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OBJETIVO

Apresentar procedimentos para autorizacdo do uso de comunicacdo por enlace de dados
controlador-piloto (CPDLC) e de vigilancia dependente automatica-contrato (ADS-C) por
operadores aéreos brasileiros.

REVOGACAO - N/A

FUNDAMENTOS

A Resolugéo n° 30, de 21 de maio de 2008, institui em seu art. 14, a Instru¢do Suplementar —
IS, norma suplementar de carater geral editada pelo Superintendente da area competente,
objetivando esclarecer, detalhar e orientar a aplicacdo de requisito previsto em RBAC ou
RBHA.

O administrado que pretenda, para qualquer finalidade, demonstrar o cumprimento de
requisito previsto em RBAC ou RBHA, podera:

a)  adotar os meios e procedimentos previamente especificados em IS; ou

b)  apresentar meio ou procedimento alternativo devidamente justificado, exigindo-se,
nesse caso, a analise e concordancia expressa do érgdo competente da ANAC.

O meio ou procedimento alternativo mencionado na alinea 3.2(b) desta IS deve garantir nivel
de seguranca igual ou superior ao estabelecido pelo requisito aplicavel ou concretizar o
objetivo do procedimento normalizado em IS.

A 1S ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos estabelecidos em RBAC ou outro
ato normativo.

Esta IS tem por objetivo oferecer método aceitavel de cumprimento as se¢fes 91.102(a), 91.
111 e 91.119 do RBAC n° 91; 121.99 e 121.122 do RBAC n° 121; e 135.165 do RBAC n°
135, mediante 0 uso de aplicacbes de Data Link. Todavia, ressalta-se que o uso de
equipamentos de enlace de dados para comunicagdo via CPDLC n&do dispensa a
disponibilidade de quaisquer equipamentos de comunicacdo por voz requeridos nas
aeronaves, 0s quais Sa0 0s meios primarios para cumprimentos dos requisitos de equipamentos
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e sistemas de comunicacao.

DEFINICOES

Para os efeitos desta IS, sdo validas as definicOes listadas nos RBAC n°01, 91, 121 e 135e as
seguintes definigdes:

a) Aplicacdo de Data Link: é a implementacdo de tecnologia de data link para obter
funcionalidades operacionais de gerenciamento de trafego aéreo (ATM).

b) CNS/ATM: A expressédo CNS/ATM relne quatro termos: Comunicacdo Aeronautica
(representada pela letra C), Navegacdo Aérea (representada pela letra N), Vigilancia (letra S,
de Surveillance) e Gerenciamento de Trafego Aéreo (ou ATM acrénimo em inglés de Air
Traffic Management). O CNS/ATM é um conceito que se fundamenta na integracdo de
tecnologias, processos e recursos humanos, destinados a suportar a evolucdo do transporte
aéreo mundial de forma segura e eficiente, aplicando em grande escala a tecnologia satelital,
a comunicacao digital e a gestdo estratégica do trafego aéreo.

c) Data link: enlace de dados.

Lista de abreviaturas:

a) AFM: Aircraft flight manual

b) AFMS: Aircraft flight manual supplement

c) ADS-C: Vigilancia dependente automatica — Contrato (Automatic Dependent Surveillance
— Contract);

d) ATS: Servico de trafego aéreo;
e) ATSU: Unidade ATS (ATS Unit);

f) CPDLC: comunicacdo por enlace de dados controlador-piloto (controller pilot data link
communications);

g) CSP: provedor de servicos de comunicagao

h) CST: Certificado suplementar de tipo

i) DECEA: Departamento de Controle do Espaco Aéreo
J) EA: EspecificacOes de aeronave

k) EO: Especificacbes operativas

I) HF: High frequency

m)LOA: Letter of authorization
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n) MCA: Manual do Comando da Aeronautica
0) MEL: Lista de equipamentos minimos

p) MGM: Manual geral de manutencgéo

g) MV: Manual de voo

r) PBCS: comunicacdo e vigilancia baseada em desempenho (performance-based
communication and surveillance);

s) PBN: navegacéo baseada em desempenho (performance based navigation)
t) POH: Pilot’s operating handbook

u) RCP: Required communication performance

v) RSP: Required surveillance performance

w) RNAV: Area navigation

X) RNP: Required navigation performance

y) SMV: Suplemento ao manual de voo

z) STC: Supplemental type certificate

aa) TCDS: Type certificate datasheet

INTRODUCAO

Data Link (ou enlace de dados) € um termo que identifica genericamente diversos recursos
tecnoldgicos que permitem a ligacdo remota de dois ou mais dispositivos para fins de troca de
dados. Na aviagdo moderna, existem diversas aplicagfes para sistemas que suportam troca de
dados via Data Link.

Esta Instrucdo Suplementar tem por escopo estabelecer procedimentos para obtencdo de
autorizacdo operacional para o uso da tecnologia de Data Link para as seguintes aplicacdes:

a) Comunicacéo por enlace de dados controlador-piloto (CPDLC); e
b) Vigilancia dependente automatica - Contrato (ADS-C).
Outras aplicaces de sistemas de Data Link na avia¢do encontram-se fora do escopo desta IS.

CPDLC e ADS-C

CPDLC e ADS-C sdo duas das principais aplicac6es de Data Link em uso na aviacao.

O CPDLC é um sistema de comunicagdo entre controladores e pilotos, por meio de mensagens
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de texto enviadas via Data Link. As mensagens trocadas entre controladores e pilotos
obedecem, geralmente, a um formato de texto padronizado; mensagens em texto livre sdo
utilizadas apenas em situacdes excepcionais. Por isso, é essencial que os pilotos conhegcam o
significado das mensagens padronizadas, bem como as regras para sua utilizagcdo. No Brasil,
estas regras sdo estabelecidas pelo DECEA.

