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Resumen

En esta Nota de Estudio se presenta informacién sobre las actividades
realizadas por la administracion brasilefia para la implantacion de la PBN, incluyendo
el Proyecto de Implantacion PBN en TMA (corto plazo - hasta 2010), el cronograma
para la implantacion de procedimientos de aproximaciéon RNP APCH con Baro-
VNAYV, RNAV/ILS y Procedimientos de Salida RNAV (GNSS). Se presenta, adn, las
AIC GNSS y RNAV-5, publicadas en 09/04/2009, asi como el andlisis preliminar de
los cambios necesarios en los Sistemas Automatizados ATC.

Referencias:

- Informe de la Reunién SAM/IG/1
- Informe de la Reunién SAM/IG/2
- Informe del GREPECAS/15

1 Antecedentes

1.1 La Reunion SAM/IG/2 tom6 nota que el Proyecto RLA 06/901 desarroll6 un Modelo de
Implantacion PBN en TMA y Aproximacion, a fin de permitir una mejor comprension de las actividades
y resultados esperados. El objetivo fue definir claramente los productos a ser entregados, a fin de
desglosar el gran volumen de trabajo en actividades especificas. Estas actividades serdn utilizadas como
fundamento para la elaboracién del cronograma de los programas.
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1.2 La Reunién SAM/IG/2 observd, aan, que el Modelo de Implantacién PBN en TMA y
Aproximacién establece nuevos Modelos de Plan de Accion para TMA y Aproximacion. Tales planes
fueron modificados para adecuarse a los resultados del Seminario sobre PBN (Lima, 17-20 junio 2008) y
al Manual PBN (Doc. 9613). Los cambios efectuados en los modelos de Plan de Accion no modificaron
la esencia del plan de accién anterior. En ese sentido, la Reunion formul6 la conclusion SAM/IG/2-4, que
insta a los Estados a utilizar el Modelo de Implantacion PBN en TMA y Aproximacion para la
elaboracion de sus Programas de Implantacion PBN.

1.3 La Reunion GREPECAS/15 tomé nota que a partir de la aprobacion de la hoja de ruta
PBN CAR/SAM, la planificacion de la implantacién PBN en las Regiones CAR/SAM fue practicamente
finalizada. La principal tarea PBN del GREPECAS seria la optimizacién de rutas ATS en el espacio aéreo
superior y la armonizacion de la implantacién PBN, considerando la necesidad de evitar multiples
procedimientos ATC y procesos de aprobacion operacional.

1.4 La Reunion GREPECAS/15, de acuerdo con la Resolucion 36/23 de la 362 Asamblea de
la OACI, y a fin de proporcionar orientacion a los Estados/Territorios/Organizaciones Internacionales,
aprob6 un modelo de plan de implantacion nacional en ruta, area de control terminal (TMA) y
aproximacion, similar al aprobado en la Reunién SAM/IG/2. En ese sentido, el GREPECAS/15 aprobé la
conclusion 15/38 que insta a los Estados y Territorios CAR/SAM a:

a) Desarrollar sus planes nacionales de implantacion PBN para diciembre de 2009 y
presentarlos a las Oficinas Regionales correspondientes;

b) Considerar la utilizacion de los modelos de planes de accion PBN desarrollados
por el Grupo de Tarea PBN del GREPECAS; y

C) Designar un Punto de Contacto que coordinara las actividades de implantacion
PBN en cada Estado/Territorio.

2 Discusién

2.1 Teniendo en cuenta las orientaciones provenientes del GREPECAS vy de las reuniones
SAM/IG, la administracion brasilefia ha iniciado acciones en el sentido de implantar la PBN en TMA y
Aproximacion, conforme seré detallado en los parrafos siguientes.

2.2 Proyectos de Implantacion en las TMA Brasilia/ Recife y Rio de Janeiro/Sao Paulo

2.2.1 El Plan Nacional de Implantacion PBN, solicitado por el GREPECAS, en la conclusion
15/38, esta en proceso de desarrollo por la administracion brasilefia. Mientras el mencionado plan no es
concluido, fue desarrollado el Proyecto de Implantaciéon PBN en las TMA Brasilia y Recife, que se
adjunta como Apéndice A a esta nota de estudio. Ese proyecto fue basado en el plan de accion aprobado
en la SAM/IG/2. El Proyecto de Implantacion PBN en las TMA Rio de Janeiro Y S&o Paulo esta en fase
final de desarrollo, con fecha tentativa de implantacion en noviembre de 2010.

2.2.2 El objetivo del proyecto de implantacion PBN en las TMA Brasilia/Recife, ademas de la
implantacion PBN propiamente dicha, tiene como objetivo ganar experiencia en espacios aéreos de menor
complejidad, de mediana y baja densidad, caracterizados, respectivamente, por las TMA Brasilia y
Recife.
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2.2.3 El proyecto de implantacién en las TMA Rio de Janeiro y Sdo Paulo tiene como objetivo
implantar la PBN en las dos principales TMA Brasilefias, tanto en términos de densidad cuanto de
complejidad de espacio aéreo. Ademas, la pequefia distancia entre las dos TMA (200 NM) vy la inter-
relacion de los flujos de transito aéreo entre ellas, tornd necesario que el proyecto de implantacion fuera
desarrollado para garantizar la armonizacién de la estructura del espacio aéreo y de procedimientos IFR
de las dos TMA.

2.3 Simulacion en Tiempo Acelerado de la TMA Brasilia

2.3.1 La simulacion en tiempo acelerado de las TMA Brasilia y Recife fue iniciado en
Diciembre de 2008, con objetivo de buscar la comparacion de tres escenarios basicos:

a) Escenario actual (baseline) — a ser empleado para fines de comparacion;
b) Escenario 1 — Con procedimientos SID/STAR maés directos posibles.
C) Escenario 2 — Con procedimientos SID/STAR mas directos, teniendo en cuenta,

también, la necesidad de reduccién de la complejidad del espacio aéreo.

2.3.2 El escenario 1 tiene como objetivo aumentar la eficiencia del espacio aéreo, con el
empleo de SID/STAR mas directas posible, enlazando la estructura de ruta directamente a los puntos de
aproximacion inicial de los procedimientos de aproximacion RNP APCH. La estructura del espacio aéreo
en ese escenario es altamente compleja, teniendo en cuenta el ndmero significativo de cruces entre
trayectorias de salida y llegada. La seguridad del espacio aéreo puede ser garantizada por el
establecimiento de altitudes adecuadas en los puntos de cruces entre salidas y llegadas. Se espera que la
implantacion del concepto de espacio aéreo asociado a ese escenario sea posible en espacios aéreos de
baja densidad de transito aéreo, como, por ejemplo, TMA Recife.

2.3.3 El escenario 2 tiene también el objetivo de aumentar la eficiencia del espacio aéreo, con
el empleo de SID/STAR mas directas posibles. Sin embargo, el concepto de espacio aéreo en ese caso
busca también reducir la complejidad del espacio aéreo, con miras a aumentar la capacidad ATC de la
Dependencia ATC involucrada. Ese escenario fue desarrollado con base en algunas experiencias de la
FAA, notadamente en las SID/STAR del Aeropuerto de Atlanta. Se espera que el concepto de espacio
aereo asociado a ese escenario sea viable en espacios aéreos de mediana y alta densidad, como, por
ejemplo, TMA Brasilia, Rio de Janeiro y Sao Paulo.

2.34 Algunos ejemplos de las SID y STAR asociadas a los escenarios 2 y 3 de las TMA

Brasilia y Recife se adjuntan como Apéndice B a esta nota de estudio.

2.4 Implantacion de Procedimientos de Aproximacién RNP APCH con Baro/VNAV,
Procedimientos de Aproximacion RNAV/ILS y Procedimientos de Salida IFR
RNAYV (GNSS)

24.1 Teniendo en cuenta los beneficios de la implantacion anticipada de los procedimientos

RNP APCH con Baro/VNAYV y RNAV/ILS, asi como de Procedimientos de Salida IFR RNAV (GNSS),
la administracién brasilefia desarrolld un proyecto de implantacién de esos procedimientos en 28
aeropuertos brasilefios, en un plazo de 2 afios. Los primeros procedimientos deberan ser publicados en
Agosto de 2009. Al final de los dos afios previstos para la implantacién completa, seran desarrollados 256
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procedimientos IFR, siendo 76 IAC RNP APCH con Baro/VNAYV, 40 IAC RNAV (GNSS)/ILS y 140
SID RNAV (GNSS).

24.2 Algunos ejemplos de procedimientos de RNP APCH con Baro-VNAV y de
procedimientos de salida IFR RNAV (GNSS) se adjuntan como Apéndice C a esta nota de estudio.

24.3 Una de las dificultades ya encontradas en el desarrollo de los nuevos procedimientos IFR
son los requerimientos del item 5.6.4 del Documento 8168 OPS/611 (PANS-OPS), que se relacionan con
la Superficie del Tramo Visual (VSS). Desde 15 de Marzo de 2007, los nuevos procedimientos deberian
estar protegidos respecto a obstaculos en el segmento visual, definido por la VSS, o si se penetra la VSS,
un procedimiento de aproximacién no deberia promulgarse sin un estudio aerondutico. Los
procedimientos publicados antes de 15 de marzo de 2007 deberan estar protegidos para la VSS después de
la revision periddica, a mas tardar para el 15 de marzo de 2012.

244 Al desarrollarse los procedimientos de aproximacién RNP APCH con BARO/VNAV
para los Aeropuertos de Vitoria y Belo Horizonte, los “procedures designers” involucrados han
encontrado obstaculos que penetran la VVSS. En el caso del Aeropuerto de Vitoria, sera posible remover
los obstaculos, teniendo en cuenta que son obstaculos artificiales, relacionados a la iluminacion publica.
En el caso de Belo Horizonte, la VSS es penetrada por obstaculos naturales, que son constituidos por
cerros en las cercanias del aeropuerto. El analisis hecho hasta la fecha ha demostrado que asi sea con un
aumento de la pendiente/angulo de descenso, hasta el limite permitido, no sera posible implantar
procedimientos de aproximacion, a menos que sea realizado un desplazamiento significativo del umbral.

2.5 AIC GNSS

25.1 Como esta previsto en los Planes de Accién para Operaciones En Ruta, TMA vy
Aproximacion, la administracion ha realizado una evaluacion de la reglamentacion de aplicacion del
GNSS como medio de navegacion y ha concluido en la necesidad de una completa reformulacion, basada
en los requerimientos establecidos por el Manual PBN para RNAV-5 (Ruta), RNAV-1 (TMA), RNP
APCH y RNP APCH con Baro-VNAV.

2.5.2 La version de la nueva AIC GNSS, en la version portuguesa e inglés, que fue publicada
en 09/04/2009, se adjunta como Apéndice D a esta nota de estudio.

2.6 AIC RNAV-5

2.6.1 Conforme previsto en el item 7.4 del Plan de Accion RNAV-5, la administracion
brasilefia ha publicado la AIC RNAV-5 en 09/04/2009, conforme estd previsto en la Conclusion
SAM/IG/2-2. Dicha AIC, en la version portugués e inglés, se adjunta como Apéndice E.

2.7 Cambios en los Sistemas Automatizados ATC

2.7.1 La Enmienda No 1 a la 15a Edicion del PANS-ATM (Doc 4444), con aplicabilidad del 15
de noviembre de 2012, involucra cambios significativos en la insercion de codigos alfanuméricos
relativos a la aprobacion RNAV y RNP, fundamentales para la implantacion PBN. Considerando las
limitaciones actuales del plan de vuelo, la mayoria de esos codigos seran insertados en la casilla 18

2.7.2 La administracién brasilefia ha iniciado los estudios relativos a los cambios necesarios en
los sistemas automatizados ATC, que resultaran en la insercidn de caracteres alfanuméricos en las fajas de
progreso de vuelo y en los “targets” en la pantalla radar, de acuerdo con las informaciones contenidas en
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el Apéndice F a esta nota de estudio. Los cambios necesarios fueron considerados ya en el nuevo sistema
ATC denominado “Sagitario”, que sera implantado a partir de 2010.

3 Accion Sugerida
3.1 Se invita a la reunién a:
a) Tomar nota de la informacion proporcionada en la nota de estudio.
b) Considerar la necesidad de armonizar el esquema de presentacion de los planes
nacionales de implantacion PBN, mencionados en la Conclusion 15/38 del
GREPECAS.
C) Evaluar la utilizacion de los puntos de contacto PBN previstos en la Conclusion

15/38 del GREPECAS; en los trabajos de las reuniones SAM/IG.



APENDICE A

Proyecto de Implantacién PBN en las TMA Brasilia y Recife
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1 Concepto de espacio aéreo

Inicio Termino Responsable | Observaciones
1.1 Establecer y priorizar objetivos estratégicos (seguridad operacional, capacidad,
medio ambiente, etc) 15/12/08 | 31/03/09 Estados
1.2 Recolectar datos de trafico para entender los flujos de tréfico del espacio aéreo 07/04/08 | 11/12/09 Estados
en TMA
1.3 Analizar la capacidad de navegacion de la flota de aeronaves en la TMA 03/11/08 | 30/11/09 Estados
1.4 Analizar los medios de comunicacion, navegacion (VOR, DME) y vigilancia en Estados
tierra para atender las especificaciones de navegacion y al modo de reversion 15/12/08 | 31/07/09
de navegacion
N - . Estados
1.5 Desarrollar nueva sectorizacion de las TMA Brasilia y Recife 17/03/09 | 30/04/09
1.6 De-sa-rrolar SII?, .STARS y procedlmlentos' de,aprOX|maC|on, basados en log 08/09/08 | 30/04/09 Estados
objetivos estratégicos del concepto del espacio aéreo
1.7 Realizar Simulacion en Tiempo Acelerado 26/03/09 | 28/08/09 Estados
1.8 Realizar Simulacion en Tiempo Real 26/03/09 | 28/08/09 Estados
2. Desarrollar plan de medicion de la performance Estados
2.1 Prepa_rar plan de _med|C|or_1 gje Iq performance, incluyendo emisiones de gas, 30/03/09 | 05/06/09 Estados
seguridad operacional, eficiencia, etc.
2.2 Conducir plan de medicién de la performance 01/03/10 | 01/03/11 Estados
3 Evaluacion de la seguridad operacional Estados
3.1 Determinar que metodologia sera usada para evaluar la seguridad en el espacio Estados
aéreo y espaciamiento de rutas, dependiendo de la especificacion de 02/03/09 | 29/05/09

navegacion, considerando el “airspace modeling”, simulaciones ATC (tiempo
acelerado y/o tiempo real), pruebas en vivo, etc.
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3.2 Prepargr un programa d_e re’colecuon de datos para la evaluacion de la seguridad 01/06/09 | 12/06/09 Estados
operacional en el espacio aereo
3.3 g’gfggrar la evaluacion preliminar de la seguridad operacional en el espacio 15/06/09 | 31/07/09 Estados
3.4 Preparar la evaluacion final de la seguridad operacional en el espacio aéreo 03/08/09 | 30/10/09 Estados
4 Establecer un proceso de toma de decisiones en colaboraciéon (CDM) Estados
4.1 Coordinar necesidades de planificacion e implementacion con los proveedores Estados
de servicio de navegacion aérea, reguladores, usuarios, operadores de aeronaves| 16/04/09 | 01/03/11
y autoridades militares
. . . Estados
4.2 Evaluar fecha tentativa de implementacion 02/11/09 | 27/11/09
4.3 Establecer formato de documentacion en sitio web PBN DECEA 26/05/08 | 20/06/08 Estados
4.4 Reportar avances de planificacion e implementacion a la oficina Regional Estados
correspondiente 20/04/09 | 30/03/11
5 Sistemas automatizados ATC Estados
. L . . Estados
5.1 Evaluar la implementacion PBN en los sistemas automatizados ATC, 09/02/09 | 03/04/09
considerando la enmienda 1 a los PANS/ATM (FPLSG).
) ] ) ] Estados
5.2 Implementar los cambios necesarios en los sistemas automatizados ATC 17/08/09 | 29/01/10
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6 Aprobacioén de aeronaves y operadores Estados
6.1 Analizar los requisitos de aprobacion de aeronaves, y operadores (pilotos, Estados
despachadores y personal de mantenimiento), segin lo establecido en el manuall 08/10/08 | 30/04/09
PBN, y desarrollar la documentacion necesaria.
6.2 Publlcar_ ,Ias regulaciones nacionales para implementar las especificacion de 01/05/09 | 19/06/09 Estados
navegacion RNAV-1
- ., Estados
6.3 Iniciar la aprobacion de aeronaves y operadores 22/06/09 | 01/03/10
6.4 Establecer y mantener actualizado un registro de aeronaves y operadores 22/06/09 | 01/03/10 Estados
aprobados
6.5 Ver|f|c_ar _Ia operacion dentro del programa de monitoreo continuo (aeronave 01/03/10 | 01/03/11 Estados
procedimientos)
7 Normas y Procedimientos Estados
7.1 Eval_uar I_a}s regulaciones para el uso GNSS, y si fuera el caso, proceder a su 07/04/08 | 09/04/09 Estados
publicacion.
- . . Estados
7.2 Finalizar la implementacion de WGS-84 03/08/09 | 14/08/09
S . L Estados
7.3 Validacion en tierra'y Inspeccion en Vuelo de SID y/o STAR 05/10/09 | 06/11/09
7.4  Establecimiento de R_eguerlmlentos y Procedimientos de Validacion de la Base 16/06/09 | 30/10/09 Estados
de Datos de Navegacion
75 Egﬁorar modelo de AIC para notificar la planificacion de la implantacion de la 27/04/09 | 05/06/09 Estados
) - e, . ., Estados
7.6  Publicar la AIC notificando la planificacion de implementacion PBN 08/06/09 | 10/08/09
7.7 De§arrollar_ModeIo de Suplem_ento A_IP que contenga normas y procedimientos 17/08/09 | 16/10/09 Estados
aplicables, incluyendo las contingencias en vuelo correspondientes
7.8 Eubllcar Suplementp AIP que contenga normas y procedlmlentos aplicables, 15/01/09 | 15/01/09 Estados
incluyendo las contingencias en vuelo correspondientes.
7.9 Revisar el Manual de Procedimientos de las unidades ATS involucradas 19/10/09 | 18/12/09 Estados
. . Estados
7.10 Actualizar cartas de acuerdo entre unidades ATS 19/10/09 | 18/12/09
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8 Capacitacion Estados
itacid i Estados
8.1 Dgsarrollar un programa de capacitacion y documentacion para operadores 01/06/09 | 28/08/09
(pilotos, despachadores y mantenimiento)
itacid i6 Estados
8.2 Desarro_llar un programa de capacitacion y documentacidon para controladores 19/10/09 | 18/12/09
de transito aéreo y operadores AlS
itacid i Estados
8.3 Desar_rollar un programa de capac_l,tamon para reguladores (inspectores de 19/10/09 | 18/12/09
seguridad operacional de la aviacién)
. o Estados
8.4  Conducir programas de capacitacion 31/08/09 | 26/03/10
8.5 Realizar seminarios orientados a los operadores, indicando los planes y los Estados
beneficios operacionales y econémicos esperados 01/09/09 | 12/03/10
., . ., Estados
9 Decision de implementacion
. . . . Estados
9.1 Evaluar la documentacion operacional disponible (ATS, OPS/AIR) 26/01/09 | 30/01/09
9.2 Evaluar el porcentaje de aeronaves y operadores aprobados (espacio aéreo no 26/01/09 | 30/01/09 Estados
excluyente)
. L . . Estados
9.3 Revisar resultados de la evaluacion de la seguridad operacional 26/01/09 | 30/01/09
9.4 Publicar trigger NOTAM 20/03/09 | 23/03/09 Estados
10 Sistema de monitoreo de la performance Estados
10.1 _II?E/Terollar un programa de monitoreo post-implementacion de operaciones en 02/11/09 | 26/03/10 Estados
10.2 Ej&cAutar un programa de monitoreo post-implementacion de operaciones en 26/03/10 | 31/03/11 Estados
Fecha de implementacién Pre operacional 08/04/10 Estados
Fecha Definitiva de implementacion 08/04/11 Estados
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APENDICE B

