A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

RESOLUCAO N° xxx, DE xx DE xxxxx DE 201x.

Aprova a Emenda n°® xxx ao Regulamento
Brasileiro da Aviacédo Civil n® 154.

A DIRETORIA DA AGENCIA NACIONAL DE AVIAC}AO CIVIL - ANAC, no exercicio da
competéncia que Ihe foi outorgada pelo art. 11, inciso V, da Lei n°® 11.182, de 27 de setembro de 2005,
tendo em vista o disposto nos arts. 8°, incisos XXI e XXX, e § 1° da mencionada Lei e 4°, inciso XXIl,
do Anexo | do Decreto n° 5.731, de 20 de marco de 2006, e considerando o que consta do processo n°
00058.539457/2017-09, deliberado e aprovado na XX? Reunido Deliberativa da Diretoria, realizada em
xx de xxxxx de 201x,

RESOLVE:

Art. 1° Aprovar a Emenda n° xx ao Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil n°® 154 (RBAC n°
154), intitulado “Projetos de Aerddromos”, consistente nas seguintes alteracoes:

| - ficam acrescidas as defini¢des de “Autoland”, “Head-up display (HUD)” e “Operacéo tipo all-
weather ”, com a seguinte redacdo, renumerados os paragrafos subsequentes:

(18) Autoland significa a operagdo de aproximagao e pouso utilizando sistema
embarcado de controle automatico da aeronave.

(48) Head-up display (HUD) significa o visor que apresenta informacdes de
voo no campo visual frontal externo do piloto.

(65) Operacao tipo all-weather significa qualquer operacdo de movimentacao
em solo, decolagem, saida, aproximacdo ou pouso em condi¢cdes em que as
referéncias visuais sdo limitadas devido a condi¢des climaticas.” (NR)

Il - na se¢éo 154.201:
a) os paragrafos 154.201(a) e 154.201(c) passam a vigorar com a seguinte redacéo:

“154.201............
(a) [Reservado]

(c) [Reservado]” (NR)

b) os paragrafos 154.201(f)(1), 154.201(f)(1)(i) e 154.201(f)(1)(ii) passam a vigorar
com a seguinte redagé&o:

(1) As declividades de Pista de Pouso e Decolagem devem:



(i) garantir, principalmente no que concerne as mudancas abruptas ou
reversdes bruscas de declividade, a integridade estrutural da aeronave
considerando-se os efeitos da carga dinamica quando em operacGes em alta
velocidade;

(i) permitir drenagem adequada;” (NR)

c) ficam acrescidos os paragrafos 154.201(f)(1)(iii), 154.201(f)(1)(iv) e Nota vinculada
ao paragrafo 154.201(f)(1), com a seguinte redacao:

(ii1) permitir que as operacdes das aeronaves ocorram de maneira estabilizada;
(iv) ndo afetar o sinal dos auxilios a navegacéo aérea.

NOTA - OrientacOes adicionais podem ser encontradas no Apéndice G deste
RBAC.” (NR)

d) ficam suprimidos os paragrafos 154.201(f)(2) a 154.201(f)(6);

e) a figura C-1A, vinculada ao paragrafo 154.201(f)(7), fica renumerada como Figura
AG-1A, vincula ao paragrafo G.4(c)(2).

I11 - na segéo 154.203:

a) o paragrafo 154.203(c) passa a vigorar com a seguinte redacdo e numeracao:
“154.203............

(c) Declividades dos acostamentos de pista de pouso e decolagem
(1) A superficie do acostamento deve estar alinhada com a superficie da pista
de pouso e decolagem e sua declividade transversal deve:” (NR)

b) ficam acrescidos os paragrafos 154.203(c)(1)(i), 154.203(c)(1)(ii),
154.203(c)(1)(iii) e Nota vinculada ao paragrafo 154.203(c)(1), com a seguinte redacao:

(i) ser compativel com a necessidade de drenagem e ndo comprometer o
controle direcional da aeronave;

(ii) permitir que o proprio acostamento ndo seja considerado obstaculo;

(iii) possibilitar que aeronaves retornem a pista de pouso e decolagem em caso
de excurséo lateral.

NOTA - Valores tipicos de declividade transversal dos acostamentos de pista
de pouso e decolagem sdo da ordem de 2,5 por cento.” (NR)

IV - na secdo 154.205:



a) o paragrafo 154.205(a)(3), passa a vigorar com a seguinte redacéo:

(3) A geometria da area de giro deve viabilizar, de acordo com a capacidade
de manobra da aeronave, afastamento seguro entre as rodas do trem de pouso
e a borda da area de giro, ja considerando condigdes operacionais especificas
do aer6dromo.” (NR)

b) fica acrescida Nota vinculada ao paragrafo 154.205(a)(3), com a seguinte redacéo:

NOTA - Valores tipicos dos angulos de intercesséo da area de giro com a pista
de pouso séo da ordem de 30° e de guiagem da roda do nariz da aeronave
usado no projeto da area de giro na pista de pouso e decolagem sdo da ordem
de 45°.”(NR)

c) fica suprimido o pardgrafo 154.205(a)(4), com renumeracdo dos paragrafos
subsequentes.

d) o paragrafo 154.205(b), passa a vigorar com a seguinte redacéo:

(b) Declividades das areas de giro de pista de pouso e decolagem” (NR)

e) ficam acrescidos os paragrafos 154.205(b)(1), 154.205(b)(1)(i) e 154.205(b)(1)(ii),
com a seguinte redacao:

)

(1) As declividades longitudinais e transversais de uma area de giro devem:
(i) ser suficientes para prevenir a acumulacdo de agua e facilitar a drenagem
rapida da agua superficial;

(i1) ndo comprometer a manobra da aeronave.” (NR)

f) o paragrafo 154.205(d)(1), passa a vigorar com a seguinte redagéo:



(1) A superficie de uma area de giro na pista de pouso deve ser projetada e
construida de modo a nao apresentar irregularidades que possam causar dano
a estrutura das aeronaves que a utilizam.” (NR)

g) fica suprimido o pardgrafo 154.205(d)(2).
V - na segédo 154.207:

a) fica suprimido o paragrafo 154.207(e)(1)(i), com renumeracdo dos paragrafos
subsequentes;

b) a figura C-2, vinculada ao paragrafo 154.207(e)(1)(i), fica renumerada como Figura
AG-3A, vincula ao paragrafo G.6(c);

c) os pardgrafos  154.207(f)(1), 154.207(f)(1)(i), 154.207(f)(1)(ii) e
154.207(f)(1)(iii) passam a vigorar com a seguinte redacao:

(1) As declividades em faixa preparada de pista de pouso e decolagem devem:
(i) ndo agravar as consequéncias de uma excursdo lateral de pista;

(ii) permitir adequada operagdo dos veiculos de combate a incéndio;

(iii) permitir que qualquer porcdo da faixa preparada ndo seja considerada
obstaculo;” (NR)

d) ficam acrescidos os paragrafos 154.207(f)(1)(iv), 154.207(f)(1)(v) e Nota vinculada
ao paragrafo 154.207(f)(1), com a seguinte redacao:

(iv) ser compativeis com a necessidade de drenagem;
(v) ndo afetar o sinal dos auxilios a navegacdo aérea.
NOTA - Danos a estrutura das aeronaves podem ser acentuados se as

mudangas forem abruptas ou ocorrerem reversdes bruscas de declividade.”
(NR)

e) o paragrafo 154.207(f)(2) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(2) As declividades em faixa de pista de pouso e decolagem devem” (NR)

f) ficam acrescidos os paragrafos 154.207(f)(2)(i) e 154.207(f)(2)(ii), com a seguinte
redacéo:

“154.207............



@) oo

(i) permitir que qualquer porgdo da faixa de pista ndo seja considerada
obstaculo;
(i1) ndo afetar o sinal dos auxilios a navegagao aérea.” (NR)

g) ficam suprimidos os paragrafos 154.207(f) a 154.207(f)(5);
VI - na secdo 154.2009:

a) o paragrafo 154.209(e)(2), passa a vigorar com a seguinte redacéo:

(2) As declividades longitudinais de RESA devem:” (NR)

b) ficam acrescidos os paragrafos 154.209(e)(2)(i) a 154.209(e)(2)(v) e Nota vinculada
ao paragrafo 154.209(e)(2), com a seguinte redacao:

(1) ndo agravar as consequéncias de uma excursdo de fim de pista;

(i) permitir adequada operagéo dos veiculos de combate a incéndio;

(iii) permitir que a propria RESA ndo seja considerada obstéaculo;

(iv) ser compativeis com a necessidade de drenagem;

(v) ndo afetar o sinal dos auxilios a navegacédo aerea

NOTA - Danos a estrutura das aeronaves podem ser acentuados se as
mudancas forem abruptas ou ocorrerem reversoes bruscas de declividade.”
(NR)

c) fica suprimido o paragrafo 154.209(e)(3);
VII - nasecdo 154.211:

a) os paragrafos 154.211(d)(1), 154.211(d)(2)(i) e 154.211(d)(1)(ii) passam a vigorar
com a seguinte redagé&o:

(1) As declividades do terreno em zonas desimpedidas devem ser tais que:

(i) a superficie do terreno ndo seja considerada obstaculo;

(if) ndo ocorram mudancas ascendentes bruscas de declividade quando a
declividade da superficie do terreno for relativamente pequena ou quando a
declividade média for ascendente.” (NR)



b) fica suprimido o paragrafo 154.201(d)(2);
VIII - na segdo 154.213:

a) o paragrafo 154.213(b)(1) passa a vigorar com a seguinte redacg&o:

(1) As declividades e as mudancas de declividade em uma zona de parada
(stopway), bem como a transicdo de uma pista para uma zona de parada,
devem estar em conformidade com as especificacdes dispostas nos paragrafos
154.201(f)(1) a 154.201(f)(8) para a pista a qual a zona de parada estiver
associada.” (NR)

b) fica acrescida NOTA vinculada ao paragrafo 154.213(b)(1), com a seguinte redacéo:

() I
NOTA - Orienta¢des adicionais acerca de Declividades em Pista de Pouso e
Decolagem podem ser encontradas no Apéndice G deste RBAC.” (NR)

c) ficam suprimidos os pardgrafos 154.213(b)(1)(i) e 154.213(b)(1)(ii);

IX - na secdo 154.215:

a) o paragrafo 154.215(a) passa a vigorar com a seguinte redacéo:

Onde operacionalmente necessario, uma area de operacao de radio-altimetro
deve ser estabelecida na area de pré-cabeceira de uma pista de pouso e
decolagem.” (NR)

b) fica acrescida NOTA vinculada ao paragrafo 154.215(a), com a seguinte redacdo:

NOTA - Orienta¢Oes adicionais acerca da area de operagdo do radio-altimetro
podem ser encontradas no Apéndice G deste RBAC.” (NR)

c) o paragrafo 154.215(d), passa a vigorar com a seguinte redacéo:

Em uma &rea de operacgéo de radio-altimetro, mudancas de declividade devem
ser evitadas ou mantidas a um namero minimo. Onde ndo puderem ser
evitadas, as mudangas de declividade devem ser as mais graduais possiveis,



ndo devendo haver mudangas abruptas ou reversGes repentinas de
declividades.” (NR)

X - nasecao 154.217:

a) o paragrafo 154.217(a)(2) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(2) [Reservado]” (NR)

b) os parégrafos 154.217(f)(1), 154.217(f)(1)(i) e 154.217(f)(1)(ii) passam a vigorar
com a seguinte redacao:

(1) As declividades longitudinais e transversais de uma pista de taxi devem:
(i) ser suficientes para prevenir a acumulacdo de agua e facilitar a drenagem
rapida da agua superficial;

(i1) ndo comprometer o controle direcional da aeronave no taxiamento.” (NR)

c) ficam acrescidas Notas 1 e 2 vinculadas ao paragrafo 154.217(f)(1), com a seguinte
redacéo:

NOTA 1 — Valores tipicos de declividade longitudinal de uma pista de taxi
ndo excedem 1,5 por cento, onde a letra de cédigo for C, D, E ou F e 3 por
cento, onde a letra de codigo for A ou B.
NOTA 2 — Valores tipicos de declividade transversal de uma pista de taxi ndo
excedem 1,5 por cento onde a letra de codigo for C, D, E ou F e 2 por cento
onde a letra de codigo for A ou B.” (NR)

d) ficam suprimidos os paragrafos 154.217(f)(2) a 154.217(f)(4);

e) a Nota vinculada ao paragrafo 154.217(f)(4) passa a vigorar vinculada ao paragrafo
154.217(f)(1), como Nota 3;

f) o paragrafo 154.217(g) passa a vigorar com a seguinte redacao:

Além de ser capaz de resistir ao trafego de aeronaves para o qual é destinada,
a estrutura do pavimento de uma pista de taxi deve permitir o trafego de
equipamentos de solo e veiculos de combate a incéndio que venham a utiliza-
la.” (NR)



g) a Nota vinculada ao paragrafo 154.217(h)(2) passa a vigorar como Nota 1;

h) fica acrescida Nota 2, vinculada ao paragrafo 154.217(h)(2), com a seguinte redacao:

NOTA 2 - Orientagdes adicionais podem ser encontradas no Apéndice G
deste RBAC.” (NR)

XI - na secdo 154.221:

a) o paragrafo 154.221(e)(1) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(1) A superficie da faixa de pista de taxi deve estar nivelada com a superficie
da pista de pouso e decolagem e a sua declividade transversal deve:” (NR)

b) ficam acrescidos os paragrafos 154.221(e)(1)(i) a 154.221(e)(1)(ii) e Notas 1 e 2
vinculadas ao paragrafo 154.221(e)(1), com a seguinte redacao:

(i) possibilitar que aeronaves retornem a pista de taxi em caso de saida lateral;
(i) permitir drenagem adequada;

(iii) possibilitar a operacdo de veiculos de combate a incéndio e
procedimentos de evacuacao em emergéncia de aeronaves.

NOTA 1 — Valores tipicos de declividade transversal ascendente da porcéao
nivelada medida com referéncia a declividade transversal da superficie
adjacente da pista de taxi, ndo excedem 2,5 por cento para faixas de pista de
taxi onde a letra de codigo for C, D, E ou F e 3 por cento para faixas de pista
de taxi onde a letra de cddigo for A ou B.

