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DIRETIVAS

DIRETIVA DELEGADA (UE) 2021 / 1226 DA COMISSAO
de 21 de dezembro de 2020

que altera, para efeitos de adaptacio ao progresso cientifico e técnico, o anexo II da Diretiva
2002/49/CE do Parlamento Europeu e do Conselho no respeitante aos métodos comuns de avaliagio
do ruido

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta a Diretiva 2002/49/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 25 de junho de 2002, relativa a avaliagio
e gestdo do ruido ambiente (!), nomeadamente o artigo 12.°,

Considerando o seguinte:

(1) O anexo II da Diretiva 2002/49/CE estabelece métodos de avaliagio comuns para os Estados-Membros, a utilizar
para obter informagdes sobre o ruido ambiente e os efeitos deste na satide, nomeadamente por meio da elaboragdo
de mapas do ruido, com vista a adogdo de planos de agdo baseados nos resultados da cartografia do ruido. Torna-se
necessario adaptar este anexo ao progresso técnico e cientifico.

(2)  De 2016 a 2020, a Comissio cooperou com peritos técnicos e cientificos dos Estados-Membros na avaliagdo das
adaptacdes que, em fungdo do progresso técnico e cientifico, seria necessdrio efetuar no cdlculo do ruido ambiente.
Neste processo, foi amplamente consultado o Grupo de Peritos em Ruido, constituido por representantes dos
Estados-Membros, do Parlamento Europeu, do setor industrial, da administragdo publica dos Estados-Membros, de
ONG, dos cidaddos e das universidades.

(3) O anexo da presente diretiva delegada estabelece as adaptagdes necessdrias dos métodos comuns de avaliagdo, a
saber, clarificacdo de equacdes de cilculo da propagagdo do ruido, adaptacdo de quadros aos conhecimentos mais
recentes e aperfeicoamento da descricio de etapas dos cdlculos, com incidéncia no célculo do ruido gerado pelo
trafego rodovidrio, ferrovidrio e aéreo e do ruido industrial. Os Estados-Membros devem utilizar os métodos em
causa a partir de 31 de dezembro de 2021, o mais tardar.

(4) O anexo Il da Diretiva 2002/49/CE deve, portanto, ser alterado em conformidade,

(5)  As medidas previstas na presente diretiva estdo em conformidade com o parecer do Grupo de Peritos em Ruido
consultado a 12 de outubro de 2020,

ADOTOU A PRESENTE DIRETIVA:

Artigo 1.0

O anexo II da Diretiva 2002/49/CE ¢ alterado em conformidade com o anexo da presente diretiva.

Artigo 2.
1. Os Estados-Membros devem por em vigor, até 31 de dezembro de 2021, as disposi¢des legislativas, regulamentares e
administrativas necessdrias para dar cumprimento a presente diretiva. Os Estados-Membros devem comunicar

imediatamente a Comissdo o texto dessas disposi¢des.

() JOL 189 de 18.7.2002, p. 12.
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As disposi¢des adotadas pelos Estados-Membros devem fazer referéncia a presente diretiva ou ser acompanhadas dessa
referéncia aquando da sua publicagdo oficial. Os Estados-Membros estabelecem o modo como deve ser feita a referéncia.

2. Os Estados-Membros devem comunicar a Comissdo o texto das principais disposi¢des de direito interno que
adotarem no dominio abrangido pela presente diretiva.
Artigo 3.°

A presente diretiva entra em vigor no dia seguinte ao da sua publicagdo no Jornal Oficial da Unido Europeia.
Artigo 4.°

Os destinatdrios da presente diretiva sio os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 21 de dezembro de 2020.

Pela Comissdo
A Presidente
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXO

O anexo II ¢ alterado do seguinte modo:

1)

No ponto 2.1.1, o segundo paragrafo passa a ter a seguinte redagio:

«Os célculos efetuam-se em bandas de oitava no caso do ruido industrial e do ruido gerado pelos tréfegos rodovidrio e
ferrovidrio, com excegdo da poténcia sonora das fontes de ruido ferrovidrio, caso em que se utilizam bandas de terco
de oitava. No caso do ruido industrial e do ruido gerado pelos trafegos rodovidrio e ferrovidrio, calcula-se, com base
nesses resultados por bandas de oitava, o nivel sonoro médio, ponderado A, de longa duragdo para os periodos
diurno, do entardecer e noturno, conforme definido no anexo I e referido no artigo 5.° da presente diretiva, aplicando
o método descrito nos pontos 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 e 2.5. Determina-se o nivel sonoro médio, ponderado A, de longa
duragdo, gerado pelos trafegos rodovidrio e ferrovidrio nas aglomeragdes, com base nas contribui¢des dos segmentos
rodovidrio e ferrovidrio para esse ruido, grandes eixos rodovidrios e ferroviarios incluidos.»;

O ponto 2.2.1. ¢ alterado do seguinte modo:

a) No item «NGmero e localizagio das fontes sonoras equivalentes», o primeiro pardgrafo passa a ter a seguinte
redacio:

«Neste modelo, cada veiculo (das categorias 1, 2, 3, 4 e 5) é representado por uma fonte pontual tinica que irradia
uniformemente. A primeira reflexdo no piso da estrada ¢ tratada implicitamente. Conforme se ilustra na figura
2.2.a, esta fonte pontual é localizada 0,05 m acima da superficie da estrada.»;

b) No item «Emissdo de poténcia sonora», o tltimo pardgrafo de «Fluxo de trifego» passa a ter a seguinte redacio:
«A velocidade v,, é uma velocidade representativa por categoria de veiculos. Na maior parte dos casos, é a menor de
duas velocidades: a velocidade maxima legal no trogo de estrada em causa e a velocidade méxima legal para a
categoria de veiculos.»;

¢) No item «Emissdo de poténcia sonora», o primeiro pardgrafo de «Por veiculo» passa a ter a seguinte redacio:

«Considera-se que todos os veiculos da categoria m que integram o fluxo de trafego circulam a mesma velocidade

Vino?;

O quadro 2.3.b é alterado do seguinte modo:

a) O texto inserido na terceira linha, quarta coluna (designada «3»), passa a ter a seguinte redagio:
«Indicacdo da rigidez “dindmica”»;

b) [Ndo se aplica a versdo portuguesa.]
«[Ndo se aplica a versdo portuguesa.]
[Néo se aplica a versdo portuguesa.]».

