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O presente estudo avaliou o impacto do ruido aerondutico no entorno do Aeroporto
Internacional de Brasilia, apds a implementacédo das operacdes simultaneas nas suas cabeceiras.
Esse aeroporto tornou-se o primeiro aeroporto da América do Sul a operar com as quatro
cabeceiras independentes. O método foi sustentado em simulacbes de curvas de ruido e
elaboracdo de mapas de ruido. Para a simulacdo foi utilizada a metodologia descrita no
Regulamento Brasileiro da Aviacéo Civil 161 de 2013 com uso da métrica acustica DNL (day-
night average sound level) que representa o nivel de ruido médio em um periodo de 24h. O
software utilizado foi o INM 7.0d e o output gerado foi exportado para um software SIG para
elaboracdo dos mapas de ruido. Os dados necessarios para a realizacdo da pesquisa foram
fornecidos pela operadora do aeroporto — INFRAMERICA. Foram realizadas simulagdes para
dois cenarios. O primeiro para o més de marco de 2017 onde ocorreram operagdes de pouso e
decolagem no formato padrdo, ou seja, as movimentagdes de pouso ocorrem preferencialmente
em uma pista e as de decolagem na outra pista. O segundo cenario foi para marco de 2018 onde
ocorreram somente operac¢des simultaneas nas quatro cabeceiras. As areas das curvas de ruido
geradas foram comparadas e o total de movimentagdes foi de 13.366 (margo 2017) e 13.260
(marco 2018) movimentagfes/més. A frota de aeronaves utilizada foi a mesma nos dois
cenarios variando somente os percentuais de operacdo das aeronaves. Embora o total de
movimentos seja praticamente 0 mesmo nos dois cenarios, o cenario de operacdes simultaneas
trouxe mudancas no percentual de uso em todas as cabeceiras. Essas alteragcbes podem ser
devidas a condicdes meteoroldgicas especificas. Em relacdo as pistas, foi observado um
percentual maior de utilizacdo da pista 2 (11R/29L), mais préxima ao Park Way, em relacdo a
pista 1 (11L/29R), préxima ao Lago Sul, nos dois cenarios. Talvez explique essa concentracdo
na pista 2 um nimero maior de voos com destino as principais cidades do Sudeste e Sul do pais
que decolam preferencialmente dessa pista. Analisando os mapas de ruido elaborados foi
observado que o cenario 2 resultou em poucas alteragcbes na comparacao entre as areas das
curvas de ruido com o cenario 1. Desse modo, ndo se observou mudancgas expressivas de
aumento da populagdo exposta ao ruido aeronautico no interior dessas curvas. Dessa forma, a
alteracéo da configuracdo de operagdo, baseada no cenario 1 para o cendrio 2, ndo resultou em
impactos expressivos de ruido aeronautico nas areas circunvizinhas ao Aeroporto de Brasilia.
Todavia, verificou-se uma populag@o exposta significativa ao ruido aeroviario nas DNL’s 55 e
60, ou seja, essas curvas atingem regides de Taguatinga, Samambaia, Riacho Fundo, Setor de
Mansdes Dom Bosco e Lago Sul. Essas curvas de ruido ainda estdo fora das restricdes de uso
e ocupacdo do solo indicados no RBAC 161. Apesar de serem compativeis com 0 uso
residencial, o ruido aeronautico nessas regides é percebido pelos moradores podendo gerar
reacOes. Portanto, as areas sob essas curvas devem ser incluidas em estudos de impactos
ambientais.

Palavras-Chave: Ruido aeronautico. Zoneamento Sonoro. Mapas de ruido. Impacto ambiental.
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1. INTRODUCAO

Os aeroportos tornaram-se um componente vital da infraestrutura de transporte das cidades
modernas, exercendo cada vez mais influéncia no zoneamento urbano. Entretanto, aeroportos
também sdo responsaveis por importantes externalidades ambientais destacando-se os efeitos
nocivos a salude humana causados pelo ruido, tais como: incomodo, hipertensdo, problemas
cardiacos, psicoldgicos, emocionais, estresse € males associados a distiirbios no sono (Babisch,

W. 2002; Jarup et al., 2005; Haralabidis A. S. et al., 2008; Babisch, W. et al., 2009).

O ruido aerondutico também exerce uma influéncia negativa na percepcdo de bem-estar e
satisfacdo das pessoas em residirem em uma determinada regido da cidade (Kroesen, M. et al.,
2010). Isso contribui para desenvolvimento de conflitos entre os principais atores envolvidos
em areas de aeroportos, ou seja, operadores, governos locais e comunidade (Faburel, 2005 e De
Barros A. G., 2013).

Vale ainda ressaltar que os efeitos adversos sobre 0 sono se tornaram uma das queixas mais
comuns apontadas por populacdes expostas ao ruido na Europa (WHO, 2009). Também se
associa ao ruido aeroviario impactos de ordem econdmica e social. Propriedades proximas a
um aeroporto vém sofrendo crescente depreciacdo relacionada ao aumento do ruido
aeroportuario (Feitelson et al., 1996; Morrell and Lu, 2000; Navrud, 2002; Nelson, 2004;
Brooker, 2006; Dekkers e Straaten, 2009; Puchell e Evangelinos, 2012; Matos et al., 2013).

O Grupo de Pesquisa em Acustica e Poluicdo Ambiental, proponente deste projeto, ressalta que
regido afetada pelo ruido aerondutico, no entorno do Aeroporto de Brasilia, sofreu alteracdes
em virtude da nova operacdo nesse aeroporto a partir do ano de 2016. O Departamento de
Controle do Espaco aéreo (DECEA) autorizou o crescimento da capacidade desse aeroporto,
com intuito de aumentar a quantidades de voos por dia com as suas duas pistas e quatro
cabeceiras (29R/11L e 29L/11R) operando simultaneamente de forma independentes. Assim, a
movimentacao de aeronaves passou de 60 movimentos aéreos/hora para 80 aéreos /hora, sendo

o0 primeiro aeroporto da América do Sul a operar com quatro cabeceiras simultaneamente.

No Brasil, os conflitos associados ao ruido aeronautico fazem parte da realidade cotidiana de
grandes cidades. Por exemplo, é o caso das comunidades vizinhas ao Aeroporto Internacional

de Congonhas em Séao Paulo, que incomodadas com o ruido dos avides, manifestaram-se contra



0 aumento do trafego aéreo levando ao fechamento noturno do aeroporto. Segundo Carvalho
Jr, E. (2015), o Brasil ainda carece de estudos que busquem verificar os efeitos negativos do
ruido aeronautico na qualidade de vida das comunidades afetadas. E nesse ponto que reside a
contribuicdo cientifica do presente projeto, ou seja, sustenta-se na necessidade do
desenvolvimento de pesquisas que contribuam para uma melhor compreensédo do impacto
causado pelo ruido aeroviario em regides no entorno de aeroportos. Cabe ressaltar, que o estudo
aqui proposto é inédito para a atual operacéo do Aeroporto Internacional de Brasilia, e servira

como parametro para estudos em outras cidades brasileiras.



2. OBJETIVOS

2.1 Objetivo Geral

Avaliar o impacto do ruido aeronautico no entorno do Aeroporto Internacional de Brasilia, apds

a implementacao das operagdes simultaneas nas suas quatro cabeceiras.

2.2 Objetivos especificos

e Elaborar curvas de ruido e mapas acusticos na métrica acustica DNL para o0 ano 2017
(operacdo padrao);

e Elaborar curvas de ruido e mapas acusticos na métrica acustica DNL para o ano 2018
(operacgdo simultanea);

e Comparar o impacto sonoro no entorno do SBBR, resultante da implementacdo das

operacdes simultaneas, entre os anos de 2017 e 2018.



3. FUNDAMENTACAO TEORICA

3.1 O ruido aeronautico

O ruido aeronautico é todo ruido produzido por aeronaves em operacao de pouso, decolagem,
taxiamento, circulacdo e testes de motores. Considera-se, ainda, o ruido produzido pelos
equipamentos auxiliares a aeronaves. Uma das particularidades do ruido aeronautico é que este,
além de afetar seu entorno imediato, pode vir a influenciar areas relativamente distantes de seu
espaco fisico, isto porque a principal fonte de ruido, a aeronave, ultrapassa os limites dos
aeroportos sobrevoando muitas vezes areas densamente povoadas (Rocha e Slama, 2008).

O ruido aeroportuario é caracterizado por ter varios picos de energia sonora, ndo sendo,
portanto, ouvido o tempo todo. As diversas fontes sonoras provenientes das atividades
aeroportudrias, as quais as comunidades préximas ao aeroporto estdo expostas, ndo sao
estacionarias com relacdo ao tempo. Além disso, o ruido aeroviario ocorre, na maioria dos
casos, em baixa frequéncia, ocasionando os mais diversos efeitos sobre o publico exposto a ele.
Esse fendmeno atinge, sobretudo, as pessoas que residem em locais proximos aos aeroportos,
influenciando diretamente na qualidade de vida dessa parcela da populagdo. Vale ressaltar que
0s momentos em que ocorre maior intensidade do ruido correspondem aos pousos, decolagens

e sobrevoos (Heleno, 2010).

A intensidade do ruido produzido por aeronaves a jato € muito maior do que as intensidades de
ruidos provenientes de outras fontes do cotidiano das cidades. Outra caracteristica importante
a ressaltar é o fato da fonte de ruido ser movel e estar acima do nivel do solo durante a maior
parte do tempo, o que facilita a propagacéo do som pela falta de obstaculos (IAC 4102, 1981).
Especificamente, o efeito do ruido aeronautico no sono é uma preocupac¢ao ha muito tempo
reconhecida pelos estudiosos interessados em determinar o impacto do ruido sobre as pessoas
(FICAN, 1997). Geralmente, os modais de transportes no periodo noturno, sdo as principais
fontes de ruido, sendo que devido a sua natureza intermitente, o ruido das aeronaves €

considerado o que produz maior incomodo (Jones, 2009).

Clark e Stansfeld (2011), em uma recente revisao da literatura, a respeito do ruido aeronautico
no periodo noturno e os efeitos na saude, concluiram que a exposi¢do ao ruido aeroviario

noturno e esta potencialmente associado a impactos na salde publica e na qualidade de vida



dos moradores que vivem perto de grandes aeroportos. Também verificaram que existem
robustas evidéncias de que os efeitos a exposicdo noturna ao ruido aeronautico estdo
relacionados com hipertensdo, distarbios do sono e incomodo sonoro. Ainda destacam que
essas evidéncias sao suficientes para apoiar medidas de prevencao, tais como diretrizes politicas
e 0 estabelecimento de valores limites a exposic¢ao noturna ao ruido aeroviario em comunidades

proximas aeroportos (Clark; Stansfeld, 2011)

O ruido aeroviario provoca efeitos nocivos a saude humana, tais como: incomodo, hipertensao,
problemas cardiacos, psicologicos, emocionais, estresse e males associados a distiirbios no sono
(Babisch, 2002, Jarup et al., 2005; Haralabidis et al., 2008, Babisch et al., 2009). Ressalta-se
que os efeitos adversos sobre 0 sono se tornaram uma das queixas mais comuns apontadas por

populacdes expostas ao ruido na Europa (WHO, 2009).

Cabe ressaltar, que nas Ultimas décadas ocorreu uma evolucdo tecnolégica dos motores
utilizados pelos avibes o que implicou na reducéo dos niveis de ruido gerado individualmente
por cada aeronave. Além disso, os limites de ruido externos para certificacdo de aeronaves
tornaram-se mais restritivos (Bonatto, 2013). Todavia, embora a evolugdo das aeronaves tenha
reduzido o nivel de ruido produzido por cada uma delas, o ruido aeroportuério teve forte
elevacdo devido ao grande aumento no nimero de operagdes aeronauticas desde a década de
50 até os dias atuais (Rocha e Slama, 2008).

Dessa forma, o ruido das aeronaves tornou-se um dos principais problemas relacionados a
atividade aeroportuéria, pois comunidades expostas podem desencadear reacfes capazes de
ocasionar importantes restricdes a capacidade operacional, a expansao e até a construcdo de
novos aeroportos (Girvin, 2009; Suau-Sanchez et al., 2011; De Barros, 2013; Sadr MK et al.,
2014). Por exemplo, é o caso das comunidades vizinhas ao Aeroporto Internacional de
Congonhas em S&o Paulo, que incomodadas com o ruido dos avides, manifestaram-se contra o
aumento do trafego aéreo levando ao fechamento noturno do aeroporto. Do exposto, fica
destacada a importancia de se realizar estudos capazes de satisfazer ndo s6 a demanda pelo
transporte aéreo, mas também viabilizar o desenvolvimento de medidas que minimizem o
impacto do ruido na saude e na qualidade de vida das comunidades expostas.

3.2 Curvas de ruido e indicador acustico



O Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil (RBAC) n°. 161 de 2013 define curvas de ruido
como sendo linhas tragcadas em um mapa, cada uma representando niveis iguais de exposi¢cdo
ao ruido. Também estabelece que as curvas de ruido deverdo ser calculadas por meio de
programa computacional que utilize metodologia matematica apropriada para a geracao de
curvas na métrica DNL (Day-night level), considerando como periodo noturno o periodo
compreendido entre 22h e 7h do horério local.

O DNL e uma medida cumulativa da energia total do som e representa uma média logaritmica
dos niveis sonoros durante um periodo de 24 horas, com uma penaliza¢do de 10 dB adicionado
a todos os sons que ocorram durante o horario noturno (das 22h as 7h). A pena de 10 dB
representa a intromissdo do ruido adicionado a noite, pois os niveis de som ambiente durante
as horas noturnas sdo, tipicamente cerca de 10 dB inferiores aos niveis medidos durante o dia,

e por causa da irritacdo associada a disturbios do sono (Carvalho Jr, E et al, 2013; FAA, 2011).

De acordo com a NBR 11.415 (ABNT, 1990), o nivel de incdmodo sonoro medido pelo método
DNL é determinado pelo Leq para 24h, sendo que no periodo das 22h as 7h, somam-se 10 dB a

todos os niveis medidos. E definido da seguinte forma:

1 Ly (L, +10) (1)
DNL =10xlog 24 15x10% +9x10

Onde o numero 24 corresponde as horas medidas, 15 ao periodo diurno e 9 ao noturno, sendo
que o periodo noturno deve comecar depois das 22h e ndo deve terminar antes das 7h do dia
seguinte. J& Lq corresponde ao Leq para o periodo diurno e Lnao Leq para 0 noturno. Ja o nivel
de pressdo sonora equivalente (Leg), ou nivel continuo equivalente, € o som produzido durante
um dado periodo de tempo, é expresso em dB e calculado de acordo com a NBR 10.151 (ABNT,

2000) pela equacéo 2:

T

2 2
L., =10xlog,, [lj%tj @
T 0 pO

Onde T é a duracéo do periodo de referéncia (tempo total de medida); p(t) é a presséo sonora

instantanea; po é pressdo sonora de referéncia (2,0x10° N/m?). A Equagio 2 mostra que o nivel



equivalente é representado por um valor constante que durante 0 mesmo tempo T, resultaria na

mesma energia acustica produzida pelos valores instantaneos variaveis de pressdo sonora.

O RBAC 161 (213) estabelece ainda que para aerédromos com média anual de movimento de
aeronaves dos Ultimos 3 (trés) anos superior a 7.000 (sete mil), deve ser elaborado um estudo

com cinco curvas de ruido conforme indicado a seguir:

e Curva de Ruido de 85 é a linha tracada a partir da interpolacdo dos pontos que
apresentam nivel de ruido médio dia-noite de 85 dB.

e Curva de Ruido de 80 é a linha tracada a partir da interpolacdo dos pontos que
apresentam nivel de ruido médio dia-noite de 80 dB.

e Curva de Ruido de 75 é a linha tracada a partir da interpolacdo dos pontos que
apresentam nivel de ruido médio dia-noite de 75 dB.

e Curva de Ruido de 70 é a linha tracada a partir da interpolacdo dos pontos que
apresentam nivel de ruido médio dia-noite de 70 dB.

e Curva de Ruido de 65 é a linha tracada a partir da interpolacdo dos pontos que

apresentam nivel de ruido médio dia-noite de 65 dB.



4. METODOLOGIA

O metodo foi sustentado em simulacdes de curvas de ruido e elaboracdo de mapas de ruido.
Para a simulacdo foi utilizada a metodologia descrita no Regulamento Brasileiro da Aviagédo
Civil 161 de 2013 com uso da métrica actstica DNL (day-night average sound level) que
representa o nivel de ruido médio em um periodo de 24h. O software utilizado foi o Integrated
Noise Model (INM), desenvolvido pelo FAA (Federal Aviation Administration — EUA).

O INM foi projetado para realizar modelagens dindmicas e alta performance relacionadas ao
ruido aeronautico. Com relagdo ao ruido, o INM permite estimar os efeitos médios de longo
prazo utilizando um input baseado em uma média anual de operacGes de um aeroporto. O
output gerado foi exportado para um software SIG para elabora¢do dos mapas de ruido. Os
dados necessarios para a realizacdo da pesquisa foram fornecidos pela operadora do aeroporto
— INFRAMERICA.

4.1 Caracterizacdo do Aeroporto Internacional de Brasilia

O Aeroporto Internacional de Brasilia possui sigla ICAO (International Civil Aviation
Organization) SBBR. Atualmente, é o segundo em movimentacdo de aeronaves e de
passageiros no Brasil e que devido sua localizacdo geogréafica, recebe e distribui mais de 500
voos por dia, sendo considerado ponto de conexdo para destinos em todo o pais, e no exterior.
A crescente demanda por operagdes nesse aeroporto e sua proximidade com areas residenciais
apontam para uma situacdo de comprometimento do ambiente sonoro de seu entorno com

significativo potencial de incbmodo (Carvalho Jr et al., 2012).

