simultaneamente para am-
bos os servigos.

Nota — O Manual de Aplicativos de Enlace de Da-
dos dos Servicos de Trafego Aéreo (ATS) (Doc 9694)
contém material de orientacdo sobre o aplicativo D-
ATIS. As especificagdes técnicas do aplicativo D-
ATIS podem ser encontradas em RACSTP Parte 428.3,
Capitulo 3.

4.3.6 Servico de informagdo automatica do terminal
(voz e/ou ligacdo de dados)

4.3.6.1 Sempre que seja prestado um servigo ATIS-
voz e/ou um servigo D-ATIS:

a) As informagBes comunicadas devem referir-se
a um unico aer6dromo;

b) As informagdes comunicadas devem ser actua-
lizadas assim que ocorrer uma alteracéo signi-
ficativa;

c) Os servicos de trafego aéreo sdo responsaveis
pela preparacdo e divulgacdo da mensagem
ATIS;

d) Cada mensagem ATIS deve ser identificada
por um designador constituido por uma letra do
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codigo ortogréafico ICAO. Esses designadores
serdo atribuidos, em ordem alfabética, a men-
sagens ATIS sucessivas;

e) As aeronaves devem acusar o destinatario das
informacBes assim que estabelecerem comuni-
cacdo com o drgao ATS responsavel pelo con-
trole de aproximag&o ou com a torre de contro-
le do aer6dromo, conforme o caso;

f) Ao responder @ mensagem descrita em e) aci-
ma ou, no caso de uma aeronave chegando, em
qualquer outro momento prescrito pela autori-
dade ATS apropriada, o 6rgdo ATS deve co-
municar a aeronave o ajuste actual do altime-
tro;

g) As informacBes meteoroldgicas sdo extraidas
de boletins meteorolégicos locais de rotina ou
especiais.

Observagdo. — De acordo com RTA03, Apéndice 3,
secOes 4.1 e 4.3, a direcgdo e velocidade média do ven-
to de superficie e o alcance visual médio da pista
(RVR) devem ser determinados em periodos de 2 mi-
nutos e 1 minuto, respectivamente. Além disso, as in-
formagdes de vento devem ser representantes das con-
di¢bes a longo da pista quando destinadas a aeronautas
gue partem e representantes da zona de togue quando
destinadas a aeronaves que chegam. O formato dos
elementos incluidos no boletim meteoroldgico local,
bem como as escalas de valores e a ingestdo dos ele-
mentos sdo apresentados no do RACSTP Parte 414.

4.3.6.2 Sempre que as condi¢cdes meteoroldgicas em
rdpida mudanca tornem indesejavel a inclusdo de ob-
servagdes meteoroldgicas nas informagdes do ATIS, as
mensagens do ATIS devem especificar que as informa-
¢cOes meteorologicas necessarias serdo fornecidas no
primeiro contato com o 6rgdo ATS apropriado.

4.3.6.3. As transmissBes dirigidas a uma aeronave
nédo precisam incluir elementos de informacdo contidos
em uma mensagem ATIS actual reconhecida pela ae-
ronave, exceto para o ajuste do altimetro, que deve ser
comunicado de acordo com as provisfes de 4.3.6.1 f).

4.3.6.4 Caso uma aeronave confirme ou receba de
uma mensagem ATIS que ndo esteja mais em vigor,
gualquer item de informagdo que exija actualizacédo
deve ser transmitido sem demora a essa aeronave.

4.3.6.5 O contetido das mensagens ATIS deve ser 0
mais breve possivel e informacGes adicionais as éspeci-

ficadas em 4.3.7 a 4.3.9, por exemplo, informacoes ja
comunicadas em PublicacGes de Informag6es Aeronau-
ticas (AIP) ou por NOTAM, s6 de vem ser ouvidos se
circunstancias incitar o justificarem.

4.3.7 ATIS para chegada e partida de aeronaves

As mensagens ATIS contendo informac6es para ae-
ronaves chegando e partindo devem conter os seguintes
elementos de informacdo, na ordem listada:

a) Nome do aer6dromo;
b) Indicador de chegada e/ou partida;

c) Tipo de contrato, no caso de comunicagdo por
D-ATIS;

d) Projetista;
e) Tempo de observagdo, se aplicavel,
f)  Tipo(s) de abordagem esperada;

g) Pista(s) em uso, condic¢do do dispositivo de pa-
rada constituindo um possivel perigo, se hou-
Ver;

h)  Condicoes significativas da superficie da pista
e, se aplicavel, desempenho de frenagem;

i)  Tempo de espera, se aplicavel;
j)  Nivel de transicdo, se aplicavel,
k)  Outras informacGes operacionais essenciais;

[) Direccdo (em graus magnéticos) e velocidade
do vento de superficie, incluindo variagdes
significativas, e, se sensores de vento de super-
ficie estiverem disponiveis especificamente
vinculados a trechos da(s) pista(s) em uso e se
o0s operadores solicitarem as informagdes, indi-
cacdo da pista e secdes de pista as quais as in-
formacdes se aplicam;

m) Visibilidade e, se aplicavel, RVR, e, se medi-
dores de visibilidade/sensores RVR vinculados
especificamente a trechos da(s) pista(s) em uso
estiverem disponiveis e 0s operadores exigirem
as informac0es, indicacdo da pista e trechos da
pista para os quais as informacGes aplica-se;

n)  Tempo presente;
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0)

Y
u)

Nuvens abaixo da maior das duas seguintes al-
titudes: 1 500 m (5 000 pés) ou a maior altitude
minima do setor; cumulonimbus; se o céu for
invisivel, visibilidade vertical quando esta in-
formacao estiver disponivel;

Temperatura do ar;

Temperatura do ponto de orvalho;

Ajuste(s) do altimetro;

Qualquer informagdo  disponivel  sobre
fendmenos climéticos significativos nas areas
de aproximacdo e subida, incluindo cisalha-
mento do vento, e informacdes sobre fenbme-
nos climaticos recentes de importancia opera-
cional;

Previsdo de tendéncias, se disponivel,

Instruc@es particulares do ATIS.

4.3.8 ATIS para chegada de aeronaves

As mensagens ATIS contendo apenas informagdes
para aeronaves que chegam devem conter 0s seguintes
elementos de informacéo, na ordem listada:

a)
b)

c)

d)
e)
f)
9)

h)

)
K)

Nome do aer6dromo;
Indicador de chegada;

Tipo de contrato, no caso de comunicacgao por
D-ATIS;

Designador;

Tempo de observagdo, se aplicavel,

Tipo(s) de abordagem esperada;

Pista(s) principal(ais); status do dispositivo de
parada constituindo um possivel perigo, se

houver;

Condic0es significativas da superficie da pista
e, se aplicavel, desempenho de frenagem;

Tempo de espera, se aplicavel;
Nivel de transicéo, se aplicavel;

Outras informacg6es operacionais essenciais;

m)

n)

Y
u)

Direcgdo (em graus magnéticos) e velocidade
do vento de superficie, incluindo variactes
significativas, e, se sensores de vento de super-
ficie estiverem disponiveis especificamente
vinculados a trechos da(s) pista(s) em uso e se
0s operadores solicitarem as informagdes, indi-
cacdo da pista e secdes de pista as quais as in-
formacdes se aplicam;

Visibilidade e, se aplicavel, RVR e, se estdo
disponiveis medidores de visibilidade/sensores
RVR vinculados especificamente aos trechos
da(s) pista(s) em uso e se 0s operadores preci-
sam da informacéo, indicacdo da pista e tre-
chos da pista aos quais a informacéo se aplica;

Tempo presente;

Nuvens abaixo da maior das duas seguintes al-
titudes: 1 500 m (5 000 pés) ou a maior altitude
minima do setor; cumulonimbus; se o céu for
invisivel, visibilidade vertical quando esta in-
formagé&o estiver disponivel;

Temperatura do ar;

Temperatura do ponto de orvalho;

Ajuste(s) do altimetro;

Qualquer  informacdo  disponivel  sobre
fendmenos climaticos significativos na area de
aproximacao e subida, incluindo cisalhamento
do vento, e informacdes sobre fenémenos cli-
maticos recentes de importancia operacional;
Previsdo de tendéncias, se disponivel;

InstrucGes particulares do ATIS.

4.3.9 ATIS para aeronaves de partida

As mensagens ATIS que contém apenas informa-
cOes para aeronaves decolando devem conter os se-
guintes elementos de informagéo, na ordem listada:

a)
b)

c)

d)

Nome do aeré6dromo;
Indicador de saida;

Tipo de contrato, no caso de comunicacao por
D-ATIS;

Designador;
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e)
f)

9)

h)

)
K)

p)

q)

Tempo de observacdo, se aplicavel,

Pista(s) a ser(em) utilizada(s) para decolagem;
status do dispositivo de parada constituindo um
possivel perigo, se houver;

Condigdes de superficie significativas da pista
(ou pistas) a serem usadas para decolagem e, se
aplicavel, desempenho de frenagem;

Horario de partida, se aplicével;
Nivel de transicdo, se aplicavel;
Outras informacdes operacionais essenciais;

Direccdo (em graus magnéticos) e velocidade
do vento de superficie, incluindo variagdes
significativas e, se sensores de vento de super-
ficie estiverem disponiveis especificamente
vinculados a trechos da(s) pista(s) em uso e se
o0s operadores exigirem as informacdes, indica-
cdo da pista e secdes de pista as quais as in-
formacdes se aplicam;

Visibilidade e, se aplicavel, RVR, e, se estive-
rem disponiveis medidores de Vvisibilida-
de/sensores RVR vinculados especificamente a
trechos da(s) pista(s) em uso e os operadores
exigirem as informagdes, indicacdo da pista e
trechos da pista para os quais as informacdes
aplica-se;

Tempo presente;

Nuvens abaixo da maior das duas seguintes al-
titudes: 1 500 m (5 000 pés) ou a maior altitude
minima do setor; cumulonimbus; se o céu for
invisivel, visibilidade vertical quando esta in-
formacé&o estiver disponivel;

Temperatura do ar;

Temperatura do ponto de orvalho;

Ajuste(s) do altimetro;

Qualquer informacdo  disponivel  sobre
fendmenos climaticos significativos na area de
subida inicial, incluindo cisalhamento do ven-
to;

Previsdo de tendéncias, se disponivel;

t)  Instrucdes particulares do ATIS.

422.4.4 Radiodifusbes VOLMET e servico D-
VOLMET

422.4.4.1 O prestador de servicos de trafego aéreo
deve proporcionar as radiodifusbes VOLMET no HF
ou VHF ou o servigo D-VOLMET quando se determi-
ne por acordo regional de navegacdo aérea que existe
tal necessidade.

Nota: No RACSTP Parte 414, 11.4 e 11.5 da ICAO,
é apresentado detalhes das radiodifusbes VOLMET e
do servi¢co D-VOLMET.

422.4.4.2 Qualquer prestador de servicos de trafego
aéreo deve utilizar as fraseologias radiotelefonica pa-
dronizada nas emissdes VOLMET.

Nota.— Orientacdo sobre fraseologias de radiotele-
fonia padrdo a serem usadas em transmissdes
VOLMET ¢ fornecida no Manual de Coordenagdo
entre os Servigos de Trafego Aéreo, Servicos de In-
formacdo Aerondautica e Servicos Meteorolégia Aero-
nautica (Doc 9377), Apéndice 1.

CAPITULO5
SERVICO DE ALERTA

422.5.1 Aplicacéo
422.5.1.1 Servico de alerta deve ser fornecido:

A todas as aeronaves para as quais o servico de con-
trolo de trafego é fornecido;

Na medida do possivel, a todas as outras aeronaves
gue tenham apresentado um plano de voo ou de outro
modo conhecido dos servigos de trafego aéreo; e

Qualquer aeronave conhecida ou considerada como
sujeito de interferéncia ilicita.

422.5.1.2 Centros de informacgéo de voo ou centros
de controlo de area devem servir como o ponto central
para a coleta de todas as informagdes relevantes para
um estado de emergéncia de uma aeronave operando
dentro da regido de informacéo de voo ou area de con-
trolo em questdo e para encaminhar essas informacoes
ao centro de coordenacdo de resgate apropriado.

422.5.1.3 Em caso de estado de emergéncia decor-
rente de uma aeronave enquanto ela estiver sob o con-
trolo de uma torre de controlo de aerédromo ou unida-
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de de controlo de aproximacao, tal unidade deve notifi-
car imediatamente o centro de informacGes de voo ou
centro de controlo de area responsavel que, por sua
vez, notificara o centro de coordenagdo de salvamento,
exceto aquela notificacdo do centro de controlo de
area, centro de informagGes de voo ou centro de coor-
denacdo de salvamento ndo deve ser necessario quando
a natureza da emergéncia for tal que o a notificagdo
seria supérflua.

422.5.1.3.1 Porém, sempre que a urgéncia da situa-
¢do assim o exigir, a torre de controlo do aerédromo ou
unidade de controlo de aproximacdo responsavel deve
primeiro alertar e tomar outras medidas necessarias
para colocar em movimento todos os resgates locais
apropriados e organizagOes de emergéncia que podem
dar a assisténcia imediata necesséria.

422.5.2 Alerta dos centros de coordenacdo de sal-
vamento

422.5.2.1 Sem prejuizo de quaisquer outras circuns-
tancias que possam tornar tal notificacdo aconselhavel,
unidades de servicos de trafego aéreo deverd, exceto
conforme prescrito em 5.5.1, notificar os centros de
coordenagdo de salvamento imediatamente quando
uma aeronave for considerada em um estado de emer-
géncia de acordo com o seguinte:

Fase de incerteza (INCERFA) quando:

A comunicacdo ndo for recebida de uma aeronave
dentro de um periodo de 30 minutos apds a hora em
gue uma comunicacdo deveria ter sido recebida, ou a
partir do momento em que uma tentativa frustrada de
estabelecer comunicacdo com a aeronave foi feita pela
primeira vez, o que ocorrer primeiro; ou quando

Uma aeronave nado chega dentro de trinta minutos do
tempo estimado de chegada, notificado pela Gltima vez
ou estimado por via aérea unidades de servicos de tra-
fego, o que for mais recente,

Exceto quando ndo houver duvidas quanto a segu-
ranca da aeronave e de seus ocupantes.

Fase de Alerta (ALERFA) quando:

Apos a fase de incerteza, as tentativas posteriores
para estabelecer a comunicagdo com a aeronave ou
consultas a outras fontes relevantes ndo conseguirem
revelar quaisquer noticias da aeronave; ou quando;

Uma aeronave for autorizada a aterrar e ndo conse-
guir aterrar dentro dos cinco minutos da hora prevista
de aterragem, ou se a comunicacdo nao for restabeleci-
da com a aeronave; ou quando;

A informacdo recebida indicar que a eficiéncia ope-
racional da aeronave foi comprometida, mas nédo exi-
gindo uma aterragem provavel,

Excepto, quando evidéncias existam de que iriam
aliviar a apreensdo quanto a seguranca da aeronave e
dos seus ocupantes; ou quando

Se sabe ou se acredita que uma aeronave esta sujeita
a interferéncias ilicita.

Fase de perigo DETRESFA quando:

Apbs a fase de alerta, outras tentativas infrutiferas de
estabelecer comunicagdo com a aeronave e pedidos de
informacdo infrutiferos generalizados apontam para a
probabilidade de que a aeronave esteja em perigo; ou
quando;

Considera-se que o combustivel a bordo esta esgota-
do ou é insuficiente para permitir que a aeronave che-
gue em seguranca; ou quando;

For recebida a informacdo que indica que a eficién-
cia operacional da aeronave foi comprometida a ponto
de exigir uma provavel aterragem forcada; ou quando;

For recebida a informagdo que indica, ou se julga
quase certo, que a aeronave esté prestes a fazer ou fez
uma aterragem forc¢ada,

Excepto quando exista uma garantia razoavel de que
a aeronave e seus ocupantes ndo estdo ameacados de
perigo grave e iminente e ndo necessitam de assisténcia
imediata.

422.5.2.2 O prestador de servicos de trdfego aéreo
deve estabelecer procedimentos para garantir que a
notificacdo de uma situagdo de emergéncia exigida
pelo paragrafo (b) (2) deve indicar as seguintes infor-
magdes como disponiveis, na ordem listada;

INCERFA, ALERFA ou DETRESFA conforme
apropriado para a fase da emergéncia;

O organismo e a pessoa que esta a chamar;

Natureza da emergéncia;
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Informacdes significativas a partir do plano de voo;

Unidade que fez o Gltimo contacto, hora e frequéncia
de radio usada;

A (ltima comunicacdo de posi¢cdo e como determi-
nada;

Cor e marcas distintivas da aeronave;
Mercadorias perigosas transportadas como carga;

Qualquer medida tomada pelo gabinete de informa-
¢ao;

Outras observagOes pertinentes.

422.5.2.2.1 Essa parte da informacdo especificada
em 422.5.2.2, que ndo esta disponivel no momento em
que a notificacdo é feita a um centro de coordenacao de
salvamento, deve ser solicitada por uma unidade de
servicos de trafego aéreo antes da declaracdo de uma
fase de emergéncia, se houver razoavel certeza de que
essa fase ir4 ocorrer.

422.5.2.3 Apos a notificacdo em 422.5.2.1, o centro
de coordenacdo de salvamento deve, sem demora, ser
fornecido com:

Qualquer informagdo adicional dtil, especialmente
sobre o desenvolvimento do estado de emergéncia se-
guindo de diferentes fases; ou

Informacdo de que a situacdo de emergéncia nédo
existe mais.

Nota.- O cancelamento da ac¢éo iniciada pelo centro
de coordenacdo de salvamento é da responsabilidade
desse centro.

422.5.3 Uso de InstalacGes de Telecomunicagdes

As unidades de servicos de trdfego aéreo devem,
conforme necessario, usar todos os recursos de comu-
nicacdo disponiveis para se esforcar para estabelecer e
manter comunicacdo com uma aeronave em estado de
emergéncia e para solicitar noticias da aeronave.

422.5.4 Localizacdo da aeronave em dificuldade
em uma carta

Quando um estado de emergéncia é considerado
existente, o voo da aeronave envolvida deve ser pilota-
do em uma carta a fim de determinar a posicao futura

provavel da aeronave e seu alcance maximo de acgdo a
partir de sua Ultima posicdo conhecida. Os voos de
outras aeronaves sabidamente operando nas proximi-
dades da aeronave envolvida também devem ser pilo-
tados a fim de determinar suas provaveis posicGes futu-
ras e maximo combustivel.

422.5.5 Notificacédo ao operador

422.5.5.1 Quando um controlo de &rea ou um centro
de informagdes de voo decide que uma aeronave esta
na fase de incerteza ou alerta, deve, quando possivel,
avisar o operador antes de notificar o centro de coorde-
nacao de salvamento.

Nota.- Se uma aeronave estiver em fase de detresfa,
0 centro de coordenacgdo de salvamento deve ser notifi-
cado imediatamente de acordo com 422.5.2.1.

422.5.5.2 Todas as informacdes notificadas ao cen-
tro de coordenacdo de salvamento por um centro de
controlo de &rea ou de informacGes de voo devem,
sempre que possivel, e sem demora, comunicado ao
operador.

