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RESUMO

Esta pesquisa tem como objetivo analisar se a implantagdo do ILS CAT III no Aeroporto
Afonso Pena compensaré o investimento das empresas aéreas em se adequar ao sistema para
resolver os problemas de suspensdo das operagdes aéreas devido a baixa visibilidade.
Caracteriza-se como uma pesquisa exploratdria, com procedimento bibliografico e
documental, por meio de referéncias teoricas publicadas em livros, revistas, enciclopédias,
diciondarios e artigos cientificos. A abordagem utilizada foi qualitativa. A analise dos dados
feita por meio de pesquisa buscou obter dados por meio de graficos, estudos, tabelas, leituras
de documentos, livros, periddicos, sites e publicacdes, analisados de acordo com a
fundamentagao teorica. Apos a pesquisa finalizada conclui-se que a instalagdo do ILS CAT III
no aeroporto Afonso Pena reduzira apenas uma pequena parcela dos cancelamentos das
aproximagdes, parcela esta que se concentra em alguns meses do ano, além disso, foi
observado que a adequacao das companhias aéreas a este sistema demanda um alto grau de
investimento para treinar a tripulagdo e homologar suas aeronaves, por isso cabera as
empresas aéreas decidir o que ¢ mais importante, a viabilidade econdmica ou a certeza de

oferecer o melhor servigo possivel aos seus clientes.

Palavras-chave: ILS CAT III. Aeroporto Afonso Pena. Homologag¢do das aeronaves.

Capacitagao de tripulagao. Custos operacionais. Visibilidade.



ABSTRACT

This research aims to analyze the implementation of ILS CAT III at the airport Afonso Pena
offset the investment of airlines in adjusting the system to solve the problems of suspension of
air operations due to low visibility. It is characterized as an exploratory research with
bibliographic and documentary procedures, through theoretical references published in books,
magazines, encyclopedias, dictionaries and scientific articles. The approach was qualitative.
Data analysis done through research sought to obtain data through charts, studies, tables,
document reading, books, periodicals, websites and publications, analyzed according to the
theoretical foundation. After the completed survey is concluded that the installation of ILS
CAT III at the airport Afonso Pena reduce only a small percentage of cancellations of
approaches, share this that focuses on a few months of the year, moreover, it was observed
that the adequacy of airlines this system requires a high degree of investment to train the crew
and homologate their aircraft, so it will be up to airlines to decide what is more important, the

economic viability and are sure to offer the best possible service to its customers.

Keywords: ILS CAT III. Afonso Pena Airport. Approval of aircraft. Crew training.
Operational costs. Visibility.
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1 INTRODUCAO

“O Brasil ¢ o quarto maior mercado do mundo em voos domésticos, atras de
. . ~ 1 /4
Estados Unidos, China e Japdo.” O segmento de transporte aéreo, conforme dados
estatisticos da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), “aumentou 67% na ultima
, 2 . . . J .
década™ e consolidou-se como um dos meios de transporte mais utilizados pelos brasileiros.
Segundo o relatorio do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES)
esse crescimento ¢ devido a algumas razoes:
Atualmente, a disponibilidade de aeroportos e a cobertura da malha aérea doméstica
mostram-se, de maneira geral, adequadas, com distribuicdo que espelha a da
populagdo. As companhias aéreas nacionais mais representativas encontram-se
financeiramente saudaveis ¢ possuem relevantes planos de expansdo. Nos ultimos
anos, o gradual processo de liberalizagdo tarifaria promovido pela ANAC tornou o

setor mais dindmico e competitivo, e esse aumento de competitividade trouxe
beneficios aos passageiros, que viram o preco médio por quilometro voado baixar.’

Diante deste crescimento, a demanda aumentou significativamente e fez com que
as Companhias Aéreas disponibilizassem voos nos mais variados horarios para atender a esse
fluxo maior de aeronaves, porém o fluxo dos voos muitas vezes ¢ atrapalhado por intempéries
causadas pelo clima. A visibilidade horizontal ¢ um dos fatores meteorologicos que mais
interferem na aviagdo, principalmente nas decolagens e pousos de uma aeronave. A
meteorologia afeta constantemente a aviagdo, ela “continua, € sempre continuard a ser
essencial para a eficiéncia das operagdes de voo,™ pois as restricdes operacionais nos
aerédromos, devido a condi¢des meteorologicas, atrapalham as operagdes das companhias
aéreas causando atrasos e cancelamentos. A solugdo para minimizar estes transtornos ¢ a
instalacdo de sistemas que permitem a realizacdo de pousos e decolagens abaixo das

condigdes meteorologicas minimas previstas.

1 BRASIL. PORTAL BRASIL. Na ultima década, transporte aéreo registrou crescimento 3,5 vezes maior
do que o PIB. 2014. Disponivel em: <http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2014/06/na-ultima-decada-
transporte-aereo-registrou-crescimento-3-5-vezes-maior-do-que-o-pib>. Acesso em: 17 fev. 2016.

2 BRASIL. ANAC. Anudrio do transporte aéreo. 2014. Disponivel em:
<http://www?2.anac.gov.br/estatistica/anuarios.asp>. Acesso em: 10 fev. 2016.

3 BRASIL. Estudo do Setor de Transporte Aéreo do Brasil: RELATORIO CONSOLIDADO. 2014.
Disponivel em: <http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes pt/Galerias/Arquivos/
empresa/pesquisa/chamada3/relatorio_consolidado.pdf>. Acesso em: 17 fev. 2016.

4 BRASIL. DECEA. Meteorologia aeronautica. Disponivel em: <http://www.decea.gov.br/?page id=25>.
Acesso em: 10 fev. 2016.
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Um desses sistemas ¢ o SISTEMA DE POUSO POR INSTRUMENTOS (ILS),

“que permite que uma aeronave faga aproximagao a uma pista de pouso sob teto reduzido e
condigdes de visibilidade variaveis dependendo da sofisticagdo do equipamento ILS.”

Existem trés tipos de ILS (categorias I, II e III), que s@o instalados conforme a

necessidade e as caracteristicas de cada regido. Vinte e oito aeroportos contam com

o equipamento de categoria I; quatro de categoria II. Os aeroportos de Guarulhos

(SP), Galeao (RJ) e Curitiba (PR) serdo os primeiros do pais a receber o ILS CAT
I1.°

O aeroporto Afonso Pena sofre com os problemas de visibilidade baixa devido a
constantes nevoeiros e sera um dos “trés aeroportos que tera o SISTEMA DE POUSO POR
INSTRUMENTOS CATEGORIA HI (ILS CAT III), o modelo mais sofisticado do
equipamento, *’ porém o valor para a instalacio deste sistema é relativamente alto. Para que
ele seja efetivo, ndo basta somente a instalagdo dos equipamentos em solo, ¢ necessario que as
empresas aéreas habilitem suas aeronaves e tripulagdes de acordo com as legislagdes em vigor
para poderem realizar aproximagdes com este tipo de sistema. Neste trabalho de pesquisa
estudaremos se a implantacdo do sistema ILS CAT III-A, no Aeroporto Afonso Pena
localizado na regido metropolitana de Curitiba, justificard o investimento das companhias
aéreas em se adequar ao sistema para resolver os problemas de suspensdo das operagdes

aéreas no aeroporto devido a baixa visibilidade.

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

A implantacdo do ILS CAT III-A no Aeroporto Afonso Pena resultard na

redugdo/eliminacao das restricdes operacionais devido a baixa visibilidade?

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo geral

Demonstrar se a implantagdo do ILS CAT III-A resultara na reducao/eliminagao

das restrigdes operacionais do Aeroporto Afonso Pena devido a baixa visibilidade.

5 YOUNG, Seth; WELLS, Alexander (Ed.). Aeroportos: planejamento e gestdo. 6. ed. Porto Alegre: Bookman,
2014. p. 148. Ronald Saraiva de Menezes.

6 SAC. Brasil é referéncia em sistema de pouso por aparelho. 2014. Disponivel em:
<http://www.aviacao.gov.br/noticias/2014/07/brasil-e-referencia-em-sistema-de-pouso-por-aparelho>. Acesso
em: 17 fev. 2016.

7 SAC, 2014.
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1.2.2 Objetivos especificos

Identificar as dificuldades de operacdo no Aeroporto Afonso Pena relativas as condic¢des

meteorologicas.
Identificar os componentes necessarios para o funcionamento do ILS CAT III.

Identificar os requisitos necessarios para as empresas acreas se adequarem ao sistema ILS

CAT III.

Avaliar a economia operacional com a reducdo de cancelamento de voos no Aeroporto

Afonso Pena apds a implantagao do sistema ILS CAT III.
1.3 JUSTIFICATIVA

O Aeroporto Afonso Pena na regido metropolitana de Curitiba, conforme tltimo
relatorio estatistico da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO) foi o
sexto aeroporto com maior nimero de movimentacdes de aeronaves no Brasil.® O aer6dromo
por estar situado em uma regido de grande influéncia climdtica, sofre grandes transtornos
quando opera abaixo das condi¢cdes minimas para pouso, para evitar esses problemas tanto
para as empresas aéreas quanto aos passageiros a instalacao de novos sistemas, como o ILS
CAT III, pode ajudar a evitar atrasos e cancelamentos nos voos.

Por meio de leituras e dados estatisticos, surgiu a necessidade de compreender se
a implantacao do sistema ILS CAT III no aeroporto Afonso Pena em Curitiba justificara o
investimento das companhias aéreas em se adequar ao sistema para resolver os problemas de
suspensao das operagdes aéreas no acroporto devido a baixa visibilidade.

Esta pesquisa justifica-se pelo fato que atualmente existem sistemas tecnolégicos
necessarios para evitar perdas econdmicas para as Companhias aéreas e evitar o desconforto e
desrespeito com os clientes, contudo devemos ter bem claro se este investimento sera viavel
para as empresas aéreas e o seu real custo-beneficio. Os resultados aqui alcangados poderao
servir também como fonte de informagdes futuras para a viabilidade da instalagdo do ILS

CAT III em outros aeroportos.

8 BRASIL. INFRAERO. Anuirio Estatistico Operacional 2015. Disponivel em:
<http://www.infraero.gov.br/index.php/br/estatistica-dos-aeroportos.html>. Acesso em: 15 fev. 2016.
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1.4 METODOLOGIA
1.4.1 Natureza da pesquisa e tipo de pesquisa

A presente pesquisa caracteriza-se como exploratoria, com procedimento
bibliografico e documental € com abordagem qualitativa.

A pesquisa exploratoria busca informacdes para melhor entender o objeto de
pesquisa e “tém como principal finalidade desenvolver, esclarecer e modificar conceitos e
ideias. Tal pesquisa ¢ desenvolvida com o objetivo de proporcionar visdo geral, de tipo
aproximativo, acerca de determinado fato.””

O procedimento para coleta de dados bibliografico procura explicar um problema
a partir de referéncias tedricas publicadas em livros, revistas, enciclopédias, dicionarios e
artigos cientificos.'’ Ja a "pesquisa documental é chamada documental porque procura os
documentos de fonte primaria, a saber, os dados primarios provenientes de oOrgaos que
realizam as observagdes."'!
A abordagem utilizada na pesquisa foi qualitativa, pois se preocupa em analisar e

interpretar os dados de maneira mais profunda fornecendo assim uma andalise detalhada sobre

as investigacdes feitas. 2

1.4.2 Materiais e métodos

Os materiais de pesquisa analisados foram:

Bibliograficos: Livros e periddicos que tratam a respeito das tecnologias para pouso por
instrumentos, aeroédromos e climatologia.
Documentais: Documentos diversos sobre normas especificando procedimentos em relagdo ao
tema proposto e dados em 6rgaos oficiais.
Sao eles:

e Regulamentos Brasileiros de Homologag¢do Aerondutica;

e Regulamentos Brasileiros de Aviagdo Civil;

e Documentos do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA);

e Documentos da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC);

e Documentos da Organizacdo Aviacao Civil Internacional (OACI);

9 GIL, Antonio Carlos. Métodos e técnicas de pesquisa social. 6. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2008. p. 27.