NOTA 2 — Valores tipicos de declividade transversal descendente da porcéo
nivelada medida com relacao a horizontal ndo excedem 5 por cento.” (NR)

XII - o paragrafo 154.223(a)(1) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(1) [Reservado]” (NR)

XIII - na secao 154.303:



a) ficam suprimidas as Notas de 1 a 4.

b) o pardgrafo 154.303(a)(2)(iv) passa a vigorar com a seguinte redacéo:

(vi) Em aer6dromos onde as opera¢fes ocorram a noite, quando for necessario
aumentar a visibilidade da sinalizagdo horizontal, especialmente em
condicdes de pavimento molhado, a sinalizacdo horizontal do pavimento deve
ser feita com materiais refletores.” (NR)

c) o paragrafo 154.303(q)(3)(iii) passa a vigorar com a seguinte redac&o:

(iii) A altura das letras deve ser de 4 m, podendo ser reduzida para 3 m se
necessario. Para esta situacdo, quando uma sinalizacdo horizontal de
informag&o vier acompanhada de uma sinalizagdo horizontal de localizagdo,
as letras para ambas sinalizacGes devem ter a mesma altura. As inscri¢des
devem ter a forma e as propor¢des descritas no Apéndice C.” (NR)

XIV - na secéo 154.305:
a) fica suprimido o paragrafo 154.305(a)(4)(ii).

b) fica acrescida Nota vinculada ao paragrafo 154.305(a)(4), com a seguinte redacéo:

NOTA - E importante que as luminérias embutidas utilizadas atendam as
especificagdes necessarias para utilizagdo em aeroportos.” (NR)

c) o paragrafo 154.305(b)(1)(i) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(i) Quando o aerédromo possuir iluminacéo de pista de pouso e decolagem e
sem fonte secundaria de energia, luzes de emergéncia suficientes podem ser
utilizadas para o caso de falha do sistema normal de iluminagdo.” (NR)



d) o parégrafo 154.305(b)(3) passa a vigorar com a seguinte redacao:

A cor das luzes de emergéncia deve estar em conformidade com os requisitos
de cor para luzes de pistas de pouso e decolagem” (NR)

e) fica suprimido o paragrafo 154.305(j)(1)(Vv);

f) o paragrafo 154.305(s)(1)(ii) passa a vigorar com a seguinte redacg&o:

(ii) Luzes de eixo de pista de pouso e decolagem devem estar dispostas em
pistas de aproximagdo de precisdo Categoria I com largura superior a 45 m.”
(NR)

g) o paragrafo 154.305(u)(1)(i) passa a vigorar com a seguinte redacéo:

(i) Luzes indicadoras de pista de taxi de saida rdpida devem ser
providenciadas em uma pista prevista para uso em condicdes de alcance visual
da pista menor do que 350 m e densidade de trafego alta.” (NR)

h) o paragrafo 154.305(hh)(3)(ii) passa a vigorar com a seguinte redacao:

(i1) [Reservado]” (NR)

i) fica acrescida Nota vinculada ao paragrafo 154.305(hh)(3), com a seguinte redacéo:
“154.305............



NOTA - Luzes extras sdo instaladas uniformemente nos casos em que ha
necessidade de melhorar o contraste de uma barra de entrada proibida
existente.” (NR)

XV - no Apéndice G:
a) a secdo G.1 passa a vigorar com a seguinte redagéo:

“Golooeenene

(a) Localizacdo e orientacdo de pistas de pouso e decolagem

(1) Muitos fatores afetam a determinacdo da orientacdo, da localizacdo e do
numero de pistas de pouso e decolagem. Um dos mais importantes é o fator
de utilizagdo, determinado pela distribuicdo do vento, que sera especificado
neste RBAC. Outro fator importante € o alinhamento da pista para permitir
aproximagdes em conformidade com as Superficies Limitadoras de
Obstéaculos.

(2) Quando uma nova pista para operacdo por instrumento estiver sendo
planejada, especial atencdo deve ser prestada nas areas sobre as quais as
aeronaves teréo que voar ao executar os procedimentos de aproximacao por
instrumentos e de aproximacao perdida, de forma a garantir que os obstaculos
nessas areas, ou outros fatores, nao restrinjam as operagdes das aeronaves para
as quais a pista é destinada.

(3) Diversos fatores devem ser levados em consideracdo ao se determinarem
0 posicionamento e a orientacdo de pistas de pouso e decolagem, , tais como
o fator de utilizagdo do aerédromo e a interferéncia com areas sensiveis ao
ruido aerondutico. Para ndo se estender muito na lista desses fatores e na
andlise de seus efeitos, parece util indicar os que mais frequentemente
precisam ser estudados. Esses fatores podem ser classificados em quatro
grupos:

(i) Tipo de operacdo. Deve ser considerado, em particular, se o aerédromo
sera utilizado sob todas as condigBes meteoroldgicas ou somente sob
condicdes meteoroldgicas visuais e se 0 aerddromo destinar-se-a ao uso
diurno e noturno, ou somente diurno.