422.5.6 Notificagdo para aeronaves operando nas
proximidades de uma aeronave em estado de emer-
géncia

422.5.6.1 Quando for estabelecido por uma unidade
de servicos de trafego aéreo que uma aeronave esta em
estado de emergéncia, outras aeronaves que se saiba
estar nas proximidades da aeronave envolvida, exceto
conforme previsto em 422.5.6.2, sera informada da
natureza da emergéncia assim que possivel.

422.5.6.2 Quando uma unidade de servicos de trafe-
go aéreo sabe ou acredita que uma aeronave esta sendo
submetida a interferéncia ilicita, ndo deve ser feita
referéncia nas comunicagfes ATS ar-solo a natureza da
emergéncia, a menos que tenha sido referida nas co-
municacgOes da aeronave envolvida e é certo que tal
referéncia ndo agravaré a situacao.

CAPITULO 6
MEIOS DE TELECOMUNICACOES
NECESSARIOS AO SERVICO DE TRAFEGO
AEREO

422.6.1 Servico movel aeronautico (comunicagdes
ar-solo)

422.6.1.1 Generalidade



N.° 82 — 14 de Maio de 2024 SAO TOME E PRINCIPE - DIARIO DA REPUBLICA

Il SERIE 919 (109)

422.6.1.1.1 Radiotelefonia e/ou ligagcbes de dados
devem ser usados em comunicagfes ar-solo para fins
de servicos de trafego aéreo.

Nota.- Os requisitos para unidades ATS a serem for-
necidas e para manter a guarda no canal de emergéncia
121,5 MHz sdo especificados no RACSTP Parte 428.2
e 428.5,.

422.6.1.1.2 Quando uma especificacdo RCP foi
prescrita pelos Estados para comunicagdo baseada em
desempenho, unidades ATS devem, além dos requisi-
tos especificados em 422.6.1.1.1, ser fornecidos com
equipamentos de comunicacdo que os habilitem para
fornecer ATS de acordo com a (s) especificacdo (Oes)
RCP prescrita (5).

Nota.- Informagfes sobre o conceito de comunica-
cdo e vigilancia baseada no desempenho (PBCS) e
material de orientacdo sobre sua implementacdo estdo
contidas no Manual de Comunicacéo e Vigilancia Ba-
seada em Desempenho (PBCS) (Doc 9869).

422.6.1.1.3 Quando radiotelefonia bidirecional pilo-
to-controlador direto ou comunicacBes de ligagdo de
dados sdo usados para o fornecimento de servico de
controlo de tradfego aéreo, instalacdes de registro de-
vem ser fornecidas em todos esses canais de comunica-
¢do ar-solo.

Nota.- Os requisitos para a retencdo de todas as gra-
vacOes automaticas de comunicagBes no ATC sdo es-
pecificados no RACSTP Parte 428.2, na seccao
428.2.3.5.15.

422.6.1.1.4 As gravagdes dos canais de comunica-
cao, conforme exigido no paragrafo 422.6.1.1.3, devem
ser retidas por um periodo de pelo menos trinta dias.

422.6.1.2 Servico de informag&o de voo

422.6.1.2.1 As instalagbes de comunicacdo ar-solo
devem permitir que comunicagdes bidirecionais ocor-
ram entre uma unidade que fornece servigo de infor-
macéo de voo e aeronaves devidamente equipadas vo-
ando em qualquer lugar dentro da regido de informacéo
de voo.

422.6.1.2.2 Sempre que possivel, recursos de comu-
nicag&o ar-solo para servigo de informagéo de voo deve
permitir comunicac¢fes bidirecionais diretas, rapidas,
continuas e sem estatica.

422.6.1.3 Servigo de controlo Regional

422.6.1.3.1 As instalagfes de comunicacgdo ar-solo
devem permitir que comunicagdes bidirecionais ocor-
ram entre uma unidade que fornece servico de controlo

de éarea e aeronave devidamente equipadas voando em
qualquer lugar dentro da area (s) de controlo.

422.6.1.3.2 Sempre que possivel, instalacbes de co-
municacdo ar-solo para servico de controlo de &rea
deve permitir comunicac6es bidirecionais diretas, rapi-
das, continuas e sem estatica.

422.6.1.3.3 Onde os canais de comunicacdo de voz
ar-solo sdo usados para servico de controlo de &rea e
sdo trabalhados por comunicadores ar-solo, arranjos
adequados devem ser feitos para permitir comunica-
¢Bes de voz direta do piloto-controlador, como e quan-
do necessario.

422.6.1.4 Servico de controlo de aproximagéo

422.6.1.4.1 As instalagdes de comunicacdo ar-solo
devem permitir comunicagdes bidirecional diretas,
rapidas, continuas e antiestaticas para ocorrer entre a
unidade que fornece servico de controlo de aproxima-
cdo e aeronaves devidamente equipadas sob seu con-
trolo.

422.6.1.4.2 Onde a unidade que fornece servico de
controlo de aproximacdo funciona como uma unidade
separada, comunicacdes ar-solo serd conduzida em
canais de comunicagdo disponibilizados para seu uso
exclusivo.

422.6.1.5 Servico de controlo de aer6dromo

422.6.1.5.1 As instalagdes de comunicacdo ar-solo
devem permitir comunicagdes bidirecional diretas,
rapidas, continuas e antiestaticas a serem realizadas
entre uma torre de controlo de aerédromo e aeronaves
devidamente equipadas operando em qualquer distan-
cia dentro de 45 km (25 NM) do aer6dromo em ques-
téo.

422.6.1.5.2 Quando as condicGes o justificarem, ca-
nais de comunicacdo separados devem ser fornecidos
para o controlo do trafego operando na area de mano-
bra.

422.6.2 Servigo fixo aeronautico (comunicacgdes
solo-solo)

422.6.2.1 Generalidade

422.6.2.1.1 As comunicacdes de voz direta e/ou li-
gacbes de dados devem ser utilizadas nas comunica-
cOes solo-solo para os fins de servigo de trafego aéreo.

Nota 1 A indicacdo por tempo da velocidade com
que a comunicacdo deve ser estabelecida é fornecida
COmo um guia para servigos de comunicagéo, particu-
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larmente para determinar os tipos de canais de comuni-
cacdo necessarios, por eX. aquele “instantaneo” desti-
na-se a referir-se a comunicacbes que efetivamente
proporcionam acesso imediato entre controladores;
“Quinze segundos” para aceitar a operacao da central e
“cinco minutos” para significar métodos que envolvem
retransmissao.

Nota 2.- Os requisitos para a retencdo de todas as
gravacOes automaticas de comunicagdes no ATC séo
especificados no RACSTP Parte 428.2, sec¢do 428.2
3515

422.6.2.2 Comunicacdes dentro de uma regido de in-
formagé&o de voo

422.6.2.2.1 ComunicacGes entre unidades de servi-
cos de trafego aéreo

422.6.2.2.1.1 Um centro de informagdes de voo deve
ter instalagbes para comunicagcdo com as seguintes
unidades, fornecendo um servico dentro de sua area de
responsabilidade:

Centro de controlo regional, a menos que seja colo-
cado;

Unidades de controlo de aproximagao;
Torres de controlo de aerédromo.

422.6.2.2.1.2 Um centro de controlo de area, além
de estar conectado ao centro de informagdes de voo
conforme prescrito em 422.6.2.2.1.1, deve ter recursos
para comunicagdo com as seguintes unidades que for-
necem um servico dentro de sua area de responsabili-
dade:

Unidades de controlo de aproximagao;
Torres de controlo de aerédromo;

Gabinetes de comunicagdo dos servigos de trafego
aéreo, quando constituidos separadamente.

422.6.2.2.1.3 Uma unidade de controlo de aproxi-
macdo, além de estar conectada ao centro de informa-
¢Oes de voo e ao centro de controlo de &rea, conforme
prescrito em 422.6.2.2.1.1 e 422.6.2.2.1.2, deve ter
instalagcOes para comunicagdes com torres de controlo
de aer6dromo associado e, quando estabelecidas sepa-
radamente, o (S) escritorio (s) de informacédo dos servi-
cos de trafego aéreo associados.

422.6.2.2.1.4 Torre de controlo de aerédromo, além
de estar conectada ao centro de informagdes de voo,
centro de controlo de area e a unidade de controlo de
aproximacdo conforme prescrito em 422.6.2.2.1.1,422.

6.2.2.1.2 e 422.6.2.2.1.3, devem ter instalagbes para
comunicacdes com o gabinete de relatorios dos servi-
cos de trafego aéreo associado, quando estabelecido
separadamente.

422.6.2.2.2 ComunicagOes entre unidades de servi-
cos de trafego aéreo e outras unidades

422.6.2.2.2.1 Um centro de informacdes de voo e
um centro de controlo de area devem ter instalacdes
para comunicagdo com as seguintes unidades que for-
necem um servico dentro de suas respectivas areas de
responsabilidade:

Unidades militares apropriadas;
O gabinete meteoroldgico que atende o centro;

A estacdo de telecomunicacBes aeronauticas que
atende o centro

Escritérios apropriados da operadora;

O centro de coordenagéo de salvamento ou, na falta
deste, qualquer outro servigo de emergéncia adequado;

O escritorio NOTAM internacional que atende o
centro.

422.6.2.2.2.2 Uma unidade de controlo de aproxi-
mac&o e uma torre de controlo de aerédromo devem ter
instalagBes para comunicagdo com as seguintes unida-
des que fornecem um servico dentro de suas respecti-
vas areas de responsabilidade:

a) Unidades militares apropriadas;

b)  Servigos de salvamento e emergéncia (incluin-
do ambulancia, bombeiros, etc.);

c) Escritério meteoroldgico que atende a unidade
em questao;

d) A estacdo de telecomunicacGes aeronauticas
gue serve a unidade em questao;

e) A unidade prestadora do servico de gestdo de
placa de estacionamento, quando instalada se-
paradamente.

422.6.2.2.2.3 Os recursos de comunicacdo exigidos
em 422.6.2.2.2.1 a) e 422.6.2.2.2.2 a) devem incluir
disposicdes para e comunicacOes confidveis entre a
unidade de servicos de tr&fego aéreo em causa e as
unidades militares responsaveis pelo controlo de ope-
races de interceptacdo dentro da area de responsabili-
dade da unidade de servigos de trafego aéreo.
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422.6.2.2.3 Descri¢do das instalacOes de telecomu-
nicacao

422.6.2.2.3.1 Os recursos de comunicacdo exigidos
em 422.6.2.2.1,422. 6.2.2.2.1 a) e 422.6.2.2.2.2 a), b)
ec) devem incluir provisdes para:

Comunicagdes por voz direta apenas, ou em combi-
nacdo com comunicagdes de ligacbes de dados, sendo
que para o efeito de transferéncia de controlo usando
radar ou ADS-B, as comunicagdes podem ser estabele-
cidas instantaneamente e por outras finalidades, as
comunicacdes podem normalmente ser estabelecidas
em quinze segundos; e

Comunicagdes impressas, quando requerido registro
escrito; o tempo de trénsito da mensagem para tais
comunicagdes sendo ndo mais do que cinco minutos.

422.6.2.2.3.2 Em todos os casos ndo abrangidos por
422.6.2.2.3.1, 0s recursos de comunicagdo devem in-
cluir provisoes para:

Comunicagdes por voz direta apenas, ou em combi-
nacdo com comunicagOes de ligacdo de dados, em que
as comunicagbes normalmente podem ser estabelecidas
em quinze segundos; e

Comunicagdes impressas, quando requerido registro
escrito; o tempo de trénsito da mensagem para tais
comunicagdes sendo ndo mais do que cinco minutos.

422.6.2.2.3.3 Em todos os casos onde a transferéncia
automatica de dados de e/ou de computadores de servi-
cos de trafego aéreo é necessaria, adequadas facilida-
des registro automatico devem ser fornecidas.

422.6.2.2.3.4 Os recursos de comunicacdo exigidos
de acordo com 422.6.2.2.1 e 422.6.2.2.2 devem ser
complementados, como e quando necessario, por insta-
lagbes para outras formas de comunicagdo visual ou
audio, por exemplo, fechado circuito de televisdo ou
sistemas separados de processamento de informacao.

422.6.2.2.3.5 Os recursos de comunicacio exigidos
em 422.6.2.2.2.2 a), b) e c¢) devem incluir disposi¢des
para comunica¢fes por voz direta organizadas para
comunicagdes em conferéncia.

422.6.2.2.3.6 Os recursos de comunicacdo exigidos
em 422.6.2.2.2.2 d) devem incluir disposi¢cBes para
comunicacdes por voz direta organizadas para comuni-
cacdes de conferéncia, em que as comunicagdes podem
normalmente ser estabelecida em quinze segundos

422.6.2.2.3.7 Todas as instalagdes para comunicagdo
de voz direta ou ligagdo de dados entre unidades de

servigos de trafego aéreo e entre aeronaves as unidades
de servicos de trafego e outras unidades descritas em
422.6.2.2.2.1 e 422.6.2.2.2.2 devem estar equipadas
com um registo automatico.

422.6.2.2.3.8 As gravacoes de dados e comunicagdes
conforme exigido em 422.6.2.2.3.3 e 422.6.2.2.3.7
devem ser retidas por um periodo de pelo menos trinta
dias.

422.6.2.3 Comunicacdes entre regides de informa-
cdo de voo

422.6.2.3.1 Centros de informagéo de voo e centros
de controlo de area devem ter recursos para comunica-
¢do com todos os centros de informages de voo e cen-
tros de controlo de area adjacentes.

422.6.2.3.1.1 Esses recursos de comunicagdo devem,
em todos os casos, incluir disposigdes para mensagens
em uma forma adequada para retencdo como um regis-
tro permanente e entrega de acordo com o0s tempos de
transito especificados pelos acordos de navegacdo aé-
rea regional.

422.6.2.3.1.2 Salvo disposi¢do em contrario com ba-
se em acordos regionais de navegacdo aérea, recursos
para comunicagdes entre os centros de controlo de area
servindo areas de controlo contiguas devem, além dis-
so, incluir disposi¢Oes para fala direta e, quando apli-
cavel, comunicacgdes de ligacGes de dados, com grava-
cdo automatica, sendo que para efeito de transferéncia
de controlo usando radar, dados ADS-B ou ADS-C, as
comunicacdes podem ser estabelecidas instantanea-
mente e para outros fins das comunicagdes normalmen-
te podem ser estabelecidas em quinze segundos.

422.6.2.3.1.3 Quando assim exigido por acordo entre
os Estados interessados, a fim de eliminar ou reduzir a
necessidade de interceptacdes em caso de desvios da
rota atribuida, facilidades para comunicacGes entre
voos adjacentes centros de informagdo ou centros de
controlo de é&rea diferentes dos mencionados em
422.6.2.3.1.2 devem incluir disposi¢Ges para discurso
direto sozinho ou em combinagdo com comunicagdes
de ligagdes de dados. Os recursos de comunicagédo
devem ser fornecidos com gravagéo.

422.6.2.3.1.4 Os recursos de comunicagdo em
422.6.2.3.1.3 devem permitir que as comunicacfes
sejam estabelecidas normalmente dentro de quinze
segundos.

422.6.2.3.2 Unidades ATS adjacentes devem ser co-
nectadas em todos 0s casos em que existam circunstan-
cias especiais.
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Nota.- Circunstancias especiais podem ser devido a
densidade do trafego, tipos de operacbes de aeronaves
e/ou a maneira como 0 espaco aéreo € organizado e
pode existir mesmo que as areas de controlo e/ou zonas
de controlo ndo sejam contiguas ou (ainda) ndo tenham
sido estabelecida.

422.6.2.3.3 Sempre que as condicBes locais forem
tais que seja necessario liberar a aeronave para uma
area de controlo adjacente antes da partida, uma unida-
de de controlo de aproximacéo e / ou torre de controlo
de aer6dromo deve ser conectada com a area centro de
controlo que atende a &rea adjacente.

422.6.2.3.4 Os recursos de comunicacdo em
422.6.2.3.2 e 422.6.2.3.3 devem incluir disposi¢des
para comunicagdes por voz direta apenas, ou em com-
binacdo com comunicagdes de ligacdo de dados, com
gravacdo automatica, pelo qual, para fins de transfe-
réncia de controlo usando dados de radar, ADS-B ou
ADS-C, as comunicacbes podem ser estabelecidas
instantaneamente e para outros fins, as comunicagdes
podem normalmente ser estabelecidas em quinze se-
gundos.

422.6.2.3.5 Em todos os casos onde a troca automa-
tica de dados entre os computadores dos servigos de
trafego aéreo € necessaria, adequadas facilidades de-
vem ser fornecidas para o registro automatico.

422.6.2.3.6 As gravacOes de dados e comunicagdes
conforme exigido em 422.6.2.3.5 devem ser retidas por
um periodo de pelo menos trinta dias.

422.6.2.4 Procedimento para comunicacfes diretas
por voz

Procedimentos apropriados para comunicacdes dire-
tas por voz devem ser desenvolvidos para permitir
conexdes imediatas a serem feitas para chamadas mui-
to urgentes relativas a seguranca da aeronave, e a inter-
rupgao, se necessario, de chamadas menos urgentes em
andamento no momento.

422.6.3 Servigo de controlo de circulagdo em su-
perficie

422.6.3.1 Comunicagdo para o controlo de veiculos
que ndo sejam aeronaves em areas de manobra em
aerddromos controlados

422. 6.3.1.1 Recursos de comunicacdo de radiotele-
fonia bidirecional devem ser fornecidas para servigo de
controlo de aerédromo para o controlo de veiculos na
area de manobra, exceto quando a comunicagao por um
sistema de sinais visuais for considerada adequado.

422.6.3.1.2 Quando as condicGes o justificarem, ca-
nais de comunicacdo separados devem ser fornecidos
para o controlo de veiculos na area de manobra. Recur-
sos de gravacdo automatica devem ser fornecidos em
todos esses canais.

422. 6.3.1.3 As gravacdes das comunicacdes con-
forme exigido em 422.6.3.1.2 devem ser retidas por um
periodo de pelo menos trinta dias.

Nota.— Ver também RACSTP Parte 428.2, na sec-
¢do 428.2.3.5.1.5.

422.6.4 Servico de radionavegacao aeronautica
422.6.4.1 Registro automatico de dados de vigilancia

422.6.4.1.1 Dados de vigilancia de equipamentos de
radar primario e secundario ou outros sistemas (por
exemplo, ADS-B, ADS-C), usados como ajudas aos
servigos de trafego aéreo, deve ser automaticamente
registrado para uso em investigacbes de acidentes e
incidentes, busca e salvamento, avaliacdo e treinamen-
to de sistemas de vigilancia e controlo de trafego aéreo.

422.6.4.1.2 As gravaces automaticas devem ser
mantidas por um periodo de pelo menos trinta dias.
Quando as gravacgdes sdo pertinentes a investigagdes de
acidentes e incidentes, eles devem ser retidos por peri-
odos mais longos até que seja evidente que ndo serao
mais requeridos.