O ponto 2.3.2 ¢ alterado do seguinte modo:

a) No item «Fluxo de trafego», quarto pardgrafo, o segundo travessdo a seguir a equagdo (2.3.2) passa a ter a seguinte
redacdo:

«— v ¢ avelocidade dos mesmos [km/h] no troco de via j para o tipo de veiculo t e a velocidade média dos
comboios s;»;

b) O item «Chiado» passa a ter a seguinte redagdo:

«O chiado em curva é uma fonte especial unicamente associada as curvas, sendo, pois, um ruido localizado. Este
chiado depende geralmente da curvatura, das condi¢des de fric¢do, da velocidade do comboio e da geometria e
dindmica do conjunto via-rodas. Uma vez que pode ser significativo, é necessdrio descrevé-lo convenientemente.
Nos pontos em que ocorra este chiado — geralmente em curvas ou em agulhas de desvio —, é necessario
adicionar a poténcia da fonte o espetro de poténcia sonora adequado correspondente ao acréscimo de ruido. O
acréscimo de ruido pode ser especifico de cada tipo de material circulante. Certos tipos de rodas e de bogies geram
bastante menos chiado do que outros tipos. Podem utilizar-se medigdes de acréscimo de ruido eventualmente
disponiveis que tenham suficientemente em conta a natureza estocéstica do chiado.
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Caso ndo se disponha de valores medidos adequados, pode optar-se por uma abordagem simplificada, na qual se
tem em conta o ruido de chiado adicionando ao espetro de poténcia sonora de ruido de rolamento, em todas as
frequéncias, os seguintes acréscimos:

Comboios curvas com 300 m <R < 500 m e l ;0 2 50m: 5 dB
curvas com R < 300 m e lipe = 50m: 8 dB
agulhas de desvio com R < 300 m: 8 dB

outros casos: 0 dB

Elétricos urbanos curvas e agulhas de desvio com R < 200 m: 5 dB

outros casos: 0 dB

lirack € 0 comprimento de via em curva e R € o raio da curva.

E normalmente necessdrio verificar no local a aplicabilidade destes espetros de poténcia sonora ou acréscimos de
valores, sobretudo no caso dos elétricos urbanos e dos pontos nos quais as curvas ou as agulhas de desvio sejam
objeto de medidas antichiado.»;

¢) No item «Diretividade das fontes», é aditado o seguinte imediatamente a seguir a equagio (2.3.15):
«Modela-se o ruido nas pontes na fonte A (h = 1), caso em que se considera existir omnidirecionalidade.»;

d) No item «Diretividade das fontes», o segundo pardgrafo, até a equacdo (2.3.16), inclusive, passa a ter a seguinte
redacio:

«A diretividade vertical, ALy gireris €xprime-se em dB no plano vertical, para a fonte A (h = 1), em funcio da
frequéncia central, f,;, de cada banda i de frequéncias, sendo:

0<y<mn/2, (2.3.16)»

S L i i + 600
ALW,dir,'uer,i = (? * [§ * sm(2 * 1/)) - sm(d;)] * lg [_C‘LZOO )

-m2<y <0,

ALW dir,ver,i = O

5) No ponto 2.3.3, o item «Corre¢do devida a irradiacdo estrutural (pontes e viadutos)» passa a ter a seguinte redagdo:

«Corregdo devida a irradiacdo estrutural (pontes e viadutos)

No caso de o trogo de via se situar numa ponte, é necessdrio considerar o ruido adicional gerado pela vibragdo da
ponte devida a excitagdo causada pela presenga do comboio. Modela-se o ruido das pontes como fonte adicional, cuja
poténcia sonora ¢ dada pela seguinte equagio, por veiculo:

Ly 0,pridgei = Lr o + Lit pridgei + 10 x 1g(Na) dB (2.3.18)

em que Lyjprigge € a fungdo de transferéncia da ponte. O ruido da ponte, Ly, briage» Tepresenta apenas o som radiado
pela estrutura da ponte. Para calcular o ruido de rolamento de um veiculo numa ponte utilizam-se as equagdes (2.3.8)
a (2.3.10), escolhendo a fungdo de transferéncia da via correspondente ao sistema de via existente na ponte em causa.
Em geral ndo se tém em conta as barreiras eventualmente existentes nas guardas da ponte.»;

6) O ponto 2.4.1 é alterado do seguinte modo:

a) No item «Emissdo de poténcia sonora», segundo pardgrafo de «Generalidades», o quarto elemento da lista, incluindo
a equagdo (2.4.1), é substituido pelo seguinte:

«— 1o caso das fontes em linha representativas de veiculos em movimento, efetuando o célculo de acordo com a
equagdo (2.2.1);»
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b) O ntmero de equagido (2.4.2) é substituido pelo seguinte nimero:
«(2.4.1)»
7)  No ponto 2.5.1, o sétimo pardgrafo passa a ter a seguinte redagdo:
«Os objetos com inclina¢do superior a 15° em relagdo a vertical ndo sdo considerados refletores, mas sdo tidos em
conta em todos os outros aspetos da propagagio, como os efeitos do solo e a difragdo.»;
8) O ponto 2.5.5 é alterado do seguinte modo:
a) No item «Nivel sonoro em condicdes favordveis (Lg) para um percurso (S,R)», a equagdo (2.5.6) é substituida pela
seguinte equagao:
«AF:Adiv + Aatm + Aboundmy,F (256)»
b) No item «Nivel sonoro de longa duragio no ponto R em decibéis A (dB(A))», o final do primeiro pardgrafo, a seguir
a equagdo (2.5.11), é substituido pelo seguinte:
«em que i ¢ o indice da banda de frequéncias. AWC ¢ a seguinte correcio pela ponderacdo A:
Frequéncia [Hz] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
AWC;; [dB] -26,2 -16,1 -8,6 =32 0 1,2 1,0 -1,1»
9) O ponto 2.5.6 é alterado do seguinte modo:

a) Imediatamente a seguir a figura 2.5.b, € inserida uma frase com a seguinte redagdo:
«As distancias d, determinam-se por projecio bidimensional no plano horizontal.»;
b) O item «Calculos em condigdes favordveis» é alterado do seguinte modo:
1) Na alinea a), a primeira frase passa a ter a seguinte redacdo:

«Na equagdo (2.5.15) (Agounas), as alturas z; e z, sdo substituidas por z, + § z, + d zre z, + 8 z, +
respetivamente, em que:»

2) Naalinea b), a primeira frase passa a ter a seguinte redacdo:

«O limite inferior de Agyounar (calculado com as alturas ndo modificadas) depende da geometria do percurso
propagacgao:»

¢) No item «Difragdo, o segundo pardgrafo passa a ter a seguinte redagio:

Zr

de

«Na priética, consideram-se as seguintes especificagdes no plano vertical tinico que contém a fonte e o recetor (um
biombo espalmado, caso o percurso inclua reflexdes). O raio direto da fonte para o recetor é uma linha reta em
condi¢des de propagacdo homogéneas e uma linha curva (um arco cujo raio depende do comprimento do raio

retilineo) em condi¢des de propagagio favoraveis.

