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PREFACIO

Esta publicacdo foi reeditada com o objetivo deciadar importantes
informacdes sobre as principais emergéncias aetioagie inserir o conceito de Reserva de
Pista para 0s casos em que seja necessaria a saspaomentanea das operagbes em
aerédromos em funcao da previsdo de operacao oleaaerem emergéncia.

DEFINICOES

Aeronavegabilidade (em ingléairworthiness) € a propriedade ou capacidade
de uma aeronave de realizar um v0oO Seguro ou nagegaseguranga no espago aéreo, para
0 transporte de pessoas, bagagens ou cargas, auapegalizacdo de servicos aéreos
especializados, policiais ou outros.
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1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1FINALIDADE

Este Manual tem por finalidade estabelecer os piomntos a serem seguidos
Nos casos previsiveis de emergéncia aeronautioatm@éncia em voo, em complemento ao
disposto na ICA 100-37, “Servicos de Trafego Aérem™nas demais regras em vigor do
DECEA.

1.2 AMBITO

As disposi¢cfes descritas neste Manual, de obseavabdgatoria, aplicam-se
aos orgaos ATS e as aeronaves que utilizam o esgago sob jurisdicdo do Brasil.

1.3CUMPRIMENTO DAS NORMAS INTERNACIONAIS

Os procedimentos dispostos nesta publicacdo s Anexo 2, “Regras
do Ar’, e ao Anexo 11, “Servigos de Trafego Aérea’,Convencdo de Aviacdo Civil
Internacional, bem como aos Procedimentos SuplemenRegionais aplicaveis a Regido da
América do Sul, contidos no Documento SUPPS 703@seProcedimentos para 0os Servigos
de Navegacdo Aérea, dispostos no Documento 444ANSPATM, “Gerenciamento de
Trafego Aéreo”, ambos editados pela Organizacdswisgdo Civil Internacional.
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2 PROCEDIMENTOS DE EMERGENCIA

2.1GENERALIDADES

2.1.1As vérias circunstancias que envolvem cada situaigioemergéncia impedem o

estabelecimento de procedimentos exatos e detallmderem seguidos. Os procedimentos
dispostos nesta publicacdo devem ser utilizadosocom guia geral para o pessoal dos
servicos de trdfego aéreo. Os oOrgdos de trafegeoadeverdo estabelecer todas as
coordenacdes necessarias e utilizar a melhor fvi@iano tratamento das situacdes de
emergéncia.

NOTA: Procedimentos adicionais a serem aplicados retacdo as emergéncias e
contingéncias enquanto se utilize sistema de MigddATS estdo contidos na ICA
100-37 “Servicos de Trafego Aéreo”.

2.1.2No anexo A, estdo dispostas consideracfes relatdsnas situacdes mais comuns de
emergéncia aeronautica e exemplos de situacfedétigas para ilustrar a definicdo
estratégica de critérios a serem utilizados narvasde pista, com exce¢do dos casos de
interferéncia ilicita e suspeita de bomba a bomusto que ja existe extenso material
normativo nacional que descreve acdes a serem tedasu pelos controladores nessas
situacoes.

2.1.3Normalmente, ndo havera somente uma Unica fornrataode lidar com situagfes de
emergéncia porque cada situacdo € singular, namtentguanto maior o entendimento do
controlador sobre as possiveis dificuldades erdda® pelos pilotos das aeronaves
relacionadas a cada situacao, mais apropriada sera resposta.

2.1.4Quando uma aeronave se declarar em emergénciagdm &TS devera tomar as
medidas apropriadas e pertinentes, como as apaessrd segulir:

a) a menos que claramente indicado pela tripulacamd®u de outra maneira
conhecida, tomar todas as medidas necessarias qeatificar-se da
identificacdo e do tipo da aeronave, bem como g die emergéncia, das
intengbes da tripulagdo de voo, como também dagiose do nivel da
aeronave;

b) decidir o tipo mais apropriado de assisténcia qssa ser prestada;

c) obter ajuda de quaisquer outros 6rgaos ATS ou ®BEBO/ICOS que possam
ser capazes de prover assisténcia a aeronave;

d) fornecer a tripulacdo de voo qualquer informacalkcitada, bem como
gualquer outra adicional relevante, tais como Hetalsobre aeroportos
adequados, altitudes minimas seguras e informagéesoroldgicas;

e) obter do explorador ou da tripulagcdo de voo asistggiinformacoes, se
forem julgadas relevantes: numero de pessoas ao,bouhntidade de
combustivel e autonomia remanescente, possivekerprasde materiais
perigosos e sua natureza; e

f) notificar os drgéos ATS e autoridades competertasforme especificado
em Modelo Operacional, Manual do Orgao ou Acordpsr@cionais.
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2.1.5Se possivel, devem ser evitadas mudancas de fr@guénde codigo SSR. Tais
mudancas devem ser normalmente efetuadas somerdaybouver disponivel um servigo
mais adequado a ser provido a aeronave interes8adestrucbes de manobra para uma
aeronave que sofra falha de motor devem ser liastadum minimo. Quando apropriado,
outra aeronave que estiver operando proximo a aeeoem emergéncia deve ser informada
das circunstancias.

NOTA: As informacfes indicadas na alinea “e” domit2.1.2 somente serdo solicitadas as
tripulagdes de voo se forem essenciais e ndo pudegeobtidas de outras fontes.

2.1.60s procedimentos a serem aplicados em caso deniledelias situacdes de emergéncias,
tais como interferéncia ilicita e ameaca de bombardo, descida de emergéncia etc., estdo
dispostos na ICA 100-37, “Servicos de Trafego Aéreo

NOTA: Vide publicacbes especificas do DECEA solsgmcedimentos para os orgédos do
SISCEAB em caso de atos de interferéncia ilicita.

2.2PRIORIDADE

Devera ser dada prioridade a uma aeronave, solienaas, que se saiba ou se
suspeite que esteja em situagdo de emergénciasiveelno caso em que esteja sendo objeto
de interferéncia ilicita.

2.3SUSPENSAO DAS OPERACOES EM AERODROMO NAS SITUACOHSE
EMERGENCIA AERONAUTICA (RESERVA DE PISTA)

2.3.1 Quando uma emergéncia aeronautica € declaradagponave em voo, uma duvida
normalmente paira sobre os controladores de trédégeo dos APP, ACC e TWR: deve-se
suspender as operacfes no aerddromo de destinagusedar a aeronave em emergéncia?
Se, sim, em que momento suspender as operacdesudespe decolagens do aerédromo,
como medida preventiva para garantir a possibiedat® operacdo da aeronave em
emergéncia? Nao ha solucéo facil que propicie sgapsimples para essas questdes.

2.3.2 Para reduzir a parcialidade e nortear a tomaddedesao nesses momentos, e ainda
eliminar extremos de agbes conservadoras que vewhafetar adversamente o fluxo de
trafego aéreo nos aeroportos, deve-se observas prgaoniza os itens abaixo.

2.3.2.1Em situacbes em que seja possivel delimitar aidade da situacdo e o nivel de
assisténcia a ser prestada, por intermédio de ltareu piloto da aeronave em emergéncia,
deve-se considerar como pilar fundamental paranada de decisdes posteriores estabelecer
se a situacdo de EMERGENCIA requer medidas assiateie URGENCIA ou SOCORRO.

NOTA: Em situacdes em que NAO seja possivel dedimét urgéncia da assisténcia e a
gravidade da situacdo, deve-se considerar o pmdricee medidas de reserva de
pista mais conservadoras.

2.3.2.2Nos casos de URGENCIA, onde a capacidade de mantep seguro da aeronave
nao esteja seriamente comprometida, normalmenehadera a necessidade de suspender as
operacdes no aerodromo de destino com anteceddra@ do que a estabelecida pela
administracdo aeroportuaria local para fins degimsamento do pessoal de solo envolvido
com a assisténcia a aeronave em emergéncia.
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2.3.2.2.1 Nesses casos, havendo problemas operacionais mdr@ao de destino em
momento anterior a operacao da aeronave em eme&g@oomalmente essa aeronave podera
alternar o aerdédromo adequado mais proximo.

2.3.2.2.2 Deve-se considerar o cenario de aeroportos proxiraos de destino e,
principalmente, a confirmacao do piloto da aeroreameemergéncia quanto a possibilidade de
alternar outro aerédromo se ocorrer algum imprevigie impossibilite a operacdo da
aeronave em emergéncia no aeroporto inicialmeateef@do para 0 pouso.

2.3.2.2.3Como regra geral, a depender de confirmacao dwopém comando, dentre os
casos de emergéncia elencados no anexo A a esteaMas seguintes situacoes irao
configurar URGENCIA:

1- Pane no trem de pouso

2- Pane hidraulica leve

3- Pane de um motor em aeronaves multimotoras
4- Ingestao de passaros

5- Pane de pressurizacao

2.3.2.3Nos casos de SOCORRO, condicdo em que a aeronevste-se ameacgada por um
grave e/ou iminente perigo ou, ainda, quando oeatéd € inevitavel e requer assisténcia
imediata, para se definir os tempos previstos derva de pista, devera haver a andlise dos
seguintes itens:

a) Tipo especifico de cada emergéncia;

Conforme descrito no anexo A, que traz 0s casos meorrentes de
situacdes de emergéncia aeronautica, cada tipaiBspede emergéncia
possui caracteristicas proprias e demanda acdsteassis diversas.