10 RAMPAZO, Lino. Metodologia cientifica. 3 ed. Sdo Paulo: Loyola, 2002.p . 51.

11 Ibid., p.51.

12 MARCONI, Marina de Andrade; LAKATOS, Eva Maria. Metodologia cientifica: Método qualitativo e
quantitativo. 6. ed. Sao Paulo: Atlas, 2011.
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e Documentos da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO);
e Documentos da European Aviation Safety Agency (EASA);
e Documentos do Centro de Gerenciamento de Navegacdo Aérea (CGNA);

e Sites de Orgdos oficiais para divulgagio do tema de pesquisa como ANAC,

INFRAERO, CGNA, SAC, DECEA e ICEA.

1.4.3 Procedimentos de coleta de dados

O procedimento técnico de coleta de dados utilizado durante os estudos foi
pesquisa bibliografica e documental, com coleta e registro de dados relevantes, por meio de

fichamentos.

1.4.4 Procedimentos de analise dos dados

Os dados foram analisados por meio da andlise de contetudo. “A analise tem como
objetivo organizar e sumariar dados de forma tal que possibilitem o fornecimento de respostas
ao problema proposto para investigacdo.”'> A pesquisa buscou obter dados por meio de
graficos, tabelas, leituras de documentos, livros, periddicos, sites e publicagcdes. Apds a leitura
do material foi organizado e categorizado de maneira a buscar um melhor entendimento a

respeito do tema proposto e posterior analise.

1.5 ORGANIZACAO DO ESTUDO

O trabalho foi estruturado para atingir os objetivos propostos, estando disposto da
seguinte maneira:

No capitulo 1, apresenta-se a introdu¢do, onde constam a problematizacao e
problema do estudo, os objetivos, a justificativa e a metodologia.

O capitulo 2 apresenta a fundamentacao teorica, onde se explica o que € o Sistema
de Pouso por Instrumentos, qual a real necessidade deste sistema no aeroporto Afonso Pena e
0 que € necessario para as empresas se adequarem ao sistema.

Em seguida, o capitulo 3 destaca a apresentagdo e andlise e discussdo dos dados
da pesquisa.

Por ultimo temos as consideracdes finais, seguido das referéncias.

13 GIL, Antonio Carlos. Métodos e técnicas de pesquisa social: A analise e a interpretacdo. 2. ed. Sdo Paulo:
Atlas, 1989.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 SISTEMA DE POUSO POR INSTRUMENTOS (ILS)
2.1.1 Pouso visual x pouso instrumentos

Para compreendermos como funciona uma aproximag¢dao por ILS ¢é preciso
entender que temos basicamente dois tipos distintos de aproximacgao: visual e instrumentos.
“A aproximacao visual € aquela na qual durante o procedimento de aproximacao o
piloto informa que as condigdes meteorologicas sejam tais que permitam completar a
aproximagio visual e pousar.”"*
De acordo com ANTAS, sua defini¢ao é:
Aproximagdo em que uma aeronave com um plano de voo IFR (REGRAS DE VOO
POR INSTRUMENTOS), operando em condigdes VFR (REGRAS DE VOO
VISUAL) sob o controle de um 6rgéao radar e tendo autorizacdo de um controle de
trafego aéreo, pode se desviar do procedimento de aproximag@o por instrumentos

prescritos e prosseguir para um aeroporto de destino por referéncias visuais a
[N
superficie'”.

Desta forma uma aeronave poderd executar a aproximacao visual quando o
aerédromo de pouso se encontrar com os minimos meteoroldgicos para operacdes VFR ou
VFR ESPECIAL nas seguintes condi¢cdes: TETO igual ou acima de 300m (1.000 pés); e
VISIBILIDADE igual ou superior a 3.000 metros; ou ainda a aproximacgao visual podera ser
feita no aerodromo que estiver operando IFR desde que apos autorizagdo do Controle de
Aproximagdo a aeronave consiga completar a aproximacdo com referéncias visuais.'®

Quando ndo for possivel realizar uma aproximacao visual, ela devera ser feita com
auxilio de instrumentos, segundo YOUNG, “pista para aproximacao por instrumento ¢ uma
pista de pouso dotada de auxilio eletronico proporcionando pelo menos orientagdo direcional
adequada para uma aproximacéo direta.”"’

A norma brasileira define como:

Série de manobras predeterminadas realizadas com o auxilio dos instrumentos de

bordo, com protegdo especifica contra os obstaculos, desde o fixo de aproximacao

inicial ou, quando aplicavel, desde o principio de uma rota de chegada até um ponto
a partir do qual seja possivel efetuar o pouso e, caso este ndo se realize, até uma

14. DECEA. Comando da Aerondutica. Departamento de Controle do Espago Aéreo. Ica 100-37: Servigos de
trafego aéreo. 2016. Disponivel em: <http://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&id=4305>. Acesso em: 24
fev. 2016

15 ANTAS, Luiz Mendes. Glossario de termos técnicos. Sao Paulo: Traco, 1979. 756 p.

16 DECEA, op. cit., p. 112.

17 YOUNG, 2014, p. 499.
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posicdo na qual se apliquem os critérios de circuito de espera ou de margem livre de
’ 18
obstaculos em rota.

Para uma aeronave realizar uma aproximagao por instrumentos ela devera possuir
os equipamentos a bordo de acordo com o tipo de aproximacgao. “Os minimos meteorologicos
de aer6dromo para operagdes de aproximacdo IFR sdo os constantes nos respectivos
procedimentos de aproximagio por instrumentos, de acordo com a categoria da acronave.”"’

Nas figuras abaixo podemos ver os minimos meteoroldgicos para aproximacao
por instrumentos na CARTA DE APROXIMACAO POR INSTRUMENTOS (IAC) - SBCT
VOR/DME Z RWY 15 (figura 1) e ILS na IAC — SBCT ILS CAT II RWY 15 (figura 2) de

. 2
acordo com a categoria da aeronave.*’

Figura 1 - Minimos meteorologicos procedimentos VOR/DME contidos na TAC.

C | POUSO DIRETO RWY 15 STRAIGHT-IN TO RWY 15 IFR OPS D"JRngf f’:‘q%L¥RNA
A VOR /| DME

N TETO '
T MDA 3480 cenme 500

VIS

A
B 1600 M
C 2000 M
D 2400 M
E 2800 M

Fonte: AISWEB, IAC - SBCT VOR/DME Z RWY 15, 2015.

Figura 2 - Minimos meteorolégicos procedimentos ILS contidos na IAC.

GISA 4.0 3.0 2.0 1.0 0.2 |RWY 15 KT 090 110 130 150 170 190
4595 4296 | 3977 | 3659 | 3340 3072 ALT FPM 500 600 700 800 900 1000
1623 1324 955 687 368 100 (HGT) FAF-MAPT NIL
Poﬁﬁgﬂ?_ﬁm CAT A B Cc D E
DA/ RA /I TETO 3072/100/100
CATII NA
RVR (m) 350

CIRCULAR MDA ! OCH/ TETO
TO CIRCLE VIS (m)

Fonte: AISWEB, IAC — SBCT ILS CAT I RWY 15, 2015.

NA

18 DECEA, 2016, p. 28.

19 Ibid., p. 112.

20 DECEA. Comando da Aeronautica. Departamento de Controle do Espaco Aéreo. Cartas Aeronauticas.
2016. Disponivel em: <http://www.aisweb.aer.mil.br/?i=cartas&filtro=1&nova=1>. Acesso em: 16 mai. 2016
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Com isso podemos verificar que os equipamentos que auxiliam a aproximacao por
instrumentos instalados em solo definem qual o tipo de procedimento para aproximagdo € o
valor dos minimos meteorologicos necessarios para a aeronave efetuar o pouso. Quanto
melhor e mais sofisticado for o sistema utilizado menor serdo os minimos meteoroldgicos

previstos para pouso.

2.1.2 Aproximacgao de precisiao e nao precisao.

Quanto ao procedimento para aproximagdo por instrumentos eles sdo classificados
_ - ~ .~ 21
em dois tipos: precisdo € ndo precisao.
O DECEA define Aproximacao de Nao Precisdo como:
Aproximacg@o por instrumentos baseada em auxilio a navegacdo que ndo possua
indicagdo eletronica de trajetoria de planeio (NDB, VDF, VOR) ou um

procedimento de aproximagao por instrumentos em que se utiliza guia lateral, porém
~ . . 22
ndo se usa guia vertical.

De acordo com YOUNG, “pista que emprega um procedimento de aproximacao
por instrumentos usando instala¢des de navegacio aérea apenas com orientacio horizontal”?.
Os procedimentos para aproximag¢ao de ndo precisao mais comuns sdao os do tipo Radiofarol
Onidirecional em VHF (VOR) e Radiofarol ndo direcional (NDB), que fornecem somente a

orientagdo horizontal, ou seja, somente o alinhamento da aeronave com o eixo da pista,

conforme a IAC - SBCT VOR/DME Z RWY 15 (figura 3).

Figura 3 - Orientagao horizontal conforme procedimento VOR/DME previsto na IAC.

PRADO #
10 DME -

8 DME VIV §
& OME e
5000 |l 5000° l “ J*lr: §
| orientacio #;

| | 4600" | "‘“‘H-" i 2

[ | | 1 DME - -

| I | i

Fonte: AISWEB, IAC - SBCT VOR/DME Z RWY 15, 2015.

O procedimento de Aproximacdo de Precisdo de acordo com as normas do

DECEA tem as seguintes defini¢des:

21 DECEA. Comando da Aeronautica. Departamento de Controle do Espaco Aéreo. Ica 100-12: Regras do Ar.
2016. Disponivel em:< http://servicos.decea.gov.br/arquivos/publicacoes/41597{fd-4265-4b36-
8b28dd034e8dbbec.pdf>. Acesso em: 26 fev. 2016

22 DECEA, 2016, p.15.

23 YOUNG, 2014, p. 499.
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-Aproximagao de Precisdo é um procedimento de aproximacao por instrumentos em
que se utilizam guias lateral e vertical de precisdo com os minimos determinados
pela categoria da operagdo.**

-Aproximagdo por instrumentos basecada em auxilio a navegagdo que possua
indicagdo eletronica de trajetoria de planeio (ILS ou PAR).”

-Procedimento de pouso por instrumentos, baseado em auxilio a navegagdo, que
possua indicagdo eletronica de trajetoria de planeio.*®

Este procedimento proporciona além da orientagdo horizontal a orientacdo

vertical, conforme a IAC - SBCT ILS W RWY 15 (figura 4).

Figura 4 - Orientagdo horizontal e vertical no procedimento de precisao previsto na IAC.
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Fonte: AISWEB, IAC — SBCT ILS W RWY 15, 2015.

A vantagem que a aproximacao de precisdo proporciona utilizando a orientacao
lateral e a trajetoria de planeio € o pouso durante condicdes meteorologicas piores do que suas
correspondentes de ndo precisdo.”” Dentre os vérios tipos de equipamentos utilizados para
realizar este tipo de aproximacdo o ILS proporciona a aproximag¢ao em condig¢des

meteorologicas bem degradadas.