O ADS-C é um sistema automatizado de vigilancia, que transmite informacdes relevantes da
aeronave (ex: identificacdo, posicao, altitude, velocidade indicada, nimero Mach, razao de
subida/descida, proa magnética, etc.) para os 6rgdos ATS. Apos a realizagdo de um logon pela
tripulacdo, um link é estabelecido entre o 6rgdo ATS e a aeronave; a partir de entdo, sem
qualquer intervencao do piloto, 0 6rgdo ATS pode estabelecer um “contrato” com a aeronave,
para que esta Ihe envie periodicamente reportes das informacdes relevantes.

Sub-redes de Data Link.

Os sistemas de Data Link podem utilizar “caminhos” diferentes para realizar a troca de dados
entre a aeronave e a estacdo destinataria em solo. Essa troca pode ocorrer, por exemplo,
através estacdes em solo VHF, estac6es de solo HF ou até mesmo por redes de satélites. Esses
“caminhos” sdao chamados de sub-redes e para cada tipo de sub-rede é atribuido um
designativo padronizado internacionalmente.

As sub-redes atualmente padronizadas para uso aeronautico sao as demonstradas conforme a
Tabela 1:

Designativo

Descricao Padroes técnicos aplicaveis
de sub-rede ¢ P

VDL MO/A | VHF Data Link — mode 0/A ARINC 618-6 (INTEROP) for

air/ground protocol

a) Annex 10, Vol. Il

. b) Doc 9776
VDL M2 | VHF Data Link — mode 2 ¢) RTCA DO-224C (MASPS)

d) ARINC 631-6 (INTEROP)

a) Annex 10, Vol. Il

: b) Doc 9741
HFDL | HF Data Link c) RTCA DO-265 (MASPS)

d) ARINC 753-3 (INTEROP)

i i a) Annex 10, Vol. Il
SATCOM Setrl\i!;;oslde Data L‘|‘ré:kI por ) Doc 6625
Inmarsat) | Satelites Inmarsat (“Classic ¢) RTCA DO-270 (MASPS)
( ) 2
Aero”) d) ARINC 741P2-11 (INTEROP)
. . Annex 10, Vol. 1|
SATCOM Servigos de Data Link por Eg D22e9X925 °
- satélites Iridium (“Short Burst c) RTCA DO-270, Change 1
(Iridium) Data”) (MASPS)

d) ARINC 741P2-11 (INTEROP)

Tabela 1 - Designativos padronizadas para sub-redes de Data Link

A figura 1, publicada originalmente no ICAO DOC 10037 — Global Operational Data Link
Manual (GOLD), ilustra o caminho da troca de dados entre as diversas sub-redes possiveis:
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Aeronautical Mobile

—f— e e e e e e ——a

_____________________________________

Global Navigation
Satellite System

Satollite System Airborne equipment(avionics)

VHF & HF Radio Remote
Ground Station(s)

Satellite Ground
Station(s)

Figura 1 — Fluxo de dados entre sub-redes de Data Link. (Fonte: FAA AC 90-117)

E importante ressaltar que nem toda aeronave e 6rgdo ATS possuem acesso s sub-redes de
Data Link via HF e via satélite. Além disso, certos 6rgdos ATS podem requerer que as
aeronaves utilizem uma ou mais dessas sub-redes, ou ainda vedar sua utilizacdo, e €
responsabilidade do operador verificar sempre se capacidade de sua aeronave atende aos
requisitos dos 6rgaos ATS responsaveis.

Designativos de interoperabilidade dos equipamentos de Data Link.

Adicionalmente a padronizacdo das sub-redes, tratada no tépico anterior desta IS, os
equipamentos e protocolos de comunicacao utilizados pelas Unidades ATS e pelas aeronaves
foram também padronizados pela industria e pelas autoridades internacionais.

Este conjunto de regras técnicas é geralmente criado por determinado fabricante e/ou
autoridade de trafego aéreo, e tem por objetivo garantir que os equipamentos de Data Link da
aeronave e dos 6rgdos ATS se comuniquem em uma “linguagem” comum, de forma que 0s
dados enviados por uma das pontas sejam corretamente recebidos e interpretados pela outra.
A este conjunto de regras técnicas da-se o nome de Padrdo de Interoperabilidade.

Devido a diversidade de fabricantes e autoridades, bem como a evolucdo tecnoldgica da
industria, existem atualmente diversos Padrdes de Interoperabilidade em uso. A cada um deles
é atribuido um Designativo de Interoperabilidade (INTEROP Standards), conforme Tabela 2:

Origem: SPO o< 5/21
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Designativo de
interoperabilidade

Descricao

Padrdes técnicos aplicaveis

Sistema desenvolvido na década de 1970 pela
fabricante ARINC, para troca de mensagens curtas

a) ED85A
(DCL)

ACARS ATS entre a aeronave e o solo (ex: Departure Clearance, b) ED-106A (OCL)
Oceanic Clearance, D-ATIS, etc.). c) ED-89A (D-ATIS)
Néo oferece aplicacdes CPDLC nem ADS-C. d) ARINC 623-3
a) DO-258A/ED-100A, or
previous versions
FANS 1/A é um sistema baseado no ACARS. Seu b) Boeing document D6-84207,
desenvolvimento iniciou-se no inicio dos anos 1980, Loading of ATC Clearances
com trabalhos desenvolvidos pela ICAO para into the Flight Management
FANS 1/A padronizar os protocolos Future Air Navigation System (FMS), August 2009
Systems. A Boeing desenvolveu FANS 1, e Airbuso | c) Airbus document
FANS A. Esses sistemas sdo conjuntamente tratados | X4620RP1133312,
por FANS 1/A. FANSA/A+ Function
Integration with FMS
Technical Report
a) DO-258A/ED-100A only
b) Boeing document D6-84207,
Mesmo sistema do FANS 1/A; o simbolo + indica uma !_oadlng Of. ATC Clearances
x . . o into the Flight Management
versdo atualizada do sistema da aeronave, que inclui a System (FMS), August 2009
FANS 1/A+ capacidade adicional de monitorar a laténcia das y » ALY

mensagens e deletar mensagens antigas que ndo sejam
mais aplicaveis.