(ii) Condicdes climatologicas. Um estudo da distribuicdo de ventos deve ser
feito para determinar o fator de utilizacdo. Com relagéo a esse assunto, 0s
seguintes aspectos devem ser levados em consideragéo:

(A) Os dados estatisticos sobre 0s ventos, utilizados para o calculo do fator de
utilizacdo, estdo normalmente disponiveis em faixas de velocidade e direcéo,
e a acurécia dos resultados obtidos depende, em grande parte, da distribuicdo
das observacGes assumidas dentro dessas faixas. Na auséncia de qualquer
informagdo segura, como sobre a real distribuicdo, deve-se assumir uma
distribuicdo uniforme, desde que, em relacdo as orientacfes de pista mais
favoraveis, isso resulte em um valor de fator de utilizacdo discretamente
conservativo.

(B) Os componentes maximos de ventos medios de través, apresentados na
Subparte C, paragrafo 154.201(a)(3), se referem a circunstancias normais.
Existem alguns fatores que podem exigir que uma reducdo desses valores
maximos seja considerada em um aerédromo em particular. Esses fatores
incluem:

1. as grandes varia¢Bes que podem existir nas caracteristicas de tratamento e
componentes maximos permissiveis de vento de través, entre varios tipos de



aeronaves (inclusive tipos futuros) dentro de cada um dos trés grupos
mostrados no paragrafo 154.201(a)(3);

2. predominancia e natureza das rajadas;

3. predominancia e natureza de turbuléncia;

4. a disponibilidade de uma pista de pouso e decolagem secundaéria;

5. a largura das pistas de pouso e decolagem

6. as condicdes da superficie da pista de pouso e decolagem - a presenca de
agua e gelo na pista de pouso e decolagem reduz substancialmente o
componente permissivel de vento de traves; e

7. a forca do vento, associada ao componente de vento de través limitante.
Deve ser feito um estudo sobre a ocorréncia de baixa visibilidade e/ou
presenca de nuvens de base baixa. Deve ser considerada a frequéncia, bem
como a diregéo e a velocidade do vento.

(iii) Topografia do local do aer6dromo, suas aproximacoes e vizinhancgas, em
particular:

(A) conformidade com as superficies limitadoras de obstaculos;

(B) uso atual e futuro do solo. A orientagéo e o layout devem ser selecionados
de modo a proteger ao maximo possivel as areas particularmente sensiveis,
tais como zonas residenciais, escolas e hospitais, contra o desconforto causado
pelo ruido das aeronaves.

(C) comprimentos atuais e futuros da pista de pouso e decolagem;

(D) custos com a construcéo; e

(E) possibilidade de instalagdo de auxilios visuais e ndo visuais adequados
para aproximagao.

(iv) Trafego aéreo no entorno do aerédromo, em particular:

(A) proximidade de outros aerédromos ou rotas ATS;

(B) densidade do trafego; e

(C) controle do trafego aéreo e procedimentos de aproximacao perdida.

(4) Escolha de componentes méaximos permissiveis de vento de través

Deve ser assumido que o pouso ou decolagem de aeronaves sdo, em
circunstancias normais, comprometidos, quando o componente de vento de
través exceder:

(i) 37 km/h (20 kt), no caso de aeronaves cujo comprimento bésico de pista é
maior ou igual a 1.500 m, exceto quando houver, com certa frequéncia, uma
baixa acéo de frenagem na pista devido a um coeficiente de atrito longitudinal
insuficiente, quando, entdo, deve ser assumido um componente de vento de
través que nao exceda 24 km/h (13 kt);

(if) 24 km/h (13 kt), no caso de aeronaves cujo comprimento basico de pista é
maior ou igual a 1.200 m e menor que 1.500 m; e

(iii) 19 km/h (10 kt), no caso de aeronaves cujo comprimento basico de pista
for menor que 1.200 m.

(b) Comprimento de pistas de pouso e decolagem

(1) Os fatores relevantes para a determinacdo do comprimento da pista de
pouso e decolagem sdo:

(i) Caracteristicas de performance e pesos operacionais das aeronaves com
operacdo pretendida;

(if) Condigdes climaticas, principalmente as relacionadas a vento e
temperatura;

(iii) Caracteristicas da pista, tais como declividade e condicéo superficial; e
(iv) Localizacdo do aerédromo, por exemplo, a elevacdo do aerédromo
influencia na presséo atmosfeérica e as restricdes de terreno.

(2) Pista principal



Exceto em pistas de pouso e decolagem com zonas de parada (stopways) ou
zonas desimpedidas (clearways), o comprimento real de pista a ser
disponibilizado para uma pista principal deve satisfazer os requisitos
operacionais das aeronaves para as quais a pista é destinada e ndo deve ser
inferior ao maior comprimento determinado ao se aplicarem as correcdes de
condicdes locais para as operacdes e caracteristicas de desempenho das
aeronaves relevantes. Isto ndo significa, necessariamente, que devem se
prever operacdes de aeronaves criticas com seu peso maximo.