NOTA: Ainda dentro dos cenérios de emergéncia ggaarem medidas de
SOCORRO, ha de se considerar casos extremos em agrenave
em emergéncia nao possui qualquer possibilidad@rdsseguir
para algum aeroporto distinto do escolhido pel@tpil Nesses
casos, ha de se considerar o estabelecimento elaaea$e pista no
momento da definicdo, pelo piloto, da situacdo GELORRO, o
gue pode impactar de forma significativa o fluxotddego aéreo
para 0s aeroportos com apenas uma pista.

b) Estrutura fisica dos aeroportos (apenas uma pistas ou mais pistas,
comprimento da(s) pista(s), presenca RESA, CWY);

c) Condicdes operacionais dos aeroportos (auxilicevagacao aérea, tipo de
operacdo VFR, IFR, IFR PRECISAO CAT |, Il ou llategoria de servico
contraincéndio do aeroporto, aeronave critica pgraracdo, pista mais
comum na operacao);

d) Condicdes meteoroldgicas mais prevalentes e pesses# ha no momento
da operacdo CB préximo aos aer6dromos que possesn ‘Gesoura de
vento”;

e) Dados estatisticos de incidente/acidente ocorm@ssoperacdes de pouso e
decolagem, nos ultimos dois anos;
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f) Dados estatisticos de incurséo e excursao em pagajltimos dois anos; e

g) Possiveis aeroportos de alternativa para pousadesasdo as distancias
entre 0s aeroportos, suas estruturas fisicas egb@sdoperacionais.

2.3.2.3.10s itens contidos em 2.3.2.3 visam nortear e salei base nas avaliacoes
estratégicas para definicAo de valores métricoa pareserva de pista, considerando as
caracteristicas operacionais e fisicas dos aerdaobem como dados estatisticos relevantes
que possam ser considerados nas operacoes de datn@eronaves em situacées normais.
Assim, considerando essas variaveis nas operacOesiais, poder-se-a estimar a
probabilidade de ocorréncia de evento ndo esperadaerodromo ocasionado por operacao
de aeronave em operacdo normal que anteceda aeem estado de emergéncia.

NOTA: Alguns itens se referem as condi¢cdes presente momento da ocorréncia da
emergéncia aeronautica e devem ser considerados A&ICO e Supervisores dos
APP e TWR como fatores complementares na defifigab dos parametros para a
reserva de pista.

2.3.2.4.Nos casos de SOCORRO, normalmente, a aeronavamemgéncia ird prosseguir
para o aeroporto adequado mais proximo, e a pbdaite de alternar um aeroporto nédo
planejado é grande, ou seja, a aeronave podergsegdir para o aeroporto de destino inicial
conforme previsto em seu Plano de Voo (FPL).

2.3.3Nas TMA onde existir um ou mais aerodromos publiande seja(m) prestado(s) o(s)
servi¢o(s) de controle de trafego aéreo, os cladesAPP correspondentes, em coordenagdo
com os chefes da(s) TWR, com a administracdo adt@p@ local e com 0s operadores
aéreos, deverdo estabelecer as condicfes e osepa@rtocais para reserva de pista nos
aerédromos envolvidos nas situacoes de emergéemadautica, considerando, pelo menos,
0S parametros apresentados neste Manual.

NOTA: Poderdo ser estabelecidos, também, para @wosp publicos isolados, nao
localizados abaixo de TMA, onde se preste o serd&dontrole de Aerdédromo,
por iniciativa das administracdes locais.

2.3.4 As condicdes e os parametros estabelecidos noZt8® deverdo estar contidos nos
Modelos Operacionais dos APP e TWR, em item dediéadEmergéncias, e devem servir de
guia para os ATCO em situacdes reais de emergémaeemauticas. Porém, devido a
singularidade dessas situacdes, nem sempre sestvglose ater estritamente as condi¢des
estabelecidas no Modelo Operacional.

2.3.5No processo de estabelecimento dos parametros lpae reserva de pista, conforme
previsto em 2.3.3, uma avaliacdo de seguranca@peed devera ser realizada.
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3 CONTINGENCIAS EM VOO

3.1VOO0S VFR EXTRAVIADOS E VOOS VFR EM CONDICOES METE@ROGICAS
ADVERSAS

NOTA: Aeronave extraviada é aquela que se deswosideravelmente da rota prevista, ou
que tenha notificado que desconhece sua posicao.

3.1.1A0 tomar conhecimento de que um voo VFR esta perdid enfrentando condi¢bes
meteoroldgicas adversas, o 6rgdo ATC devera camside aeronave em emergéncia. O
controlador, em tais circunstancias, deve comwseate maneira clara, concisa, tranquila e,
nessa fase, devera tomar cuidado para ndo questjoaluer falha ou negligéncia que o
piloto possa ter cometido na preparacéo ou conddgdwo. Dependendo da situacéo, devera
ser solicitado ao piloto que forneca qualquer da®rinacdes seguintes consideradas
pertinentes para prover melhor assisténcia:

a) Condicdes de voo da aeronave;

b) Posicéo (se conhecida) e nivel/altitude;

c) Velocidade e rumo desde a ultima posicédo conhes@pertinente;
d) Experiéncia do piloto;

e) Equipamento de navegacdo a bordo e quaisquer siwigquxilios a
navegacao sendo recebidos;

f) Modo SSR e cédigos selecionados, se pertinente;

g) Aerédromos de partida, destino, alternativa e ptaaejada;
h) NUmero de pessoas a bordo; e

1) Autonomia.

3.1.2Se as comunicacbes com a aeronave forem fracasnouwlistorcédo, deve ser sugerido
que a aeronave suba para um nivel mais alto, dontare as condi¢ces meteoroldgicas e
outras circunstancias o permitam.

3.1.3Assisténcia a navegacdo para ajudar o piloto ardetar a posicdo da aeronave pode
ser provida pelo uso de um sistema de vigilanci& A€calada, auxilios a navegagado ou se
for avistada por outra aeronave. Quando for praséadisténcia a navegacao deve ser tomado
o cuidado para evitar que a aeronave entre em nuvem

NOTA: Deve ser levada em conta a possibilidaderderoo VFR extraviar-se por encontrar
condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

3.1.4Deve-se fornecer ao piloto informes acerca de aentas adequados nas vizinhancas
onde existirem condi¢cbes meteoroldgicas visuais.

3.1.5Se o piloto notificar que esta com dificuldade pcapaz de manter-se VMC, ele deve
ser informado da altitude minima de voo da area @adencontra a aeronave ou acredita se
encontrar. Se a aeronave estiver abaixo daqued eniv sua posicao foi estabelecida com um
grau suficiente de probabilidade, pode ser sugarida trajetoria, proa ou subida para a
aeronave ser conduzida a um nivel seguro.
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3.1.6Nesses casos, a assisténcia a um voo VFR soO def@rsecida usando um sistema de
vigilancia ATS mediante solicitacdo ou concordandea piloto. O tipo de servico a ser
prestado deve ser acordado com o piloto.

3.1.7A0 se prover tal assisténcia em condi¢cdes metegioal® adversas, o objetivo principal
deve ser o de conduzir a aeronave, o mais breveiveds para encontrar condi¢des
meteoroldgicas de voo visual (VMC). Deve-se terualado para impedir que a aeronave
entre em nuvem,

3.1.8Se as circunstancias forem tais que o piloto n&sgpe@vitar as condi¢cdes IMC, os
seguintes procedimentos podem ser seguidos:

a) Outro trafego na frequéncia do ATC gque nao sejazae prestar qualquer
assisténcia pode ser instruido a mudar para owguéncia, a fim de
assegurar comunicacoes ininterruptas com a aerpnaw® alternativa, a
aeronave que recebe assisténcia pode ser instauith@dar para outra
frequéncia;

b) Assegurar, se possivel, que qualquer manobra feita aeronave seja
efetuada livre de nuvem;

c) Instrugbes que envolvam manobras abruptas deveevisedas; e
d) Instrugbes ou sugestbes para reducédo de velocdderonave ou para
baixar o trem de pouso devem, se possivel, sermdasdivres de nuvens.

3.2EMERGENCIA MEDICA A BORDO DE AERONAVE

3.2.1NOTIFICACAO DE ENFERMO OU LESIONADO GRAVE

3.2.1.10 6rgéo ATS, ao tomar conhecimento da existéncienfiermo ou lesionado grave a
bordo de aeronave, devera:

a) notificar, o mais breve possivel, ao 6rgdo ATSadrodromo de destino,
para que este transmita essa informacéo a adragdéstido aeroporto, que,
por sua vez, coordenard com o explorador da aeeors@v medidas
pertinentes de apoio, que serdo tomadas imediatanag@ds o pouso da
aeronave;

b) caso ndo haja 6rgao ATS no aerddromo de destatidicar, o mais breve
possivel, a administracdo do aeroporto de destin@aso viavel, ao
explorador da aeronave;

c) fazer o possivel para atender prontamente asitgpbes da aeronave,
visando facilitar a realizac&o de todas as fasesdpe

d) repassar as informacgdes recebidas sobre aserésacas da enfermidade ou
lesdo para as entidades supracitadas.