¢) Airbus document
X4620RP1133312,
FANSA/A+ Function
Integration with FMS
Technical Report

FANS 1/A ADS-C

Mesmo sistema do FANS 1/A, mas sem suporte para
CPDLC.

DO-258A/ED-100A

ATN B1

Arquitetura de Data Link em uso na Europa. E baseada
em receptores de solo, e por isso ndo esta disponivel
em espacos aéreos 0ceanicos.

a) DO-280B/ED-110B

b) EASA Certification
Specifications and
Acceptable Means of
Compliance for Airborne
Communications,
Navigation and
Surveillance CS-ACNS

c) Data Link Services (DLS)
System Community
Specification (ETSI EN 303
214).

FANS 1/A - ATN B1

Permite o uso do CPDLC em uma rota de voo na qual
os servicos de Data Link sdo fornecidos na tecnologia
FANS 1/A em alguns espagos aéreos e ATN B1 em
outros.

a) Aplicaveis os padrdes citados
acima para ATN B1 e FANS 1/A,
e adicionalmente a DO-305A/ED-
154A

Tabela 2 - Designativos de interoperabilidade aplicaveis a aeronaves

5.7 Conforme ilustrado na figura 3, ndo é incomum que uma mesma aeronave possua
equipamentos que atendam a mais de um Padrdo de Interoperabilidade, o que lhe permite
estabelecer conexdes de Data Link com Unidades ATS que utilizem padronizagdes distintas:

Origem: SPO 6/21
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Figura 2 — Diferentes padr@es de interoperabilidade de conectividade ATSU/aeronaves. (Fonte: FAA
AC 90-117)

6. COMUNICACAO E VIGILANCIA BASEADOS EM DESEMPENHO
(PERFORMANCE-BASED COMMUNICATION AND SURVEILLANCE - PBCYS)

6.1 O conceito de Comunicacdo e Vigilancia Baseados em Desempenho — PBCS, estabelecido
pela ICAO no DOC 9869, fornece critérios operacionais objetivos para avaliar o desempenho
das diferentes tecnologias de comunicacao e vigilancia disponiveis na aviacao civil.

6.2 Aplicando-se esses critérios, é possivel avaliar e atribuir uma especificacdo aos sistemas de
comunicacao (“Especificagdo RCP — Required Communication Performance”) e vigilancia
(“Especificacao RSP — Required Surveillance Performance”) de cada aeronave.

6.3 Estas Especificacdes permitem ao operador e aos 6rgdos ATS identificarem prontamente as
capacidades operacionais de cada aeronave. Também torna possivel aos 6rgdos ATS
estabelecer os valores minimos de RCP e RSP para as aeronaves que pretendam operar em
espacos aéreos cujas particularidades tornem recomendavel exigir uma capacidade minima de
comunicacgdo ou vigilancia. Atualmente especificages RCP e RSP minimas ja sdo requeridas,
por exemplo, para aeronaves que pretendam operar nas porgdes sujeitas a separacao lateral
reduzida (RLatSM - Reduced Lateral Separation Minimum) das rotas OTS — Organized Track
System do espaco aéreo NAT-HLA (Atlantico Norte).

6.4 O PBCS esta alinhado com outro conceito ja bastante familiar para os operadores aéreos, o
PBN — Performance Based Navigation, que de forma similar estabelece especificacfes de

desempenho para os sistemas de navegagdo (conhecidas como “Especificagcdes RNP e
RNAV?”).

Origem: SPO e 7121
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A utilizacdo conjunta das especificacbes RNP/RNAV, RSP e RCP possibilita a prestacdo dos
servicos de trafego aéreo (CNS/ATM) em um modelo inteiramente baseado em desempenho,
conforme ilustrado pela figura 3:

Performance-Based Navigation

1
‘Navigation :
Performance-Based 1
Navigation 1
RNPIRNAV |

i

Communication
RCP

Performance-Based Communication Performance-Based Surveillance

Figura 3 — Modelo de CNS/ATM baseado em performance (Fonte: FAA AC 90-117)

Especificacdes RCP

Uma Especificacdo RCP (Required Communications Performance) representa um conjunto
de parametros operacionais que devem ser atingidos pelos sistemas de comunicagéo sujeitos
aquela Especificacao.

Uma especificacdo RCP é composta pelos seguintes parametros:

a) Tempo de Transacdo: tempo maximo (em segundos) para que uma transacdo de
comunicacéo seja completada (contado do momento em que uma das partes da comunicagao
envia a mensagem até 0 momento em que esta parte recebe a resposta). Subdivide-se nos
seguintes parametros:

I. Tempo Nominal de Transacdo (TT): tempo maximo (em segundos) dentro do qual 95%
das transagdes de comunicacao devem ser completadas; e

Il. Tempo Operacional de Transacdo: tempo maximo (em segundos) dentro do qual 99,9%
das transacdes de comunicacdo devem ser completadas. Apds este tempo, caso a transacdo
ndo tenha se completado, deve-se considerar atingido o Tempo de Expiracdo (ET) da
comunicagéo, e a parte que iniciou a comunicacgdo deve reverter para um procedimento de
comunicagéo alternativo;

b) Continuidade RCP: proporcdo minima de transacGes que devem ser completadas dentro do
Tempo Nominal de Transacdo (95%) ou do Tempo Operacional de Transacdo (99,9%),
considerando-se que 0 servico esteja disponivel no momento em que a transacao se inicia;

c) Disponibilidade RCP: probabilidade minima requerida de que uma transacdo de
comunicagdo possa ser iniciada; e

Origem: SPO ol 8/21
AGENCIA NACIONAL
@ ANAC s



Data de emissdo: 30 de julho de 2021 IS n®91-010

Data de vigéncia: 1° de setembro de 2021

Revisdo A

6.6.3

6.6.4

6.7

6.7.1

6.7.2

d) Integridade RCP: probabilidade minima requerida de que uma transacdo de comunicacao
seja concluida sem falhas ndo detectadas. E especificada em termos de probabilidade de falhas
por hora de voo.

