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REESTRUTURACAO DA CIRCU LACAO AEREA DA TERMINAL MANAUS (TMA
SBWN) COM APLICACAO DOS CONCEITOS CDO/CCO - “FOUR CORNER”

Periodo de vigéncia: de 17 AGO 2017 a 17 DEZ 2017.
1. DISPOSICOES PRELIMINARES
1.1 FINALIDADE

Esta Circular de Informacao Aerondautica (AIC) tem por finalidade divulgar a reestruturacéo
da circulacdo aérea na TMA Manaus, por meio da aplicacdo dos conceitos CDO/CCO — Four
Corner.

1.2 AMBITO

Esta AIC se aplica ao Orgdo ATC com jurisdicdo nos setores envolvidos e ao trafego de
aeronaves IFR em circulagdo dentro e aos arredores da Area de Controle Terminal e Zona de
Controle de Manaus.

1.3 CONCEITOS E ABREVIATURAS
Nesta AIC, os termos abaixo possuem o seguinte significado:

APP Controle de Aproximacao

ACC Centro de Controle de Area

ATC Servico de Controle de Trafego Aéreo
ATS  Servico de Trafego Aéreo

AD  Aerddromo

CCO Operacéo de Subida Continua

CDO Operacéo de Descida Continua

CO2 Dioxido de Carbono

IAC Carta de Aproximacéo por Instrumentos
IAF  Fixo de Aproximacao Inicial

PBN Navegacdo Baseada em Performance
REA Rota Especial de Aeronaves

TMA Area de Controle Terminal

2. DISPOSICOES GERAIS

2.1 A Area Terminal de Manaus — SBWN é a Terminal com um dos maiores fluxos de trafego
aéreo do Norte Brasileiro, dentre as 08 Terminais sob jurisdicdo do CINDACTA IV. Possui um
movimento anual de 65.550 movimentos aéreos, conforme o Anuério Estatistico de Trafego Aéreo
2015 — DECEA. Desse total de movimentos aéreos, a aviagdo comercial corresponde a 75%,
aviacao militar 10% e aviacdo geral 15%.
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2.2  Através dos limites geograficos da SBWN circulam aeronaves das mais diversas
performances, fazendo com que o mix de aeronaves controladas seja bastante amplo. A
preponderéncia, no entanto, é de aeronaves movidas a reagdo, principalmente dos tipos B737-800 e
Airbus A319/A320/A321.

2.3  Em relacédo ao controle de trafego aéreo, a Terminal Manaus € servida por procedimentos de
Saida, Chegada e Aproximacédo por Instrumentos, baseados nos sensores VOR-DME-ILS e RNAV
para o principal aerodromo da TMA, o Aeroporto Internacional Eduardo Gomes — SBEG. Esses
procedimentos atendem a todos os tipos de aeronaves que operam na TMA Manaus. H4, ainda, uma
rede de rotas visuais, as REA, as quais sao destinadas a atender aos trafegos evoluindo sob as regras
de voo visual, com o intuito de orientd-los nos procedimentos de entrada e/ou saida da CTR
Manaus.

2.4  Apesar de a Terminal Manaus ser estruturada operacional e tecnicamente para o atendimento
a aviacdo que nela evolui, percebeu-se a necessidade de que a estrutura de rotas e procedimentos
deveria ser otimizada/modernizada. Nesse contexto, no més de fevereiro de 2014, em decorréncia
da reunido realizada no CINDACTA 1V, foi dado inicio ao Projeto de reestruturacdo da TMA,
baseado na aplicacdo dos modernos conceitos PBN/CDO/CCO. A aplicacdo desses modernos
conceitos de navegacdo aérea vem sendo gradativamente implantada pelo DECEA nas principais
Terminais do Brasil.

2.5  Aotimizacdo e o redimensionamento das principais Terminais do Brasil vém atender ao que
foi acordado na Declaracdo de Bogotd. O DECEA comprometeu-se a aplicar, dentre outras acdes,
os conceitos PBN/CDO/CCO na reestruturacao das principais Terminais do Brasil. Neste sentido, a
reestruturacdo da TMA Manaus é mais uma etapa do Projeto do DECEA em nivel nacional, o qual
agora chega a fase final de implantacdo, sendo a TMA a primeira do Norte Brasileiro a ter este
beneficio.

3. DISPOSICOES ESPECIFICAS
3.1 PARAMETROS UTILIZADOS NA FASE DE PLANEJAMENTO
3.1.1 LEVANTAMENTO DE DADOS ESTATISTICOS

3.1.1.1. Tendo como base os dados estatisticos de movimentos aéreos, bem como a expectativa de
demanda futura, foram definidos os principais fluxos de entrada e saida.