3.2.1.2A aeronave que notificar a existéncia de enfermdesionado grave a bordo devera
receber prioridade no sequenciamento para pousgc@agiem, a fim de tornar mais agil, no
que for possivel, a sua chegada no destino finabdo

NOTA: Para fins deste item, enfermo ou lesionadavgré a pessoa que se saiba ou se
suspeite estar correndo risco de vida, necessitaisdon, de auxilio médico urgente.
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3.2.2NOTIFICACAO DE SUSPEITA DE ENFERMIDADE TRANSMISSIME OU
OUTROS RISCOS A SAUDE PUBLICA

3.2.2.1Assim que a tripulacdo de uma aeronave em rotdifidan, a bordo, um ou varios
casos suspeitos de doenca transmissivel, ou osto & saude publica, devera notificar,
imediatamente, ao 6rgdo ATS com o qual o pilotveisse comunicando:

a) ldentificacdo da aeronave;

b) Aerédromo de partida;

c) Aerédromo de destino;

d) Hora estimada de chegada;

e) Numero de pessoas a bordo;

f) NUmero de casos suspeitos a bordo; e

g) Natureza do risco a saude publica, se conhecido.

3.2.2.20 6rgao ATS, ao receber a informacéo de um piloto celagéo a casos suspeitos de
doenca transmissivel, ou outro risco a saude @jidordo da aeronave, devera notificar, o
mais breve possivel, aos 6rgdos ATS do local déndes de partida, que, por sua vez,
deverdo informar a administracdo do aeroporto, goerdenard com o explorador da
aeronave.

NOTA 1: Ao prestar a informacédo a administraca@eporto, os 6rgados ATS do local de
partida e de destino deverao alertar sobre a ndadssdo contato com o 6rgéo de
salide publica pertinente. E previsto que o 6rgdcaisle publica contate o
representante do explorador da aeronave, se agllicaara as coordenacdes
posteriores com a aeronave em relacdo aos detalfrésos (sanitérios) e
preparacao do aerédromo. Excetuando-se a notibidagéial com o 6rgao ATS,
deverd ser evitado, durante o voo, 0 uso dos cdeai®municacdo ATS para as
coordenacdes posteriores ja mencionadas.

NOTA 2: A informacéo a ser proporcionada aos orgtinentes do aerodromo de partida
visa impedir a possivel propagacdo de enfermidahsmissivel, ou outro risco
de saude publica, por meio de outras aeronavepajtean do mesmo aerodromo.

3.2.3As chefias dos orgdos ATS locais devem efetuar dasorOperacionais com as
administracdes aeroportuarias pertinentes, visaediair e estabelecer os procedimentos de
coordenacao e os pontos de contato para a apliede@uada e eficiente do previsto em 3.2.1
e 3.2.2 anteriores.

3.3ALIJAMENTO DE COMBUSTIVEL

3.3.1GENERALIDADES

3.3.1.1Uma aeronave em emergéncia ou em outra situaca@ntergode precisar alijar
combustivel em voo, a fim de reduzir para o peskirmade aterrissagem e, com isso, efetuar
um pouso com seguranca.
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3.3.1.2Quando uma aeronave operando dentro de espaco a@reolado necessitar alijar
combustivel, o piloto devera informar tal fato agam ATC responsavel pelo espaco aéreo
em gue esteja voando. O 6rgao ATC devera cooraenaio piloto o seguinte:

a) A rota a ser voada, se possivel, devera estardereidades e populacoes,
preferencialmente sobre a agua e longe de areasforaim informadas ou
previstas condigcbes meteoroldgicas adversas;

b) O nivel a ser usado néo devera ser inferior a p@8e
c¢) A duragédo do alijamento de combustivel.

3.3.2SEPARACAO

Todo trafego conhecido deve ser mantido separadaedanave que esteja
alijjando combustivel por:

a) pelo menos, 19 km (10 NM) horizontal, mas néésatia aeronave que alija
combustivel;

b) separacdo vertical, se estiver atrds da aerorawe aljamento de
combustivel dentro de 15 minutos de voo ou a ursi@mtia de 93 km (50
NM), por:

1) pelo menos 1000 pés, se estiver acima da aerapeevalija combustivel;
e

2) pelo menos 3000 pés, se estiver abaixo da asromme alija
combustivel.

NOTA: Os limites horizontais da area em que outrafegos requerem separacao vertical
apropriada se estendem de 10 NM para cada ladat@laogada pela aeronave que
esta alijando combustivel, até 10 NM a frente medai até 50NM ou 15 minutos ao
longo da rota voada (atréas da aeronave em alijarnent

3.3.3COMUNICACOES

Se a aeronave tiver que se manter em siléncio idaiante a operacdo de
alijamento de combustivel, devera ser acordadacuéncia a ser monitorada pela tripulacédo
de voo e a hora em que o siléncio radio terminara.

3.3.4INFORMACOES PARA OUTROS ORGAOS ATS E PARA O TRAFEGQAO
CONTROLADO

3.3.4.1Devera ser transmitida mensagem de adverténciafreqséncias apropriadas, ao
trafego néo controlado para que permaneca foraedaedn questdo. Os orgaos ATC e setores
de controle adjacentes deverdo ser informados peitesdo alijamento de combustivel e
também serdo solicitados a difundir, nas frequénagmopriadas, mensagem de adverténcia
para o outro trafego para que permaneca fora @aeanequestao.

3.3.4.2Uma vez concluido o alijamento do combustivel, sgads ATS devem ser
notificados de que podem retornar as operac¢desaimrm
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3.4DESCIDA DE AERONAVES DEVIDO A RADIACAO SOLAR DE EVETOS
METEOROLOGICOS ESPACIAIS

3.4.10s o6rgaos de controle de trafego aéreo devem m&parados para a possibilidade de

gue as aeronaves possam, em ocasides raras, teglaafpor um aumento na radiacdo solar
gue exija que descam para niveis inferiores. Quardiver conhecimento ou se suponha que
tal situacdo exista, os 6rgdos ATC devem tomarstadanedidas possiveis para salvaguardar
as aeronaves em questao, inclusive as aeronavadaseela descida.

NOTA: Todas as aeronaves em uma determinada paresghco aéreo e acima de certa
altitude podem ser afetadas ao mesmo tempo e a@oepede ser acompanhado por
uma deterioracdo ou perda das comunicagOes ar-Eespera-se que as aeronaves
alertem os orgaos de controle de trafego aéres aete radiacao atingir um nivel
critico e solicitem autorizagdo de descida quandoivel critico for alcangado.
Entretanto, situacdes podem acontecer em que afgaeranaves necessitem descer
sem esperar autorizacdo. Em tais casos, espergeses @eronaves alertem os 0rgaos
ATC, o mais breve possivel, sobre as acdes emeajetmmadas.

3.5PROCEDIMENTOS ESPECIAIS PARA CONTINGENCIAS NO ESPBCAEREO
OCEANICO

3.5.1INTRODUCAO

3.5.1.1Embora todas as possiveis contingéncias ndo pasaabrangidas, os procedimentos
descritos em 3.5.2 e 3.5.3 preveem 0s casos regiseintes, tais como:

a) Impossibilidade de cumprir a autorizacdo fornedigaido as condicdes
meteoroldgicas, ao desempenho da aeronave ousadlpressurizacao;

b) Desvio em rota transversalmente ao fluxo de trafggdominante; e

c) Perda ou reducao significativa da capacidade deegag@o requerida,
quando estiver operando em um espaco aéreo ondee@sgo de
performance da navegacdo € um pré-requisito pamducao segura das
operacdes de voo.

3.5.1.2Com referéncia ao item 3.5.1.1, alineas “a” e ‘8, procedimentos sdo aplicaveis

principalmente quando for requerida uma descida ®\eersdo do sentido do voo ou, ainda,

um desvio. O piloto devera tomar as medidas nedasspara garantir a seguranca da
aeronave e, a seu critério, devera determinar aésetp das acdes a serem tomadas,
considerando-se as circunstancias predominantésgd®» ATC devera prestar ao piloto toda

assisténcia possivel.

3.5.2PROCEDIMENTOS GERAIS

3.5.2.1Se uma aeronave nao puder continuar o voo confar@gtorizacdo ATC e/ou nao
puder manter a precisdo de performance de navegssgezificada para 0 espagco aeéreo,
deverd ser obtida nova autorizagéo, sempre quévphsantes de ser iniciada qualquer agao.