Simulacion en Tiempo Acelerado TMA Brasilia

ar-seer

Escenario 2

STAR

BFiASIrI 1A/ PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, INTL
DFBRASIL

RNAV OU VOR/DME E NDB NATA = C2

ATIS  ERAS[LIA 127,80

ACC  BRASILIA
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FALHA DE COMUMICAGOES/LOST COMMS
— CUMPRA STAR NATA ATE O FIXO MATA, EXECUTE CRBITA EM MATA, EMTAC INTERCEFTE
RDL 306 BRS E SOBRE BRS EXECUTE O PROCEDIMENTOD EM USO PELO ATC.
— EXECUTE MATA AREIVAL UNTIL MATA INT, MAKE HOLDING PATTERN OVER MATA INT, THEW
IMTERCEFT BRS 304 RDL AMD OVERHERD BRS EXECUTE THE PROCEDURE IM USE BY ATC.

CANS BRAV)
-
305 CNE

513 32,82 w048 169

SEM ESCALA
NO SCALE

ESPERE VETORACAD RADAR
FARA |NTERCEFTAR APROKIMACAD
FINAL DO PROCEDIMENTO EM USO

EXPECT RADAR YECTOR TO

MAL APPROACH OF
KE N USE

BERASILIA
2,50 -

& 340

518 52,43 w048 0L28

FLOSD — ]
FLORO e——

LUZIAMNIA
& |
400

516 15,65 w47

- maag]

INSTRUCOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS —|
VIDE VERSO/SEE ON REVERSE

;

300 2000 09

MODIFIC J\.;{:J" S/ACHANGES: CAETA ROVA/MEW CHART
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BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL

DF-EAASIL
STAR - SBBRE RNAV OU VOR/DME E NDB LUKA 2 - C2

ATis  BRASILIA  LP7.80 TWR BRAS(LIA 11810 18,45 121,50
122,25 123.75 124.20 . _
acc  BRASIUA 196.20 135.00 12150 ARF  BRASILIA 118,20 119,50 119,70 129,60
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wiai 34,71 :
=\  JESUS L
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o " i 55 LGS w047 53,12
I {8 SEM ESCALA

BRASILIA
-

115,90 BRS
340

NO SCALE

.
ElE 52,43 w48 01,2 A

4 o8 FALHA DE COMUM|CACOES/LOST COMMS

CUMPRA STAR LUKA 2 ATE O FIXO LUKA, EXECUTE ORBITA EM LUKA, ENTAC
IMTERCEFTE RDL 338 BES E EXECUTE PROCEDIMENTO EM USQ FELQ ATC

LUZIAM A
1310 r— EXECUTE LUKA 2 ARRIVAL UNTIL LUKA INT, MAKE HOLOING PATTERH OVER LUKA,
qop WE L, THEM INTERCEPT BRS 338 FOL AMD EXECUTE THE PROCEDURE IM USE B ATC.

516 15,65 w047 58.26

INSTRUGOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
I— TRANSICOES. TRANS T ONS:

| - TRMS FROMT: DO FIXO FRONT FELA EOL 050 FEM ATE VOR FRM, EMTAO..
TRHS FROMT: FROM FRONT [NT WIA FRI 050 RDL UP TG FRM VOR, THENCE...
2 —TRMS REFAN: DO FIXO REFAM PELA RDL 033 FRM ATE FIXO GUINA E PELA RDL 034 FRM ATE VOR FRM, EMTAO.
TRHE BEFAM: FROM BEFAR IMT WA FRM O30 BOC UF 7O GUIMA [T AMD WA FRM GRe ROL U T FRka wOR, THEMCE ...
3 - TRMS FAMIE: DO FIXD FAMIP PELA RDL 024 FRM ATE FIXO CARRI E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TRME FAMIP: FROM FAMIP |NT VIA FRM 024 ROL U9 TO GUIMA [HT ARD VIA FEA 028 ROL UP TO FRM WOR, THERCE ...
4 = TRME MATIC: DO FIEG MATIO PELA RDL 009 FRM ATE VOR F2M, ENTAO.
Tenls MATIC: FROM MATIO INT WIA FEM O0F BOL UP TO FRM WOR, THENCE
|1~ CHEGADA / ARRIVAL:
LENTEG, AROS VOR FRM PELA ROL 276 FRM ATE FIXO LUKA, ENTAC ESPERE VETORACAD RADAR FARA
IMTERCEFTAR A FINAL DO FROCEDIMEMTO EM LSO PELD ATC
_THEM, AFTER Fird ¥OR vIA Find 278 BOL UP TS LUKA INT, THEH EXPECT RaDak VECTOR TG INTERCEST
FINAL APFFROACH OF THE FROCEQURE [N USE &Y ATC

X Xk 09 MOJIFIE#Q&FE:’%’.-IA*JGFS : CARTA MOWA/MNEW CHART.

SPAGO AERED - COMAER - BRASIL

£ CONTROLE DD

DEFARTANENTD
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BRASILIA / PRES, JUSCELINO KUBITSCHEX, [NTI

DFERASIL
RNAV OU VOR/DME E NDB PURA 2 - C2

STAR-SBBR E

127.80 118,10 118,45 121,50

123,75 124,20 135.00 121.50

aTls  EmAs/LA TWR  BRAS[LIA

ACC  ERAs(LA AR EmAS|LIA

119,20 119,50 119,70 129,60

—_FORMOSA
4tg0

-
omma
-

slf 3346 wld? 20

SEM ESCALA

NO SCALE e
4 2RASILIA
T — g L_ LR
AMAPOLIS FLoaD 115,460 BRS *
115,40 ayp oo 0 FLO70
ais WP . 6™ FiTo n’lﬂ? s15 52,43 wO4E 0L28
i lLN (=
516 15.65 wOdB 5957 bt N /u‘ﬂ ol
fef— 098 9___ __—_Llé:.“
| N B ey
wils 2801 & 8 2 FLosa
1AS MAX 210 KT (=] - ‘\(f/; | AS MAX 210 KT
= e
Y
‘9
LUZIAN] A
72 [y,
- N3 n i 113.10 Ty
'"\\YGK i -
" el z.{.qn a0 7 2
1:-? WO4B 16,74 sl6 15,65 w7 58,26
Qe
JOACA
aly 11.95
o FAT wids 1L E?
517 1.04 4
Wi4s k58 "" SOLEM
18 .l."'""ﬁF 3y 517 23,02
CASTE ﬁ-\ wiaE 02,63
517 2998 vk BANIL
W04 4718 e

'?‘f!%‘ WOAT 45,50

A A‘\r\;

—— FALHA DE COMUN|CAGOES/LOST COMMS ——
CUMPRA STAR BURA 2 ATE O FIXO LUCI, ENTAD COMPLETE EIMAL

|AC CHAELIE 1 /7 BWY 1] VORSDME. L)

5’3“ VALD|
EXECUTE PURA 2 AREIVAL UMTIL LUCI INT, THEN COMPLETE ey
CHARLIE 1 / RWY 11 VOR/DME |AC. WOiT 28,52

INSTRUCDES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
| = TRAMSICOES TRANSITIONS

1 — TRMG VALDE: DO FIXNG YALDD PELA RDL 161 AMP ATE FlNO WELIN, CURVA A DIREITA HDG 033 ATE FIXO PURA,
ENTAC...
TEMS VALDD: FROM VALDL IMT WA AMP 161 ROL UP TO WELIM INT, RIGHT TURN 033 HDG UP TO FURA INT, THENCE. .
7 - TRMS CASTE: DO FIXC CASTE PELQ HDG 051 ATE FIXO WELIM, CURVA A [SQUEADA HDG 033 ATE FIKO PURA,
EMTAC .,
TRMS CASTE: FROM CASTE |MT O8] HDG UP Tor WELIM [NT, LEFT TURM 033 HDG UP TO BURA INT, THENCE .
3- TR‘\IS'_DIIFAT: DO FIND DIFAT PELA HDG 082 ATE FIXO WELIN, CURVA A ESQUERDA HDG 033 ATE FIXO PURA,
EMTAD..
TRMS DIFAT: FROM DIFAT IMT 082 HDG UP T WELIM |MT, LEFT TURM 033 HDG UP TO PFURA IMT, THEMCE..

4 = TRHS GOIANI A
FURA, EMTAO..
TRHE GOIANI A:

5 — TRMS AMAPCLIS:
FURA, EMTAD,.
TRMS AMAPCLIS:

DO VOR GOl PELA RDL 076 GOI/ ADL 256 BRS ATE FIXO FIGA E PELA RDL 076 GOl ATE FIXO

FROM GOl 078 ROL UP TO FlGA IMT, Via GOl 078 RDLS BES 254 RDL UF TO PURA IMT, THEMCE...
DO VOR AMP PELA RDL 098 ANR ATE FIXO FIGA F FELA RDL 076 GOI/ RDL 256 B35 ATE FINO

FROM ANP 093 RDL UP TO FIGA IMT, VIA GOI 07€ RDLS BRS 256 RDL UP TO PURA INT, THEMCE..

Il = CHEGADA / ARRIVAL
D FIXO PURA WIA HDG 049 FARA O FIXO LUCI E ENTAD COMPLETE O PROCEDIMENTD EM USO PELO ATC

JFROM PURA |NT VIA HDG 049 UP TO LUCT THEM TURM RIGHT TO INTERCEFT LLZ ARMD COMPLETE FIMAL
APPROACH PROCEDURE ALTORIZED &Y ATC

SAM/IG/3
NE/16

0 ALRED — COMAL

£
£

KKK 09 MODIFICACOES/CHANGES + CARTA NOVA/MEW CHART



STAR — SBBRE
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BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, INTL

RNAY OU VOR/DME E NDB

CF-BAASIL

PURA 3 - C2

ATIS  BRASILIA L27.80 Twr BRAS(UA 118,10 1E.45 121.50
123.00 123,75 124,20 125,05 . R . R
acc  BRASIUA 127.30 133.10 135.00 APF  BRASILI A 119,20 119.50 119,70 129,60
BRAZILLA 210 FORNOSA
COCHO o
=
290 oH TS &0
¥ =
. 815 5LE5 w47 5312 04??“ & SEM ESCALA
et oy 2op
S Vo= oap NO SCALE
PTO 4 3 ¥ o 18
FLOBO - =
FLOTO . N;-r I
B e :
. s »
i h‘?‘"‘ * Fa20 ™ 1 PROCEDIMENTO UTILIZAVEL
p— 288 _'-_1_" A CRITERIC DO ATC
DIGO m > FROCEDURE AVAILABLE
VADU wn, = o
A a6 0348 wie B, AN IN ACCORDAMCE WITH ATC
ey w047 58,23 w47 38,39 b
o 1AS MAX 210 KT AT
(o THAIS "“;
516 13,65 o %
e w7 2348 &
o . %
= NEYva W B
516 3449 v ' i
LUzl AMA w05 54,81 'z
113,10 emme '.I..A
qo0 W2 LS, & - B FROVE
sl6 15,65 wD47 58.26 Tpy ol A6
By W46 34.10
4z PRUMO
5:‘\" sL7 2448

GERA, THEN INTERCEFT BRS
BY ATC,

FALHA DE COMUNICAGDES/LDST COMMS

CUMPRA STAR PURA 3 ATE O FING GERA, EXECUTE ORBITA EM GERA,
INTERCEFTE RDL 220 BRS © EXECUTE PROCEDIMENTD EM USOD PELO ATC

EXECUTE PURA 3 ARRIVAL UMTIL GERA |MNT, MAKE HOLDIMG PATTERN OVER

2720 RDL AND EXECUTE THE PROCEDURE M USE

|- CHEGADM S ARR|VAL:

INSTRUCEES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
- TRANSIC{EIES:’TRANSITI OmE:
| - TRHS '|1es MARIAS: DO VOR TRM PELA RDL 343 TRM ATE FIXO FROVE, ENTRO,
TRMS TRES MARIAS: FROM TRM VOR VIA TRM 243 RDL UP TO PROVE |MT, THEMCE..
2 — TRMS REINA: DO FIXO REIMA PELA RDL 170/Q0M 350 FRM ATE FIXO PROVE, ENTAD. ..
TRHE REIMA: FROM RE[MA IMT WA FEM 170 ROLS3S0 QDM UF TO PROVE [MT, THERCE,,

_ENTAQ, APDS FIXO PROVE PELO QDM 328 CH ATE FIXO MEYVA £ PLLO QDM 2327 CH ATE FIXO VADU,
CURVA A ESQUERDA HDG 288 ATE FIXO GERA, EMTAD VIA RDL 343 LUZ ATE FIXO PURA, ENTAC RUMO 069
PARA O FINO LUCI, ENTAOQ EXECUTE PROCEDIMEMTO DE APROXIMACAD EM USO PELC ATC.

LTHEM AFTER FROVE IMT BY CH 328 QDM UP TO MEYVA IMT BY CH 327 QDM UP TO VADU INT, TURM LEFT
286 HDG UP TO GERA INT, THEM WA RDL 343LUZ UP TO PURA INT, ARMD V1A HDG 069 UP TO LUCIH INT, THEM
IMTERCEFT FINAL APPROACH FROCEDURE IW USE BY ATC

A w0E 05,99
FLAMND -~ fg‘_

o

217 30,04 >
wiM6 0926 w  Tp
(%3
S
Reina & |
s18 26,28
w045 34,28 |
THES MARJAS

114.70 TRM cwmms
-

518 12,19 wi4h 27,42

ESPAZD AERED - COMAER - BRASIL

E CONTROLE DD

X KNX 09

WMODIFICACDES/ CHANGES :

CARTA NOVASNEW CHAET.

DEFARTAMENTD
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SAM/IG/3
NE/16

BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHER, IMNTL

s16 15,65 wD47 58,26

25 L?_?e

EXECUTE URADI T ARRIVAL UNTIL URADI IMT, THEM COMPLETE
CHARLIE 2 7 RWY 2% VORSDME Y 1AC.

114,70 TRM

INSTRUGOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
I- TRAMSIGOES/ TRANSITIONS:
1 - TRNS TRES MARIAS: DO VOR TRM PELA RDL 343 TRM ATE FIXO FROVE, ENTAO...
TeMS TRES MARIAS: FROM TRM VOR VA TEM 343 RDL UP TO PROVE |MNT, THEMCE ..
2 — TRMS REIMA: DO FISC BEIMA PELA EDL 170/ GDM 350 FRM a\TZ—J FIND FROVE, ENTAC..
TAMS REIMA: FROM REINA INT WIA FRM 170 ROL/350 QDM UP TO PROVE INT, THEMCE..

Il- CHEGADA ARRIVAL:
LEMTAG, APOS FIXO PROVE PELD QDM 328 CH ATE FIXOD MEYVA E PELD QDM 327 CH ATE FIXO YADL,

CURVA & DIREITA HDG 356 ATE FIXO TOT B IMTERCEFTE RDL 104 BRS ATE FIXO URADI, ENTAO COMPLETE
FIMAL DO PROCEDIMENTD EM USO PELD ATC.

CTHEW AFTER FROVE INT VA CH 328 GDM UP TO MEYWA [MT WA CH 327 QDM UP TO VADU [NT, RIGHT TURN
354 HDG UP TO TOTI IMT, LEFT TURM |NTERCEPFT BR5 104 RDL LUP TO URAD| [MT, THER COMPLETE FINAL
APFROACH OF THE FROCEDURE IN USE BY ATC.