CAPITULO 7
INFORMACAO NECESSARIA PARA O
SERVICOS DE TRAFEGO AEREO

422.7.1 Informagdes meteorologicas
422.7.1.1 Generalidade

422.7.1.1.1 As unidades dos servicos de trafego aé-
reo deverdo receber informacGes actualizadas sobre as
condicdes de previsGes meteoroldgicas existentes ne-
cessarias para 0 desempenho das respectivas funcdes.
As informagdes devem ser fornecidas na forma a exigir
um minimo de interpretacdo por parte do pessoal dos
servigos de trafego aéreo e com uma frequéncia que
satisfaca os requisitos das unidades de servicos de tra-
fego aéreo em causa.

422.7.1.1.2. As unidades de servicos de trafego aé-
reo devem ser fornecidas com informacGes detalhadas
disponiveis sobre a localizagdo, extensdo vertical, di-
reccdo e taxa de movimento dos fenémenos meteoro-
I6gicos nas proximidades do aerédromo, e particular-
mente nas &reas de subida e aproximacdo, que podem
ser perigosas para as operacdes das aeronaves.
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Nota.— Observagdo. — A lista de fendmenos mete-
oroldgicos de que é a pergunta acima esta em RTAO3,
Capitulo 4, 4.6.8.

422.7.1.1.3 Quando dados aéreos superiores proces-
sados por computador sdo disponibilizados para unida-
des de servicos de trafego aéreo em formato digital
para uso por computadores de servicos de trafego aé-
reo, o conteudo, formato e disposi¢des de transmissdo
devem ser acordado entre o prestador de servigo Mete-
oroldgico e a autoridade ATS competente.

422.7.1.2 Centros de informacdo de voo e centros de
controlo de regional

422.7.1.2.1 Centros de informacdo de voo e centros
de controlo regional devem ser fornecidos com infor-
mag0Oes meteorologicas énfase particular sendo dada a
ocorréncia ou ocorréncia esperada de deterioracdo cli-
matica assim que isso puder ser determinado. Esses
relatorios e previsdes devem cobrir a regido de infor-
mag0Oes de voo ou controlo de &rea e outras areas que
possam ser determinadas com base em acordos regio-
nais de navegacao aérea.

Nota.- Para efeitos desta disposi¢do, certas mudan-
cas nas condicbes meteorologicas sdo interpretadas
como deterioragdo em um elemento meteoroldgico,
embora ndo sejam normalmente considerados como tal.
Um aumento na temperatura pode, por exemplo, afetar
adversamente a operacdo de certos tipos de aeronaves.

422.7.1.2.2 Centros de informacdo de voo e centros
de controlo de area devem ser fornecidos, em interva-
los adequados, com pressdo actual de dados para defi-
nir altimetros, para locais especificados pelo centro de
informacBes de voo ou centro de controlo de area em
questao.

422.7.1.3 Organismos de controlo de aproximagéo

422.7.1.3.1 As unidades que prestam servigo de con-
trolo de aproximacdo devem ser fornecidas com infor-
magOes meteoroldgicas para 0 espaco aéreo e 0s aero-
dromos que lhes dizem respeito. Relatorios especiais e
as alteracOes as previsdes devem ser comunicados as
unidades que prestam o servigco de controlo de aproxi-
macdo assim que forem necessérias de acordo com 0s
critérios estabelecidos, sem esperar pelo préximo rela-
torio de rotina ou previsdo. Onde varios anemoémetros
séo usados, os indicadores aos quais eles estéo relacio-
nados devem ser claramente marcados para identificar
a pista e a seccdo da pista monitorada por cada
anemometro.

Nota.- Ver a seguinte Nota 7.1.2.1.

422.7.1.3.2 As unidades que fornecem servico de
controlo de aproximacdo devem ser fornecidas com
dados de pressdo actual para definir altimetros, para
locais especificados pela unidade que fornece servico
de controlo de aproximacéo.

422.7.1.3.3 As unidades que prestam servigo de con-
trolo de aproximacdo para aproximacao final, pouso e
decolagem devem ser equipadas com monitor de vento
na superficie. A (s) exibicdo (0es) deve (m) estar rela-
cionada (s) ao (s) mesmo (s) local (is) de observagdo e
ser alimentados pelo (s) mesmo (s) sensor (es) que o (S)
indicadores (s) correspondente (s) na torre de controlo
de aer6dromo e na estacdo meteoroldgica, onde tal
estacdo exista.

422.7.1.3.4 Unidades que prestam servigo de contro-
lo de aproximagdo para aproximagdo final, pouso e
decolagem em aerdédromos onde valores do alcance
visual da pista sdo avaliados por meios instrumentais e
devem ser equipados com monitores permitindo a lei-
tura do actual valor (es) do alcance visual da pista. Os
indicadores devem estar relacionados ao (s) mesmo (s)
local (is) de observacdo e ser alimentados a partir do
sensor (es) como 0s monitores correspondentes na torre
de controlo do aer6dromo e na estagdo meteorologica,
onde tal estacdo existe.

422.7.1.3.5 Unidades que prestam servigo de contro-
lo de aproximagdo para aproximagdo final, pouso e
decolagem em aer6dromos onde a altura da base da
nuvem ¢ avaliada por meios instrumentais devem ser
equipados com monitores, permitindo leitura do (s)
valor (es) actual (is) da altura da base da nuvem. Os
monitores devem estar relacionados ao (s) mesmo (s)
local (is) de observagdes e ser alimentado a partir do
(s) mesmo (s) sensor (es) que o (s) monitores corres-
pondente (s) na torre de controlo do aerédromo e na
estacdo meteoroldgica, onde exista tal estacéo.

422.7.1.3.6 As unidades que prestam servigo de con-
trolo de aproximagéo para aproximagédo final, pouso e
decolagem devem ser fornecidas com informacdes
sobre cisalhamento do vento que podem afetar adver-
samente as aeronaves nos caminhos de aproximagao ou
decolagem ou durante aproximacao circuar.

Nota.- DisposicOes relativas a emissdo de avisos e
alertas de cisalhamento do vento e requisitos ATS para
meteorologia estdo fornecidas no Capitulo 7 e no
PANS-MET (Doc 10157), Capitulos 6 e 9 do RACSTP
Parte 414.

422.7.1.4 Torres de controlo do aerédromo
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422.7.1.4.1 As torres de controlo de aerédromo de-
vem ser fornecidas com informagfes meteoroldgicas
para o aerddromo que lhes diz respeito. Relatorios es-
peciais e alteracdes as previsdes devem ser comunica-
dos as torres de controlo do aerédromo assim que ne-
cessario de acordo com os critérios estabelecidos, sem
aguardando o préximo relatorio de rotina ou previsao.

Nota.- A lista das informacges meteoroldgicas a for-
necer as torres de controlo do aerédromo figura nos
PANS-MET (Doc 10157), § 9.1.1.

422.7.1.4.2 As torres de controlo de aerédromo de-
vem ser fornecidas com dados de pressdo actual para
definir altimetros para o aerédromo em causa.

422.7.1.4.3 As torres de controlo de aerédromo de-
vem ser equipadas com monitor de vento de superficie.
Os monitores devem estar relacionadas ao mesmo local
de observacéo e ser alimentado (s) a partir do (S) mes-
mo (s) sensor (es) que a (s) tela (Oes) correspondente
(s) no campo estagdo meteoroldgica, onde existe tal
estacdo. Quando varios sensores sdo usados, 0s visores
aos quais eles estdo relacionados devem ser claramente
marcado para identificar a pista e a se¢do da pista mo-
nitorada por cada sensor.

422.7.1.4.4 As Torres de controlo de aerédromo em
aerédromos onde os valores de alcance visual da pista
sdo medidos por instrumentos 0s meios devem ser
equipados com monitores permitindo a leitura dos va-
lores actuais do alcance visual da pista. Os monitores
devem estar relacionado ao (s) mesmo (s) local (is) de
observacéo e ser alimentado (s) a partir do (s) mesmo
(s) sensor (es) que a (s) tela (des) correspondente (S) na
estacdo meteoroldgica, onde exista tal estacéo.

422.7.1.4.5.Torres de controlo de aerédromo em ae-
rodromos onde a altura da base da nuvem é avaliada
pord 0s meios instrumentais devem ser equipados com
monitores permitindo a leitura do (s) valor (es) actual
(is) da altura da base da nuvem. Os monitores devem
estar relacionados ao (s) mesmo (s) local (is) de obser-
vacgOes e ser alimentados a partir do (S) mesmo (S) sen-
sor (es) que o monitores correspondente (s) na estacdo
meteoroldgica, onde tal estagdo exista.

422.7.1.4.6 As torres de controlo do aerédromo de-
vem ser fornecidas com informagdes sobre cisalhamen-
to do vento que podem afetar adversamente aeronave
nos caminhos de aproximacgéo ou decolagem ou duran-
te a aproximacao circular e aeronave na pista durante a
rolagem para pouso ou corrida de descolagem.

422.7.1.4.7 As torres de controlo do aerédromo e/ou
outras unidades apropriadas devem ser fornecidas com
avisos de aerédromo.

Nota.— As condicdes meteorol6gicas para as quais
sdo emitidos avisos de aerédromo estdo listadas no
RACSTP Parte 414 capitulo 7 na seccdo 414.7.6.1.2.

422.7.1.5 EstacOes de telecomunicacgao

Sempre que necessario para fins de informacéo de
Voo, relatérios e previsdes meteoroldgicas actuais de-
vem ser fornecidos a estagcBes de comunicagdo. Uma
copia de tais informacdes deve ser enviada ao centro de
informagGes de voo ou ao controlo de area Centro.

422.7.2 Informag0es sobre as condigdes do aero-
dromo e o estado operacional das instalagdes e ser-
Vvicos associadas

As torres de controlo do aerédromo e as unidades
que prestam servigo de controlo de aproximacdo de-
vem ser mantidas informado do operacionamento de
condi¢des significativas da area de movimento, inclu-
indo a existéncia de riscos temporarios e o0 estado ope-
racional de qualquer instalacdes associadas no (s) ae-
rédromo (s) em que estdo envolvidos.

422.7.3 Informagdes sobre o estado operacional
dos servicos de navegacao

422.7.3.1 As unidades ATS devem ser mantidas in-
formadas sobre o estado operacional dos servicos de
radionavegagdo e recursos visuais essencial para pro-
cedimentos de descolagem, partida, aproximacdo e
pouso dentro de sua area de responsabilidade e aqueles
servicos radio navegacgao e recursos visuais essenciais
para 0 movimento da superficie.

422.7.3.2 Informagdes sobre o estado operacional, e
quaisquer alteragdes, dos servicos de radionavegacéo e
recursos visuais referidos em 422.7.3.1 devem ser re-
cebidos pela (s) unidade (s) ATS apropriada (s) em
tempo habil e consistente com o uso do (s) servico (s) e
auxilio (s) envolvido (s)

Nota.- Material de orientacdo sobre o fornecimento
de informagdes as unidades ATS em relacéo a recursos
visuais e ndo visuais as ajudas a navegagdo estdo con-
tidos no Manual de planejamento dos servicos de trafe-
go aéreo (Doc 9426). Especificacbes para monitora-
mento e ajudas visuais estdo contidas no RACSTP
Parte 14.1, e o material de orientacdo relacionado esta
no Manual de Concepcdo do Aerédromo (Doc 9157),
Parte 5. As especificagcbes para monitorar recursos ndo
visuais estdo contidas no RACSTP Parte 428.1.
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422.7.4 Informagdes sobre baldes livres ndo tripu-
lados

Os operadores de balGes livres ndo tripulados devem
manter as unidades dos servicos de trafego aéreo apro-
priadas informadas dos detalhes dos voos de BalGes
livres ndo tripulados em conformidade com as disposi-
¢cBes do RACSTP Parte 421.

422.7.5 Informac6es sobre actividade vulcanica

422.7.5.1 As unidades ATS devem ser informadas,
de acordo com o acordo local, da actividade vulcanica
pré-erupcédo, erupcdes vulcanicas e nuvens de cinzas
vulcénicas que podem afetar o espago aéreo usado por
voos dentro de sua area de responsabilidade.

422.7.5.2 Centros de controlo de area e centros de
informacdo de voo devem ser fornecidos com informa-
¢ces de aconselhamento de cinzas vulcéanicas emitido
pelo VAAC associado.

Nota.— Os VAACSs sdo designados por acordos re-
gionais de navegacdo aérea em conformidade com o
Anexo 3, 3.5.1.

422.7.6 InformagGes sobre “nuvens” materiais radi-
oativos e guimicas toxicas

As unidades ATS devem ser informadas, de acordo
com o acordo local, sobre a liberacdo na atmosfera de
substancias radioactivos ou produtos quimicos toxicos
que podem afetar o espago aéreo usado por voos dentro
de sua area de responsabilidade.

APENDICES

APENDICE 1. PRINCIPIOS QUE REGEM A
IDENTIFICACAO DAS ESPECIFICACOES DE
NAVEGACAO E DA IDENTIFICACAO DE
ROTAS ATS EXCEPTO ROTAS PADRAO DE
SAIDA E CHEGADA

(Ver Capitulo 2, 422.2.7 e 422.2.13 referem-se)

Nota.- Consulte o Apéndice 3 sobre a identificacao
das rotas padrdo de partida e chegada e associados
procedimentos. O material de orientagdo sobre o esta-
belecimento dessas rotas e procedimentos esta contido
no Manual de planejamento dos Servigos de Tréfego
Aéreo (Doc 9426).

1. Indicadores para rotas ATS e especificacOes de
navegacgao

1.1 O objectivo de um sistema de indicadores de rota
e especificacOes de navegacdo aplicaveis ao segmento

de rota ATS especificada, rota (s) ou area deve permitir
pilotos e aos servicos ATS, levando em consideragdo
0s requisitos de automacao:

Fazer referéncia inequivoca a qualquer rota ATS,
sem a necessidade de recorrer ao uso de coordenadas
geograficas ou outros meios para descrevé-lo;

Relacionar uma rota ATS a uma estrutura vertical
especifica do espaco aéreo, conforme aplicavel;

Para indicar um nivel necessario de precisdo de de-
sempenho de navegacdo, ao operar ao longo de uma
rota ATS ou dentro de uma area especificada; e

Para indicar que uma rota é usada principalmente ou
exclusivamente por certos tipos de aeronaves.

Nota 1.— As especificacBes relativas a publicacéo
das especificagbes de navegagdo sdo fornecidas no
RACSTP Parte 412, Capitulo 7, e RACSTP Parte
411.1 Apéndice 2.

Nota 2.- Em relacdo a este apéndice e para fins de
planejamento de voo, uma especificagdo de navegacdo
prescrita ndo é considerada parte integrante dos indica-
dores de rota ATS.

1.2 Para atender a esta finalidade, o sistema de indi-
cadores deve:

Permitir a identificacdo de qualquer rota ATS de
forma simples e Unica;

Evitar redundancia;

Ser utilizavel por sistemas de automagao terrestre e
aéreo transportado;

Permitir o maximo de brevidade no uso operacional;
e

Fornecer possibilidade suficiente de extensdo para
atender a quaisquer requisitos futuros sem a necessida-
de de alterar.

1.3 As rotas ATS controladas, ndo controladas e
consultivas, com excecdo das rotas padrdo de chegada
e partida, devem portanto, ser identificado conforme
especificado a seguir.

2. Composicéo do indicativo

2.1 O indicativo de rota ATS deve consistir em um
indicador bésico complementado, se necessario, por:

Um prefixo conforme prescrito em 2.3; e

Uma letra adicional conforme prescrito em 2.4.
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2.1.1 O nimero de caracteres necessarios para com-
por o indicativo ndo deve ultrapassar seis caracteres.

2.1.2 O numero de caracteres necessarios para com-
por o indicativo deve, sempre que possivel, ser mantido
ao méaximo de cinco caracteres.

2.2 O indicativo béasico deve consistir em uma letra
do alfabeto seguida por um nimero de 1 a 999.

2.2.1 A selegéo da carta deve ser feita a partir das
listadas abaixo:

A, B, G, R para as rotas que fazem parte das redes
regionais de rotas ATS e ndo sdo rotas de navegacao
aérea;

L, M, N, P para as rotas de navegacao aérea que fa-
zem parte das redes regionais de rotas ATS;

H, J, V, W para as rotas que ndo fazem parte das re-
des regionais das rotas ATS e ndo sdo de rotas de na-
vegacao aérea;

Q, T, Y, Z para rotas de navegacdo aérea que nao fa-
cam parte das redes regionais de rotas ATS.

2.3 Quando aplicavel, uma letra suplementar deve
ser adicionada como um prefixo ao indicador basico de
acordo com o Seguinte:

K para indicar uma rota de baixo nivel estabelecida
para uso principalmente por helicpteros;

U para indicar que a rota ou parte dela é estabelecida
No espaco aéreo superior;

S para indicar uma rota estabelecida exclusivamente
para uso deaeronaves supersonicas durante aceleracao,
desaceleracao e durante o voo supersénico.

2.4 Quando prescrito pela autoridade ATS apropria-
da ou com base em acordos regionais de navegacgdo
aérea, a letra suplementar pode ser adicionada ap6s o
indicativo basico da rota ATS em questdo, a fim de
indicar o tipo de servi¢o prestado de acordo com o
seguinte:

A letra F para indicar que apenas na rota ou parte de-
la é prestado servicgo de aconselhamento;

A letra G para indicar que apenas na rota ou parte
dela é prestado servico de informacéo de voo.

Nota 1.- Devido as limitagbes no equipamento de
exibicdo a bordo da aeronave, as letras suplementares
"F" ou "G" podem ndo ser exibido para o piloto.

Nota 2.- A implementacdo de uma rota ou parte dela
como rota controlada, rota consultiva ou rota de infor-
macado de voo é indicada nas cartas aeronauticas e pu-
blicagbes de informag&do aerondutica de acordo com as
disposicbes dos RACSTP Parte 412 e 415.

3. Atribuicdo de indicadores basicos

3.1 Indicadores de rota ATS bésicos devem ser atri-
buidos de acordo com o0s seguintes principios.

3.1.1 O mesmo indicador basico deve ser atribuido a
uma rota troncal principal em toda a sua extensao, in-
dependentemente de areas de controlo terminal, dos
estados ou regides atravessadas.

Nota.- Isto é de particular importancia quando o pro-
cessamento de dados ATS automatizado e equipamento
de navegacdo aérea computadorizada é usado.

3.1.2 Onde duas ou mais rotas troncais tém um seg-
mento comum, 0 segmento em questdo deve ser atribu-
ido a cada um dos indicadores das rotas em causa, ex-
ceto quando isso representasse dificuldades na
prestacdo do servico de trafego aéreo, caso em que, de
comum acordo, sera atribuido apenas um indicador.

3.1.3 Um indicador basico atribuido a uma rota ndo
deve ser atribuido a qualquer outra rota.

3.1.4 Os requisitos dos Estados para indicadores de-
vem ser notificados aos Escritorios Regionais da ICAO
para coordenacao.

4. Uso de indicadores nas comunicagdes

4.1 Nas comunicagdes impressas, o indicador deve
ser expresso em todos 0s momentos por ndo menos que
dois e ndo mais que seis caracteres.