Se o raio direto ndo for bloqueado, procura-se o bordo D do qual resulta a maior diferenca & na extensdo

do

percurso (o menor valor absoluto, porque estas diferengas de extensdo de percurso sio negativas). Tem-se em

conta a difracdo se:
— esta diferenca na extensdo do percurso exceder -A[20 ¢

— o critério de Rayleigh for cumprido.

Serd assim se 6 exceder A[4 — &%, em que 6* ¢ a diferenca na extensio do percurso calculada com o mesmo bordo D,
mas relacionada com a fonte espelho S*, calculada com o plano médio do solo do lado da fonte, e com o recetor
espelho R¥, calculado com o plano médio do solo do lado do recetor. No célculo de 8*, apenas os pontos $*, D e

R* sdo tidos em conta — ndo se tém em conta outros bordos de bloqueio do percurso S*->D->R*.
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Para efeito destas consideragdes, calcula-se o comprimento de onda \ utilizando a frequéncia central nominal e 340
m/s para velocidade do som.

Se estas duas condi¢des forem satisfeitas, o bordo D separa o lado da fonte do lado do recetor, calculam-se dois
planos médios do solo distintos e calcula-se Ay como se descreve a seguir. Caso contrdrio, ndo se considera
nenhuma atenuagio por difragdo para este percurso, calcula-se um plano médio do solo comum para o percurso S
-> R e calcula-se Agouna sem difragdo (Agir = 0 dB). Esta regra aplica-se tanto a condi¢des homogéneas como a

condi¢des favoraveis.»;
d) No item «Difragdo pura», o segundo paragrafo passa a ter a seguinte redacio:

«No caso das difra¢des maltiplas e sendo e a distancia correspondente a extensdo total do percurso entre o primeiro
e o dltimo pontos de difragdo (utilizar raios curvos em caso de condigdes favoraveis), se e exceder 0,3 m, este

coeficiente ¢ definido do seguinte modo (caso contrério, C” = 1):

a_ = (5'1/6)2 (2.5.23)»
s+ (5,1/e)2

e) A figura 2.5.d é substituida pela seguinte figura:

R
d_-~7~
] "
; ) g =T 0
R
S
5 o=
- s§=S0+0R-d g =—(50+0R—d)
0:
0 % _ ——q~-=+R 0; e 0O;
. ‘ E J_”_._: R
S == LRSS
| 4
Ry > G-y o T R ST
O;

8 = S0, + 0,0, + 0,05 + O3R — SR
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f) No item «Condi¢des favordveis», o primeiro paragrafo apos a figura 2.5.e passa a ter a seguinte redacdo:

«Em condig¢des favordveis, os trés raios sonoros encurvados 50, OR e SR tém raio de curvatura, I, idéntico, definido
por:

I' = max (1 000,84) (2.5.24)

em que d é definido pela distdncia segundo o percurso estendido, no espago tridimensional, entre a fonte e o
recetor.»;

g) No item «Condicdes favoraveis», o que vai da equagdo (2.5.28) a equagdo (2.5.29) (ambas incluidas) é substituido
pelo seguinte:

3 (2.5.28)»

Em condicdes favoraveis, o percurso de propagagio no plano de propagacio vertical consiste sempre de segmentos
de um circulo cujo raio é dado pela distancia, no espago tridimensional, entre a fonte e o recetor, ou seja, todos os
segmentos do percurso de propagac¢do tém o mesmo raio de curvatura. Se o arco de ligagdo direta entre a fonte ¢ o
recetor estiver bloqueado, define-se o percurso de propagacdo como a mais curta combinagio convexa de arcos
que envolve todos os obstdculos. Entende-se por «convexo» neste contexto que, em cada ponto de difracdo, o
segmento de raio que sai ¢ defletido para baixo, em relacdo ao segmento de raio que entra.

Figura 2.5.f

Exemplo de cdlculo da diferenca de percursos em condicdes favoriveis, em caso de difragio
maltipla

T T AT A e AT T T A L A A T i A o A

El E2 E3 Ed

No caso ilustrado na figura 2.5.f, a diferenca de percursos é a seguinte:

8 =80, + 0,0, + O,R - SR (2.5.29)»

h) Os itens «Calculo do termo Agpunds,0p € «Calculo do termo Aguniorp Passam a ter a seguinte redacdo:

«Célculo do termo Agounis.0)

—-A —(A",_A',)
Agrounasoy= —20 X lg (1 + (10 groundSiOg — 1) +10 HIERTIHIGR) /20) (2.5.31)

em que:
— Agroundiso) € @ atenuacdo devida ao efeito do solo entre a fonte S e o ponto de difragdo O. Calcula-se este termo
conforme se indicou nos itens anteriores relativos ao calculo em condi¢des homogéneas e ao cilculo em
condicdes favordveis, com os seguintes pressupostos:
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— 2, = Zog

— calcula-se G entre S e O;
— em condi¢des homogéneas: Gw=Gan na equacdo (2.5.17), Gm= Gpan na equagdo (2.5.18);
— em condicdes favoraveis: Gw= Gpa na equacio (2.5.17), Gm= Gran na equacio (2.5.20);

— Augsr) € a atenuagdo devida a difracdo entre a fonte imagem, S, e R, calculada como se descreveu no item
“Difra¢do pura” acima;

— Augsr) € a atenuagdo devida a difragdo entre S e R, calculada como se descreveu no item “Difragdo pura” acima.