O sitio aeroportuario do Aeroporto Internacional de Brasilia (SBBR) possui area total de
28.930.886 m2. Trata-se de um aeroporto compartilhado, isto €, com operacdes civis e militares.
A area militar é de 18.977.685 m2e a area patrimonial civil de 9.947.559 m2. Na Figura 1 é
possivel observar o sitio aeroportuario e as areas destinadas ao uso civil e ao uso militar. Em
sua infraestrutura fisica, 0 SBBR possui vias de acesso, estacionamentos, area de apoio,
hangares, patio de manobras, pista de taxiamento, pista de pouso e decolagem e terminal de
passageiros com estabelecimentos comerciais e area administrativa, técnica e de passageiros e
area de terminal de cargas. Possui também instalacGes militares na area militar da Base Aérea

de Brasilia.



Desde 1° de margo de 2013, a INFRAMERICA assumiu a operacio do Aeroporto de Brasilia,
ficando responsavel pela operacdo comercial e pela gestdo, manutencdo e funcionamento de
todos 0s servicos basicos. Esta também a cargo da INFRAMERICA a seguranca, a vigilancia,

a operacdo e a manutencdo de todo o sitio aeroportuario, parte civil (BSBAERO, 2013).

Legenda
[0 Sitio aeroportuario - Area Militar
[ Sitio aeroportuario - Area Civil

[ Lago Paranca
@ vistas do SBBR

MOSAICO SIRGAS - DF Escala 1:50.000

Figura 1. Localizagdo do SBBR. Fonte: Carvalho Jr. E, 2015

0 550 1100 1650 metros
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4.2 Dados de operacdo utilizados nas simulagées

Foram realizadas simulacGes para dois cenarios. O primeiro para 0 més de marco de 2017 onde
ocorreram operacdes de pouso e decolagem no formato padréo, ou seja, as movimentacdes de
pouso ocorrem preferencialmente em uma pista e as de decolagem na outra pista. O segundo
cenario foi para marco de 2018 onde ocorreram somente operacGes simultaneas nas duas pistas
do SBBR. O més de marco foi definido pelo operador aeroportuario (INFRAMERICA), por ser
um més em que ocorreram somente opera¢des do tipo padrdo em 2017 (cenario 1) e somente

operacOes simultaneas em 2018 (cenario 2).

Para a simulacdo das curvas de ruido sdo necessarios varios dados de entradas tais como:
elevacdo, velocidade média anual do vento, temperatura média anual de referéncia etc. Esses

dados devem ser obtidos em fontes oficiais do governo ou com a propria empresa operadora do



aeroporto. A Tabela 1 apresenta esses dados obtidos no sitio do Departamento de Controle do
Espaco Aéreo (DECEA — AIM) e junto 8 INFRAMERICA, empresa operadora do SBBR.

Tabela 1. Dados gerais do SBBR

Operador Aeroportuario INFRAMERICA
Cidade Brasilia
Elevacdo do aerédromo 1066 m
Velocidade média do vento 15 km/h
Designador ICAO SBBR

Coordenadas geograficas (WGS 84)
Estado
Temperatura de referéncia

47°54' 55" W/ 15°51' 38" S
Distrito Federal (DF)
30°C

Ja a Tabela 2 resume os dados das pistas do SBBR que constam da Carta do Aerédromo SBBR
(Anexo 1). De acordo com a NBR 10.151 (ABNT, 2000), o periodo noturno foi considerado

entre 22 h e 7 h do dia seguinte, o diurno foi considerado entre 7 e 22 horas. As Tabelas 3 e 4

mostram o percentual de operacdes de pousos e decolagens, em cada cabeceira do SBBR, com

base nos meses de margo 2017 e 2018. Os dados que constam dessas tabelas foram sintetizados

do histérico de operacdo enviado pela INFRAMERICA e organizados nos Apéndices 1 e 2.

Tabela 2. Dados das pistas

Pista Comprimento - - Cabecel_ras -
Cabeceira Altitude (m) |Latitude Longitude

11L/29R 3.200m 11L 1051 15°51°49 S 47° 55’39 W
29R 1060 15°51°42 S 47° 53’ 52 W

11R/29L 3.300m 11R 1066 15°52°50 S 47° 56° 24 W
29L 1042 15°52°43 S 47° 54’ 33 W

Tabela 3. Operacdes de pouso e decolagem — SBBR (marg¢o de 2017)

Cabeceira | Pouso | %Pouso | Decolagem | %Decolagem | Total | %Total
11L 2575 39% 2164 32% | 4739| 35,5%
29R 761 11% 470 7% | 1231| 9,2%
11R 2569 39% 3132 47% | 5701 | 42,7%
29L 764 11% 931 14% | 1695| 12,7%
Total 6669 1 6697 1] 13366
Tabela 4. Operacgdes de pouso e decolagem — SBBR (margo de 2018)
Cabeceira | Pouso | %Pouso | Decolagem | %Decolagem | Total | %Total
11L 2085 31% 1544 24% | 3629 | 27,4%
29R 1109 16% 953 15% | 2062| 15,6%
11R 2121 31% 2613 40% | 4734 357%
29L 1423 21% 1412 22% | 2835| 21,4%
Total 6738 1 6522 1] 13260




As Tabelas 5 e 6 expressam 0s percentuais de operacdo para o periodo diurno e noturno dos

meses de marco de 2017 e 2018. As Tabelas 7 e 8 apresentam a frequéncia e 0s percentuais de

operacao (pouso e decolagem), de cada uma das cabeceiras para o periodo diurno e noturno nos

meses de marc¢o de 2017 e 2018. Esses dados sdo essenciais para simulacéo das curvas de ruido

no INM 7.0 d.

Tabela 5. Percentuais de opera¢des diurno e noturno (marco 2017)

Operacdo Noturna Freq |%op
Pouso 764 | 51,0%
Decolagem 735| 49,0%
Total op. noturna 1499 | 11,2%
Operagdo Diurna Freq |%op
Pouso 5905| 49,8%
Decolagem 5962 | 50,2%
Total op. diurna 11867 | 88,8%
Total Pouso 6669 | 49,9%
Total Decolagem 6697 | 50,1%
Total Pouso + Decolagem | 13366

Tabela 6. Percentuais de operagdes diurno e noturno (margo 2018)

Tabela 7. Percentuais de operagdes diurno e noturno por cabeceira (marco 2017)

Operacdo Noturna Freq |%op
Pouso 1302| 57,3%
Decolagem 970 42,7%
Total op. noturna 2272 | 17,1%
Operacao Diurna Freq | %op
Pouso 5436 | 49,5%
Decolagem 5552 | 50,5%
Total op. diurna 10988 | 82,9%
Total Pouso 6738 | 50,8%
Total Decolagem 6522 | 49,2%
Total Pouso + Decolagem | 13260

. 11L 11R 29L 29R

Cabeceira

D* N* D N D N D N
PoUSO 2292 283 2286 283 680 84 677 84

38,8% | 41,0% | 38,7% | 37,0% | 11,5% | 11,0% | 11,0% | 11,0%

1926 238 2787 345 829 102 418 52
Decolagem

32,3% | 32,4% | 46,8% | 46,9% | 13,9% | 13,7% | 7,0% 7,0%
TOTAL 4218 | 521 | 5074 | 627 | 1509 | 186 | 1096 | 135

* D = Diurno / N = Noturno
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Tabela 8. Percentuais de operagOes diurno e noturno por cabeceira (margo 2018)

. 111 11R 20L 29R
Cabeceira
D* N* D N D N D N
POUSO 1585 500 1937 | 184 931 492 983 126
29,2% | 38,4% |35,6%|141% |17,1% | 37,8% | 181% | 9,7%
1436 108 2196 | 417 | 1207 | 205 713 240
Decolagem
259% | 11,1% |39,6% |43,0% | 21,7% | 21,1% | 12,8% | 24,7%
TOTAL 3021 608 4133 | 601 | 2138 | 697 1696 366

* D = Diurno / N = Noturno

Desse modo, conforme indicado nas Tabelas 5 e 6 o total de movimentacGes considerado foi
de 13.366 (marco 2017) e 13.260 (mar¢co 2018) movimentacdes/més. A Tabela 9 mostra a
composicdo da frota de aeronaves para 2017 e 2018. Cabe ressaltar, que a frota de aeronaves
utilizada foi a mesma nos dois cendrios variando somente os percentuais de operacdo das

aeronaves.

Tabela 9. Composigao da frota

. mar/17 | mar/18
Equipamento
% %

PA34 1,10% 1,3%
ATT72 2,80% 1,4%
C-208 3,20% 1,1%
ERJ-145 4,00% 0,6%
ERJ-195 6,10% 5,5%
A318 2,20% 2,1%
A319 10,30% 9,7%
A320 33,10% 36,2%
A321 8,30% 9,5%
A332 0,40% 0,3%
B722 0,40% 0,2%
B737 6,00% 5,8%
B738 20,70% 24,8%
B752 1,40% 1,5%
Total 100% | 100,0%

Para a elaboragdo das curvas de ruido foi adotada a metodologia prevista no Regulamento
Brasileiro de Aviacdo Civil - RBAC 161 (2013) - que recomenda a simulagdo de 5 (cinco)
curvas (65, 70, 75, 80 e 85), na métrica acustica DNL. As rotas de entrada e saida, utilizadas
para os dois cenarios, estdo expressas em cartas do Tipo SID (Standard Departure Chart) e

IAC (Instrument Approach Chart). Destaca-se que sao as rotas mais recentes em uso no SBBR.
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No Apéndice 3 encontra-se um resumo as principais rotas de saida utilizadas nas simulagdes.
Os Anexos 4 a 8 mostram todas as rotas adotadas, e inseridas no software, para a modelagem

das curvas de ruido.

4.3 Metodologia para elaboragéo dos mapas acusticos

N&o ha apontamentos na legislacdo brasileira de como conduzir, metodologicamente, a
elaboracdo de mapas acusticos. Por isso, nesse estudo sera adotada a metodologia indicada pela
Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA). A APA segue as recomendacdes da Diretiva Europeia
2002/49/CE, cujo objetivo é definir uma abordagem comum para evitar, prevenir ou reduzir,
numa base prioritaria, os efeitos prejudiciais da exposi¢cdo ao ruido ambiente, incluindo o
incdbmodo dela decorrente. A Tabela 10 mostra os principais pontos a serem observados no
método da APA, para a elaboracao das curvas de ruido (do ruido aeronautico), para a confec¢do
dos mapas acusticos.

Tabela 10. Principais pontos metodolégicos - APA (2011)
Indicador acUstico™ Por exemplo: Lgen OU L.
Caracterizagdo fisica: Comprimento da(s) pista(s), coordenadas do inicio e fim da(s)
pista(s) e de outros pontos de referéncia, tais como o landing threshold (a partir do qual
a aeronave pode tocar na pista) e o takeoff point (onde a aceleragéo para a decolagem se
inicia), geometria das rotas e perfis de voo (a descolagem e a aterragem)
Caracterizagdo quantitativa (dados de emissdo): tipo especifico de aeronave
(discriminado ao tipo e nimero de motor(es), complementado com informagdo da
certificacdo acustica da aeronave; n.° de movimentos por: tipo especifico de aeronave;
periodo de referéncia (diurno, entardecer, noturno); tipo de operacdo
(aterragem/descolagem); para cada tipo de aeronave: percentagens de utilizacdo de cada
pista e rota; categoria do voo a descolagem;
Dados meteoroldgicos: Especialmente em condi¢des de campo aberto em areas extensas,
ou com receptores ou fontes sonoras em altura (por exemplo, ruido de trdfego aéreo), a
consideragdo dos efeitos meteoroldgicos torna-se determinante para a obtencdo de
resultados rigorosos, pelo que devem ser utilizados, sempre que disponiveis, dados
meteorolégicos detalhados do local.
Validagéo de longa duragéo: E essencial, de forma a conferir robustez ao mapa de ruido,
gue se proceda a uma validacdo dos resultados. Para tal, os valores apresentados no mapa
devem ser comparados com valores de medigdes efetuadas em locais selecionados.
Pegas escritas (memoria descritiva e resumo nao técnico) e pecas desenhadas
(cartogramas). Essas pegas (mapas) devem estar georeferenciados. A memdria descritiva
Mapas deve conter a explicacdo das condi¢fes em que foi elaborado 0 mapa e dos pressupostos
Acusticos considerados, incluindo os dados de entrada; o resumo ndo técnico, destinado a
divulgacéo ao publico, deve incluir os cartogramas. Os mapas acusticos devem ter uma
escala igual ou superior a 1:25 000

Nota: " No caso do Brasil: DNL

Curva de
ruido

A Figura 2 foi utilizada como referéncia para a elaboracéo da relagéo cores/padrfes-classes de

niveis sonoros dos mapas de ruidos. Para obter uma melhor definigdo dessas, ja que acima de
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70 ndo teria uma diferenciacdo da cor no mapa, foi adaptado os niveis DNL 80 e 85 com RGB
de 29/75/241 e 100/69/40, respectivamente.

Classes do

Indicador Cor RGB
Lden< 55 | OCre 255,217,0
55 <Lgen< 60 | laranja 255,179,0
60 <Lgen< 65 | vermelhdo 255,0,0 |
65 <Llgens 70 | carmim 196,20,37 |
Laen> 70 | magenta 255,0,255 |

verde '
< -
L.< 45 escuro 0,181,0 |

45 <L,< 50 [amarelo 255,255,69
50 <L,< 55 |ocre 255,217,0
55 <L, < 60 |laranja 255,179,0

L,>60 | vermelhdo - 255 0,0

Figura 2. Relacdo de cores e padr@es para as classes de niveis sonoros. Fonte: APA (2011)

Para a elaboracdo dos mapas de ruido foi utilizado o programa de Sistema de Informacéo
Geografica, QGIS que é um sistema de cddigo aberto. O QGIS é um projeto oficial do
Open Source Geospatial Foundation (OSGEOQ), e suporta inimeros formatos arquivos
vetorizados, arquivos rasters (matriciais) e bases de dados. A versdo utilizada foi 0 QGIS
2.18 onde pode-se visualizar, gerir, editar, criar mapas e analisar dados. Os dados de base

utilizados foram:

(A) Dados dos Setores Censitarios do DF, em formato shape (shp) e informacéo
para cada subseccdo estatistica (dados do Censo 2010, IBGE);

(B) Dados das curvas de ruido simuladas no INM 7.0d, em formato shape (shp);

(C) Dados matriciais (Mosaico DF 2009), em formato shape (shp);

(D) Dados de localizacéo e limites do sitio do SBBR, em formato shape (shp);

(E) Dados de Edificios do DF — Base SICAD 2010.

A Tabela 11 mostra os limites de cada curva de ruido gerada e expressas nos mapas.
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Tabela 11. Indicadores acusticos das curvas de ruido
Indicador DNL

DNL 50 = 50 <DNL<55

DNL 55 =55 <DNL< 60

DNL 60 = 60 <DNL< 65

DNL 65 =65 <DNL<70

DNL70=70<DNL <75

DNL 75 =75 <DNL <80

DNL 80 = 80 <DNL < 85

DNL 85 =DNL > 85
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5. RESULTADOS E DISCUSSAO

Em relacéo as pistas, a Tabela 12 mostra o percentual de movimentos, por cabeceira, nos dois
cenarios. Para o cenario 1 tem-se 43% de operac¢do (pousos mais decolagens) na pista 1 e 57%
na pista 2. J& para o cenario 2 tem-se 44% de operacdo na pista 1 e 56% na pista 2. Desse modo,
foi observado um percentual maior de utilizacdo da pista 2 (11R/29L) nos dois cenarios. Essa
pista estd mais proxima ao Park Way e a pista 1 (11L/29R) proxima ao Lago Sul. Talvez
explique essa concentracdo na pista 2 um ndmero maior de voos com destino as principais

cidades do Sudeste e Sul do pais que decolam preferencialmente dessa pista.

Tabela 12. Total de movimentos por cabeceira 2017 — 2018

Pista | Cabeceira mar/18 mar/17
Total |%Total | Total |%Total
. 11L 3629 27% | 4739 35%

Pista 1

29R 2062 16%| 1231 9%
Pista 2 11R 4734 36% | 5701 43%
29L 2835 21%| 1695 13%
Total 13260| 100% | 13366| 100%

As Figuras 3 e 4 mostram 0s mapas de ruidos elaborados para os cenarios 1 e 2, ou seja, entre

0 més de margo de 2017 e 0 més de marco de 2018.

Legenda
CURVAS DE RUTDO - MARCO DE 2017
DNL_50
DNL_55
DNL_60
[ DNL_65
4 "9 DNL_70
DNL_75
§ 7 DNL_80
[ DNL_85
[ Sitio_Aeroportudrio
[ Lago_Paranod
d Google Satellite

Figura 3. Mapa de ruido SBBR - Marco 2017
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IMAPA DE RUIDO SBBR - MARCO 2018}

Legenda
CURVAS DE RUIDO - MARGO DE 2018
DNL_50
DNL_55
- 7 DNL_60
PR [ DNL_65
24 = oL 70
Y [0 DNL_75
gl = DNL_80
j 7 DNL_85
¥ [ Sitio_Aeroportudrio
¥ [ Lago_Paranod
Google Satellite
A

| S—
ESCALA 1:72000

1 2km

A e * ‘m_
Figura 4 - Mapa de ruido SBBR - Margo 2018

Nas Figuras 3 e 4 é possivel observar as regides afetadas pelo ruido aeronautico em ambos 0s
cenarios. Cabe ressaltar, que esses sdo mapas que indicam o impacto sonoro para um més de
operacdo e ndo para um ano inteiro. Para os dois cenarios, considerando as curvas de ruido DNL
50 e 55, verifica-se que a leste do SBBR essas curvas estendem-se até Taguatinga e Samambaia,
devido as operagdes na pista 1, e até o Riacho Fundo para os movimentos na pista 2. A oeste,
essas curvas de ruido, considerando a pista 1, atingem regides do Lago Sul, Setor de Mansdes
Dom Bosco e Jardim Botanico. Ao norte da pista 1 as curvas de ruido englobam quadras do
Lago Sul e ao sul da pista 2, chegam ao Park Way (quadras 14, 19, 21, 23 e 25).