4.2 Em comunicacgdes de voz, a letra basica de um
indicativo deve ser falada de acordo com a ortografia
ICAO alfabeto.

4.3 Quando os prefixos K, U ou S especificados em
2.3 séo usados, eles devem, nas comunicacfes de voz,
ser falados da seguinte forma:

K - KOPTER
U - UPPER
S - SUPERSONIC

A palavra "KOPTER" deve ser pronunciada como
na palavra "helicoptero" e as palavras "UPPER" e
"SUPERSONIC" como na lingua inglesa
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4.4 Quando as letras "F" ou "G" especificadas em
2.4 sdo usadas, a tripulacdo de voo ndo deve ser obri-
gada a usé-las comunicacdes de voz.

APENDICE 2. PRINCIPIOS QUE REGEM O
ESTABELECIMENTO E IDENTIFICACAO DE
PONTOS SIGNIFICATIVOS

(Capitulo 2, 422.2.15 refere-se)
1. Estabelecimento de pontos significativos

1.1 Os pontos significativos devem, sempre que pos-
sivel, ser estabelecidos com referéncia a ajudas de ra-
dionavegagéo terrestres ou espaciais, de preferéncia
VHF ou ajudas de frequéncia superior.

1.2 Onde tais ajudas de radionavegacao baseados no
solo ou no espago ndo existam, pontos significativos
devem ser estabelecidos em locais que podem ser de-
terminados por ajudas de navegacao aerotransportadas
independentes, ou, onde a navegagdo por referéncia
visual para o terreno deve ser efetuado, por observagdo
visual. Pontos especificos podem ser designados como
pontos de"transferéncia de controlo” por acordo entre
unidades de controlo de trafego aéreo adjacentes ou
posicdes de controlo em questéo.

2. Indicadores para pontos significativos

Identificados pela localizagdo de uma ajuda de radi-
onavegacao

2.1 Nome em linguagem simples para pontos signi-
ficativos Identificados pela localizagdo de uma ajuda
de radionavegacao.

2.1.1 Sempre que possivel, os pontos significativos
devem ser nomeados com referéncia a um identificavel
e de preferéncia localizacdo geografica proeminente.

2.1.2 Ao selecionar um nome para o ponto significa-
tivo, deve-se tomar cuidado para garantir que as se-
guintes condicOes sejam atendidas:

O nome néo deve criar dificuldades de prondncia pa-
ra os pilotos ou pessoal ATS ao falar no idioma usado
em comunicagdes ATS. Onde o nome de uma localiza-
cdo geogréfica no idioma nacional selecionado para
designar um ponto significativo d& origem a dificulda-
des de prondncia, uma versao abreviada ou reduzida
deste nome, que retenha 0 maximo possivel de sua
importancia geografica, deve ser selecionado;

Exemplo: FUERSTENFELDBRUCK = FURSTY

O nome deve ser facilmente reconhecivel em comu-
nicagOes de voz e deve estar livre de ambiguidade com

os de outros pontos significativos na mesma area geral.
Além disso, 0 nome ndo deve criar confusdo com rela-
¢do a outras comunicacdes trocadas entre servigcos de
trafego aéreo e pilotos;

O nome deve, se possivel, ser composto por pelo
menos seis letras formando duas silabas e, de preferén-
cia, ndo mais do que trés;

O nome selecionado deve ser 0 mesmo para 0 ponto
significativo e para ajuda de radionavegacdo que 0
marca.

2.2 Composicdo de indicadores codificados para
pontos significativos.

Identificados pela localizacdo de uma ajuda de radi-
onavegacao

2.2.1 O indicador codificado deve ser o mesmo que
a identificacdo de radio da ajuda de radionavegagéo.
Assim serd composto, se possivel, de forma a facilitar a
associacdo com o nome do ponto em linguagem sim-
ples.

2.2.2 Indicadores codificados ndo devem ser dupli-
cados dentro de 1.100 km (600 NM) da localizacéo da
ajuda de radio navegacdo em causa, exceto conforme
indicado abaixo.

Nota.- Quando duas ajudas de radionavegacdo ope-
rando em bandas diferentes do espectro de frequéncia
estdo situados na mesma localizacdo, suas identifica-
¢Oes de radio sdo normalmente as mesmas.

2.3 Os requisitos dos Estados para indicadores codi-
ficados devem ser notificados aos Escritérios (Gabine-
tes) Regionais da ICAO para coordenacao.

3. Indicadores para pontos significativos ndo identi-
ficados

Pela localizagdo de uma ajuda de radionavegagéao

3.1 Quando um ponto significativo é exigido em
uma posi¢do ndo marcada pelo local de uma ajuda de
radionavegacdo, e é usado para fins do ATC, sera de-
signado por um “cédigo-nome” de cinco letras tinico.
Este indicador de cddigo de nome entdo serve como o
nome, bem como o indicador codificado do ponto
significativo.

Nota.- Os principios que regem o uso de nomes de
coédigos de alfanuméricos em suporte de SIDs de
RNAV, STARs e instrumentos os procedimentos de
aproximacdo sdo detalhados no PANS-OPS (Doc
8168).
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3.2 O indicativo nome de cddigo deve ser seleciona-
do de modo a evitar quaisquer dificuldades de pronin-
cia por pilotos ou ATS pessoal ao falar no idioma usa-
do nas comunicagdes ATS.

Exemplos: ADOLA, KODAP

3.3 O indicativo de nome de cddigo deve ser facil-
mente reconhecivel em comunicagbes de voz e deve
estar livre de ambiguidade com aqueles usados para
outros pontos significativos na mesma éarea geral.

3.4 O indicativo de nome de cddigo Unico pronun-
ciavel de cinco letras atribuido a um ponto significativo
nado deve ser atribuido a qualquer outro ponto significa-
tivo. Quando houver necessidade de realocar um ponto
significativo, um novo indicativo de nome de cddigo
deve ser escolhido.

Nos casos em que um Estado deseja manter a atri-
buicdo de nomes de cddigos especificos para reutiliza-
¢do em um local diferente, tais nomes de cédigos ndo
deve ser usado antes de um periodo de pelo menos seis
meses.

3.5 Os requisitos dos Estados para indicadores de
nome de cddigo de pronunciaveis de cinco letras de-
vem ser notificados ao Escritério regional da ICAO
para coordenagao.

3.6 Em &reas onde nenhum sistema de rotas fixas é
estabelecido ou onde as rotas seguidas pelas aeronaves
variam dependendo consideragfes operacionais, 0S
pontos significativos serdo determinados e relatados
em termos do Sistema Geodésico Mundial — 1984
(WGS-84) coordenadas geogréaficas, exceto que pontos
significativos permanentemente estabelecidos servindo
como pontos de saida e/ou entrada em tais areas serdo
designadas de acordo com as disposic¢des aplicaveis em
20u3.

4. Uso de indicadores nas comunicagdes

4.1 Normalmente, o nome selecionado de acordo
com 2 ou 3 deve ser usado para se referir ao ponto
significativo em comunicacdo de voz. Se 0 nome em
linguagem simples para um ponto significativo marca-
do pelo local de uma ajuda de radionavegacéo selecio-
nado de acordo com 2.1 ndo for utilizado, deve ser
substituido pelo indicativo codificado que, nas comu-
nicagdes de voz, deve ser falado de acordo com o alfa-
beto ortografico da ICAO.

4.2 Em comunicacdes impressas e codificadas, ape-
nas o indicativo codificado ou o cddigo nome selecio-
nado deve ser usado para se referir a um ponto signifi-
cativo.

5. Pontos significativos usados para fins de relatorio

5.1 A fim de permitir que os servigos ATS obtenham
informacGes sobre o andamento da aeronave em voo,
pontos significativos seleccionados podem precisar ser
designados como pontos de reporte.

5.2 No estabelecimento de tais pontos, devem ser
considerados os seguintes fatores:

O tipo de servigos de trafego aéreo prestados;
A quantidade de trafego normalmente encontrada;

A precisdo com que as aeronaves Sdo capazes de
aderir ao plano de voo actual;

A velocidade da aeronave;

Os minimos de separagéo aplicados;

A complexidade da estrutura do espaco aéreo;
O (s) método (s) de controlo empregado (S);

Inicio ou término de fases significativas de um voo
(subida, descida, mudanca de direccéo, etc.);

Transferéncia de procedimentos de controlo;
Aspectos de seguranca e busca e salvamento;

A carga de trabalho de comunicag&o ar-solo e da ca-
bine.

5.3 Os pontos de relatério devem ser estabelecidos
como “obrigatorios” ou “a pedido”.

5.4 No estabelecimento de pontos de reporte "obri-
gatorios", os seguintes principios devem ser aplicados:

Os pontos de reportes obrigatérios devem ser limita-
dos ao minimo necessario para o fornecimento de in-
formacdes de rotina para unidades de servicos de trafe-
go aéreo sobre 0 andamento da aeronave em voo, tendo
em vista a necessidade de manter a carga horéria de
cabine e o controlador e carga minima de comunica-
¢des ar-solo;

A disponibilidade de uma ajuda de radionavegacéao
em um local ndo deve necessariamente determinar sua
designagdo como um ponto de notificacdo obrigatorio;

Os pontos de reportes obrigatorios ndo devem ser
necessariamente estabelecidos na regido de informacéo
de voo ou nos limites controlo de area.

5.5 Os pontos de reporte "a pedido” podem ser esta-
belecidos em relacdo aos requisitos dos servicos de
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trafego aéreo para reportes de posi¢es quando as con-
dicOes de trafego assim o exigirem.

5.6 A designacdo de pontos de reportes obrigatérios
e mediante solicitacdo deve ser revista regularmente
com o objectivo de manter os requisitos para reportes
de posicdo de rotina com 0 minimo necessario para
garantir servigos de trafego aéreo eficientes.

5.7 Relatérios de rotina sobre os pontos de reportes
obrigatérios ndo devem ser sistematicamente tornados
obrigatorios para todos 0s voos em todas as circunstan-
cias. Na aplicacdo deste principio, atencdo especial
deve ser dada ao seguinte:

Aeronaves de alta velocidade e voando alto ndo de-
vem ser obrigadas a fazer reporte de posigdo de rotina
sobre todos 0s pontos de reportes estabelecidos como
obrigatdrio para aeronaves de baixa velocidade e voan-
do baixo;

Aeronaves em transito numa area de controlo termi-
nal ndo devem ser obrigadas a fazer reporte de posi¢édo
de rotina como frequentemente como aeronaves que
chegam e partem.

5.8 Em é&reas onde os principios acima relativos ao
estabelecimento de pontos de reportes ndo seriam pra-
ticaveis, o sistema de reportes com referéncia a meridi-
anos de longitude ou paralelos de latitude expressos em
graus inteiros podem ser estabelecido.

APENDICE 3. PRINCIPIOS QUE REGEM A
IDENTIFICACAODE ROTAS PADRAO DE
PARTIDA E CHEGADAE PROCEDIMENTOS
ASSOCIADOS

(Capitulo 2, 422.2.13 refere-se)

Nota.- Material relativos ao estabelecimento de rotas
padrdo de partida e chegada e procedimentos associa-
dos é contido no Manual de Planejamento de Servigos
de Tréafego Aéreo (Doc 9426).

1. Indicadores para rotas padréo de partida e chegada
e procedimentos associados

Nota.— No texto seguinte, o termo “rota” é usado
com o significado de “rota e procedimentos associa-
dos”.

1.1 O sistema de indicador deve:

Permitir a identificacdo de cada rota de forma sim-
ples e inequivoca;

Fazer uma distincéo clara entre:

Rotas de partida e rotas de chegada;
Rotas de partida ou chegada e outras rotas ATS;

Rotas que requerem navegacao por referéncia a réa-
dio-ajudas terrestres ou ajudas aerotransportadas auté-
nomas e rotas requerendo navegacdo por referéncia
visual ao solo;

Ser compativel com ATS e requisitos de processa-
mento e exibicdo de dados da aeronave;

Ser da maior brevidade em sua aplicagdo operacio-
nal;

Evitar redundancia;

Fornecer possibilidade suficiente de extensdo para
atender a quaisquer requisitos futuros sem a necessida-
de de alterar.

1.2 Cada rota deve ser identificada por um indicativo
de linguagem simples e um indicativo codificado cor-
respondente.

1.3 Os indicadores devem, em comunicagdes de voz,
ser facilmente reconheciveis como relacionados a uma
rota padrdo de partida ou chegada e ndo deve criar
qualquer dificuldade de prondncia para os pilotos e
pessoal ATS.

2. Composicéo de indicadores
2.1 Indicativo de linguagem simples

2.1.1 O indicadores de linguagem simples de uma
rota padréo de partida ou chegada deve consistir em:
Um indicador basico;

Seguido por um indicador de validade;

Seguido por um indicador de rota, quando necessa-
rio;

Seguido por a palavra “partida” ou “chegada”;

Seguido por a palavra "visual", se a rota foi estabe-
lecida para uso por aeronaves operando de acordo com
0 voo regras visual (VFR).

2.1.2 O indicador basico deve ser o nome ou cddigo
nome do ponto significativo onde uma rota padrdo de
partida termina ou comeca uma rota padrdo de chega-
da.

2.1.3 O indicador de validade deve ser um nUmero
delag.
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2.1.4 O indicador de rota deve ser uma letra do alfa-
beto. As letras “I” e “O” ndo devem ser usados.

2.2 Indicativo codificado

O indicativo codificado de uma rota padréo de parti-
da ou chegada, instrumental ou visual, deve consistir
em:

O indicativo codificado ou nome de codigo do ponto
significativo descrito em 2.1.1 a); Seguido por

O indicativo de validade em 2.1.1 b); Seguido por
O indicador de rota em 2.1.1 c), quando necessario.

Nota.- Limita¢cdes no equipamento de monitoramen-
to a bordo da aeronave podem exigir o encurtamento
do indicador bésico, se o indicador é um nome codifi-
cado de cinco letras, por exemplo, KODAP. A forma
como esse indicador é reduzido é deixada ao critério
dos operadores.

3. Atribuicdo de indicadores
3.1 Cada rota deve ter um indicador separado.

3.2 Para distinguir entre duas ou mais rotas que se
relacionam com o mesmo ponto significativo (e, por-
tanto, sdo atribuidos o mesmo indicador béasico), um
indicador de rota separado conforme descrito em 2.1.4
deve ser atribuido a cada rota.

4. Atribuigdo de indicadores de validade
4.1 Um indicador de validade deve ser atribuido a
cada rota para identificar a rota que esta em vigor.

4.2 O primeiro indicador de validade a ser atribuido
sera o nimero “1”.

4.3 Sempre que uma rota é alterada, um novo indi-
cador de validade, consistindo no préximo numero
superior, deve ser atribuido. O numero “9” sera segui-
do do ntimero “17.

5. Exemplos de linguagem simples e indicadores co-
dificados

5.1 Exemplo 1: Rota normalizada de partida por ins-
trumento:

INDICATIVO de linguagem simples: BRECON
ONE DEPARTURE

Indicativo codificado: BCN 1

5.1.1 Significado: O indicador identifica uma rota de
partida de instrumento padrdo que termina no ponto
significativo BRECON (indicador basico). BRECON é

uma facilidade de radionavegacdo com a identificagdo
BCN (indicador béasico do codificado indicador). O
indicador de validade UM (1 no indicador codificado)
significa que a verséo original da rota é ainda em vigor
ou que uma alteracdo foi feita da versdo anterior
NOVE (9) para a agora efetiva versdo UM (1) (consul-
te4.3). A auséncia de um indicador de rota (ver 2.1.4 e
3.2) significa que apenas uma rota, neste caso, uma
rota de partida, foi estabelecida com referéncia ao
BRECON.

5.2 Exemplo 2: Rota normalizada de chegada por
instrumento:

Indicativo de linguagem simples: KODAP DOIS
ALPHA ARRIVAL

Indicativo codificado: KODAP 2 A

5.2.1 Significado: Este indicador identifica uma rota
de chegada de instrumento padréo que comega no pon-
to significativo KODAP (indicador basico). KODAP é
um ponto significativo ndo marcado pelo local de uma
instalacdo de radionavegacéo e, portanto, atribuido um
cddigo de nome de cinco letras de acordo com o Apén-
dice 2. O indicador de validade DOIS (2) significa que
uma mudanca foi feita da versdo anterior UM (1) para
a agora efetiva versdo DOIS (2). O indicador de rota
ALPHA (A) identifica uma das varias rotas estabeleci-
das com referéncia a KODAP e é um caractere especi-
fico atribuido a esta rota.

5.3 Exemplo 3: Indicativo normalizado de partida -
visual:

Indicativo de linguagem simples: ADOLA CINCO
BRAVO PARTIDA VISUAL

Indicativo codificado: ADOLA 5B

5.3.1 Significado: Este indicador identifica uma rota
de partida padrdo para voos VFR controlados que ter-
mina em ADOLA, um ponto significativo ndo marcado
pelo local de uma instalacdo de radionavegacdo. O
indicador de validade CINCO (5) significa que uma
alteracdo foi feita da versdo anterior QUATRO (4) para
a agora efetiva versdo CINCO (5). O indicador de rota
BRAVO (B) identifica uma das varias rotas estabeleci-
das com referéncia a ADOLA.

6. Composicdo de indicador para procedimentos de
aproximacdo MLS/RNAV

6.1 Indicadores de linguagem simples
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6.1.1 O indicador de linguagem simples de um pro-
cedimento de aproximacdo MLS/RNAYV deve consistir
em:

“MLS”; Seguido por

um indicador basico; Seguido por

um indicador de validade; Seguido por

um indicador de rota; Seguido por

a palavra “aproximagdo ”’; Seguido por

0 indicador da pista para a qual o procedimento foi
concebido.

6.1.2 O indicador basico deve ser 0 nome ou nome
de cdédigo do ponto significativo onde o procedimento
de aproximacao comeca.

6.1.3 O indicador de validade deve ser um nimero
delag.

6.1.4 O indicador de rota deve ser uma letra do alfa-
beto. As letras “I” e “O” nao devem ser usados.

6.1.5 O indicador da pista deve estar de acordo com
0 RACSTP Parte 14.1, secga014.1.5.2.2.

6.2 Indicativo codificado
6.2.1 O indicador codificado de um procedimento de
aproximacgdo MLS/RNAYV deve consistir em:

“MLS”; Seguido por

o0 indicador codificado ou cédigo nome do ponto
significativo descrito em 6.1.1 b); Seguido por

o indicador de validade em 6.1.1 c); Seguido por

o indicador de rota em 6.1.1 d); Seguido por

o indicador da pista em 6.1.1 f).

6.3 Atribuicdo de indicadores

6.3.1 A atribuicdo de indicador para procedimentos
de aproximacdo MLS/RNAYV deve estar de acordo com
0 paragrafo 3. Os procedimentos com pistas idénticas,
mas perfis de voo diferentes, devem ter indicadores de
rotos separados.

6.3.2 A letra indicadora de rota para procedimentos
de aproximagdo MLS/RNAYV deve ser atribuida exclu-
sivamente a todas as aproximacBes em um aeroporto
até que todas as letras tenham sido usadas. Sé entdo a
letra do indicador de rota serd repetida. O uso da mes-
ma rota indicadora para duas rotas usando a mesma
instalacdo terrestre MLS néo sera permitido.