Cada Especificacdo RCP é identificada por um designativo numérico (ex: RCP 240), que é 0
igual ao valor do parametro “Tempo operacional de transagao”.

Os parametros aplicaveis as Especificagdes RCP reconhecidas pela ANAC encontram-se na
tabela 3:

Especificacdo | Tempo de transacéo . . S .
RCP (segundos) Continuidade | Disponibilidade Integridade
210 0,95 (TT) Falhas = 107 por
RCP 240 240 0,999 (ET) 0,999 hora de voo
350 0,95 (TT) Falhas = 107 por
RCP 400 400 0,999 (ET) 0,999 hora de voo

Tabela 3 — Especificagdes RCP e seus respectivos parametros

Especificacdes RSP

Uma Especificagdo RSP (Required Surveillance Performance) representa um conjunto de
parametros operacionais que devem ser atingidos pelos sistemas de vigilancia sujeitos aquela
Especificacéo.

Uma especificacdo RSP é composta pelos seguintes parametros:

a) Tempo de Entrega: tempo maximo (em segundos) para que a aeronave emita e 0
controlador receba um dado de vigilancia (contado a partir do momento em que a aeronave
atinge uma posicao, tempo ou evento de reporte). Subdivide-se nos seguintes parametros:

I. Tempo nominal de entrega (DT): tempo méaximo (em segundos) dentro do qual 95% das
entregas de dados vigilancia devem ser completadas; e

Il. Tempo operacional de entrega (OT): tempo maximo (em segundos) dentro do qual
99,9% das entregas de dados vigilancia devem ser completadas. Apos expirado este tempo, 0
controlador deve reverter para um procedimento de vigilancia alternativo;

b) Continuidade RSP: propor¢do minima de dados de vigilancia que devem ser entregues
dentro do tempo nominal de entrega (95%) ou do tempo operacional de entrega (99,9%),
considerando-se que 0 servigo esteja disponivel no momento em que a remessa de dados se
inicia;

c) Disponibilidade RSP: probabilidade minima requerida de que os dados de vigilancia
possam ser fornecidos; e

d) Integridade RSP: probabilidade minima requerida de que uma transmissao de dados de
vigilancia seja concluida sem falhas ndo detectadas. E especificada em termos de
probabilidade de falhas por hora de voo.
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Cada Especificacdo RSP é identificada por um designativo numeérico (ex: RSP 180), que é o
igual ao valor do parametro tempo operacional de entrega (OT).

Os parametros aplicaveis as Especificacbes RSP reconhecidas pela ANAC encontram-se na
tabela 4:

Especificagdo | Tempo de entrega - . — .
RSP (segundos) Continuidade | Disponibilidade Integridade
90 0,95 (DT) Falhas = 107 por
RSP 180 0,999 hora de voo
180 0,999 (OT) Posicdo = +- 1 se
300 0,95 (DT) Falhas = 10 por
RSP 400 400 0,999 (OT) 0,999 hora de voo

Tabela 4 — Especificacdes RSP e seus respectivos parametros

CRITERIOS DE AERONAVEGABILIDADE

Para obter a aprovacdo operacional para uso de sistemas de Data Link, o operador deve
comprovar que a aeronave possui devidamente instalados todos os equipamentos necessarios
para este tipo de operacdo, bem como identificar as capacidades destes equipamentos.

Declaracdo de conformidade

O operador deve apresentar a ANAC uma declaracdo de conformidade atestando que a
aeronave possui capacidade:

a) demonstrada em processo de certificacao de tipo brasileiro, processo de certifica¢do de tipo
estrangeiro validado no Brasil, ou processo de certificacdo de tipo estrangeiro de aeronaves
isentas de validacdo no Brasil, declarada nos manuais de voo (MV, AFM ou POH), nos
suplementos ao manual de voo (SMV ou AFMS), nas especificacGes da aeronave (EA ou
TCDS) ou em documentacdo equivalente; ou

b) obtida em servigo por meio da aplicagdo de um boletim de servi¢o (BS ou SB), de uma
Service Letter (SL), ou da execu¢do de uma modificacdo por meio de um certificado
suplementar de tipo (CST ou STC validado no Brasil), com declaragdo nos manuais de voo
(MV, AFM ou POH), nos suplementos ao manual de voo (SMV ou AFMS), nas especificacdes
da aeronave (EA ou TCDS), ou em documentagéo equivalente.

As seguintes informac@es devem constar expressamente da declaracdo de conformidade:

a) as especificacbes RCP e RSP do sistema de Data Link da aeronave. Caso o operador ndo
apresente tais dados ou a aeronave ndo atenda as especificagdes RCP e RSP, o uso de CPDLC
e ADS-C podera ser autorizado, mas néo sera atribuida especificacdo PBCS;

b) os padrdes de interoperabilidade aplicaveis ao sistema de Data Link da aeronave. Caso seja
utilizado um padrdo de interoperabilidade ndo constante da Tabela 2, a declaragdo de
conformidade deve fazer referéncia expressa as normas técnicas que definiram o referido
padréo; e
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C) as sub-redes compativeis com o sistema de Data Link da aeronave. Caso seja utilizado um
padrdo de sub-rede ndo constante da Tabela 1, a declaracdo de conformidade deve fazer
referéncia expressa as normas técnicas que definiram o referido padrao.

Gravacado de dados de voo

Conforme requerido pelo paragrafo 121.359(k) do RBAC n° 121 e pelo paragrafo 135.151(h)
do RBAC n° 135, para todas as aeronaves que operam sob estes regulamentos e para as quais
seja requerido possuir gravador de voz na cabine e um gravador de dados de voo, se tiverem
instalado um equipamento de comunicacdo por Data Link apds 7 de abril de 2012, o operador
deve demonstrar a ANAC que o gravador de dados do avido (FDR) possui a capacidade para
gravar todas as mensagens enviadas e recebidas por Data Link.