A leste, as operacdes na pista 1 fazem com que a curva de ruido DNL 60 cheguem no Park Way
(quadra 3) atingindo partes do Setor Habitacional Arniqueiras. Para a pista 2 essa curva avanca
para as quadras 6 e 7 do Park Way e &reas do Nucleo Bandeirante (Vila Metropolitana). A norte
da pista 1 a DNL 60 passa pelas quadras 01 e 13 do Lago Sul.

Na parte Sul da pista 2, a DNL 60 chega ao Park Way (quadras 14, 19, 21, 23 e 25) em partes
mais proximas ao limite do sitio aeroportuario. A curva de ruido DNL 65 atinge uma parte do
Nucleo Bandeirante, resultante da operacdo na pista 1 e uma pequena parte do Park Way
(quadra 14) devido aos movimentos na pista 2. As demais curvas estao restritas aos limites do
sitio aeroportuério nao atingindo areas de uso residencial ou misto.
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Comparando os mapas, verifica-se a existéncia de uma pequena diferenca (principalmente nas

DNL’"s 65 — 85) entre as regides atingidas pelo ruido, que pode ser melhor observada na Tabela

13 que compara o tamanho das areas, em km?, de cada curva nos dois cenarios. Essa pequena

diferenca ja era esperada, uma vez que a frota simulada foi a mesma para os dois anos e as

diferengas percentuais de operacGes ndo foram muito significativas nos dois cenarios, como

mostra os Apéndices 1 e 2. Além disso, o regime de vento nas cabeceiras muda muito pouco de

um ano para outro.

Tabela 13. Comparacdo entre as areas 2017 - 2018

ONL AREA (km?)
2017 | 2018 | DIRENCA
50 955 | 1127 | 17,2
55 | 450 | 545 9,5
60 174 | 223 49
65 57 | 75 1,8
70 26 | 31 0,5
75 12 | 15 0,3
80 05 | 06 0,2
85 01 | 02 0.1

As Figuras de 5 a 8 mostram essa diferenga das curvas de ruido em uma comparagao entre o

més de marco dos anos de 2017 e 2018. Nessas figuras ndo foram usadas o sistema de cores

padronizadas para melhor visualizagdo de comparag&o.

Fiua 5- Compe{ragéo entre as curvas de ruido DNL 50 — Margo 2017/2018

2 )

18



Google

19



Dessa forma, com base na avaliacdo qualitativa realizada, de comparacao entre os tamanhos
das curvas de ruido, ndo se espera mudanca expressiva de aumento da populacdo exposta ao
ruido aerondutico no interior dessas curvas. O estudo desenvolvido por Carvalho Jr, E (2015)
apresenta os resultados do percentual da populagéo exposta ao ruido aeronautico, decorrente do
SBBR, para cada DNL (com dados de operagéo dos anos de 2014 e 2015).

A Tabela 14 resume os resultados obtidos por Carvalho Jr, E (2015), destacando para as curvas

mais ruidosas:

e DNL 60: As RA’s do Nucleo Bandeirante, Park Way e Lago Sul sdo as com o maior nimero
de pessoas expostas;

e DNL 65: Nuacleo Bandeirante se destaca como a regido mais afetada com,
aproximadamente, 5% da populacdo exposta, seguido por Lago Sul (2,3%) e Park Way
(4%).

e DNL 70: 129 pessoas afetadas. Esse nimero de pessoas € pequeno, mas indica a ocupacao de
areas muito préximas aos limites do sitio aeroportuario onde, segundo 0 RBAC 161 (2013),
0s projetos das residéncias deveriam apresentar medidas para se atingir uma reducéo de
ruido de pelo menos 25 dB.
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Para a curva DNL 55 as RA’s, do Nucleo Bandeirante, Park Way, Candangolandia e Lago Sul

apresentam percentual considerdvel de populacdo exposta. Entretanto, destaca-se nessa DNL a

RA do Riacho Fundo com 73% da populagéo exposta. J& na DNL 50 novamente destacam-se

com percentual de populacgéo significativo o Lago Sul, Candangolandia e Park Way. Além dessas

RA’s, para Taguatinga (regido Sul) também foi obtido um percentual consideravel (28%) de

populagéo exposta.

Tabela 14. Populacdo exposta estimada por curva de ruido DNL

DNL 50 DNL 55 DNL 60 DNL 65 DNL 70
RA Pop. RA PE % | PE | % | PE | % PE % PE%
PE PE PE PE PE

Brasilia 221.223 1.635 1,0---- - e T
Candangolandia 16.799 7.155 43,0 4603 27,00 1.428 9,0 e ]
Guara 125.808 8.841 7,0 1385 10 g34% 1.0
Lago Sul 31.206 9.438| 30,0 6.777) 22,00 3.946 13,0 714 2,3 89 0,3
Nucleo 23.714 —1] -1 2609 11,0 21180 89,00 1.172] 50 - -
Bandeirante

Paranoa 45.613 24420 5,0
Park Way 19.759 6.173] 31,0 4.069 21,0 3.975 20,0 701 40 40 0,2
Riacho Fundo 37.278 8.946| 24,00 27.039 73,00 1074 29 e T I B
Samambaia 220.806 3196 1,0
Sa0 Sebastido 97.977 5483 6,00 2419 2,0
Taguatinga 214.282 60.529| 28,00 25.780| 12,0 g15* 0.3
Total 1.054.465  113.838 11,00 74.681) 13,00 33.052 7,00 2587, 30 129 0,2

Fonte: Carvalho Jr, E (2015)

Carvalho Jr, E (2015) também resumiu a populagdo total exposta em cada curva de ruido, bem

como estimou 0 numero de pessoas que estariam altamente incomodadas (Al) e incomodadas

(I) com o ruido aeroviério. Para tanto, utilizou modelos matematicos proprios desenvolvidos

no ambito de seu estudo. Esses resultados estdo expressos na Tabela 15.

Tabela 15. Populagdo exposta e numero estimado de | e Al

DNL| PE |%PE| Al |
50]113.838| 11| 8.652|23.109
55| 74.681| 1310.082|22.479
60| 33.052 7| 7.503|13.915
65| 2.587 3 924 | 1.428
70 129| 0,2 66 87

Fonte: Carvalho Jr, E (2015)
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Da Tabela 15 observa-se um total de 8.652 individuos altamente incomodados (Al) e 23.109
incomodados na DNL 50. Taguatinga destaca-se com o maior numero de pessoas afetadas. Na
DNL 55 foi estimado um total de 10.082 pessoas altamente incomodadas e 22.479
incomodados. Na DNL 60, tem-se um total estimado de 7.503 pessoas altamente incomodadas
e 13.915 incomodadas. Ja na DNL 65 924 individuos estariam altamente incomodados e 1.428
incomodados. Na DNL 70 a populagdo exposta é muito pequena, porém indica a ocupacédo de
areas nos limites do sitio aeroportuério. Esses individuos podem desencadear uma série de ac6es
contrarias a operacdo de aeronaves em algumas rotas e horarios. Essas acdes podem levar ao
desenvolvimento de conflitos, entre a comunidade e o operador do SBBR, devido ao incbmodo

sonoro induzido pelo ruido aeroviério

Carvalho Jr, E (2015) ressalta que estimar o percentual de pessoas incomodadas ou altamente
incomodadas, colabora para uma melhor compreensdao dos impactos causados pelo ruido
aeroviario na populacdo exposta. Com essas informagdes o operador do SBBR, as autoridades
publicas e a comunidade local podem trabalhar em estratégias capazes de satisfazer ndo sé a
demanda pelo transporte aéreo, mas também viabilizar o desenvolvimento de medidas que

minimizem a exposicao das comunidades ao ruido das aeronaves.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Essa pesquisa avaliou o impacto do ruido aerondutico no entorno do Aeroporto Internacional
de Brasilia, ap6s a implementacdo das operacfes simultaneas nas suas quatro cabeceiras. Foram
elaboradas curvas de ruido e mapas acusticos na métrica acustica DNL para o més de marco de
2017 (operacéo padrédo) e més de marco de 2018 (operacdo simultanea). Em seguida, comparou-

se impacto sonoro no entorno do SBBR entre esses meses com diferentes tipos de operagéo.

A alteracdo da configuracdo de operacédo, baseada no cenario 1 para o cenario 2, ndo resultou
em impactos expressivos de ruido aeronautico nas areas circunvizinhas ao Aeroporto de
Brasilia. Todavia, verificou-se uma populagdo exposta significativa ao ruido aeroviario nas
DNL’s 55 e 60, ou seja, essas curvas atingem regides de Taguatinga, Samambaia, Riacho

Fundo, Setor de Mansdes Dom Bosco e Lago Sul.

Essas curvas de ruido ainda estdo fora das restri¢cbes de uso e ocupacao do solo indicados no
RBAC 161. Apesar de serem compativeis com o uso residencial, o ruido aeronautico nessas
regides é percebido pelos moradores podendo gerar reacdes. Portanto, as areas sob essas curvas
devem ser incluidas em estudos de impactos ambientais. Cabe ressaltar que a crescente
demanda por opera¢des no SBBR e sua proximidade com areas residenciais apontam para uma
situacdo de comprometimento do ambiente sonoro das areas circunvizinhas no seu entorno com

significativo potencial de incbmodo conforme constatou a pesquisa de Carvalho Jr, E (2015).

Sugere-se para estudos futuros a simulacdo das curvas de ruido para um ano completo de
operacOes simultaneas independentes. A partir dessas simulacdes elaborar mapas de ruido,
estimar a populacdo exposta e quantificar o incobmodo sonoro, inclusive no periodo noturno,

nas areas circunvizinhas ao SBBR.
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7. JUSTIFICATIVA DAS ATIVIDADES REALIZADAS NO PLANO DE
TRABALHO

Inicialmente o Projeto de Iniciacdo Cientifica possuia por objetivos especificos elaborar curvas
de ruido e mapas acusticos para a métrica acustica DNL para os anos 2016 e 2017; estimar a
populacdo exposta ao ruido aeronautico, em diferentes curvas de ruido, para os anos de 2016 e
2017 e estimar o percentual de pessoas incomodadas e altamente incomodadas com o ruido

aeronautico no entorno do Aeroporto de Brasilia.

Todavia, 0s objetivos iniciais precisaram ser reelaborados. Foi encontrado uma dificuldade nao
prevista para a obtencdo dos dados. O operador (INFRAMERICA) ndo possuia dados
consolidados separados com operacfes simultdneas ou operacdo do tipo padrdo. Os
responsaveis no SBBR pela liberacdo dos dados tiveram que consolidar essas informacoes junto
ao controle operacional o que demandou um tempo além do previsto. Dessa forma, a principal
dificuldade encontrada foi na obtencéo dos dados necessarios para a realizacdo das simulacdes.
A solucdo encontrada foi agendar reuniGes e protocolar oficios diretamente no aeroporto para
viabilizar a liberacdo dos dados. Quando da liberacdo dos dados, a INFRAMERICA forneceu
somente dados para 2017 e 2018, més de marg¢o, cada més com um Unico tipo de operacao.

Além disso, na proposta inicial do projeto a metodologia contemplava a validacdo das curvas
de ruido por meio de dados provenientes de estagbes de monitoramento de ruido do SBBR.
Contudo, também ndo foi possivel obter essas informacdes junto ao SBBR pela dificuldade em
separar periodos especificos para cada um dos tipos de operacdo (padrdo e simultaneas).
Portanto, optou-se somente pelas simulacBes sem a validagcdo das curvas de ruido. Cabe
ressaltar, que a metodologia indicada no Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil - RBAC 161
(2013), ndo prevé a validacao das curvas com medidas fisicas. O cronograma inicial foi cumprido
parcialmente. No més de marco de 2018 os dados foram enviados para a simulagédo das curvas

de ruido.
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APENDICE 1 - TABELA RESUMO MARGO 2017

Equipamento 11L 11R 29L 29R

D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE
PA34 44 34 6 2 9 20 2 2 0 5 0 1 7 4 0 0
2,71% 2,24% 3,16% 2,70% 0,42% 0,90% 0,90% 0,72% 0,00% 0,70% 0,00% 1,28% 1,26% 1,35% 0,00% 0,00%
AT72 59 42 1 0 51 71 3 3 12 25 4 1 20 6 1 2
3,64% 2,77% 0,53% 0,00% 2,37% 3,21% 1,35% 1,09% 2,27% 3,50% 2,48% 1,28% 3,60% 2,03% 1,67% 3,08%
c-208 27 8 4 1 9 14 0 1 3 1 1 1 2 0 0 0
1,67% 0,53% 2,11% 1,35% 0,42% 0,63% 0,00% 0,36% 0,57% 0,14% 0,62% 1,28% 0,36% 0,00% 0,00% 0,00%
ERJ-145 27 18 1 0 6 20 1 2 2 5 1 0 7 1 1 0
1,67% 1,19% 0,53% 0,00% 0,28% 0,90% 0,45% 0,72% 0,38% 0,70% 0,62% 0,00% 1,26% 0,34% 1,67% 0,00%
ERJ-195 101 29 24 16 107 172 16 25 28 49 10 11 30 11 7 7
6,23% 1,91% 12,63% 21,62% 4,97% 7,78% 7,17% 9,06% 5,29% 6,85% 6,21% 14,10% 5,41% 3,72% 11,67% 10,77%
A318 31 34 0 0 59 45 0 0 15 20 0 0 13 6 0 0
1,91% 2,24% 0,00% 0,00% 2,74% 2,04% 0,00% 0,00% 2,84% 2,80% 0,00% 0,00% 2,34% 2,03% 0,00% 0,00%
A319 80 102 10 0 326 322 52 41 80 86 27 11 31 15 3 3
4,94% 6,72% 5,26% 0,00% 15,16% 14,57% 23,32% 14,86% 15,12% 12,03% 16,77% 14,10% 5,59% 5,07% 5,00% 4,62%
A320 453 483 62 17 871 800 86 118 194 271 68 32 169 73 24 25
27,95% 31,82% 32,63% 22,97% 40,49% 36,20% 38,57% 42,75% 36,67% 37,90% 42,24% 41,03% 30,45% 24,66% 40,00% 38,46%
A321 275 266 13 5 77 79 8 12 22 40 14 4 72 44 3 6
16,96% 17,52% 6,84% 6,76% 3,58% 3,57% 3,59% 4,35% 4,16% 5,59% 8,70% 5,13% 12,97% 14,86% 5,00% 9,23%
A332 10 10 0 0 7 4 0 0 1 0 0 0 5 8 0 0
0,62% 0,66% 0,00% 0,00% 0,33% 0,18% 0,00% 0,00% 0,19% 0,00% 0,00% 0,00% 0,90% 2,70% 0,00% 0,00%
8722 2 2 6 1 0 0 6 11 0 0 5 4 0 0 1 0
0,12% 0,13% 3,16% 1,35% 0,00% 0,00% 2,69% 3,99% 0,00% 0,00% 3,11% 5,13% 0,00% 0,00% 1,67% 0,00%
B737 95 75 9 10 177 197 5 4 39 44 6 2 34 28 7 6
5,86% 4,94% 4,74% 13,51% 8,23% 8,91% 2,24% 1,45% 7,37% 6,15% 3,73% 2,56% 6,13% 9,46% 11,67% 9,23%
8738 398 415 49 21 452 466 44 57 133 169 25 11 160 100 11 16
24,55% 27,34% 25,79% 28,38% 21,01% 21,09% 19,73% 20,65% 25,14% 23,64% 15,53% 14,10% 28,83% 33,78% 18,33% 24,62%
B752 19 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 2 0
1,17% 0,00% 2,63% 1,35% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,90% 0,00% 3,33% 0,00%
Total 1621 1518 190 74 2151 2210 223 276 529 715 161 78 555 296 60 65
15,12% 14,16% 1,77% 0,69% 20,06% 20,61% 2,08% 2,57% 4,93% 6,67% 1,50% 0,73% 5,18% 2,76% 0,56% 0,61%
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APENDICE 2 -TABELA RESUMO MARGO 2018

Equipamento 11L 11R 29L 29R

D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE D PO D DE N PO N DE
PA34 42 17 2 1 4 23 0 2 5 15 1 1 18 19 1 0
3,81% 1,50% 0,68% 1,35% 0,22% 1,22% 0,00% 0,54% 0,56% 1,44% 0,50% 0,59% 2,54% 3,36% 1,75% 0,00%
AT72 12 26 0 0 35 13 0 12 10 6 1 12 9 12 0 0
1,09% 2,29% 0,00% 0,00% 1,91% 0,69% 0,00% 3,23% 1,12% 0,58% 0,50% 7,10% 1,27% 2,12% 0,00% 0,00%
C-208 22 10 4 2 9 17 0 1 0 5 1 0 16 7 0 0
1,99% 0,88% 1,37% 2,70% 0,49% 0,90% 0,00% 0,27% 0,00% 0,48% 0,50% 0,00% 2,26% 1,24% 0,00% 0,00%
ERI-145 19 5 2 0 S 16 0 3 0 5 0 0 8 5 1 0
1,72% 0,44% 0,68% 0,00% 0,16% 0,85% 0,00% 0,81% 0,00% 0,48% 0,00% 0,00% 1,13% 0,88% 1,75% 0,00%
ERJ-195 24 15 17 0 132 131 0 39 72 66 13 41 20 15 0 0
2,18% 1,32% 5,80% 0,00% 7,20% 6,97% 0,00% 10,48% 8,10% 6,34% 6,44% 24,26% 2,82% 2,65% 0,00% 0,00%
A318 16 18 0 0 56 59 0 0 36 27 0 0 13 12 0 0
1,45% 1,59% 0,00% 0,00% 3,06% 3,14% 0,00% 0,00% 4,05% 2,59% 0,00% 0,00% 1,84% 2,12% 0,00% 0,00%
A319 54 73 42 2 231 222 1 56 113 117 36 24 32 27 2 27
4,90% 6,44% 14,33% 2,70% 12,60% 11,81% 5,00% 15,05% 12,71% 11,24% 17,82% 14,20% 4,52% 4,77% 3,51% 12,80%
A320 325 376 132 22 643 697 11 173 321 398 101 65 228 157 22 105
29,47% 33,16% 45,05% 29,73% 35,08% 37,09% 55,00% 46,51% 36,11% 38,23% 50,00% 38,46% 32,20% 27,74% 38,60% 49,76%
A321 107 121 36 11 116 137 3 42 70 84 24 5 55 45 5 29
9,70% 10,67% 12,29% 14,86% 6,33% 7,29% 15,00% 11,29% 7,87% 8,07% 11,88% 2,96% 7,77% 7,95% 8,77% 13,74%
A332 5 9 0 0 6 0 0 0 2 3 0 0 6 7 0 0
0,45% 0,79% 0,00% 0,00% 0,33% 0,00% 0,00% 0,00% 0,22% 0,29% 0,00% 0,00% 0,85% 1,24% 0,00% 0,00%
3722 0 0 5 0 0 0 0 5 0 0 8 8 0 0 0 0
0,00% 0,00% 1,71% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,34% 0,00% 0,00% 3,96% 4,73% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
B737 81 73 9 7 128 133 2 5 64 68 2 1 46 43 1 6
7,34% 6,44% 3,07% 9,46% 6,98% 7,08% 10,00% 1,34% 7,20% 6,53% 0,99% 0,59% 6,50% 7,60% 1,75% 2,84%
B738 377 390 42 29 470 431 3 33 196 247 15 12 247 217 25 44
34,18% 34,39% 14,33% 39,19% 25,64% 22,94% 15,00% 8,87% 22,05% 23,73% 7,43% 7,10% 34,89% 38,34% 43,86% 20,85%
B752 19 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 10 0 0 0
1,72% 0,09% 0,68% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,27% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,41% 0,00% 0,00% 0,00%
Total 1103 1134 293 74 1833 1879 20 372 889 1041 202 169 708 566 57 211
10,45% 10,75% 2,78% 0,70% 17,37% 17,81% 0,19% 3,53% 8,43% 9,87% 1,91% 1,60% 6,71% 5,36% 0,54% 2,00%
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APENDICE 3 -TABELA RESUMO DAS ROTAS DE SAIDA (SBBR)