2.1.3 ILS e suas categorias.

O ILS com vimos ¢ um sistema que auxilia as aeronaves a realizar uma
aproximacao por instrumentos de precisdo em condi¢des meteoroldgicas de baixa visibilidade.
A legislacdo especifica para operacdo ILS complementa, “que este sistema proporciona a
aeronave, equipada com o instrumento de bordo correspondente, orientacdo segura de

alinhamento e angulo de descida, quando na aproximacao para o pouso. 28

24 DECEA,2016a, p.16.

25 DECEA, 2016b, p. 15.

26 DECEA. Comando da Aeronautica. Departamento de Controle do Espaco Aéreo. Ica 100-16: Sistema de
Pouso por Instrumentos (ILS). 2013. Disponivel em: <http://servicos.decea.gov.br/arquivos/publicacoes/
75d028dd-6d34-44d7-85e875bac975ff04.pdf>. Acesso em: 26 fev. 2016

27 YOUNG, 2014, p. 146.

28 DECEA, op. cit., p. 10.
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De acordo com ANTAS, “o ILS ¢ um sistema que fornece informagdes

eletronicas de trajetdria lateral, longitudinal e vertical a serem utilizadas pelas aecronaves em

. ~ C o~ ~ C ey a1 . 2
aproximagdes para pouso sob condi¢des de operagio e visibilidade reduzida. **°

Para YOUNG, o ILS ¢ o auxilio a navega¢do mais comum utilizado pelas
aeronaves na aproximag¢ao por instrumentos, pois ele ¢ capaz de orientar o piloto para um
pouso seguro, livre de obstaculos e possibilita ao piloto identificar visualmente a pista para
pouso por meio de um sistema de iluminacéo associado.*”

O ILS ¢ dividido em trés categorias: CAT I, CAT II e CAT III. A categoria mais
sofisticada conta com alguns elementos eletronicos a mais em sua composi¢do, porém a
diferenca basica entre eles sdo os minimos meteorologicos previstos para cada um realizar
uma aproximac¢ao completa. O Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil da ANAC menciona

estes minimos como:

ILS CAT I - sistema de ILS que permite aproximagdes por instrumentos até 800
metros da cabeceira a uma altura de 60 metros;

ILS CAT 1I - sistema de ILS que permite aproximagdes por instrumentos até 400
metros da cabeceira a uma altura de 30 metros;

ILS CAT III - trés modelos:

Categoria IIIA (CAT IIIA) significa uma aproximagdo de precisdo para pouso por
instrumentos que permite aproximagdes por instrumentos até 200 metros da
cabeceira a uma altura de 30 metros;

Categoria I1IB (CAT IIIB) significa uma aproximagdo de precisdo para pouso por
instrumentos que permite aproximagdes por instrumentos até 200 metros da
cabeceira a uma altura de 15 metros;

Categoria IIIC (CAT IIIC) significa uma aproximacéo de precisdo para pouso por
instrumentos sem limitagdes.’'

O ILS independente da sua categoria deve contar com trés elementos eletronicos

basicos para auxiliar na orientagdo lateral, vertical e horizontal.

1 - Localizador - emissor cujos sinais acionam o receptor da aeronave, fornecendo
indicagdes precisas da trajetoria em relagdo ao prolongamento do eixo da pista;

2 - Glide Slope - emissor cujos sinais direcionais em plano inclinado acionam o
receptor da aeronave, fornecendo indicagdes precisas de angulo de planeio ideal para
a descida da aeronave até o ponto critico;

3 - Marcador - emissor cujos sinais indicam a distincia da pista e sdo designados
por: a) marcador médio - localizado entre a pista e o marcador externo ou; b)
marcador externo - localizado no inicio das trajetorias de planeio e do localizador.”

29 ANTAS, 1979, p. 756.

30 YOUNG, 2014, p. 146.

31 ANAC. Regulamento brasileiro de aviacio civil 01: Definigdes, Regras de redacao e unidades de medida
para uso nos RBAC. 2011. Disponivel em: <http://www?2.anac.gov.br/biblioteca/RBACO1EMDO02.pdf>. Acesso
em: 01 mar. 2016.

32 ANAC. Sistema de pouso por instrumentos. Disponivel em:
<http://www2.anac.gov.br/anacpedia/por_ing/tr1605.htm>. Acesso em: 01 mar. 2016.
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O localizador (figura 5), que ¢ um dos componentes basicos, ¢ instalado no eixo
da pista sobre a sua outra extremidade, oposta a direcdo de aproximagdo e ¢ ele que vai

proporcionar 4 orientagio horizontal a acronave. (tradug¢io nossa).

Figura 5 - Antena do localizador instalado na extremidade da pista.

Fonte: Instrument.landingsystem.com, 2011.

O outro componente, Glide Slope (figura 6), ¢ instalado de modo a fornecer a
rampa de planeio para aeronave descer em um angulo tal que livre ela dos obstaculos em solo.
Esta antena fica localizada ao lado da pista a alguns metros da cabeceira.* (traducio nossa).

Ja os marcadores sdao pequenas antenas que emitem sinais, que sao captados tanto
audivelmente quanto visualmente no painel da aeronave. Eles sdo instalados antes da pista e
fornecem a orientacdo longitudinal, que permite ao piloto identificar a distancia a percorrer

até o ponto no qual ele deve visualizar a pista para pouso.”’

33 SULOVSKY, Anton. Instrument Landing System. 2011. Disponivel em:
<http://instrument.landingsystem.com/ >. Acesso em: 01 mar. 2016.

34 SULOVSKY, 2011.
35 DECEA, 2013, p. 9.



25

Figura 6 - Antena do Glide Slope instalado proximo a cabeceira da pista.

Fonte: Instrument.landingsystem.com, 2011.

Além destes componentes eletronicos essenciais, outros componentes sao
indispensaveis para que o sistema possa ser utilizado de maneira efetiva. “Os aer6dromos
envolvidos devem dispor de equipamentos especificos que proporcionem uma aproximagao
segura.” >

Os equipamentos especificos complementam o sistema e sdo necessarios para que
o piloto possa visualizar a pista quando préximo ao solo. Abaixo podemos ver exemplos
destes componentes que o ILS CAT III necessita para operar conforme a norma.

COMPONENTES VISUAIS
a) sistema de luzes de aproximagdo III; b) luzes de cabeceira de pista; c) luzes de
zona de ponto de toque; d) luzes de eixo de pista; e) luzes de fim de pista; f) luzes

laterais de pista; g) luzes laterais de pista de taxi; h) luzes de eixo de pista de taxi; i)
luzes de obstaculos; j) marcagdes de pista.*’

36 DECEA, 2013, p. 13.
37 Ibid., p. 14.



Figura 7 - Componentes visuais do sistema ILS CAT III.
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Fonte: http://servicos.decea.gov.br/, 2014.

forma a proporcionar uma aproximacao

OUTROS COMPONENTES
a) equipamentos meteorologicos para medir ou avaliar, conforme o caso, o vento na
superficie, a visibilidade, o alcance visual na pista RVR (Transmissometro), a altura
da base das nuvens (Tetometro), a temperatura do ar e do ponto de orvalho e a
pressdo atmosférica;

b) indicador de “status”, para apresentar a situagdo operacional do (s) LOC, GP,
Marcadores, DME e das luzes no Orgdo ATS local.

¢) Radar de Movimento na Superficie;**

26

O ILS ¢ um sistema que utiliza componentes tanto eletronicos quanto visuais, de

instrumento de precisdo

sob condi¢des

meteoroldgicas minimas com o maximo de seguranga. Essa efetividade se faz essencial para

um fluxo constante e crescente de aeronaves, pois a meteorologia afeta constantemente as

38 DECEA, 2013, p. 15.
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operacdes aéreas. Aerddromos que sofrem intempéries climaticas precisam de sistemas como
ILS para evitar transtornos, o acroporto Afonso Pena ¢ um dos aerédromos que sofrem com a
baixa visibilidade devido a nevoeiros e necessita de um sistema ILS CAT III para melhorar as

operagdes aéreas no aerddromo.

2.2 AEROPORTO AFONSO PENA

O aeroporto Afonso Pena estd localizado na regido metropolitana de Curitiba a
aproximadamente 18 km da Capital Paranaense. O aer6dromo foi construido para dar suporte
durante 2° Guerra Mundial e foi escolhido devido aos ventos reinantes e aos nevoeiros
constantes na regido que propiciavam um bom ponto estratégico para os aliados. Apods a 2°
Guerra Mundial a aviagio civil passou a operar no aerédromo e crescer exponencialmente.*

Atualmente, segundo a SECRETARIA DE AVIACAO CIVIL (SAC), o aeroporto
de Curitiba, como ¢ comumente chamado, ¢ administrado pela Infraero, influencia mais de
146 municipios, tem uma movimentagdo anual de 7,3 milhdes de passageiros e de 73,3 mil
aeronaves. *°

Conforme dados estatisticos do CENTRO DE GERENCIAMENTO DE
NAVEGACAO AEREA (CGNA), a média dos movimentos diarios no aeroporto tem se

mantido proximo a 220 movimentacdes.*'

Tabela 1 - Média Diaria de Movimentos da Semana de SBCT nos anos de 2013 a 2015.

2013 2014 2015 S EEnDiic

com Total
Total 234 227 217 100%
Segunda 246 246 233 107%
Terca 247 236 226 104%
Quarta 255 239 231 107%
Quinta 259 246 238 110%
Sexta 260 251 242 112%
Sdbado 183 179 166 77%
Domingo 120 193 181 84%

Fonte: CGNA. Anuério 2015 CGNA. Rio de Janeiro, 2015. p. 41.

39 INFRAERO. Aeroporto Internacional de Curitiba - Afonso Pena. Disponivel em:
<http://www.infraero.gov.br/index.php/br/aeroportos/parana/aeroporto-afonso-pena.html>. Acesso em: 22 fev.
2016.

40 SAC. Aeroportos. 2015. Disponivel em: <http://www.aviacao.gov.br/assuntos/aeroportos>. Acesso em: 22
fev. 2016.

41 BRASIL. CGNA. Anuario Estatistico de trafego aéreo 2014. Disponivel em: <http://www.cgna.gov.br/wp-
content/themes/cgna/documentos/do/anuarios/anuario 2014.pdf>. Acesso em: 10 mar. 2016.
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Esta média de 220 movimentos diaria ¢ dividida ao longo do dia, podemos

observar a média de movimentos por hora no aeroporto Afonso Pena.

Tabela 2 - Média Diaria de Movimentos Hora-Hora de SBCT — 2014

|I‘.H'| ‘ Ih|2h|3‘l‘4h|5h | ih|?h|H‘||!'h|11I||I'Ih|l!h|lah"Idh|15h|l$h‘1?h|lﬂ||l?h|m|2lh|m|m

5 M. 7 | 3| 2| 2| 2 | 3 [15(23 |23 (21 (24 |24 |25 | 25|19 (19 |23 |18 |17 |21 (21 |22 (19 | 14
LS} Méd. 1 0|0 O | 0|0 MW 16 15|15(12 13 14 13 10|12 15 13 11 14 |14 15|12 | 7
BmMn 0o o 0o 0o oo 3 a3 1 1 1 7|7 21 3|56 | 43| 4|3 |5 4|2
EMax, 7 | 3| 2| 4 1 2000321 |20 (18 |22 | 2322 16|17 (20 |19 |17 |17 |20 (19 |21 (15|10
é Méd. 1 |0 0|00 7 10 11 12|10 10 14 11 & |11 12|/10|% 10 % 12| ¢
DMin.| 0 0|0 |0 |0|0O|2]3 1 5|5 |4 | 8B |[5 |3 |4 |5|5|3)|3 1 5| 2

Fonte: CGNA. Anuario 2015 CGNA. Rio de Janeiro, 2015. p. 41.

A INFRAERO destaca no relatorio anual que o aeroporto de Curitiba esta entre os
seis aeroportos com maiores numeros de movimentacdes de aeronaves, no ano de 2015
totalizou aproximadamente 75.000 movimentos, o que corresponde a uma participagdo de 4%
do total da rede de movimentacdes dos aeroportos brasileiros. *?

Este movimento ¢ gerado pelas trés principais companhias que operam no
aeroporto, segundo a INFRAERO, sdo elas TAM, GOL ¢ AZUL.* “Estas companhias tem
uma participagio de 88% no mercado doméstico: GOL 32%, AZUL 30% e TAM 26%. ™**

Para atender esta demanda de aeronaves e manter o trafego de aeronaves fluindo
constantemente, o aerodromo dispde de duas pistas, uma que opera nas cabeceiras 15 e 33 ¢

outra que opera nas cabeceiras 11 e 29. *°

- RWY 15: VFR Diurno/Noturno e IFR Precisdo Diurno/Noturno, CAT II.
- RWY 33: VFR Diurno/Noturno e IFR Precisdo Diurno/Noturno, CAT 1.
- RWY 11/29: VFR Diurno/Noturno e IFR Nao Precisdo Diurno/Noturno.*°

O aer6dromo possui procedimentos para aproximacgdo instrumentos de ndo
precisdio NDB/VOR/DME e procedimentos de precisdo ILS CAT I e II. Na figura 8 ¢ possivel

identificar as pistas de pouso com suas principais caracteristicas e auxilios.