Manutencéao

MGM: O operador € responsavel pela manutencdo de todos os sistemas de Data Link
utilizados em suas aeronaves. Os procedimentos para manutencdo dos sistemas de Data Link
da aeronave devem constar do Manual Geral de Manuten¢do do operador.

Caso os procedimentos contidos no MGM do operador j& contemplem as exigéncias
constantes no item 7.4.1 desta IS, esses procedimentos existentes devem ser referenciados no
texto do MGM dedicado aos procedimentos de manutengéo dos sistemas de Data Link.

MEL.: Caso a MEL vigente preveja a operacdo com equipamentos ou fungdes do seu sistema
de Data Link inoperantes ou caso o operador pretenda despachar aeronave com esses itens
inoperantes, este deve atualizar a Lista de Equipamentos Minimos (MEL) aplicavel a
aeronave.

Caso o operador realize operacfes em espacos aéreos nos quais CPDLC, ADS-C e/ou
desempenho RCP/RSP sdo requeridos, a MEL deve prever expressamente a restricdo a
operacgao nestes espagos aéreos.

A figura 4 apresenta um exemplo de equipamentos de Data Link incluidos na MEL.:
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Figura 4 — Exemplo de itens MEL para equipamentos de Data Link.

Controle de atualizagBes: apOs obter a aprovacao para operagcdes de que trata esta IS, o
operador deve avaliar os impactos de quaisquer alteragcdes ou atualiza¢Ges (incluindo de
software) realizadas em seus sistemas de Data Link, e garantir que as alteracdes ndo afetem
as capacidades declaradas em suas especificacbes operativas. Caso haja impacto as
capacidades declaradas, o operador deve solicitar a ANAC alteracdo das especificacbes
operativas, que seguira 0s mesmos moldes da aprovacao inicial.

Controle de configuracGes: € responsabilidade do operador gerenciar as configuracdes do
sistema de Data Link da aeronave, a fim de garantir a cobertura 6tima durante suas operacdes.
Tais configuracBes podem incluir, por exemplo, os parametros de gerenciamento de sub-redes
(ex: em que ponto do voo a aeronave alterna automaticamente de uma sub-rede VDL para
SATCOM). A alteracao das configuracfes pode também ser necessaria a fim de atender aos
requisitos de alguns paises (ex: certos paises podem proibir a utilizacdo de determinadas sub-
redes por aeronaves que sobrevoam seu espaco aéreo).

PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

E atribuicdo do operador padronizar o uso do CPDLC e do ADS-C por seus tripulantes e,
quando aplicavel, despachantes de voo. Os procedimentos padronizados devem abranger
situacBes normais, anormais e de emergéncia.

A padronizagdo operacional deve garantir a aderéncia as normas e procedimentos
estabelecidos pelo DECEA (MCA 100-23 ou norma que venha a substitui-la) e, para
operadores que realizem voos fora do espaco aereo brasileiro, pelas demais autoridades de
trafego aéreo competentes.

Para operacdes em espaco aéreo internacional, recomenda-se adicionalmente que o operador
consulte os procedimentos previstos no ICAO Doc 10037 (Global Operational Data Link —
GOLD) e no ICAO Doc 9869 (Performance-Based Communication and Surveillance
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No caso de operadores certificados sob 0 RBAC n° 121 ou 135, a padronizagdo operacional
deve ser formalizada por meio de instrucdes e procedimentos expressos no sistema de manuais
do operador (ex: AOM, MGO e Guia de Rotas). As instrucdes e procedimentos devem ser
especificas para os equipamentos utilizados, e se necessario para as rotas operadas. As
instrucGes devem ainda abordar eventuais aspectos operacionais necessarios do controle de
configuracBes (item 7.4.7). Uma lista compreensiva de instrucbes e procedimentos
necessarios para padronizagdo da operagdo pode ser encontrada nos itens 9.3.5 e 9.3.6.

CRM: Para operagdes com aeronaves com mais de um piloto, o pilot flying e o pilot
monitoring devem revisar de forma independente cada mensagem de CPDLC recebida, antes
de responder e/ou executar a instrucdo recebida. A leitura individual das mensagens é um
procedimento essencial para evitar erros de interpretacdo. Caso um piloto verifique o texto da
mensagem e leia/parafraseie em voz alta para o outro piloto, 0s erros de interpretacdo
cometidos pelo primeiro podem ser transmitidos para o segundo. Por isso, é importante que
ambos verifiqguem individualmente a fonte priméria da informacéo (isto €, o texto escrito da
mensagem). Somente ap0s esta leitura individual é que os pilotos devem discutir
conjuntamente qual a acdo apropriada a adotar (isto é, responder a mensagem, seguir as
instrucdes recebidas na mensagem, etc.). De forma similar, é importante que ambos os pilotos
revisem individualmente as mensagens que serdo enviadas ao 6rgdo ATS, antes de seu envio.

O procedimento do operador deve assegurar que, sempre que a tripulacdo tiver quaisquer
duavidas quanto a mensagem recebida, devera utilizar os meios de comunicagao por voz para
dirimir a davida junto ao 6rgdo ATS.

O operador deve garantir que os pilotos sempre mantenham o monitoramento das frequéncias
dos 6rgdos ATS responsaveis, por meio dos radios VHF ou HF (SELCAL).

Os tripulantes deverdo informar ao 6rgdo ATS qualquer degradacdo da capacidade CPDLC
ou ADS-C da aeronave. Esta informacao deve ser transmitida ao 6rgao ATS tdo logo quanto
possivel, de modo a permitir a adocdo dos procedimentos de contingéncia necessarios, tais
como manter o0 contato por meios de comunicacdo alternativos e revisar os padrdes de
separacdo aplicaveis.