3.1.1.2 A partir dos dados estatisticos, foram definidas as trajetorias com maior volume de trafego.
As trajetérias que foram privilegiadas s@o as que possuem o maior fluxo de trafego, sendo
especificadas como trajetorias fechadas, diretas e as demais, como abertas.

3.1.2 OTIMIZACOES PARAAS PISTAS MAIS UTILIZADAS

3.1.2.1. Os procedimentos de chegada e saida foram elaborados com o objetivo de permitir fluxos
mais diretos de/para o principal aeroporto — SBEG, bem como de/para a pista mais utilizada.

3.1.3 PRIORIZACAO DAS TRAJETORIAS RNAV

3.1.3.1. Foram levadas em consideracao as capacidades de navegacdo dos trafegos que evoluem na
TMA-MN e definiu-se que as melhores trajetdrias serdo balizadas por GNSS. Essa estratégia esta
endossada pela constatacdo da predominancia de trafegos com especificacdo de navegacao
aprovada RNAV 1 e/ou RNP 1 na TMA e pela recomendacdo da OACI do uso das novas
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tecnologias de navegacdo baseada em satélite para a elabora¢do dos procedimentos de navegacgao
aerea.

3.1.4 TRAJETORIAS CONVENCIONAIS

3.1.4.1. Os estudos demonstraram a existéncia de uma parcela de trafegos que ndo possuem
aprovacdo RNAV 1 e/ou RNP 1 para utilizar os procedimentos RNAV. A fim de atender essa
demanda, foram elaborados procedimentos de aproximagdo por instrumentos (IAC) e de saida
padrdo por instrumentos (SID) utilizando os auxilios a navegacao aérea convencionais (DME, VOR
e ILS).

3.1.5 APLICACAO DO CONCEITO BEST EQUIPPED-BEST SERVED (BEBS)

3.1.5.1. Por motivos técnicos, ainda ndo foi possivel estabelecer trajetorias coincidentes (RNAV e
convencional). Por conseguinte, as aeronaves com equipamentos mais atuais utilizardo as melhores
trajetdrias. Considerando esse principio, 0 DECEA recomenda a obtencéo de aprovacdo RNAV 1
e/ou RNP 1 a fim de fazer uso das trajetérias RNAV.

3.1.6 STAR COM “GNSS” REQUERIDO
3.1.6.1 A utilizacdo de STAR com requisitos GNSS (RNAV1 e/ou RNP 1) proporcionard maior

flexibilidade nos setores de aproximacdo final, beneficiando a grande maioria dos trafegos que
compdem o mix de aeronaves que operam na TMA Manaus.

3.1.7 APLICACOES DOS CONCEITOS CDO/CCO

3.1.7.1 As chegadas e as saidas RNAV foram elaboradas usando os conceitos CDO/CCO - Four
Corner, visando proporcionar redu¢do no consumo de combustivel, reducéo na emissdo de ruido e
reducdo na emissao de CO2 na atmosfera, uma vez que as trajetorias mais voadas foram otimizadas,
reduzindo o numero total de milhas voadas (somando todas as rotas afetadas).

3.2 MENOR IMPACTO NA MUDANCA DE PISTA

3.2.1. Os procedimentos de chegada e saida foram estruturados de forma que as mudancas de pistas
impactassem o minimo possivel na circulacdo aérea (aplicacdo do conceito Four Corner).

3.2.2 A configuragéo dos segmentos do Four Corner para receber as aeronaves provenientes das
STAR permanecera a mesma, independente da pista em uso, conforme a Figura 1.
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Fig. 1 Exemplo da configuragédo dos segmentos do “Four Corner” para as chegadas.

3.2.3 A configuragdo dos procedimentos de saida padrdo (SID RNAV) foi estruturada de forma a
proporcionar que a aeronave, apos a decolagem, tome o rumo para a aerovia/destino o mais breve
possivel, com o minimo de restricdo vertical, propiciando uma subida continua tdo logo seja
possivel (aplicacdo do conceito CDO — Operacdo de Subida Continua), conforme a Figura 2.
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Fig. 2 Exemplo de configuracdo das SID pista 11 e 29.
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4. PROCEDIMENTOS DE SAIDA POR INSTRUMENTOS
4.1 GRADIENTE MINIMO DE SUBIDA

4.1.1. Os gradientes minimos de subida dos procedimentos de saida por instrumentos foram
calculados em funcgdo dos obstaculos constantes nas areas de protecdo das trajetorias. Portanto, ao
manter o gradiente minimo, estara garantida a separacdo em relacdo ao relevo e demais obstaculos
localizados nas superficies de protecdo do procedimento. Porém, por raz6es ATC, existem restri¢oes
de altitudes, nas quais o emprego do gradiente minimo nao é suficiente para cumpri-las.