42 INFRAERO, 2016, p.13.

43 INFRAERO, 201.

44 CGNA, 2015, p 50.

45 DECEA. AIP BRASIL 2015. Disponivel em: <http://www.aisweb.intraer/arquivos/publicacoes/AIP-
BRASIL.pdf>. Acesso em: 06 mar. 2016.

46 Ibid., p. 1291.
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Figura 8 - Carta de aerddromo CURITIBA / AFONSO PENA.
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Fonte: AISWEB, CARTA DE AERODROMO (ADC), 2015.

Atualmente, o aeroporto Afonso Pena dispde do ILS CAT II o qual possibilita a
uma aeronave pousar em condi¢cdes meteoroldogicas com um Alcance Visual da Pista (RVR)
de 350 metros e teto de 100 pés.*” Mesmo com este auxilio o acroporto sofre com o problema
climatico, pois principalmente nos periodos de outono e inverno os constantes nevoeiros

afetam a visibilidade e teto deixando-os com valores inferiores aos para operagdo do ILS CAT

IL.

47 BRASIL. DECEA. AIP MAP: IAC ILS RWY 15 CAT II. Disponivel em: <
http://www.aisweb.intraer/download/?arquivo=069dce06-2049-1032-95e¢7-72567f1 75e3a>. Acesso em: 06 mar.

2016.
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Para Paulo Barbieri, meteorologista do Instituto Tecnologico SIMEPAR (Sistema

Meteorolégico do Parand):

O aeroporto foi construido num clima tipico de neblinas mais intensas e numa regidao
mais favoravel a ocorréncia desse tipo de fendmeno. A cidade de Sdo José dos
Pinhais tem relevo de altitude, o que cria uma condi¢do favoravel a mais para a
formagdo de neblina. O solo perde calor muito rapido, ¢ o ar na superficie esfria.
Com isso, se forma a neblina, que ndo deixa de ser uma nuvem que esta proxima do
solo. Esse tipo de formagao costuma ocorrer com mais intensidade no inverno. Além
da temperatura baixa, o céu aberto acelera a retirada do calor do solo.**

A regido na qual estd localizado o aerodromo ndo favorece as operagdes aéreas,

r

fato este que ¢ evidenciado no nimero de vezes em que o aeroporto permaneceu com

restrigdes operacionais.
De acordo com o INSTITUTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO (ICEA)
somente no més de julho, entre os anos de 2005 a 2009 o aeroporto Afonso Pena permaneceu

abaixo dos minimos para pouso 5,35% do total de tempo das operagdes, operou IFR 33,11% e
VFR 61,54%.%

Grafico 1 - Operacionalidade em porcentagem (%), SBCT, julho de 2005 a 2009.

100
90
80
70
60
50
40 Instrumento
20

20 pa

1234567 8 910111213141516171819202122232425262728293031

— AD3IXO

Porcentagem (%)

Dia

Fonte: ICEA, Dados Climatologicos dos Aeroportos, 2010, p. 41.

Em outro estudo realizado pelo ICEA entre os anos de 2008 a 2012, as restri¢des
operacionais devido a visibilidade e teto no aeroporto Afonso Pena sdo mais incidentes nas

primeiras horas do dia, nas esta¢des de outono e inverno, principalmente nos meses de maio,

48 PERFEIRA, Araripe S. G. Procedimento comum do juizado especial civel. 2012. Disponivel em: <
http://s.conjur.com.br/dl/decisao-infraero.pdf>. Acesso em: 10 mar. 2016.

49 DECEA. ICEA. Dados Climatolégicos dos Aeroportos: SBGL, SBGR, SBCF, SBPA, SBBR, SBCY,
SBCT, SBFZ, SBEG, SBNT, SBRF E SBSV.. Disponivel em:
<http://www.icea.gov.br/pesquisa/climatologia/estudos/pas 47 2010.pdf>. Acesso em: 12 mar. 2016.
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junho e julho (grafico 2). Neste estudo conforme a tabela 3, o nimero de ocorréncias
registradas em que o aerédromo ficou abaixo para pouso, conforme os meses informados
anteriormente sdo respectivamente 126,158 e 130 vezes. Foi possivel observar que a média
mensal de horas que o aer6dromo permaneceu abaixo dos minimos meteorologicos para

pouso nos cinco anos observados é de 12 horas em maio, 8 horas em junho e 12,5 em julho. >

Grafico 2 - Grafico de frequéncia de ocorréncia de nevoeiro em Curitiba.

FREQUENCIA DE OCORRENCIA DE NEVOEIRO
PRIMAVERA, VERAO, OUTONO E INVERNO

=

bt

=] verdo

=

= Cutono

=] /

= ’

o - Inverno
—— ———Primavera

Hora local

FONTE: ICEA, 2013.

Tabela 3 - Tabela com o nimero de restricdes operacionais no aerodromo AFONSO PENA.

Maio - 2008 a 2012 Junho - 2008 a 2012 Julho - 2008 a 2012
Tempo de duragio médio das restriges Tempo de duragdo médio das restricdes Tempo de duragio médio das restrigBes
Hora inicial Duragio média MNumero de ocorréncias Hora inicial Duragdo média Numero de ocorréncias Hera inicial Duragdo média Nimero de ocorréncias
00:00 06:12 8 00:00 03:26 10 00:00 05:58 9
01:00 05:00 10 01:00 04:30 11 01:00 06:13 g
02:00 05:27 9 02:00 04:00 12 02:00 04:59 10
03:00 03:53 14 03:00 03:10 16 03:00 04:29 12
04:00 04:30 12 04:00 03:52 13 04:00 04:21 12
05:00 03:02 16 05:00 03:04 18 05:00 03:32 16
06:00 02:28 16 06:00 02:38 18 06:00 02:47 16
07:00 01:56 15 07:00 02:03 20 07:00 02:38 11
08:00 01:36 10 08:00 01:51 13 08:00 01:49 13
09:00 01:00 6 09:00 01:05 12 09:00 01:13 9
10:00 00:00 0 10:00 01:00 1 10:00 01:00 73
11:00 00:00 0 11:00 00:00 0 11:00 00:00 0
12:00 00:00 0 12:00 00:00 0 12:00 00:00 0
13:00 00:00 0 13:00 00:00 0 13:00 00:00 0
14:00 00:00 0 14:00 00:00 0 14:00 00:00 0
15:00 00:00 0 15:00 00:00 0 15:00 00:00 0
16:00 00:00 1] 16:00 00:00 0 16:00 00:00 0
17:00 00:00 1] 17:00 00:00 0 17:00 00:00 0
18:00 00:00 0 18:00 00:00 1] 18:00 00:00 0
19:00 00:00 0 19:00 00:00 /] 19:00 00:00 0
20:00 00:00 o 20:00 00:00 [/} 20:00 00:00 0
21:00 11:40 2 21:00 03:00 2 21:00 07:03 3
22:00 09:07 3 22:00 03:36 5 22:00 10:11 3
23:00 07:04 5 23:00 06:26 7 23:00 07:38 5

Fonte: ICEA, Restri¢des abaixo dos minimos meteorologicos tempo de duracao médio e numero de ocorréncia
em porcentagem aeroporto de Curitiba — SBCT, 2013, p. 4.

50 DECEA. ICEA. Restricdes abaixo dos minimos meteorolégicos tempo de duracdo médio e niimero de
ocorréncia em porcentagem aeroporto de Curitiba - SBCT. Disponivel em: <
http://www.icea.gov.br/pesquisa/climatologia/indicadores/sbct/restricoes_opr_sbet.pdf>. Acesso em: 12 mar.
2016.
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A INFRAERO informou que em comparagdo com outros aeroportos de grande
porte o de Curitiba é o que passa mais tempo com restricdes operacionais para pouso, devido
a nevoeiros ¢ que em 2014 o aeroporto ficou restrito para pouso por 42 horas e 15 minutos.”’

Nao ha duvida de que o aeroporto Afonso Pena sofre grandes transtornos
operacionais devido a meteorologia e por isso a instalagdo de um sistema como o ILS CAT III
diminuiria consideravelmente as restrigdes operacionais, contudo somente o sistema instalado
no solo ndo garante a sua efetividade, ¢ necessario uma série de conformidades e adequacdes

tanto das aeronaves quanto para as tripulagoes.

2.3 REQUISITOS OPERACIONAIS PARA HOMOLOGACAO E HABILITACAO ILS
CAT III

Para os Orgdos Publicos a instalagdo do ILS CAT III no aeroporto de Curitiba é
uma necessidade que ndo pode mais esperar e por isso, “a INFRAERO esta investindo R$

9952

17,7 milhdes nesta melhoria. Essa instalagdo "diminuiria em pelo menos 13% o tempo em

que o aerédromo permanece com restricdes operacionais devido a meteorologia »>°, o que
seria um ganho operacional imenso, porém conforme a legislagdo brasileira ¢ preciso adequar
todos os envolvidos.
Nas Publica¢des de Informagdes Aeronauticas (AIP BRASIL) prevé que:
As operagdes ILS CAT I, II e III implicam a necessidade de dotar as aeronaves, os
aerodromos e os orgdos envolvidos de equipamentos especificos que proporcionem

uma orientagdo precisa e segura as aeronaves numa aproximacdo de precisdo com
minimos meteoroldgicos reduzidos™*

Ao instalar o ILS CAT III, o aeroporto Afonso Pena estard apto a proporcionar
aproximagdes de precisdo, pois possui a parte relativa aos equipamentos especificos em solo
de responsabilidade da Infraestrutura Aeroportuaria. A parte que compete as Companhias
Aéreas ¢ essencial para que o sistema possa ser utilizado, elas devem homologar suas

aeronaves e qualificar seus pilotos conforme as legislagdes pertinentes.

51 BRASIL. INFRAERO. Neblina é uma companheira constante do aeroporto Afonso Pena. Disponivel em:
< http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/neblina-e-uma-companheira-constante-do-aeroporto-
afonso-pena-no-outono-inverno-bgtjvp91lb9tiloaxikv8lret5>. Acesso em: 10 mar. 2016.

52 PORTAL BRASIL. Obras no patio de aeronaves do Aeroporto de Curitiba estio 69% concluidas:
infraestrutura. 2014. Disponivel em: <http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2012/04/obras-no-patio-de-
aeronaves-do-aeroporto-de-curitiba-estao-69-concluidas>. Acesso em: 15 mar. 2016.

53 PORTAL BRASIL. Infraestrutura. 2014. Disponivel em:
<http://www.brasil.gov.br/infraestrutura/2014/07/tres-aeroportos-irao-receber-sistema-de-pouso-por-
instrumentos™>. Acesso em: 10 mar. 2016.

54 DECEA, 2015, p. 1175.
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Para a realizagdo de um procedimento de aproximagdo e pouso de precisdo €
necessario que a aeronave disponha de equipamentos de navegagdo, aproximacao e
comunicagdo que permitam a execug¢do do procedimento requerido para a categoria
do ILS disponibilizado. A aeronave devera estar homologada de forma a possibilitar
a realizacdo das manobras requeridas para completar, com seguranga, a aproximagao
e 0 pouso em qualquer aerodromo que esteja operando o Sistema de Pouso por
Instrumentos.’