6.3.3 A atribuicdo do indicador de validade para
procedimentos de aproximacdo deve estar de acordo
com o parégrafo 4.

6.4 Exemplo de linguagem simples e indicadores
codificados

6.4.1 Exemplo:

Indicadores de linguagem simples: MLS HAPPY
UM ALPHA APPROACH PISTA UM OITO
ESQUERDA

Indicadores codificado: MLS HAPPY 1 A 18L

6.4.2 Significado: O indicador identifica um proce-
dimento de aproximagdo MLS / RNAV que comega no
ponto significativo Happy (indicador basico). Happy é
um ponto significativo ndo marcado pela implementa-
cdo de uma instalacdo de radionavegacdo e, portanto,
atribuido um nome de cédigo de cinco letras de acordo
com 0 Apéndice 2. O indicador de validade UM (1)
significa que a versdo original da rota ainda estd em
vigor ou uma alteragdo foi feita da versdo anterior
NOVE (9) para a actual versdo efetiva UM (1). O indi-
cador de rota ALPHA (A) identifica uma das varias
rotas estabelecidas com referéncia a Happy e é um
personagem especifico atribuido a esta rota.

7. Uso de indicadores nas comunicagdes

7.1 Em comunicagdes de voz, apenas o indicador de
linguagem simples deve ser usado.

Nota.- Para fins de identificacdo de rotas, as palavras
"partida™, "chegada” e "visual" descritas em 2.1.1 d) e
2.1.1 e) sdo considerados um elemento integrante do
indicador da linguagem simples.

7.2 Em comunicagdes impressas ou codificadas,
apenas o indicador codificado deve ser usado.

8. Exibicdo de rotas e procedimentos para controlo
de trafego aéreo

8.1 Uma descri¢do detalhada de cada partida padréo
e/ou rota/procedimento de aproximacdo de chegada
atualmente em vigor, incluindo o indicador de lingua-
gem simples e o indicador codificado, devem ser exi-
bidos nas posi¢des de trabalho em que as ro-
tas/procedimentos sdo atribuidos a aeronaves como
parte de uma autorizacdo ATC, ou sdo de outra forma
de relevancia no fornecimento de servigos de controlo
de tréfego aéreo.

8.2 Sempre que possivel, uma representagdo gréfica
das rotas/procedimentos também deve ser exibida.
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APENDICE 4. CLASSES DO ESPACO AEREO
ATS - SERVICOS PRESTADOS E REQUISITOS
DE VOO

(Capitulo 2, 422.2.6 se refere)

Type Séparation Radiocommunications ~ Autorisation
Classe | devol assurée Services assurés Limite de vitesse* obligatoires ATC requise
A |RR Atousles aéronefs  ATC Sans objet Continues Oui
seulement deux sens
IFR Atousles aéronefs  ATC Sans objet Continues Oui
deux sens
B
VFR Atous les aéronefs  ATC Sans objet Contnues Oui
deux sens
IFR IFR davec IFR ATC Sans objet Continues Oui
IFR davec VFR deux sens
C VFR VFR davec IFR 1) ATC pour séparation d'avec IFR; 250 kt VI au-dessous Continues Oui
2) Information de circulation entre vois de 3050 m (10000 ft) deux sens
VFR (et suggestion de manceuvre AMSL
d'évitement sur demande)
IFR IFR davec IFR ATC, information de circulation a/s vols 250 kt VI au-dessous Continues Oui
VFR (et suggestion de manceuvre de 3050m (10000 ft) deux sens
d'évitement sur demande) AMSL
4 VFR Neéant Information de circulation entre 250 kt VI au-dessous Continues Oui
vols VFR et vols IFR et entre vols VFR de 3050 m (10 000 ft) deux sens
(et suggestion de manceuvre dévitement  AMSL
Sur demande)
IFR IFR davec IFR ATC et autant que possible information 250 kt VI au-dessous Continues Qui
de circulabion a/s vois VFR de 3050m (10000 ft) deux sens
AMSL
E
VFR Néant Autant que possible information de 250 kt VI au-dessous Non Non
circulation de 3050 m (10000 &)
AMSL
IFR IFR davec IFR Service consultatif de la circulation 250 kt VI au-dessous Continues Non
autant que possible  aérienne; service dinformation de vol de 3050 m (10000 fi) deux sens
AMSL
F
VFR Néant Service dinformation de vol 250 kt VI au-dessous Non Non
de 3050 m (10000 ft)
AMSL
IFR Neant Service dinformation de vol 250 kt VI au-dessous Continues Non
de 3050 m (10000 ft) deux sens
AMSL
G
VFR Néant Service dinformation de vol 250 kt VI au-dessous Non Non
de3050m (10 000 )
AMSL
' Quand la hauteur de l'altitude de transition est inférieure a 3 050 m (10 000 ft) AMSL, il faudrait utifiser FL 100 au beu de 10000
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APENDICE 5. REGULAMENTOS
PRESCRIPTIVO DE GESTAO DA FADIGA

Nota.- A orientacdo sobre o desenvolvimento e im-
plementacdo de regulamentos prescritivos de gestdo de
fadiga estd contido no Manual para a Supervisdo de
Aproximacdo de Gestdo da Fadiga (Doc 9966).

1. Gerenciamento de Fadiga do Controlador de Tréa-
fego Aéreo

1.1. O prestador de servicos de controle de trafego
aéreo deverd, para fins de gerenciamento de riscos de
seguranca relacionados a fadiga, estabelecer horérios
de trabalho para controladores de trafego aéreo compa-
tiveis com o(s) servico(s) prestado(s) e que cumpram
0s requisitos e limitacGes prescritivas estabelecidos por
este regulamento.

1.2. Os prestadores de servigos de controle de trafe-
go aéreo devem gerenciar seus riscos relacionados a
fadiga, como parte de seus processos de gerenciamento
de seguranga existentes, dentro das restri¢cdes impostas
pelos limites normativos aplicaveis ou desvios desses
limites aprovados pelo Estado Sdo-tomense.

2. Processo de Gerenciamento de Risco de Fadiga

2.1 O provedor de servigos de controle de trafego
aereo detecta riscos de seguranca com base principal-
mente em processos reativos, incluindo dados coleta-
dos por meio de mecanismos de relatorios de seguranga
existentes.

2.2. O provedor de servicos de controle de trafego
aéreo avalia e mitiga os riscos relacionados a fadiga
usando processos de SMS existentes

2.3 O prestador de servigos de controle de trafego
aereo deve levar em consideracdo os principios cienti-
ficos para o estabelecimento de escalas de trabalho
(listas de servico) que atendam a este regulamento.

3. Politica de Gerenciamento de Fadiga

3.1. Um prestador de servicos de controle de trafego
aéreo, no caso da abordagem prescritiva, deve integrar
em seu SMS uma politica de gerenciamento de fadiga
do controlador de trafego aéreo. Esta politica deve
conter pelo menos:

a) Estabelece os objectivos de seguranca para a
gestdo do risco de fadiga;

b) Depende da deteccdo de riscos de segurancga
com base principalmente em processos proati-
vos e reativos, incluindo dados coletados por

meio de mecanismos de relatérios de seguranca
existentes;

c) Leva em consideracdo principios cientificos
para o estabelecimento de horarios de trabalho;

d) Awvalia e mitiga os riscos relacionados a fadiga
por meio de seus processos de SMS existentes.

4, Documentos

4.1. O provedor de servigos de controle de trafego
aéreo desenvolve e mantém a documentacéo de geren-
ciamento de fadiga.

4.2. A documentacéo relacionada ao gerenciamento
de fadiga inclui, no minimo:

a) A politica de seguranca e os objectivos de se-
guranca adotados em termos de gestdo do risco
de fadiga;

b) Procedimentos e processos de gestdo do risco
de fadiga;

c) Programas e necessidades de treinamento em
gerenciamento de risco de fadiga;

d) Limitagdes de tempo de servigo;

e) Descobertas e recomendagfes dos processos de
Identificacdo de Perigos e Mitigacdo de Riscos
de Seguranga (HIRM).

5. Treinamento e Comunicagdo em Gerenciamento
de Fadiga do Controlador de Trafego Aéreo

5.1 O prestador de servigos de controle de trafego
aéreo avalia as necessidades de treinamento em geren-
ciamento de fadiga usando processos de SMS.

5.2 O prestador de servigos de controle de trafego
aéreo deve fornecer aos controladores de trafego aéreo
programas de educagdo e informagdo sobre a preven-
cdo da fadiga, complementando o treinamento em fato-
res humanos.

5.3 O programa de treinamento de seguranca do
prestador de servicos de controle de trdfego aéreo deve
abordar aspectos do gerenciamento da fadiga do con-
trolador de trafego aéreo.

5.4 O prestador de servigos de controle de trafego
aereo manteém registros de treinamento de seguranca.

5.5 O prestador de servi¢os de controle de trafego
aéreo deve considerar a fadiga em seus relatorios de
desempenho de seguranca.
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5.6 O prestador de servigos de controle de trafego
aéreo fornece informacg6es gerais sobre fadiga em suas
comunicacdes internas de seguranca.

6. Limites normativos sobre gerenciamento de fadi-
ga

Nota: Estes limites normativos levam em considera-
cdo fadiga aguda, fadiga cumulativa, fatores de ritmo
circadiano e tipo de trabalho realizado. Eles foram
estabelecidos com base no conhecimento operacional e
cientifico.

6.1 O prestador de servigos de controle de trafego
aereo devera cumprir as seguintes limitacdes prescritas
pelo Estado [Nome do Estado]:

(1) Para casos de baixa densidade de trafego:

a) O numero maximo:

i.. Horas em qualquer periodo de servigo: 12 horas;
ii. Dias Uteis consecutivos: 06 dias;

iii. Jornada de trabalho em determinado periodo: 200
horas por periodo de 30 dias consecutivos ou 50 horas
semanais;

iv. Horas de tempo na posi¢éo: 06 horas.
b)  As seguintes dura¢cdes minimas:

i. A duracdo minima das folgas entre dois plantdes:
07 horas;

ii. O nimero minimo de dias livres obrigatdrios em
um periodo definido: 02 dias/semana;

ili. A duracdo minima das pausas entre periodos de
servico em um periodo de servigo: 1 hora.

(2) Para casos de alta densidade de trafego:
a) O ndmero maximo:

i. Horas em qualquer plantio: 08h;

ii. Dias Uteis consecutivos: 05 dias;

iii. Jornada de trabalho em determinado periodo: 200
horas por periodo de 30 dias consecutivos ou 50 horas
semanais;

iv. Horas de trabalho no posto: 04 horas;
b)  As seguintes duracdes minimas:

i. A duracdo minima dos periodos gratuitos: 07 ho-
ras;

ii. O nimero minimo de dias livres obrigatérios em
um periodo definido: 02 dias/semana;

iii. A duracdo minima das pausas entre periodos de
servigo em um periodo de servico: 1 hora.

7. Sistema(s) de Escala de Servi¢o para Controlado-
res de Trafego Aéreo

7.1 O prestador de servigos de controle de trafego
aereo desenvolve, implementa e monitora um sistema
de plantdo para gerenciar o risco de fadiga profissiona-
lismo dos controladores de trafego aéreo através de
uma alternancia segura de periodos de servi¢o e des-
canso.

7.2 Como parte do sistema de lista, o prestador de
servigos de controle de trafego aéreo especifica o se-
guinte:

a) O numero maximo de dias Uteis consecutivos
COMm Servico;

b) O nimero maximo de horas por periodo de
Servigo;

c) Contra a duragdo maxima da prestagdo do ser-
vigo de controle de trdfego aéreo sem interrup-
¢ao;

d) Os periodos de servico e as pausas na prestacdo
do servico de controle de trafego aéreo;

e) Tempos minimos de descanso;

f) O numero maximo de periodos de servigo con-
secutivos gue sobrepdem a noite, se houver, de
acordo com o horéario de funcionamento do 6r-
gao de controle de trafego aéreo em questao;

g) O periodo minimo de descanso ap6s um perio-
do de servico que invadiu a noite;

h) O nimero minimo de periodos de descanso em
um ciclo de turno.

7.3. Um prestador de servicos de controle de trafego
aéreo deve consultar os controladores de trafego aéreo
sujeitos ao sistema de escalacdo ou, quando aplicavel,
seu representante, durante seu desenvolvimento e apli-
cacdo, a fim de identificar e mitigar os riscos de fadiga
gue possam ser causados pelo sistema de escalacdo em
Si.

7.4. As limitacGes de tempo de servico referidas no
7.2 acima sdo aprovadas pelo Estado [Nome do Esta-
do].
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7.5. Um prestador de servicos de controle de trafego
aéreo submete a validacdo do Estado [Nome do Esta-
do] qualguer modificacdo dos elementos do sistema de
plantdo de plantdo que pretenda ser capaz de fazer
frente aos riscos decorrentes da ocorréncia repentina de
circunstancias imprevistas.

8. Alocacdo de tarefas imprevistas

8.1 O prestador de servicos de controle de trafego
aéreo deve definir um processo e procedimentos para a
atribuicdo de tarefas ndo planejadas/ndo programadas
gue visam, em particular:

a) Minimizar a interrupcdo das horas programa-
das de servico;

b) Fornecer tempo para dormir antes, durante e
depois de tarefas ndo planejadas;

c) Estabelecer prazos minimos de notificacdo para
mudancas nas tarefas agendadas;

d) Evitar longos periodos de vigilia em controla-
dores de trafego aéreo;

e) Limitar o nimero de dias consecutivos durante
0S quais uma pessoa pode ser designada para
tarefas ndo programadas.

9. Desvios dos limites normativos

9.1 O uso de desvios das limitagGes prescritivas pre-
vistas no paragrafo 6.1 pode ser necessario para tratar
dos riscos operacionais e necessidades em:

- Circunstancias operacionais imprevistas fora do
controle do provedor de servicos;

- As circunstancias excepcionais previstas.

Nota: Circunstancias operacionais planejadas, mas
excepcionais, incluem a prestacdo de servigos adequa-
dos durante um evento de curto prazo ou em resposta a
uma necessidade operacional especifica que requer
desvios por um periodo prolongado.

9.2 Nos termos do paragrafo 2.28.3 c) deste regula-
mento, os prestadores de servi¢os de controlo de trafe-
go aéreo devem obter aprovagdo para todos os desvios
ou excepgdes aos limites prescritivos nos horarios em
gue pretendem que os controladores operem.

9.3 Para o pedido de derrogacdo, o prestador de ser-
vigo de controlo de trafego aéreo deve submeter ao
Estado S&o-tomense um documento contendo, pelo
menos, 0s seguintes elementos:

a) Identificacdo do requisito regulamentar a que
se refere o pedido de dispensa;

b) O motivo da rendncia;
¢) A extensdo da derrogacdo;

d) A data e hora em que se espera que a rendncia
entre em vigor;

e) Um caso de seguranca (avaliacdo de risco) in-
dicando as medidas de mitigag&o, para apoiar o
desvio e demonstrando que o processo atinge
um nivel de seguranca equivalente ou superior
ao fornecido pelos regulamentos prescritivos
de limitag@o no gerenciamento de fadiga.

9.4 S&o Tomé e Principe aprova a renuncia de acor-
do com o procedimento de renuncia estabelecido.

9.5 Sdo Tomé e Principe rastreia renincias e monito-
ra o cumprimento das condi¢Bes para emissdo de re-
nancias pelo prestador de servicos de controle de trafe-
go aéreo.

APENDICE 6. ESPECIFICAGOES
RELATIVAS AO SISTEMA DE GESTAO DE
RISCO DE FADIGA (FRMS)

REQUISITOS

Nota.- A orientacdo sobre o desenvolvimento e im-
plementacdo dos regulamentos FRMS est4 contida no
Manual para Supervisdo da aproximacdo de gerencia-
mento da fadiga (Doc 9966).

O FRMS inclui pelo menos os seguintes elementos.
1. Politica e documentacéo do FRMS
1.1 Politica de FRMS

1.1.1 O prestador de servicos de trafego aéreo deve
definir sua politica de FRMS, com todos os elementos
do FRMS claramente identificados.

1.1.2 A politica deve:
Definir o escopo das operagdes do FRMS;

Refletir a responsabilidade compartilhada da admi-
nistracdo, controladores de trafego aéreo e outro pesso-
al envolvido;

Definir claramente os objectivos de seguranca do
FRMS;

Ser assinada pelo executivo responsavel da organi-
zacao;
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Ser comunicada, com endosso visivel, a todas as
areas e niveis relevantes da organizacdo;

Declarar o compromisso da administracdo com rela-
torios de seguranca eficazes;

Declarar 0 compromisso da gestdo com o forneci-
mento de recursos adequados para 0 FRMS;

Declarar o compromisso da administragdo com a
melhoria continua do FRMS;

Exigir que linhas claras de responsabilidade para a
gestdo, controladores de trafego aéreo e todo o outro
pessoal envolvido sejam identificados; e

Exigir revisdes periddicas para garantir que perma-
nece relevante e apropriado.

Nota.— O relatorio de seguranca eficaz é descrito no
Manual de Gerenciamento de Seguranca (SMM) (Doc
9859).

1.2 Documentacdo FRMS

Um provedor de servigos de trafego aéreo deve de-
senvolver e manter a documentacdo FRMS actualizada
que descreve e registra:

Politica e objectivos do FRMS;
Processos e procedimentos de FRMS;

Responsabilidades e autoridades por esses processos
e procedimentos;

Mecanismos para envolvimento continuo da admi-
nistracdo, controladores de trafego aéreo e todo o outro
pessoal envolvido;

Programas de treinamento FRMS, requisitos de trei-
namento e registros de frequéncia;

Periodos de servi¢o programados e reais e periodos
de folga e periodos de descanso entre os periodos de
tempo na posi¢do em um servico, periodo com desvios
significativos e razdes para os desvios constatados; e

Nota.— Desvios significativos sdo descritos no Ma-
nual para a Supervisdo das Aproximagdo de Gestdo da
Fadiga (Doc 9966).

Resultados do FRMS, incluindo resultados dos da-
dos coletados, recomendacdes e ac¢des tomadas.

2. Processos de gestdo de risco de fadiga

2.1 ldentificacdo de perigos relacionados a fadiga

Nota.— As disposic¢Oes sobre a protec¢éo das infor-
mac0Bes de seguranca estdo contidas no Anexo 19.

Um prestador de servicos de trafego aéreo deve de-
senvolver e manter trés processos fundamentais e do-
cumentados para identificacdo do risco de fadiga.

2.1.1 Preditivo. O processo preditivo deve identificar
0s riscos de fadiga, examinando a programacdo do
controlador de trafego aéreo e levando em considera-
cdo fatores conhecidos por afetar o sono e a fadiga e
seus efeitos no desempenho. Métodos de exame pode
incluir, mas nao esta limitado a:

Servigos de trafego aéreo ou experiéncia operacional
da industria e dados coletados em tipos semelhantes de
operacdes ou de outras industrias com trabalho por
turnos ou operagdes 24 horas;

Préaticas de programacao baseadas em evidéncias; e
modelos biomatematicos.

2.1.2 Processo Proativo. O processo proativo deve
identificar os riscos de fadiga nas operagfes actuais dos
servicos de trafego aéreo. Os métodos de exame podem
incluir, mas ndo estdo limitados a:

Autorrelato de riscos de fadiga;
Pesquisas de fadiga;

Dados relevantes de desempenho do controlador de
trafego aéreo;

Bases de dados de seguranga e estudos cientificos
disponiveis;

Acompanhamento e andlise das diferengas nos tem-
pos de trabalho planejados e reais; e

ObservacBes durante operacGes normais ou avalia-
cOes especiais.