Nesses casos, cabera ao piloto, durante o planejamento para o voo, verificar se a aeronave sera ou
ndo capaz de cumprir todas as restricdes de altitude da carta. Caso ndo seja capaz, devera, antes da
decolagem, informar ao 6rgao ATS acerca da impossibilidade de cumprimento dessas restri¢oes.

4.2 SID CONVENCIONAIS PARADIFERENTES PERFORMANCES

4.2.1. Durante o planejamento do espaco aéreo, constatou-se a necessidade de viabilizar saidas
convencionais de SBEG, focando diferentes performances de aeronaves a fim de proporcionar
maior fluidez dos trafegos saindo. As Figuras 3 e 4 mostram exemplos. Na Figura 3 ha uma carta de
saida de SBEG, cujo objetivo ¢ atender as aeronaves de alta performance. Ja a SID da Figura 4 é
voltada para os trafegos mais lentos. Assim, 0s tempos no ponto de espera poderéo ser reduzidos.
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Fig. 3 Exemplo de SID (CONVENCIONAL) para alta performance.
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Fig. 4 Exemplo de SID (CONVENCIONAL) para baixa performance.

4.2.2. As restricdes mais baixas para os trafegos mais lentos geram uma melhora no fluxo e menos
tempo de espera. Além disso, melhoram os padrdes de seguranca ao implementar separacdo vertical
entre as diferentes performances.

5. PROCEDIMENTOS DE CHEGADA POR INSTRUMENTOS RNAV (STAR)

5.1. As STAR de Manaus foram elaboradas para utilizagdo com os requisitos GNSS (RNAV 1 e/ou
RNP 1). Foi determinado em virtude dos dados estatisticos do anuario do 6rgéo, que as STAR do
setor sul serdo fechadas e as do Norte abertas. Os pontos coordenados para inicio de
sequenciamento sob vetoragdo séo MAPMO (RWY 11) e DAGTI (RWY 29). A aeronave
executard o procedimento de aproximacdo por instrumentos a partir do dltimo ponto da STAR
fechada ou executard uma trajetoria especifica sob vetoracao radar, a qual sera definida antes que a
aeronave se encontre sobre o Ultimo ponto da STAR aberta.

5.2 A utilizagdo das STAR RNAV tem como objetivo auxiliar no planejamento e execucgéo de
sequenciamento de aeronaves, bem como melhorar a fluidez dos trafegos. As figuras abaixo
mostram exemplos de STAR da nova circulacdo da TMA. Na Figura 5, ha um exemplo de STAR
aberta na qual o ultimo ponto é a posicdo DAGTI. O ATCO, a partir do planejamento do
seqguenciamento, devera:

a) autorizar a execucdo de uma IAC a partir de DAGTI: nesse caso, apds a posicdo DAGTI, a
aeronave ingressard na final do procedimento em uso para aquela pista e definido pelo APP,
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cumprindo as informagdes dispostas na IAC autorizada, ou;

b) orientar a aeronave a manter a proa 106° (rumo do segmento do Four Corner) apds DAGTI:
nesse caso, a aeronave manterd a proa indicada e aguardara novas instrucbes do ATC para ser
conduzida a um ponto a partir do qual executara a IAC autorizada sob vetoracéo, o limite para falha
de comunicacdo estara descrito na carta.
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Fig. 5 Exemplo de STAR aberta RWY29 SBEG

5.3 A maior parte das STAR que foram elaboradas tem como referéncia a navegacdo RNAV 1 —
GNSS, sendo requerido, para a sua execugdo, que o sistema de vigilancia ATS (radar de terminal)
de Manaus esteja operando, ou a tripulacéo/aeronave seja homologada RNP 1, conforme Figura 6.
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Fig. 6 Exemplo de STAR com requisitos RNAV1 / RNP 1.

6. ENTRADA EM VIGOR

6.1. Foi decidido, ap0s analise, que o evento entrara em vigor, as 00:00 UTC, em virtude de ser um
horario de baixo movimento e consequentemente de menos impacto no fluxo de trafego aéreo na
TMA-MN.

7. DISPOSICOES FINAIS

7.1. Os critérios e procedimentos estabelecidos nesta AIC ndo dispensam os pilotos e 6rgdos
envolvidos do cumprimento das demais disposi¢des constantes nas legislagdes em vigor.

7.2. Os casos nao previstos serdo resolvidos pelo Exmo. Sr. Chefe do Subdepartamento de
OperacOes do DECEA.