No caso especial em que a fonte estd situada abaixo do plano médio do solo: Ay r)= Adis:k) € Aground(s,0) = Aground(s,0)

Cilculo do termo Agounio,r)

—Aground(0, _(Ai ,R)~Adi, )
Agrounaory= —20 X Ig (1 +(10 groundoRy, 1)_10 dif (SR af(sx)/zo) (2.5.32)

em que:

— Agound (or) € @ atenuagdo devida ao efeito do solo entre o ponto de difragdo O e o recetor R. Calcula-se este
termo conforme se indicou nos itens anteriores relativos ao cdlculo em condi¢des homogéneas e ao célculo
em condigdes favordveis, com os seguintes pressupostos:

— Zg = 2-io,r
— calcula-se Gy, entre O e R.

Uma vez que a fonte considerada é o ponto de difracdo, ndo é necessdrio ter em conta a corre¢do G'pup.
Portanto, na realidade utiliza-se G, no célculo dos efeitos do solo, incluindo para o termo de limite inferior
da equagdo, que passa a ser -3(1-Gup).

— em condi¢des homogéneas, Gy = Gyan na equagdo (2.5.17) e Gm = Gpan na equagdo (2.5.18);
— em condicdes favoraveis, Gw = Gpan na equagdo (2.5.17) e G = Gpan na equagdo (2.5.20);

— Auysry € a atenuagdo devida a difragdo entre S e o recetor imagem, R, calculada como se descreveu no item
“Difra¢do pura” supra;

— Augsr € a atenuagdo devida a difragdo entre S e R, calculada como se descreveu no item “Difragdo pura” supra.

No caso especial em que o recetor estd situado abaixo do plano médio do solo: Ags ry = Adis.r) € Aground0,r) = Aground(o,

R)”;

i) No ponto 2.5.6, o item «Cendrios de bordo vertical» passa a ter a seguinte redagdo:

«Cendérios de bordo vertical

Pode utilizar-se a equacdo (2.5.21) para calcular difracdes em bordos verticais (difragdes laterais), no caso do ruido
industrial. Se assim for, considera-se Az = A4(S,R) e utiliza-se 0 termo Agyuna. Por outro lado, calculam-se A, e
Aground a partir do comprimento total do percurso de propagacdo. Ay, continua a ser calculado a partir da distancia
direta d. As equagdes (2.5.8) e (2.5.6) tomam o seguinte aspeto, respetivamente:

h h

An = Agiv + Agim + Arounan + Bairnes ) (2.5.33)
th h

Ap = Agin + A + A oina e + Dairnes ) (2.5.34)

Ay é efetivamente utilizado em condigdes homogéneas na equagdo (2.5.34).
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Apenas se considera a difracdo lateral nos casos em que as condigdes a seguir enunciadas sejam satisfeitas:

A fonte é uma fonte pontual real — ndo gerada por segmentagdo de uma fonte extensa, como uma fonte linear ou
uma fonte plana;

A fonte ndo é uma fonte espelho, construida para calcular uma reflexdo;
O raio direto entre a fonte e o recetor estd totalmente acima do perfil do terreno;

No plano vertical que contém S e R, a diferenca 6 na extensdo do percurso excede 0, ou seja, o raio direto estd
bloqueado. Portanto, em algumas situagdes, pode ter-se em conta difragdo lateral em condicdes de propagagio
homogéneas, mas ndo em condi¢des de propagagio favoraveis.

Satisfeitas todas estas condigdes, podem ser tidos em conta, em acréscimo ao percurso de propagacio difratado no
plano vertical que contém a fonte e o recetor, até dois percursos de propagacio com difragdo lateral. Define-se
“plano lateral” como o plano, perpendicular ao plano vertical, que também contém a fonte e o recetor. As
superficies de intersec¢do com este plano lateral sdo construidas a partir de todos os obsticulos penetrados pelo
raio direto da fonte até ao recetor. No plano lateral, a ligagdo convexa mais curta entre a fonte e o recetor,
constituida por segmentos de reta e envolvente dessas superficies de intersec¢do, define os bordos verticais tidos
em conta na construgdo do percurso de propagacio com difracio lateral.

Para calcular a atenuagio do solo para um percurso de propagacio com difracio lateral, calcula-se o plano médio
do solo entre a fonte e o recetor tendo em conta o perfil do solo situado por baixo, na vertical, do percurso de
propagacdo. Se, na projecdo num plano horizontal, um percurso de propagagio lateral cortar a proje¢do de um
edificio, tem-se isto em conta no calculo de G, (normalmente com G = 0) e no célculo do plano médio do solo
considerando a altura do edificio.»;

j) No item «Reflexdes em obstdculos verticais», os segundo e terceiro pardgrafos de «Atenuacio por absor¢io» passam
a ter a seguinte redagdo:

«As superficies de objetos s6 sdo consideradas refletoras se a inclinacio das mesmas em relagdo a vertical for
inferior a 15° S6 se consideram as reflexdes referentes a percursos no plano de propagacio vertical, isto é,
excluem-se os percursos com difracdo lateral. Partindo do principio de que a superficie refletora é vertical, o
ponto de reflexdo (situado no objeto refletor) dos percursos incidente e refletido é construido utilizando linhas
retas, em condi¢des de propagacdo homogéneas, e linhas curvas, em condi¢des de propagagdo favordveis. O
refletor deve ter, pelo menos, 0,5 m de altura, medida ao nivel do ponto de reflexdo e observada segundo a
diredo do raio incidente. Deve ter também, pelo menos, 0,5 m de largura, projetada num plano horizontal,
medida ao nivel do ponto de reflexio e observada segundo a diregdo do raio incidente.»;

k) No item «Atenuacio por retrodifragdon, é aditado o seguinte apds o texto existente:

«Se existir um obstdculo ou uma barreira actistica refletora nas proximidades da via-férrea, os raios sonoros
provenientes da fonte sdo sucessivamente refletidos por esse obstdculo e pela face lateral do veiculo ferrovidrio.
Nessas condi¢des, os raios sonoros passam entre o obstdculo e a estrutura do veiculo ferrovidrio antes da difracio
no bordo superior do obstéculo.

A fim de ter em conta as maltiplas reflexdes entre o veiculo ferrovidrio e o obstdculo existente nas proximidades,
calcula-se a poténcia sonora de uma fonte equivalente tnica, ignorando, nesse calculo, os efeitos do solo.