Tanto os requisitos de decolagem quanto os de pouso precisam ser
considerados na determinacdo do comprimento da pista e a necessidade de se
realizarem operagdes nos dois sentidos da pista.

(3) Pista secundaria

O comprimento de uma pista secundaria deve ser determinado de forma
semelhante ao da pista principal, com excec¢éo de que necessita estar adequada
unicamente aquelas aeronaves que precisam utilizar esta pista secundéria
além da(s) outra(s) pista(s), de modo a se obter um fator de utilizacdo de, no
minimo, 95 por cento.

(4) Pistas de pouso e decolagem com zonas de parada (stopways) ou zonas
desimpedidas (clearways)

Onde uma pista de pouso e decolagem estiver associada a uma zona de parada
(stopway) ou zona desimpedida (clearway), um comprimento real de pista
inferior a resultante da aplicacdo dos paragrafos 154.201(c)(1) ou
154.201(c)(2), quando apropriado, pode ser considerado satisfatorio, mas,
nesse caso, qualquer combinacdo de pista de pouso e decolagem, zona de
parada e zona desimpedida deve permitir a conformidade com os requisitos
operacionais para pouso e decolagem de aeronaves para as quais a pista é
destinada.

(c) Numero de pistas de pouso e decolagem em cada direcéo

(1) O nimero de pistas de pouso e decolagem a ser provido em cada direcdo
depende do nimero de movimentos de aeronaves a ser realizado.” (NR)

b) a secdo G.4 passa a vigorar com a seguinte redacao:

“Ghoveen

(a) Declividades em pistas de pouso e decolagem

(1) A declividade longitudinal, computada dividindo-se a diferenca entre a
elevacdo maxima e a minima, ao longo do eixo da pista de pouso e decolagem,
pelo comprimento dessa pista, ndo deve exceder:

(i) 1 por cento, onde o numero de cddigo for 3 ou 4; e

(ii) 2 por cento, onde o nimero de codigo for 1 ou 2.

(2) Ao longo de qualquer trecho de uma pista de pouso e decolagem, a
declividade longitudinal néo deve exceder:

(i) 1,25 por cento, onde o nimero de codigo for 4, ressalvando-se que, para a
primeira e Ultima quartas partes do comprimento da pista, a declividade
longitudinal n&o deve exceder 0,8 por cento;

(ii) 1,5 por cento, onde o numero de codigo for 3, ressalvando-se que, para a
primeira e Gltima quartas partes do comprimento de uma pista de aproximacao
de precisédo, Categoria Il ou Ill, a declividade longitudinal ndo deve exceder
0,8 por cento; e

(iii) 2 por cento, onde o nimero de codigo for 1 ou 2.

(3) Mudancas de declividade longitudinal



Onde mudancas de declividade ndo puderem ser evitadas, a mudanca de
declividade entre dois trechos consecutivos, com diferentes declividades, ndo
deve exceder:

(i) 1,5 por cento, onde o numero de codigo for 3ou 4; e

(ii) 2 por cento, onde o nimero de codigo for 1 ou 2.

NOTA - Orientacdo sobre mudancas de declividade de pistas de pouso e
decolagem podem ser encontradas no Apéndice G deste RBAC.

(4) A transicdo de uma declividade para outra deve ser realizada por meio de
uma superficie curva, com uma taxa de mudanca que ndo exceda:

(i) 0,1 por cento por 30 m (raio minimo de curvatura de 30.000 m), onde o
numero de cadigo for 4;

(ii) 0,2 por cento por 30 m (raio minimo de curvatura de 15.000 m), onde o
namero de cddigo for 3; e

(iii) 0,4 por cento por 30 m (raio minimo de curvatura de 7.500 m), onde o
numero de cddigo for 1 ou 2.

(5) Distancia visual

Quando as mudancas de declividade ndo puderem ser evitadas, elas devem
ocorrer de forma que haja uma linha de visdo desobstruida a partir de:

(iv) qualquer ponto, posicionado 3 m acima da pista de pouso e decolagem,
para todos 0s outros pontos, posicionados 3 m acima dessa pista, dentro de
uma distancia de, no minimo, metade do comprimento da pista de pouso e
decolagem, onde a letra de codigo for C, D, E ou F;

(v) qualquer ponto, posicionado 2 m acima de uma pista de pouso e
decolagem, para todos 0s outros pontos, posicionados 2 m acima dessa pista,
dentro de uma distancia de, no minimo, metade do comprimento da pista de
pouso e decolagem, onde a letra de codigo for B; e

(vi) qualquer ponto, posicionado 1,5 m acima de uma pista de pouso e
decolagem, para todos 0s outros pontos, posicionados 1,5 m acima da pista,
dentro de uma distancia de, no minimo, metade do comprimento da pista de
pouso e decolagem, quando a letra de codigo for A.