3.5.2.2 Deverdo ser usados, conforme apropriado, os shag®telefonicos de socorro
(MAYDAY) ou de urgéncia (PAN PAN), de preferéncieopunciadas trés vezes. Medidas
subsequentes pelo ATC com respeito aquela aeratererdo estar baseadas nas intencbes
do piloto e na situacdo geral do trafego aéreo.
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3.5.2.3Se uma autorizacdo prévia ndo puder ser obtidagu uma nova seja recebida, os
seguintes procedimentos de contingéncia devemnspregados e o piloto deve, assim que
possivel, informar ao ATC, lembrando-os do tipoageonave envolvida e da natureza do
problema. Em termos gerais, a aeronave deve s&lavea um nivel de voo e em uma
trajetéria deslocada onde outras aeronaves saosmgmwaveis de serem encontradas.
Especificamente, o piloto deve:

a) abandonar a rota ou trajetoria autorizada, inicalft® curvando, no
minimo, 45 graus a direita ou a esquerda, de modaeaceptar uma
trajetéria deslocada 15 NM (28 km) do eixo da téaja autorizada, no
mesmo sentido ou no sentido oposto. Quando possivantido da curva
devera ser determinado pela posicdo da aeronaveelgéo a algum
sistema organizado de rotas ou trajetérias. Odiatoses que podem afetar
0 sentido da curva sao:

1 a diregao para um aeroporto de alternativa,

1 separacdo com o terreno;

1 qualquer deslocamento lateral estratégico sendiboy@a

1 0s niveis de voo alocados em rotas ou trajetodgsantes;
b) tendo iniciado a curva:

1 na impossibilidade de manter o nivel de voo autdiz inicialmente
reduzir a razdo de descida a minima operacionaéfactivel (pilotos
devem levar em consideracdo que aeronaves abagod® na mesma
trajetoria, podem estar utilizando Procedimentos Rkslocamento
Lateral Estratégico (SLOP) de 1 NM ou 2 NM) e selear uma altitude
final que difira de 150 m (500 pés) daquelas nomeate utilizadas, se
estiver no FL 410 ou abaixo, ou que difira de 30Q1000 pés), se
estiver acima do FL 410;

"1 na possibilidade de manter o nivel de voo autodzamna vez que a
aeronave tenha desviado 19 km (10 NM) do eixoaattria autorizada,
subir ou descer para selecionar um nivel de voddina de 150 m (500
pés) daqueles normalmente utilizados, se estivéiLn&l0 ou abaixo, ou
gue difira de 300 m (1000 pés), se estiver acimalné10;

c) estabelecer comunicacdes com e alertar aeronavgsnas, transmitindo
em 121.5 MHz (ou, como urbackup, na frequéncia 123.45 MHz), em
intervalos adequados, e, onde apropriado, na freip@&m uso, o seguinte:
identificacdo da aeronave, nivel de voo, posicadysive o designador de
rota ATS) e as intencdes;

d) ficar atento para os possiveis trafegos confliggriento visualmente quanto
por referéncia ao ACAS (se disponivel);

e) ligar as luzes exteriores da aeronave (compatieeh @s limitacdes
operacionais); e

f) manter o transponder SSR ligado constantemente.
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3.5.2.3.1Quando abandonando a trajetoria autorizada:

a) se a intencédo for interceptar uma trajetoria deslacmo mesmo sentido, o
piloto deveria considerar limitar a curva a uma enga de proa de 45
graus, a fim de ndo ultrapassar a trajetéria dadbepde contingéncia; ou

b) se a intencdo for interceptar e manter uma tragetigslocada no sentido
oposto, entao:

[ as limitacBes operacionais com respeito aos angidosclinacdo em
altitudes de cruzeiro normalmente resultardo naapdssagem da
trajetéria a ser interceptada. Em tais casos, umacaontinua deveria
ser estendida com mais de 180 graus de mudanceodede modo a
reinterceptar a trajetéria deslocada de contingénab logo seja viavel
operacionalmente; e

[ além disso, se estiver sendo executada tal invemsAcsentido da
trajetdria em uma estrutura de rotas com uma sgf@atateral de 56 km
(30 NM), deve-se ter extrema cautela com relacé® tedfegos em
sentido oposto nas rotas adjacentes e qualquedasutni descida,
conforme especificado em 3.1.2.3, alinea “b”, it&n deveria ser
completada, de preferéncia, antes que a aeronaagreeime dentro de
19 km (10 NM) de qualquer rota ATS adjacente.

3.5.2.40peracdes a Grandes Distancias por Avides de Dwénas (ETOPS)

Se os procedimentos de contingéncia forem empregadp uma aeronave
com dois motores, como resultado da parada de utarroa falha de um sistema critico
ETOPS, o piloto devera informar ao ATC a respeito gituacdo, tdo logo possivel,
relembrando-o do tipo da aeronave envolvida eistido tratamento prioritario.

3.5.3PROCEDIMENTOS PARA DESVIO DEVIDO A CONDICOES METIR®DLOGICAS

3.5.3.1Generalidades

NOTA: Os procedimentos seguintes tém como objetivalesvio devido a condigoes
meteorologicas adversas.

3.5.3.1.1Quando o piloto iniciar as comunicacdes com o @¥AC, ele podera obter uma
resposta rapida ao informar “REQUERIDO DESVIO DEWDA CONDICOES
METEOROLOGICAS” para indicar que deseja prioridade frequéncia e na resposta do
ATC. Quando necessério, o piloto devera iniciaca@aunicacdes empregando a chamada de
urgéncia “PAN PAN” (de preferéncia, pronunciada wézes).

3.5.3.1.20 piloto devera informar ao 6rgao ATC quando rd@anfais requerido o desvio por
condicdes meteoroldgicas, ou quando o desvio dewidoondicbes meteoroldgicas foi
completado e a aeronave retornou a sua rota saderiz

3.5.3.2Medidas a serem Tomadas Quando Forem Estabele€@dasunicacbes entre
Controlador-Piloto

3.5.3.2.10 piloto devera notificar o 6rgdo ATC e solicitamtorizacdo para desviar-se da
trajetdria, indicando, se possivel, a extensdoedoid previsto.
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3.5.3.2.20 6rgéo ATC devera adotar uma das seguintes needida
a) quando puder ser aplicada uma separacdo apropeaudty autorizacao
para o desvio da trajetéria; ou

b) se houver conflito de trafego e o 6rgdo ATC estivepossibilitado de
estabelecer a separacéo apropriada, devera:

1 notificar o piloto da impossibilidade de emitir atizagdo para o desvio
solicitado;

1 informar o piloto do trafego conflitante; e
"1 solicitar ao piloto que informe suas intengdes.

3.5.3.2.30 piloto devera adotar as seguintes medidas:
a) cumprir a autorizacdo emitida pelo ORGAO ATC; ou
b) notificar o0 ATC de suas intencdes e executar osgaimentos detalhados
em 3.5.3.3.

3.5.3.3Medidas a Serem Tomadas se Nao Puder Ser ObtidaiZacdo ATC para o Desvio
da Trajetdria

NOTA: Os dispositivos deste item sdo aplicadostaages em que o piloto precisa exercer
a autoridade de piloto em comando, de conformidade o disposto na ICA 100-12
“Regras do Ar” e ICA 100-37 “Servicos de Trafegadd'.

3.5.3.3.1Caso a aeronave necessite desviar-se da trajefiara evitar condi¢cfes
meteoroldgicas adversas e nao puder ser obtidazagéo prévia do ATC, devera tomar as
seguintes medidas:

NOTA: Devera ser obtida autorizacdo do ATC o magvé possivel.
a) se possivel, desviar-se de um sistema de rotdseéstalo;

b) estabelecer comunicacdo com as aeronaves nas [mades, a intervalos
adequados, alertando-as sobre: identificacdo danaes, nivel de voo,
posicdo (inclusive designador da rota ATS) e iniesg na frequéncia em
uso e em 121.5 MHz (ou, como reserva, na frequétizga45 MHz para
comunicacdes entre pilotos);

c) observar por meios visuais e por referéncia ao ACge&Sa aeronave for
equipada) se existir trafego que possa entrar eiftitoo

NOTA: Se, como resultado das medidas adotadaspmfermidade com o
estabelecido nas alineas “b” e “c” do item 3.513.3 piloto
determinar que ha outra aeronave no mesmo nivelodeou
préxima do mesmo, com a qual podera ocorrer umitmréspera-
se, entdo, que o piloto modifique a trajetoria deomave, como
necessario, para evitar conflito.

d) acender todas as luzes externas da aeronave (teeandonta as limitacdes
operacionais pertinentes);

e) para desvios inferiores a 10NM permanecer em urel rdtribuido pelo
ATC,
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f) para desvios superiores a 10NM, quando a aeronasteere a

aproximadamente 10NM da trajetdria, iniciar a m@adade nivel conforme
a Tabela 1;

g) ao retornar a trajetéria, estar em seu nivel de amibuido quando a
aeronave estiver dentro de aproximadamente 10N®xaoda rota; e

h) se nédo foi estabelecido contato antes do deswvtinc@r tentando-o com o
ATC para obtencao da autorizacdo. Se o contatestabelecido, continuar
mantendo o ATC avisado das intencbes e obter irgéim de trafego

essencial.
Quadro 1
Trajetoria Central da Rota Desvios > 10 NM Mudancade nivel
ESTE A ESQUERDA DESCER 300 pés
000° - 179° magnético A DIREITA SUBIR 300 pés
OESTE A ESQUERDA SUBIR 300 pés
180° - 359° magnético A DIREITA DESCER 300 pés
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4 SISTEMAS DE ALERTA NO ORGAO ATC

4.1PROCEDIMENTOS DE ALERTA A CURTO PRAZO DE CONFLITGTCA)

NOTA 1. A geracdo de alerta a curto prazo de confi uma funcao, integrada a um
sistema ATC, baseada em dados de vigilancia. Giwabjda funcdo de STCA é
ajudar o controlador a evitar colisdo entre aeresagerando, de uma maneira
oportuna, um alerta de uma infragéo potencial aude minimos de separacao.

NOTA 2: Na funcdo de STCA, é exercido um monitoratneda proximidade sobre as
posicdes tridimensionais atuais e previstas dasnaees capazes de notificar a
altitude-presséo. Se for previsto que a distanaieeeas posicdes tridimensionais
de duas aeronaves seja reduzida abaixo dos mirdecseparacdo definidos,
aplicaveis dentro de um periodo de tempo espeddicam alerta auditivo e/ou
visual sera gerado para o controlador dentro da deejurisdicdo em que a
aeronave estiver operando.