DF-BRASIL
STAR — SBBRE RNAV OU VOR/DME E NDB URADI | - C2
ATIS  BRASILIA L27.60 TWR BRAS[LA 118.10 H1E.45 121.50
acc erasiua 12300 125,05 120,30 133900 | uer smasiua 119,20 119,50 119,70 129,60
COCHO 515 33,46 w047 20,82
240 CH meme
E=h
415 5L.65 wod7 5312 oA
Py =h
& g SEM ESCALA
,{;‘f’; g NO SCALE
=i Vit
?7) & 1=
¥ =] -
515 57,43 w048 0L28 Y L) \:‘7;.
VADU S 2 e
16 02,77 5 %
: s.vsm 38.39 ) '*B‘é 1*’5._.1
g AS MAX 210 KT y
ta Hon iz.eu‘sl i, \o
sls 13,69 332 s,
IR w047 23,48 A
uslo oo 18 ‘3?
= s A% FROVE
400 ——- wols 54eL O 516 A9.67
wits 34,10

A PRUMO
£17 2498
.—3‘, wi4E 05,99
FLAND ~— w4
s17 30,04 4\‘
wods 0926 G\ ¥y
— FALHA DE COMUNICACOES/LOST COMMS —— 2, kt
CUMPEA STAR URAD| 1 AT:'-'. O FIXO URADI, EMTAC COMPLETE FIMA/ REINA G‘
|AC CHARLIE 2 7/ RWY 29 VOR/DME Y, slf 26,28
w045 34,28

TRES MARIAS

sl8 L1219 wi4g 27.492

SPAGD AERED - COMAER - BRASIL

€ CONTROLE 0D

DEFARTAMENTD

XX 0% MODIFICACTES/ACHANGES © CARTA NOVA /MEW CHART
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B-6
BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL
DF-BRASIL
STAR — SBBRE RNAV OU VOR/DME E NDB URADI 2 - €2
ATIs  ERASILIA 12780 TwWR BRAS/UA 11810 1845 12150
acc  BrASiUA igggg igggg %ggg APP  BRAS|LIA 119.20 119.50 119.70 129.60
A REFAN
FAMIP b
NATIO s1? 57.08 & rppses
sL? 57.21 woar 0961 Ty WO4S 52,
whq7 5135 & 4 r FRONT
AN ol T sl3 3862
, - \ e B wias 1248
\ 14 24,08 M GUINA Y o A
&2 2,03
A R
NEVES
514 27,85

wid47 3471 <

SEM ESCALA musac 4.5

sl4 43,05
NO SCALE wod7 3957 0

o

ARASILIA i)
* Ve

116,90 pre 516 33,46 wld7 20,82
B BRS ,¢,," 3 L s
515 52.43 w048 01,28 FIO 2
o = FLogo
COCHD
240 cH T
s15 6165 wOa/ 5312 ——— FALHA DE COMUNICACOES/LOST COMMS —

CUMPRA STAR URADI 2 ATE O FIXO URADI, ENTAO COMPLETE FIM
|AC CHARLIE 2 / RWY 2% VOR/DME Y.

EXECUTE URADI 2 ARRIVAL UNTIL URADI INT, THER COMPLETE
CHARLIE 2 / BWY 29 VOR/DME Y 1AC

=16 15,65 w047 58,26

INSTRUCOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
|- TRANSICOES TRANSITIONS:

1 — TRMS FRONT: DO FINO FROMT PELA RDL 050 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TarS FROMT: FROM FROMT INT VIA FRM 050 RDL UP TO FRM VOR, THEMCE..

7 - TRMS REFAM: DO FIMD BEFAM PELA RDL 033 FRK ATE FINO GUINA E PELA ROL 034 FRM ATE VOR FRM, EMTAC,,
TRNS REFAM; FROM REFAMN |MT WA FRM 033 RDL UP TO GUIMA INT AMD YA FRM 034 RDL UP TO FRM VOR, THENCE .,

3 = TRME FAMIF: DO FIXO FAMIP PELA RDOL 024 FRM ATE FIXO CARRI E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TRES FamlPr FROM FAMIP INT ¥lA FRAM 024 RDL UF TO GUIMA INT AND VIA FRM 025 RDL UP TC FRM VOR, THERCE.,

4 - TRMS MATIO: DO FIXO MATIO PELA RDL 009 FRM ATE VOR FRM, EMTAOD..
TRMS BATIO: FROM HATIO IMT VA FRM 009 BDL LP TO FRM WOR, THEMCE .,

Il — CHEGADA / ARRI VAL;
ENTAO, APCS VOR FRM PELA BDL 241 FRM ATE FIXOD ZAPl, CURVA A DIREITA HDG 269 ATE EIXO TOTI E
INTERCEPTE RDL 106 BRS ATE FINO URADI, ENTAD COMPLETE FINAL DO FROCEDIMENTO EM USO PELO ATC.
(THEN, AFTER FRM VOR V|A FRM 241 RDL UP TO ZAP| [NT TURN RIGHT HOG 268 UP TO TOTI |MT AND [NTERCEFT
BRS 104 0L L2 TC URADI IMT THEM COMPLETE FINAL APPRCACH OF THE PROCEDURE IN USE BY ATC.

£ CONTROLE DO E5PAGDAERED - COMAER - BRASIL

0N WK 09 '.".OI'_-ll-l'\'.’\Cf'fl ESACHAMNGES @ CARTA MOVA/MEW CHART

DEFARTAMENTD
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INSTRUCDES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS

— TRAHSICEE S/ TRANSITICHNS

1= TENS WALDD: DO FIED YALD|] PELA RDL 18] ANP ;'\T:" FI¥0 WELIM E PELA RDL 220 BES J'LTI:' Fleo L|O], ENT;\'O...
TRNS WALDI: FROM VALDI [NT V1A AMP 161 201 UP TO WELIM [NT AND VI& BRS 220 RDL UP TO LIDI [NT, THENCE..

2 = TENS CASTE: DO FIXO CASTE PELA RDL 232 LUZ ATE FIXO WELIN E PELA RDL 220 BRS ATE FIXO LIDI, ENTAD..
TRMS CASTE: FROM CASTE IMT VIA EDL 237 LUZ UP TO WELIN INT AMD VIA B35 720 RDL UP TO LI |NT, THENCE,

3 — TENS DIFAT DO FIXO DIFAT PELO HDG 082 ATE FIXQ WELIN E PELA RGL 220 BRS ATE FIXO LIDI, ENTAD
TRHS DIFAT: FROM DIFAT INT 082 HOG UP TG WELIN IMT AND VIA BRS 220 ROL UP TO LID| INT, THENCE..

4 — TRMS GOIANIA: DO VOR GOl PELA RDL 076 GOI ATE FINO FIGA E ELA RDL 088 AM® ATE FIXO LIDI, EMTAO.
TRHS GOIANIA: FROM GOI 074 BDL UP TO FIGA INT AND YIA ANP 0P RDL UP TO LI INT, THEMCE.

& — TRHS .-lH.M-OLIS - DO VOR AMP PELA  RDL 098 AMP ATE FlXO FIGA E PELA RDL 096 ANP ATE FlXO LI.JI EMTAO.
TRMS ANAPOLIS: FROM ANP 098 ROL UP TO Fl@A INT AND WA AMP 098 ROL UP TO LIDI IMT, THEMCE...

- CHEGADA / ARRIVAL:

JPELA RDL 099 AMF ATE FINC ZOT| E EMTAC CURVA A ESQUERDA PARA FIXO URADI, EMTAC COMPMETE

FROCEDIMENTC EM USD PELO ATC.

CTHEM IMTERCEFT ARP 09% RDL UF TO ZOT| IWT, THEM TURM T THE LEFT UF TO URADI IMT, THEM COMPLETE

APPROACH PROCEDURE N USE BY ATC,

FALHA DE COMUNI(EAC.GFSJ[OST CGMMS% PROCZDIMENTO LTIIZAVEL
— CUMPRA STAR URADI 3 ATE O FIXO URADI, EXECUTE ORBITA MO A CRITERIQ DO ATC,
FI%O URADIE EXECUTE O PROCEDIMENTD EM USC PELD ATC. PROCEDURE AWAILABLE
IM ACCORDAMCE WITH ATC,

— EXECUTE URAD| 3 ARRIVAL UNTIL URAD| [NT, MAKE HOLDING
PATTERM OWER  URADI INTAMD EXECUTE THE PROCEDURE [N USE

B ATC FORMOSA,

LEER]

515 51.65 w047 53.12

EFﬁSfLII\

340 . e
v 515 52,43 wO4B 0L.26 |93 e T e,
AMAPOLIS Lol L
16 05,00 R
wiMB 065,06 =
. 1AS MAX 310 §
A
o

o :
sbE 39_.318

S wu 2
8 g
F obthrs
¥ wals Lcs ~
FL1Z0
& g ==
 13g o .
BOIANIA__ | T KAt
J.L21'a:% sol - o ~73 Wit LUZIANIA
5[5 3705 wod0 253 A" "'"'Jl" '\‘\e J:::IA.CA u;ég WZ se=
_- 08273 ) ?\, wiia 1182 516 15.65 w047 58.26
& | A
DIFA WELIN
sul ulﬂ /051' 516 5554 ‘(‘?f SEM ESCA]_A
WiE 5656 g 0 w8 2542 b‘
CASTE
a7 208 _souen &!'@f; NO SCALE
woaa 47418 slF 23.02
WOls 02,63 A
DAMIL AV VALD|
slf 38,75 ‘27? 12 03,80
WwO47 48.51 E’:" A WOV 2852

BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, [MTI
STAR-SEER E RNAV OU VOR/DME E NDB _ URADI 4 — €2
ATIS  EmAS[LIA 127.80 TWR  EBRASILIA 118,10 118,45 121,50
acc  eRasiin 123,75 124,20 135,00 12150 | e ppasiua 119,20 119,50 118,70 129,60

oo cy e sl5 33,45 w047 20,82 ﬂ

X6 09 WMOBIFICACOES/CHANGES « CARTA NOVA/NEW CHART

Comale - BRatl

£

DEPARTAMENTS DF

NE/16
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BRASILIA / PRES. JUSCELIND KUBITSCHEK, INTI

TERES
=17 28,54
w5l 22,08

= DF-BRASI|
STAR-SBER [ RNAV OU VOR/DME E NDB VINY 2 - €2
ATIS  Emas/ua 127.80 TWR  ERASILIA 118,10 118,45 12150
acc  Brasiua 123,30 123,75 124,20 128.00 , ) ) )
133.05 135.00 135890 17150 | Am  mmasiua 119,20 119,50 118,70 129,60
MANAR CHORD
POLAN 14 4097 SL82
14959 woia el A i 40 NATIO
w0 5315 f\ : 21
A e 35
' CAMA BRAVA
305 CHE =+
513 32,62 widg 11,69
-
o

=

wDi8 33,64
¥

31,37

SEM ESCALA

PATTERN OWER VIMY, THEM RIGHT TURN 201 HDG UP TO URADI
IMT ANWD EXECUTE THE PROCEDURE IM USE BY ATC.

INSTRUCﬁES DE CHEGADA: VIDE VERSO,
ARRIVAL INSTRUCTIONS: SEE REVERSE.

A oes NO SCALE
= sl5 03,00
LY w4 35,90
54
/ ESPERE WETORACAD RADAR .
A FARA |NTERCEFTAR APROMIMATAC
ATYLA et FINAL DO PROCEDIMENTO £t USO
515 14,53
EXPECT RADAR VECTOR TO
w048 40458 Yas ﬂgﬂgfﬁ IMTERCERT FINAL APPROACH OF FORMOSA
f:‘;?‘ & w5 25,08 PROCEDURE [N USE A0 o timt
r,)l.’ A 210 M -
2, s NATA 15 3346 w47 20.82
- a 15 4796 BUBA
o2 w48 17,45 515 42,51 75
I e 7, 1AS MAX 210 KT W47 57.68
G a4 FLIso FLioo FLoso
N FLI30 AS W
03 nsa0 e 075, - 3;;:1'1_{ FAK Ll
B vINY gy, 2750
AMARDLIS w07 6.5 *‘-"-‘1}
11540 ANP FTO 2
FLO9D
s16 15,65 wi48 59,57 oo FLO80
BRAS(LIA o memme
115.80 240 cH 0.0,
f
3.4 — 515 BLES W47 5312
15 52,43 W04 OL28
FALHA DE COMUNlC-ﬂ.COES.fLOST COMMS ——— :ED}
— CUMPRA STAR VIMY 2 ATE O FIXO VINY, EXECUTE CRBITA
EM VMY, ENTAG CURVA A DIREITA HDG 201 PARA FIXO URADI _LuZiama
£ EXECUTE O PROCEDIMENTO EM USO PELD ATC. 1-9:1-5’3 Wz e’
— EXECUTE VINY 2 ARRIVAL UNTIL ¥INY [MT, MAKE HOLDING P -=:=. .-01-7-'-5'25
13.62 wud)S o8,

XX 09 .",‘f_?-r.‘l-Ii_'-ﬁ;_{_'ﬂ-},-‘E_'H."\.N(;'I'b CAETA HOVASNEW CHART.
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B-10
Simulacion en Tiempo Acelerado TMA Brasilia
Escenario 3
STAR

BRASILIA / PRES., JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL

DF_BAASIL
STAR - SBBRE RNAV (GNSS) NORDESTE

ATIS  BRASILA  127.80 TWR BRAS(LLA 118,10 18.45 121.50
122,25 123.75 124.20 .
acc  BrasiUA 195,20 135,00 121.50 ARF  BRASILIA 19,20 119,50 119,70 129,60
o &
(=)
- 1¢-FLASH
o
R
ESPERE \-'I"ITHAcKO RADAR E}

PARA |NTERCEFTAR APROKIMACAD
FINAL DO PROCEDIMENTD EmM USD

EXPECT RADAR VECTORING TO
IMTERCEPT FINAL APPROACH OF
FROCEDURE IN USE

2

108 “ oy

_ Il i

FLOYO Flioe Sriavo P‘

~ FLOBD _ FLO90 ~f Foso,
4288 (& 288} T28——9 o,
FTO T FTO 18 145 MAX 210 KT
|AS MAX 210 KT IAS MAX 280 KT
R = SEM ESCALA
arAs| NO SCALE

1590 BRS
L340

=15 52,43 w48 0L28

FALHA DE COMUNICAGOES/LOST COMMS

CUMPRA STAR NORDESTE ATE O PTO 1/FTO 2, EXECUTE FROCEDHMENTO Em USCH
FELOD ATC.

EXECLTE MORDESTE ARMIWAL UMTIL FTO 1/8TO 2 IMT, EXECUTE PROCEDURE
IM USE BY ATC.

LLEELAMLA

sl6 15,65 wi47 58,26

INSTRUCOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
|— TRANSICOES TRANS T GNS:

I — TRMS FROMT: DO FIXO FROMT FELA EOL 050 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TRHS FEONT FROK FRONT [HT WIA PR 050 RDL UF TG FRM YOR, THENCE...
2 —TRNS REFAN: DO FIXO REFAMN PELA RDL 033 FRM ATE FIXD GUINA E PELA RDL 034 FRM ATE VOR FRM, ENTAQL
TEHE REFAM: FROM BEFARN INT VA FRM 033 BDL UP TO GUIMA [NT AMD WA FREL G4 RBDL U TO FRM YOR, THEMCE ..,
3 = TRNS FAMIP: DO FIXO FAMIP PELA ROL 024 FRM ATE FIXO CARRl E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, EMTAO..
TRME FAMIP: FROM FARIP [NT VIA FRM 024 ROL UF TO GUINA THT ARND VIA FRM 025 ROL UP TO FaMd WOR, THEMCE..
4 = TRMS MATIO: DO FIXG MATIO PELA RDL 009 FRM ATE YOR Fam, ENTAO.
Tens MATIC: FROW MATIO INT 1A FRM D0F KDL UP TO FRM VOR, THERNCE
|1 CHEGADA / ARRIVAL:
_EMTAQ, APCS VOR FRM PELA ROL 288 FRM ATE FIXO LUKA, ENTAC ESFERE VETORACAD RADAR FARA
IMTERCEFTAR A FIMAL DO FROCEDIMENTO EM LSO PELD ATC
LTHEM, AFTER FRpa WOR VIA PRt 288 ROL UP TO LUKA IMT, THEN EXFECT RADAR VECTOR TO INTERCEFT
FINAL APFROACH OF THE PROCEDURE N USE &Y ATC

s wor 09 MODIFICACOES/CHANGES - CARTA NOWA/HEW CHART.

SPAGD AERED - COMAEA - BRASIL.

£ CONTROLE DD

OEFARTAMENTD
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BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL
RNAV (GNSS)

STAR - SBBRE

NOROESTE

CFBAASIL

ATIS BRASILIA L27.80 TWR BRAS/UA
acc  smasiua 122,25 123.75 124.20

125,20 135,00 121,50

11810 118,45 121.50

ARP  BRASILIA 19,20 19,50 119,70 129,60

£

Lok
5] [=]
%
Ar'rl..n¢'
o ESPERE '\.-' Tom"ao RADAR
] RA |MTERCEPTAR AF‘RDXIM;‘LCA’TI
rI"ML GO PROCEDIMENTD EM LSO

EXFECT EADAR VECTORIME TO
IWTERCEFT FIMAL AFPROACH OF
FROCEDURE I USE

sl5 3346 w047 20,82

288

[ FLOSO
FLOBO

108w -¢r

1AS mx 2]0 KT

+-—108

13
FTO 16

IAS MAX 210 KT

SEM ESCALA
NO SCALE

BRASILIA
115,90 BR
340

sl 52,43 w48 OL2B

FALHA DE CUMU"“CACH[S!LDS‘I’ COMMS ——

LLZIAMIA CUMPRA STAR MOROESTE ATE © FTO 1/FTO 2, EXECUTE PROCEDIMENTD
JRENIH Lz mmms EM USD PELO ATC.
400 - EXECUTE NORDESTE ARKIVAL UNTIL FTC 1/FTO 2 INT, EXECUTE PROCEDURE

IM USE 3Y ATC.

=16 15,65 wi47 5826

INSTRUCﬁFS DE CHEGADA/ARRIVAL
|- TRAMSICOES TRANSITIONS:

INSTRUCTIONS

| — TRME FROMT: OO FIXO FRONT PELA ROL 050 FRM ATE VOR FRM, EMTAO..
TRHS FROMT: FROR FRONT IMT V1A PR 050 RDL UP TG FRM VOR, THENCE .
7 — TRMS REFAM: DO FIXO REFAM PELA ROL 033 FRM ATE FINO GUINA E PELA RDL 034 FRM ATE VOR FRM, EMTAOC.
TEHE REFAME FROM BEFAR INT VA FRY G033 B0 UP TO GUINA [MT AMD YIA FEs O34 RDL U TO FRM WOR, THEMCE ..
1 - TRMS FAMIP: DO FIXO FAMIP PELA RDL 024 Fim ATE FIXO CARRI E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TRHE Fasle: Foos FarlP IMT vla FRM 024 ROL U8 TO GUIRA T ArD vla Fese 028 RDUL UP TO Fard vOR, THERKCE..
4 — TRNS NATIC: DO FIXOD NATIO PELA RDL 009 FRM ATE VOR FRM, EWNTAO.
TeMS MATIO: FROM MATIO INT ¥IA FRw 009 ROL UP TO FRM VOR, THEMCE
11— CHEGADA / ARRIVAL:
LENTAD, APCS VOR FRM PELA ROL 288 FRM ATE FIXO LUXA, ENTAD ESPERE VETORACAD RADAR PARA
IMTERCEPTAR & FIMAL DO PROCEDIMENTED EM USD PELD ATE,
CTHEM, AFTER P WO VA PR 288 ROL UP TO LUKA TMT, THEH EXPECT RADGE VECTO® TG INTERCEFT
FINAL APFROACH OF THE PROCEDURE M USE Y ATC

e wor 09 MODIFICAGOES/CHANGES : CARTA NOWA/MEW CHART.