NOTA — Seré necessario considerar uma linha de visdo desobstruida sobre
todo o comprimento de uma Unica pista de pouso e decolagem, quando nédo
houver uma pista de taxi paralela ao longo de toda a pista de pouso e
decolagem. Onde um aerédromo tiver pistas de pouso e decolagem que se
interceptam, critérios adicionais para a linha de visdo da area de intersecao
devem ser considerados para efeito da seguranca operacional.

(6) A declividade transversal deve ser substancialmente a mesma ao longo do
comprimento de uma pista de pouso e decolagem, salvo em intersecGes com
outra pista ou com uma pista de taxi, onde deve haver uma transicao uniforme
considerando-se a necessidade de drenagem adequada.

(b) Distancia entre mudancas de declividade

O exemplo a seguir ilustra como a distancia entre as mudancgas de declividade
deve ser determinada (ver a Figura AG-2):

D, para uma pista de pouso e decolagem em que o numero de cddigo seja 3,
deve ser pelo menos:

15000 (X -y| + |y -z|) m

X - y| sendo o valor numérico absoluto de x —y

ly - z| sendo o valor numérico absoluto de y — z

Assumindo x = +0,01

y =-0,005

z =+0,005

entdo |x-y|=0,015



ly -z|=0,01

De modo a atender as especificacdes, D ndo deve ser inferior a:

15000 (0,015 + 0,01) m,

ou seja, 15000 x 0,025 = 375 m.

(1) Ondulagbes ou consideraveis mudancas de declividade localizadas muito
proximas ao longo de uma pista de pouso e decolagem devem ser evitadas. A
distancia entre os pontos de intersecdo de duas curvas sucessivas nao deve ser
inferior ao maior dos valores obtidos em (i) e (ii) abaixo:

(i) soma dos valores numéricos absolutos das mudancas de declividade
correspondentes, multiplicada pelo valor apropriado, como segue

(A) 30.000 m, onde o nimero de cddigo for 4;

(B) 15.000 m, onde o numero de cédigo for 3; e

(C) 5.000 m, onde o nimero de cadigo for 1 ou 2; ou(ii) 45 m.

(c) Consideracéo sobre declividades longitudinais e transversais

(1) Quando uma pista de pouso e decolagem for planejada de modo a
combinar os valores maximos das declividades e mudancas na declividade
permitida, de acordo com a Subparte C, paragrafos 154.201(f)(1) a
154.201(f)(8), deve ser feito um estudo para garantir que o perfil da superficie
resultante ndo prejudique a operagéo das aeronaves.

(2) Para promover uma drenagem mais rapida da agua, a superficie de uma
pista de pouso e decolagem deve, se possivel, ser inclinada em direcdo a
ambas as bordas (com o ponto mais alto localizado no eixo longitudinal da
pista), salvo quando um Unico declive transversal, na diregdo do vento mais
frequentemente associado com a chuva, garantir uma drenagem rapida. A
declividade transversal deve ser, de preferéncia:

(i) 1,5 por cento onde a letra de codigo for C, D, Eou F; e

(ii) 2 por cento onde a letra de codigo for A ou B;

Mas, em nenhuma hipétese, deve exceder 1,5 por cento ou 2 por cento,
conforme o caso, nem ser inferior a 1 por cento, salvo em intersecdes de pistas
de pouso e decolagem ou de taxi, onde possam ser necessarias declividades
mais aplainadas.

Para superficies abauladas, a declividade transversal em cada um dos lados do
eixo deve ser simétrica. Ver Figura AG-1A

NOTA - Em pistas molhadas com condic¢des de vento de través, o problema
da aquaplanagem por drenagem insuficiente pode ser acentuado

(d) Area de operacéo do radio-altimetro

(1) A topografia do terreno abaixo da trajetoria de aproximacgdo pode ser
importante em operacdes tipo all-weather porque pode afetar a operacdo do
radio-altimetro. Radio-altimetros sdo Uteis em qualquer operacdo e sao
requeridos em operacdes de autoland, de pouso com a utilizacdo de Head-up
display (HUD), e tipo Cat Il e Cat IlI.

(2) O perfil de arredondamento, a taxa de descida para o toque e a distancia
do ponto de toque a partir da cabeceira podem ser afetados pelo perfil de
terreno imediatamente anterior a cabeceira. A parte mais critica do terreno se
encontra na area de 60 m de cada lado do prolongamento do eixo da pista, se
estendendo a uma distancia de pelo menos 300 m.

(3) Em aerdédromos onde o terreno abaixo da trajetoria de aproximacao nao
estiver nivelado, o comportamento anormal do sistema de piloto automatico
pode resultar em:

(i) quando o terreno estiver abaixo do nivel da cabeceira, o sinal do radio-
altimetro pode ocorrer apds o requerido em algum momento especifico da
aproximacao;



(if) quando o terreno estiver acima do nivel da cabeceira, o sinal do radio-
altimetro pode ocorrer antes do requerido em algum momento especifico da
aproximagéo; e

(iii) quando o terreno consistir em uma sucessdo de elevacdes e depressdes,
pode ocorrer uma informacao incorreta de altitude para o Sistema de Controle
Automatico de Voo (AFCS). Isto pode resultar em um comportamento
inaceitavel do sistema de piloto automatico e da trajetdria de voo.