4.1.1Quando aplicavel, no Modelo Operacional do érgadCAdeverdo ser especificados,
entre outros:

a) os tipos de voo admissiveis para a geracdo deslert

b) os setores ou areas do espaco aéreo dentro desagtimcdo STCA esta
implementada;

c) o método de apresentacdo dos STCA ao controlador;

d) em termos gerais, 0s parametros para geracaortisaleem como o tempo
dos avisos de alerta;

e) o volume de espaco aereo dentro do qual os STCAnpaer seletivamente
inibidos e as condi¢des sob as quais isso seratEm

f) condi¢cdes sob as quais os alertas especificos pselemibidos pelos voos
individuais; e

g) procedimentos aplicaveis com relacdo ao volumespgagea aéreo ou vooSs
para os quais os STCA ou alertas especificos tesininibidos.

4.1.2No caso de um STCA ser gerado em relacdo a vodsotamos, o controlador devera,
sem demora, avaliar a situacdo e, se necessarial fwrovidéncias para assegurar que nao se
infrinja 0 minimo de separacéao aplicavel ou que @ssimo seja restaurado.

4.1.3Ap0s a geracdo de um STCA, caso os parametros odni@ separacao tenham sido
infringidos, o controlador devera relatar o incidede trafego aéreo.

4.1.4N&o obstante as demais legislagcdes em vigor, estnegeletronicos de todos os STCA
alertas gerados deverdo ser conservados, até quedos e as circunstancias pertinentes a
cada STCA alertas sejam analisados, visando detarse o alerta foi justificado ou ndo. Os
alertas ndo justificados (por exemplo, quando di@gag@io de separacado visual) deverdo ser
ignorados. Deve ser efetuada uma analise estatihtis alertas justificados para identificar
possiveis deficiéncias da organizacdo do espagm a&rdos procedimentos ATC, como
também monitorar os niveis gerais de segurancacipeal.
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4.2PROCEDIMENTOS PARA AVISO DE ALTITUDE MINIMA DE SEGBANCA
(MSAW)

NOTA 1. A geracdo de aviso de altitude minima dgusenca € uma funcédo do sistema
ATC de processamento de dados radar. O objetivéudgéo MSAW é o de
ajudar na prevencdo de acidentes com o terrenend@r de uma maneira
oportuna, um aviso sobre a possivel transgressaonge altitude minima de
seguranca.

NOTA 2: Na fungcdo MSAW, os niveis indicados poramaves capazes de informar a
altitude de presséao sdao monitorados em relacaltitasles minimas de seguranca
definidas. Quando o nivel de uma aeronave € dditecta previsto ser menor do
gue a altitude minima de seguranca aplicavel, umoaauditivo e visual sera
gerado para o controlador dentro da &rea de jgéed@m que a aeronave estiver
operando.

4.2.1Quando aplicavel, no Modelo Operacional do 6rgadCAdeverdo ser especificados,
entre outros:

a) os tipos de voo admissiveis para a geragdo de MSAW,;

b) os setores ou areas do espaco aéreo para os quais flefinidas as
altitudes minimas de seguranca e dentro dos qudrmmp&ementado o
MSAW;

c) os valores das altitudes minimas de seguranga MSAW;
d) o método de visualizagdo do MSAW pelo controlador;
e) 0s parametros para a geracao do MSAW, assim caer@o do aviso; e

f) as condicbes em virtude das quais a fungcdo MSAVE gedinibida para as
trajetérias de voo especificas, bem como os prowmtbs aplicaveis com
respeito aos voos para os quais foi inibido o esstudcdo MSAW.

4.2.2No caso de ser gerado um MSAW em relagdo a um wotratado, as seguintes
providéncias deverdo ser tomadas sem demora:

a) se a aeronave estiver sendo vetorada, ela deverinsgmiida a subir
imediatamente até uma altitude segura e, se neicepaéa evitar o terreno,
ser-lhe indicada uma nova proa; e

b) em outros casos, a tripulagdo de voo devera seliataenente notificada de
que foi gerado um aviso de altitude minima de sega, sendo instruida a
checar a altitude da aeronave.

4.2.3No caso da geracdo de um MSAW, o controlador denetadar o incidente de trafego
aéreo quando a altitude minima de seguranca fangidia inadvertidamente, tendo existido o
risco de impacto com o solo pela aeronave em questa
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5 DISPOSICOES TRANSITORIAS

5.1 A alteracdo dos Modelos Operacionais dos 6rgads, A&bnforme previsto no item 2.3.4,
com a insercao dos valores de referéncia paraveesier pista podera ocorrer até 12 (doze)
meses da publicacdo deste Manual.
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6 DISPOSICOES FINAIS

6.1As sugestbes para o continuo aperfeicoamento gektiicacdo deverdo ser enviadas
acessando dink especifico da publicacdo, por intermédio dos egbsr eletrénicos
http://publicacoes.decea.intraer/ ou http://pultloss.decea.gov.br/.

6.20s casos nao previstos neste Manual serdo submet@d&xmo. Sr. Diretor-Geral do
DECEA.
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Anexo A — Recomendacdes para Situacoes de Emerg@nieronautica
INTRODUCAO

Este anexo visa avancar o conhecimento sobre enumgé delinear algumas
consideracgdes e, talvez, extinguir alguns mito® té&n a intencdo de tecer provisdes
mandatorias, posto que cada situacdo de emergénaica e ndo cabe estabelecer
provisdes detalhadas, ja que existe o risco dezindis 6rgdos ATS a executarem
acOes ndo apropriadas para determinada situacao.

Duas emergéncias nunca serao iguais. A mesma a&utyside se desenvolver e ser
resolvida de uma maneira completamente diferenteramocasiado diferente, pois ha
muitas variaveis que podem afetar o resultado.final

Raramente ha uma (nica maneira correta de lidarassistir uma emergéncia
aeronautica, porque cada uma é singular, mas quaaior o entendimento de um
controlador sobre as possiveis dificuldades enada$ pelos pilotos, mais apropriada
sera sua resposta. Espera-se que as informacatasameste anexo sejam valiosas e
possam contribuir para melhorar a consciéncia ginal dos ATCO, bem como a
gualidade da tomada de deciséo.

Os tripulantes, durante situacfes de emergénciabu no controlador assisténcia
direta e que ele atue como intermediario com owtrgicos em solo. Existe uma
linha ténue entre fornecer assisténcia Util e @rduripulacdo de voo e néo interferir
com a realizagcdo de verificacdes de procedimenitasy A cooperacdo e a
coordenacao para minimizar a carga de trabalhoiplalacdo sdo as chaves para o
sucesso. Manter os procedimentos e comunicac6éd 800 mais préximo possivel
do normal geralmente ajudara bastante.

Normalmente, os tripulantes passardo ao ATS o nwaxdieninformacao que puderem
e, de fato, o 6rgdo ATS precisara ter essas infgiespara oferecer a assisténcia
mais apropriada, mas pode levar tempo até queimdaintes consigam verificar a
extensdo total dos problemas enfrentados. Emboeatunica falha em uma aeronave
moderna raramente seja critica e algehegks possam ser complicados e demorados,
0s controladores podem usar esse tempo para toedidas que poderdo ser Uteis
posteriormente.

Algumas regras de uso simples foram fornecidas pfudar os controladores a
calcular rapidamente as distancias e o tempo dBddedurante uma emergéncia. Ha
também uma descrigdo dos processos pelos quaisto possa estar passando. Além
disso, foram fornecidas listas de pontos para ders¢do. Espera-se que essas
observacdes estimulem discussdes sobre o assaritoe de experiéncias.

Embora essas recomendacfes tenham como objetivdipali as circunstancias que
envolvem o transporte aéreo comercial, muitos doxipios descritos se aplicam
igualmente a aviacao geral.
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2- VISAO GERAL
2.1 Comportamento da tripulacdo de voo durante umamergéncia

Quando a tripulagdo de voo é confrontada com utnacgio anormal, normalmente
prioriza suas acoes imediatas na seguinte ordem.

» PILOTAR
» NAVEGAR

» COMUNICAR

a) PILOTAR

Sua prioridade imediata é garantir a trajetériaceradicdo de voo segura da aeronave.
Isso incluird ndo apenas pilotar a aeronave, nmabém verificar os itens constantes
no checklist. A trajetéria de voo segura pode até incluir cimtde uma descida rapida
controlada.

Para manter o equilibrio correto da carga de tmnabah tripulacdo normalmente
distribuira as responsabilidades entre a equigmdisel. Na cabine de comando, uma
aeronave moderna com dois tripulantes, um membtopldacdo de voo assumira a
responsabilidade pela trajetdria de voo da aeroedwdas as comunicacdes de radio e
0 outro membro da tripulagcdo de voo conduzira ques acdes relacionadas com a
checklist.

A carga de trabalho durante os primeiros momentod alta e a tripulacdo podera
optar por imediatamente informar o controle deeggéfaéreo de um problema pelos
meios mais diretos. Isso normalmente implicaramdesuma chamada de radio inicial
incorporando a expressao “aguardar/esperar”.

Por exemplo: “Controle SP, GOL 0123, temos um palal - aguarde”

Assim que a tripulacdo concluir as acdes diecklist e a aeronave estiver em
condi¢des seguras de voo, a situacdo sera reavaliade processo em geral segue 0
formato descrito a seguir.