TREINAMENTO

Operadores RBAC n° 91

Os pilotos devem ser proficientes nas normas e procedimentos pertinentes ao uso de sistemas
de comunicacéo de data link, conforme os regulamentos vigentes e os manuais aprovados da
aeronave utilizada.

Os pilotos RBAC n° 91 devem estar familiarizados com todos os topicos de treinamento
descritos nesta IS.

Operadores RBAC n° 121 e 135

Os operadores sob 0 RBAC n° 121 ou 135 devem possuir um Programa de Treinamento que
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aborde todos os assuntos relacionados as operagdes de comunicacgdo por data link, conforme
descrito nesta IS. O Programa de Treinamento deve abordar, no minimo, os elementos
descritos a seguir.

Treinamento de pilotos

Os operadores sob 0s RBAC n° 121 ou 135 devem garantir que seu treinamento para pilotos
aborde procedimentos normais e ndo normais e de emergéncia, as caracteristicas dos
equipamentos e os limites de sua capacidade de comunicacéo.

Os pilotos devem receber um treinamento especifico para os equipamentos de comunicagdo
por dados que irdo operar. Somente o treinamento de tipo da aeronave ndo garante que o piloto
tenha sido capacitado para operar o0 modelo especifico de equipamento de comunicagdo de
dados instalado nas aeronaves da empresa.

O treinamento inicial dos pilotos para comunicac6es por data link deve incluir, no minimo, os
seguintes conhecimentos:

a) respostas normais do piloto a mensagens de data link recebidas, incluindo: ROGER (DM3)
/ WILCO (DMO), UNABLE (DM1) ou STANDBY (DM2);

b) particularidades das mensagens utilizadas em cada ambiente (por exemplo, em solo, rotas
oceénicas, rotas continentais, etc.), incluindo termos, abreviacGes e convencoes;

c) Especificacbes de RCP (Required Communication Performance) e RSP (Required
Surveillance Performance), e 0s requisitos minimos de desempenho associados a cada uma
delas;

d) terminologia e nomenclatura utilizadas para designar as diferentes tecnologias de
comunicacdo por data link;

e) estrutura dos diversos servigos de comunicagao por data link;

f) implementacdo de separacdo reduzida com os requisitos RCP 240 e RSP 180 e, caso
aplicavel, outros requisitos de desempenho aplicaveis as rotas voadas pelo operador;

g) teoria dos sistemas de comunicacgdes por data link (relevante ao uso operacional);
h) operagdes envolvendo servigos de comunicacgdo por data link;

i) desempenhos nominal e inaceitavel do sistema;

J) uso normal e ndo normal,

K) sistema de reportes de ocorréncias na comunicagdo por data link;

I) limitagcbes do AFM e Suplemento do AFM;

m) Gerenciamento de Recursos de Tripulagdo (CRM) aplicado a verificacdo independente de
mensagens, discussdo de mensagens e tomada de agéo;
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n) itens da Lista de Equipamentos Minimos (MEL) que afetem a capacidade de comunicacéo
por data link, e procedimentos cabiveis em tais casos;

o) fatores humanos especificos ao ambiente de opera¢do com mensagens por data link; e
p) uso adequado de designadores de planos de voo para operacOes de equipamentos data link.

O treinamento inicial dos pilotos para comunicacdes por data link deve incluir, no minimo, 0s
seguintes procedimentos:

a) uso adequado dos controles, procedimentos e limitagdes de comunicacdo por data link;

b) procedimentos de logon e restabelecimento da operacao do sistema apos a perda de logon
da rede;

c) recursos do sistema de exibicdo/preenchimento/envio de mensagens;

d) procedimentos para desvios meteorologicos, navegacdo offset e sequenciamento de
waypoints;

e) avisos e alertas do sistema;
f) procedimentos em caso de falha de comunicagéo por data link;

g) reconhecimento de falhas no sistema de comunicagfes por data link, incluindo eventuais
falhas mais comuns no equipamento e nos procedimentos utilizados pelo operador;

h) procedimentos para interagdo/esclarecimento com a ATSU no caso de recebimento ou
envio de mensagens ndo claras ou ndo aceitaveis;

i) CRM: verificacdo independente das mensagens, discussdo das mensagens entre 0s
tripulantes e tomada de decisdo. Uso de CRM para enviar ou responder as mensagens;

J) compreender, aceitar, receber, rejeitar ou cancelar mensagens;
k) armazenar e recuperar mensagens;

I) inserir mensagens nos controles / displays apropriados (por exemplo, sistema de
gerenciamento de voo (FMS)); formular e enviar mensagens;

m)carregar informacdes do FMS para o sistema de mensagens (por exemplo, waypoints do
plano de voo), se aplicavel,

n) gerenciar os sistemas de comunicagé&o;
0) procedimentos para iniciar e encerrar a operacdo dos sistemas de data link da aeronave;

p) procedimentos para alterar o tipo de radiofrequéncia utilizado (ex: VHF, HF), se aplicavel
ao equipamento utilizado;

q) procedimentos especificos do operador aéreo e da aeronave;
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r) conjuntos de mensagens padronizadas, tempos de transmisséo esperados, alertas de falha,
restri¢des e limitacoes;

s) modos de operacdo do sistema de comunicacgdo por data link;
t) procedimentos operacionais normais e ndo normais do piloto; e

u) autorizacGes condicionais e adesdo a determinadas condicGes ou restricdes (ex: alteracdo
de um nivel de voo a partir de um determinado horario ou posi¢éo).