Tanto os requisitos minimos para homologagdo de uma aeronave ILS CAT III,
para as aeronaves civis brasileiras, quanto os critérios e requisitos para qualificacdo e
habilitacao dos pilotos, para os pilotos civis que disponham de CHT expedido pelo Brasil, sao

fixados pela ANAC.®

2.3.1 Homologacao da aeronave

Segundo as normas da ANAC para uma pessoa poder operar uma aeronave no
Brasil em operagdes CAT III, ela deve possuir um Manual CAT III aprovado pela ANAC,
detalhando procedimentos, instrugdes, limitagdes e programas de manutengo. *’

A ANAC ainda por meio do REGULAMENTO BRASILEIRO DE
HOMOLOGACAO AERONAUTICA 91 (RBHA 91) determina de maneira incompleta quais
0s equipamentos minimos necessarios para que uma aeronave possa ser homologada para uma

aproximacao de precisao CAT III e que devem contar no Manual CAT III:

Os instrumentos e equipamentos requeridos para operacio categoria III sido
especificados no paragrafo (d) desta secio.

(d) Voos IFR. Para voar IFR a aeronave deve ser de tipo homologado para tal
operacdo e os seguintes instrumentos e equipamentos sdo requeridos:

(1) instrumentos e equipamentos especificados no paragrafo (b) desta secdo e, para
IFR noturno, instrumentos e equipamentos especificados no paragrafo (c) desta
secao;

(2) um sistema VHF de radio comunicaggo bilateral e pelo menos um equipamento
de navegac@o apropriado a cada estac@o de solo a ser utilizada, incluindo fones (ou
alto-falantes) e microfones associados;

(3) um indicador giroscopico de razdo de curva para cada piloto requerido, exceto
para as seguintes aeronaves:

(i) avides com um terceiro sistema de instrumento indicador de atitude utilizavel em
360° de arfagem e rolamento e instalado de acordo com o RBHA 121, paragrafo
121.305(j); e

(i1) aeronaves de asas rotativas com um terceiro sistema de instrumento indicador de
atitude utilizavel em atitudes de + 80° de arfagem e +120° de rolamento e instalados
de acordo com o RBHA 29, paragrafo29.1303(g);

(4) um indicador de derrapagem para cada piloto requerido;

(5) um altimetro sensivel, ajustavel pela pressdo barométrica para cada piloto
requerido;

55 DECEA, 2013, p. 16.

56 DECEA, 2015, p. 1175.

57 ANAC. Regulamento Brasileiro de Homologacio Aeronautica 91: Regras gerais de operagdo para
aeronaves civis. 2003. Disponivel em: < http://www?2.anac.gov.br/biblioteca/rbha/rbha091.pdf>. Acesso em: 15
mar. 2016.
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(6) um sistema de aquecimento dos "pitots" dos sistemas anemométricos;

(7) um relégio mostrando horas, minutos e segundos, com ponteiro central de
segundos comandavel (ou com apresentagdo digital), para cada piloto requerido;

(8) gerador com capacidade adequada;

(9) um indicador de atitude de arfagem e inclinac@o (horizonte artificial) para cada
piloto requerido;

(10) um indicador giroscopico de direcdo (giro direcional ou equivalente) para cada
piloto requerido; e

(11) um indicador de velocidade vertical para cada piloto requerido®

O RBHA 91 detalha todos os equipamentos previstos para homologar ILS CAT
II, porém devido ao pouco tempo em que o ILS CAT III vem sendo utilizado no Brasil o
presente regulamento esta incompleto em relagdo a todos os equipamentos e aos
procedimentos necessarios para homologar uma aeronave CAT III, por isso a ANAC emitiu
um Instrugdo Suplementar na qual os procedimentos para homologagdo e qualificacao de
pessoal ILS CAT III devem seguir documentos internacionais da ORGANIZACAO DE
AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL (ICAO) e da EUROPEAN AVIATION SAFETY
AGENCY (EASA).”

Conforme a legislagdo da ICAO, além dos equipamentos especificados
anteriormente, a aeronave deve conter outros sistemas especificos, que proporcionardo a

precisdo e a redundancia em caso de problemas com o equipamento principal, sdo eles:

a) Dois receptores ILS independentes;

b) Sistema CAT III certificado para os processos minimos autorizados para o
controle de voo automatico, com o modo de abordagem acoplada, ou sistema de
orienta¢do de voo manual;

¢) pelo menos um piloto automatico com um display independente para cada piloto.
Sistemas duplos que fornecem a mesma informagdo a ambos os pilotos, com o
segundo sistema em "estado de espera quente" pode ser considerado em
conformidade com a presente recomendac@o apenas se a monitorizagdo comparagio
adequada entre os sistemas esta disponivel e transferéncia atempada ao modo de
espera pode ser concluida, e anuncia¢io adequada a tripulacio de voo ¢ fornecida;
d) uma exibigdo de altimetro de radio para cada piloto. Pelo menos 2 altimetros de
radio independentes, com  uma exibigdo para cada  piloto;
e) equipamentos de remog¢do de chuva é necessaria para cada piloto (por exemplo,
limpa para-brisas, sangrar o ar). (Nota: hidrofébico revestimento é recomendada
para cada para-brisa direta aplicavel em repelente de chuva lieuof, devido a
consideragdes ambientais), bem como protecdo contra gelo e capacidade de
desembaciamento;

f) instrumentos de voo e anunciagdes que podem ser representados de forma
confidvel aspectos relevantes, a posi¢do da aeronave em relagdo a trajetoria de
aproximacao, atitude, altitude e velocidade, e ajuda a detectar e alertar os pilotos em
tempo habil a falhas, deslocamentos laterais ou verticais anormais durante uma

58 ANAC, 2003, p. 24.

59 ANAC. Instruciao Suplementar - IS 91-004: Instrugdes e procedimentos para autorizagdo de operagdes de
aproximagado de precisdo ILS categorias II e III por operadores aéreos regidos pelo RBHA 91. 2015. Disponivel
em: < http://www2.anac.gov.br/biblioteca/IS/2015/1S%2091-004A.pdf>. Acesso em: 16 mar. 2016.
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abordagem,;

g) Um sistema - auto de acelerador

h) Um sistema de controle de voo redundante,

i) Pelo menos dois independentes receptores de navegacao / sensores que fornecem
posicao lateral e vertical ou informagdes deslocamento;

j) Em dois sistemas altimetro, radio normalmente com estagao o primeiro piloto a
receber informagdes de um e o lugar do segundo piloto a receber informagdes dos
outros.

k) A detecgdo de falha, aviso, e capacidade de alerta.

1) a orientacdo de falhada aproximacao fornecida por um ou mais dos seguintes
meios: 1) monitores de atitude que incluem marcas atitude de inclinagdo adequada,
ou uma exibicdo de comando campo calculado pré-estabelecido. 2) uma
apresentagdo do angulo da trajetéria de voo aprovado ou; 3) um go-automatica ou
fuga de orientagdo em torno de capacidade.® (tradugfio nossa)

Os equipamentos mencionados devem ser aprovados mediante uma avaliagdo
rigorosa, esta avaliagdo consiste em um programa de demonstragdo operacional para
demonstrar que o desempenho e a confiabilidade da aeronave e seus sistemas atendem aos
critérios de certificacdo de aeronavegabilidade nas func¢des de cada componente, apos a
aprovacao a empresa deve manter um cronograma de manutencdo onde constem inspegdes

ey qe 1 ~
periodicas.®! (traducdo nossa)

Conforme o documento AC 91-020 da ICAO, o programa de avaliacdo prevé para
homologagdo da aeronave, que o operador deve provar executar operacoes CAT III com a
taxa de sucesso apropriado e nivel de seguranga, para isto ele deve:

- Para as operacdes de CAT 111, o tipo de aeronave deve ser operado por um periodo
de pelo menos seis meses com CAT II minimos, utilizando os procedimentos de
operacdo e manutencdo, que sdo destinados a ser utilizados quando a altitude de
decisdo ¢é reduzida. Pelo menos 100 abordagens sdo necessarias.

- Se o numero de operagdes falhadas excederem 5% do total de desembarques (por
exemplo, insatisfatorios, desconecta do sistema) o programa de avaliagdo deve ser

alargado por blocos de pelo menos 10 aproximacdes e aterragens até a taxa de falha
total nio exceda 5%.% (tradugio nossa)

Apobs a Empresa Aérea possuir os equipamentos minimos certificados e realizar os
procedimentos requeridos para provar que tem condi¢des de realizar uma aproximacdo CAT
Il com seguranga, a aeronave estara homologada, porém ainda ¢ necessario qualificar e

habilitar a tripulagao.

60 SRVSOP. Advisory Circular AC 91-020.2013. Disponivel em: <
http://www.srvsop.aero/srvsop/archivos/documentos/AC%2091-20Cat%2011%20111%20en_52fale39177eb.pdf>
Acesso em: 15 mar. 2016.

61 Ibid., p. 15.

62 Ibid., p. 32.



36

2.3.2 Habilitacao da tripulacao

O Sistema ILS envolve muitos componentes, mas para que ele possa funcionar de
maneira satisfatoria ¢ dividido basicamente em trés partes: O equipamento em solo, a
aeronave homologada e a tripulagao habilitada.

A tripulagdo ¢ o componente humano do sistema e se ela ndo estiver devidamente
habilitada e treinada o sistema serd inutil para aviagdo. A ANAC ¢ responsavel pelas
diretrizes para qualificacdo e habilitagdo dos pilotos, segundo a norma “a tripulagdo deve
consistir de um piloto em comando e um segundo em comando, ambos possuidores das
apropriadas licengas, autorizagdes e qualificagdes emitidas ou reconhecidas pelo ANAC."®

No Brasil, assim como o caso da homologac¢do de aeronaves, a ANAC ainda nao
prevé em sua legislacdo quais os procedimentos necessarios para habilitacdo da tripulagao
para ILS CAT III, o que existe atualmente sdo as instrucdes relativas ainda ao ILS Categoria
I, ortundas do extinto Departamento de Aviacao Civil (DAC).

A instrugdo para obtencao e qualificacao dos pilotos para ILS CAT II, prevé:

1 - Para efeito de qualificacdo inicial, cada tripulante deve realizar, em simulador ou
aeronave devidamente homologado, um minimo de 20 (vinte) aproximagdes ILS
CAT II. Estas aproximagdes deverdo ser feitas em, no minimo 03 (trés) estacoes
diferentes de ILS.

2 - Cada piloto devera realizar o curso tedrico, de acordo com o curriculo previsto
para ILS CAT II;

3 - Os cheques e recheques serdo divididos em partes teoricas e pratica, sendo que a

pratica consiste em 02 (duas) aproximagdes, uma com pouso € outra com
arremetida.**

A Companhia Aérea que pretenda habilitar a tripulagdo para realizar
aproximacdes ILS CAT III deve seguir uma instrucao suplementar da ANAC, na qual orienta
seguir os critérios previstos nos documentos da ICAO e da Europa. Segundo o documento
AC91-020 da ICAO, para treinamento e qualificacdo da tripulacdo, os seguintes passos devem

ser cumpridos:

A tripulacdo necessaria para as operacdes CAT III deve consistir de um piloto e um
copiloto.

10.5.2 E essencial que as tripulagdes de voo sejam treinadas e qualificadas em todos
os aspectos das operacdes para todos os climas adequadas para as operagdes
pretendidas. Este processo estd dividido em duas partes:

a) instrugdo de solo no fundo e filosofia de operacgdes para todos os climas.

b) treinamento de voo que pode ser realizado em simulador de voo aprovado e / ou
durante transportado por via aérea.”” (tradugio nossa)

63 ANAC, 2003, p. 19.
64 DAC. Instrugdes referentes a concessao da qualificacio de operacio ILS CAT II para pilotos.1986. <
http://www2.anac.gov.br/biblioteca/iac/IAC3208.pdf>. Acesso em: 31 mar. 2016.
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O documento da EASA também prevé que “o operador deve assegurar que oOs

programas de treinamento de tripulantes de voo incluam cursos de chdo, e / ou voo

estruturado.”®

¢ (tradugdo nossa)

O treinamento terrestre consiste em identificar e compreender na teoria e na

pratica todos os componentes envolvidos na operagdo ILS CAT IIL

a) Instalagoes terrestres;

b) Os principios do requisito da distancia ao obstaculo;

¢) O significado de alturas de decis@o baseadas em radio-altimetros e o efeito do
perfil do terreno na area de aproximacdo nas leituras de altimetro de radio e no
sistema de aproximagao / aterragem automatica.

d) O sistema de bordo: as caracteristicas operacionais, capacidades e¢ limitagdes
apropriadas para o sistema (s) de CAT II utilizados;

e) Revisdo de especificagdes operativas aplicaveis as operagdes de CAT II.

f) Efeitos das condi¢des meteorologicas;

g) A importancia da correta enquanto sentado e da posi¢éo dos olhos.

h) Os requisitos de qualificacdo dos pilotos no sentido de obterem e reterem a
aprovagio para efetuar operagdes de CAT I1.°7 (traducio nossa)

r

O treinamento em voo ¢ a segunda parte para formagdo e qualificagdo da

tripulacao e ¢ dividida

em fases, ela ¢ bem abrangente e passa pela fase inicial com diversos

exercicios, a fase de formagao e a fase de transicdo, de forma a contemplar todas as situagdes

previstas.