Para determinar a poténcia sonora da fonte equivalente, aplica-se o seguinte:

— A origem do sistema de coordenadas é a cabega de carril exterior;

— A fonte real estd situada em S (d; = 0, h), em que h, é a altura da fonte em relagdo a cabega do carril;
— O plano h = 0 define a estrutura dos veiculos ferrovidrios;

— Considera-se um obstaculo vertical com topo em B (dg, hy);

— Considera-se um recetor situado a uma distancia di > 0 por detrds do obstdculo, em que as coordenadas de R
sdo (d3+dR, hR)
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O lado interno do obsticulo tem coeficientes de absor¢io a(f) por banda de oitava. A estrutura do veiculo
ferrovidrio tem um coeficiente de reflexdo equivalente C,;, normalmente igual a 1. Apenas no caso dos vagdes de
mercadorias abertos de plataforma se pode utilizar o valor 0. Se d; > 5hy ou a(f) > 0,8, nenhuma interacio entre
comboio e barreiras é tida em conta.

Nesta configuragdo, as mdltiplas reflexdes entre a estrutura do veiculo ferrovidrio e o obstdculo podem ser
calculadas utilizando fontes imagem localizadas em S, (d, = -2n. dg, h, = h), sendo n = 0, 1, 2,...N, como ilustra a

figura 2.5.k.

Figura 2.5.k
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A poténcia sonora da fonte equivalente é expressa do seguinte modo:
X (2.5.39)
Lyeqg =10x1g Z 10twa/10
n=0

em que a poténcia sonora das fontes parciais é dada por:
LWn = LW + ALn
ALn: ALgeo,n + ALdif,n + ALabs,n + ALref,n + ALrermdif,n
sendo:

Ly a poténcia sonora da fonte real;

ALge, s um termo de corre¢do devido a divergéncia esférica;

ALy, um termo de corregdo devido a difragio pelo topo do obstaculo;

AL um termo de corre¢do devido a absor¢do do lado interno do obstdculo;

AL, um termo de corregdo devido a reflexdo pela estrutura do veiculo ferrovidrio;

AL irodifn um termo de corre¢do devido a altura finita do obstdculo como refletor.
A corregido devida a divergéncia esférica é dada por:

Ty
ALgg,, =20 X Ig (T—) (2.5.40)

n

(2.5.41)

1, = |S,R| = J(dn — (dg + d))" + (hy — hg)?

A corregio devida a difragdo pelo topo do obstdculo ¢ dada por:
(2.5.42)

Apgign = Do - Dy (2.5.42)
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em que D, € a atenuagdo devida a difragdo, calculada pela equagdo (2.5.21), na qual C” = 1, correspondente ao
percurso entre a fonte S, e o recetor R, tendo em conta a difracdo no topo do obstéculo B:

8,= (|S.B| + |BR| - |S.R]) (2.5.43)

A corregio devida a absor¢do do lado interno do obstéculo é dada por:

AL, = 100nelg (1-a) (2.5.44)

A corregdo devida a reflexdo pela estrutura do veiculo ferrovidrio é dada por:

ALy, = 10°nelg (C.p (2.5.45)

A correcdo devida a altura finita do obstdculo refletor é tida em conta por meio de retrodifragdo. O raio
correspondente a uma imagem de ordem N > 0 serd refletido pelo obstdculo n vezes no seu percurso. Na sec¢do
transversal, estas reflexdes ocorrem as distancias

di=—(2i-q)dy, ;= 1,2,.n, sendo P,(d =d;, h =h,),i=1,2,..n, os topos das superficies refletoras em causa. Calcula-se do
seguinte modo um termo de corre¢io em cada um desses pontos:

(2.5.46)

n
.7 S - Zl Bretrodifmi sen >0
i
0

sen=0

em que Aoirn; € calculado considerando a fonte na posicio S, o topo do obsticulo em P; e o recetor na posi¢io
R’. Se o recetor estiver acima da linha de avistamento de S, para B, a posicdo do recetor equivalente R’ é R*=R; caso
contrdrio, toma-se a posi¢do do recetor equivalente na linha de avistamento, na vertical acima do recetor real; ou
seja:

de = dg (2.5.47)

dy +dy dn) (2.5.48)

hg, = max (hR, hg 4 —d
n

10) O ponto 2.7.5, «Ruido e desempenho das aeronaves», passa a ter a seguinte redagio:

«2.7.5. Ruido e desempenho das aeronaves

A base de dados ANP constante do apéndice I contém coeficientes de desempenho de aeronaves e de motores, perfis
de partida e de aproximagio e relacdes NPD para parte substancial das aeronaves civis que operam nos aeroportos da
Unido Europeia. Os tipos ou versdes de aeronaves ainda nio contemplados nesta lista podem ser representados pelos
dados dela constantes, referentes a outras aeronaves, normalmente similares, que melhor se lhes adequem.

Estes dados foram determinados para se calcularem as curvas de ruido correspondentes a combinag¢des médias ou
representativas de frota ou de trifego em cada aeroporto. Podem ndo se adequar a previsdo de niveis absolutos de
ruido de determinado modelo de aeronave e ndo servem para comparar as caracteristicas e o desempenho, em
termos de ruido, de tipos, modelos ou frotas especificos de aeronaves. Para determinar que tipos, modelos ou frotas
de aeronaves contribuem mais para o ruido, hd que consultar, em vez disso, os certificados de ruido.

A base de dados ANP compreende um ou mais perfis de descolagem e de aterragem predefinidos para cada tipo de
aeronave indicado na lista. E necessdrio verificar a aplicabilidade desses perfis ao acroporto em causa, determinando
o perfil de pontos fixos ou as a¢des de pilotagem que melhor representem as operagdes de voo nesse aeroporto.»;
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11) No ponto 2.7.11, o titulo do segundo item, «Dispersdo das rotas», passa a ter a seguinte redagdo:
«Dispersdo lateral das rotas»;
12) No ponto 2.7.12, é inserido um pardgrafo com a seguinte redacdo entre o sexto e o sétimo, e dltimo, pardgrafos atuais:

«Inserem-se as fontes do ruido associado a aeronaves a altura ndo inferior a 1,0 m (3,3 ft) acima, consoante o caso, do
nivel do aeroporto ou do nivel correspondente de elevacio da pista.»;

13) O ponto 2.7.13, «Construgdo dos segmentos da trajetéria de voo» é substituido pelo seguinte:

«2.7.13. Construgdo dos segmentos da trajetoria de voo

E necessario definir cada trajetéria de voo por uma série de coordenadas de segmentos (nés) e de parametros do voo.
Em primeiro lugar, hd que determinar as coordenadas dos segmentos da rota no solo. Calcula-se seguidamente o
perfil de voo, tendo presente que, para uma determinada série de agdes de pilotagem, o perfil depende da rota no
solo. Por exemplo, para a mesma forca propulsora e a mesma velocidade, a velocidade ascensional de uma aeronave
¢ menor nas curvas do que em voo retilineo. Procede-se, em seguida, a subsegmentagdo para a acronave na pista
(rolagem para descolagem ou rolagem a aterragem) e para a aeronave préxima da pista (subida inicial ou
aproximagdo final). Segue-se a subsegmentacio dos segmentos de voo aos quais corresponda uma velocidade no
ponto inicial substancialmente diferente da velocidade no ponto final. Para construir os segmentos tridimensionais
da trajetoria de voo, determinam-se as coordenadas bidimensionais dos segmentos da rota no solo * e combinam-se
as mesmas com o perfil de voo bidimensional. Por fim, eliminam-se os pontos da trajetéria de voo que estejam
demasiado préximos de outros pontos.

Perfil de voo

Os pardmetros descritivos de cada segmento do perfil de voo no inicio (sufixo 1) e no final (sufixo 2) de cada
segmento sao os seguintes:

s, s,  distancia ao longo da rota no solo;
z1,Z, altura da aeronave;
V1, V, velocidade em relagdo ao solo;

P, P, paridmetro de poténcia ligado ao ruido (coincidente com aquele para o qual s3o definidas as curvas
NPD);

€,€, angulo de pranchamento.

Para definir um perfil de voo a partir de uma série de a¢des de pilotagem (sintese da trajetdria de voo), constroem-se
segmentos sequencialmente de modo que os pontos finais destes correspondam as condi¢des requeridas. Os
parametros do ponto final de cada segmento constituem os pardmetros do ponto inicial do segmento seguinte. No
calculo de cada segmento, conhecem-se os pardmetros iniciais. As condi¢des requeridas no final sdo especificadas
pela agdo de pilotagem. As agdes de pilotagem correspondem aos dados predefinidos da base ANP ou sdo definidas
pelo utilizador (por exemplo a partir dos manuais de voo da aeronave). As condi¢des finais sdo geralmente a altura e
a velocidade. A construcdo do perfil passa pela determinagio da distancia percorrida pela acronave na sua trajetdria
até atingir essas condigdes. Determinam-se os pardmetros indefinidos por meio dos célculos de desempenho em voo
descritos no apéndice B.

Se a rota no solo for retilinea, podem determinar-se independentemente dela os pontos de perfil e os pardmetros de
voo que lhe estdo associados (o dngulo de pranchamento é sempre nulo). Todavia, as rotas no solo raramente sio
retilineas. Normalmente incluem curvas, as quais, para obter melhores resultados, tém de ser tidas em conta na
determinagdo do perfil de voo bidimensional, se necessério subdividindo os segmentos do perfil junto dos nds da
rota no solo, para inserir as varia¢des do 4ngulo de pranchamento. Regra geral, o comprimento do segmento
seguinte ¢ inicialmente desconhecido, sendo calculado provisoriamente admitindo que o angulo de pranchamento
ndo varia. Caso se verifique, em seguida, que o segmento provisério abarca um ou mais nés da rota no solo,
situando-se o primeiro a distancia s (s; < s <'s,), trunca-se o segmento em s e calculam-se os pardmetros nesse ponto
por interpolagio (ver abaixo). Esses pardmetros passam a constituir os pardmetros do ponto final do segmento atual e
os parametros do ponto inicial de um novo segmento, que conserva as mesmas condi¢des finais visadas. Se ndo se
interpuser nenhum né da rota no solo, confirma-se o segmento provisorio.

Caso ndo se pretenda ter em conta os efeitos das viragens no perfil de voo, adota-se a solugdo do voo retilineo e de um
segmento tinico, embora se conservem as informagdes relativas ao dngulo de pranchamento para utilizacio ulterior.
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Quer os efeitos das viragens sejam ou ndo integrados no modelo, gera-se cada trajetéria tridimensional de voo
combinando o perfil de voo bidimensional e a rota no solo bidimensional correspondentes. O resultado é uma
sequéncia de trios de coordenadas (x,y,z), correspondendo cada um deles a um né da rota no solo segmentada, a um
n6 do perfil de voo ou a ambos e sendo os pontos do perfil acompanhados dos valores correspondentes de altura, z,
velocidade em relagdo ao solo, V, angulo de pranchamento, ¢, e poténcia dos motores, P. Os parimetros de voo
correspondentes a um ponto da rota com as coordenadas (x,), situado entre as extremidades de um segmento do
perfil de voo, obtém-se por interpolagdo do seguinte modo:

z2=12, +f(2y-2) (2.7.3)
V= fvlz +f- (B2 -1,%) (2.7.4)
e=g tf(e-8) (2.7.5)

p= ’P12 +f- (P2 -P?) (2.7.6)

em que:

f=(s-s1)/(s2-51) (2.7.7)

Note-se que se considera que z e € variam linearmente com a distancia e que V e P variam linearmente com o tempo
(aceleragdo constante **).

Ao definir segmentos de perfil de voo com base em dados de radar (andlise da trajetdria de voo), determinam-se todas as
distancias, alturas, velocidades e angulos de pranchamento dos pontos finais diretamente a partir desses dados. S6 as
regulagdes de poténcia tém de ser calculadas por meio das equagdes de desempenho. Dado que é possivel estabelecer
uma correspondéncia adequada entre as coordenadas da rota no solo e do perfil de voo, os cdlculos sdo normalmente
bastante simples.

Rolagem para descolagem

Ao descolar, dado que a aeronave acelera entre o ponto de destravagem (também designado por «inicio da rolagem
para descolagem», SOR) e o ponto de descolagem, a velocidade varia enormemente ao longo de uma distincia de
1500 ma 2 500 m, entre zero e cerca de 80 a 100 m/s.