O treinamento inicial dos despachantes de voo (bem como de outras pessoas envolvidas no
acompanhamento e controle operacional) para comunicacdes por data link deve incluir, no
minimo, os seguintes conhecimentos e procedimentos:

a) uso adequado dos designadores do plano de voo, conforme padronizado pelo DECEA,;
b) critérios e procedimentos de separacdo da ATSU;
c) itens da MEL que impactem a capacidade de comunicagéo por data link;

d) procedimentos de transicdo para a comunicagdo por voz, e outros procedimentos de
contingéncia relacionados a operacdo no caso de comportamento anormal dos servicos de
comunicacéo por data link;

e) coordenacdo com o ATSU em caso de eventos anormais/excepcionais que afetem a
comunicacéo por data link; e

f) possiveis impactos a separacdo das aeronaves em caso de falha dos servigos de
comunicacdo por data link, e procedimentos de contingéncia a serem adotados pelo
despacho/coordenacéo de voo nesses casos.

Uma vez que os pilotos e despachantes tenham completado o treinamento inicial, topicos de
comunicacdo por Data Link devem ser abordados nos treinamentos periddicos (anuais),
abordando todo o contelido necessario para manter a proficiéncia e atualiza-los quanto as
atualizacdes de procedimentos e sistemas.

Treinamento de manutencdo: O operador deve garantir que todo seu pessoal de manutencao
receba treinamento apropriado aos equipamentos de comunicacdo por data link instalados em
suas aeronaves.

PROVEDORES DE SERVICOS DE COMUNICACAO (CSP)

Para operacdes em espago aéreo ocednico e areas continentais remotas, 0s operadores sdo
responsaveis por garantir que os provedores de servigos de comunicacdo (CSP) atinjam as
especificacbes minimas previstas nesta se¢do da IS. O contrato entre operador e provedor deve
incluir tais requisitos, bem como prever ferramentas/procedimentos que permitam ao operador
monitorar o desempenho do servico, nos termos no item 11 desta IS.

Desempenho abaixo do requerido: Se o CSP néo satisfizer os requisitos de desempenho de

Origem: SPO ' < 16/21
‘ AN AC R



Data de emissdo: 30 de julho de 2021 IS n®91-010

Data de vigéncia: 1° de setembro de 2021

Revisdo A

10.3

11.

111

11.2

servico estabelecidos nesta IS, o operador ndo deve utilizar o servico até que o problema seja
resolvido. E permitido uma excegdo a esta regra no caso em que o desempenho caia abaixo
de 99,9% do tempo operacional de transacdo, mas o CSP continue a operar no minimo em
95% do tempo nominal de transacdo, enquanto investiga as causas da deterioracdo e toma as
medidas corretivas cabiveis.

Arranjos entre o operador e 0 CSP: Os operadores devem garantir que os contratos firmados
com os seus CSP incluam os seguintes requisitos:

a) notificacdo de falhas: o CSP deve notificar o operador e todas as ATSU envolvidas sobre
todas as falhas que ocorrerem em seu sistema e que possam impactar as operagdes aéreas (ex:
reducdo de cobertura, reducéo de desempenho);

b) gravacdo das mensagens de Data Link: o CSP deve arquivar, e o operador deve ser capaz
de acessar, todos os dados de comunicacéo e vigilancia enviados ou recebidos pelas aeronaves
nos ultimos 30 dias corridos. O operador e 0 CSP devem disponibilizar tais dados para
autoridades de investigacdo quando requerido, nos termos da legislacéo aplicavel;

c) padrées minimos de integridade do servico: o CSP deve tramitar mensagens sem
manipular a informacéo protegida pelos codigos de deteccdo de erro usados pelos sistemas da
aeronave e pelas ATSU. Em especial, o CSP néo pode reconstituir ou regenerar qualquer um
dos cddigos de deteccéo de erro;

d) RCP/RSP minimos a serem cumpridos pelo CSP: o operador deve garantir que o CSP
satisfaca os requisitos minimos de RCP e RSP estabelecidos no contrato; e

e) cobertura adequada de sub-redes nas rotas a serem operadas.

PROGRAMA DE MONITORAMENTO DE DESEMPENHO PBCS

Com a implementacdo do conceito de sistemas baseados em desempenho (PBCS), o
monitoramento desses sistemas é fundamental para garantir o cumprimento dos padrdes
minimos estabelecidos. Por isso, 0s operadores que possuam autorizacdo para operacdes
CPDLC elou ADS-C com especificagdo PBCS devem manter um Programa de
Monitoramento de Desempenho proprio, bem como participar dos programas de
monitoramento estabelecidos pelos 6rgdos ATS, nos termos previstos nesta secao.

O Programa de Monitoramento de Desempenho do operador deve possuir como objetivos, no
minimo:

a) manter operacdes seguras e eficientes;

b) assegurar que 0s sistemas cumprem de maneira continuada os requisitos de desempenho
aplicaveis;

) investigar e solucionar problemas encontrados; e

d) compartilhar conhecimentos adquiridos.
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O Programa de Monitoramento de Desempenho do operador deve monitorar a aderéncia de
suas operacOes aos seguintes parametros:

a) Desempenho de Comunicacdo Requerida (Required Communication Performance - RCP): o
operador deve analisar periodicamente o Desempenho Real de Comunicagdo (ACP — Actual
Communication Performance) de suas aeronaves, incluindo o Desempenho Técnico Real de
Comunicagéo (Actual Communication Technical Perfomance — ACTP), e verificar se estes se
encontram dentro dos limites do RCP;

b) Desempenho de Vigilancia Requerida (Required Surveillance Performance - RSP): o
operador deve analisar periodicamente o Desempenho Real de Vigilancia (ASP — Actual
Surveillance Performance) de suas aeronaves e verificar se este se encontra dentro dos limites
do RSP. A analise do ASP ¢ baseada no célculo do tempo de entrega das mensagens ADS-C
periddicas e nos reportes de eventos entre a aeronave e as ATSU em solo.

caso o operador identifique uma degradacdo de seu ACP ou ASP, mas esta degradacdo seja
tal que ainda Ihe permite atender a um RCP ou RSP menos exigente (ex: ndo atende RCP 240
mas atende RCP 400), o operador pode realizar as operacdes com o desempenho reduzido
desde que altere o designativo correspondente no plano de voo e observe as eventuais
restricBes operacionais aplicaveis nos espagos aéreos em que opera. Ressalta-se, todavia, que
esta solucdo deve ser utilizada apenas temporariamente enquanto o operador toma medidas
para que o desempenho originalmente autorizado em sua EO ou LOA seja reestabelecido.
Caso 0 ACP ou ASP permanecam continuamente abaixo do RCP ou RSP constante da EO ou
LOA, a ANAC podera unilateralmente revisar ou revogar estas autorizagdes, uma vez que
considerara que o operador ndo demonstrou a capacidade para atingir o desempenho
autorizado.