O treinamento deve ser dividido em fases, abrangendo a operacdo normal sem
aeronave ou falhas de equipamento, mas incluindo todas as condigdes climaticas que
podem ser encontrados e cenarios detalhados de insuficiéncia aeronaves e
equipamentos que poderiam afetar as operacdes CAT 111

7. A fase CAT III de formacao inicial (grifo nosso) deve incluir pelo menos os
seguintes exercicios:

a) aproximagdo usando a orientagdo de voo apropriada, sistemas de piloto
automatico e de controlo instalados no da aeronave;

b) Aproximacdo com todos os motores operativos, utilizando o sistema de
orientacdo de voo apropriada, piloto automatico e sistemas de controlo instalados na
aeronave tudo sem referéncia visual exterior;

¢) Aproximagdes utilizando os sistemas de voo automdtico para proporcionar
descida automatica;

8. As fases subsequentes da formacio inicial (grifo nosso) incluir pelo menos:

a) aproximagdes com falha de motor em diversas fases da abordagem,;

b) aproximagdes com falhas criticas de equipamento;

¢) Aproximagdes em que as falhas do equipamento de piloto automatico.”® (traducio
nossa)

65 SRVSOP, 2013, p. 22.

66 EASA. 965/2012 PART-SPA: LVO. 2012. Disponivel em: <http://easa.europa.eu/regulations>. Acesso em:

30 mar. 2016.
67 SRVSOP, op. cit., p. 22.
68 Ibid., p. 29.
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A ultima parte do treinamento apds a inicial e de formagdo ¢ a de transi¢cdo para
operar CAT III e pode ser realizado tanto em um simulador especifico para aeronave
pretendida quanto em voo supervisionado, para isso a norma preveé:

b) formacgao Simulator.

(1) O operador deve usar um simulador aprovado especifico para o tipo de acronave
para realizar um minimo de oito aproximagdes € / ou pousos

10 - voos de linha com supervisao.

b) Para CAT III, um minimo de trés aproximagdes automaticas devem ser
efetuadas;® (tradugiio nossa)

A habilitacdo da tripulagdo ndo ¢ uma tarefa simples e envolve muito
treinamento, o que demanda um alto custo e tempo para as empresas acreas, por isso hoje a

maior dificuldade para manter um sistema ILS CAT III operando ¢ a habilitagao da tripulagao.

3 APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A aproximacgao para pouso € a parte final um voo, mas para que ela possa ser efetuada
com sucesso ¢ necessario que as condicdes meteorologicas sejam tais que a tripulagdo tenha
condicdes de realiza-la com seguranca até o pouso.

Conforme a legislagdo, o DECEA cita que para uma aeronave realizar uma
aproximacio, ela pode fazer com referéncias visuais ou pelo auxilio de instrumentos.”

A aproximacao visual ¢ mais simples, pois ndo tem a interferéncia climatica e ¢
possivel completar com referéncias visuais, sem o auxilio de instrumentos. Quando a
meteorologia afeta a visibilidade do piloto, “a tripulagdo precisa ser auxiliada por
instrumentos para completar uma aproximacio livre de obstaculos até o pouso.””!

Esta aproximagdo auxiliada por instrumentos pode utilizar varios componentes
eletronicos em terra e a bordo da aeronave, que dependendo do grau de sofisticacdo definira
quais os minimos meteoroldgicos previstos para cada tipo de equipamento.

Quando a aproximagdo por instrumentos for realizada somente com o auxilio da
guia horizontal ¢ definido segundo YOUNG como aproximagdo de ndo precisdo.”” Este
procedimento auxilia a aeronave a alinhar com o eixo da pista, utilizando antenas no solo, que
emitem sinais para orientar a aeronave, porém os minimos meteorologicos para completar

essa aproximacao ainda sdo altos.

69 SRVSOP, 2013, p. 30.
70 DECEA, 2016, p. 15.
71 Ibid., p. 28.

72 YOUNG,2014, p.499.
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Quando as condi¢des meteorologicas sejam tais que uma aeronave nao consiga
aproximar com auxilios de ndo precisdo, ela precisa utilizar recursos mais precisos e
equipamentos que permitam uma aproximagao em condi¢des adversas mais degradadas. Nesta
situacdo a melhor op¢do ¢ o procedimento de aproximagdo de precisdo, “procedimento no
qual a aeronave utiliza além da orientacio horizontal a vertical.””

Atualmente, existem alguns sistemas para uma aeronave realizar uma
aproximacdo de precisdo, dentre eles os mais utilizados sdo os ILS’s, estes sistemas
proporcionam aproximagdes sob condi¢des de visibilidade extremamente baixa.”* Na tabela

podemos verificar a diferenga entre os minimos previstos para um procedimento de precisao e

um de ndo precisao.

Tabela 4 - Minimos meteorologicos para pouso na pista 15 em Curitiba para aeronaves

categorias A ¢ B.

_ PROCEDIMENTO TETO VISIBILIDADE/RVR

VOR/NDB NAO PRECISAO 500° 1600 M
ILS CAT III PRECISAO 100° 350 M

FONTE: Elaboragédo do autor, 2016.

Podemos verificar que os minimos meteoroldégicos para o procedimento de
precisao sao muito inferiores ao do procedimento VOR/NDB. Se as condi¢des reinantes no
aeroporto Afonso Pena estiverem com 400 pés de teto e 1000 metros de visibilidade, o
aerédromo estaria operacional para aquelas aeronaves que realizam aproximagao ILS CAT
III, porém com as operagdes suspensas para aquelas que so realizam procedimentos de
aproximacdo de ndo precisdo. Com isso entendemos que um sistema de precisdo instalado no
aerédromo evita a suspensdo devido a baixa visibilidade e quanto mais sofisticado for este
sistema melhor serd a possibilidade de realizar o pouso. O aerédromo Afonso Pena em
Curitiba tem enfrentado dificuldades nas suas operacdes devido as condi¢des climaticas e
receberd este sistema, por isso devemos entender qual ¢ o impacto nas operagdes deste

aerodromo devido a baixa visibilidade.

73 DECEA, 2016, p. 16
74 ANTAS, 1979, p. 756
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3.1 DIFICULDADES DE OPERACAO NO AEROPORTO AFONSO PENA RELATIVAS
AS CONDICOES METEOROLOGICAS.

O aeroporto Afonso Pena, desde sua criagdo ¢ atingido por influéncias climaticas,
devido a sua localizagdo, pois “a cidade de Sdo José dos Pinhais tem relevo e altitude, o que
cria uma condi¢do favoravel a mais para a formacio de neblina.””> Conforme dados historicos
obtidos pela INFRAERO, a climatologia foi o que contribui para sua instalacdo neste local,
pois era uma forma estratégica usada durante a 2° Guerra Mundial para camuflar as operacdes
militares no local.”®

O que era uma vantagem durante a guerra, acabou se tornando um problema para
as operagdes aéreas atualmente, pois o crescente numero de movimentagdes no acroporto, que

dependendo do dia podem ser de até “250 movimentos”’’

, ndo podem depender de
intempéries climaticas.

Os recursos que o aeroporto dispde para reduzir os impactos causados pelo clima
sao alguns sistemas instalados, em suas quatro pistas, para aproximagdo com visibilidade
reduzida, tais sistemas sdo: “aproximacio IFR de ndo precisdo e os ILS CAT I e IL. "

Os sistemas atuais existentes, apesar de auxiliarem em muito nas aproximagoes de
baixa visibilidade, ainda nao sdo suficientes para impedir o cancelamento das operagdes
aéreas no aerddromo, pois quando as condi¢cdes meteorologicas ficam abaixo de 350 metros
de visibilidade e de 100 pés de teto, somente o ILS CAT III permitiria aproximacdes.

Para uma melhor compreensao a respeito da incidéncia das condi¢des em que o
aeroporto Afonso Pena opera abaixo para pouso, vamos analisar os dados fornecidos pelo

ICEA, que ¢ um dos principais 6rgdos responsaveis € com competéncia necessaria para

fornecer dados a respeito das condigdes nos mais variados aerédromos do Brasil.

Tabela 5 - Incidéncia de nevoeiros no aeroporto Afonso Pena de 2008 a 2012.

HORARIO | PRIMAVERA VERAO OUTONO INVERNO
07:00 5% 9% 23% 15%

FONTE: Elabora¢ao do autor, 2016.

Na tabela acima, com os principais dados do ICEA, podemos verificar que

durante o ano, as condi¢Oes climaticas variam de acordo com as estagdes. A incidéncia de

75 PEREIRA, 2012, p. 4.
76 INFRAERO, 2016.

77 CGNA, 2014, p.165.
78 DECEA, 2015, p. 1305.
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nevoeiros no aeroporto Afonso Pena, entre os anos de 2008 a 2012, foi mais presente no
horério das 07:00 horas da manha independente da estacdo. Analisando a incidéncia de
nevoeiros de acordo com as estagdes, percebemos que durante o outono (23%) e inverno
(15%) sdo as estagOes mais criticas em relacdo aos nevoeiros que restringem a visibilidade e
consequentemente as operagdes no aeroédromo.

Durante o outono e inverno os meses que mais tiveram registrados restrigoes
operacionais foram os meses de maio, junho e julho.” Na primavera e verdo a restri¢io
devido a nevoeiros ¢ bem baixa.

No grafico abaixo podemos identificar o nimero de vezes e a média de horas
mensal em que o aeroporto de Curitiba esteve abaixo dos minimos meteorologicos para

pouso, nos meses mais criticos:

Grafico 3 — Ocorréncias com restrigao operacional de 2008 a 2012 no Afonso Pena.

B Média mensal de horas com restricdes B n2vezes com restricdes
12
maio 126
junho 158
julho

130

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160

FONTE: Elaboragdo do autor, 2016.

Conforme verificado os meses nas estacdes de outono e inverno sao 0S com maior
nimero de reportes de nevoeiros, estes por sua vez ocasionam as restrigdes operacionais no
aeroporto, sendo que de acordo com o ICEA estas restri¢cdes sdo principalmente nas primeiras
horas do dia.* Dentro destes trés meses, apesar do més de junho ser o més com o maior

nimero registrado de restrigdes operacionais ¢ 0 més com menos tempo médio abaixo para

79 DECEA, 2013, p. 4.
80 Ibid., p. 4.
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pouso, o més em termos de horas que mais tempo permaneceu abaixo das operagdes minimas
para pouso foi o més de julho.
Com isso vamos analisar os dados obtidos a respeito do més de julho através de

outro estudo fornecido pelo ICEA, no qual mostra as restricdes operacionais do més de julho

de 2005 a 2009.%!

Tabela 6 — Operacionalidade no aeroporto Afonso Pena julho de 2005 a 2009.

VFR IFR ABAIXO PARA POUSO

61,54% 33,11% 5,35%

FONTE: Elaboracédo do autor, 2016.