CABECEIRA SAIDA DESCRICAO
LUz 1C Ap0os decolagem manter rumo 107 até 4100°. Curvar a direita para interceptar RDL 045 LUZ até VOR Luziania.
111 MUPAB 1A Apds decolagem manter RDL 107 BSI até MOSRU. Curvar a esquerda, interceptar arco 15NM DME de BSI até MUPAB.
ESBUX 2A e PANOK 1C Ap0ds decolagem manter rumo 107 até KOTVU. Curvar a esquerda rumo 356 até ESBUX.
LIVEV 1A e MOXOB 2A ApOs decolagem, ao cruzar 4100, curvar a direita, direto para LIVEV.
LUZ 1D Ap0ds decolagem manter rumo 107 até 4100°. Curvar a direita para interceptar RDL 045 LUZ até VOR Luziania.
11R MUPAB 1B Ap0os decolagem, manter rumo de decolagem até 4100’. Curvar a esquerda RDL 107 BSI até MOSRU
ESBUX 2B e PANOK 1D Ap0ds decolagem manter rumo 107 até 4100’. Curvar a esquerda, rumo 100 até KOTVU
LIVEV 1B e MOXOB 2B Ap0ds decolagem, ao cruzar 4100, curvar a direita, direto para LIVEV.
LUZ 1B Ap0os decolagem manter rumo 287 até 4200’. Curvar a esquerda, rumo 148 para interceptar RDL 025 LUZ até VOR Luziania.
29R OPRIR 1B Ap0ds decolagem, direto VOR Brasilia. Curvar a direita RDL 060 BSI até OPRIR.
GAXON 1B e OPROK 1B Ap0ds decolagem, manter rumo 287 até 4200’. Curvar a esquerda, direto para GAXON.
UTPAS 1B e PANOK 1B Apods decolagem manter rumo 287 até 7000’. Curvar a direita para UTPAS.
LUZ 1A Ap0os decolagem manter rumo 287 até 4200’. Curvar a esquerda, rumo 148 para interceptar RDL 025 LUZ até VOR Luziania.
29L GAXON 1A e OPROK 1A Ap0os decolagem manter rumo 287 até 4200’. Curvar a esquerda direto para GAXON.

UTPAS 1A e PANOK 1A

Apods decolagem manter rumo 287 até 7000’. Curvar a direita para UTPAS.
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ANEXO Il - MEMORIA DE CALCULO DE SIMULAGAO MARGO 2017

INM 7.0d SCENARIO RUN INPUT REPORT 02-Aug-18 15:04

STUDY: C:\USERS\EDSON\DOCUMENTS\DOCUMENTOS\UNICEUB\PIC_2017\INM_MAR_2017
TESTE\PASTA_INM_ESTUDO_PIC_MAR_2017\PASTA_INM_ESTUDO_PEZR_SBBR_2014_TESTE_MOTOR_TM\
Created :03-Dec-13 20:46

Units : Metric
Airport : SBBR
Description :

CURVAS DE RUIDO PEZR SBBR

SCENARIO: CURVAS_RUIDO_SBBR
Created : 03-Dec-13 17:48
Description : CURVAS_RUIDO_PEZR_SBBR
Last Run  :02-Aug-18 10:35
Run Duration : 000:49:25

STUDY AIRPORT
Latitude :-15.869000 deg
Longitude :-47.921000 deg
Elevation :1066.0 m

CASES RUN:

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_
Temperature : 30.0 C
Pressure : 759.97 mm-Hg
AverageWind : 15.0 km/h
ChangeNPD : No

STUDY RUNWAYS
110
Latitude : -15.863579 deg
Longitude : -47.927500 deg
Xcoord :-0.6962 km
Ycoord :0.5999 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 29R
Length :3193m
Gradient : -0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 2134 m
CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011 _
RwyWind :15.0 km/h
11R

Latitude : -15.880671 deg
Longitude : -47.940010 deg
Xcoord  :-2.0359 km
Ycoord :-1.2916 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 29L

Length :3310m
Gradient : -0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 1677 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_

RwyWind :15.0 km/h
29L

Latitude :-15.878690 deg
Longitude : -47.909170 deg
Xcoord :1.2670 km
Ycoord :-1.0723 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 11R
Length :3310m
Gradient : 0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 1829 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_

RwyWind :15.0 km/h
29R

Latitude : -15.861670 deg
Longitude : -47.897749 deg
Xcoord :2.4904 km
Ycoord :0.8110 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 11L
Length :3193m
Gradient : 0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 2134 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_
RwyWind :15.0 km/h

STUDY TRACKS
Rwyld-OpType-Trkid

Sub PctSub TrkType Delta(m)
11L-APP-Al

1 39.00 Vectors 0.0
11L-DEP-ESBUX2A

1 100.00 Vectors 0.0
11L-DEP-LIVEV1A

1 100.00 Vectors 0.0

32



11L-DEP-LUZ1C

1 100.00 Vectors 0.0
11L-DEP-MUPAB1A

1 100.00 Vectors 0.0
11R-APP-A2

1 39.00 Vectors 0.0
11R-DEP-ESBUX2B

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-LIVEV1B

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-LUZ1D

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-MUPAB1B

0 100.00 Vectors 0.0
29L-APP-A3

1 11.00 Vectors 0.0
29L-DEP-GAXON 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29L-DEP-LUZ 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29L-DEP-UTPAS 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29R-APP-A4

1 11.00 Vectors 0.0
29R-DEP-GAXON1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-LUZ1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-OPRIR1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-UTPAS1B

0 100.00 Vectors 0.0

STUDY TRACK DETAIL
Rwyld-OpType-Trkld-SubTrk

# SegType Dist/Angle  Radius(km)

11L-APP-Al1-1

1 Straight 25.0000 km
11L-DEP-ESBUX2A-1

1 Straight 22.1999 km
11L-DEP-LIVEV1A-1

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn 90.0000 deg
11L-DEP-LUZ1C-1

1 Straight 7.4000 km

2 Right-Turn 130.0000 deg
11L-DEP-MUPAB1A-1

1 Straight 16.7000 km
11R-APP-A2-1

1 Straight 18.5000 km
11R-DEP-ESBUX2B-0

1 Straight 4.6000 km

2 Left-Turn 10.0000 deg

3 Straight 12.9599 km
11R-DEP-LIVEV1B-0

1 Straight 12.9599 km

2 Right-Turn 170.0000 deg

3 Straight 3.0001 km
11R-DEP-LUZ1D-0

1 Straight 7.4000 km

2 Right-Turn 160.0000 deg

3 Straight 3.9999 km
11R-DEP-MUPAB1B-0

1 Straight 4.6000 km

2 Left-Turn 10.0000 deg

3 Straight 11.1000 km
29L-APP-A3-1

1 Straight 25.2000 km
29L-DEP-GAXON 1A-0

1 Straight 8.3299 km

2 Left-Turn 110.0000 deg
29L-DEP-LUZ 1A-0

1 Straight 8.3299 km

2 Left-Turn 148.0000 deg
29L-DEP-UTPAS 1A-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn 100.0000 deg
29R-APP-A4-1

1 Straight 18.5000 km
29R-DEP-GAXON1B-0

1 Straight 9.2600 km

2 Left-Turn 90.0000 deg

3 Straight 1.0001 km
29R-DEP-LUZ1B-0

1 Straight 9.2600 km

2 Left-Turn 148.0000 deg
29R-DEP-OPRIR1B-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn 170.0000 deg
29R-DEP-UTPAS1B-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn ~ 100.0000 deg

AIRCRAFT GROUP ASSIGNMENTS

4.5000

3.9999

1.0001

3.9999

3.9999

1.0001

3.9999

3.0001

3.9999

5.0000

3.9999

3.0001

3.9999

Acftld Groupld AcftType
727200 SBBR Civil
737700 SBBR Civil
737800 SBBR Civil
757PW SBBR Civil
A319-131 SBBR Civil
A320-232 SBBR Civil
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A321-232
A330-301
BEC58P
CNA208
DO0328
EMB145
EMB195

SBBR
SBBR
SBBR
SBBR
SBBR
SBBR
SBBR

Civil
Civil
Civil
Civil
Civil
Civil
Civil

STUDY AIRPLANES

727200
737700
737800
757PW
A319-131
A320-232
A321-232
A330-301
BEC58P
CNA208
D0328
EMB145
EMB195

Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data
Standard data

STUDY SUBSTITUTION AIRPLANES

ATR72
PA34

Standard data
Standard data

USER-DEFINED NOISE CURVES

USER-DEFINED METRICS

USER-DEFINED PROFILE IDENTIFIERS

USER-DEFINED PROCEDURAL PROFILES

USER-DEFINED FIXED-POINT PROFILES

USER-DEFINED FLAP COEFFICIENTS

USER-DEFINED JET THRUST COEFFICIENTS

USER-DEFINED PROP THRUST COEFFICIENTS

USER-DEFINED GENERAL THRUST COEFFICIENTS

STUDY MILITARY AIRPLANES

USER-DEFINED MILITARY NOISE CURVES

USER-DEFINED MILITARY PROFILE IDENTIFIERS

USER-DEFINED MILITARY FIXED-POINT PROFILES

STUDY HELICOPTERS

USER-DEFINED HELICOPTER PROFILE IDENTIFIERS

USER-DEFINED HELICOPTER PROCEDURAL PROFILES

USER-DEFINED HELICOPTER NOISE CURVES

USER-DEFINED HELICOPTER DIRECTIVITY

CASE FLIGHT OPERATIONS - [ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_2012]
Op Profile Stg Rwy

Acft

727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
727200
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700

APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD

PRrRrRrPRPRPRPRPRRPRRrRREPRPRPRPRPRRPRRRRERRRERRRERER

Track Sub Group

1L A1 1 SBBR

11R A2 1 SBBR
29L A3 1 SBBR
29R A4 1 SBBR
11L  ESBUX2A 1 SBBR
11L  LIVEV1A 1 SBBR
11L  Luzic 1 SBBR
11L MUPAB1A 1 SBBR
11R ESBUX2B 0 SBBR
11R LIVEVIB 0 SBBR
11R  LUZ1D 0 SBBR
11R MUPABI1B 0 SBBR
29L GAXON 1A 0 SBBR
29L LUZ1A 0 SBBR
29L  UTPAS 1A 0 SBBR
29R  GAXON1B 0 SBBR
29R LUZ1B 0 SBBR
29R  OPRIR1B 0 SBBR
29R  UTPAS1B 0 SBBR
1L A1 1 SBBR

11IR A2 1 SBBR
29L A3 1 SBBR

29R A4 1 SBBR

11L  ESBUX2A 1 SBBR
11L  LIVEV1A 1 SBBR
11L  Luzic 1 SBBR
11L MUPAB1A 1 SBBR
11R ESBUX2B 0 SBBR

Day Evening

Night

0.3860 0.0025 0.0492
0.3851 0.0025 0.0444
0.1144 0.0025 0.0132
0.1045 0.0025 0.0132

0.0660
0.0660
0.0660

0.0660

0.0660
0.0660
0.0660

0.0660
0.0660

0.0660
0.0660

0.0660

0.0660
0.0660
0.0660

0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007 0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007 0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080
0.0007  0.0080

5.7635 0.0025 0.7503
5.7486 0.0025 0.6771
1.7082 0.0025 0.2013
1.5597 0.0025 0.2013

0.9853
0.9853
0.9853

0.9853

0.9853

0.0007  0.1220
0.0007  0.1220
0.0007  0.1220
0.0007  0.1220
0.0007 0.1220
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737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737700
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
737800
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
757PW
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A319-131
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A320-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A321-232

DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP

STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD

11R
11R
11R
29L
29L
29L
29R
29R
29R
29R
110
11R
29L
29R
110
11L
11L
11L
11R
11R
11R
11R
29L
29L
29L
29R
29R
29R
29R
11L
11R
29L
29R
11L
11L
11L
11L
11R
11R
11R
11R
29L
29L
29L
29R
29R
29R
29R
11L
11R
29L
29R
11L
11L
11L
11L
11R
11R
11R
11R
29L
29L
29L
29R
29R
29R
29R
11L
11R
29L
29R
11L
11L
11L
11L
11R
11R
11R
11R
29L
29L
29L
29R
29R
29R
29R
11L
11R
29L
29R
11L
11L
11L
11L
11R
11R
11R
11R
29L
29L
29L

LIVEVIB 0 SBBR
LUZID 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR
LUZ1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1IB 0 SBBR

Al 1 SBBR
A2 1 SBBR
A3 1 SBBR
Al 1 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR
LUZIC 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR
LUZID 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR
LUZ1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR

UTPAS1B 0 SBBR
Al 1 SBBR
A2 1 SBBR
A3 1 SBBR
A4 1 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR
LUZIC 1 SBBR
MUPABIA 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1IB 0 SBBR
LUZ1D 0 SBBR
MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ1A 0 SBBR
UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR
LUZ1B 0 SBBR
OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1IB 0 SBBR
Al 1 SBBR

A2 1 SBBR

A3 1 SBBR

Ad 1 SBBR
ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR
Luzic 1 SBBR
MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR
LUZ1D 0 SBBR
MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ1A 0 SBBR
UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR
LUz1B 0 SBBR
OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

Al 1 SBBR
A2 1 SBBR
A3 1 SBBR
Ad 1 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR

LIVEVIA 1 SBBR
Luzic 1 SBBR
MUPAB1A 1 SBBR

ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR
LUZ1D 0 SBBR
MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ 1A 0 SBBR
UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR
LUZ1B 0 SBBR
OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR
Al 1 SBBR

A2 1 SBBR

A3 1 SBBR

A4 1 SBBR
ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR
Luzic 1 SBBR
MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR
LUZ1D 0 SBBR
MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR
LUZ 1A 0 SBBR
UTPAS 1A 0 SBBR

0.9853
0.9853
0.9853
0.9853
0.9853
0.9853
0.9853
0.9853

0.0007
0.0007
0.0007
0.0007
0.0007
0.0007
0.0007
0.0007
0.9853  0.0007
0.9853  0.0007
19.8796  0.0025
19.8284  0.0025
5.8922 0.0025 0.6930
5.3798 0.0025 0.6930
3.3987  0.0007  0.4200
3.3987  0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987  0.0007  0.4200
3.3987  0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007  0.4200
3.3987  0.0007  0.4200
3.3987 0.0007  0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
3.3987 0.0007 0.4200
1.3453 0.0025 0.1763
1.3419 0.0025 0.1591
0.3987 0.0025 0.0473
0.3641 0.0025 0.0473
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007  0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007  0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
0.2300 0.0007 0.0287
12.0027 0.0025 1.5580
11.9717 0.0025 1.4060
3.5575 0.0025 0.4180
3.2481 0.0025 0.4180
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007  0.2533
2.0520 0.0007  0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007  0.2533
2.0520 0.0007  0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007 0.2533
2.0520 0.0007  0.2533
31.7887 0.0025 4.1328
31.7068 0.0025 3.7296
9.4219 0.0025 1.1088
8.6026 0.0025 1.1088
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
5.4347 0.0007 0.6720
7.9706 0.0025 1.0373
7.9500 0.0025 0.9361
2.3624 0.0025 0.2783
2.1570  0.0025 0.2783
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627  0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687
1.3627 0.0007 0.1687

0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
0.1220
2.5830
2.3310
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A321-232
A321-232
A321-232
A321-232
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
A330-301
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
BEC58P
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
CNA208
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
D0328
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB145
EMB195
EMB195

DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD

GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1IB 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR

RPRRRRRRRRRRRERPpRRPRPPRRRRRRRPRRRERRRERRRERRERRERRPRPRR R RrRrRRRPRRRRERRREPRRPRRRERR BB

APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP

STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD
STANDARD

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEV1IA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