Divide-se, portanto, a rolagem para descolagem em segmentos de comprimento varidvel, em cada um dos quais a
velocidade da aeronave varia de um incremento AV ndo superior a 10 m/s (cerca de 20 kt). Embora a aceleragdo na
realidade varie durante a rolagem para descolagem, a hipétese de aceleragio constante é adequada para este efeito.
Nestas circunstincias, para a fase de descolagem, V; é a velocidade inicial, V, é a velocidade de descolagem, nyo € o
nimero de segmentos de descolagem e sy ¢ a distdncia de descolagem equivalente. Para a distincia de descolagem
equivalente sy (ver o apéndice B), a velocidade inicial V, e a velocidade de descolagem Vi, 0 niimero nyo de
segmentos da rolagem para descolagem ¢é o seguinte:

firo = int (1 + (Vo - V) [10) (2.7.8)

e, portanto, a variagdo de velocidade ao longo de um segmento ¢é a seguinte:

AV =Vio/nro (2.7.9)

sendo o tempo, At, correspondente a cada segmento (considera-se a aceleracio constante):

p= 2510 (2.7.10)

=
Vro-Nro
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O comprimento, sto ), do segmento k (1 < k < nyo) da rolagem para descolagem ¢ dado pela seguinte equagio:

2k—1) -
Srox = (k—05) - av - ag = FE=D 510, (2.7.11)
Nro

Exemplo: Para uma distancia de descolagem sro = 1600 m, V; = 0 m/s e V, = 75 m/s, nro = 8 segmentos de
comprimento compreendido entre 25 m e 375 m (ver a figura 2.7.g):

Figure 2.7.g

Segmentacio de uma rolagem para descolagem (exemplo de 8 segmentos)
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Tal como sucede com as variagdes de velocidade, a forca propulsora exercida sobre a aeronave varia de um
incremento constante AP em cada segmento, calculado da seguinte forma:

AP = (Pro - Pint) [ o (2.7.12)

em que Pro e Py, designam, respetivamente, a forga propulsora exercida sobre a acronave no ponto de descolagem e a
forga propulsora exercida sobre a aeronave no inicio da rolagem para descolagem.

Utiliza-se este incremento constante de forga propulsora (em vez de recorrer a equagdo quadratica 2.7.6) por razdes
de coeréncia com a relagdo linear entre forca propulsora e velocidade no caso das aeronaves de motor de reacio.

Nota importante: As equagdes e 0 exemplo acima pressupdem implicitamente que a velocidade inicial da aeronave
no inicio da fase de descolagem é zero. E esta a situacdo comum na qual a aeronave comega a rolagem e inicia a
aceleragdo a partir do ponto de destravagem. Todavia, hd também situagdes em que a aeronave inicia a aceleragdo a
partir da sua velocidade de circulacdo em pista, sem se deter na cabeceira da pista. Nesses casos de velocidade inicial,
Vi, diferente de zero, utilizam-se as seguintes equagdes, ditas «generalizadas», em vez das equagdes (2.7.8), (2.7.9),
2.7.10e2.7.11.

nre = int(1+ |V, — V4|/10) (2.7.13)
4av = (V, —Vy)/n
Ape 2-s
TV +V)n

2-s
Skz(Vl-l'AV'(k_O'S))'W

Neste caso, para a fase de descolagem, V; ¢é a velocidade inicial Vi, V, € a velocidade de descolagem Vo, n é 0o
niimero de segmentos de descolagem iy, s € a distancia de descolagem equivalente sy, € s, é 0 comprimento sro, do
segmento k (1[Symbol] k [Symbol] n).

Rolagem a aterragem

Embora a rolagem a aterragem seja essencialmente o inverso da rolagem para descolagem, é necessdrio ter
especialmente em conta o seguinte:

— a inversdo de forca propulsora por vezes aplicada para desacelerar a acronave;

— asaida das aeronaves da pista de aterragem depois da desaceleracdo (as acronaves que saem da pista de aterragem
deixam de contribuir para o ruido aéreo, pois nio se considera o ruido gerado pela circulagdo em pista).
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Em contraste com a distancia de rolagem para descolagem, que se determina a partir dos parametros de desempenho
da aeronave, a distancia de paragem, sy, (isto ¢, a distincia entre o ponto de toque no solo e o ponto no qual a
aeronave sai da pista de aterragem), ndo depende apenas da aeronave. Embora se possa determinar uma distancia
minima de paragem a partir da massa e do desempenho da aeronave (e da inversdo de forca propulsora disponivel), a
distancia efetiva de paragem também depende da localizagdo das vias de circulagdo, da situagio de trfego e das regras
estabelecidas no aeroporto para inversdo da forca propulsora.

O recurso a inversdo de forca propulsora ndo é um procedimento normalizado — a inversio s6 ¢ utilizada se nio for
possivel obter a desaceleracdo necessaria por aplicacdo dos travdes das rodas. (A inversdo de forga propulsora pode
ser excecionalmente incomodativa, pois a mudanca rdpida do regime do motor da poténcia minima reguldvel para
uma forga propulsora de sentido inverso gera um pico de ruido intenso).

Porém, na sua maior parte, as pistas sdo utilizadas tanto para partidas como para chegadas, pelo que a inversdo de
forca propulsora tem um efeito muito pequeno nas curvas de ruido, dado que a energia sonora total nas
proximidades da pista é dominada pelo ruido gerado pelas operagdes de descolagem. A contribui¢do da inversdo da
forga propulsora para as curvas de ruido s poderd ser significativa se a pista for utilizada unicamente para
operacdes de aterragem.

O ruido gerado pela inversio da forga propulsora é um processo fisico muito complexo. Todavia, dado ter
relativamente pouco significado para as curvas de ruido aéreo, pode ser integrado nos modelos de um modo
simplista: a rdpida mudanga de regime do motor é tida em conta por uma segmentagio adequada.