Na tabela acima verificamos que apesar de julho ser o més mais critico em relagao
a meteorologia, apenas 5,35% do tempo total ele permanece abaixo para pouso.

De acordo com os dados analisados, entendemos que o aeroporto Afonso Pena
sofre com problemas relacionados a nevoeiros que ocasionam as restricdes operacionais,
porém estes nevoeiros variam de acordo com as estacdes do ano sendo mais presentes nos
meses mais frios e nas primeiras horas do dia. Dentre os meses mais frios, trés sdo os meses
que mais possuem registros, estes por sua vez, o que recebe destaque € o més de julho, que € o
que mais tempo permanece abaixo das condi¢cdes minimas para pouso durante todo o ano.
Observamos que julho tem restricdes que chegam a média de 12,5 mensais, isto representa
apenas uma pequena parcela do total das operagdes do aerédromo.

Estes problemas ocasionados pelo nevoeiro podem ser amenizados desde que seja
instalado o sistema ILS CAT III, mas para isso ¢ necessario a instalagdo de varios

componentes em solo ¢ a bordo das aeronaves.
3.2 COMPONENTES NECESSARIOS PARA O FUNCIONAMENTO DO ILS CAT III.

“O sistema ILS ¢é o auxilio a navegacdo mais utilizado pelas aeronaves na
aproximacio por instrumentos de precisio”, através dele o pouso pode ser realizado em
condigdes de visibilidade degradadas com grande seguranca.

O ILS pode ser de trés tipos: CAT I, CAT II e CAT III. Estes trés modelos do
sistema tém em comum o fato de proporcionarem para as aeronaves “uma orientacdo segura

de alinhamento e 4ngulo de descida. ”* A grande diferenca esta nos minimos previstos para

81 DECEA, 2010, p. 42.
82 YOUNG, 2014, p. 146.
83 DECEA, 2013, p. 10
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aproximacao de cada sistema, o ILS CAT III ¢ o modelo mais sofisticado podendo até realizar
aproximacdes com visibilidade zero.

Atualmente no Brasil muitos aeroportos tém instalados os sistemas ILS CAT I e
II, sistemas estes que para determinados aerédromos sdo suficientes para evitar as suspensoes
das operagoes. Existem, porém aqueles aerédromos que mesmo com a instalagdo do ILS CAT
II ficam abaixo dos minimos para pouso e necessitam do modelo CAT III. Por isso segundo a
SAC os aerddromos como: Curitiba, Guarulhos e Galedo; receberdo este sistema.>

A instalacdo do sistema ILS CAT III é complexa e exige varios componentes
eletronicos instalados no solo para o seu perfeito funcionamento, de acordo com as
legislagdes especificas podemos listar elementos basicos essenciais e os elementos

especificos:™

Tabela 7— Componentes do ILS CAT III.

COMPONENTES TIPO DO FUNCAO
COMPONENTE

BASICO ORIENTACAO HORIZONTAL
BASICO ORIENTACAO VERTICAL
BASICO ORIENTACAO LONGITUDINAL
VISUAL ORIENTACAO VISUAL ATE A PISTA
RADAR DE ESPECIFICO FORNECE A POSICAO DAS
EQUIPAMENTOS ESPECIFICO MEDE E AVALIA AS CONDICOES

METEOROLOGICOS METEOROLOGICAS NO AERODROMO
FONTE: Elaboragdo do autor, 2016.

Conforme a tabela, estes sdo os principais elementos que compdem o ILS CAT III
e que sdo instalados em solo. Os elementos basicos conforme publicacdo da ANAC, “sdo os
que irdo fornecer a orientagdes horizontal, vertical e longitudinal.”®® Estas trés orientacdes
possibilitam a aeronave realizar a aproxima¢do dentro dos limites de seguranca com
visibilidade reduzida. O sistema de luzes ird proporcionar ao piloto no final do procedimento

visualizar a pista de pouso e de taxi. O radar de superficie fornece ao controlador a posi¢ao

84 SAC, 2014.
85 DECEA, op. cit., 2013, p. 15.
86 ANAC, 2016.
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das aeronaves, visto que da torre de controle seria impossivel visualizar a posicdo das
aeronaves.

Como podemos visualizar o sistema ILS é um conjunto de componentes que
auxiliam a aeronave em aproximacdes de baixa visibilidade, ele ¢ formado por varios
componentes eletronicos instalados no solo, que de acordo com a INFRAERO podem chegar

a um custo total de até “17,7 milhdes de reais”®’

, ha tabela visualizamos os principais, porém
além destes equipamentos em solo € necessario que as aeronaves possuam 0s equipamentos
para realizar a interagdo com o sistema.™

Conforme os dados vistos até agora, podemos entender que o ILS CAT III ¢ um
sistema Otimo e eficaz, ele realmente permite que uma aeronave pouse em seguranca com
visibilidade reduzida. Se fosse possivel todos os aerédromos deveriam ser equipados com este
sistema, porém a instalacdo deste sistema demanda um alto custo de instalagdao. Devido a este
alto custo de instalagdo, somente aqueles aerodromos que realmente necessitam devem
receber este sistema, além disso, somente a instalagdo do ILS CAT III ndao basta, pois ¢

necessario que as companhias aéreas invistam na habilitacdo da tripulagdo e homologagao da

acronave.

3.3 REQUISITOS NECESSARIOS PARA AS EMPRESAS AEREAS SE ADEQUAREM
AO SISTEMA ILS CAT III.

De acordo com o que vimos até agora, sabemos que o ILS CAT III proporciona
aproximagdes com visibilidade restrita em seguranga e que o aeroporto Afonso Pena softe tais
problemas climaticos, porém estas restrigdes variam de acordo com 0 ano € mesmo no més
mais critico sdo apenas algumas horas. Mesmo que o aer6dromo possua instalados os
equipamentos em solo do ILS CAT III, se as aeronaves e tripulacdes ndo estiverem aptas o
sistema sera inttil, entdo as companhias aéreas devem investir para se adequar ao sistema em
dois quesitos: homologacdo da aeronave e habilitacdo da tripulacdo.

A aeronave devera estar homologada de forma a possibilitar a realizacdo das

manobras requeridas para completar, com seguranga, a aproximagao € 0 pouso em
r . . (¢
qualquer aerédromo que esteja operando o Sistema de Pouso por Instrumentos.*

A homologacdo da aeronave consiste em dotar a aeronave com equipamentos

necessarios que interajam com os equipamentos em solo, para realizar a aproximagdo de

87 PORTAL BRASIL, 2012.
88 DECEA, 2013, p. 13.
89 Ibid., p. 16.
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precisdo em seguranca. A ANAC ¢ o 6rgdo competente para orientar, homologar e vistoriar as

aeronaves que se proporem a realizar aproximacgdes CAT 1%

Contudo, a ANAC nao possui
em seus regulamentos, legislacdo especifica para o ILS CAT III, ela apenas orienta que as
empresas interessadas em se adequar ao sistema devem seguir os requisitos listados nos
documentos da ICAO e EUROPA, ambos escritos na lingua inglesa.

A dificuldade para as empresas aéreas ja comega neste ponto, pois apesar do
Brasil ser signatario da ICAO e de suas legislagcdes serem similares a outros signatarios, os
requisitos impostos em tais documentos sdo para paises com uma infraestrutura e

desenvolvimento superiores e diferentes do Brasil. A empresa aérea deve seguir os seguintes

passos listados na tabela:

Tabela 8 — Requisitos para homologacao da aeronave ao sistema ILS CAT II1.
HOMOLOGACAO DA AERONAVE
legislagdes estrangeiras).
- Elaborar um manual aprovado pela ANAC com instrucdes, limitagcdes e programas de
manutengao.
- Equipar as aeronaves com todos os Instrumentos minimos necessarios ao sistema.
- Submeter a aeronave e seus equipamentos a um programa para avaliagdo, onde os
equipamentos serdo aprovados e certificados, o programa preve:
. Operar ILS CAT II minimos por 06 meses com pelo menos 100 abordagens;
sendo que estas abordagens nao podem exceder 5% de falhas.

- Realizar um cronograma de manuten¢do com inspecdes periodicas.

FONTE: Elaboragédo do autor, 2016.

Conforme os passos descritos na tabela acima, apds a empresa aérea se interar das
orientacdes, ela deve elaborar um Manual que posteriormente serd aprovado pela ANAC, no

manual o RBHA91 preve:

(a) nenhuma pessoa pode operar uma aeronave registrada no Brasil em operagdes
Categoria III a menos que:

(1) exista na aeronave um manual Categoria III, como apropriado, aprovado para a
mesma;

(2) a operagdo seja conduzida de acordo com os procedimentos, instrugdes e
limitacdes desse manual; e

90 DECEA, 2015, P.1175.
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(3) os instrumentos e equipamentos listados no manual e requeridos para a
particular operagdo Categoria II ou Categoria III tenham sido inspecionados e
mantidos de acordo com os programas de manutencio contidos no manual.’!

Além deste manual, a homologa¢do da aeronave requer varios equipamentos
instalados a bordo da aeronave. Estes por sua vez serdo submetidos a uma rigorosa avaliagdo
de desempenho e confiabilidade da acronave e seus componentes.’” (tradugio nossa)

Esta certificagcdo ¢ feita pela operagdo da aeronave com os equipamentos durante
um periodo de tempo aonde as falhas ndo podem exceder 5% do total de aproximacdes. Apds
a homologacdo, a empresa deve seguir ainda um programa de manutengdo e inspecdes para
acompanhar a operagdo da aeronave.

A homologac¢ao da aeronave requer investimento e tempo, contudo isto € apenas a
metade da parte relativa as empresas aéreas, pois para que o sistema possa operar ainda €
preciso habilitar a tripulagao.

A habilitacdo da tripulacdo ¢ a terceira e ultima parte relativa aos requisitos
necessarios para o ILS CAT III operar. A ANAC também ¢ o 6rgao que regula esta parte e ela
preve:

(a) nenhuma pessoa pode operar uma aeronave civil em operagdes Categoria III a
menos que:

(1) a tripulagdo consista de um piloto em comando e um segundo em comando,
ambos possuidores das apropriadas licengas, autorizagoes e qualificagdes emitidas
ou reconhecidas pelo DAC;

(2) cada tripulante de voo tenha adequado conhecimento e familiaridade com a
aeronave e o procedimento a ser usado.”

A tripulagdo ¢ a parte humana do sistema e requer o treinamento e habilitagdao
necessaria para operar uma aeronave neste tipo de procedimento. Os requisitos para
habilitacdo seguem os mesmos documentos estrangeiros utilizados para homologacao.

Os documentos da ICAO e EUROPA sdo similares e orientam que para “habilitar
a tripulacdo ¢ essencial que as tripulacdes de voo sejam treinadas e qualificadas através de um

C g . - . 94
programa dividido em duas partes: instrucdo de solo e treinamento de voo.”

(tradugao nossa)
Nestes documentos, que sdo praticamente as uUnicas fontes para orientagdo a

respeito da habilitagdo ILS CAT III, temos as etapas listadas na tabela abaixo.

91 ANAC, 2003, p. 20.

92 SRVSOP, 2013, P. 11.
93 ANAC, op. Cit., p. 19.
94 SRSOP, op. Cit., p. 22.
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Tabela 9 — Requisitos necessarios para habilitagdo da tripulacao

Treinamento terrestre

1) Formacgio inicial:

- Exercicios de aproximagdo com os sistemas

operando;
. 2) Fase de formacao:
HABILITACAO i i
- Exercicios de aproximacdo com falhas no
DA
. Treinamento em voo | sistema;
TRIPULACAO

3) Fase de transicao:
e Voo no simulador
- 08 aproximagdes e/ou pouso;
e Voo supervisionado
- Minimo de 03 aproximagdes automaticas;

FONTE: Elaboragédo do autor, 2016.