PRRPRRRRRPRRPRRPRREPRERRERRRRPRRR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1IB 0 SBBR

PRrPpRrRRrRRRRRERRRRRRPERERER
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EMB195 APP STANDARD 1 29L A3 1 SBBR 1.7360 0.0025 0.2046
EMB195 APP STANDARD 1 29R A4 1 SBBR 1.5850 0.0025 0.2046
EMB195 DEP STANDARD 1 11L ESBUX2A 1 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11L LIVEV1IA 1 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11L LUZiC 1 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 1i1L MUPAB1A 1 SBBR 1.0013  0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11R ESBUX2B 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11R LIVEV1IB 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11R LUZID 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 11R MUPAB1B 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29L GAXON 1A 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29L LUZ1A 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29L UTPAS 1A 0 SBBR 1.0013  0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29R GAXON1B 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29R LUZ1B 0 SBBR 1.0013  0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29R OPRIR1B 0 SBBR 1.0013  0.0007 0.1240
EMB195 DEP STANDARD 1 29R UTPAS1IB 0 SBBR 1.0013 0.0007 0.1240

CASE RUNUP OPERATIONS - [ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_2012]

SCENARIO RUN OPTIONS
Run Type : Single-Metric
NoiseMetric : DNL
Do Terrain : No Terrain
Do Contour : Recursive Grid
Refinement : 14
Tolerance  :0.01
Low Cutoff :50.0
High Cutoff :85.0
Ground Type : All-Soft-Ground
Do Population : No
Do Locations : No
Do Standard : No
Do Detailed : No
Compute System Metrics:

DNL :No
CNEL : No
LAEQ :No
LAEQD : No
LAEQN : No
SEL :No
LAMAX : No
TALA :No
NEF :No
WECPNL : No
EPNL :No
PNLTM : No
TAPNL : No
CEXP :No
LCMAX : No
TALC :No

SCENARIO GRID DEFINITIONS
Name  Type X(km)  Y(km) Ang(deg) Disl( km) DisJ( km) NI NJ Thrsh dAmb (hr)
CONTOUR Contour -30.0000 -30.0000 0.0 60.0000 60.0000 2 2 85.0 0.0 0.00




ANEXO Il - MEMORIA DE CALCULO DE SIMULAGAO MARGO 2018

INM 7.0d SCENARIO RUN INPUT REPORT 03-Aug-18 00:30

STUDY: C:\USERS\EDSON\DOCUMENTS\DOCUMENTOS\UNICEUB\PIC_2017\INM_MAR_2018 -
TESTE\PASTA_INM_ESTUDO_PIC_MAR_2017\PASTA_INM_ESTUDO_PEZR_SBBR_2014_TESTE_MOTOR_TM\

Created : 03-Dec-13 20:46

Units : Metric
Airport : SBBR
Description :

CURVAS DE RUIDO PEZR SBBR

SCENARIO: CURVAS_RUIDO_SBBR
Created  :03-Dec-13 17:48
Description : CURVAS_RUIDO_PEZR_SBBR
Last Run  : 02-Aug-18 18:59
Run Duration : 000:27:59

STUDY AIRPORT
Latitude :-15.869000 deg
Longitude :-47.921000 deg
Elevation :1066.0 m

CASES RUN:

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_
Temperature : 30.0 C
Pressure : 759.97 mm-Hg
AverageWind : 15.0 km/h
ChangeNPD : No

STUDY RUNWAYS
1L

Latitude :-15.863579 deg
Longitude : -47.927500 deg
Xcoord :-0.6962 km
Ycoord :0.5999 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 29R
Length :3193m
Gradient :-0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 2134 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_

RwyWind :15.0 km/h
11R

Latitude : -15.880671 deg
Longitude : -47.940010 deg
Xcoord :-2.0359 km
Ycoord :-1.2916 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 29L
Length :3310m
Gradient : -0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 1677 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011 _

RwyWind :15.0 km/h
29L

Latitude :-15.878690 deg
Longitude : -47.909170 deg
Xcoord :1.2670 km
Ycoord :-1.0723 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 11R
Length :3310m
Gradient : 0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 1829 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011 _

RwyWind :15.0 km/h
29R

Latitude :-15.861670 deg
Longitude : -47.897749 deg
Xcoord :2.4904 km
Ycoord :0.8110 km
Elevation : 1060.0 m
OtherEnd : 11L
Length :3193m
Gradient :0.00 %
TkoThresh: 0 m
AppThresh : 2134 m

CASENAME: ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_
RwyWind :15.0 km/h

STUDY TRACKS
Rwyld-OpType-Trkld

Sub PctSub TrkType Delta(m)
11L-APP-Al

1 39.00 Vectors 0.0
11L-DEP-ESBUX2A



1 100.00 Vectors 0.0
11L-DEP-LIVEV1A

1 100.00 Vectors 0.0
11L-DEP-LUZ1C

1 100.00 Vectors 0.0
11L-DEP-MUPABI1A

1 100.00 Vectors 0.0
11R-APP-A2

1 39.00 Vectors 0.0
11R-DEP-ESBUX2B

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-LIVEV1B

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-LUZ1D

0 100.00 Vectors 0.0
11R-DEP-MUPAB1B

0 100.00 Vectors 0.0
29L-APP-A3

1 11.00 Vectors 0.0
29L-DEP-GAXON 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29L-DEP-LUZ 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29L-DEP-UTPAS 1A

0 100.00 Vectors 0.0
29R-APP-A4

1 11.00 Vectors 0.0
29R-DEP-GAXON1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-LUZ1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-OPRIR1B

0 100.00 Vectors 0.0
29R-DEP-UTPAS1B

0 100.00 Vectors 0.0

STUDY TRACK DETAIL
Rwyld-OpType-Trkld-SubTrk

# SegType Dist/Angle  Radius(km)

11L-APP-A1-1

1 Straight 25.0000 km
11L-DEP-ESBUX2A-1

1 Straight 22.1999 km
11L-DEP-LIVEV1A-1

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn 90.0000 deg 4.5000
11L-DEP-LUZ1C-1

1 Straight 7.4000 km

2 Right-Turn  130.0000 deg 3.9999
11L-DEP-MUPAB1A-1

1 Straight 16.7000 km
11R-APP-A2-1

1 Straight 18.5000 km
11R-DEP-ESBUX2B-0

1 Straight 4.6000 km

2 Left-Turn 10.0000 deg 1.0001

3 Straight 12.9599 km
11R-DEP-LIVEV1B-0

1 Straight 12.9599 km

2 Right-Turn ~ 170.0000 deg 3.9999

3 Straight 3.0001 km
11R-DEP-LUZ1D-0

1 Straight 7.4000 km

2 Right-Turn  160.0000 deg 3.9999

3 Straight 3.9999 km
11R-DEP-MUPAB1B-0

1 Straight 4.6000 km

2 Left-Turn 10.0000 deg 1.0001

3 Straight 11.1000 km
29L-APP-A3-1

1 Straight 25.2000 km
29L-DEP-GAXON 1A-0

1 Straight 8.3299 km

2 Left-Turn 110.0000 deg 3.9999
29L-DEP-LUZ 1A-0

1 Straight 8.3299 km

2 Left-Turn 148.0000 deg 3.0001
29L-DEP-UTPAS 1A-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn ~ 100.0000 deg 3.9999
29R-APP-A4-1

1 Straight 18.5000 km
29R-DEP-GAXON1B-0

1 Straight 9.2600 km

2 Left-Turn 90.0000 deg 5.0000

3 Straight 1.0001 km
29R-DEP-LUZ1B-0

1 Straight 9.2600 km

2 Left-Turn 148.0000 deg 3.9999
29R-DEP-OPRIR1B-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn  170.0000 deg 3.0001
29R-DEP-UTPAS1B-0

1 Straight 11.1000 km

2 Right-Turn  100.0000 deg 3.9999

AIRCRAFT GROUP ASSIGNMENTS

Acftld Groupld AcftType
727200 SBBR Civil
737700 SBBR Civil

737800 SBBR Civil



757PW SBBR Civil

A319-131 SBBR Civil
A320-232 SBBR Civil
A321-232 SBBR Civil
A330-301 SBBR Civil
BEC58P SBBR Civil
CNA208 SBBR Civil
D0328 SBBR Civil
EMB145 SBBR Civil
EMB195 SBBR Civil

STUDY AIRPLANES
727200 Standard data
737700 Standard data
737800 Standard data
757PW Standard data
A319-131  Standard data
A320-232 Standard data
A321-232 Standard data
A330-301  Standard data
BEC58P Standard data
CNA208 Standard data
DO328 Standard data
EMB145 Standard data
EMB195 Standard data

STUDY SUBSTITUTION AIRPLANES

ATR72 Standard data

PA34 Standard data
USER-DEFINED NOISE CURVES
USER-DEFINED METRICS
USER-DEFINED PROFILE IDENTIFIERS
USER-DEFINED PROCEDURAL PROFILES
USER-DEFINED FIXED-POINT PROFILES
USER-DEFINED FLAP COEFFICIENTS
USER-DEFINED JET THRUST COEFFICIENTS
USER-DEFINED PROP THRUST COEFFICIENTS

USER-DEFINED GENERAL THRUST COEFFICIENTS

STUDY MILITARY AIRPLANES
USER-DEFINED MILITARY NOISE CURVES
USER-DEFINED MILITARY PROFILE IDENTIFIERS

USER-DEFINED MILITARY FIXED-POINT PROFILES

STUDY HELICOPTERS

USER-DEFINED HELICOPTER PROFILE IDENTIFIERS
USER-DEFINED HELICOPTER PROCEDURAL PROFILES
USER-DEFINED HELICOPTER NOISE CURVES

USER-DEFINED HELICOPTER DIRECTIVITY

CASE FLIGHT OPERATIONS - [ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_2012]

Acft Op Profile Stg Rwy Track Sub Group Day Evening Night

727200 APP STANDARD 11L Al 1 SBBR 0.1343 0.0025 0.0346
727200 APP STANDARD 11R A2 1 SBBR 0.1638 0.0025 0.0127
727200 APP STANDARD 29L A3 1 SBBR 0.0787 0.0025 0.0340
727200 APP STANDARD 29R A4 1 SBBR 0.0833 0.0025 0.0087
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
727200 DEP STANDARD
737700 APP STANDARD
737700 APP STANDARD
737700 APP STANDARD
737700 APP STANDARD
737700 DEP STANDARD
737700 DEP STANDARD

11L  LuziC 1 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

11IR LUZID 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

29L LUZ1A 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

29R LUZ1B 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

1L A1 1 SBBR 3.8894 0.0025 1.0483
11R A2 1 SBBR 4.7419 0.0025 0.3849
29L A3 1 SBBR 2.2777 0.0025 1.0319
29R A4 1 SBBR 2.4109 0.0025 0.2648

RPRrPEPRPRRPRPRRRRRERRRERRERRRERRRRERRERRERE

11L  ESBUX2A 1 SBBR 0.0307 0.0007  0.0060
11L  LIVEV1A 1 SBBR 0.0307 0.0007  0.0060

11L MUPAB1A 1 SBBR 0.0307 0.0007  0.0060
11R  ESBUX2B 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060
11R  LIVEVIB 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

11R MUPABIB 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060
29L GAXON 1A 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

29L  UTPAS 1A 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060
29R  GAXON1B 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

29R OPRIR1B 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060
29R  UTPAS1B 0 SBBR 0.0307 0.0007 0.0060

11L  ESBUX2A 1 SBBR 0.8880 0.0007 0.1820
11L  LIVEVIA 1 SBBR 0.8880 0.0007 0.1820
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DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP

ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

ESBUX2B 0 SBBR

LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR

LIVEVIB 0 SBBR

GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEV1IA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1IB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
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DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
APP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD
DEP STANDARD

GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR

LIVEV1IB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

UTPAS1B 0 SBBR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEVIB 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

FRRPRRPRRPRRPRPRRERRRRRPRRRPRRPRRERRRRPRRPRPRPRPRRPRRRRRRRRRPRPRRPRRRR R RrRrRRRRRRRRRERRRPEPRRPRRRRERRERRPR

ESBUX2A 1 SBBR
LIVEVIA 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

OPRIR1B 0 SBBR
UTPAS1B 0 SBBR

PRrRPRPRPRPRRPRRPRPRRRRERRPRPRPRRPPERREER

ESBUX2A 1 SBBR

MUPAB1A 1 SBBR
ESBUX2B 0 SBBR
LIVEV1B 0 SBBR

MUPAB1B 0 SBBR
GAXON 1A 0 SBBR

UTPAS 1A 0 SBBR
GAXON1B 0 SBBR

PRrRrRPRRPRPPRPRRPRRPRRRRERRERPR
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EMB145
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195
EMB195

DEP
APP
APP
APP
APP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP
DEP

STANDARD 1 29R UTPAS1B 0 SBBR 0.0920 0.0007 0.0187
STANDARD 1 1i1L Al 1 SBBR 3.6880 0.0025 0.9946
STANDARD 1 11R A2 1 SBBR 4.4963 0.0025 0.3652
STANDARD 1 29L A3 1 SBBR 2.1597 0.0025 0.9790
STANDARD 1 29R A4 1 SBBR 2.2860 0.0025 0.2512
STANDARD 1 11L ESBUX2A 1 SBBR 0.8420  0.0007 0.1727
STANDARD 1 11L LIVEVIA 1 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 11L LUZ1C 1 SBBR 0.8420  0.0007  0.1727
STANDARD 1 11L. MUPAB1A 1 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 11R ESBUX2B 0 SBBR 0.8420  0.0007 0.1727
STANDARD 1 11R LIVEVIB 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 11R LUZID 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 11R MUPABI1B 0 SBBR 0.8420 0.0007  0.1727
STANDARD 1 29L GAXON 1A 0 SBBR 0.8420  0.0007 0.1727
STANDARD 1 29L LUZ1A 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 29L UTPAS1A 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 29R GAXON1B 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 29R LUZIB 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 29R OPRIR1B 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727
STANDARD 1 29R UTPAS1B 0 SBBR 0.8420 0.0007 0.1727

CASE RUNUP OPERATIONS - [ESTUDO PEZR SBBR CENARIO 2011_2012]

SCENARIO RUN OPTIONS

Run Type : Single-Metric
NoiseMetric : DNL

Do Terrain : No Terrain

Do Contour : Recursive Grid
Refinement : 13

Tolerance :0.01

Low Cutoff :50.0

High Cutoff :85.0

Ground Type
Do Population : No
Do Locations : No

Do Standard : No
Do Detailed : No
Compute System Metrics:

DNL :No
CNEL :No
LAEQ :No
LAEQD : No
LAEQN : No
SEL :No
LAMAX : No
TALA :No
NEF :No
WECPNL : No
EPNL : No
PNLTM : No
TAPNL : No
CEXP : No
LCMAX : No
TALC :No

: All-Soft-Ground

SCENARIO GRID DEFINITIONS

Name

CONTOUR Contour

Type

X( km)

Y( km) Ang(deg) Disl( km) DisJ( km) NI NJ Thrsh dAmb (hr)

-30.0000 -30.0000 0.0 60.0000 60.0000 2 2 85.0 0.0 0.00
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ANEXO IV - CARTA DE SAIDA DA CABECEIRA 11L

CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Presidente Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11L
INSTRUMENT (SI1D) LUZ 1C
. } IV BRASILIA APP BRASILIA x\f,c D,R_i-;%il 1
TA 7000 11810 118 45 118 75 121.50 129,15 12065 118 50 128 80 121,50 95 5 124 30 194 50
/ \\
( |
S .\‘\ /j
FLO90 N S
i
A
/ h
LUZIANIA
130wz cTee K2
Py
'9,1,0
7. Sy
%%,
Vs
A
ISOPI
e A
% OPRAX
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11L
INSTRUMENT (SID) MUPAB 1A
DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

RWY 11L

MUPAB, Ento...
- TRNS PANOK: ...curvar & direita RDL 060 BSI até PANOK.
- TRNS KOGLI: ...manter arco DME até NIPDI. Curvar direita RDL 018 BS| até KOGLI.

RWY 11L

Then...

- PANOK TRNS: ...turn right 060 BS! RDL until PANOK.
- KOGLI TRNS: ... maintain DME arc until NIPDI. Tum right 018 BSI RDL until KOGLI.

Apés decolagem manter RDL 107 BSI até MOSRU. Curvar a esquerda, interceptar arco 15NM DME de BSI até

After take-off maintain 107 BSI RDL until MOSRU. Tumn left, intercept 15NM DME arc from BSI until MUPAB.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREC - COMAER - BRASIL

SBBR_SID_03A 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

ACC BRASILIA

SR TWR BRASILIA APP BRASILIA
A 7000 129.15 120.65 120.30 120.00 121.50 124,70 133.05 124.50 135.00 121.50
SEM ESCALA
NOT TO SCALE poLVI
DOTKA
SEM ESCALA
GIGTI NOT TO SCALE
FLINT
KOGLI
& §
O A Y
2 DOMLI SE é’"‘
ot =
> &
{)"fg?@% - b
AN
- D% =%
el
% R
® 2 2 F ILSUL
@ %
() Lo
> Y %%
[ =~
(o)
Sege
8%
5 3
S0
e
<
&
FL100
KOTVU
“0 INS da AIP-MAP. ?(%
dure:
ar PROC de atenuacao de ruido especifico do
DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID) RWY 11L
STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID) RNAV ESBUX 2A

RMK

5 - RNAV1 ou RNP1
5 - RNAV1 or RNP1

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

RWY 11L
SAIDA ESBUX 2A
Apobs decolagem manter rumo 107 até KOTVU. Curvar a esquerda rumo 356 até ESBUX. Entdo...
1 - TRNS GIGTI: ...curvar a esquerda, rumo 344 até GIGTI.
2 - TRNS DOLVI: ... curvar a esquerda, rumo 350 até DOLVI.
3 - TRNS KOGLI: ...curvar & direita, rumo 001 até KOGLI.
4 - TRNS DOTKA: ... curvar a direita, rumo 012 até DOTKA.
5 - TRNS DOMLI: ... curvar a direita, rumo 025 até DOMLI.
6 - TRNS ILSUL: ... curvar a direita, rumo 037 até ILSUL.
7 - TRNS FLINT: ... curvar a direita, rumo 037 até ILSUL. Curvar a direita, rumo 047 até FLINT.
8- TRNS KOGDI: ... curvar a esquerda, rumo 291 até KOGDI.
9 - TRNS PAPES: ... curvar a esquerda, rumo 291 até KOGDI. Curvar a direita, rumo 341 até PAPES.