SAM/IG/3
NE/16

E CONTROLE 00 ESPAGDAERED - COMAER - BRASIL

OEFARTANENTD
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B-12

BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL

DF-BAASIL
STAR - SBBRE RNAV (GNSS) SUDESTE

ATIS  BRASILIA L2780 TWR BRAS[LA 11E.10 115.45 121.50
122,25 123.75 124.20 ,
ACC BMSI‘LIA 125,20 135.00 121,50 APFF  BRASIL A 1Ha,20 19,50 19,70 129,60

INSTRUGOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
|- TRAMSICOES TRAMSITI GMS:

| — TRME FROMT: DO FIXO FROMT FELA EDL 050 FRM ATE VOR FEM, EMTAD..
TedS FEOHT: FROM FROMT [MT V1A FRA 050 ROL UF TO FRM VOR, THEMCE...
7 —TRMS REFAM; DO FIXO REFAM PELA RDL D33 FRM ATE FIXD GUIMA £ PELA RDL D34 FRM ATE VOR FRM, EMTAO...
TS REFAR: FROM AEFAR IMT WlA FRM 033 GO UP TO GUIMA IMT AMD VIA FRM 034 RDL US TO FRM VOR, THEMCE...
3 — TRNS FAMIP: DO FIXO FAMIP PELA ROL 024 FRM ATE FIXO CARR| E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, ENTAO..
TREE FAMIP: FROM FAMIP |MT VA FRE D74 ROL LS TO GUIMA |MT AMD VA Fad 025 ROL UP TO P WOR, THEMCE .
4 = TRMS MATIO: DO FIXC MATIO PELA RDL 009 FRM ATE YOR FRM, EMTAD...
TENS HATIO: FROM MATIS [HT V0IA FRM G0F BDL UP TO FEM WOR, THEHCE
ll— CHEGADA / ARRIVAL:
..ENTAO, APOS VOR FRM PELA EDL 288 FRM ATE FIXO LUKA, ENTAOQ ESPERE VETDRAC;\D RADAR PARA
|MTERCEFTAR & FIMAL DO FROCEDIMENTD Em USD PELD ATC.
THEH, AFTER Frd WOR vlA FRR 288 ROL UP TO LKA |RT, THEM EXFECT RADAR VECTOR TO IMTERCEFT
FIMAL APPROACH OF THE PROCEDURE IM USE BY ATC

FORMOSA
U0 FrM 13
21 -
SEM ESCALA S SRS ey w0
NO SCALE

BRASILIA
11580 BRS sma
290 ies

515 52,43 w048 0L.28

& —

[—1
FTO 4 FLIDD PTO 3
IAS MAX 210 KT FLoso IAS MAX 210 KT
G- 288 88— 288 < <>

FLOZD
FLO7D

FLOBO L
1AS MAX 280 KT = FLO70 L;:J
108 =4

ESPERE VETQR!!CRD RADAR
FARA |MTERCEFTAR APROXIMACAD
FIMaL DO PROCEDIMEMNTO EM USO

EXPECT RADAR VECTORING TO A

|MTERCEFT FINAL AFPROACH OF L
PROCEDURE IN USE
W
LUZIANIA =
uzlo  _ vmes
qop W oL
516 15,65 wl47 58,26
FALHA DE COMUNICAGOES/LOST COMMS ——— , NEYVA
CUMPRA STAR SUDESTE J\T:" O FTC 37PTO 4, EXECUTE PROCED|MEMNTD
EW USO PELD ATC ',a )
EXECUTE SUDESTE ARRIVAL USTIL FTO 3/FTO 4 INT, EXECUTE PROCEDURE ~
IN USE BY ATC ‘

e oot 09 MODIFICAGOES/CHANGES : CARTA NOWA/NEW CHART.

SPAGD AERED -COMAER - BRASIL

£ CONTROLE DD
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BRASILIA / PRES, JUSCELING KUBITSCHEK,INTL

DF-BRASIL
STAR - SBBRE RNAV (GNSS) SUDOESTE

ATIS  BRASILA 127,80 TWR BRAs(UA 11810 11845 121,50
122.25 123.75 124.20 f
ACC BRASI LA 125,20 135.00 121.50 APPF  BRASILIA 19,20 U950 19,70 12960

INSTRUGOES DE CHEGADA/ARRIVAL INSTRUCTIONS
|- TRAMSIGOES TRANSITICNS

1 — TRMS FROMT OO FINO FROMT FELA ROL 050 FRM ATE VOR FRM, EMTAO...
TRHS FROMT) FROM FROMT IMT VIA Pl 050 ROL UP T FRe WOR, THERCE ..
7 — TRMS REFAM: DO FIXO REFAM PELA RDL 033 FAM ATE FIXO GUIMA E PELA DL 034 FAM ATE VOR FRM, EMTAD.
THHE REFAM: FROM REFAN INT VA FRM 032 SDL UP TO SUINA INT AMD VIA FRA 034 ROL UF TO FRM VOR, THEHCE .
3 - TRMS FAMIF: DO FING FAMIF PELA ROL 024 FRM ATE FI¥O CARR| E PELA RDL 025 FRM ATE VOR FRM, ENTACL.
TRME FAMIF: FROM FAMIF |[MT ¥|A FRM 034 BDL UR TO GEUIRA [NT AND WA FRW 028 RDL UP TO Fapd WOR, THEMCE
A = TRHS BATIC: DO FIXO WATIO PELA EDL 009 FRM ATE VOR FRM, EMTAD.
TEHS NATIO: FROM HATIO INT WIA FEM 009 RDL LU TO PRM VOR, THENCE ..
1l- CHEGADA / ARRIVAL:
ENTAC, APOS VOR FRM PELA ROL 288 FRM ATE FIXO LUKA, ENTAQ ESPERE VETORACAO RADAR PARA
INTERCEATAR A FIMAL DO FROCEDIMENTD EM USD PELD ATC
~THEM, AFTER Fand wOR Via PR 288 ROL UP TO LUK IMT, THEN EXPECT RADAR VECTOR TO IMTERCEET
FIMAL APPROACH OF THE PROCEDURE |M USE 8Y ATC

104 ORMOSA

a1c e & @
21" FRM =
<15 33,46 w047 20,82

BRASILIA

slh 52,43 wid8 01,28

& = SEM ESCALA

| m— |
NO SCALE
PTO 4
IAS MAX 210 KT 1As PTO_"J
. _ A i 1AS MAX 210 KT
- Tms._ = H-—108 i 108 =0
FLO®O FTO 15 FLDAD
o Fmﬂﬁ? m‘ FLOTO
=] FLO#0
r 1AS MAX 280 KT 288
= ESPERE WETORACAD RADAR
FaRs INTERCEFTAR APROKIMACAC
FIMAL DO PROCEDIMENTO EM LSO |
EXFECT RADAR VECTORING TO z
o5 INTERCEFT FINAL APPROACH OF =
G LLZIANI A | FROCEDURE IM USE i
1310 M 2
o0 L . g8
s16 15,65 w047 58,26 E'
o)} :
- £
FALHA DE COMUNICAGOES/LOST COMMS ——— =
) CUMPRA STAR SUDOESTE AT O FTO 3/FTO 4, EXECUTE PROCEDIMENTO é
EM USO PELO ATC

?WEI.IN M LS AT z
o o EXECUTE SUDOESTE ARRIVAL UNTIL FTO 3/FTO 4 IMT, EXECUTE PROCEDURE o
& ~ IN USE BY ATC ]
r |
g
g

oo 09 MODIFICAGOES/CHANGES | CARTA NOVA/NEW CHART.
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SID - SBBR

B-14

Simulacion en Tiempo Acelerado TMA Brasilia
Escenario 3
SID

RNAV (GNSS)

BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL
DFERAS]L

LESTE rRwY NL/1IR

TTTTTTTTT TTTTTTTT

TTTT

14
an

[

TTTTTTTTTTT TTTTTTTT

TTTT

ATIS 127.80 TWR  BERAS[LIA 118,10 118.45 121,50

CLRD  BRASILIA  121.00 apP eras/UA 119,20 119,50 119,70 129,60

GNDC BRAS/LIA 171,80 Acc  BRAs/UA 122,25 12520 135,00 17150
T T T T T T of T T T T T T T T T T Tl DI T T T T T T T T TT (T T 4000

7 - GRADIENTE MMM DE SUBIDA |
BAY TIR/TIL 5% ATE 60007 APOS, 3,3%

2 - Th 4000° N .

3 - PROCEDIMENTO DE ATEMUACAO DE RuiDO

B/ ACFT A REACAD:

1] — PERlODO - H24

1.2 — EXECUTAR FROC DE ATENUACAC DE

RUIDO ESFECIFICO DO EQET OU MAMTER BTN

W2 + 10KT E V2 4 20T COM MA|OR RAZRO

DE SUBIDA POSSIVEL ATE CRUZAR 5000'.

3.3 — TEDSF Y TIRATIL — AD CRUZAR 4000

CURVA A DIREITA PARA HDG 160 DEG ATE

FLO7C. APOS, CURVA A ESQUERDA RUMO 340

PARA |MTERCEPTAR QDR 042 CH £ PROSSEGUIR

COMFORME 540a  ALTOR|ZADA.

FL MAX FLOSD MO FIXO WINY E FL210

NO FIND SAFOK.

4 -

1 — MMM CLIME GRADIENT
B TIRAIL: 5% UP TO 40007 THEMCE, 3.3%
2 — TA 5000
3 - MOISE ABATEMENT PROCEDURE FOR JET ACHT:

3.1 - PERIOD — H24

3.7 — EXECUTE SPECIFIC MOISE ABATEMENT

FROC OF EQIFT OR MAIMTAIN BTH

W7 4+ 10KT AND W2 + 08T AT THE

MAKIMUM POSSIELE RATE OF CLIME UNTIL

FASSIMNG 5000°

3.3 — THOF RWY NR/1IL = WHERN PASSING 4000,
TURM RIGHT HOG 160 DEG UNTIL FLOFD. THEW TURRM

ACCORDING TO AUTHORIZED DEPARTURE.
4 = MAX FLOBO IM THE WINY INT AMD FL 210 [N THE
SAFOK INT.

LEFT HDG 340 TO INTERCEFT CH 042 QDR AND GO ON

=
=

LLLP ey JllI||IE|

7| 00 .
wﬁpf_ﬁgs_ﬂa»_,_&r LRI L1
\ - o PELTA
G000 \ ald 44,18
| \ wid7 10,23
|I o I|
PEDAL
=14 5L00
wiAs 4751yl
© SEM ESCALA
W0 SCALE
FLASH
L4 59,76
w45 42,54
10N EQUIEMI
CATICN REQUIREL
GOTAS

DISTRITO  FEDERAL

;
- SAIDA
- LESTE FORMOSA z
- DEPARTURE WD o i .
- 20 RM . o
- \§l5 3346 wha7 20,82 :5
- | . ]
= " g
- .P&f}.w-,a Ak ! —1&
= Pigunea & 15
|- - r _?
= 1=
- =108 r._.—r:-)—"—“@ aR170 ,-'I E
|— by o
10 Hw © 10 20 g
- ESCALA LLO00.00 |t I | e 2
SCALE i f - — :ﬁ
7 =
15 515 52,43 w048 0128 ! ./ 1E
|- 0a L 4730 A 4-,r|-._'?ﬂ H
Ll Lt [HEEN AN AN RS R LI 1 LE
XX 0% MODIFICACOES/ CHANGES: CARTA NOVA/MEW CHART.
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SAM/IG/3
NE/16

BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK,INTL

XX 00K 09 MODIFICACCESACHANGES:

CARTA NOVASMEW CHART.

SID SBBR CF-BRASIL
- RNAV (GNSS) SUL rwY 11L/11R/29L/29R
ATIS , 127.80 TWR BRASILA 11810 11845 12150
CLRD  BRASILIA 121,00 aprr  BRAsiUA 119,20 119,50 119,70 129.60
GNDC BRASILIA 12180 acc  erasiLia 123,75 124.20 12150
FTTT ITTI I'TT ITTTTTTTTT ITTT TTTTTTTTTT I'TT TTTTTTTTTTT
- |5|30 B 480 ! 47 3!1' HH
MK -]
[~ [T = MMM CLIMB GRADIENT ol 1
[~ WY TR TI: 5% LB T 60007 THENCE, 3.3% 1 - BRADIENTE .M%Mﬂﬁ i‘;g.'j”m: 9.3% ]
EWY 29RSI0L ¢ 5.3% WY T9R/290 1 - —]
- 2 - TA 6000° 2 - TA 6000
- 3 - MOISE ABATEMENT PROCEDURE FOR IET 3 _ PROCEDIMENTO DE ATENUACAD DE —
B ;Ilﬂftt::-ii?l_‘l e RUIDO P/ ACFT A REACAD —
- 32 - EXECUTE SPECIFIC NOISE ABATEMENT EARS P.FF-.[ODO - |-l|9:1” . ]
N PROC OF EQFT OR MAINTAIN BTN s 2 = ERECUTAR FROC DE ATEMUAGAG DE |
- W2 4 J0KT AMD V2 4+ 20KT AT THE GOTAS :_LI'_’:DF:_ t_ff:;#“:“:’;i ;?;r C‘J(;M“;:-lré: 1
= MK MUK POSS|IBLE RATE OF CLIMB LINTIL QJ'LIRCJ) DE SUQHBIK KTF’ CRUZAR ‘,‘00:'), —]
[ = PASSING 5000 — B I 4 — RESTRICAD DE FLOB0-ATE Mbm 385 |1
30 [ - RESTRICTION OF FLOBO UNTIL 14 D! 30|
- .
- | DISTRITO FEDERAL
- ESCLAY 2,000,000
1oHm o | 10 20 —
— L 1 -]
B AN ]
[~ ! Ele’Lln ]

y 115,80 o, -
= Ve 340 BR -
— 515 52,43 w48 0128 -]
- 3. BRADI -
- @hﬁ@ 3

. 3 —
~ . nme -]
- .

FLO70 {"’ -
8 P10 13 1677
00 SAIDA a0
[~ SISTEMA DE NAVEGACAD GRES —
[ CERTIFICADD REQUERIGG SuUL =
[ it DEPARTURE _
= BR372 -
- LuzZIRnI A -
- 16 1565 WO 58,26 —
= B BRE o Z
- ‘5_‘1—‘,- ]
i w o
I~ MIKEL . F
- 516 32,52 000 - $
- widB D054 f ! &
. & J—
k3 EROS CRISE | o=z
|30 816 31.91 A an_|Y¥
B widd 085 M - —1&
— g o
/ \ ) I
B ¥ TERRA 9_’, <15 32,38 - .
[~ N alf 33,58 ) w7 56,99 .
- wig 02,06 . =
4830 47|30 —l=
LI LTl [ 111 LILIII] zIIII RN NN IIIIIE'
CoRve. | ARIXA SEM ESCALA |2
5 - T
& w048 04,84 z |2 700 ARK e NO SCALE g
CASTE - 519 4134 w47 03,63 :i
s17 2998 EEo?l_,qﬂ, 4
A8 A7 18 = E
" A A A \1'.'“-‘1? 3487 E
g



SAM/IG/3
NE/16

B-16

BRASILIA / PRES, JUSCELING KUBITSCHEK,INTL

DF-BRASIL
SID - SBBR E RNAV (GNSS)  NORTE RWY 1IL/1IR/29L/29R
ATlS 127.80 TWR BRASILIA 11810 l 18,45 121,50
i 121,00 app BrAs(LIA 119.20 119.50 119.70 129.60
CLED BRASILIA . i
i i 122,25 123.30 125.20 125.45 128.00
GNDC @RASILIA 121,80 acc BRASILIA 7133'05 13500 135.90 17L50
NAMNAR ERAZE 50BOL P
40,97 cHorD A& A e A c14 35.67 ‘513#&'.);!? A
wiqE 20,11 :2 5182 1:«043 06, “'Ie,aq 7 B6A% w07 29,97 sld 40,22
w0ag 23,97 wi4T 24,99
B 2 =] ™M D .3
o SEM ESCATLA ‘5 e Sm o =
WO SCALE ) % 4 ,{
FGL.QN
511 49,8 TTTTTTTTTITTITITTITITT I I'T ITTTT TTTT |||||||||'—|
wiko' eige [ 17|30 ]
A = PoRM| .
- cl5 12,33 EMRI —
- wi4E 03,75 sl5 13,83 _
'._IE“; [ BEGE w7y 49,79 —
TR - G ]
1 _ _
e < A A TOW
AN TITo -
- @ 515 15,30 .
S w7 4505 ]
[T 15 o _ 15
[0 £
- [SISTEVA OF NAVEGACAD GNES r
E CERTIFICADD REQUERIDD SAIDA -
— GNSS NA.-'LC\F\ Lu %"F“F\" -
- CEATIF At AR MNORTE ]
— -¢PER.3:"I DEPARTURE
= o Lago 1
- S do |
| ERASILIA FTO 14 L pla7o Parmnoa -
B 15,50 l"uwrj’ N
. L 340 BRS a-o -
B 52,43 wi4d 0L28 = -
- =15 5243 w4 1, ( P BR40] _}
- £ $==0 .
- | EF400 .
15 - f}rsf_’!i’rm FEDEFAT B - 151
w ) COIAs a0
| 10w 0 w 20
|- Escalw LLOoDOOD | L | ) | ]
[ soae Ak - ]
[ | 1 - GRADIENTE mrm DE 5UBIDA 1 — MINM CLIME GEADIENT
— R TRAIL: 5% ATE 4000 APOS, 3,3% BWY JIRATIL 5% UP TO 60007 THERCE, 3.3% —
[~ | 2 - & so00 - . 2 Th 40007 -
- |- ;?Eéﬂ“:ﬁ&%_““w“cm BE RUIDO 13 _ NoISE ABATEMENT PROCEDURE FOR JET ACFT .
1] - FERlODO _ Had 30 - PERIOD — H2d .
- 3.2 — EXFCUTAR PROC DE ATEMUACAD DE 3.7 — EXECUTE SPECIFIC MOISE ABATEMENT
1UIL:IO ESPECIFICO DO EGQFT OU MANTER BTH PROC OF EQPT R MAINTAIN BTH -
WE 4 10KT E w2 4+ 20T _LOM MAlOR IU‘\:.AO V2 4+ I0KT AMD V2 4+ 20KT AT THE -
DE SUBIDA POSSIVEL ATE CRUZAR 50007 MAKIMUM POSSISLE RATE OF CLIMB UNTIL ]
3.3 — TROF WY 1IRS1IL — AQ CRUZAR 4000 PASSING. 500D ]
| CURVA A DIREITA PARA MDG 180 DEG 2.3 — TEOF BWY TIR/TIL — WHEM PASSIMG 40007, ]
ATE FLOTO. APOS, CURVA A ESQUERDA RUMO TURM RIGHT HDG 160 DEG UNTIL FLO70. THEN TURNM -
— 340 PARA INTERCEPTAR QDR 042 CH E LEFT HDG 340 TO [WTERCEFT CH 042 QDR AMD GO 0N
- PROSSEGUIR COMFORME SAIDA AUTCRIZADA. ACCORDIMG TC AUTHORIZED DEPARTURE.
[~ | 4 - FL MAX: FLOBD NQ FIXO VINY E FL21Q 4 — MAX FL: FLOSO IN THE WINY INT AMD FLZIO IH .
= RO FIND TITS, THE TITO IMT. =
= )
[~ as|30 0 4730
] (NN EENEE I||||II [N NN LILIdId LILII LT

XX 00 09 MODIFICACCES A CHANGES:

CARTA NOWASWEW CHART.