O treinamento em solo consiste basicamente em identificar ¢ compreender na
teoria e na pratica todos os componentes envolvidos na operagao ILS CAT III. Ja o

treinamento em voo “deve ser dividido em fases””

para um melhor entendimento. A
legislagdao ndo estabelece quantas aproximacdes sao necessarias para realizar na fase inicial e
de formacao, porém estas devem ser executadas de forma que tripulagdo possua condigdes de
realizar a fase de transi¢do. A fase de transicdo pode ser realizada tanto em simulador quanto
em voo supervisionado, porém para cada uma delas € preciso realizar um nimero minimo de
aproximagoes.

A habilitagdo envolve um investimento das companhias aéreas em cursos,
simuladores e voos supervisionados. Estes investimentos proporcionardo que a empresa seja
capaz de realizar aproximagdes em condi¢des degradadas com seguranca, contudo apos todas

estas adequacdes vamos analisar em termos de economia operacional qual ¢ a redugdo dos

cancelamentos.

95 SRVSOP, 2013, p .29
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3.4 A ECONOMIA OPERACIONAL COM A REDUCAO DE CANCELAMENTO DE
VOOS NO AEROPORTO AFONSO PENA APOS A IMPLANTACAO DO SISTEMA ILS
CAT III.

O aeroporto Afonso Pena teve aproximadamente 76.000 movimentos (pouso +
decolagens) de aeronaves em 2015.”® Se considerarmos que metade destes movimentos foi
para pouso, concluimos que em 2015 foram realizadas aproximadamente 38.000
aproximagdes para pouso, distribuidas durante todos os meses do ano nos horérios ao longo
do dia.

Ainda de acordo com o relatorio estatistico do CGNA na operagdo diaria existe
uma variacao do numero de movimentos para mais ou para menos de acordo com o dia, mas
as médias de movimentos didrios foram em 2014 e 2015 respectivamente 227 e 217
movimentos.”’

Estes numeros de movimentos sao distribuidos ao longo do dia, nos movimentos
hora-hora. Abaixo veremos a tabela confeccionada de acordo com os dados de 2014 do
CGNA para o aeroporto de Curitiba, onde consta o nimero de movimentos hora-hora das
primeiras horas do dia, que sdo as mais suscetiveis aos nevoeiros que restringem as operagoes

aéreas.

Tabela 10 — Média de movimentos diario hora-hora das 06 as 09 horas.

I I I U T

Média

movimentos 10 16 15 15

segunda a sexta
FONTE: elaboragdo autor, 2016.

As operagdes no aeroporto antes das seis horas da manha sao praticamente nulas,
j4 entre as seis horas até as nove horas ¢ o periodo de maior movimento. Analisando a média
dos movimentos deste periodo de 4 horas, observamos um total de 56 movimentos (pouso +
decolagens), onde aproximadamente metade destes movimentos € para pouso, ou seja, 28
aproximacdes para pouso de aeronaves no periodo mais suscetivel a restrigdes operacionais.

Levando em consideracdo as dificuldades de operagdao do aeroporto referente
as condigdes climaticas nos periodos e horarios dos estudos no ano de 2014, o aeroporto sem

a utilizagdo do ILS CAT III ficou abaixo para pouso em torno de 40 horas, o que

96 INFRAERO, 2016, p. 13.
97 CGNA, 2015, p.41.
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corresponderia a aproximadamente o cancelamento de 280 aproximagdes para pouso. Este
numero de aproximagdes canceladas ¢ devido as restrigdes do ano inteiro, porém conforme o
estudo climatolégico do ICEA, estas restrigdes na sua maior parte ocorrem no outono e
inverno, mais especificamente nos meses de maio, junho e julho.”®

Analisando as restricdes no més de julho, que ¢ o més com maior tempo de
restricdes, média de 12 horas, no horério das sete horas da manha, que ¢ o com maior nimero
de reportes de restricdes, temos o cancelamento de 08 (oito) aproximagdes para pouso no
periodo de 01 (uma) hora e 96 no més, devido a nevoeiro.

Diante desses dados, uma empresa que realmente desejar investir na adequagao do
ILS CAT 111, ela deve considerar que dos 12 meses do ano, a maioria das restrigcdes ocorrem
em trés meses apenas, destes trés meses apenas algumas horas da manha existem reportes de
restrigoes, sendo que ndo sdo em todos os dias. Além disso, o total de 88% da movimentagao
de aeronaves no aeroporto ¢ dividido entre as 03 (trés) principais empresas aéreas de
transporte aéreo regular GOL (32%), TAM (26%) ¢ AZUL (30%), praticamente 1/3 (um
ter¢o) para cada empresa, * ou seja, do total de restrigdes durante o ano, 88% correspondem a
246 cancelamentos (88% de 280 aproximacdes) de voos sao destas empresas regulares e deste
total teriamos em torno de 82 aproximacdes (1/3 de 246 aproximagdes) canceladas para cada
empresa durante todo o ano.

Estes dados analisados sdo de acordo com as restrigdes operacionais no acroporto
Afonso Pena utilizando o ILS CAT II, para evitar 100% das restricdes ¢ necessaria a
instalagdo do ILS CAT III-C, porém o aerédromo Afonso Pena recebera o ILS CAT III-A'".
Com a instalacio do ILS CAT III-A, “as restri¢des diminuiriam em torno de 13%.” '

Comparando operagdo ILS CAT II com a operagdo ILS CAT III-A, a diferenga
sera minima, esses 13 % de reducdo corresponderiam na média aproximada de 10
aproximacdes (13% de 82 aproximacdes) que deixariam de ser canceladas para cada empresa
durante o ano todo.

Sem duvida as restrigdes operacionais diminuiriam durante o ano, porém cabe a
empresa aérea avaliar os custos e beneficios em manter suas aeronaves homoladas e
tripulagdo habilitada durante todo o ano, para efetivamente operar em poucos meses de

necessidade para uma redu¢do média de 10 (dez) aproximacgdes.

98 DECEA, 2013, p. 4.
99 CGNA, 2015, p. 50.
100 AISWEB, 2015.

101 PORTAL BRASIL, 2014.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve por objetivo demonstrar se a implantacdo do ILS CAT III-A
resultard na reducdo/eliminagdo das restricdes operacionais do Aeroporto Afonso Pena devido a
baixa visibilidade.

Foi observado que ILS CAT III ¢ um sistema que tem por finalidade auxiliar as
aeronaves a realizar aproximagodes para pouso quando as condi¢des dos aerodromos estdo com a
visibilidade degradas, porém apesar do sistema cumprir muito bem seu papel e proporcionar
pouso com segurancga o seu investimento ¢ relativamente alto e demanda a instalacdo de varios
componentes no solo. Tal investimento se faz necessario desde que o aeroporto realmente precise
minimizar os impactos causados pelo clima.

A pesquisa identificou que o aeroporto Afonso Pena, devido a sua localizagdo
geografica, desde a sua criacdo tem graves problemas relacionados a restrigdes operacionais
causadas por neblinas que restringem a visibilidade para pouso. Foi observado que apesar de
possuir equipamentos como o ILS CAT II, o aeroporto ainda sim sofre restrigdes operacionais que
ocorrem principalmente no outono e inverno, nos meses de maio, junho e julho.

Buscamos demonstrar também que apesar do aer6dromo necessitar do sistema ILS
CAT 111, somente sua instalagdo dos componentes do sistema no solo ndo resolve os problemas de
suspensdo das operagdes, pois para que o sistema funcione bem ¢é necessario o investimento das
companhias aéreas para se adequar ao sistema. Tal investimento consiste em homologar as
aeronaves ¢ habilitar a tripulagdo, porém demanda um alto investimento em equipamentos para
aeronaves, testes de confiabilidade, cursos para tripulagdo, além de aproximagdes para cheque do
sistema e manutenc¢des. Tudo demanda além do investimento financeiro o tempo necessario para
tais adequagoes.

Por fim procuramos analisar qual a economia operacional para as empresas aéreas
com a redug@o no nimero de cancelamentos. Conclui-se que as restrigdes operacionais ocorrem
predominantemente em trés meses no ano nas primeiras horas do dia e se compararmos a
operagao do ILS CAT II com a operacio do ILS CAT III-A, a redugdo no numero de
cancelamentos para cada empresa € minimo.

A pesquisa pavimentou o caminho para fontes futuras sobre o real custo beneficio em
investir para instalar o sistema em aerédromos que sofrem com problemas de visibilidade. Desta
forma entende-se que o sistema apesar de ser eficiente proporcionard ao aeroporto Afonso Pena
apenas uma pequena reduc¢do no niimero de cancelamentos. Cabe as companhias avaliar se esta

redu¢do compensa todo o investimento em se habilitar e homologar ao sistema, pois mesmo que
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ndo haja um ganho econdmico ela poderd ter a certeza que estd oferecendo o melhor servigo

possivel ao cliente e um diferencial da sua empresa.
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ANEXO A — Contrato de Cessao de Direitos Autorais

=

CONTRATO DE CESSAO DE DIREITOS AUTORAIS

A FUNDACAO UNIVERSIDADE DO SUL DE SANTA CATARINA — UNISUL, doravante denominada
somente UNISUL, e FABIO LUIZ LANGOWSKI, doravanic denominado somente AUTOR da obra
caracterizada como TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO. com o titulo IMPLANTACAO DO
SISTEMA ILS CAT III NO AEROPORTO AFONSO PENA, tém justo e acertado o presente Contrato que se
regerd pelas cldusulas descritas a seguir:

CLAUSULA PRIMEIRA ,
O objeto do presente Contrato & a cessfo total da obra, a titulo gratuito, para reprodugio, distribuicio e
disponibilizagio, pela UNISUL, em qualquer forma ou meio, existente ou que venha a existir.

Paragrafo Primeiro. A UNISUL podera disponibilizar a obra no todo ou em partes, para fins didaticos, desde
que ndo altere seu conteudo.

Parigrafo Segundo. A presente cessdo ¢ feita para todos os paises, em lingua portuguesa ou tradugéo, a critério
da UNISUL.

€LAUSULA SEGUNDA

O AUTOR declara que a obra, objeto deste Contrato ¢ de sua autoria, responsabilizando-se pelo seu conteido ¢
forma, citagdes, referéncias e demais elementos que a integram, sendo entregue no ato da assinatura do presente
com todo seu conteudo textual ja revisado gramaticalmente e metodologicamente. Desta forma, quaisquer
medidas judiciais ou extrajudiciais concernentes ao conteiido serfio de sua inteira responsabilidade.

CLAUSULA TERCEIRA
O encargo da evicgdo ¢ do AUTOR, ao qual cabera, inclusive, o dever de indenizar a UNISUL, caso esta seja
prejudicada por medidas judiciais ou extrajudiciais relacionadas ao contetdo.

CLAUSULA QUARTA
O AUTOR, nos termos do art. 49 ¢ os seguintes da Lei 9.610, cede a titulo nio exclusivo & UNISUL a obra
objeto deste Contrato em carater definitivo e sem limite de tempo, pelo AUTOR, seus herdeiros e sucessores.

CLAUSULA QUINTA

O AUTOR autoriza a UNISUL, e para isto a constitui, neste instrumento, sua bastante procuradora, a agir
judicial ou extrajudicialmente contra qualquer atentado a cobra, scja por reproducio ilegal, edicfio fraudulenta ou
outra forma que represente lesfio a propriedade intelectual.

CLAUSULA SEXTA
Os originais serdo entregues prontos ¢ acabados pelo meio ou na forma que a UNISUL indicar.

CLAUSULA SETIMA
A CESSAO aqui pactuada € realizada a titulo gratuito haja a vista a UNISUL disponibilizar em qualquer forma
ou meio a obra gratuitamente.

Paragrafo Primeiro. Posteriormente, a UNISUL podera vir a cobrar de terceiros a disponibilizacio da obra. Se
assim acontecer, a UNISUL podera disponibilizar ao AUTOR parte do valor por ela cobrado.

CLAUSULA OITAVA

As partes elegem o foro da comarca de Tubardo/SC e renunciam a qualquer outro, por mais privilegiado que
seja.

E por cstarem assim justos e acertados, firmam o presente em duas vias de igual teor para que surta seus
juridicos efeitos.
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