2.1.3 Processo Reativo. O processo reativo deve
identificar a contribuicdo dos riscos de fadiga para
relatérios e eventos associados com potenciais conse-
guéncias negativas de seguranca para determinar como
0 impacto da fadiga poderia ter sido minimizado. Em
um minimo, o processo pode ser desencadeado por
qualquer um dos seguintes:

Relatérios de fadiga;
Relatdrios confidenciais;
Relatérios de auditoria; e

Incidentes.
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2.2 Avaliagdo de risco relacionado a fadiga

2.2.1 Um prestador de servicos de trafego aéreo de-
ve desenvolver e implementar procedimentos de avali-
acdo de risco que determinem quando 0s riscos associ-
ados requerem mitigag&o.

2.2.2 Os procedimentos de avaliagdo de risco devem
revisar os perigos de fadiga identificados e vincula-los
a

Processos operacionais;
Sua probabilidade;
Possiveis consequéncias; e

A eficécia dos controlos preventivos e medidas de
recuperacao existentes.

2.3 Mitigacdo de risco

Um provedor de servigos de trafego aéreo deve de-
senvolver e implementar procedimentos de mitigagédo
de risco de fadiga que:

Selecionam as estratégias de mitigacdo apropriadas;
Implementam as estratégias de mitigacao; e

Monitoram a implementacéo e eficacia das estraté-
gias.

3. Processos de garantia de seguranca FRMS

O prestador de servigos de trafego aéreo deve de-
senvolver e manter processos de garantia de seguranga
FRMS para:

Fornecer monitoramento de desempenho continuo
de FRMS, anélise de tendéncias e medicéo para validar
a eficécia dos controlos de risco de seguranga de fadi-
ga. As fontes de dados podem incluir, mas ndo estéo
limitadas a:

Relatorios e investigacdes de perigos;
Auditorias e pesquisas; e
Analises e estudos de fadiga (internos e externos);

Fornecer um processo formal para o gerenciamento
de mudangas. Isso deve incluir, mas ndo esté limitado
a:

Identificacdo de mudancas no ambiente operacional
gue podem afetar o FRMS;

Identificacdo de mudancas dentro da organizacdo
gue podem afetar o FRMS; e

Consideracdo das ferramentas disponiveis que pode-
riam ser usadas para manter ou melhorar o desempenho
do FRMS antes de implementacdo de mudangas; e

Providenciar a melhoria continua do FRMS. Isso
deve incluir, mas ndo esta limitado a:

A eliminacéo e / ou modificacdo de controlos pre-
ventivos e medidas de recuperacdo que tiveram conse-
guéncias ou que ndo sejam mais necessarias devido a
mudancas no ambiente operacional ou organizacional;

Avaliaces de rotina de instalagfes, equipamentos,
documentacéo e procedimentos; e

A determinacéo da necessidade de introduzir novos
processos e procedimentos para mitigar emergentes
relacionados riscos a fadiga

4. Processos de promogdo de FRMS

Os processos de promocdo do FRMS apoiam o de-
senvolvimento continuo do FRMS, a melhoria continua
do seu desempenho e obtencdo de niveis de seguranca
ideais. O seguinte deve ser estabelecido e implementa-
do pelo provedor de servicos detrafego aéreo como
parte de seu FRMS:

Programas de treinamento para garantir a competén-
cia compativel com as fungdes e responsabilidades da
gestdo, controladores de trafego aéreo e todo o outro
pessoal envolvido no FRMS planejado; e

Um plano de comunicacdo FRMS eficaz que:

Explica as politicas, procedimentos e responsabili-
dades do FRMS para todas as partes interessadas rele-
vantes; e

Descreve 0s canais de comunicagdo usados para re-
unir e disseminar informag6es relacionadas ao FRMS.

APENDICE 7. RESPONSABILIDADES DE SAO
TOME E PRINCIPE EM RELACAO A UM
SERVICO DE PROCEDIMENTO DE VOO POR
INSTRUMENTOS

(Capitulo 2, 422.2.34 refere)
1. SAO TOME E PRINCIPE deve:

Fornecer um servico de concepcdo de procedimento
de voo por instrumentos; e/ou

Concordar com um ou mais Estados Contratantes a
prestacdo de um servico comum; e/ou

Delegar a prestacao do servico a agéncias externas.
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2. Em todos os casos do paragrafo 1 acima, Sdo To-
mé e Principe devera aprovar e permanecer responsa-
vel por todos os procedimentos para voos por instru-
mentos para aerédromos e espago aéreo sob a sua
autoridade.

3. Os procedimentos de voo por instrumentos devem
ser concebidos de acordo com os critérios de concep-
cao aprovados por S8o Tomé e Principe.

4. S8o Tomé e Principe deve assegurar que um pres-
tador de servigos de concepcdo de procedimento de
VOO por instrumentos que pretenda conceber um proce-
dimento de voo por instrumento para aer6dromos ou
espaco aéreo sob a sua autoridade atende aos requisitos
estabelecidos por seu quadro regulatério.

Nota.- Material de orientacdo para o quadro regula-
mentar para a supervisdo do servi¢o de concepcdo de
procedimento de voo por instrumentos é contido no
Manual sobre o Desenvolvimento de uma Estrutura
Regulatdria para Servico de Concepcdo de Procedi-
mentos de Voo por Instrumentos (Doc 10068).

5. S&o Tomé e Principe deve garantir que um prove-
dor de servicos de concepcdo de procedimento de voo
por instrumentos utilize um sistema de gestao de quali-
dade sistema em cada estagio do processo do projecto
do procedimento de voo por instrumentos.

Nota.- Este requisito pode ser atendido por meio de
uma metodologia de garantia de qualidade, como a
descrita no PANS-OPS (Doc 8168), Volume II. A ori-
entacdo para a implementacdo de tal metodologia esta
contida no Manual de Garantia de Qualidade para Con-
cepcédo de Procedimento de Voo (Doc 9906).

6. Sdo Tomé e Principe deve assegurar que a manu-
tencdo e revisdo periddica dos procedimentos de voo
por instrumentos para aer6dromos e espago aéreo sob a
sua autoridade. Cada Estado deve estabelecer um inter-
valo para revisdo periddica de procedimentos de voo
por instrumentos ndo superiores a cinco anos.

Nota.- Orientagdo sobre manutencdo e revisdo pe-
riddica esta contida no Manual de Garantia de Quali-
dade para Voo Concepcdo de Procedimento (Doc
9906).

ANEXOS
ANEXO A . ELEMENTOS RELATIVOS A UM
METODO DE ESTABELECIMENTO DE ROTAS
ATS DEFINIDAS PELO VOR

(Capitulo 2, 2.7.1 e 2.13 referem-se)

1. Introdugéo

1.1 O material de orientacdo neste Anexo resulta de
estudos abrangentes, realizados na Europa em 1972 e
0s Estados Unidos em 1978, que estavam de acordo
geral.

Nota.— Os detalhes dos estudos europeus estdo con-
tidos na Circular 120 - Metodologia para a Derivacao
de Minimos de Separacdo aplicados ao espacamento
entre rotas paralelas em estruturas de rotas ATS.

1.2 Ao aplicar o material de orientacdo em 3 e 4, de-
ve-se reconhecer que os dados em que se baseia s&o
geralmente representante de navegagdo utilizando
VOR atendendo a todos os requisitos do Doc 8071 -
Manual de Teste de Auxiliares de Radionavegacdo,
Volume I. Quaisquer fatores adicionais, como aqueles
devido a requisitos operacionais especificos, frequéncia
de passagens de aeronaves ou informagdes disponiveis
sobre o desempenho real de manutencdo de rota da
aeronave dentro de uma determinada porcéo de espago
aéreo deve ser levado em consideracao.

1.3 Deve-se também dar atencdo as premissas basi-
cas em 4.2 e ao fato de que os valores dados em 4.1
representam uma aproximagdo conservadora. Antes de
aplicar esses valores, deve-se levar em consideracao
qualquer experiéncia préatica adquirida em espaco aéreo
em consideracdo, bem como a possibilidade de alcan-
car melhorias no desempenho geral da navegagdo de
aeronaves.

1.4 Os Estados sdo encorajados a manter a ICAO
plenamente informada sobre os resultados da aplicagdo
deste material de orientacéo.

2. Determinacédo dos valores de desempenho do sis-
tema VOR

A grande variabilidade dos valores que provavel-
mente estdo associados a cada um dos fatores que
compdem o sistema total do VOR, e a limitagdo dos
métodos actualmente disponiveis para medir todos
esses efeitos individualmente com a precisdo necessa-
ria, levaram a conclusao de que uma avaliacdo do erro
total do sistema fornece um método mais realista para
determinar o desempenho do sistema VOR. O material
contido em 3 e 4 deve ser aplicado somente apds estu-
do da Circular 120 principalmente no que diz respeito
as condicBes ambientais.

Nota.- O material de orientagdo sobre a precisdo ge-
ral do sistema VOR também esta contido no RACSTP
Parte428.1 Anexo C.

3. Determinacédo do espaco aéreo protegido ao longo
das rotas definidas pelo VOR
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Nota 1.— O material desta sec¢do ndo foi derivado
por meio do risco de colisdo/nivel alvo do método de
seguranga.

Nota 2.- A palavra "contencdo", conforme usada
nesta sec¢do, destina-se a indicar que 0 espago aéreo
protegido fornecido conterd o trafego de 95 por cento
do tempo total de voo (ou seja, acumulado em todas as
aeronaves) para o qual o trafego opera ao longo da rota
em questdo. Onde, por exemplo, 95 por cento de con-
tencdo é fornecido, esta implicito que para 5 por cento
do tréfego total de tempo de voo estara fora do espago
aéreo protegido. Nao é possivel quantificar a distancia
méaxima que tal é provavel que o trafego se desvie para
além do espago aéreo protegido.

3.1 Para rotas definidas por VOR onde o radar ou
ADS-B ndo é usado para ajudar a aeronave a permane-
cer dentro da area protegida do espago aéreo, a seguin-
te orientagdo é fornecida. No entanto, quando os desvi-
os laterais da aeronave estdo sendo controlados com o
auxilio de radar ou monitoramento ADS-B, o tamanho
do espaco aéreo protegido necessario pode ser reduzi-
do, conforme indicado pela préatica experiéncia adqui-
rida no espaco aéreo em consideracao.

3.2 No minimo, a proteccdo contra a actividade no
espaco aéreo adjacente as rotas deve fornecer 95 por
cento de conteng&o.

3.3 O trabalho descrito na Circular 120 indica que o
desempenho de um sistema VOR com base na probabi-
lidade de 95 por cento de contencédo exigiria 0 seguinte
espaco aéreo protegido em torno da linha central da
rota para permitir possiveis desvios:

Rotas VOR com 93 km (50 NM) ou menos entre
VORSs: £ 7,4 km (4 NM);

Rotas VOR com até 278 km (150 NM) entre VORs:
+ 7,4 km (4 NM) até 46 km (25 NM) do VOR entio
expandindo o espaco aéreo protegido até + 422,1 km (6
NM) a 139 km (75 NM) do VOR.

_— -
i

,,-'/'
11,1km (6 NM)

7 4km {4 NM) ¢
VOR(» +

| T I T I () VR
46km 93 km 139km 93 km 46 km
(5NM)  (5ONM)  (TANM)  (SONM)  (25NM)

74km (4 NM)

3.4 Se a autoridade ATS apropriada considerar que
uma melhor proteccdo é necessaria, por ex. por causa
da proximidade de areas proibidas, restritas ou perigo-
sas, caminhos de subida ou descida de aeronaves mili-
tares, etc., pode decidir que um nivel superior de con-
tencdo deve ser fornecido. Para delinear o espacgo aéreo
protegido, os seguintes valores devem ser usados:

Para segmentos com 93 km (50 NM) ou menos entre
VORs, use os valores na linha A da tabela abaixo;

Para segmentos com mais de 93 km (50 NM) e me-
nos de 278 km (150 NM) entre os VORs use os valores
dado na linha A da tabela até 46 km (25 NM), em se-
guida, expanda linearmente para o valor dado na linha
B em 139 km (75 NM) do VOR.

Contencdo percentual

95 96 97 98 99 995
A(km) 7.4 74 83 93 102 4221
(NM) +40 +40 245 50 455 6,0
B (km) £422,1 +422,1 +12,0 +12,0 +13,0 15,7
(NM) +60 46,0 +65 +65 27,0 85

Por exemplo, a area protegida para uma rota de 222
km (120 NM) entre VORs e para a qual 99,5 por cento
de contencéo é exigido e deve ter a seguinte forma:

- 139 km (75 NM)

! I
} 1 .
le— 139km(FO5NM) ————

15,7 km (8,5 NM)
11,1 km (6 NM) l

1
1
|
I
1
!
vored !

15,7 km (8,5 NM)
11,1 km (6 NM)

gy

T T T
: 46 km (25 NM) 111 km (60 NM) 46 km (25 NM) i
| |
1 1
1 |

3.5 Se dois segmentos de uma rota ATS definida por
VOR se cruzam em um angulo de mais de 25 graus,
protec¢do adicional ao espago aéreo deve ser fornecido
na parte externa da curva e também no lado interno da
curva, conforme necessario. Este espago adicional é
para actuar como um amortecedor para 0 aumento do
deslocamento lateral da aeronave, observado na prati-
ca, durante as mudancas de direccdo que excedam 25
graus. A quantidade de espago aéreo adicionado varia
com o angulo de intersec¢do. Quanto maior o angulo,
maior sera espaco aéreo adicional a ser usado. A orien-
tacdo é fornecida para o espaco aéreo protegido neces-
s&rio em curvas e ndo mais que 90 graus. Para as cir-
cunstancias excepcionais que exigem uma rota ATS
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com uma curva de mais de 90 graus, os Estados devem
garantir que espacgo aéreo protegido adequado é forne-
cido dentro e fora de tais curvas.

3.6 Os seguintes exemplos foram sintetizados a par-
tir das préticas de dois Estados que usam modelos para
facilitar a diagramacdo do espaco aéreo para fins de
planejamento. O projecto dos modelos da area de tor-
neamento levou em consideracdo fatores como veloci-
dade da aeronave, &ngulo de inclinacdo nas curvas,
velocidade provavel do vento, erros de posi¢do, atrasos
do piloto e um angulo de interceptacdo de pelo menos
30 graus para alcancar a nova rota e fornece pelo me-
nos 95 por cento de contencao.

3.7 Um modelo foi usado para estabelecer o espaco
aereo adicional necessario do lado de fora das curvas
para conter aeronaves executando voltas de 30, 45, 60,
75 e 90 graus. As figuras simplificadas abaixo repre-
sentam os limites externos deste espago aéreo com as
curvas da carenagem removidas para permitir uma
construcdo facil. Em cada caso, 0 espaco aéreo adicio-
nal é mostrado para aeronaves voando na direc¢do da
seta grande. Onde as rotas sdo usadas em ambas as
direccBes, 0 mesmo espaco aéreo adicional deve ser
fornecido no outro limite externo.

3.8 A Figura A-3 ilustra a aplicacdo de dois segmen-
tos que se cruzam em um VOR, em um angulo de 60
graus.

Figura A-3

3.9 A Figura A-4 ilustra a aplicagdo de dois seg-
mentos que se encontram em uma interse¢cdo VOR em
um angulo de 60 graus além do ponto onde a largura
do limite é necessaria para atender a 3.3 e a Figura A-
1.

Figura A-4

3.10 A tabela a seguir descreve as distancias a se-
rem usadas em casos de amostra ao fornecer espaco
aéreo protegido adicional para segmentos de rota em
abaixo de FL 450, cruzando em um VOR ou encon-
trando-se em uma intersecdo de VOR ndo superior a
139 km (75 NM) de cada VOR.

Nota.— Consulte as Figuras A-3 e A-4.

Angle
d’intersection 30° 45° 60° 75¢

VOR

*Distance «A» (k) 5 13 17
(NM) 5 9

*Distance «B» (km) 46 62 73 86
(NM) 25 34 40 46

Intersection

“Distance «A» (k) 7 11 17 23
(NM) 4 [ 9 13

“Distance «B» (km) 66 76 88 103 1
(NM) 36 41 48 56

* As distancias sao arredondadas
para o proximo quildmetro / milha nautica inteiro.

Nota.— Para o comportamento
da aeronave nas curvas, consulte a Circular 120, 4.4.

3.11 A Figura A-5 ilustra um método para construir
0 espacgo aereo protegido adicional necessario no inte-
rior das curvas para voltas de 90 graus ou menos:

Localize um ponto na linha central das vias aéreas,
igual ao raio de curva mais a tolerancia ao longo da
rota antes do ponto de viragem nominal.

90°

21

11

92
50

29
16

11
60
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A partir deste ponto, desca uma linha perpendicular
para cruzar a borda das vias aéreas na parte interna da
curva.

A partir deste ponto na borda interna das vias aé-
reas, construa uma linha para cruzar a linha central das
vias aéreas além da curva em um angulo de metade do
angulo de giro.

O triangulo resultante no interior da curva represen-
ta 0 espaco aéreo adicional que deve ser protegido
para a mudanca de direccdo. Para qualquer curva de 90
graus ou menos, 0 espaco extra no interior servira para
aeronaves aproximando-se da viragem de qualquer
direcgdo.

Nota 1.— Os critérios para o calculo da tolerancia
ao longo da rota estdo contidos no PANS-OPS (Doc
8168), Volume 1.

Nota 2.— A orientacdo sobre o calculo do raio de
curva é fornecida na Segéo 7.

Figura A-5

3.12 Para curvas em intersecdes VOR, 0s principios
de construcdo para espaco aéreo extra no interior de
uma curva, conforme descrito em 3.422 pode ser apli-
cado. Dependendo da distancia da interse¢do de um ou
ambos os VORs, uma ou ambas as vias aéreas podem
ter um espalhar no cruzamento. Dependendo da situa-
cao, 0 espaco aéreo extra pode estar dentro, parcial-
mente dentro ou fora do 95 por cento de contencéo. Se
a rota for usada em ambas as direc¢fes, a construgéo
deve ser concluida separadamente para cada direccao.

3.13 Os dados medidos para rotas com mais de 278
km (150 NM) entre VORSs ainda néo estdo disponiveis.
Para determinar o espacgo aéreo protegido além de 139

km (75 NM) do VOR, o uso de um valor angular da
ordem de 5 graus como representar o desempenho
provavel do sistema pareceria satisfatério. A figura a
seguir ilustra esse aplicativo.

5% = 95 % de précision comme
dans 'Annexe 10, Volume |

95 % du trafic comme dans 3.3 (Supplément C)

VOR G : =0 VOR
" 46 km 93 km 139km  185km  139km  93km 46km~
(25NM)"~~_(50NM)  (75NM) (100NM) (75NM)  (S0NM).-~~ (25NM)

v

Figura A-6

4. Espagamento de rotas paralelas definidas por
VORs

Nota.- O material desta secéo foi derivado de dados
medidos usando o risco de colisdo/nivel alvo de méto-
do de seguranca.