£ CONTROLE 00 E5PAG0 AERED - COMAER - BRASIL

DEFARTANENTD
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Simulacion en Tiempo Acelerado TMA Recife

Escenario 2

RECIFE / GUARARAFES, INTL

STAR — SBRF|% . et
=| RNAV STAR 1 - STAR 2 - STAR 3 (RWY 18) SEM CKT
ATIS 127.65
ACC RECIFE 128,70 134,80 121,50
APF REC|FE 118,35 122,80 (MIL)
RUMBA. ILTON Ugsf;?“;"i 4
s07 07,34 s06 57,20 :n34~"05 ;4
w035 46,37 w35 23,50, e /
x\‘ &
\ I|II ;\.L Yy
P | oy
2 ! s sk
v N
< o STAR 3
?‘ / 507 07,40
i w34 37.45
)
| /= /
| sTAR 2
| [ =07 186
L w035 38,33
5 % g
% §
x_/
CAMPIMA GRANDE
230 CPG =mmmm /
-
@
507 15,96 w035 53.56
Fd
SEM ESCALA A
NO SCALE /
W
> TaAT RF381
LDD_,{}_Z 07 53,56
Y w034 54,04
RF263 4300
507 57.10 °
wh3s C4.83¢_
|MSTRUCOES DE CHEGADA
-
CUMPRA STAR | E STAR 2 ATE #F38%, ENTAG = S:";’;aﬂ
FXFCUTE O FROCEDIMENTD Ead USO PELO AT w4 5'554
| : 50 EHE
s mcmmagesere |y @ e
= — : MEDIO2 "\, FLOBO T |rssoRECE
s08 0935 - B
w035 00,78 Ty RWY36
——— ARRIVAL INSTRUCTIONS \ 508 0805
EXECUTE STAR 1| AMD STAR 2 ARRIVALS UNTIL RF3&3 w034 53,55
IMNT, THEN EXECUTE PROCEDURE |MW USE BY ATC, J
k]
EXECUTE STAR 3 ARRIVAL UNTIL RF3&1 |NT, THEM ® H
EXECUTE FROCEDURE IM USE BY ATC. % &
g
RF368 g
& s08 2166
STAR 1 /\ w034 56,73 2
508 53,37 o Ea H
w35 46,50
P 3
PALLD AFONSO %' E
30 PAF e H
113.3 = P ® :
<08 2702 w038 1517 — 4\)’1 ARACAIU
_— GEBIT 112,00 AC) mems E
'{*H} S0 0083 o N 04 WO37 04.29 -
w037 67,42 ¢" 22,0 7 0. &

w08 MODIFICACOES/ CHANGES

CARTA MOVASNEW CHART.



SAM/IG/3
NE/16

10 MAF OF mSo|FECAS

FEATH=HGES HiG

B-18
RECIFE & GAARGPES — GILREATS FREYAE. |HT
Eln SEEF i M—aRAEL.
- [HERK] DANL EMNAPONHPOTROE ARSTORINIKAR
ol T [ I are megre L09J0 11960 L9495 LILED
Tem  mEClH JASS WFiA0 W ELES ane PEEIrE 7S FERAE QTRSD 214, R0 1A, 50
T TTT IR TT T I T T TN T ITI T T e :||| ':L'-:L””"””;
~ = e SAlba =
= - EIH';.IH 4‘ — Mty =
= = ol 1:-“1,-1 E oERaRTLRE -
- ||-|:1.' ETTTTRTTT TR T L] =
= 07 530 LJ-::}:N' e WP ik =
i A4 —
= Pk o N 0Tl (] Wil B -
mi ) DERRSTURE iy ’1"'-. ::_:
“ salDa T M -
— |RFE -
= OE FARTLFD -‘-‘-"‘"-'H'""‘- o =R =
= HEL T L g
- 134 T2 -
— wDlE AR ET -
= salpa =
— Kl DAM —
- 06 s TR E -
C T =
- e =
e R -
— 'y -
C Ui =
£ w214 FLAN ATTLANTTG STELN o
— ALl =
= saloa H
= LA R] o
= S EPARTLRE #
- B
- Hiflaalis g1 sl -]
g ooep ]
- T [ E
- e =l nvie ]
= w o © x E
— TRCHELY |0 mE I O T | i 1 i 1
AL 5
- -
= 3
rTERTRETERRNRRRRRTRTRNN balb i
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Simulacion en Tiempo Acelerado TMA Recife

Escenario 3

_ RECIFE / GUARARAPES, INTL
SID SBRF E FE-BRASIL
- = RNAV SID RWY 36 - PADRAO
ATIS 127,65
ACC RECIFE 128,70 134,80 121,50
APP REC|FE 118,35 122,80 (MIL}
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APENDICE C

Ejemplos de Procedimientos RNP APCH con Baro-VNAYV y Salidas RNAV (GNSS)

RNP APCH con Baro-VNAV

CARTA DE APROXIMACAO
POR INSTRUMENTOS (IAC)

VITORIA / EURICO DE AGUIAR SALLES, (SBVT)

INSTRUMENT APPROACH CHART (AC RNAV (GNSS) Rwy 23
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HGTS REF THR 23 - ELEV 10 127575 119,85 118.10 121.50 NIL
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Procedimientos de

C-2

Salida IFR RNAV (GNSS)
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Procedimientos de

C-4

Aproximacion RNAV (GNSS) - ILS

CARTA DE APROXIMACAO
POR INSTRUMENTOS {IAC)

CUIABA / MARECHAL RONDON, INTL (SBCY)

INSTRUMENT APPROACH CHART (AC) ILS x Rwy 35
AD ELEV: 817 ATIS APP CUIABA TWR CUIABA GNDC CUIABA
HGTS REF THR 35 - ELEV 589 NIL 113,40 120,35 12150 | 11810 121.50 NIL

1) OBSERVAR COMPULSORIAMENTE SECAO CAR DA AIP-MAP.

1) CAR SECTION OF AIPMAP SHALL BE CBSERVED,
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DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO A
DIVISAO DE GERENCIAMENTO DE NAVEGACAO AEREA 08/09
AV GENERAL JUSTO, 160 — 2° AND. - CASTELO

20021-130-R10 DE JANEIRO - RJ 09 ABR 2009

TEL: 021 3814-8237  AFTN: SBRJYNYI ADM: PAME FAX:0212101-6252  TELEX: 2137113 COMAER BR

SISTEMA GLOBAL DE NAVEGACAO POR SATELITES - GNSS

1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

A presente Circular de Informacdes Aeronauticas - AIC tem por finalidade
estabelecer os critérios para utilizacdo do Sistema Global de Navegacédo por Satélites — GNSS

no espago aéreo brasileiro.

1.2 AMBITO

As disposicOes estabelecidas nesta AIC aplicam-se a todos aqueles que, no

decorrer de suas atividades, venham a utilizar o GNSS como meio de navegacao aérea primario.

2 DISPOSICOES GERAIS

2.1 A 10?2 Conferéncia de Navegacao Aérea, da Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional -
OACI, realizada em 1991, endossou a concepcao do sistema de Comunicacdes, Navegacéo,
Vigilancia/Geréncia de Trafego Aéreo - CNS/ATM, buscando o emprego de novas

tecnologias disponiveis, de forma a propiciar um melhor gerenciamento do trafego aéreo.

2.2 Com as primeiras iniciativas de implantacdo de sistemas CNS/ATM por alguns Estados e
Grupos Regionais de Planejamento e Implementagédo (PIRG), observou-se a necessidade de se
desenvolver um conceito completo, buscando um sistema ATM global integrado, atendendo a
requisitos operacionais claramente estabelecidos. Este conceito formaria a base para a
implantacdo coordenada das tecnologias CNS/ATM.

2.3 Em resposta as necessidades supracitadas, a Organizacdo de Aviacao Civil Internacional
(OACI) elaborou o Conceito Operacional ATM Global, que foi aprovado pela 112
Conferéncia de Navegacdo Aérea, e publicado como o Doc. 9854 AN/458.
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DEPARTAMENTO DE CONTROLE DO ESPACO AEREO A
DIVISAO DE GERENCIAMENTO DE NAVEGACAO AEREA 08/09
AV GENERAL JUSTO, 160 — 2° AND. - CASTELO

20021-130-R10 DE JANEIRO - RJ 09 ABR 2009
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GLOBAL NAVIGATION SATELLITE SYSTEM — GNSS

1 PRELIMINARY GUIDELINES
1.1 PURPOSE

This Aeronautical Information Circular (AIC) has the purpose of establishing the criteria for

use of the Global Navigation Satellite System (GNSS) within the Brazilian airspace.
1.2 SCOPE

The procedures established by this AIC are applied to all those who use the GNSS as the

primary means of navigation.
2 GENERAL GUIDELINES

2.1 The 10™ Air Navigation Conference of the International Civil Aviation Organization —
ICAO, held on 1991, endorsed the concept of Communications, Navigation, Surveillance /
Air Traffic Management System — CNS/ATM, considering the use of the new available

technologies in order to achieve a better air traffic management.

2.2 After further development work of the implementation of the CNS / ATM system by
some States and Planning and Implementation Regional Groups (PIRG), it was observed the
need of a complete concept, moving towards an integrated global ATM system, in order to
establish clear operational requirements. Such concept would be the basis for the coordinated

implementation of the CNS / ATM technologies.

2.3 After analyzing the needs proposed, the International Civil Aviation Organization
(ICAO) has developed the Global ATM Operational Concept, Doc. 9854 AN/458, approved
by the 11™ Air Navigation Conference.
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2.4 Em um esfor¢o para ajudar aos Estados com a implantagdo do Conceito Operacional
ATM Global, a OACI publicou o novo Plano Global de Navegacdo Aérea. Este plano
concentra-se na perspectiva de oferecer melhorias técnicas e operacionais que permitirdo aos

exploradores de aeronaves obter beneficios em curto e médio prazo.

2.5 O planejamento global se concentra em objetivos de performance especificos, apoiados
por um conjunto de “Iniciativas do Plano Global” (GPI). O GNSS é uma ferramenta essencial
para a implementacdo de uma série de GPI, tais como: Navegacdo Baseada em Performance

(PBN) e Aplicacbes de enlaces de dados.

2.6 Desta forma, o emprego do GNSS previsto nesta AIC proporcionard a transicao
necessaria para a aplicacdo das GPI envolvidas, por meio da antecipacdo de alguns elementos

da Navegacédo Baseada em Performance (PBN).
3 CONCEITUACAO

3.1 CONTINUIDADE

Capacidade do sistema em proporcionar informacdes validas de navegacédo

para a operacdo pretendida, sem a ocorréncia de interrupces ndo programadas.

3.2 DISPONIBILIDADE

A disponibilidade de um sistema de navegacdo é o percentual de tempo em que
s&o utilizaveis as informagdes providas por este sistema. E uma indicagdo da capacidade do
sistema em proporcionar informacBes utilizaveis dentro de uma determinada zona de
cobertura, bem como do percentual de tempo em que se transmitem sinais de navegacéo, a
partir de fontes externas. A disponibilidade é funcdo das caracteristicas fisicas do entorno e da

capacidade técnica das instalacGes dos transmissores.

3.3 EQUIPAMENTOS BASICOS DE NAVEGAGCAO AEREA
Equipamentos previstos e nas quantidades estabelecidas no Regulamento

Brasileiro de Homologagédo Aeronautica (RBHA).

3.4 EQUIPAMENTOS SUPLEMENTARES DE NAVEGACAO AEREA
Equipamentos que devem ser utilizados em conjunto com um equipamento

basico de navegacdo aérea. A aprovacao dos equipamentos suplementares para determinada
fase de voo exige que se transporte a bordo um equipamento basico de navegacdo aérea para a
referida fase. Quanto & performance, um equipamento suplementar de navegacdo aérea deve
satisfazer aos requisitos de precisdo e de integridade para tal operacdo ou fase de voo, néo

sendo necessario satisfazer aos requisitos de disponibilidade e de continuidade.
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2.4 In an effort to facilitate implementation of the Global ATM Operational Concept, ICAO
has published a new Global Air Navigation Plan. The revised Plan was developed to ensure

that near and medium term benefits would be realized through a focused effort.

2.5 In accordance with the Global Plan, planning will be focused on specific performance
objectives, supported by a set of “Global Plan Initiatives” (GPI). The GNSS serves as an
essential tool for the implementation of a series of GPI, such as: Performance-Based

Navigation (PBN) and Data Link Applications.

2.6 Therefore, the use of GNSS prescribed by this AIC will bring the needed transition for
the implementation of the involved GPI, by introducing some elements of the Performance-
Based Navigation (PBN).

3 CONCEPTIONS

3.1 CONTINUITY

The capability of the system to perform its function without unscheduled

interruptions, during the intended operation.

3.2 AVAILABILITY

The availability of a navigation system is the percentage of time that the
information provided by the system is usable. It is an indication of the capacity of the system
to provide usable information within the specified coverage zone, as well as the percentage of
time that navigation signals transmitted, from external sources, are available to use. The
availability is a function of both physical characteristics of the environment and the technical

capabilities of the transmitters’ installation.

3.3 BASIC EQUIPMENT OF AIR NAVIGATION

Equipment whose type and amounts are established in the Brazilian Rules of

Aeronautical Homologation.

3.4 SUPPLEMENTAL EQUIPMENTS OF AIR NAVIGATION

Equipments that shall be used together with a basic equipment of air
navigation. The approval of the supplemental equipment for a certain flight phase demands
that a basic equipment of air navigation is transported on board for the referred flight phase.
Concerning the performance, a supplemental equipment of air navigation shall satisfy the
accuracy and integrity requirements for such operation or flight phase, not being necessary to

satisfy the availability and continuity requirements.
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3.5 INTEGRIDADE
Garantia de que todas as fungdes do sistema de navegacdo estdo dentro dos

limites de performance operacional. E a capacidade do sistema de navegacdo aérea de

proporcionar aos USUArios avisos oportunos nos casos em que 0 mesmo ndo deva ser utilizado.

3.6 MONITORAMENTO AUTONOMO DE INTEGRIDADE ASSOCIADO AO
RECEPTOR (RAIM)

Técnica através da qual um receptor GNSS determina a integridade dos sinais

de navegacdo sem se referenciar a sensores ou a sistemas de integridade externos ao proprio

receptor.

3.7 NAVEGACAO DE AREA (RNAV)
E um método de navegacdo que permite a operacdo de aeronave em qualquer

trajetdria desejada dentro da cobertura de auxilios a navegacao aérea ou dentro dos limites de

capacidade de sistemas autbnomos ou a combinagéo destes.

3.8 NAVEGACAO EM AREA TERMINAL
Fase da navegacdo em que as aeronaves seguem rotas especificadas de saida ou

chegada (SID ou STAR) ou qualquer outra operacao entre o ultimo fixo em rota e o fixo de
aproximagcéo inicial (IAF).

3.9 NAVEGACAO VERTICAL BAROALTIMETRICA (Baro-VNAV).
E um sistema de navegacio que apresenta ao piloto um guia vertical calculado

com referéncia a um angulo de trajetdria vertical especificada (VPA), nominalmente de 3°. O
guia vertical calculado pelo computador € baseado na altitude baroaltimétrica e especifica um
angulo de trajetoria vertical desde a altura do ponto de referéncia (RDH) para procedimentos

de aproximagéo com guia vertical (APV).

3.10PRECISAO
E o grau de conformidade entre a informacdo sobre posicdo e hora que

proporciona o sistema de navegacao e a posicao e hora verdadeiras.

3.11 PROCEDIMENTO DE APROXIMACAO COM GUIA VERTICAL (APV)
Procedimento de Aproximacdo por instrumentos que utiliza guia lateral e

vertical, porém n&o satisfazendo os requisitos estabelecidos para as operagdes de aproximagéo

de preciséo.
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3.5 INTEGRITY

The assurance that all the functions of the navigation system are within
operational performance limits. It is the capacity of the air navigation system to provide the

users with opportune warnings in case it shall not be used.

3.6 RECEIVER AUTONOMOUS INTEGRITY MONITORING (RAIM)

Technique whereby an airborne GNSS receiver determines the integrity of the
navigation signals without referring to other sensors or to other integrity systems external to

the receiver.

3.7 AREA NAVIGATION (RNAV)

A method of navigation which permits aircraft operation on any desired flight
path within the coverage of station-referenced navigation aids or within the limits of the

capability of self-contained aids, or a combination of these.