- Diagnosticar o problema,;

- Opcdes disponiveis;

- Decidir o que fazer,

- Alocar tarefas; e

- Revisar.
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b) NAVEGAR

A tripulacéo de voo decidira se continua o voo madestino ou se inicia um desvio.
A decisdo de desviar pode ser imediata, mas noremnexigira coordenagdo com o
controle de trafego aéreo e outras partes envayvida

c) COMUNICAR

A tripulacéo de voo procurara informar todas asesarelacionadas quanto ao tipo de
emergéncia e suas intencdes. As partes relacioriadasrdo controle de trafego
aereo, tripulantes de cabine, passageiros e a sap@s tripulantes normalmente
utilizardo o seguinte formato para facilitar bnnefing rapido e eficaz.

- Natureza da emergéncia;

- Intengdes da tripulacéo;

- Tempo disponivel; e

- Informacao suplementar.

Os tripulantes podem solicitar informacdes adid®aates de um plano ser acordado.
Podem solicitar ajuda ao controle de trafego agénees de declararem suas intencdes.

Essa informacéo extra pode ser solicitada a pdgtinUmeras fontes, porém o mais
importante e acessivel ser4 o controle de traféggoa

Estabeleca 0 que € necessario saber e ignore o gueom saber!

3- CONSIDERACOES PARA O GERENCIAMENTO DE EMERGENCIA S PELOS
CONTROLADORES

3.1 Ag0es iniciais

» Reconheca a chamada da aeronave - observe quakplmitacdo para

esperar/aguardar.

> Informe a tripulacdo a posicdo da aeronave e a etddeomo disponivel mais

proximo.

Nota: Os tripulantes enfatizaram que, em uma Sag emergéncia, eles precisam que o

ATC transmita informacdes precisas de distancia.
» Reduza a carga de trabalho tanto quanto possivel:

1 Peca ajuda — alerte supervisores e/ou colegas.
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1 Peca a tripulagdo para acionar o codigo 7700, sepéstinente — isso é

particularmente util em ambientes de controle dereees em rota.
1 Considere isolar a pista (RWY) ou interromper tgafadicional no setor.
1 Considere usar uma frequéncia discreta ou libeftgaéncia de outros trafegos.
1 Considere impor siléncio nas radiocomunicacoes.

"1 Considere a opgéo de fornecer um circuito de esp@papadrdo — as aeronaves
modernas podem facilmente configurar padrbes der@sgm qualquer lugar. Isso

reduzira a carga de trabalho de ambas as partes.

» Aproveite qualquer pausa na comunicacdo com oopjaira considerar as opgoes

existentes para a aeronave:

1 Que acao vocé pode tomar para minimizar mudanchs@@encia?

1 Opcdes de pouso.

"1 Aer6dromo disponivel mais proximo e condi¢cfes dapte.

"1 Aer6dromo adequado mais préximo e condi¢cdes dodemp

1 Continuar até o destino ou seguir para o aeroderadternativa indicado?
1 Pode ser necessario tempo para resolver, conteethorar a situacao.

» Sempre que possivel, evite vetorar aeronaves er;8its de emergéncia sobre areas

construidas.

Lembre-se: A tripulacdo pode ndo estar ciente tleaggdo por completo (por exemplo, a

extensdo de qualquer dano ou o efeito total queaa aeronavegabilidade da aeronave).

N&o incomode a tripulacdo — eles precisam de tempara pensar!

Pode ser interessante observar:

» Para a tripulacdo, o tempo parecera “comprimir-eatjuanto que para o controlador

parecera “expandir-se”.
> Tente anotar os tempos de contato para racionaifatSTORCAO TEMPORAL”.

> Evite falar demais.
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Problemas de comunicacdo podem ser encontrados:
» A tripulagédo pode estar usando mascaras de oxigénio
» Sob estresse, problemas de linguagem aumentam.
» Nao peca informacgfes demais de uma so vez.

Lembre-se: O uso da fraseologia padrao pode ajadauperar muitos problemas de

comunicacao.
3.2 Acdes subsequentes

Ao receber informacfes adicionais da tripulacaaévdevera ser capaz de estabelecer a
natureza exata da emergéncia (se conhecida pefmdamtes) e quaisquer efeitos na
aeronavegabilidade ou no desempenho da aeronave.

O “tempo disponivel” dependera da natureza da einerg, mas geralmente ha trés opcdes

imediatas.
Pouso imediato:Em uma situacao critica ou para conter o agravenuensituagao.

Atraso no pouso: Alijamento de combustivel, simula¢des, andliseasibnal e preparacao

para aproximacao.
Descida imediata:Despressurizacao ou passageiro gravemente doente.

Forneca assisténcia adicional na forma de inforesmgle posicdo atualizadas e considere
vetorar, bem como dar outras informacdes, comoué&egas de ILS. Informe ao
SALVAERO, setores/6rgaos adjacentes e outros medwgprme apropriado.

3.3 Assisténcia de outros 6rgaos

Sempre que possivel, o controlador deve delegefataa outras pessoas competentes, a fim
de poder concentrar-se na comunica¢do e na assstlireta a tripulagdo. Varios recursos

internos e externos podem ajudar, incluindo:

» Outras aeronaves nas proximidades.
Equipe de suporte do ATC.
Supervisor do 6rgao.

Orgaos ATC adjacentes.

Y V VvV V

Supervisor/Chefe de Equipe do ACC.
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SALVAERO.

Departamentos de operacfes das companhias aéreas.
Servicos de bombeiros de aerédromo.

Seguranca aeroportuaria.

Central telefénica do aeroporto.

Servigos de emergéncia da autoridade local.

Guarda costeira.

YV V Vv V¥V VY VY V V

Pessoal de solo do operador da aeronave (por exgepgssoal de operacdes ou de

engenharia).

» Instrutores e engenheiros de voo baseados locanemh experiéncia na aeronave

em dificuldades.
4- INTENCOES/OPCOES DA TRIPULACAO

Todas as seguintes intencdes/op¢cbes depender@&mgo disponivels risco (por exemplo,

nem sempre sera necessario alijar combustivel).
4.1 Tipo de aproximacao necessaria
» Pergunte a tripulacdo que tipo de aproximacao éssacia.

» O radar para o ILS normalmente minimizara a cargatrdbalho da cabine de

comando.
» Vetoracao radar para aproximagao com radar déwga (SRA).

» A vetoracdo radar para uma aproximacao visual ejugiaa aeronave com poucos ou

nenhum auxilio a radionavegacao.
» A arremetida pode ser dificil ou impossivel.

» Uma passagem sobre a pista pode ser necessagadanfmuso para estabelecer a

extensao total ou a natureza de qualquer dano.
4.2 Consideracfes para o aerodromo “adequado” maEoximo.
» Diregao/comprimento da pista.
» Altura vs distancia para a pista (ver Regra de ouro).

» Direcao do vento e tempo.
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» Familiaridade da tripulagéo.

» InstalagOes de emergéncia/instalagdes no solo.

REGRA DE OURO: Um guia aproximado para calcularstddcia em milhas até o pouso é

multiplicar a altura em 1.000 pés por 3, por exemP0.000 pés = 90 milhas.

4.3 Alijamento de combustivel (quando solicitado)

Nem todas as aeronaves tém a capacidade de alijabustivel. E mais provavel que as

aeronaves maiores tenham capacidade de alijar ctivdl por exemplo, o B767.
» Quanto combustivel sera alijado dependera do tehigponivel.

» Normalmente, os Modelos Operacionais apresentarantagdes sobre onde o

alijamento de combustivel deve ocorrer.

» O tempo na area pode ndo ser adequado para o alijande combustivel (por

exemplo, presenca de trovoadas).
Nota: Um B747 pode precisar alijar combustivel dted hora.
4.4 Pouso
» Implicacdes de pousos com sobrepeso:
1 A aeronave pode estar em alta velocidade na apag&io
1 A aeronave pode precisar do comprimento total si@ pi

71 Os freios podem estar quentes. H4 risco de incéraidreios e esvaziamento dos

pneus.
[ A pista pode ser bloqueada ap0s 0 pouso.

> A aeronave pode nao ter condicdes de cumprir osegnmentos ATC normais ao

executar uma arremetida.

» As manobras no solo podem ser comprometidas pdapédridraulicas ou danos nas

rodas.

> Esteja preparado, se ndo houver proibicéo loced, passar a frequéncia do servico de

combate a incéndio para a tripulagao.
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» Dependendo da natureza da emergéncia:
"1 Pode haver reducao da frenagem.
1 Pode ocorrer evacuacao de emergéncia.

1 A aeronave pode ndo conseguir desocupar a pista.

Prioridades — Tempo disponivel — Prioridades!

5- FATORES QUE AFETAM OS TIPOS DE EMERGENCIA

Lembre-se: Duas emergéncias nunca serao iguaisesinm situacao pode se desenvolver e
ser resolvida de uma maneira completamente dierenmt uma ocasidao diferente, pois ha

muitas variaveis que podem afetar o resultado.final

A lista a seguir tenta destacar alguns dos fatpuespodem afetar o progresso e o resultado
de diferentes categorias de emergéncia e identdigamas acdes tipicas que podem ser

necessarias.
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[FOGO OU FUMACA|

» O tempo é critico — a tripulagdo vai querer poasagronave o mais rapido possivel.