RWY 11L
ESBUX 2A DEPARTURE
After take-off maintain course 107 until KOTVU. Turn left course 356 until ESBUX. Then...

1 - GIGTI TRNS: ...turn left, course 344 until GIGTI.

2 -DOLVI TRNS: ... turn left, course 350 until DOLVI.

3 - KOGLI TRNS: ...Tum right, course 001 until KOGLI.

4 - DOTKA TRNS: ... Turn right, course 012 until DOTKA.

5 - DOMLI TRNS: ... Turn right, course 025 until DOMLI.

6 - ILSUL TRNS: ...Turn right, course 037 until ILSUL.

7 - FLINT TRNS: ... Turn right, course 037 until ILSUL. Turn right, course 047 until FLINT.
8- KOGDI TRNS: ...Turn left, course 291 until KOGDI.

9 - PAPES TRNS: ...Tum left, course 291 until KOGDI. Turn right, course 341 until PAPES.

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL SBBR_SID_000 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO  BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11L

INSTRUMENT (SID) RNAYV LIVEV 1A
TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA

TA 7000’

118.10 118,45 118.75 121.50

129.15 120.65 119.50 129.60 121.50

125.05 123.75 124.30 125.55 121.50

T

SEM ESCALA
NOT TO SCALE

4 Eomin

L AR/, FREQ, RSN

HAN

DFICACOES

|

v

1

side for additional information

aior

A KODNA

MAVNI A

NIMKI

AIRAC AMDT 14/16 18 AUGI16

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL
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BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
ACC BRASILIA

125.05 123.75 124.70 133.05 121.50

INSTRUMENT (SID)
) TWR BRASILIA APP BRASILIA
TA 7000 129.15 120.65 119.50 129.60 121.50
| |
m/ VIS 600m
zar 6000". =
b
==
4100
086.2 T)
¢ 107>
& BRO51
(265.7T)  FL110 .
287 /
TRNS TIPTU 44 (266.37T)
265.5T) OB G—s —— &
. 286 14.7
A — e \ LIVEV
TIPTU > B FLOS0
FL130
& 7
o _ i
=2 0% ‘,
LA
£ A
(260.6T) ’ {
Se1— @ SIREM ‘1‘
-t 330
GOIANIA IS I § /
~ O N ¥
115.90 GNV =7, - §g§§ :
<y'g
-~ |
SEMESCALA 4 ROMIK
NOT TO SCALE " | i
DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREOD - COMAER - BRASIL

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17




CARTA DE SAIDA PADRAQO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

RWY 11L

RNAV MOXOB 2A

RMK

5 - RNAV1 ou RNP1
5 - RNAV1 or RNP1

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

DESCRICAO TEXTUAL

SAIDA MOXOB 2A
Entao...

MOXOB 2A DEPARTURE

TEXTUAL DESCRIPTION

Apos decolagem, ao cruzar 4100', curvar a direita, direto para LIVEV. Curvar a direita, rumo 287 até MOXOB.

1-TRNS GNV: ... curvar a esquerda, rumo 246 até SIREM. Curvar a direita, rumo 281 até VOR Goiania.
2 -TRNS TIPTU: ...curvar & esquerda, rumo 286 até TIPTU.

3 - TRNS SIREM: ... curvar & esquerda, rumo 246 até SIREM.
4 - TRNS ROMIK: ... curvar & esquerda, rumo 246 até SIREM. Curvar a esquerda, rumo 207 até ROMIK.

After take-off, passing 4100, tum right, direct to LIVEV. Tumn right, course 287 until MOXOB. Then ...
1-GNV TRNS: ...Turn left, course 246 until SIREM. Turn right, course 281 until Goidnia VOR.
2-TIPTU TRNS: ...Tum left, course 286 until TIPTU.
3 - SIREM TRNS: ...Tum left, course 246 until SIREM.
4 - ROMIK TRNS: ...Turn left, course 246 until SIREM. Tumn left, course 207 until ROMIK.

AO TEXTUAL / TEXTUAL DESCRIFTION, FREQ, IDENT, THR, TRNS.

MODIFICACOES / CHANGES: DESCRI

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO - COMAER - BRASIL

SBBR_SID_OOM 2
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CARTA DE SAIDA PADRAQ BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR}

POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11L
INSTRUMENT {SID) RNAY PANOCK 1C
TA 7000 TWR BRASILIA APP BRASILIA AGC BIASILIA
1S 101182517875 12°.50 2915 1206E 20.37 12000 121 50 “24 GO 13500 *21 5]
i u::A.‘;\\:.;\\;uA:H\/\31H-rs,w.ur!;u:?vdm}:y.\\:.luwx:}r&rjwwl.
¥ | e L S — '

NENSENE

|
1 - MNM IFR abaixo dos MNM regulares para DEP:
| 1 - MNM IFR below regular take-off MNM DEP:
- Teto: ndo requerido { RVR 500m / VIS B00m
| - Ceiling: not required / RVYR 800m / VIS 600m
| 2 - Observar compulsoriamente se¢ao INS da AIP-MAP.
| 2 - INS section of AIP-MAP shafl be obsef?ied

3 - Procedimento de atenuacéc de ruido:
3 - Noise abatement procedure: ‘
- Executar PROC de atenuacao de ruido especifico do

EQPT ou manter BTN V2+10KT & V2+20KT com maior
razdo de subida até cruzar 6000".

- Execute specific noise abatement PRQC of EQPT or ik

. 4 mamlain BTN V2+ 10kt and V2+20KT at the maximum rate |
' of climb until 6000" |

PASBIOE Gel:805

n

Frrerril

= PEDAL
- | 4 - Informagdes complementares no verso. .

| 4-See reversa side far additionat :nform‘ tion. 1 &/\0
=) FLASH

[ ORATE
I, \ —~iA

SCM CSCALA
| NOT TO SCTALE

EEEEREEE=

i3 3
¢ /
. D, =
A 7 £
= ,*/ //7! ,1:‘ =]
g 4 2 =
g . 7 :
7 7 =
/ 2 =
g ! 7

= 7 =
2 ? 7 =
L . 7 -
*‘f - gz 5

L e CILL I ¢
vaze 2 o
e s e L e
ARAC AMET 147786 "8 AJG 18 DEPARTAWER T CNTROLE DO ESSAC D AERED - COMAZF - BTASIL 333R 2ID 00z °

51



CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR}

FPOR INSTRUMENTQOS (SID)

STANDARD DEPARTURE GHART RWY 11L

INSTRUMENT (51D} RNAVYV PANOK 1C
RMK

5 - RNAV1 ou RNP1
5 - RWMAVT or RNP1

5 - RNAY 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6- RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS regufred.

DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA PANQK 1€

Apds decolagem manter rumo 107 até KOTVU. Curvar a esquerda ruma 356 até ESBUX. Curear a direita
rumo 055 até FANOK, Entéo...

1- TRNS FLASH: ... curyar 3 direita, nmo 093 até FLASH.
2- TRNS ORATE: ... curvar 2 direita, rumo 108 ate ORATE.
3- TRNS PEDAL: ... curvar & direiza, rumo 035 a® PEDAL.

PANCK 1C DEPARTURE
After tale-off maintain course 107 unfit KGTVU. Turn left course 556 until ESBUX. Tum right course 056 unty
PANOK. Than..

1- FLASH TRNS: ... tum mght, course 099 unhi FLASH
2- ORATE TRNS: ... lurn iight, course 108 unlif CRATE.
3- PEDAL TRNS: .. furn night, course 085 unfif PEDAL.

) I THR.

<=

AN GG T

VACIDITEC L COTS 7

ARAC AMET 1478 "8 AJE 16 LEEAJIAYENID DE CONIGE 350 ESPATC AZREL - COMAEY - SRASIL 333R ZID 00z 2
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CENT_THR]

L CES FREG

!

QJES [

[CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Presidente Juscefino Kubitschek] [NTL {(SEER
POR INSTRUMENTOS (SID) RWY 11L
STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID) LUZ 1C|

[roDFCs

ESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA LUZ 1C
Apos decolagem manter rume 107 até 4100]_Curvar a direita para interceptar RDL 045 LUZ até VOR Luzianigl
Entao.

|; - TRNS OPRAX} .curvar a direita, RDL 234 LUZ ate OPRAX
- TRNS 1SOP| curvar a esquerda, RDL 155 LUZ até ISOPI

[UZ 1C DEFPARTURE
fter take-off maintain course 107 until 4100° Turn right to intercepl 045 LUZ RDL untif Luzidnia VOR. Then. .

I; - OPRAX TRNS. “furn right. 234 LUZ RDL untiif OPRAX
- I1SOPI TRNS: . turn left, 155 LUZ RDL until ISOP/

53



ANEXO V - CARTA DE SAIDA DA CABECEIRA 11R

CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Presidente Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID)

ACC BRASILIA
TA 7000 TWR BRASILIA APP BRASILIA 125.05 123.75
129.15 120.65 119.50 129.60 121.50 125,55 124.30 121.50
rido / RVR 500m / VIS 600m &
e ruido especifico |
4100
a0 INS da AIP-MAP: 00
FLOS0
)
e
~
LUZIANIA
1310 LUZ oT2°
-
X %4,
& N
& [N
& &y &>
&

g
:
H ISOPI
>
o

z
b OPRAX
h]
i
2

a - L
5
]
0
O
h
&
g

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Presidente Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11R
INSTRUMENT (SID) LUZ 1D
DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA LUZ 1D

Entdo,...

1 - TRNS OPRAX: ...curvar a direita, RDL 234 LUZ até OPRAX.
2 - TRNS ISOPI: ... curvar & esquerda, RDL 155 LUZ até ISOPI.

LUZ 1D DEPARTURE

1 - OPRAX TRNS: ...turn right, 234 LUZ RDL until OPRAX.
2-ISOPI TRNS: ...tum left, 155 LUZ RDL until ISOPI.

Apdés decolagem manter rumo 107 até 4100". Curvar a direita para interceptar RDL 045 LUZ até VOR Luziania.

After take-off maintain course 107 until 4100". Turn night to intercept 045 LUZ RDL until Luziénia VOR. Then, ...

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL

SBBR_SID_02Q 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID) MUPAB 1B
ST TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
129.15 120.65 120,30 120.00 121.50 12450 135.00 121.50
| |
aixo dos MNM regulares para DEP:
om maior razdo de subida até
54.3 DME BSI
T

54.0 DME BSI
A

810 I

€6E
[piale)]

6.30 BSI

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO - COMAER - BRASLL
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11R

INSTRUMENT (SID) MUPAB 1B

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

RWY 11R

Apobs decolagem, manter rumo de decolagem até 4100". Curvar & esquerda RDL 107 BSI até MOSRU. Curvar a2
esquerda, interceptar arco 15NM DME de BSI até MUPAB. Entao...

- TRNS PANOK: ...curvar a direita RDL 060 BSI até PANOK.
- TRNS KOGLI: ...manter arco DME até NIPDI. Curvar direita RDL 018 BSI até KOGLI.

RWY 11R

After take-off, maintain departure heading until 4100°". Turn left 107 BSI RDL until MOSRU. Turn left, intercept
15NM DME arc from BS! until MUPAB. Then...

- PANOK TRNS: ...turn right 060 BSI RDL untif PANOK.
- KOGLI TRNS: ... maintain DME arc until NIPDI. Tum right 018 BSI RDL until KOGLI.

AIRAC AMDT 14/14 18 AUG 14 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREC - COMAER - BRASIL SBBR_SID_0OK
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

INSTRUMENT (SID)
5666 TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
TA 7000 129.15 120.65 120.30 120.00 121.50 124.70 133.05 124.50 135.00 121.50
SEM ESCALA
NOT TO SCALE DOLVI
DOTKA
SEM ESCALA
aan NOT TO SCALE
FLINT
KOGLI o
L 5
DOMLI o &
2 FED
Q' A
%, S
<
2 3
w
e o
% oS 9
) % E ILSUL
% %
i 3
€ g
8“? ©
0388
ET 5
)
S0
SHeo
F 4
&
FL100
KOTVU
4100
o 107 100
ruido:
ent procedure:

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID) RWY 1 1 R

STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID) RNAV ESBUX 2B
RMK

5 - RNAV1 ou RNP1
5- RNAV1 or RNP1

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

RWY 11R

SAIDA ESBUX 2B

Apbs decolagem manter rumo 107 até 4100'. Curvar a esquerda, rumo 100 até KOTVU. Curvar a esquerda,
rumo 356 até ESBUX. Ent&o,...

1 - TRNS GIGTI: ...curvar a esquerda, rumo 344 até GIGTI.

2 - TRNS DOLVI: ... curvar a esquerda, rumo 350 até DOLVI.

3 - TRNS KOGLI: ...curvar a direita, rumo 001 até KOGLI.

4 - TRNS DOTKA: ... curvar a direita, rumo 012 até DOTKA.

5 - TRNS DOMLI: ... curvar a direita, rumo 025 até DOMLI.

6 - TRNS ILSUL: ... curvar a direita, rumo 037 até ILSUL.

7 - TRNS FLINT: ... curvar a direita, rumo 037 até ILSUL. Curvar a direita, rumo 047 até FLINT.

8 - TRNS KOGDI: ... curvar a esquerda, rumo 291 até KOGDI.

9 - TRNS PAPES.: ... curvar a esquerda, rumo 291 até KOGDI. Curvar a direita, rumo 341 até PAPES.

RWY 11R

ESBUX 2B DEPARTURE

After take-off mantain course 107 until 4100". Turn left, course 100 until KOTVU. Turn left, course 356 until ESBUX.
Then...

1-GIGTI TRNS: ...tumn left, course 344 until GIGTI.

2-DOLVI TRNS: ... turn left, course 350 until DOLVI.

3-KOGLI TRNS: ...Tum right, course 001 until KOGLI.

4 - DOTKA TRNS: ...Turn right, course 012 until DOTKA.

5 - DOMLI TRNS: ...Turn right, course 025 until DOMLI.

6 - ILSUL TRNS: ... Turn right, course 037 until ILSUL.

7 - FLINT TRNS: ... Turn right, course 037 until ILSUL. Turn right, course 047 until FLINT.
8- KOGDI TRNS: ...Turn left, course 291 until KOGDI.

9 - PAPES TRNS: ...Tum left, course 291 until KOGDI. Turn right, course 341 until PAPES.

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL SBBR_SID_02S 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO  BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 11R

INSTRUMENT (SID) RNAYV LIVEV 1B
: TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA

TA 7000 118.10 118.45 118,75 121,50 129.15 120,65 119.50 129,60 121.50 125.06 123.75 124.30 125.55 121.50

! I

batement procedure:
tar PROC de atenuacao de ruido especifico do

o~
S

SEM ESCALA
NOT TO SCALE

4 EDMIN

Y,

MAVNI A

' r
y |

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL




CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 1 1 R

INSTRUMENT (SID) RNAV LIVEV 1 B
RMK

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

DESCRIGCAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA LIVEV 1B
Apos decolagem, ao cruzar 4100, curvar a direita, direto para LIVEV. Entéo...

1 - TRNS EDMIN: ... manter rumo 219 até IRULA. Curvar & esquerda, rumo 216 até EDMIN.
2 - TRNS MAVNI: ... manter rumo 202 até BODIT. Curvar a esquerda, rumo 171 até MAVNIL.
3 - TRNS MUGIS: ...manter rumo 165 até KODNA. Curvar a direita, rumo 168 até MUGIS.
4 - TRNS NIMKI; ... manter rumo 175 até ISOPI. Curvar & esquerda, rumo 171 até NIMKI..

LIVEV 1B DEPARTURE
After take-off, passing 4100, turn right, direct to LIVEV. Then...

1 - EDMIN TRNS: ...maintain course 219 until IRULA. Tum left, course 216 until EDMIN.

2 - MAVNI TRNS: ...maintain course 202 until BODIT. Tumn left, course 171 until MAVNI.

3 - MUGIS TRNS: ...maintain course 165 until KODNA. Turn right, course 168 until MUGIS.
4 - NIMKI TRNS: ...maintain course 175 until ISOPI. Turn left, course 171 until NIMKI.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

APP BRASILIA ACC BRASILIA
125.05 123.75 124.70 133.05 121.50

TA 7000 TWR BRASILIA

129.15 120.65 119.50 129.60 121.50
|

/ VIS 600m
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26% T FL110
TRNS TIPTU 4/ oee3T)
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TIPTU : FL090
FL130
& " {
D : )
e "
A A
s
(26087 "/
81— ¥ SREM ‘1‘
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NOT TO SCALE

SEM ESCALA ’ ROMIK

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL
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CARTA DE SAIDA PADRAQO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

RWY 11R

RNAV MOXOB 2B

5 - RNAV1 ou RNP1
5- RNAV1 or RNP1

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

RMK

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

DESCRICAO TEXTUAL

SAIDA MOXOB 2B
Entao...

MOXOB 2B DEPARTURE

TEXTUAL DESCRIPTION

Apos decolagem, ao cruzar 4100', curvar a direita, direto para LIVEV. Curvar a direita, rumo 287 até MOXOB.

1-TRNS GNV: ... curvar a esquerda, rumo 246 até SIREM. Curvar a direita, rumo 281 até VOR Goiania.
2 -TRNS TIPTU: ...curvar & esquerda, rumo 286 até TIPTU.

3 - TRNS SIREM: ... curvar & esquerda, rumo 246 até SIREM.
4 - TRNS ROMIK: ... curvar & esquerda, rumo 246 até SIREM. Curvar a esquerda, rumo 207 até ROMIK.

After take-off, passing 4100', tum right, direct to LIVEV. Turn right, course 287 until MOXOB. Then ...
1-GNV TRNS: ...Turn left, course 246 until SIREM. Turn right, course 281 until Goidnia VOR.
2-TIPTU TRNS: ...Tum left, course 286 until TIPTU.
3 - SIREM TRNS: ...Tum left, course 246 until SIREM.
4 - ROMIK TRNS: ...Turn left, course 246 until SIREM. Tumn left, course 207 until ROMIK.