3.8 NAVIGATION IN THE TERMINAL AREA

Phase of navigation when the aircraft follow specific routes for departure or
arrival (SID or STAR), or any other operation between the last fix en route and the initial

approach fix (I1AF).

3.9 BAROMETRIC VERTICAL NAVIGATION (Baro-VNAV)

It is a navigation system which presents computed vertical guidance to the pilot
referenced to a specific Vertical Path Angle (VPA), nominally three degrees. The onboard
avionics computer resolves vertical guidance data based on barometric altitude and it is
specified as vertical guidance angle from the Reference Datum Height (RDH) to the approach
procedures with vertical guidance (APV).

3.10 ACCURACY

The degree of conformance between the position and time information

provided by the navigation system and the true position and time.

3.11 APPROACH PROCEDURE WITH VERTICAL GUIDANCE (APV)

An approach with vertical guidance is an instrument approach procedure which
utilizes lateral and vertical guidance, but which does not meet all the performance

requirements needed for precision approach and landing operations.
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3.12 ROTA RNAV

E uma rota ATS estabelecida para aeronaves capazes de empregar navegacao

de area.

4 SISTEMA GLOBAL DE NAVEGACAO POR SATELITES (GNSS)

4.1 A constelacdo satelital atualmente disponivel para uso operacional é o “Global
Positioning System (GPS)” provido pelos Estados Unidos da América, entretanto, outros
sistemas estdo em desenvolvimento e atenderdo aos Padrdes e Normas Recomendados
(SARPS), da OACI. Os sinais do GPS necessitam ser melhorados de forma a atender 0s

requisitos operacionais para as diversas fases do voo.

4.2 A navegacdo GNSS é baseada em um continuo conhecimento da posicao espacial de cada
satélite e proporciona precisdo horizontal da ordem de 20 metros, com 95% de probabilidade
(95 % do tempo) e 300 metros com 99,99% de probabilidade, sem a utilizacdo de técnicas

destinadas a melhorar a performance do sistema.

4.3 No entanto, a constelacdo basica GPS ndo prové avisos com antecedéncia suficiente,
guando um satélite transmite uma informacao invalida. Por esta razdo, os avionicos utilizados
para navegacdo IFR devem melhorar o sinal Basico GPS para, além de outros fatores,
assegurar sua integridade.

4.4 O termo “Aircraft Based Augmentation System (ABAS)” inclui uma melhoria e/ou
integracdo do GNSS com as informacBes disponiveis a bordo da aeronave, de forma a

melhorar a performance dos sistemas satelitais.

4.5 A técnica ABAS mais comum é chamada “Receiver Autonomous Integrity Monitoring
System (RAIM)”. O RAIM usa medidas satelitais redundantes para detectar sinais erréneos e

alertar aos pilotos.

4.6 Um receptor GNSS que se apdie unicamente na fungdo RAIM necessita de um minimo
de 5 (cinco) satélites em linha de visada, tornando necessario que o piloto efetue verificacbes
de disponibilidade da funcdo RAIM, antes de ingressar nas fases de navegacao pretendidas

(rota, chegada, saida, e/ou aproximacao).
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3.12 RNAV ROUTE

It is an ATS route established for aircraft capable of using area navigation.
4. GLOBAL NAVIGATION SATELLITE SYSTEM (GNSS)

4.1 The satellite navigation systems available for operational use is the Global Positioning
System (GPS) of the United States. However other systems are being introduced and they will
answer the ICAO Standard and Recommended Procedures. The GPS signals must be

improved in order to support the operational requirements for the various phases of flight.

4.2 The GNSS navigation is based on a continuous acknowledge of the spatial position of
each satellite and provides horizontal accuracy of around 20 meters, with 95% of probability
(95% of time) and 300 meters with 99,99% probability, without using the techniques destined

to improve the performance of the system.

4.3 However the basic constellation of GPS does not provides warnings with priority enough,
when the satellite provides invalid information. For this reason, the avionics used for the IFR
navigation must improve the GPS Basic signal to also guarantee their integrity.

4.4 The term Aircraft Based Augmentation System (ABAS) includes a development and/or an
integration of the GNSS with the information available onboard, in order to improve the

performance of the satellite systems.

4.5 The most common ABAS technique is known as Receiver Autonomous Integrity
Monitoring System (RAIM). The RAIM uses redundant additional satellite measures to check

any incorrect signals and to warn the pilots.

4.6 A GNSS receiver that performs only the RAIM function requires at least 5 (five) satellites
in sight, as the pilot should check the appropriate RAIM function availability before entering

the desired phases of navigation (route, arrival, departure and/or approach).
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5 CRITERIOS DE UTILIZACAO DO GNSS

5.1 CRITERIOS GERAIS

5.1.1 Os procedimentos de navegacao aérea previstos nesta AIC (Rota, Chegada, Saida e
Aproximacdo) somente deverdo ser executados por operadores e aeronaves aprovados pelo
Estado de Registro ou Estado do Operador, conforme o caso. O processo de aprovacgdo de

operadores e aeronaves brasileiras é estabelecido pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil.

5.1.2 Tipicamente os receptores GNSS devem atender, pelo menos, aos requisitos
estabelecidos no Anexo 10, volume I, e no Doc. 9613 (Manual PBN), ambos da Organizacgao
de Aviacdo Civil Internacional, observando as classes de equipamentos necessarias para a
operacdo em cada fase do voo. No entanto, o processo de aprovacdo de aeronaves e

operadores, mencionado em 5.1.1, determinara as exigéncias quanto aos receptores GNSS.

5.1.3 O receptor GNSS Basico verifica a integridade dos sinais recebidos da constelagdo de
satélites, através de um monitor autbnomo de integridade (RAIM), de forma a determinar se
os satélites estdo fornecendo uma informacdo confiavel. Alarmes de RAIM podem ocorrer
devido a um numero insuficiente de satélites ou devido a uma geometria inadequada dos
satélites, que podem fazer com que o nivel de confianga na solugdo de posicéao seja inferior ao
aceitavel. A posicdo da antena na aeronave, a posicao dos satélites em relacdo ao horizonte e a
atitude da aeronave podem afetar a recepcao do sinal de um ou mais satélites. Considerando o
fato de que a posicdo relativa dos satélites estd em constante mudanca, a disponibilidade de
RAIM devera sempre ser avaliada. Se o RAIM ndo estiver disponivel, outro tipo de
navegacao deve ser usado ou o horario do voo modificado até que o RAIM esteja disponivel.
Em voos longos, os pilotos devem considerar a avaliacdo peridédica do RAIM durante o voo.
Isto pode prover indicacdes antecipadas de uma falha ndo programada de um satélite a partir

da decolagem.

5.1.4 As coordenadas geogréaficas utilizadas nos procedimentos de navegacdo aérea
baseados em GNSS e nas cartas publicadas pelo DECEA tém como referéncia o Sistema
Geodésico Mundial (WGS-84).

5.1.5 Deveré ser feita a previsao de disponibilidade da fungdo RAIM antes da decolagem e
do ingresso em cada uma das fases do voo.
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5 CRITERIA FOR THE USE OF GNSS

5.1 GENERAL CRITERIA

5.1.1 The procedures for the air navigation included in this AIC (Route, Arrival, Departure
and Approach) must be accomplished only by the operators and the aircraft approved by the
State of the Register or the State of the Operator, according to the situation. The process for
the approval of the Brazilian operators and aircraft are established by the Civil Aviation
National Agency (ANAC).

5.1.2 Usually, the GNSS receivers must attend, at least, the requirements established in the
Annex 10, volume I, and in the Doc. 9613 (PBN Manual) , observing the classes of
equipments needed for the operation in each phase of flight. However, the process for aircraft
and operator approval, mentioned above in 5.1.1, will determine the requirements for the

GNSS receivers.

5.1.3 The Basic GNSS receiver verifies the integrity of the signals received by the
constellation of satellites through a Receiver Autonomous Integrity Monitoring System
(RAIM), in order to determine if the satellites are furnishing trustful information. RAIM
alarms may occur due to a small number of satellites or due to inadequate geometry of the
satellites that may turn the trust level in the position solution lower than the acceptable. The
position of the aircraft antenna, the position of the satellites in relation to the horizons and the
attitude of the aircraft may affect the reception of the signal of one or more satellites.
Considering the fact that the relative position of the satellites is always changing, the
availability of the RAIM must always be evaluated. When the RAIM is not available, other
type of navigation must be used or the schedule of the flight must be changed until the RAIM
is available again. During long flights, the pilots must consider the periodic evaluation of the
RAIM during the flight. This may furnish indications of a non predictable failure from a

satellite since the departure.

5.1.4 The geographical coordinates used in the air navigation procedures based on GNSS and
on the charts published by DECEA have as reference the World Geodetic System (WGS-84).

5.1.5 A prediction of the availability of the RAIM function must be made before the departure
and the entrance to each phase of flight.

10
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5.1.6 As informacbes de altitude utilizadas deverdo ser fornecidas pelo altimetro

barométrico da aeronave.

5.1.7 Quando houver discrepancia significativa entre as informacfes do receptor GNSS e
dos auxilios a navegacao aérea instalados no solo, os pilotos deverdo utilizar as informacdes

provenientes destes Gltimos.

5.1.8 Os operadores de aeronaves ndo devem solicitar ou inserir no plano de voo
procedimentos de navegacdo aérea baseados em GNSS, caso ndo tenham recebido a
correspondente aprovacdo operacional e da aeronave pela autoridade competente, conforme
previsto em 5.1.1. Neste caso, se uma aeronave receber uma autorizagdo do 6rgdo ATS para
executar um procedimento GNSS, o piloto deverd informar a incapacidade de atender a

autorizacdo e requerer uma nova autorizagao.

5.1.9 E recomendavel a aplicacdo de diretor de voo ou piloto automatico, no modo de
navegacao lateral, quando disponivel, nas operagdes em rota, terminal (SID e STAR) e
Procedimentos de Aproximagao IFR.

5.1.10 Os orgdos ATS ndo estdo aptos a fornecer qualquer informacdo sobre a integridade
operacional do sistema. Isto € particularmente importante quando a aeronave for autorizada a
iniciar uma aproximacao. Procedimentos devem ser estabelecidos para os casos em que forem
previstas falhas na navegacdo GNSS. Nestas situacOes os pilotos devem reverter para um

método alternativo de navegacéo.
5.1.11 BASE DE DADOS DE NAVEGACAO

5.1.11.1 Os operadores deverdo assegurar-se que a base de dados utilizada para navegacgéo
esteja atualizada de acordo com o ciclo AIRAC correspondente. A base de dados de
navegacao deve estar atualizada para a duracdo do voo. Em caso de ocorréncia de mudanca do
ciclo AIRAC durante o voo, operadores e pilotos devem estabelecer procedimentos para
assegurar a precisdo dos dados de navegacdo, incluindo os auxilios requeridos para definir
rotas e procedimentos.

5.1.11.2 Para assegurar a correcdo da base de dados, os pilotos devem verificar os dados
apresentados no “display” do equipamento, ap6s o carregamento do mesmo no plano de voo
ativo, antes de voar o procedimento, a fim de garantir a corre¢cdo e a coeréncia da rota
autorizada pelo ATC e as eventuais modificacGes subsequentes, assim como sua coeréncia
com as cartas publicadas pelo DECEA. Caso ndo haja conformidade, as informacGes da base
de dados ndo poderdo ser utilizadas. Alguns receptores possuem um “moving map display”
que ajuda o piloto na conducgdo das citadas verificagdes.
11
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5.1.6 The information on the altitude used must be supplied by the barometric altimeter of the
aircraft.

5.1.7 When there is a significant discrepancy between the information from the GNSS
receiver and the air navigation aids installed on the ground, the pilots must use the

information provided by such aids.

5.1.8 The aircraft operators should not request or include in the flight plan the air navigation
procedures based on GNSS, when they do not receive the corresponding operational and
aircraft approval by the competent authority, according to the prescribed in the item 5.1.1. In
such case, if an aircraft receives a clearance from the ATS unit to accomplish a GNSS
procedure, the pilot must inform that he/she can not accomplish the authorization and request

another one.

5.1.9 It’s recommendable, when available, the use of a flight director or autopilot in lateral
navigation mode in en route, terminal (SID and STAR) Operations and IFR Approach
Procedures.

5.1.10 The ATS units are not capable to furnish any information on the operational integrity
of the system. This is especially important when the aircraft is authorized to begin an
approach. Procedures must be established for the instances when failures on the GNSS are

foreseen. In such situations the pilots must reverse to an alternative navigation method.
5.1.11 NAVIGATION DATABASE

5.1.11.1 The operators must assure that the database used for the navigation is updated with
the corresponding AIRAC cycle. The navigation database must be updated for the flight
duration. If there is any change to the AIRAC cycle during the flight, the operators and pilots
must establish procedures to assure the accuracy of the navigation data, including the air

navigation aids required to define the routes and procedures.

5.1.11.2 To assure the correctness of the data base, the pilots must check the data showed on
the display of the equipment, after stored on the active flight plan, before flying the
procedure, in order to guarantee the correctness and the coherency of the route authorized by
the ATC and any occasional subsequent changes, as well as its coherency with the charts
published by DECEA. If there is any discrepancy, information on the data base shall not be
used. Some receivers have a moving map display that helps the pilot to check such
information.
12
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5.1.11.3 A Base de Dados de Navegacdo deve ser obtida de um provedor que atenda aos
requisitos estabelecidos nos documentos RTCA DO-200A/EUROCAE ED 76, “Standards for

Processing Aeronautical Data”, conforme previsto no Doc. 9613 (Manual PBN).

5.1.11.4 Discrepancias que invalidem um procedimento devem ser reportados ao provedor de
base de dados de navegacéo e os procedimentos ndo devem ser utilizados pelos tripulantes de

VO0O0.

5.1.11.5 Os operadores de aeronaves devem conduzir verificagdes periodicas na base de

dados de navegacdo, a fim de atender aos requisitos de garantia de qualidade do sistema.
5.1.12 PRE-VOO

5.1.12.1  Todas as operagdes IFR com um receptor GNSS devem ser conduzidas de acordo
com o manual de operagdes da aeronave. Antes de um voo IFR empregando o receptor
GNSS, o operador deverd assegurar-se de que a operacdo, 0 equipamento e a instalacdo

estejam aprovados e certificados pela autoridade competente para a operacao IFR pretendida.

5.1.12.2 O piloto/operador devera seguir os procedimentos especificos de inicializacdo e

autoteste para o receptor GNSS como descrito no manual de operagdes da aeronave.

5.1.12.3 O piloto deverd conhecer, dentre outros aspectos constantes do processo de

aprovacao operacional, mencionado em 5.1.1:

a) Operacdo e limitacbes do receptor GNSS instalado em sua aeronave,
incluindo criacdo, ativacdo/alteracdo de rotas, selecdo e ativacdo de

procedimentos de subida e de descida;
b) Procedimentos para verificagdo da disponibilidade da funcdo RAIM; e
c) Selecdo dos modos de navegacdo em Rota, em Terminal e em

Aproximacao.

5.2 CRITERIOS ESPECIFICOS

5.2.1 VOO EM ROTA

5.2.1.1 As aeronaves voando sob regras de voo por instrumentos deverdo possuir 0s
equipamentos basicos de navegacdo aérea (ver item 3.3) apropriados para a rota a ser voada,
0s quais deverdo obrigatoriamente ser utilizados, caso haja alarme de integridade e nos

trechos da rota em que haja previséo de indisponibilidade da fungdo RAIM.

13
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5.1.11.3 The Navigation Data Base must be obtained through a provider that complies with
the requirements established by the documents RTCA DO-200A/EUROCAE ED 76

“Standards for Processing Aeronautical Data”, as foreseen in Doc. 9613 (PBN Manual).

5.1.11.4 Discrepancies that invalidate a procedure must be reported to the navigation database

supplier and affected procedures shall not be used by flight crew.

5.1.11.5 Aircraft operators should consider the need to conduct their own database checks in

order to comply with the requirements for the quality assurance of the system.
5.1.12 PREFLIGHT

5.1.12.1 All the IFR operations with a GNSS receiver must be conducted according to the
aircraft operations manual. Before flying IFR, using a GNSS receiver, the operator must be
sure that the operation, the equipment and the installation are approved and certified by the

competent authority for the intended IFR operation.

5.1.12.2 The pilot/operator must follow the specific procedures at the beginning of
initialization and auto-test of the GNSS receiver as described on the aircraft operations

manual.

5.1.12.3 The pilot must know, among others aspects included in the operational approval

process, mentioned on 5.1.1:

a) Operation and limitation of the GNSS receiver installed in the aircraft, including
the route creation and route activation/deactivation, as well as selection and

activation of departure and approach procedures.
b) Procedures to check the availability of RAIM function;
c) Selection of navigation modes: en Route, Terminal and Approach.

5.2 SPECIFIC CRITERIA

5.2.1 EN ROUTE FLIGHT

5.2.1.1 Aircraft flying under instrument flight rules shall have the basic equipment for air
navigation (see item 3.3) appropriate for the route to be flown. Such equipment shall be used
compulsorily, when there is an integrity alarm and on the portion of the route where the

function RAIM is supposed to be unavailable.

14
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5.2.2 CHEGADA PADRAO POR INSTRUMENTOS (STAR) E SAIDA PADRAO POR
INSTRUMENTOS (SID)

5221 Os equipamentos das aeronaves deverao ser aprovados de acordo com a classe de
equipamento prevista para execugdo de SID ou STAR GNSS.

5.2.2.2 As aeronaves executando SID GNSS ou STAR GNSS deverdo estar com seus
equipamentos basicos de navegacdo sintonizados nas frequéncias adequadas, de forma a
proporcionar transicdo rapida e segura no caso de ocorréncia de alarme de RAIM. Caso haja
previsdo de indisponibilidade da fungdo RAIM durante o periodo de voo, somente deverdo ser

utilizados os equipamentos basicos de navegacdo aérea.

5.2.2.3 A STAR e a SID GNSS s0 poderéo ser utilizadas caso sejam extraidas de uma base de

dados, por meio da inser¢do do designador do procedimento, que:

a) Contenha todos os “way-points” descritos na carta que descreve o procedimento de

aproximacéao a ser voado; e

b) Apresente 0s “way-points” na mesma sequéncia em que estdo publicadas na carta

que descreve o procedimento.