4.1 O célculo do risco de colisdo, realizado com o0s
dados do estudo europeu citado em 1.1 indica que, no
tipo de ambiente investigado, a distancia entre as linhas
centrais da rota (S na Figura A-7) para distancias entre
VORs de 278 km (150 NM) ou menos deve normal-
mente ser um minimo de:

33,3 km (18 NM) para rotas paralelas onde as aero-
naves nas rotas voam em direccdes opostas; e

30,6 km (16,5 NM) para rotas paralelas onde as ae-
ronaves nas duas rotas voam na mesma direccao.

VOR VOR

le 278 km (150 NM)
oumoms

-3~

die— 278 km (150 NM) >
‘ Ou moins

VOR VOR

Nota.— Dois segmentos de rota sao considerados
paralelos quando:
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Tém quase a mesma orientagéo, ou seja, a diferenca
angular ndo excede 10 graus;

Eles ndo estdo se cruzando, ou seja, outra forma de
separacdo deve existir a uma distancia definida da in-
tersecgéo;

O trafego em cada rota é independente do trafego na
outra rota, ou seja, ndo leva a restrigbes na outra rota.

4.2 Este espagamento de rotas paralelas assume:

As aeronaves podem durante a subida ou descida ou
durante o0 voo nivelado estar nos mesmos niveis de voo
nas duas rotas;

Densidades de trafego de 25.000 a 50.000 voos por
periodo de movimento de dois meses;

Transmissdes VOR que sdo regularmente verificadas
em voo de acordo com Doc 8071 - Manual de Teste de
ajudas de Radionavegacao, Volume I, e foram conside-
rados satisfatorios de acordo com os procedimentos
nesse documento para fins de navegagdo nas rotas de-
finidas; e

Nenhum radar em tempo real ou monitoramento
ADS-B ou controlo dos desvios laterais é exercido.

4.3 O trabalho preliminar indica que, nas circunstan-
cias descritas em a) a c¢) abaixo, pode ser possivel re-
duzir a distancia minima entre as rotas. No entanto, 0s
nameros apresentados nao foram calculados com preci-
séo e em cada caso um detalhado estudo das circuns-
tancias particulares é essencial:

Se as aeronaves em rotas adjacentes ndo forem atri-
buidas aos mesmos niveis de voo, a distancia entre as
rotas pode ser reduzido; a magnitude da reducéo de-
pendera da separacdo vertical entre as aeronaves nas
rotas adjacentes e na porcentagem de trafego de subida
e descida, mas ndo é provavel que seja superior a 5,6
km (3 NM);

Se as caracteristicas de trafego diferirem significati-
vamente das contidas na Circular 120, os minimos
contidos em 4.1 pode exigir ajuste. Por exemplo, para
densidades de trafego de cerca de 10.000 voos por
periodo de dois meses movimentado, uma reducdo de
900 a 1850 m (0,5a 1,0 NM) pode ser possivel,

As localizacGes relativas dos VORs que definem as
duas faixas e a distancia entre os VORs terdo um efeito
sobre o espacamento, mas isso néo foi quantificado.

4.4 Aplicagdo de radar ou monitoramento ADS-B e
controlo dos desvios laterais da aeronave pode ter um
grande efeito sobre a distancia minima permitida entre

as rotas. Estudos sobre o efeito do monitoramento de
radar indicam que:

Mais trabalho é necessario antes que um modelo ma-
tematico totalmente satisfatério possa ser desenvolvi-
do;

Qualquer reducgdo de separagdo estd intimamente re-
lacionada a:

Trafego (volume, caracteristicas);

Cobertura e processamento de dados, disponibilida-
de de alarme automatico;

Monitorar a continuidade;
Carga horéria do setor; e
Qualidade da radiotelefonia.

De acordo com esses estudos e levando em conside-
racdo a experiéncia que alguns Estados acumularam ao
longo dos anos com sistemas de rota paralela sob con-
trolo continuo de radar, pode-se esperar uma redugdo
da ordem de 15 a 18,5 km (8 a 10 NM), mas provavel-
mente ndo inferior a 13 km (7 NM), pode ser possivel,
desde que a carga de trabalho de monitoramento de
radar ndo aumentou substancialmente com essa redu-
cdo. As operag0es reais de tais sistemas usando espa-
camento lateral reduzido mostraram que:

E muito importante definir e publicar os pontos de
transi¢do (ver também 6);

Voltas grandes devem ser evitadas quando possivel;
e

Onde grandes viragens ndo podem ser evitadas, 0s
perfis de curva exigidos devem ser definidos para cur-
vas maiores que 20 graus.

Mesmo quando a probabilidade de falha total do ra-
dar ou ADS-B for muito pequena, os procedimentos
para cobrir esse caso devem ser considerados.

5. Espacamento de rotas adjacentes que ndo sdo pa-
ralelas definidas por VOR

Nota 1.- O material desta seccdo destina-se a forne-
cer orientacdo para situagdes em que ndo haja interse-
cao definida pelo VOR as rotas sdo adjacentes e tém
uma diferenca angular superior a 10 graus.

Nota 2.— O material desta sec¢do ndo foi derivado
por meio do risco de colisdo/nivel alvo do método de
seguranga.
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5.1 Para rotas definidas por VOR adjacentes sem in-
tersecdo que ndo sejam paralelas, o nivel de risco de
colisdo/ndo € alvo de método de seguranga, em seu
estado actual de desenvolvimento, totalmente apropria-
do. Por esta razdo, deve-se usar o material em 3.

5.2 O espaco aéreo protegido entre tais rotas ndo de-
ve ser inferior ao que proporcionara, sem sobreposicao,
0s Valores de contencdo de 99,5 por cento dados na
tabela em 3.4 (ver exemplo na Figura A-8).

5.3 Onde houver uma diferenga angular de mais de
25 graus entre 0s segmentos de rota, proteccao adicio-
nal do espaco aéreo, conforme indicado em 3.5 a 3.10,
deve ser fornecido.

F
T4km (4 NM) 934m (SNM) 7.4 k(4 NM)
VOR (5 ¥ —¥ ¥ ) Vor
454m BN a3k (50 NV 46k (%5 M)
11,1 km (G NM) 13,4k {7 25 NM) 11,1 km (5NN
a6 f—
\ . / T~
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Figura A-8
6. Ponto de transicdo para VORS

6.1 Ao considerar o estabelecimento de pontos de
mudanca de um VOR para outro para orientagdo de
navegacdo priméaria sobre rotas ATS definidas pelo
VOR, os Estados devem ter em mente que:

O estabelecimento de pontos de transicdo deve ser
feito com base no desempenho das estacfes VOR em
questdo, incluindo uma avaliagdo dos critérios de pro-
teccdo contra interferéncias. O processo deve ser veri-
ficado por verificagdo de voo (ver o Manual de Teste
de Ajudas de Radionavegacéo (Doc 8071), Volume I);

Onde a protec¢do de frequéncia € critica, a inspecao
de voo deve ser realizada nas altitudes mais altas para
as quais a instalacao € protegida.

6.2 Nada em 6.1 deve ser interpretado como uma
restricdo nas faixas de servico das instalactes de VOR
gue atendem as especificacbes no RACSTP Parte
428.1,428.1.3.3.

7. Célculo do raio de viragem

7.1 O método usado para calcular os raios de vira-
gem e os raios de viragem indicados abaixo sdo aplica-
veis a aeronaves realizando uma viragem de raio cons-
tante. O material foi derivado dos critérios de
desempenho de curva desenvolvidos para rotas RNP 1
ATS e pode ser usado na construcdo do espaco aéreo
protegido adicional necessario no interior das curvas
também para outras rotas ATS do que aqueles defini-
dos pelo VOR.

7.2 O desempenho da curva depende de dois para-
metros - velocidade de avango e &ngulo de inclinacéo.
Devido ao efeito do vento componente mudando com a
mudanca de direc¢do, a velocidade de solo e, portanto,
0 angulo de inclinacdo mudara durante um raio de vi-
ragem constante. No entanto, para curvas ndo superio-
res a aproximadamente 90 graus e para os valores de
velocidade considerados abaixo, a seguinte férmula
pode ser usada para calcular o raio de curva constante
alcangavel, onde a velocidade de solo € a soma da ve-
locidade do ar verdadeira e a velocidade do vento:

0 il
Vitesse-sol-

Rayon de virage = = TR TR
Constante g * tg (angle d'inclinaison)

7.3 Quanto maior a velocidade de avango, maior se-
ra o angulo de inclinacdo necessario. Para garantir que
0 raio de viragem seja representativo para todas as
condicdes previsiveis, é necessario considerar parame-
tros extremos. Uma velocidade real de 1 020 km / h
(550 kt) é considerado provavelmente o maior a ser
encontrado nos niveis superiores. Combinado com
vento maximo previsto velocidades nos niveis de voo
médio e superior de 370 km / h (200kt) [valores de
99,5 por cento com base em dados meteorolégicos], a
deve ser considerado a velocidade méaxima de solo de 1
400 km / h (750 kt). O angulo méaximo de inclinacéo é
uma funcdo de aeronave individual. Aeronaves com
altas cargas de asas voando em ou perto de seu nivel de
voo méximo sdo altamente intolerantes com angulos
extremos. A maioria das aeronaves de transporte sdo
certificadas para ndo voar mais devagar do que 1,3
vezes sua perca de velocidade para qualquer configura-
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cdo. Como a sua perca de velocidade aumenta com o
TAN (&ngulo de inclinacdo), muitos operadores tentam
ndo cruzar abaixo de 1,4 vezes de sua perca de veloci-
dade para proteccdo contra rajadas ou turbuléncia. Pela
mesma razao, muitas aeronaves de transporte voam em
angulos maximos reduzidos de banco em condicGes de
cruzeiro. Portanto, pode-se assumir que o angulo de
inclinagdo mais alto que pode ser tolerado por todos os
tipos de aeronaves € na ordem de 20 graus.

7.4 Por célculo, o raio de viragem de uma aeronave
voando a 1 400 km / h (750 kt) de velocidade de solo,
com um angulo de inclinagdo de 20 graus, é 22,51 NM
(41,69 km). Para fins de conveniéncia, isso foi reduzi-
do para 22,5 NM (41,6 km). Seguindo a mesma légica
para 0 espago aéreo inferior, considera-se que até FL
200 (6 100 m) os valores maximos a serem encontra-
dos sdo uma velocidade real de 740 km / h (400 kt),
com vento de cauda de 370 km / h (200 kt). Mantendo
0 angulo maximo de inclinacéo de 20 graus, e seguindo
a mesma férmula, a curva seria definida ao longo de
um raio de 14,45 NM (26,76 km). Por conveniéncia,
este 0 valor pode ser arredondado para até 15 NM
(27,8 km).

7.5 Dado 0 acima exposto, 0 ponto de interrupcéo
mais l6gico entre as duas condi¢des de velocidade do
solo esté entre FL 190 (5 800 m) e FL 200 (6 100 m).
A fim de abranger a gama de algoritmos de antecipa-
cdo de viragem usados no gerenciamento de sistemas
de voo actual (FMS) sob todas as condicdes previsi-
veis, 0 raio de viragem no FL 200 e acima deve ser
definido como 22,5 NM (41,6 km) e no FL 190 e abai-
X0 como 15 NM (27,8 km).

ANEXO B. DIFUSAO DE INFORMAGCOES DE
TRAFEGO POR AERONAVES (TIBA) E
PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS
RELACIONADOS

(Capitulo 4, 4.2.2, Nota 2 se refere)
1. Introducdo e aplicabilidade das transmissdes

1.1 As difustes de informagdes de trafego por aero-
naves destinam-se a permitir relatérios e informagoes
complementares relevantes de natureza consultiva a ser
difundidas pelos pilotos em uma frequéncia de radiote-
lefonia VHF (RTF) designada para a informagéo aos
pilotos relativamente a outras aeronaves nas proximi-
dades.

1.2 Os TIBAs devem ser introduzidos apenas quan-
do necessario e como uma medida temporaria.

1.3 Os procedimentos de difusdo devem ser aplica-
dos no espaco aéreo designado onde:

H& necessidade de complementar as informacdes de
risco de colisdo fornecidas pelos servicos de trafego
aereo fora do espaco aéreo controlado; ou

Houver uma interrupcdo temporaria dos servigos
normais de trafego aéreo.

1.4 Tais espacos aéreos devem ser identificados pe-
los Estados responsaveis pela prestacdo de servicos de
trafego aéreo dentro desses espagos aéreos, se necessa-
rio com a assisténcia do (s) Escritorio (s) Regional (is)
da ICAO apropriado, e devidamente promulgado em
publicacGes de informacdo aerondutica ou NOTAM,
juntamente com a frequéncia VHF RTF, os formatos
de mensagem e os procedimentos a serem utilizados.
Onde no caso 1.3 a), mais de um Estado esta envolvi-
do, 0 espago aéreo deve ser designado com base em
acordos regionais de navegacgdo aérea e promulgado no
Doc 7030.

1.5 Ao estabelecer um espaco aéreo designado, datas
para a revisdo de sua aplicabilidade em intervalos nédo
superiores a 12 meses deve ser acordado pela (s) auto-
ridade (s) ATS apropriada (s).

2. Detalhes relativos a difusdes
2.1 Frequéncia VHF RTF a ser usada.

2.1.1 A frequéncia VHF RTF a ser usada deve ser
determinada e promulgada em uma base regional. No
entanto, no caso de perturbagdo temporaria ocorrendo
em espaco aéreo controlado, os Estados responsaveis
poderdo promulgar, conforme a frequéncia VHF RTF a
ser utilizada dentro dos limites desse espaco aéreo,
uma frequéncia normalmente utilizada para a prestagédo
do servigo de controlo do trafego aéreo nesse espago
aéreo.

2.1.2 Onde VHF é usado para comunicagdes ar-solo
com ATS e uma aeronave tem apenas dois conjuntos
VHF (teis, uma deve ser sintonizado na frequéncia
ATS apropriada e o outro na frequéncia TIBA.

2.2 Escuta de Radiotelefonia

Uma escuta deve ser mantida na frequéncia TIBA 10
minutos antes de entrar no espaco aéreo designado até
deixando este espaco aéreo. Para uma aeronave deco-
lando de um aerdédromo localizado dentro dos limites
laterais do espago aéreo designado, a vigilancia de
escuta deve comecar assim que apropriado apos a de-
colagem e ser mantida até a saida do espaco aéreo.
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2.3 Hora das difuses
Uma difusao deve ser feita:

10 minutos antes de entrar no espago aéreo designa-
do ou, para um piloto descolando de um aerédromo
localizado dentro dos limites laterais do espago aéreo
designado, tdo logo seja apropriado apés a decolagem;

10 minutos antes de cruzar um ponto de relatorio;

10 minutos antes de cruzar ou ingressar em uma rota
ATS;

Em intervalos de 20 minutos entre pontos de repor-
tes distantes;

2 a 5 minutos, quando possivel, antes de uma mu-
danga no nivel de voo;

No momento de uma mudancga no nivel de voo; e

Em qualquer outro momento considerado necessario
pelo piloto.

2.4 Formas de difusdo

2.4.1 As difusbes diferentes daquelas que indicam
mudancas no nivel de voo, ou seja, as difusdes referi-
das em 2.3 a), b), c),d) e g), devem estar no seguinte
formato:

TODAS AS ESTACOES (necessario para identificar
uma difusdo de informacdes de trafego)

(registro da aeronave)

’NiVEL DE VOO (numero) (ou ESCALADA * AO
NIVEL DE VOO (nGmero))

(direccdo)

(Rota ATS) (ou DIRETO DE (posigdo) PARA (po-
sicdo))

POSICAO (posigdo **) a (hora)

ESTIMANDO (proximo ponto de reporte, ou 0 pon-
to de cruzamento ou juncdo a uma rota ATS designada)
a (hora)

(indicativo de chamada)

NIVEL DE VOO (nimero)

(direccao)
Exemplo ficticio:

“TODAS AS ESTACOES WINDAR 671 NIVEL
DE VOO 350 NOROESTE DIRETO DE PUNTA
SAGA PARA PAMPA POSICAO 5040 SUL DE 2010
LESTE EM 2358 ESTIMATIVA DE ROTA DE
PASSAGEM LIMA TRES UM EM 4930 SUL DE
1920 LESTE EM 0012 WINDAR 671 NIiVEL DE
VOO 350 NOROESTE LIMITE”

2.4.2 Antes de uma mudanca no nivel de voo, a difu-
sdo (referida em 2.3 e)) deve ser na seguinte forma:

TODAS AS ESTACOES
(Registo da aeronave)
(direccao)

(Rota ATS) (ou DIRETO DE (posicao) PARA (po-
Sicdo))

DEIXANDO O NIVEL DE VOO (nimero) PARA
O NIVEL DE VOO (nimero) a (posigao e hora)

2.4.3 Exceto conforme previsto em 2.4.4, a difuséo
no momento de uma mudancga no nivel de voo (referido
em 2.3 f)) deve ser no seguinte formulério:

TODAS AS ESTACOES
(Registo da aeronave)
(direcgdo)

(Rota ATS) (ou DIRETO DE (posi¢do) PARA (po-
Sicdo))

DEIXANDO O NIVEL DE VOO (n(mero)
AGORA PARA O NiVEL DE VOO (n(imero)

Seguido por:

TODAS AS ESTACOES
(Registo da aeronave)

NIVEL DE VOO DE MANUTENCAO (niimero)
2.4.4 As difusbes relatando uma mudanga temporé-
ria de nivel de voo para evitar um risco de colisdo imi-

nente devem ser da seguinte forma:

TODAS AS ESTACOES
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(Registo da aeronave)

DEIXANDO O NIVEL DE VOO (n(mero)
AGORA PARA O NiVEL DE VOO (niimero)

Seguido assim que possivel por:
TODAS AS ESTACOES
(Registo da aeronave)

VOLTANDO AO NIVEL DE VOO (nimero)
AGORA

2.5 Acuso de recepcao das difusdes

As difusbes ndo devem ser reconhecidas a menos
gue um risco potencial de colisdo seja percebido.

3. Procedimentos operacionais relacionados
3.1 Mudancas de nivel cruzeiro

3.1.1 Mudangas de nivel cruzeiro ndo devem ser fei-
tas dentro do espaco aéreo designado, a menos que
considerado necessario pelos pilotos para evitar confli-
tos de trafego, para evitar o clima ou por outras razées
operacionais validas.

3.1.2 Quando as mudancas de nivel cruzeiro sdo
inevitaveis, toda a iluminagdo da aeronave disponivel,
0 que melhoraria a detec¢do visual de aeronave deve
ser exibida durante a mudanga de niveis.

3.2 Prevengdo de coliséo

Se, ao receber uma transmissdo de informacges de
trafego de outra aeronave, um piloto decidir que uma
accdo imediata € necessaria para evitar um risco de
colisdo iminente, e isso ndo pode ser alcancado de
acordo com as disposicOes de direito de passagem do
Anexo 2, o piloto deve:

A menos que uma manobra alternativa pareca mais
apropriada, desca imediatamente 150 m (500 pés), ou
300 m (1 000 pés) se acima de FL 290 em uma &rea
onde uma separacdo vertical minima de 600 m (2 000
pés) é aplicada;

Exibir toda a iluminagdo disponivel da aeronave que
melhoraria a detec¢do visual da aeronave;

Logo que possivel, responder a ac¢do de aviso de
transmissdo em andamento;

Notificar a accdo realizada na frequéncia ATS apro-
priada; e

Assim que possivel, retomar o nivel normal de voo,
notificando a accdo na frequéncia ATS apropriada.