¢) Tempo nominal de transacdo e tempo operacional de transacdo: ACP e ASP sdo avaliados
utilizando critérios de continuidade operacional (99,9%) e nominal (95%). O ACP e o ASP
de cada aeronave monitorada devem manter-se iguais ou superiores ao padrdo nominal. Caso
0 ACP ou ASP ndo atinjam o padrdo nominal, o operador deve suspender suas operagdes com
Data Link até que o problema seja resolvido. Caso o0 ACP ou ASP atinjam o padrdo nominal,
mas ndo atinjam o padré@o operacional, o operador pode continuar suas opera¢des com Data
Link, mas deve providenciar a¢cdes corretivas para reestabelecer o nivel operacional.

O Programa de Monitoramento de Desempenho deve incluir procedimentos para que
periodicamente o operador reporte 0s problemas encontrados aos 6rgaos ATS e as Agéncias
de Monitoracdo Regional — RMA competentes pelo espaco aéreo em que o problema foi
detectado. Exemplos de problemas comumente encontrados que devem ser objeto de reporte
sdo:

a) falhas/dificuldades no logon;
b) desconexdes ou logoff inadvertidos;
C) mensagens corrompidas; e

d) atrasos excessivos no envio/recebimento de mensagens.
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O Programa de Monitoramento de Desempenho do operador deve prever procedimentos para
que quaisquer situacoes de falha ou desempenho inaceitavel sejam devidamente registradas e
tratadas pelo operador, sejam estes reportes provenientes de fontes internas ou externas (ex:
informacgdes de falhas encaminhadas ao operador pelos 6rgdos ATC). O tratamento das falhas
deve incluir, no minimo, a identificacdo da causa raiz da falha, a implementacdo das solucoes
julgadas pertinentes e 0 monitoramento da efetividade das solu¢des implementadas.

PROCESSO DE AUTORIZACAO

O processo de autorizagdo para as operacOes de que trata esta IS deverd seguir o previsto na
IS n° 119-001 ou 119-004, conforme o operador seja certificado sob o RBAC n° 121 ou 135
respectivamente. Para operadores ndo certificados, a autorizagcdo de LOA deve ser realizada
mediante peticdo simples, anexando-se a documentacdo comprobatdria prevista nesta IS. As
seguintes informagdes devem constar no documento da solicitacéo:

a) modelo da aeronave;

b) aplicagéo de data link pretendida (CPDLC ou ADS-C);

c) designativos de Interoperabilidade dos Sistemas de Data Link;
d) designativos das Sub-Redes compativeis;

e) provedores de comunicagdo (CSP) contratados; e

f) caso o operador solicite especificacdo PBCS, o desempenho de comunicacdo (RCP) e/ou
de vigilancia (RSP).

O operador também deve encaminhar a documentacdo necessaria para comprovar o
atendimento de todos os itens desta IS, isto é:

a) para todos operadores:

I. documentagdo que demonstre a adequacgédo dos equipamentos de Data Link instalados
na aeronave a aplicacdo pretendida e especificagio PBCS (se solicitado), incluindo:
fabricante, modelo, Designativo de Interoperabilidade e Sub-Redes compativeis;

Il. revisdo da MEL que inclua os procedimentos aplicaveis aos equipamentos de Data
Link embarcados em caso de necessidade de adequacéo para a operacédo pretendida;

I11. cdpiado contrato com Provedores de Servigo de Comunicacdo (CSP) contratados, caso
haja (ex: ARINC, SITA); e

IV. caso o operador solicite uma especificacdo de desempenho PBCS, declaracdo do
fabricante (ou trecho do AFM), conforme item 7.2.1, que comprove 0 atendimento as
especificacOes de RCP e RSP solicitadas;

b) Para operadores nédo certificados (RBAC n° 91), adicionalmente ao previsto no item “a”
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I. Comprovacdo de que os pilotos realizaram treinamento de familiarizacdo para CPDLC
e ADS-C (certificado de concluséo e syllabus do treinamento); e

c) Para operadores certificados sob os RBAC 121 ou 135, adicionalmente ao previsto no item

€6 9%

a

I.  manuais operacionais (ex: MGO, AOM, Guia de Rotas) alterados para descricdo das
aplicagdes de Data Link (incluindo os Padrdes de Interoperabilidade e Sub-Redes utilizados
para cada modelo de avido, e relacdo dos CSP contratados) e inclusdo de instrucdes e
procedimentos operacionais aplicaveis aos tripulantes de voo e, caso possua, aos DOV;

Il. manuais alterados para inclusdo de procedimentos de manutencdo e treinamento de
pessoal de manutencdo (ex: MGM, Programa de Manutencdo, Programa de Treinamento de
Manutencao, etc.);

I1. revisdo do Programa de Treinamento Operacional (PTO) de tripulantes de voo e, caso
possua, dos DOV; e

IV. caso o0 operador solicite autorizagdo PBCS, revisdéo do MGO com descricdo do
Programa de Monitoramento de Desempenho PBCS.

Apbs o deferimento do pedido, a ANAC especificard a autorizacdo em EO para operadores
certificados, ou LOA para operadores ndo certificados.

APENDICES

Apéndice A — Controle de alteragdes

DISPOSICOES FINAIS

Os casos omissos serdo dirimidos pela SPO.

Origem: SPO ' < 20/21
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