5.2.2.4 A sequéncia de “way-points” estabelecida nas STAR e SID pode ser modificada pelo
piloto, como resultado de autorizagdes ATC, por meio da insercdo (a partir da base de dados)

e da exclusdo de “way-points”.
5.2.2.5 Na execucdo de SID e STAR RNAV néo é permitida:

a) A criacdo manual de novos “way-points”, ndo previstos na base de dados, por meio

da insercdo de coordenadas geogréaficas ou quaisquer outros meios.
b) A modificacdo do tipo de “way-point”, de “fly-over” para “fly-by” e vice-versa.

5.2.2.6 Caso a aeronave seja retirada de sua rota pré-estabelecida, em consequéncia de uma
vetoragdo radar, o piloto ndo deve modificar o plano de voo inserido no sistema, até que uma
nova autorizacao seja emitida pelo controlador de trafego aereo, a fim de que seja possivel
voltar a rota inicial, em um ponto especificado pelo 6rgdo ATC ou empregar uma nova rota

autorizada.

15
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5.2.2 STANDARD TERMINAL ARRIVAL ROUTES (STAR) AND STANDARD
INSTRUMENT DEPARTURE (SID)

5.2.2.1 The equipments of the aircraft must be approved according to the class of the
equipment prescribed for the execution of the SID or STAR GNSS.

5.2.2.2 Aircraft accomplishing GNSS SID or GNSS STAR must have their basic navigation
equipment tuned on the appropriate frequencies, so as to provide fast and safe transition in the
case of occurrence of RAIM alarm. In case that there is prevision of unavailability of the
RAIM function during the flight period, only the basic equipment of air navigation shall be

used.

5.2.2.3 GNSS STAR and GNSS SID may be used only when extracted from a data base, by
inserting the procedure designator, that;

a) Include all waypoints described by the chart that describes the approach procedure

to be flown; and

b) Show the waypoints on the same sequence as they are published by the chart that

describes the procedure.

5.2.2.4 The sequence of waypoints established by the STAR and SID may be changed by the
pilot, as a result of the ATC clearances, by the inclusion (from the database) and exclusion of

the waypoints.
5.2.2.5 The following is not allowed when accomplishing the SID and STAR RNAV:

a) The manual creation of new waypoints, not prescribed by the database, by

including the geographical coordinates or by any other means.
b) The change on the type of the waypoint from fly-over to fly-by and vice versa.

5.2.2.6 When the aircraft is removed from the determined route, as a consequence from the
radar vectors, the pilot must not change the flight plan included on the system, until a new
clearance is issued by the air traffic controller, in order to come back to the initial route, at a

point specified by the ATC unit or apply a new cleared route.
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5.2.2.7 Os pilotos poderdo observar pequenas diferengas entre o rumo publicado nas cartas de
navegacdo e o rumo apresentado no receptor GNSS. Tais situagfes sdo normalmente
resultantes de diferencas entre a declinagdo magnética aplicada pelo equipamento e a aplicada
por ocasido da confeccdo das cartas. Diferencas menores ou iguais a 3° sdo operacionalmente

aceitaveis, conforme previsto no item 3.3.4.2 do Doc. 9613 (Manual PBN).

5.2.2.8 Os pilotos deverdo empregar um indicador de desvio lateral, diretor de voo ou piloto

automatico no modo de navegacéo lateral.

5.2.2.9 No caso de execucdo de SID, o piloto devera seguir o previsto no manual de
operac0es, a fim de garantir que o modo “saida” (departure) do receptor seja selecionado. Se 0
modo “saida” ndo estiver disponivel, entdo o modo terminal deve ser selecionado para

assegurar a performance requerida.

5.2.2.10 Alguns segmentos de uma SID podem requerer uma intervencao manual do piloto,
especialmente quando uma vetoracdo radar € utilizada para interceptagdo de um rumo ou

bloqueio de um fixo.
5.2.3 PROCEDIMENTOS DE APROXIMACAO GNSS
5.2.3.1 Planejamento Pré-Voo

5.2.3.1.1Além das verificacbes normais realizadas no planejamento pré-voo, 0s seguintes

procedimentos devem ser executados:

a) O piloto deve assegurar-se que os procedimentos de aproximacdo, incluindo
aqueles dos aerédromos de alternativa, sdo selecionaveis de uma base de dados de
navegacao valida e atualizada e cuja execucdo ndo esta proibida por instrucéo da
companhia aérea ou NOTAM.

b) O piloto deve assegurar-se que 0s auxilios a navegacdo aérea necessarios para as

operacdes no aerodromo de alternativa estao disponiveis.

¢) O piloto deve tomar conhecimento de NOTAM ou material disponibilizado em
briefings que possam afetar adversamente a operagdo do sistema da aeronave ou a
disponibilidade dos procedimentos de aproximacdo no aerédromo de destino e/ou

de alternativa.

d) O piloto devera designar um aeroporto de alternativa que possua procedimento de

aproximacdo em opera¢do baseado em auxilios a navegacdo aérea convencionais.
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5.2.2.7 Pilots may observe small differences between the heading included in the navigation
charts and the heading shown by the GNSS receiver. Usually such situations are caused by the
difference between the magnetic declination applied to the equipment and the one applied
during the issue of the charts. Differences equal to or lesser than 3 degree are operationally
accepted, as foreseen in Doc. 9613 (PBN Manual), item 3.3.4.2.

5.2.2.8 Pilots must use a lateral deviation indicator, flight director or autopilot on the lateral

navigation mode.

5.2.2.9 When accomplishing the SID, the pilot must follow the prescribed on the operations
manual, in order to guarantee that the departure mode of the receiver is selected. When the
departure mode is not available, the terminal mode must be selected to ensure the required

performance.

5.2.2.10 Some portions of one SID may require a manual intervention of the pilot, especially

when radar vectors are used to intercept a heading to or over heading a waypoint.
5.2.3 GNSS APPROACH PROCEDURES
5.2.3.1 Pre-Flight Planning

5.2.3.1.1. In addition to normal procedure prior to commencing the approach the crew must

verify the following procedures:

a) Pilot must assure that the approach procedures, including the alternative
aerodromes, are collected from a valid and updated navigation data base and that

the execution is not forbidden by any air company instruction or by NOTAM.

b) Pilot must assure that the air navigation aids needed to the aerodrome operations
at the alternative aerodrome are available;

c) The pilot must be aware of the NOTAM or any available information included in
briefing that may affect adversely the operation of the aircraft system or the
availability of the approach procedures at the destined aerodrome and/or the

alternative aerodrome.

d) Pilot must designate an alternative aerodrome that offers an approach procedure

in operation based in conventional air navigation aids

18
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5.2.3.2 Procedimentos Operacionais da Tripulacdo antes do Inicio da Execucdo do
Procedimento de Aproximacao

5.2.3.2.1 Além dos procedimentos normais previstos, antes do inicio da execucdo de um
procedimento de aproximacdo IFR, o piloto deve, antes de atingir o Fixo de Aproximacao
Inicial (IAF) e de forma compativel com a carga de trabalho da tripulagdo, verificar a
correcdo do procedimento carregado no sistema da aeronave, comparando-o com a carta

publicada, incluindo a sequéncia dos “waypoints” e a coeréncia de rumos e distancias;

5.2.3.2.20 piloto deve checar, a partir das cartas publicadas, “map display” ou “Control

Display Unit” (CDU), os tipos de “way-points” que serdo utilizados (“fly-by” ou “fly-over”).

5.2.3.2.3 Para sistemas multi-sensores, o piloto deve se certificar que o sensor GNSS esta

sendo utilizado para o estabelecimento de posi¢ao da aeronave.

5.2.3.2.4 As aeronaves devem iniciar um procedimento de aproximacdo GNSS a partir do
Fixo de Aproximacdo Inicial (IAF). No entanto, intervengdes taticas do ATC podem ser
necessarias por intermédio de uma vetoracgdo radar ou autorizacdo para voo direto para fixos
especificos, que poderdo resultar em interceptacdo da fase inicial ou intermediaria do
procedimento de aproximacao, sem passar pelo Fixo de Aproximacao Inicial (IAF) e/ou Fixo
Intermediario (IF). Além disso, podera ser necesséria a insercdo de “way-point” carregado a
partir da base de dados. Ao cumprir as instru¢des do ATC, a tripulagéo deve atentar para o

seguinte:

a) A entrada manual de coordenadas no sistema de navegacdo, para operacdes em
area de controle terminal, incluindo procedimentos de aproximacdo IFR, ndo é

permitida;
b) Todas as altitudes minimas previstas no procedimento devem ser observadas;

c) O ingresso diretamente no Fixo Intermediario pode ndo assegurar a correta
separacdo de obstaculos, caso ndo seja observada as instru¢cGes do ATC. Além
disso, o angulo de interceptacdo do curso, nesse fixo, deve ser menor ou igual a
45°, conforme previsto no item 5.3.4.2 do Doc. 9613 (Manual PBN); e

d) Autorizacbes de proa direta para o Fixo de Aproximacdo Final (FAF) ndo sdo

permitidas.
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5.2.3.2 Operational Procedures of the Crew before the Beginning of the Approach Procedure

5.2.3.2.1 Besides the normal procedures in force, before the beginning of the IFR approach
procedure, the pilot must, before reaching the Initial Approach Fix (IAF) and according to an
adequate workload, check if the procedure stored on the aircraft system is correct, comparing
it with the published chart, including the sequence of waypoints and the coherency of the
headings and distances;

5.2.3.2.2 Pilot must also check from the published charts, map display or Control Display
Unit (CDU), which waypoints are fly-by and which are fly-over.

5.2.3.2.3 For multi-sensor systems, crew must verify that GNSS sensor is used for position

computation.

5.2.3.2.4 Aircraft must begin the GNSS approach procedure from an Initial Approach Fix
(IAF). However, tactical interventions from the ATC may be needed by means of a radar
vectors or clearance to a direct flight to specific fixes that may result in interception of the
initial or intermediate phase of the approach procedure, without passing the Initial Approach
Fix (IAF) and/or Intermediate Fix (IF). Moreover, the inclusion of the waypoint stored from
the database may be needed. In complying with ATC instructions, the flight crew should be

aware of the following implications:

a) The manual entry of coordinates into the navigation system by the crew for

operations in terminal control area is not permitted.
b) All the minima altitudes prescribed by the procedure must be observed;

c) The entrance directly to the Intermediate Fix may not assure the correct
separation of the obstacles, when the ATC instructions are not observed.
Moreover, the angle of course interception, on such fix, must be smaller or equal

to 45 Degrees; and

d) Direct to clearance to FAF (Final Approach Fix) is not acceptable.
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5.2.3.3 Procedimentos Operacionais ap6s o Inicio da Execucdo do Procedimento de
Aproximagéo IFR

5.2.3.3.1 A aeronave deve estar estabilizada no curso da aproximacéo final antes do FAF, a

fim de iniciar a descida no segmento de aproximacdo final.

5.2.3.3.2 A tripulacdo deve verificar se 0 modo aproximacgdo do sistema foi ativado, 2 NM
antes de passar o FAF.

5.2.3.3.3 O display apropriado deve ser selecionado, a fim de que a trajetoria desejada e a
posicdo relativa da aeronave em relacdo a trajetdria possam ser monitoradas, a fim de permitir

a avaliacdo constante do erro técnico de voo (FTE).

5.2.3.3.4 O procedimento deve ser descontinuado:
a) Se o display de navegacéo considerar o sistema invalido (“flagged”); ou
b) No caso de perda da funcdo de monitoracao de integridade; ou

c) Se afuncdo de monitoracdo de integridade néo estiver disponivel antes de passar o
FAF; ou

d) Se o Erro Técnico de Voo (FTE) for excessivo, conforme previsto no processo de

aprovacao operacional, mencionado no item 5.1.1.

NOTA: No caso de emprego de equipamentos que demonstrem capacidade RNP sem a
utilizagdo do GNSS, a interrupcdo do procedimento podera nao ser necessaria. A
documentacdo do fabricante devera ser analisada para determinar como o sistema de
navegacdo da aeronave podera ser empregado nestas condi¢fes. Tais procedimentos deverao

ser inseridos no processo de aprovagao operacional.

5.2.3.3.5 Durante a execugédo do procedimento de aproximacdo, os pilotos devem utilizar um
indicador de desvio lateral, diretor de voo e/ou piloto automatico, no modo de navegacéo
lateral. Pilotos que empreguem o indicador de desvio lateral (Ex. CDI) devem assegurar que a
escala adequada esteja selecionada, de acordo com a precisdo de navegacdo associada aos
varios segmentos do procedimento (ex. 1.0 NM para os segmentos inicial e intermediério,

+0.3 NM para o segmento final).
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5.2.3.3 Operational Procedures after the Beginning of the Accomplishment of the IFR
Approach

5.2.3.3.1 The aircraft must be established on the final approach course no later than the FAF

before starting the descent at the final approach segment.

5.2.3.3.2 The crew must check if the approach mode system is activated, within 2 NM before
the FAF.

5.2.3.3.3 The appropriate display must be selected so that the desired path and the aircraft

position relative to the path can be monitored for FTE (Flight Technical Error) monitoring.
5.2.3.3.4 The procedure must be discontinued:

a) If the navigation display is flagged invalid; or

b) In case of loss of integrity alerting function; or

c) If integrity monitoring function is not available before passing the FAF; or

d) If Flight Technical Error (FTE) is excessive, as prescribed by the operational

approval process, mentioned in 5.1.1.

NOTE: Discontinuing the procedure may not be necessary for a RNP system that includes
demonstrated RNP capability without GNSS. Manufacturer documentation should be
examined to determine the extent the system may be used in such configuration. Such
procedure must be included in the operational approval process.

5.2.3.3.5 During the approach procedure, pilots must use a lateral deviation indicator, flight
director and/or autopilot in lateral navigation mode. Pilots of aircraft with a lateral deviation
indicator (e.g., CDI) must ensure that lateral deviation indicator scaling is suitable for the
navigation accuracy associated with the various segments of the procedure (i.e., £1.0 nm for

the Initial and Intermediate segments, £0.3 nm for the Final Approach segment).
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5.2.3.3.6 Os pilotos devem voar no eixo da trajetdria do procedimento de aproximacéo,
conforme apresentado nos indicadores de desvios laterais e/ou diretor de voo, a menos que
sejam autorizados desvios pelo ATC ou em caso de emergéncia. Em condi¢fes normais de
operacdo, os desvios laterais (diferenca entre a trajetoria prevista nos sistema de bordo e a
posicdo da aeronave em relagdo a trajetoria) deve ser limitada & metade da precisdo de
navegacao associada com o segmento de procedimento. No caso dos segmentos inicial e
intermediario, cuja precisdo associada normalmente ¢ de 1 NM, o desvio maximo toleravel é
de 0,5 NM. No segmento final, a precisdo é normalmente de 0,3 NM e o desvio maximo é de
0,15 NM. Pequenos desvios destes limites durante e imediatamente apds as curvas, até um
maximo do valor correspondente ao valor de precisdo associado ao segmento (ex. 1 NM para

0s segmentos inicial e intermediario) séo aceitaveis.

5.2.3.3.7 No caso de emprego de Baro-VNAV para guia vertical, durante o segmento de
aproximacdo final, desvios acima e abaixo da trajetoria definida pelo sistema Baro-VNAV
ndo pode exceder, respectivamente, 100 e 50 pés.

5.2.3.3.8 Os pilotos devem executar uma aproximacao perdida, caso os desvios laterais e/ou
verticais excedam os valores previstos nos itens 5.2.3.3.6 ou 5.2.3.3.7, a menos que sejam

obtidas as referencias visuais para continuar a aproximagao.
5.2.3.4 Procedimentos de Contingéncia

5.2.3.4.1 O piloto deve notificar o 6rgdo ATS, o mais breve possivel, sobre a perda de
capacidade de efetuar o procedimento de aproximacdo GNSS, incluindo as intencdes da
tripulacdo a respeito dos procedimentos a serem seguidos. A perda de tal capacidade inclui
qualquer falha ou evento que leve a aeronave a ndo satisfazer os requisitos estabelecidos para
0 procedimento. O operador da aeronave deve desenvolver procedimento de contingéncia
adequado para garantir a seguranca da aeronave em caso de perda da capacidade GNSS

durante uma aproximagao.

5.2.3.5 Procedimentos de Aproximacdo com Guia Vertical, baseados em Navegacdo Vertical
Baroaltimétrica (APV/Baro-VNAYV)

5.2.3.5.1 Alguns procedimentos de aproximacdo baseados em GNSS poderdo especificar
minimos com navegacdo vertical (VNAV). Esses procedimentos se baseiam no GNSS para
navegacdo lateral (LNAV) e em dados baroaltimétricos como guia para navegacgao vertical
(VNAV).
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5.2.3.3.6 All pilots are expected to maintain procedure centerlines, as depicted by onboard
lateral deviation indicators and/or flight director during all the approach procedure unless
cleared to deviate by ATC or under emergency conditions. For normal operations, cross-track
error/deviation (the difference between the route navigation system computed path and the
aircraft position relative to the path) should be limited to half the navigation accuracy
associated with the procedure. In case of Initial and Intermediate Segments, taking into
consideration that the associated precision is 1,0 NM, the maximum deviation is 0, 5 NM. On
the Final Segment, the normal associated precision is 0,3 NM, so the maximum deviation is
0,15 NM. Brief deviations from this standard during and immediately after turns, up to a
maximum of the navigation accuracy value (i.e., 1 NM for the Initial and Intermediate

segments), are allowable.

5.2.3.3.7 When Baro-VNAYV s used for vertical path guidance during the final approach
segment, deviations above and below the Baro-VNAYV path must not respectively exceed
+100/-50 feet.

5.2.3.3.8 Pilots must execute a Missed Approach if the lateral deviations or vertical deviations
exceed the values prescribed on items 5.2.3.3.6 or 5.2.3.3.7 above, unless the pilot has in sight

the visual references required to continue the approach.
5.2.3.4 Contingency Procedures

5.2.3.4.1 The pilot must notify ATS, as soon as possible, of any loss of the GNSS approach
procedure capability, together with the proposed course of action. The loss of such capability
includes any failure or event causing the aircraft to no longer satisfy the requirements of the
procedure. The aircraft operator must develop the corresponding contingency procedure to
guarantee the aircraft safety during an approach procedure, in case of any loss of the GNSS

Capability.