» Uma descida de emergéncia é altamente provavel.

A\

O diagnéstico inicial pode demorar, principalmeene aeronaves de grande porte, enquanto a origem €

investigada.

O uso de mascaras de oxigénio pode limitar a cdpdeide comunicacao da tripulacédo de voo.
A visibilidade dos instrumentos pode ser minima.

O fogo pode nao ser extinguivel.

Mudancas de frequéncia podem dificultar a comudicac

O tipo de aproximacao pode ser critico devido agptedisponivel.

E possivel que a tripulagéo esteja incapacitada.

Ventos de través podem causar complicacdes no plewsdo a localizacao do fogo.

A evacuacao da aeronave € provavel.

vV VvV VYV V¥V VvV VYV VY V V

Os controladores devem informar a tripulagéo sobaerédromo adequado ou disponivel mais pro}imo

e considerar um vetor inicial.
» A pista bloqueada ap0s o0 pouso.
Lembre-se de:
- Perguntar se ha carga perigosa.
- Perguntar POB.
- Informar aer6dromos possiveis de pouso.

- Informar a pista mais proxima para pouso, mesenad for a pista em uso, caso o vento possilailffte

operacgao.
- Manter a pista livre (reserva de pista), de az@am instrucdes locais.
- Manter a faixa de pista livre de obstaculos.

- Manter as luzes de pista ligadas no nivel maxsamao houver risco de ofuscamento.
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IPERDA DE PRESSURIZACAQ|

A descida pode ja estar estabelecida antes quetmlzmor possa ser contatado.

Descida de emergéncia para aproximadamente 10.680(qu altitude minima de seguranca,
superior).

Razdes de descida até 8.000 pés por minuto podewbservadas. A hipdxia é uma ameaca pIa a

tripulacdo neste evento; é possivel que a tripolagdn hipoxia coteje as instru¢des incorretamen

se

o

nao siga as instrucdes do ATC.
» Uma descida em espiral pode ser usada para aunaasizéio de descida.

Se houver suspeita de dano estrutural, uma des@Edalenta pode ser realizada.

» Se houver suspeita de dano estrutural, a tripulapédera solicitar uma verificacdo

aeronavegabilidade antes de iniciar a aproximagao.

» A comunicacédo pode ser dificil devido ao alto ruadabiente e ao uso de mascaras de oxigénio.

» Alternar € provavel, mas se a descompressdo forerfimsiva, a aeronave podera continuar afé o

destino.

» Uma descompresséao explosiva pode levar a problegfoaisos e médicos adicionais.

» Problemas médicos adicionais podem ocorrer quandtesaida comeca acima de FL 250, cqmo

sangramentos nasais e rompimentos de timpanos.
Nota: O ATC no destino pretendido deve ser alertagopode ser necessaria atencao medica.
» Manter o espaco aéreo diretamente abaixo da aerdine.
Lembre-se de:
- Informar aer6dromo para pouso.
- Manter a pista livre, de acordo com as instru¢dess.
- Manter a faixa de pista livre.
- Oferecer ao piloto uma final longa.
- Manter prontos para uso os equipamentos parauebo
- No caso de pouso forgcado, manter registro danalposicéo e hora.
- Se necessario, informar ao piloto:
- Aerédromo apropriado para uso mais proximo.

- Caracteristicas de possiveis aerodromos de alieano mais breve possivel.
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IPANE EM TODOS OS MOTORESY

Confirme o MAYDAY e informe a tripulacdo o aerddroradequado ou disponivel mais proximo.JOs
controladores devem considerar oferecer um vetoain

Considere impor siléncio nas radiocomunicacdes @atras aeronaves.

Orbitar acima do aerédromo ajudara o piloto a glanena aproximacao em planeio.

Distancias precisas de alcance e rota podem apadglanejamento de descida.

A carga de trabalho da tripulacdo de voo seradaN#&lo as técnicas de reignicdo do motor.

Uma rampa de aproximacao mais alta que o norma pedesperada.

Nas curvas, a razéo de descida pode dobrar.
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[FALHA DO MOTOR — DECOLAGEM |

» Carga de trabalho muito alta inicialmente — a tdap@io pode fazer uma chamada inigial

“Aguarde/Espere”.

» A aeronave pode nao seguir a autorizacdo de dexolagcial — ela pode continuar em frente ou sepuir

seu proéprio procedimento de curva de emergéncia.

» Uma subida escalonada pode ser necessaria pata detpositivos de alta sustentacao.

» Um raio de curva maior pode ser esperado devidedacéo no desempenho e na capacidade de

manobrar a aeronave.

» A tripulacdo pode experimentar outras dificuldadasaeronavegabilidade da aeronave. Por exefplo,

curvas em uma direcado podem ser preferidas.

» A tripulacdo pode optar por alijar combustivel.

» Uma distancia de pouso mais longa pode ser ne@ssar

» A tripulacdo pode solicitar pouso automatico.

Lembre-se:

1 Pode haver degradacédo de outros sistemas da aeronav
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IFALHA DO MOTOR — SUBIDA, CRUZEIRO OU DESCIDA |

> E provavel que a aeronave perca altitude — a &géal informara a altitude que pode ser mantida.

> Pode ser solicitada descida adicional ou um aumeni@zao de descida observada a fim de auxifar a

capacidade de partida do motor.

» A aeronave pode ter um raio de curva aumentado.

» Alternar € altamente provavel.

Nota: Uma falha de motor na maioria das aeronawdsmotoras modernas pode ter pouco efeito apagente

no voo. Embora seja uma situacédo de emergéncias sl sistemas significativos continuardo funcidogn

quase normalmente. Os jatos bimotores podem oleteificacdo ETOPS para operar 180 minutos] do

aerédromo de alternativa mais proximo.
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[TREM DE POUSQO|

» O tempo para baixar o trem de pouso pode ser fyatm
» Uma arremetida € provavel se o problema ocorrargiro na aproximacao final.

» Uma inspecao visual pode ser necesséaria. Uma masdagxa pode ser usada ou avistamento porjuma

outra aeronave.
» A aeronave pode ter capacidade de frenagem reduzida
» Quebra do trem de pouso ou perda de controle divacé possivel apds o pouso.

» A retracdo do trem de pouso pode ndo ser posgivsl @ extensdo e pode restringir o desempenfo na

arremetida e a autonomia da aeronave. Considdragaso uso da pista por outras aeronaves.
» A tripulacdo podera nao recolher o trem de pousorseneu falhar na descolagem.

» Danos a aeronave podem resultar de explosdes @éas.dghodem ocorrer vazamentos de combustivEl ou

fluido hidraulico.
Lembre-se de:
- Preparar para passagem baixa para inspec¢dao.visual
- Reducao do peso da aeronave deve ser necessaria.
- Manter a pista livre, de acordo com instrucoesim
- Manter a faixa de pista livre, de acordo comrugies locais.

- Equipamento de reboque deve estar pronto para uso
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[FALHAS HIDRAULICAS |

» Uma configuracdo de pouso anormal é possivel. f[gste resultar em maiores velocidades] de
aproximagao.

» Os sistemas podem ficar lentos. A tripulacéo patieitar rotas e/ou aproximacao final prolongadas
» A carga de trabalho da tripulagdo de voo pode atanemuito com vérias falhas do sistema.

» Pode haver necessidade de aumento da distanciaude pevido a perda de sistemas de frenapem,
propulséo reversaspoilers.

» A aeronave pode ter controle de voo limitado. PeglrGe circuito mais abertos podem auxiligr a
tripulacéao de voo.

» O sistema de direcdo da roda do nariz pode est@erante e a aeronave pode ndo ser capdz de
desocupar a pista.

» Um vento de través pode reduzir o controle direadion pouso.
» Fogo pode resultar de vazamento de fluido hidréaulic

» A pista pode ficar bloqueada ap0s o pouso

Lembre-se:

- Aumente a separacao vertical e lateral, se pelssiv

- Pergunte sobre a existéncia de cargas perigosas.

- Pergunte o POB.

- Evite instrucdes de arremetida ou aproximacadigar

- Mantenha pista livre, de acordo com instrucfeaito

- Mantenha faixa de pista livre, de acordo conruggtes locais.
- Equipamento de reboque deve estar pronto para uso

- Se necessario, informar ao pilpto

- Aerédromo apropriado para uso mais proximo.
- Caracteristicas de possiveis aerodromos de alieano mais breve possivel.

- Fogo ou fumaca proveniente dos freios.
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IFALHA ELETRICA TOTAL |

» Alternar de imediato é essencial se apenas a endaigdateria estiver disponivel.

» Em alguns tipos de aeronaves, o sistema de RTF égramde dreno da energia da bateria.
controladores devem considerar transmitir as cegasferecer a tripulagcdo uma série de opcdes

requerem apenas uma transmissao curta para irdesmolha preferida.

Os

que

» A tripulacdo pode ter uma carga de trabalho altéddea limitagdo nos instrumentos. A vetoracdo para

uma area de VMC conhecida pode ajudar.
» A navegacao pode ser dificil. Controladores devensiderar o uso de vetoragao radar.
» Uma configuragcdo de aproximacao anormal € possivel.