AO TEXTUAL / TEXTUAL DESCRIPTION, TRNS.

MODIFICACOES / CHANGES: IDENT, DESCR

AIRAC AMDT 08/17 25 MAY 17

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO - COMAER - BRASIL

SBBR_SID_02U 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

INSTRUMENT (SID) RNAV PANOK 1 D
TA 7000 TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
129.15 120.65 120.30 120.00 121.50 124,50 135.00 121.50
ke-off MNM DEP:
om maior
PEDAL

= ,
4100° (07897
100>

(086.2T)
107>

¢/¢
\(ﬁ‘b‘% V

088 i
e 13 ]
PANOK RN - 1 FLASH
FL210 TRNS FLASH oég)‘___',‘HQ
TRNS {»u 439 t
NO%JL ORATE
p 4 ) 46.7 | J\u

% | SEMESCALA
7 ) NOT TO SCALE
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID) RWY 11R

STANDARD DEPARTURE CHART RNAV PANOK 1D

INSTRUMENT (SID)

RMK

5 - RNAV1 ou RNP1
5- RNAV1 or RNP1

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA PANOK 1D
Apobs decolagem manter rumo 107 até 4100'. Curvar & esquerda rumo 100 até KOTVU. Curvar & esquerda

rumo 356 até ESBUX. Curvar a direita rumo 056 até PANOK. Ent&o...
1- TRNS FLASH: ... curvar a direita, rumo 099 até FLASH.
2- TRNS ORATE: ... curvar & direita, rumo 108 até ORATE.
3- TRNS PEDAL: ... curvar a direita, rumo 085 até PEDAL.

PANOK 1D DEPARTURE
After take-off maintain course 107 until 4100". Turn left course 100 until KOTVU. Tum left course 356 until ESBUX.

Tumn right course 056 until PANOK. Then...
1- FLASH TRNS: ... tumn right, course 099 until FLASH.

2- ORATE TRNS: ... turn right, course 108 until ORATE.
3- PEDAL TRNS: ... turn right, course 085 until PEDAL.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AERED - COMAER - BRASIL SBBR_SID_02W 2




ANEXO VI - CARTA DE SAIDA DA CABECEIRA 29L

CARTA DE SAIDA PADRAO

BRASILIA / Pres. Jusceline Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29L
INSTRUMENT {SID) LUZ 1A
. TWR BRASILIA APH BRASILIA F;(;C -_'{E-Hféi“l'?

L4l 11370 718,45 11245 121,50 12915 120,55 26036 118.50 121.50 R

= MEA 25 NM
BSI: 816 52.34! W048 01.30

Pt bl gl Bl Geg Drrgl el Bk Bt bl

UL
!
g

RMK

LAY 7B

1-MNW IFR abaixo dos MNM regularas para DEP:
1 - MNAW IER boiow requiar take-cff MMV DEP:

- Teto nao cequerido ¢ RVYR 500m f VIS 600m
— - Ceiling: not reqguired / RVR 500m / VIS 800m

2 - Informacdes complemetares no verso.
Z - See reverse side lor addilional information.
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[Rroy LA,

AN GIS T

VACIDITEC L COTS 7

CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
FPOR INSTRUMENTQOS (SID)

$TANCARD DEPARTURE CHART RWY 29L
INSTRUMENT {5ID) LUZ 1A

RMK

3 - Procedimenta de atenuacio de ruldn-
3 - Noize sbatement procedure:
- Executar PROC de atenwacdo de nildo especifica do EQPT ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT com maior
razao de sutida ate cruzar 6C00Q".
- Exscule specific noise abatament PROC of EQPT or maintain BTN V2-10kt and V2+20KT at the maximun:
rata of ciimb uatit 6000°.
4 - Observar compulsariaments se¢ao INS da AIP-MAP
4 - INS sachon of AE-MAP shatli be ohserved.
5 - Chstaculos préximos nao considerados no gradiente de subida:
§ - Ciose-in obstacles nof considered in climb gradicit:
- Torre/Tower 1422m daffrom THR 111 AZM 266, 34911
- Arvive/Troe 499m asifrom THIZ 117, AZW 262, 35554,
- Arvare/Tree 538in dafrom THR 118, AZIM 282 35581t

DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA LUZ 1A

Apds decolager manter rumo 287 até 4200'. Curvar a esquerda, rume 148 para interceptar
RDL 025 LUZ até VOR Luzidnia. kntéo....

1-TRNS OPRAX: ...curvar a direita, RDCL 234 LUZ até OPRAX.

2 - TRNS ISOPI: ... carvar a esquerda, RDL 1556 LUZ até ISOPI.

LUZ 1A DEPARTURE

Affer take-off mainfain course 287 untif 4200 Tum Jeff, course 148 to infercept
026 LUZ ROL until Luzidnia VOR. Then...

1- OPRAX TRNS: . furni nght. 234 LUZ ROL untit OPRAX.

72 -1S0PI TRNS  turnleft 1551 U7 ROP until iISOPY

ARAT AMIZL 14716 2 AUG 6 LEFAJIAMENID DE CONIHCE 0 ESPA D0 AZRED - COMAEY - 3KASIL SEBR 3ID 4Zra 2
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CARTA DE SAIDA PADRAD BRASILIA { Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29L
INSTRUMENT {SID) RNAV GAXON 1A
T TWR BRASILIA AFP BRASIL A ACC BIASILIA
121211845 1°8.75 *21.50 129.15120.65 123 83 119.50 12150 1PATE 24 40 17500 © 26 K5 121 GG
’) R RLEFAE] FTTTLY IR L T

S0 N L

a200 AT o

=
Chese2T) o
A Mag3aT 9
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I SEMESCALA | |
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v 1- MNM IFR abaixo dos MNM regulares para DER: NIMKI

S T - W-F NI below the regedar M for take-off |

T e ~Totei nao.rcquetido § RVR 500rm ¢ VIS 600m | MAVNI

; - Ceifiig: 1ot required / RVR 500m / VIS 600m I A = - -—=

g 2 Informagées comp ementares no verso. g

z 2 - Ses reversse side for adaiional information. f )
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL {(SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANCARD DEPARTURE CHART RWY 29'—
INSTRUMENT {5ID) RNAV GAXON 1A

RMK

3 - Dhsenvar compu soriamenta a seclo CAR e INS da AlP-MAP
- CAR and INS section of AIP-MAP shail be cbsetved.
4 - Procedimento de alenuagio de ruidu.
- Executar PROC de atenua¢ic de ruldo especifico do EQPT ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT ccm maio”
raz4o de subica até cruzar 8000".
4 - Noise abatement proceduie’
- Execuie specilic noise abatement procedure of EQPT or maintain BTN V2+10ki and VZ+20KT al the maximum rate
of ciimb uniii 6000°
5 - RNAV1 ou RNP1
5 - RNAVT or RNPT
6 - RNAV-1: Sistema de Vigilancia ATS requerido.
6 - RMAVLT: ATS Surveillance System required.
T - GNSS certificaco requerida.
7 - Carfifiad GN3S raguirad.
8 - Obstaculcs proximos ndo considerados no gradients de subida:
& - Close-in opstacles net considered in cfimb gradient:
- TorreTawer 1422m da ! from THR 11L. AZM 266. 34811
- Arvore!Tree 489m da / from THR 11R, AZIM 262, 3555%.
- ArvoreiTree 525m da : from THR 11R, AZM 2€2, 3558,

DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

Apds cecolagem, manter rumo 287 até 4200'. Curvar 8 esquerda, direto para GAXON. Entéo. ..

1 - TRNS EDMIN: ..manter rume 211 atée IRULA. Curvar A direita rumo 216 até EDMIN.

2 - TRNS MAVNL: ... manter rumo 192 até BODI™. Curvar a escuerda rumo 177 até MAVNIL
3 - TRNS MUGIS: . .manter rumo 1567 até KODNA. Cuivar & d reita rumo 168 até MUGIS.

4 - TRNS NIMKI: . .manter rumao 18€ até ISGPL. Curvar a dirsita ruma 171 ate NIMKI.

5 - TRNS ROMIK: . .manter rumo 246 até BRO2Z. Gurvar a d reita rumo 2GE até SIRCN. Curvar & esqLerda,
rumo 207 até ROMIK

B - TRNS SIRFM manter rumo 245 ata BRO27 Curvar A dire ta rumo 2635 ata SIRFM

Alter lake-ofl, mainfain course 287 umii' 4200, Turn lefl. direc! to GAXON. Then...

1 - EDMIN TRNS: . mainfain course 217 until IRULA Tiwn night course 216 until EDIVIN.

Ie
I 2 - MAVNI TRNS: maintain covrse 182 untl! BODIT. Tum left course 171 unti MAVML
E | 3 - WUGIS TANS: . maintain course 167 unlif KODNA. Tum right course 168 until MUGIS.
(‘ 4 - NIVIC TRNS: . .maintain conrse 166 wunfil ISOPY. Tium right course 171 uafil MIGKL.
= S5- ROMIK TRNS: .. maintain cotirse 24€ unlif BRO2Z. Turn nght cotirse Z66 whitit SIREM. Tum feft
3 course 297 until ROMIK.
2 8- SIRFM TRNS  maintain caurse 246 untl! BROZ? Turn right cowse 766 unfil SIRFIA
(¥
P
b
&
g
ARAT stACT 1416 2 AUG 16 DEPARIAMEN © Sz CORIROLE DO Z5FAGD AEY =0 - COMAZR - BEAS L SRBR_SID v 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID)
A : TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
TA 7000 129.15 12065 129.60 119.50 12150 | 124.50 135.00 133.10 133.90 121.50
: :
1xo dos MNM regulares para DEP:
Y
ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT com maior /
/
7
// Z 7 7
7,
7
nal information. 7
Y, 7
//’
7
74 %
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

RMK

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.

7 - Certified GNSS required.

8 - Obstaculos préximos nao considerados no gradiente de subida:
8 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:

DESCRIGAO TEXTUAL

TEXTUAL DESCRIPTION

Apbs decolagem, ao cruzar 4200, curvar & esquerda, direto para GAXON. Curvar & esquerda, rumo 108

3 - TRNS SIGER: ...curvar a direita, rumo 128 até SIGER.

3- SIGER TRNS: ...Tumn right, course 128 until SIGER.
4 - SELDI TRNS: ...Tumn right, course 128 until SIGER. Turn left, course 065 until SELDI.

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AERED - COMAER - BRASL

71



CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID) RWY 29L
STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID) RNAV PANOK 1A
; TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
TA7000 118,10 118.45 118,75 121.50 124,50 135.00 12150
|
e-off.
30 INS da AIP-MAP.
dure:
i
PEDAL
= P
a2 Tﬁﬁ“
ANOK (070%3 ?/J’ FLASH
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| semescaia
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Y y
Vg
V7 £ {
200 (266.2T)
(287 f
) |
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29L

INSTRUMENT (SID) RNAV PANOK 1A
RMK

5-RNAV 1 0uRNP 1.

5-RNAV 1orRNP 1.

6 - RNAV 1: Sistema de Vigilancia ATS requerido.

6- RNAV 1: ATS Suveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.

7 - Certified GNSS required.

8 - Obstaculos proximos ndo considerados no gradiente de subida:

8 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:
- Torre/Tower 1422m da / from THR 11L, AZM 266, 3491ft.
- Arvore/Tree 499m da / from THR 11R, AZM 262, 3555ft.
- Arvore/Tree 535m da / from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA PANOK 1A

Apés decolagem manter rumo 287 até 7000 pés. Curvar & direita para UTPAS. Manter rumo 068 até PANOK. Ent&o..
1- TRNS FLASH: ... curvar a direita, rumo 099 até FLASH.
2- TRNS ORATE: ... curvar a direita, rumo 108 até ORATE.
3- TRNS PEDAL: ... curvar a direita, rumo 085 até PEDAL.

PANOK 1A DEPARTURE

After take-off maintain course 287 until 7000 ft. Turn right to UTPAS. Maintain course 068 until PANOK. Then...
1- FLASH TRNS: ... tum right, course 099 until FLASH.
2- ORATE TRNS: ... turn right, course 108 until ORATE.
3- PEDAL TRNS: ... turn right, course 085 until PEDAL.

HANGES: FREQ, FL THR.

AIRAC AMDT 16/16 15 SEP 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AERED - COMAER - BRASIL SBBR_SID_0OT 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

INSTRUMENT (SID) RNAV UTPAS 1A
TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
TA 7000 123.75 124.20 12450 124.70 133.05
129.15 120.65 120.00 123.00 121.50 135.00 121.50
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID) RNAV UTPAS 1A

RMK

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.

7 - Certified GNSS required.

DESCRICAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA UTPAS 1A

1-TRNS GIGTI: ...curvar a esquerda, rumo 352 até GIGTI.

2 - TRNS DOLVI: ... curvar a esquerda, rumo 354 até DOLVI.

3 - TRNS KOGLI: ...curvar a esquerda, rumo 015 até KOGLI.

4 - TRNS DOTKA: ... curvar a esquerda, rumo 023 até DOTKA.

5- TRNS DOMLI: ... curvar & direita, rumo 040 até DOMLI.

6 - TRNS ILSUL: ... curvar a direita, rumo 053 até ILSUL.

7 - TRNS FLINT: ... curvar a direita, rumo 053 até ILSUL. Curvar a esquerda, rumo 047 até FLINT.

UTPAS 1A DEPARTURE

1- GIGTI TRNS: ...tum left, course 352 until GIGTI.

2-DOLVI TRNS: ...turn left, course 354 until DOLVI.

3 - KOGLI TRNS: ...Tum left, course 015 until KOGLI.

4 - DOTKA TRNS: ...Turn left, course 023 until DOTKA.

5- DOMLI TRNS: ... Tumn right, course 040 until DOMLI.

6 - ILSUL TRNS: _..Tumn right, course 053 until ILSUL.

7 -FLINT TRNS: ... Turn right, course 053 until ILSUL, Tum left, course 047 until FLINT.

DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AERED - COMAER - BRASIL
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ANEXO VII - CARTA DE SAIDA DA CABECEIRA 29R

CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

INSTRUMENT (SID) LUZ 1B
i ACC BRASILIA
T d06r TWR BRASILIA APP BRASILIA Y5 et
12555 124.30 121,50
. | .
t —
8
~N
FL100 |
rmagdes complementares no verso. 1
113.10 LUZ |
& P » |
C & Qs {
e"o > 7 i
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|
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)

RWY 29R
LUZ 1B

RMK

3 - Procedimento de atenuagao de ruido:
3 - Noise abatement procedure:

- Executar PROC de atenuagdo de ruldo especifico
do EQPT ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT com
maior razao de subida até cruzar 6000',

- Execute specific noise abatement PROC of EQPT or
maintain BTN V2+10kt and V2+20KT at the maximum
rate of climb until 6000".

4 - Observar compulsoriamente se¢&o INS da AIP-MAP.
4 - INS section of AIP-MAP shall be observed.

5 - Obstaculos proximos ndo considerados no gradiente de subida:
5 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:

- Torre/Tower 1422m da/from THR 11L, AZM 266, 3491ft.

- Arvore/Tree 499m da/from THR 11R, AZM 262, 3555ft.

- Arvore/Tree 535m da/from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

DESCRIGCAO TEXTUAL

TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA LUZ 1B

Apés decolagem manter rumo 287 até 4200', Curvar a esquerda, rumo 148 para interceptar
RDL 025 LUZ até VOR Luziania. Ent3o,...

1 - TRNS OPRAX: ...curvar a direita, RDL 234 LUZ até OPRAX.

2 - TRNS ISOPI: ... curvar a esquerda, RDL 155 LUZ até ISOPI.

LUZ 18 DEPARTURE

After take-off maintain course 287 until 4200". Turn left, course 148 to intercept
025 LUZ RDL until Luzidnia VOR. Then,...

1 - OPRAX TRNS: ...turn right, 234 LUZ RDL until OPRAX.

2-ISOPI TRNS: ...turn left, 155 LUZ RDL until ISOPI.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREO - COMAER - BRASIL
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29L/29R
INSTRUMENT (SID) OPRIR 1B
i TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
TA 7000 11810 118.45 118.75 121.50 129.15 120,65 120.30 120,00 121.50 | 124.50 133.10 133.90 135.00 121.50
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

RWY 29L/29R
NETRUMENT Gy U CHART OPRIR 1B

RMK

2 - MNM IFR abaixo dos MNM regulares para DEP:
2 - IFR MNM below the regular MNM for take-off:
- Teto: ndo requerido / RVR 500m / VIS 600m
- Celling: not required / RVR 500m / VIS 600m
3 - Observar compulsoriamente a se¢3o INS da AIP-MAP.
3 - INS section of AIP-MAP shall be observed.
4 - Procedimento de atenuagao de ruido:
- Executar PROC de atenuagao de ruido especifico do EQPT ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT com maior
razao de subida até cruzar 6000".
4 - Noise abatement procedure:
- Execute specific noise abatement procedure of EQPT or maintain BTN V2+10kt and V2+20KT at the maximum
rate of climb until 6000".
5 - Obstaculos proximos nao considerados no gradiente de subida:
5 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:
- Torre/Tower 1422m da / from THR 11L, AZM 266, 3491ft.
- Arvore/Tree 499m da / from THR 11R, AZM 262, 3555ft.
- Arvore/Tree 535m da / from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

6 - TRNS ORATE e KOLDA disponiveis somente sob prévia coordenagao com o APP Brasilia,
6 - ORATE and KOLDA TRNS available only under prior coordination with APP Brasilia.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

Apobs decolagem, direto VOR Brasilia. Curvar a direita RDL 060 BSI até OPRIR. Entéo...

1 - TRNS KOLDA: ...curvar & direita RDL 287 FSA até VOR Formosa. Curvar & esquerda RDL 081 FSA até KOLDA.
2 - TRNS ORATE: ...curvar a direita RDL 287 FSA até VOR Formosa. Curvar a esquerda RDL 079 FSA até ORATE.
3 - TRNS PANOK: ... manter RDL 060 BSI até PANOK.