(4) A fim de acomodar as aeronaves que estiverem fazendo aproximacoes
autoconectadas e pousos autométicos (independente das condigdes
meteoroldgicas), mudancas de declividade devem ser evitadas ou mantidas ao
minimo possivel em uma é&rea retangular de pelo menos 300 m de
comprimento, antes da cabeceira de uma pista de aproximacéo de precisao. A
area deve ser simétrica em torno do prolongamento do eixo, com 120 m de
largura. Quando circunstancias especiais assim garantirem, a largura pode ser
reduzida até ndo menos que 60 m, caso um estudo aerondutico indique que
essa reducdo ndo afetard a seguranca das operacdes das aeronaves.

(5) Isto € desejavel, pois essas aeronaves sdo equipadas com um radio-
altimetro para indicacdo da altura final e arredondamento, e quando a
aeronave estiver acima do terreno imediatamente anterior a cabeceira, o radio-
altimetro comecara a enviar informacdes ao piloto automatico para auto-
arredondamento. Quando mudancas de declividade ndo puderem ser evitadas,
a taxa de mudanca entre duas declividades consecutivas ndo deve exceder dois
por cento a cada 30 m.” (NR)

c) fica acrescido o paragrafo G.6(c), com a seguinte redacao:

(c) Nivelamento de uma faixa de pista para pistas de aproximacéo de precisao
O paragrafo 154.207(e) exige que a parte de uma faixa de pista por
instrumento dentro de pelo menos 75 m a partir do eixo de pista deve ser
nivelada, caso o numero de codigo seja 3 ou 4. Para uma pista de aproximacao
de precisdao com nimero de codigo 3 ou 4, uma largura maior pode ser adotada
para prover protecdo adicional, de acordo com uma avalia¢do do operador de
aerédromo. A Figura AG-3A apresenta o formato e as dimens@es de uma faixa
de pista mais larga mencionada anteriormente. A faixa de pista foi projetada
utilizando-se informagdes sobre aeronaves saindo acidentalmente da pista de
pouso e decolagem. A parte nivelada estende-se até uma distancia de 105 m a
partir da linha de eixo, exceto onde a distancia for gradualmente reduzida para
75 m a partir da linha de eixo em ambas as extremidades, até um comprimento
de 150 m a partir da extremidade da pista..” (NR)

d) fica acrescida a se¢do G.8-1, com a seguinte redacéo:

“G.8-1 Geometria de pistas de taxi de saida rapida

(@) As figuras AG-8 e AG-9 apresentam configuragGes tipicas para pistas de
taxi de saida rapida de acordo com as especificacOes deste regulamento. Para
pistas de pouso e decolagem codigos 3 ou 4, a sinalizacdo horizontal de eixo
de pista de taxi inicia a partir de no minimo 60 m do ponto de tangéncia da
curva de saida e estd deslocada em 0,9 m para facilitar o reconhecimento do
inicio da curva pelo piloto. Para pistas de pouso e decolagem cddigos 1 ou 2,



sinalizagdo horizontal de eixo de pista de taxi inicia a partir de no minimo 30
m do ponto de tangéncia da curva de saida.

(b) Uma pista de taxi de saida rapida deve incluir um trecho retilineo apés a
curva, livre de qualquer intersecdo com outras pistas, de taxi ou de pouso e
decolagem, suficiente para que uma aeronave possa parar e sua extensao néo
deve ser menor que o disposto a seguir quando o angulo de intersecédo for 30°:
(1) Cddigo 1 ou 2: 35 m;

(2) Codigo 3 ou 4: 75 m.

(c) Os parametros acima foram calculados com base em valores de
desaceleracédo de

0,76 m/seg2 ao longo da curva e de 1,52 m/seg2 no trecho retilineo.” (NR)

e) ficam acrescidas a Figuras AG-3B e AG-3C, vinculas ao pardgrafo G.8-1(a) e
intituladas respectivamente “Configuracdo de pista de taxi de saida rapida (Codigo 1 ou 2)” e
“Configuracao de pista de taxi de saida rapida (Codigo 3 ou 4)” na forma do Anexo desta Resolucao.

Paragrafo Unico. A Emenda de que trata este artigo encontra-se disponivel no Boletim de Pessoal
e Servico - BPS desta Agéncia (endereco eletronico
http://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/boletim-de-pessoal/) e na pagina “Legislacdo”
(endereco eletrénico www.anac.gov.br/legislacao), na rede mundial de computadores.

Art. 2° Esta Resolucdo entra em vigor na data de sua publicacéo.

JOSE RICARDO PATARO BOTELHO DE QUEIROZ
Diretor-Presidente
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