3.3 Procedimentos normais de reportes de posicao

Os procedimentos normais de reportes de posicdo
devem ser continuos em todos os momentos, indepen-
dentemente de qualquer accdo tomada para iniciar ou
reconhecer uma difusdo de informacdes de trafego.

ANEXO C. MATERIAL RELACIONADO A
PLANO DE CONTINGENCIA

(Capitulo 2, 422.2.32 refere-se)
1. Introducdo

1.1 Diretrizes para medidas de contingéncia para
aplicagdo em caso de interrupcdes dos servicos de tra-
fego aéreo e afins dos servicos de apoio foram aprova-
dos pelo Conselho em 27 de junho de 1984 em resposta
a Resolucdo A23-12 da Assembleia, apds um estudo da
Comissdo de Navegacdo Aérea e consulta aos Estados
e organizacOes internacionais interessadas, conforme
exigido pela Resolucdo. As diretrizes foram posterior-
mente alteradas e ampliadas a luz da experiéncia adqui-
rida com a aplicacdo de medidas de contingéncia em
vérias partes do mundo e em diferentes circunstancias.

1.2 O objectivo das diretrizes é auxiliar no forneci-
mento para o fluxo seguro e ordenado do trafego aéreo
internacional no evento de interrupg6es dos servigos de
trafego aéreo e servigos de suporte relacionados e na
preservacdo da disponibilidade de grandes companhias
aéreas mundiais rotas dentro do sistema de transporte
aereo em tais circunstancias.

1.3 As diretrizes foram desenvolvidas em reconhe-
cimento ao fato de que as circunstancias antes e duran-
te 0s eventos que causam interrupcgdes de servicos para
a aviagdo civil internacional variam amplamente e as
medidas de contingéncia, incluindo o acesso a aeré-
dromos designados por razbes humanitérias, em res-
posta a eventos e circunstancias especificas devem ser
adaptados a estas circunstancias. Eles estabelecem a
atribuicdo de responsabilidade entre os Estados e a
ICAO para a conduta de contingéncia planejamento e
as medidas a serem tomadas em consideracdo no de-
senvolvimento, aplicacdo e término da aplicacdo de tais
planos.
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1.4 As diretrizes baseiam-se na experiéncia que tem
demonstrado, inter alia, que os efeitos da interrupgéo
dos servigos em porcBes particulares do espaco aéreo
sdo susceptiveis de afetar significativamente os servi-
€0S no espaco aéreo adjacente, criando assim um requi-
sito de coordenacdo internacional, com a assisténcia da
ICAO, conforme apropriado. Portanto, o papel da
ICAO no campo de planejamento de contingéncia e
coordenacdo de tais planos é descrito nas diretrizes.
Eles também refletem a experiéncia que o papel da
ICAO no planejamento de contingéncia deve ser global
e ndo limitado ao espaco aéreo em alto mar e areas de
soberania indeterminadas se a disponibilidade das prin-
cipais rotas aéreas mundiais dentro do sistema de
transporte aéreo for preservada. Finalmente, eles refle-
tem ainda o fato de que as organizacOes internacionais
envolvidas, como a International Air Transport Associ-
ation (IATA) e a International Federation of Airline
Pilots ’Associations (IFALPA), sdo consultores valio-
sos sobre a viabilidade de planos gerais e elementos de
tais planos.

2. Status dos planos de contingéncia

Os planos de contingéncia destinam-se a fornecer
instalagbes e servigos alternativos aos previstos no
plano regional de navegacdo aérea quando essas insta-
lagBes e servigos estdo temporariamente indisponiveis.
Arranjos de contingéncia sdo, portanto, de carater tem-
porério, permanecerd em vigor somente até que 0s
servicos e instalacBes do plano regional de navegagéo
aérea sejam reativados e, portanto, ndo constituem
emendas ao plano regional exigindo processamento de
acordo com o "Procedimento para a Alteracdo dos Pla-
nos Regionais Aprovados”. Em vez disso, nos casos
em gue o plano de contingéncia se desviar temporaria-
mente do plano regional de navegacdo aérea aprovado,
tais desvios sdo aprovados, conforme necessario, pelo
Presidente do Conselho da ICAO em nome do Conse-
Iho.

3. Responsabilidade de elaboracéo, aprovagédo e im-
plementac&do de planos de contingéncia

3.1 O (s) Estado (s) responsavel (is) pela prestacdo
de servicos de trafego aéreo e servicos de suporte rela-
cionados em partes especificas de espaco aéreo tam-
bém sdo responsaveis, em caso de interrupcdo ou po-
tencial interrupgéo desses servicos, pela instituicdo de
medidas para garantir a seguranga das operacfes da
aviacdo civil internacional e, sempre que possivel, para
fazer disposicOes para alternativas instalacdes e servi-
¢os. Para esse fim, o (s) Estado (s) devem desenvolver,

promulgar e implementar planos de contingéncia apro-
priados.

Esses planos devem ser desenvolvidos em consulta
com outros Estados e usuarios do espaco aéreo em
questdo e com a ICAQO, como apropriado, sempre que
os efeitos da (s) interrupcdo (Ges) do servigo possam
afetar os servigos no espaco aéreo adjacente.

3.2 A responsabilidade pela ac¢do de contingéncia
apropriada em relacdo ao espago aéreo em alto mar
continua a ser o (s) Estado (s) normalmente responsa-
veis pela prestacdo dos servigos até, e a menos que,
essa responsabilidade seja temporariamente reatribuida
por ICAQ para (um) outro (s) Estado (s).

3.3 Da mesma forma, a responsabilidade pela accéo
de contingéncia apropriada em relacdo ao espaco aéreo
onde a responsabilidade por a prestacdo dos servigos
foi delegada por outro Estado continua a pertencer ao
Estado que presta os servicos até, e a menos que o Es-
tado delegante termine temporariamente a delegacéo.
Ap0s a rescisdo, o Estado delegante assume a respon-
sabilidade pela acc¢éo de contingéncia apropriada.

3.4 A ICAO iniciara e coordenara as acc¢les de con-
tingéncia adequadas em caso de interrupcao dos servi-
cos de trafego aéreo e servigos de apoio relacionados
que afetam as operacOes de aviacao civil internacional
fornecidas por um Estado em que, por algum motivo,
as autoridades ndo podem cumprir adequadamente a
responsabilidade referida no ponto 3.1. Nessas circuns-
tancias, a ICAO trabalhard em coordenacdo com 0s
Estados responsaveis pelo espaco aéreo adjacente ao
afetado pela perturbacdo e em estreita consulta com
organizagdes internacionais interessadas. ICAO tam-
bém iniciard e coordenard a acgdo de contingéncia
apropriada a pedido de Estados.

4. Medidas preparatorias

4.1 O tempo € essencial no planejamento de contin-
géncia para que 0s perigos para a navegacgao aérea se-
jam razoavelmente evitados. Oportuna introducdo de
arranjos de contingéncia requer iniciativa e accao deci-
siva, 0 que novamente pressupde que os planos de con-
tingéncia foram, sempre que possivel, concluidos e
acordados entre as partes interessadas antes da ocor-
réncia do evento requerendo acgdo de contingéncia,
incluindo a forma e o momento de promulgar tais
acordos.

4.2 Pelas razdes apresentadas em 4.1, os Estados de-
vem tomar medidas preparatorias, conforme apropria-
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do, para facilitar a tempo introdugéo de disposicGes de
contingéncia. Essa accdo preparatéria deve incluir:

Preparacdo de planos gerais de contingéncia para in-
troducdo em relacdo a eventos geralmente previsiveis,
como accao industrial ou agitacdo trabalhista que afeta
a prestacdo de servicos de trafego aéreo e/ou servigos
de apoio. Dentro reconhecimento do fato de que a co-
munidade mundial da aviacdo ndo é parte em tais dis-
putas, Estados que prestam servicos em espago aéreo
sobre o alto mar ou de soberania indeterminada deve
tomar as medidas adequadas para garantir que o espacgo
aéreo adequado os servicos de trafego continuaréo a ser
prestados as operagdes de aviagdo civil internacional
em espaco aéreo ndo soberano. Pelo mesmo motivo, 0s
Estados que prestam servicos de trafego aéreo no seu
préprio espaco aéreo ou, por delegacdo, no espago
aéreo de (a) outro (s) Estado (s) devem tomar as medi-
das adequadas para garantir que os servicos de trafego
aéreo adequados continuem a ser fornecido as opera-
¢Oes de aviacdo civil internacional em questao, que ndo
envolvam pouso ou decolagem no (s) Estado (s) afeta-
dos pela accéo industrial;

Avaliacdo de risco para o trafego aéreo civil devido
a conflito militar ou atos de interferéncia ilegal com a
aviagéo civil bem como uma revisdo da probabilidade e
possiveis consequéncias de desastres naturais ou emer-
géncias de salde publica. A acgdo preparatoria deve
incluir o desenvolvimento inicial de planos de contin-
géncia especiais em relacdo a desastres naturais, emer-
géncias de salde publica, conflitos militares ou actos
de interferéncia ilicita na aviagdo civil que provavel-
mente afetam a disponibilidade de espago aéreo para
operacdes de aeronaves civis e/ou a prestacdo de servi-
cos de trafego aéreo e servicos de apoio. Deve-se reco-
nhecer que evitar porcles especificas do espaco aéreo
em curto prazo exigem esforgos especiais dos Estados
responsaveis por porcdes adjacentes do espaco aéreo e
dos operadores de aeronaves internacionais no que diz
respeito ao planejamento de rotas e servicos alternati-
vos, e as autoridades de servigos de trafego aéreo dos
Estados devem portanto, sempre que possivel, esforgar
para antecipar a necessidade de tais accOes alternativas;

Monitoramento de quaisquer desenvolvimentos que
possam levar a eventos que exijam arranjos de contin-
géncia a serem desenvolvidos e aplicado. Os Estados
devem considerar a designacdo de pessoas/unidades
administrativas para realizar tal monitoramento e,
quando necessario, para iniciar uma accéo de acompa-
nhamento eficaz; e

Designacdo/constituicdo de agéncia central que, em
caso de interrupcdo dos servicos de trafego aéreo e
introducdo de acordos de contingéncia, seria capaz de
fornecer, 24 horas por dia, informagdes actualizadas
sobre a situacdo e medidas de contingéncia associadas
até que o sistema volte ao normal. Uma equipa de co-
ordenacéo deve ser designada dentro, ou em associacdo
com, tal agéncia central com o propdésito de coordenar
actividades durante a interrupcao.

4.3 ICAO estara disponivel para monitorar desen-
volvimentos que possam levar a eventos que exijam
arranjos de contingéncia a ser desenvolvida e aplicada
e ir4, conforme necessario, auxiliar no desenvolvimen-
to e aplicacdo de tais arranjos. Durante o surgimento de
uma potencial crise, uma equipa de coordenagdo sera
estabelecida no (s) Escritorio (s) Regional (is) em ques-
tdo e na Sede da ICAO em Montreal, e providéncias
serdo tomadas para que uma equipa competente esteja
disponivel ou acessivel 24 horas por dia. As tarefas
dessas equipas serdo de monitorar continuamente as
informac@es de todas as fontes relevantes, para provi-
denciar o constante fornecimento de informacdes rele-
vantes recebidas pelo servico estadual de informacgéo
aerondutica nas instalagBes do Escritério Regional e a
Sede, para fazer a ligacdo com as organizagdes interna-
cionais interessadas e suas organizacGes regionais,
conforme apropriado, e para trocar informagdes actua-
lizadas com os Estados diretamente interessados e 0s
Estados que sdo participantes potenciais em arranjos de
contingéncia. Apos a analise de todos os dados dispo-
niveis, autoridade para iniciar a accdo considerada
necessaria nas circunstancias serdo obtidos junto do (s)
Estado (s) em causa.

5. Coordenagéo

5.1 Um plano de contingéncia deve ser aceitavel pa-
ra provedores e usuarios de servigos de contingéncia,
ou seja, em termos de capacidade dos prestadores de
desempenhar as funcGes que lhes séo atribuidas e em
termos de seguranga das operacGes e gestdo da capaci-
dade do trafego fornecido pelo plano nas circunstan-
cias.

5.2 Consequentemente, os Estados que antecipam ou
experimentam a interrupcdo dos servigos de tréfego
aéreo e/ou suporte relacionado com os servigos devem
informar, o mais cedo possivel, o Escritorio Regional
da ICAO acreditado para eles, e outros Estados cujos
servigos pode ser afetado. Tal conselho deve incluir
informacGes sobre medidas de contingéncia associadas
ou um pedido de assisténcia em formulacdo de planos
de contingéncia.
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5.3 Requisitos detalhados de coordenagéo devem ser
determinados pelos Estados e/ou ICAO, conforme
apropriado, mantendo o de cima em mente. No caso de
acordos de contingéncia que néo afetem significativa-
mente 0s usuarios do espaco aéreo ou servico prestado
fora do espaco aéreo do (Gnico) Estado envolvido, os
requisitos de coordenagdo sdo naturalmente poucos
inexistentes. Esses casos sdo acreditados por ser pou-
Cos.

5.4 No caso de empreendimentos multiestaduais,
coordenacdo detalhada levando ao acordo formal do
plano contingéncia emergente deve ser realizado com
cada Estado que vai participar. Essa coordenacdo deta-
Ihada também deve ser realizada com aqueles Estados
cujos servigos serdo significativamente afetados, por
exemplo, por redirecionamento de trafego, e com orga-
nizagOes interessadas que fornecem conhecimento e
experiéncia operacionais inestimaveis.

5.5 Sempre que necessario para garantir a transicao
ordenada para arranjos de contingéncia, a coordenagao
referida em esta sec¢cdo deve incluir um acordo sobre
um texto NOTAM comum e detalhado a ser promulga-
do em uma data efetiva.

6. Desenvolvimento, promulgacdo e aplicacdo de
planos de contingéncia

6.1 A elaboragdo de um plano de contingéncia solido
depende das circunstancias, incluindo a disponibilida-
de, ou ndo, do espaco aéreo afetado pelas circunstan-
cias perturbadoras para uso por operagdes de aviagao
civil internacional. O espago aéreo soberano pode ser
usado apenas por iniciativa ou com o acordo ou con-
sentimento das autoridades do Estado em questdo com
relacdo a tais usar. Caso contrario, os arranjos de con-
tingéncia devem envolver contornar o espago aéreo e
devem ser desenvolvidos por Estados ou pela ICAO
em cooperagdo com esses Estado adjacentes. No caso
de espaco aéreo em alto mar ou de indeterminada sobe-
rania, o desenvolvimento do plano de contingéncia
pode envolver, dependendo das circunstancias, inclu-
indo o grau de erosdo dos servicos alternativos ofereci-
dos, reatribuicdo temporaria pela ICAO da responsabi-
lidade de fornecer servigos de trdfego aéreo no espago
aéreo em causa.

6.2 A elaboracéo de um plano de medidas de contin-
géncia pressupde a priori 0 maximo de informacdes
possivel sobre as rotas actuais e alternativas, capacida-
de de navegacdo da aeronave e disponibilidade ou dis-
ponibilidade parcial de orientagdo de ajudas a navega-
cdo baseadas em solo, capacidade de vigilancia e

comunicacdo de unidades de servicos de trafego aéreo
adjacentes, volume e tipos de aeronaves a serem aco-
modadas e 0 estado actual dos servicos de trafego aé-
reo, comunicagdes, informacbes meteoroldgicas e ser-
vicos aeronauticos. A seguir estdo o0s principais
elementos a serem considerados para o planejamento
de contingéncia, dependendo das circunstancias:

Reencaminhamento de trafego para evitar, no todo
ou em parte, 0 espaco aéreo em causa, 0 que envolve
normalmente o estabelecimento de rotas adicionais ou
trogos de rota e condi¢des especiais de utilizacdo des-
sas rotas;

Estabelecimento de uma rede de rotas simplificada
atravessando 0 espago aéreo em questdo, se disponivel,
juntamente com um plano de distribuicdo de nivel de
VOO para assegurar a separacdo lateral e vertical, e um
procedimento para os centros de controle da area vizi-
nha estabelecerem a separacdo longitudinal nos pontos
de entrada e manterem esta separacdo em todo o espa-
CO aéreo;

Reatribuicdo da responsabilidade pela prestacdo de
servicos de trafego aéreo no espago aéreo sobre alto
mar ou no espago aéreo sob jurisdicdo do Estado em
gue essa responsabilidade tenha sido delegada;

Implementacdo e operacdo de comunicagdes ar-solo
AFTN e ATS adequadas e links diretos de voz, e rea-
tribuicdo aos Estados vizinhos da responsabilidade de
fornecer informagdes meteoroldgicas e informacdes
sobre o status dos auxilios a navegacao;

Arranjos especiais para a coleta e divulgacéo de re-
latérios de voo e p6s-voo da aeronave;

Requisito para que os pilotos mantenham vigilancia
permanente em uma frequéncia VHF especificada para
comunicagdes entre pilotos em areas especificas onde
as comunicacGes ar-solo séo incertas ou inexistentes e
transmitam nesta frequéncia, de preferéncia em inglés,
informacBes de posicdo e estimativas, incluindo inicio
e fim da subida e descida;

Exigéncia de que todas as aeronaves iluminem con-
tinuamente as luzes de posicéo e as luzes anti-colisdo
em areas especificas;

Requisito para cada aeronave manter qualquer sepa-
racdo longitudinal aumentada estabelecida entre aero-
naves operando no mesmo nivel de cruzeiro e proce-
dimentos relacionados;
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Obrigacédo de subir e descer claramente a direita do
eixo de algumas vias expressamente sinalizadas;

Disposigdes para controlar o0 acesso a regido onde se
aplicam as medidas de emergéncia para evitar a sobre-
carga do sistema criado para lidar com a situacdo;

Obrigagéo, para todas as aeronaves da regido onde
se aplicam as medidas de emergéncia, de voar de acor-
do com as regras IFR, o que inclui, nomeadamente, a
atribuicdo as rotas ATS da regido de niveis de voo IFR
extraidos da tabela de niveis de cruzeiro Relevante
deste regulamento, Apéndice 3.

6.3 Os usuérios dos servigos de navegacdo aérea
devem ser notificados pelo NOTAM, o mais rapido
possivel, sobre uma interrup¢do planejada ou real dos
servicos de trafego aéreo ou servicos de apoio. Este
NOTAM deve, em particular, indicar as providéncias
de emergéncia associadas a situacdo. Em caso de inter-
rupcao previsivel, a notificacdo prévia devera, em
qualquer caso, ser efetuada com a antecedéncia minima
de 48 horas.

6.4 Notificacdo por NOTAM da descontinuagéo das
medidas de contingéncia e reativacdo dos servigos pre-
vistos no plano de navegacdo aérea regional deve ser
enviado 0 mais cedo possivel para garantir uma trans-
feréncia ordenada de condicfes de contingéncia para
condigdes normais.
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