After take-off, straight to Brasilia VOR. Turn right 060 BS! RDL until OPRIR. Then...

1 - KOLDA TRNS: ...turn right 287 FSA RDL until Formosa VOR. Tumn left 081 FSA RDL until KOLDA.
2 - ORATE TRNS: ...tumn right 287 FSA RDL until Formosa VOR. Tum left 079 FSA RDL until ORATE.
3- PANOK TRNS: ...maintain 060 BSI RDL until PANOK.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AZREQ - COMAER - BRASIL SBBR_SID_00I 2
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BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)
ACC BRASILIA

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29R

INSTRUMENT (SID) RNAV GAXON 1B

RMK

3 - Observar compulsoriamente a se¢do CAR e INS da AIP-MAP.
3- CAR and INS section of AIP-MAP shall be observed.
4 - Procedimento de atenuagao de ruido:
- Executar PROC de atenuagao de ruido especifico do EQPT ou manter BTN V2+10KT e V2+20KT com maior
razéo de subida até cruzar 6000
4 - Noise abatement procedure:
- Execute specific noise abatement procedure of EQPT or maintain BTN V2+10kt and V2+20KT at the maximum rate,
of climb until 6000".
5- RNAV1 ou RNP1
5- RNAV1 or RNP1
6 - RNAV-1: Sistema de Vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV-1: ATS Surveillance System required.
7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.
8 - Obstaculos proximos nao considerados no gradiente de subida:
8 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:
- Torre/Tower 1422m da / from THR 11L, AZM 286, 3491ft.
- Arvore/Tree 499m da / from THR 11R, AZM 262, 3555ft.
- Arvore/Tree 535m da / from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

DESCRIGCAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

Apbs decolagem, manter rumo 287 até 4200'. Curvar & esquerda, direto para GAXON. Entdo...

1- TRNS EDMIN: ...manter rumo 211 até IRULA. Curvar a direita rumo 216 até EDMIN.

2 - TRNS MAVNI: ... manter rumo 192 até BODIT. Curvar a esquerda rumo 171 até MAVNI.
3 - TRNS MUGIS: ...manter rumo 157 até KODNA. Curvar a direita rumo 168 até MUGIS.

4 - TRNS NIMKI: ...manter rumo 166 até ISOPI. Curvar & direita rumo 171 até NIMKI.

5 - TRNS ROMIK: ...manter rumo 246 até BR022. Curvar a direita rumo 266 até SIREM. Curvar a esquerda,
rumo 207 até ROMIK.

6 - TRNS SIREM: ...manter rumo 246 até BR022. Curvar a direita rumo 266 até SIREM.

After take-off, maintain course 287 until 4200". Tumn left, direct to GAXON. Then...

1 - EDMIN TRNS: ...maintain course 211 until IRULA. Tum right course 216 until EDMIN.
2 - MAVNI TRNS: ...maintain course 192 until BODIT. Turn left course 171 until MAVNI.
3-MUGIS TRNS: ...maintain course 157 until KODNA. Tumn right course 168 until MUGIS.
4 - NIMKI TRNS: ...maintain course 166 until ISOPI. Turn right course 171 until NIMKI.

5- ROMIK TRNS: ...maintain course 246 until BR022. Turn right course 266 until SIREM. Turn left
course 207 until ROMIK.

6 - SIREM TRNS: ...maintain course 246 until BR022. Turn right course 266 until SIREM.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AEREQ - COMAER - BRASIL SBBR_SID_027 2




CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

INSTRUMENT (SID)
TA 7000 TWR BRASILIA APP BRASILIA ACC BRASILIA
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CARTA DE SAIDA PADRAO i ’ i i
EOR INSTRUMENTOS (SID) BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29R

INSTRUMENT (SID) RNAV OPROK 1B

RMK

6 - RNAV 1: Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.

7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.

8 - Obstaculos préximos ndo considerados no gradiente de subida:
8 - Close-in obstacles not considered in climb gradient:

- Torre/Tower 1422m da / from THR 11L, AZM 266, 3491ft.
- Arvore/Tree 499m da / from THR 11R, AZM 262, 3555ft.
- Arvore/Tree 535m da / from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

DESCRIGAO TEXTUAL
TEXTUAL DESCRIPTION

Apés decolagem, ao cruzar 4200, curvar a esquerda, direto para GAXON. Curvar a esquerda, rumo 108

1 - TRNS FSA: ...curvar aesquerda, rumo 041 até VOR FSA.

2 - TRNS KOLDA: ... curvar a esquerda, rumo 041 até VOR FSA. Curvar a direita, rumo 080 até KOLDA.
3 - TRNS SIGER: ...curvar & direita, rumo 128 até SIGER.

4 - TRNS SELD!I: ... curvar a direita, rumo 128 até SIGER. Curvar aesquerda, rumo 065 até SELDI.

g 4200, turn left, direct to GAXON. Tum left, course 108 until OPROK. Then...
1-FSA TRNS: ...turn left, course 041 until FSA VOR.
2 - KOLDA TRNS: ...turn left, course 041 until FSA VOR. Turn right, course 080 until KOLDA.
3 - SIGER TRNS: ...Tum right, course 128 until SIGER.
4 - SELDI TRNS: ... Turn right, course 128 until SIGER. Turn left, course 065 until SELDI.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPAGO AERED - COMAER - BRASL SBBR_SID_02V 2
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CARTA DE SAIDA PADRAQ BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR}

POR INSTRUMENTOS (SID)
STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29R
INSTRUMENT {SID) RNAV PANOK 1B
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- Fxecuta- procadimente de atenuagio da ruidn espec’fco do FOPT
ou manter BTN V2 110kt & W2 120kt com maio- razdo de subjdz até
cruzar 6000,

3 - Noise Abatemen! Frocedurs:
- Execide sposific noise ahatmmeni pracedire of EQPT or ma;niain

LAY TN

HERLANE)

L% 5 BTM V24 10k and v2+ 20kt at tha maxinun rata of climb un:i.; 6000

-5 |4 - Vejz informagtes complementaras na verso. ‘

e 1 - See reverse side for addifional inforation.

1+ | |

00 | N - |

= ' !

B PANOK A
Ay

0
4

IR

TTrrrTrel

7/
77
s
V4 %

WMELTZE NM
RP: $15 52.27/ W047 55.13

B N
0%&05!6‘1 T

)

L

SEM ESCALS
NG T SCALE

\\\\»\f‘%\\g\y
\‘.H'WH\W:““‘-H

S
5L
|

[REEN

gyl

S

L\Tm

3 1 4

¥ A

5 5 4

- Ie] o g
b = b 1 I I D T 1 5 1 7. 1 AN RN NN AR AET
ARAC AMET 147786 "8 AJG 18 DEPARTAMER M 22 SONTROLE DO ESTACS AERED - COMAZE - BTASIL SBBR SO 2z¥1

84



CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR}

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANCARD DEPARTURE CHART RWY 29R

INSTRUMENT {SID) RNAYV PANCK 1B
RMK

AR GG DARTA NOY

4-RNAV 1 50 RNP 1.

5-RNaAV T nr RNE 1.

6 - RNAY 1: Sistema de Vigilancia ATS requerido.

€ - RMAVY 1: ATS Suveiilfance System requsireu.

7 - GNSS certificado requerido.

7 - Certified GNSS reguired.

d - Ohstacules proximos nae consideradcs no gradierte de subida:

& - Clase-in ohsfacies nct considerea in 2iimb graoient:
- TarreTower 1422m da / from THR 11L. AZM 266, 3461t

ArvoreiTree 49%m da ¢ from THR 11R, AZM 262, 2555f.

- ArvaraiTrea 535m da ! from THR 11R, AZM 292, 3558ft.

DESCRICAD TEXTUAL

TEXTUAL DESCRIPTION
SAIDA PANOK 1B

Apos docolzgem manter rumao 287 até 7C00 pés. Curvar a dircita para UTPAS. Manter rumo 068 até PANOK. Entso..
1- TRNS FLASH: ... cunvar a direita, rumo C99 ate FLASH.
2- TRNS CRATE: ... curvar 2 direita. ruingo 108 até ORATE.
3- TRNS PEDAL: ... curvar a dirata. runo 085 ate PEDAL.

PANOK 1B DEPARTURE

Affer take-off tmainiait course 287 until 7000 ff, Tum nght fo UTPAS, Maititain course 988 untit PANOK. Theti...
1- FLASII TRNS: ... tum fight. course 099 untif FLAS!H.
2- ORATE TRNS: ... furn night, course 108 until CRATE.
3- PEDAL TRNS: ... itn night, course 985 until PEDAL.

VACIDITEC L COTS 7

ARAC AMET 1478 "8 AJE 16 LEEAJISYENID DE CONIGE 350 ESPATC AZREL - COMAEY - SKASIL SEBR SD 22X 2
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CARTA DE SAIDA PADRAO
POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART
INSTRUMENT (SID)
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CARTA DE SAIDA PADRAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)

POR INSTRUMENTOS (SID)

STANDARD DEPARTURE CHART RWY 29R

INSTRUMENT (SID) RNAV UTPAS 1B
RMK

6 - RNAV 1. Sistema de vigilancia ATS requerido.
6 - RNAV 1: ATS Surveillance System required.
7 - GNSS certificado requerido.
7 - Certified GNSS required.
ida:

8 - Close-in ob les not considered in climb gradient:

- Torre/Tower 1422m da / from THR 11L, AZM 266, 3491ft.

- Arvore/Tree 499m da / from THR 11R, AZM 262, 3555ft.

- Arvore/Tree 535m da / from THR 11R, AZM 292, 3558ft

DESCRIGAO TEXTUAL

TEXTUAL DESCRIPTION

SAIDA UTPAS 1B
Apbs decolagem manter rumo 287 até 7000". Curvar 2 direita para UTPAS. Ento...

1- TRNS GIGTI: ...curvar a esquerda, rumo 352 até GIGTI.

2 - TRNS DOLVI: ... curvar a esquerda, rumo 354 até DOLVI.

3 - TRNS KOGLLI: ...curvar a esquerda, rumo 015 até KOGLI.

4 - TRNS DOTKA: ... curvar a esquerda, rumo 023 até DOTKA.

5 - TRNS DOMLI: ... curvar & direita, rumo 040 até DOMLI.

6 - TRNS ILSUL: ... curvar a direita, rumo 053 até ILSUL.

7 - TRNS FLINT: ... curvar a direita, rumo 053 até ILSUL. Curvar a esquerda, rumo 047 até FLINT

UTPAS 18 DEPARTURE
After take-off maintain course 287 until 7000". Turn right to UTPAS. Then...

1 - GIGTI TRNS: ...tumn left, course 352 until GIGTI.

2 -DOLVI TRNS: ...turn left, course 354 until DOLVI.

3 - KOGLI TRNS: ... Tum left, course 015 until KOGLI.

4 - DOTKA TRNS: ... Turn left, course 023 until DOTKA.

5 - DOMLI TRNS: ... Turn right, course 040 until DOMLI.

6 - ILSUL TRNS: ... Turn right, course 053 until ILSUL.

7 - FLINT TRNS: ... Tumn right, course 053 until ILSUL. Tum left, course 047 until FLINT.

AIRAC AMDT 14/16 18 AUG 16 DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO - COMAER - BRASIL
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CARTA DE APROXIMACAO BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (IAC)
INSTRUMENT APPROACH CHART (IAC) ILS W RWY 11L
ATIS APP BRASILIA TWR BRASILIA GNDC BRASILIA
L“DELE": ar 127,80 119.20 119,50 11970 120.00 1206012150 | 1181011845 121.50 12180
MK 1) () VIS RVR ALS 600 m para aproximagso uliizando Diretor de Voo, piloto automatico ou Head-up dispiay (HUD]
1) () VIS RVR ALS 600 m for approach using & fight directar, autopifot or Head-up dispiay (HUD).
2) i i somenta sob ¢80 radar para i © curso da final. :
2) independent Parallel Aproach only under radar vectoring to infercept final course ed Approach: Climb fo 6000"
3) Use somente de Aviso de Trafego (TA).
3) Use of Traffic Advisory (TA) only.
EM ESCALA
o N 08
A B
A
=7 “YRs L
& 137, st A
@ “\QS‘/ 7
uy, ~
P > 7
3 Y
Ry \ ]
~ R OO 'B ol »
‘sz T 4000
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T 4 — 107
~ /R 289 8BS \
218 BRASILIA
/ 116.30 BSI 1
-4
) \
< %‘5 v
2 27
(( >~ /
A
TA 7000
ILS RDH 58’
THR ELEV 3447
TO THR 11L (NM)
TO IBR (DME)
= m— ——
40 | 30 | 20 | 1.0 | 06 [RWIIL KT 090 | 110 | 130
5306 | 4810 | 4481 | 4154 | 3829 | 3712 | ALT FPM 500 | 600 | 700 | 800 [ soo [ 1000
1859 | 1363 | 1034 | 707 | 382 | 265 | (HGT) | [ FAP-MAPT NIL
POUSODIRETO CAT A B c | D | E
DA /OCH / TETO 3712/ 270/ 300
CATI
ALS/NO ALS/ RVR ALS (m)
CIRCULAR | MDA/OCH/TETO
TO CIRCLE VIS (m) NA
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ANEXO IX -

CARTA DE ENTRADA DA CABECEIRA 11R

CARTA DE APROXIMACAO

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
POR INSTRUMENTOS (IAC)

INSTRUMENT APPROACH CHART (IAC) ILS X RWY 11R
. ATIS APP BRASILIA TWR BRASILIA GNDC BRASILIA
AD ELEV: 3497 127.80 118.20 119,50 119.70 120.00 129,60 121.60 118.10 118.45 121.50 121.80
1) Aproximacbes Paralelas Independentes sob | Aproximagao Perdida: Curvar a direita RDL 123 BSI e

vetoragao radar para interceptar o curso da final.
IRMK: 1) Independent Parallel Aproach only under radar
vectoring to intercept final course.

o somente de Aviso de Trafego (TA).

%, para espera em MOPDA.
Missed Approach: Tum right 123 BSI RDL and climb to

6000', 5% gradient, for holding at MOPDA.

BRASILIA

116.30BSI eee
.o

MODIFICAGCOES / CHANGES: PERTIL/PROFILE,

| e |
1
107”!?‘—?:% 23
50 123857 N2, N |
303
LOC/IDME (m
109.90 IDF T2, 246 sDO%E-BS'
; IF
TA 70007 o
B500" TOSEG
I —
|
|
%
| ILS RDH 54]
|

THR ELEV 3497'

[TO THR 11R (NM) 10.0
TO IDF (DME)

%0 | 3. 20 | 1.0 | 09 KT
5165 | 4839 | 4514 | 4191 | 3870 | 3840 | AIT FPM
1668 1342 1017 594 373 343 HGT) FAP-MAPT
POUSODIRETO CAT A B c | D | E
DA /OCH/TETO 3840/ 350 / 400
CATI

ALS/NO ALS/ RVR ALS (m) 900 / 1600 / 850

CIRCULAR MDA /OCH/TETO
TO CIRCLE WIS (m)

NA
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ANEXO X - CARTA DE ENTRADA DA CABECEIRA 29L

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
: ATIS APP BRASILIA TWR BRASILIA GNDC BRASILIA
AD ELEV: 3497 118.10 118.45 121.50 1.80
Aproximagao Perdida: Subir para 6000' no rumo 287. Apés
£ d roach: Climb to 6000 on track 287. After 5000',
Flight turn left direct BRO46 for holding.
(IAF)
EDVIV
Qo
o L
&2
(IF)
66.2 T) (2sg.sm
266. 2
@07 _— 50 s, "
5000' 4 ?70
i
LR R
w
i T0GIG @2 §
( 107 287 <
BRO46 & S
BRO26 7000 &
MOPDA © ) (IAF)
B IO 25NM
[Ty
TA
TOGIG
BR023
o°3° : =
3648' =
ILS RDH 56'
THR ELEV 3417"
06 TO THR 29L (NM)
1.9 25 TO 1BS (DME)
RW2SL 08 10 20 30 40 5.0 KT
ALT 3648 3793 4114 4437 4762 5087 FPM
(HGT) 230 376 697 1020 1345 1670 FAP-MAPT
POUISO INRETO CAT A B
DA /OCH/TETO
CATI
ALS/NO ALS/ RVR ALS (m) 800 /1200 /700 (*)
CIRCULAR  MDA/OCH/TETO
TO CIRCLE VIS (m)
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ANEXO XI - CARTA DE ENTRADA DA CABECEIRA 29R

BRASILIA / Pres. Juscelino Kubitschek, INTL (SBBR)
ILS Y RWY 29R

CARTA DE APROXIMACAO
POR INSTRUMENTOS (IAC)
INSTRUMENT APPROACH CHART (IAC)
3 ATIS APP BRASILIA TWR BRASILIA GNDC BRASILIA
AD ELEV: 3497! 127.80 119.20 119,50 119.70 120.00 12060 12150 | 11810 118.45 121.50 121,80
Aproximacgao Perdida: Subir para 6000' no rumo 287. Apos
<
A
~ (IAF)
EDVIV
(; 7’6‘ (::gl:e) 6000
735%,
3 6000 I
N
&5, gy
375 A ) =T
7 -~ 5
/ : Ry BRO76
. 5500
'\ s
\ (286.17) \/ >
\_ _5000" /. L 287 A
N o (287 = 50 5.0 s
— KOTVU
/u?,’
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o3, >
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A 7000
A A
TA 7000'
FAP R
o (287
oe?®
~ 3790 -
ILS RDH 55' o T
THR ELEV 3479
TO THR 29R (NM)
TO IND (DME)
RW29R| 0.8 1.0 20 | 30 | 40 KT 090 | 110 | 130 _ 190
ALT FPM 500 | 600 [ 700 | 800 [ soo [ 1000
(HGT) FAP-MAPT
P CAT A B | c | D | E
- DA/ OCH / TETO 3790 / 320 / 400
ALS/NO ALS/ RVR ALS (m) 800 / 1400 / 700
CIRCULAR | MDA/OCHITETO
TO CIRCLE WIS (m) NA
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