5.2.3.5 Approach Procedures with vertical guidance, based on Barometric Vertical Navigation
(APV/Baro-VNAV).

5.2.3.5.1 Some approach procedures based on GNSS may specify minima with vertical
navigation (VNAV). Such procedures are based on GNSS for the lateral navigation (LNAV)
and on baro-altimetric data as guidance for vertical navigation (VNAV).
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5.2.3.5.2 Operadores de aeronaves que desejarem executar procedimentos APV/Baro-
VNAYV deverdo obter a aprovacdo de aeronave e de operagdes correspondente, conforme
previsto no item 5.1.1. Caso ndo possuam tal aprovacéo operacional, essas aeronaves deverao
cumprir somente 0os minimos LNAYV, ou seja, somente a havegacao lateral baseada no GNSS

devera ser utilizada.

5.2.3.5.3 Os pilotos sdo responsaveis por qualquer correcdo de altitudes publicadas, em

funcdo da variacdo de temperatura, incluindo:
a) As altitudes dos segmentos inicial e intermediério;
b) A altitude/altura de deciséo; e
c) As altitudes da aproximacao perdida subsequente.

5.2.3.5.4 Os procedimentos APV/BARO-VNAV s0 deverdo ser executados com a
informacdo do ajuste local fornecido pelo 6rgdo ATS (diretamente ou por meio do ATIS) do
aerddromo, corretamente inseridos no sistema altimétrico da aeronave. Ajustes de altimetro
procedentes de uma fonte remota ndo podem ser utilizados em procedimentos APV/Baro-
VNAV.

5.2.3.5.5 Os limites de temperatura minimas e maximas autorizadas para operacdes Baro-

VNAYV seréo publicadas na Carta do procedimento de aproximacdo APV/Baro-VNAV.
5.2.3.6 Plano de Voo

5.2.3.6.1 No Plano de Voo, sera inserida, no item (campo) 10, a letra “G” indicando que a

aeronave dispde de equipamento receptor GNSS, aprovado conforme previsto no item 5.1.1.

NOTA: A existéncia a bordo de equipamento GNSS ndo dispensa a exigéncia dos

equipamentos basicos de navegacdo aérea, requeridos para os diversos tipos e fases de voo.
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5.2.3.5.2 Aircraft operator that intends to accomplish APV/BaroVNAV must obtain aircraft
and operators approval for the corresponding operations, in accordance with 5.1.1. If he/she
does not receive such operational approval, aircraft must accomplish the LNAV minima only.

In such case, only the lateral navigation based on GNSS can be used.

5.2.3.5.3 The pilots are responsible for any change on the published altitudes, concerning the

temperature variation, including:
a) The altitudes of the initial and intermediate segments;
b) The altitude/decision height; and
c) The altitudes of the subsequent missed approach.

5.2.3.5.4 The APV/BARO-VNAYV procedures may be accomplished only by the information
on the local setting furnished by the ATS unit (directly or through the ATIS) of the
aerodrome, correctly stored on the altimetry system of the aircraft. Altimetry settings coming

from a remote source shall not be used on procedures on APV/Baro-VNAYV.

5.2.3.5.5 The limits of the minimum and maximum of temperature authorized for the
operations on Baro-VNAV will be published on the APV/Baro-VNAV Approach Procedure
Chart.

5.2.3.6 Flight Plan

5.2.3.6.1 The letter “G” should be placed in block (field) 10 of the Flight Plan to indicate that
the aircraft is equipped with GNSS receiver equipment appropriate for the corresponding

flight phases.

NOTE: The on-board GNSS equipment does not excludes the necessity of the air navigation
basic equipments, required to various types and phases of flight.
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6

6.2

6.3

6.4

6.5

DISPOSICOES FINAIS

Os usuarios poderdo contribuir para o aperfeicoamento do emprego do GNSS, por meio
da implementacdo dos equipamentos e de sugestdes para a melhoria dos procedimentos
constantes nesta AIC, as quais deverdo ser encaminhadas aos Subdepartamento de

Operacdes do Departamento de Controle do Espaco Aéreo.

Os procedimentos previstos na presente AIC somente poderdo ser aplicados pelos
Operadores de Aeronaves Brasileiros ap0s a obtencdo da certificacdo operacional
correspondente, de acordo com o processo de aprovacdo de aeronaves e de operadores
estabelecido pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), conforme mencionado
no item 5.1.1.

Os casos ndo previstos nesta AIC serdo resolvidos pelo Exmo Sr. Chefe do

Subdepartamento de Opera¢6es do Departamento de Controle do Espaco Aéreo.

Esta AIC foi aprovada pelo Boletim Interno do DECEA n° de / [/ esubstitui
a AlIC A12/99 de 25 NOV 99.
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6 FINAL ARRANGEMENTS

6.1 The users may contribute with the improvement of the use of the GNSS, by implementing
the equipments, and by suggestions for the development of the procedures mentioned in this
AIC. Such suggestions must be addressed to the Operations Subdepartment of the Department
of Airspace Control - DECEA.

6.2 The procedures of this AIC will only be applicable by Brazilian Aircraft Operators after
obtaining the corresponding Operational Certification, in accordance of a process established

by National Civil Aviation Agency (ANAC), as mentioned in 5.1.1.

6.3 Cases not foreseen in this AIC will be resolved by the Chief of the DECEA Operations

Sudepartment.

6.4  This AIC was approved by DECEA Internal Bulletin edition nr.21, dated 02 Feb
2009, and will be effective on April 09, 2009, canceling on the same date the AIC A 12/99,
dated 25 NOV 1999.
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IMPLEMENTACAOQO DA RNAV-5

1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

A presente Circular de Informacdes Aeronauticas (AIC) tem por finalidade
notificar a intencdo de implementar a RNAV-5 nas FIR Amazonica, Brasilia, Curitiba e Recife,
em 18 de novembro de 2010.

1.2 AMBITO

As disposicOes estabelecidas nesta AIC aplicam-se a todos aqueles que, no
decorrer de suas atividades, venham a utilizar rotas de navegacdo de area (RNAV) nas FIR

Amazonica, Brasilia, Curitiba e Recife.

2 INTRODUCAO

2.1 O continuo crescimento da aviacdo torna necessaria uma ampliacdo da capacidade do
espaco aereo e uma utilizacdo 6tima do espaco aéreo. O aumento da eficiéncia operacional
derivada da aplicagdo da Navegacdo de Aérea (RNAV) foi traduzido no desenvolvimento de

aplicacOes de navegacdo aérea em diversas regifes e em todas as fases de voo.

2.2 No processo de planejamento do emprego das aplicacbes de navegacdo em rotas
especificas ou em um determinado espaco aéreo, é necessario definir os requisitos de forma
clara e concisa. Desta forma, é possivel assegurar que a tripulacdo de voo e o Controle de
Trafego Aéreo (ATC) conhecam a capacidade e limitagdes do sistema RNAV, garantindo que

0 seu desempenho é adequado para as caracteristicas do espaco aereo.
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RNAV-5 IMPLEMENTATION
1. PRELIMINARY GUIDELINES
1.1. PURPOSE

This Aeronautical Information Circular (AIC) has the purpose of notifying the intent
to implement RNAV-5 in the Amazonica, Brasilia, Curitba and Recife FIR, on 18 November
2010.

1.2. SCOPE

The procedures established by this AIC are applied to all those who use RNAV Routes

in the Amazonica, Brasilia, Curitba and Recife FIR.

2. INTRODUCTION

2.1. Continuous aviation growth makes it necessary to increase airspace capacity and points
to the need for optimum use of available airspace. The improvement in operational efficiency
deriving from the application of area navigation (RNAV) has resulted in the development of

navigation applications in different regions and in all flight phases.

2.2. In planning navigation applications in specific routes or within a given airspace, it is
necessary to define the requirements clearly and concisely. The reason for this is to ensure
that the flight crew and the ATC are aware of the capacity and limitations of the navigation
system (RNAV) and to guarantee that RNAV system performance is appropriate for airspace

characteristics.
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2.3 A atual utilizacdo dos sistemas RNAV é realizada de forma similar aos sistemas
“convencionais”, baseados em terra. Um sistema RNAV normalmente é identificado e seu
desempenho é avaliado por meio de uma combinacgédo de analises técnicas e inspecdes em voo.
O Conceito de Espaco Aéreo € desenvolvido com base no desempenho do equipamento
RNAYV, tornando necessario identificar distintos modelos de equipamento que sédo
apropriados para emprego em um espaco aéreo em particular.

2.4 Para evitar este tipo de especificacdo RNAV prescritiva, baseado no desempenho dos
sistemas de navegacdo, que resultam em atrasos na introducdo de novas capacidades do
sistema RNAV e maiores custos para a manutencdo adequada e certificacdo, a OACI
desenvolveu o Conceito de Navegacdo Baseada em Performance (PBN).

2.5 O conceito PBN especifica os requisitos de desempenho do sistema RNAV, em termos de
precisdo, integridade, disponibilidade, continuidade e funcionalidades, necessarias para as
operacBGes propostas no contexto de um espaco aéreo em particular. O conceito PBN
representa uma mudanca da navegacdo baseada em sistemas para a navegacdo baseada em

performance. A aplicacdo da PBN oferece as seguintes vantagens:

a) Reduz a necessidade de manutencdo de rotas e procedimentos baseados em

sistemas especificos e, em consequéncia, reduz os custos associados;

b) Evita a necessidade de desenvolvimento de operag¢des baseadas em sistemas

especificos, a cada evolugédo dos sistemas de navegacao;

c) Permite um uso mais eficiente do espaco aéreo (economia de combustivel,

reducdo de ruido); e

d) Facilita o processo de aprovacao operacional para os operadores, aplicando-
se um conjunto limitado de especificacbes de navegacdo, destinados a

utilizacdo mundial.

2.6 O Manual sobre Navegacdo Baseada em Performance (Doc. 9613), da Organizacdo de
Aviacdo Civil Internacional (OACI) estabelece diversas Especificagdes de Navegacdo que
podem ser aplicadas em nivel mundial. Dentro das caracteristicas do trafego aéreo da Regido
Sul-Americana, para operagdes em rota, a aplicacdo da RNAV-5 é a mais adequada, tendo em
vista que os requisitos de aprovacao de aeronaves e operadores permitirdo que a maioria das
aeronaves equipadas com sistemas RNAV seja capaz de atender tais requisitos e, em

conseqiiéncia, operar nas rotas RNAV-5.
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2.3. RNAYV systems are used today in a way similar to ground-based conventional systems.
An RNAYV system is normally identified and its performance assessed through a combination
of technical analyses and flight tests. The airspace concept is developed on the basis of
information about RNAV equipment performance, being it necessary to determine whether

different equipment models are appropriate for use in a given airspace.

2.4. In order to avoid this type of prescriptive RNAV specifications based on navigation
equipment performance that result in delays in introducing new RNAV system capabilities
and higher costs for appropriate maintenance and certification, ICAO developed the

Performance-Based Navigation Concept (PBN).

2.5. This concept specifies the RNAV system performance requirements in terms of the
accuracy, integrity, availability, continuity and functionality needed for the proposed
operations in the context of the concept of a particular airspace. The PBN concept represents
a shift away from systems-based navigation towards performance-based navigation. PBN
application offers the following advantages:

a) Reduces the need to maintain routes and procedures based on specific

systems and, as a result, reduces the associated costs;

b) Avoids the need to prepare operations based on specific systems for each

new navigation system development;
c) Allows for more efficient airspace use (fuel savings, noise reduction); and

d) Facilitates operational approval of operators due to the application of a

limited set of navigation specifications intended for global use.

2.6 The ICAO Manual on Performance-Based Navigation (Doc. 9613) establishes various
different navigation specifications that can be applied globally. Given the air traffic
characteristics for en-route operations in the South American Region, RNAV-5 is most
appropriate for use there, inasmuch as the approval requirements will make it possible for
most aircraft equipped with RNAV systems to meet those requirements.
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2.7 O objetivo da implantagdo RNAV-5 €é otimizar o emprego da capacidade RNAV das

aeronaves, 0 mais breve possivel, sem que sejam necessarias modificacdes significativas nos

sistemas de bordo para a maioria das aeronaves.
3 AREADE APLICACAO

3.1 A RNAV-5 serd aplicada em todas as rotas RNAV das FIR Amazonica, Brasilia, Curitiba
e Recife.

4 OPERACOES RNAV-5 DENTRO DAS FIR AMAZONICA, BRASILIA,
CURITIBA E RECIFE

4.1 A partir de 18 de novembro de 2010, somente aeronaves e operadores aprovados RNAV-
5 (aeronavegabilidade e operagdes) serdo autorizados a operar nas rotas RNAV das FIR

Amazonica, Brasilia, Curitiba e Recife.

4.2 A RNAV-5 serd implantada conforme os Acordos Regionais de Navegacdo Aérea. A
aprovacao de aeronavegabilidade e de operacOes seré realizada pelo Estado do Operador ou pelo
Estado de Registro, conforme seja o caso, baseando-se nas normas nacionais de cada Estado. No
caso dos operadores de aeronaves brasileiros, o processo de aprovacgao de aeronavegabilidade e de

operacdes € estabelecido pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).

4.3 A documentacdo e informagdo atualizada sobre a implantacdo da RNAV-5 pode ser
encontrada no seguinte endereco da INTERNET, do Escritério Sul-Americano da OACI:

http://www.lima.icao.int/submenul.asp?Url=/ICAOSAMNET/AirNav-eDocumentsMenu.asp.
4.4 Informacdo adicional pode ser obtida por meio dos seguintes contatos:

a) DECEA:
Divisdo de Gerenciamento da Navegacdo Aérea: Tel: ++55-21-21016273;
Fax: ++55-21-21016233; Email: dgna@decea.gov.br.
b) ICAO Lima
RO/ATM/SAR: Tel: ++ 511-6118686; Fax: 511-6118689;
Email: jf@icao.lima.int

5 DISPOSICOES FINAIS

5.1 Os casos ndo previstos nesta AIC serdo resolvidos pelo Exmo Sr. Chefe do

Subdepartamento de Operagdes do Departamento de Controle do Espaco Aéreo.

5.2 Esta AIC foi aprovada pelo Boletim Interno do DECEA n° 26 de 09 FEV 2009.
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2.7 RNAV-5 implementation aims to optimize the use of aircraft RNAV capacity as soon as
possible, without requiring significant changes in airborne equipment for most aircraft.

3.  AREA OF APPLICATION

3.1. RNAV-5 will be implemented on all RNAV routes in the Amazonica, Brasilia, Curitba
and Recife FIR

4. RNAV-5 OPERATIONS WITHIN THE AMAZONICA, BRASILIA, CURITBA
AND RECIFE FIR.

4.1. Starting on November 18, 2010, only aircraft approved for RNAV-5 (airworthiness and
operations approval) will be authorized to operate on RNAV routes in the Amazonica,
Brasilia, Curitba and Recife FIR

4.2. RNAV-5 will be implemented in accordance with the Regional Air Navigation
Agreements. Airworthiness and operations approval will be granted by state of operator or by
state of registry, according to each case, under national regulations. The process for the
approval of the Brazilian operators and aircraft are established by the Civil Aviation National
Agency (ANAC).

4.3. Updated documentation and information about RNAV-5 implementation may be found
at the following  website of the ICAO  South  American  Office:
http://www.lima.icao.int/submenul.asp?Url=/ICAOSAMNET/AirNav-eDocumentsMenu.asp.

4.4. Additional information, could be obtained through the following contacts:

a) DECEA:
Divisdo de Gerenciamento da Navegacdo Aérea: Tel: ++55-21-21016273;
Fax: ++55-21-21016233; Email: dgna@decea.gov.br.

b) ICAO Lima
RO/ATM/SAR: Tel: ++ 511-6118686; Fax: 511-6118689;

Email: jf@icao.lima.int

5.  FINAL ARRANGEMENTS

5.1 Cases not foreseen in this AIC will be resolved by the Chief of the DECEA Operations

Sudepartment.

5.2 This AIC was approved by DECEA Internal Bulletin edition nr.26, dated 09 FEV 2009.



SAM/IG/3
NE/16

APENDICE F

Nuevo Sistema — Sagitario

Layout del Target Radar

IDENTIF SETOR A B
AFL C CFL gL .:PtNFL ENFL ADES
VEL TpAER qi.:PtTFL FTFL

xHDG yVEL zRAZ PBN

MENSAGEM
H99
M
B Fatorde Qualidade (1a7)
A Indicacdo RVSM (W ou )
M Indicagdo Multicorrelag&o (M)
C  Tendéncia de Evolugdo de Mivel (T ou |)

Indefinicéo de Tendéncia de Evolugéo de Mivel (7)
Ferda de nivel modo C (£)

PBN — Campo en que seran insertadas las letras GR



SAM/IG/3
NE/16
F-2

IDENTIF SETOR A B
AFL C CFL RL: PEtNFL FNFL ADES
VEL TpAER NL: PETFL FTFL

xHDG yVEL zRAZ @GR

MENSAGEM
H99
M
B  Fatorde Qualidade (1a7)
A Indicagdo RVSM (WY ou X)
M Indicac&o Multicorrelagio (M)
C  Tendéncia de Evolucéo de Nivel (T ou |)

Indefinicéo de Tendéncia de Evolugéo de Mivel (7)
Ferda de nivel modo C (£)

PBN — G (GNSS) y R (Aprobacion PBN)



SAM/IG/3
NE/16
F-3

Layout da Faja de Progresion de Vuelo

» GLOOO17 S04702W
- GRSP & I B (TTL)

REG/PT

RMAV 5 GNSS
RMAV 5 VOR/IDME

Fechar

HERDE




SAM/IG/3
NE/16

F-4

Sistema Actual — X4000

Layout del Target Radar

, PTOPO

- 360=130
415758020
.




SAM/IG/3

NE/16
F-5
Layout de la Faja de Progresion de Vuelo

TESTEG1 S@4 |PCL VERME 2031504652W |ARX

SBSP A4701 16138 1626 1630 1637

1660 B737H 280 2806 |280 2806 |280 286G |280 280
SBBR NG4GO | 123456789312345678901234567890G12345  RVSM ANT:X
Uw2 UW2 STS/FL33G |PBN/AL1B1C1D1L10151 sa1 [« ]
PTXYZ |GR SBAN SBGO