» Os controladores devem monitorar rumos e niveiss podem ser diferentes daqueles indicado

cabine de comando.
Espere:
- Alto nivel de stress na cabine de comando.
- NAV - falhas em equipamento de navegacao, inauso ADF.
- Transponder desligado (economia de energia).
- Falha nas comunicagoes.
- Cotejamentos limitados.
- Mudancas de nivel de voo para manter VMC.
- Acionamento manual do trem de pouso.

- Possibilidade de falha no motor.

J7

na
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ICOLISAO COM AVES|

» A tripulacdo pode ter dificuldade em determinadasos ou efeitos.

» Incidentes envolvendo motores sdo geralmente os gnaves.

» A tripulacdo pode optar por continuar com o vooeehum efeito for aparente.
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[PROBLEMAS DE CONTROLE|

> E provavel que seja mais sério com aeronaves megareenos sofisticadas.

» Podem ser necessarias velocidades mais altascud@idevido a velocidades minimas de controle.

» Possiveis problemas na aeronavegabilidade da aerpodem levar a um aumento no raio de curva

» ApO6s uma falha do motor, aeronaves bimotores menpodem necessitar de curvas em apenasjuma

direcéo.

» Pode ser necessario realizar procedimentos deig@ag®o e pouso em alta velocidade.

» O problema pode desaparecer com ar mais quenté @egginalmente causado por formacéao de gelo

» Verificar os controles pode ser necessario antesraetentativa de aproximacao.
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[FORMACAO DE GELO |

» A formacdo de gelo é um problema predominantemexrperimentado por helicdpterog

aeronaves com motores turboélice e a pistédo deddmixas altitudes de cruzeiro utilizada.

» Uma descida pode ser estabelecida antes que olealttr possa ser contatado.

» Os controles de voo podem emperrar ou 0s motoeEnpapagar.

» Pode ocorrer congelamento de combustivel em dttaglas ou baixas temperaturas.

» O desempenho de hélices, rotores e motores poders@mente reduzido.

» Pode haver reducao do desempenho na subida evelioidade de aproximacéo.

» Uma descida ou curva em direcdo a ar mais quenle ngsolver a situacao.
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6- FATORES HUMANOS

Emergéncias com aeronaves sado estressantes pasao®@nvolvidos. Nossa reac¢ao inicial

ao estresse € a chamada reacdo de “luta ou fuga’gque NOSSOS cOrpos se preparam

fisicamente para ficar e lutar ou para correr é fdg perigo com uma descarga de adrenalina.

Essa reacdo ndo necessariamente nos ajuda a perteamelhor desempenho.

O que se segue resume algumas respostas humanes;ées de emergéncia tanto na cabine

de comando quanto no ambiente ATC e faz algumass&igs para gerencia-las.

6.1 Impacto na cabine de comando de emergéncias gao

>

Pode haver uma carga de trabalho extremamenteegftacialmente no inicio, durante
a fase de verificacdo dakecklists iniciais e diagndstico do problema.

A tripulacéo pode experimentar niveis muito altesedtresse. O perigo pessoal é real

e € provavel que seja a primeira situacéo de emeeyéeal para muitos tripulantes.

Distorcdo de tempo — a percepcdo de tempo da ag@al é reduzida, pois os
tripulantes sentem que tém um numero excessivardéas a realizar em um periodo

muito curto de tempo.

Dificuldades de linguagem e comunicacdo podem geeranentadas. Em condi¢cdes

de estresse, quaisquer dificuldades de linguagesteates serdo exacerbadas.

A gravidade ndo necessariamente é revelada pelod®moz. A tripulacdo pode
parecer muito calma, tranquila e serena, quandeerdade a situagdo na cabine de

comando é exatamente o0 oposto.

A comunicacdo com o ATC € uma prioridade baixalthna prioridade da tripulacao

sera entrar em contato com o ATC (pilotar, navegdgpois comunicar).

Pode haver certa relutancia em reconhecer a extets@®roblema, assim como em

declarar emergéncia, quando for apropriado fazé-lo.

6.2 Impacto no controlador de emergéncias em voo

>

Distor¢do de tempo — a percepcao do tempo do dadtwoé expandida, de modo que
parece que se passou mais tempo entre as comwscdgdque € 0 caso. Anote 0s

horarios das comunicacdes para manter isso sototant
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Resista ao desejo de “jogar informagOes” parapula¢do de voo. Uma resposta
comum sobre a necessidade de “fazer alguma cois@ansmitir o maximo de
informacdes possivel. Isso pode ter o efeito deesalbregar a tripulacdo em um
momento em que esta tiver outras prioridades. Apdeessa necessidade e reserve
alguns segundos para considerar a quantidadeanelieve momento das informacoes,
a fim de determinar o que é realmente util antegadesmitir. Mantenha informacdes
adicionais @ méo e prontas caso solicitadas ppladacédo de voo ou as circunstancias

mudarem.

7

“Visdo de tunel” é uma resposta comum ao estresgeatta carga de trabalho.

Antecipe-o e force-se a monitorar todas as forgleyantes de informacéo.

Minimize as solicitacfes de informacdes, espe@alsno inicio, quando a tripulacdo
provavelmente ainda esta repassando os itenghdcklist e diagnosticando o
problema.

A memoria € degradada pelo estresse. Anote maigudovocé faria normalmente
como um lembrete e continue consultando as novasras fontes de informacéo para

ajudar a manter sua memoria.

Pode haver uma carga de trabalho alta. Deixe guenlegas saibam que vocé tem
uma emergéncia 0 mais rapido possivel para queio &gteja pronto quando vocé

precisar.

Pode ocorrer estresse pos-evento. O envolvimemioemergéncias pode levar a
transtornos de estresse poés-traumatico para ogolamiires, bem como para a
tripulagao de voo. Procure ajuda imediatamentersafétado.
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7-EXEMPLO DE AVALIACAO LOCAL PARA DETERMINACAO DOS CRITERIOS
PARA RESERVA DE PISTA NAS SITUACOES DE EMERGENCIA AERONAUTICA

CENARIO HIPOTETICO:

Aerédromo A: Publico, com prestacdo do servico de controleréfego aéreo, com duas

pistas de pouso e decolagem, pistas com dimensdgad e auséncia de CWY, aer6dromo
homologado para operacdo ILS CAT I, com baixo idie incursdo/excursdo de pista e
incidente/acidente ocorridos nas operacfes de peudecolagem nos ultimos dois anos,
aeronave critica para operacao B767, com servigyaincéndio compativel com a aeronave

critica.

Aer6dromo mais proximo de A é o aerédromo B, namaeJMA, distante 20 NM do

aerdédromo A.

Aerddromo B: Publico, com prestacdo do servico de controleréego aéreo, com uma

pista de pouso e decolagem, pista com dimensdemsnédauséncia de CWY, aer6dromo
homologado para operacdo IFR, com médio indicendersdo/excursdo de pista e quatro
incidentes/acidentes ocorridos nas operacfes deopeulecolagem nos ultimos dois anos,
aeronave critica para operacao B737, com servigyaincéndio compativel com a aeronave

critica.
Aerédromo mais proximo de B é o aerédromo C, namaeBMA, distante 15 NM de B.

Aerodromo C: Publico, com prestacdo do servico de controleréiiego aéreo, com uma
pista de pouso e decolagem, pista com dimensdeasnédm CWY, aerédromo homologado
para operacao IFR, com baixo indice de incursaafe#o de pista e sem incidentes/acidentes
ocorridos nas operacdes de pouso e decolagem tmo®sldois anos, aeronave critica para
operagdo B737, com servi¢o contraincéndio compatore a aeronave critica.

Situacao 1:

Aeronave B767, prosseguindo para o aerodromo Aageemergéncia, situacdo de urgéncia,
30 minutos antes do pouso, informando que estapaom no trem de pouso que ndo baixa.
Apdbs questionado, o piloto informa néo haver 6boa® necessite se manter em voo.

Nesse caso, por se tratar de aerodromo com duas piser uma situacdo de urgéncia, foi
determinado que as operagbes poderiam continuaenmdromo de destino, até o limite
estabelecido pela administracdo aeroportuaria,aso,cd minutos, destinado a alocagédo do

pessoal de emergéncia em solo para assistir asagron
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Situacéo 2:

a) Aeronave B737, prosseguindo para o aerodromeBara emergéncia, situacdo de
socorro, 25 minutos antes do pouso, informando est& com fogo a bordo. Apos
guestionado, o piloto informa que ha necessidadpalsar no aerddromo mais proximo
sendo este o aerédromo B.

Nesse caso, por se tratar de aerédromo com uma ista, ser uma situacao de socorro, sem
possibilidade de alternar outro aerodromo, foi mhetgado que a reserva de pista deve ocorrer

no momento em que é declarado pelo piloto a grdeida situacao.
Situacéo 3:

a) Aeronave B737, prosseguindo para o aerodromieClara emergéncia, situacédo de
socorro, 25 minutos antes do pouso, informando egt@ com fumaca a bordo. Apos
guestionado, o piloto informa que havendo necedsidde pousar no aer6dromo mais
préximo, poderia prosseguir para 0 mesmo, sen@ooegerédromo B.

Nesse caso, por se tratar de aerddromo com uma isia, ser uma situacao de socorro, com
possibilidade de alternar o aerddromo mais préoxifoo,determinado que as operacdes
poderiam continuar no aerédromo de destino, atéolwrod do limite estabelecido pela

administracdo aeroportuaria, 2x5 = 10 minutos, inledd a alocacdo do pessoal de

emergéncia em solo para assistir a aeronave.