E evidente que a construgio de um modelo para o ruido gerado na rolagem a aterragem é mais complicada do que
para o ruido gerado na rolagem para descolagem. Quando ndo se dispde de informagdes pormenorizadas,
recomenda-se a adogdo das seguintes hipoteses simplificadas para uso geral na constru¢do de modelos (ver a figura
2.7.h.1):

Figure 2.7.h.1
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A aeronave ultrapassa a cabeceira da pista de aterragem (a qual corresponde a coordenada s = 0 na rota de
aproximagdo no solo) a altitude de 50 pés e continua a descer a sua rampa de planeio até tocar a pista. Para uma
rampa de planeio de 3° o ponto em que a aeronave toca na pista situa-se 291 m adiante da cabeceira da pista de
aterragem (como se ilustra na figura 2.7.h.1). A aeronave é, em seguida, desacelerada ao longo de uma distancia de
paragem sy, — a base de dados ANP fornece valores especificos para cada aeronave —, desde a velocidade de
aproximacio final, V., até 15 m/s. Dado que a velocidade varia rapidamente ao longo deste segmento, o segmento
deve ser subdividido da mesma maneira que no caso da rolagem para descolagem (ou dos segmentos de voo nos
quais se verificam rdpidas mudangas de velocidade), utilizando as equagdes generalizadas (2.7.13) (pois a velocidade
de circulagdo em pista ndo comega por ser igual a zero). O regime dos motores varia da poténcia de aproximagdo
final, no momento do toque no solo, até a regulagdo de poténcia correspondente a inversio da forca propulsora, P,
numa distancia de 0,18, decrescendo em seguida até 10% da poténcia maxima disponivel ao longo dos 90%
restantes da distdncia de paragem. A velocidade da aeronave mantém-se depois constante até ao final da pista (em

s = _SRWY)'

A base de dados ANP nio contém, de momento, curvas NPD correspondentes a inversdo da forca propulsora, pelo
que ¢ necessdrio recorrer as curvas convencionais para estabelecer um modelo deste efeito. Normalmente, a
regulacdo de poténcia correspondente a inversio da forga propulsora, P, representa cerca de 20% da regulagdo
«poténcia total», sendo aquele o valor que se recomenda considerar quando ndo se dispde de informacdes
operacionais. Porém, para uma determinada regulacdo de poténcia, o regime com inversio da forga propulsora tende
a gerar bastante mais ruido do que o regime com forca propulsora positiva, pelo que deve aplicar-se um incremento,
AL, ao nivel do acontecimento determinado a partir de dados NPD. Este variard de zero até ao valor AL, (5 dB é o
valor provisoriamente recomendado ***) ao longo da distancia 0,1 *s,,, diminuindo depois, linearmente, até zero no
restante da distincia de paragem.

Subsegmentagdo dos segmentos da subida inicial e dos segmentos da aproximacgo final

A geometria dos segmentos em relagdo ao recetor altera-se rapidamente ao longo dos segmentos de voo na subida
inicial e na aproximagdo final, em especial no tocante aos pontos de observacio situados para os lados da trajetéria de
voo, nos quais o dngulo de elevagdo (dngulo beta) também varia rapidamente a medida que a aeronave se eleva ou desce
ao percorrer os segmentos iniciais ou finais em causa. A comparagdo com calculos realizados com segmentos muito
pequenos revela que a utilizagdo de um segmento de voo tnico, ou de um pequeno nimero de segmentos de voo, na
subida ou na aproximagio, abaixo de determinada altura (em relacdo a pista), se traduz numa aproximacio deficiente
do ruido sentido lateralmente a trajetéria de voo, para métricas de integracio. Deve-se isto a aplicacio de um
ajustamento de atenuagdo lateral tinico a cada segmento, correspondente a um valor tinico de angulo de elevagdo para
0 segmento em causa, a0 passo que a rapida variagdo deste parametro se traduz em variagdes significativas do efeito de
atenuagdo lateral ao longo de cada segmento. Pode melhorar-se a exatiddo do célculo subsegmentando os segmentos da
subida inicial e da aproximagio final. O nimero de subsegmentos e a extensdo de cada um deles determinam o grau de
decomposicio da variacio de atenuagio lateral tido em conta. Tendo em atencdo a expressdo da atenuacio lateral total
para aeronaves com motores instalados na fuselagem, pode mostrar-se que, para uma variagio da atenuacio lateral
limitada a 1,5 dB por subsegmento, os segmentos de subida e de aproximacio a altura inferior a 1 289,6 m (4 231 ft)
em relagdo a pista devem ser subsegmentados com base na seguinte série de valores de altura:

z={18,9, 41,5, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} metros ou
z={62,136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} pés.

Para cada segmento original abaixo de 1 289,6 m (4 231 ft), aplicam-se as alturas acima indicadas identificando que
altura da série é mais proxima da altura do ponto final (segmentos de subida), ou da altura do ponto inicial
(segmentos de aproximacdo), originais. Calculam-se, em seguida, as alturas reais dos subsegmentos, z;, utilizando a
seguinte relacio:

2=z, (2] Z'n] (i =k...N)

em que:
Ze ¢ a altura do ponto final (subida), ou a altura do ponto inicial (aproximagio), do segmento original;

z; é o valor i da série de valores de altura acima indicados;

Z'n ¢, da série de valores de altura acima indicados, o que mais se aproxima da altura z.;

k ¢ o indice do primeiro valor da série de valores de altura acima indicados a que corresponde um valor

calculado de z, superior a altura do ponto final do segmento de subida original anterior a subsegmentar ou
imediatamente superior a altura do ponto inicial do segmento de aproximacio original seguinte a
subsegmentar.

Nos casos especiais do primeiro segmento de subida ou do dltimo segmento de aproximagio, k = 1, mas no caso
mais geral dos segmentos de voo nio ligados a pista, k é maior do que 1.
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Exemplo do segmento inicial de subida:

Se a altura do ponto final do segmento original for z, = 304,8 m, obtém-se, da série de valores de altura, 214,9 m < z,
< 334,9 m, pelo que, da série, a altura mais préxima de z. é z’; = 334,9 m. Calculam-se, em seguida, as alturas dos
pontos finais dos subsegmentos:

2=304,8[2,/3349](i=1a7)

(neste caso, por se tratar de um segmento inicial de subida, k = 1)

Portanto, z, seria 17,2 m, z, seria 37,8 m e assim por diante.

Subsegmentagdo em voo

No caso dos segmentos de voo, se a variagdo de velocidade num segmento for aprecidvel, subdivide-se o segmento tal
como se procedeu em relagdo a rolagem para descolagem, ou seja:

fe =it (1 + [V, - V;]/10) (2.7.14)

em que V, e V, sdo, respetivamente, as velocidades inicial e final no segmento. Calculam-se os pardmetros
correspondentes aos subsegmentos tal como se calcularam em relagdo a rolagem para descolagem, utilizando as
equagdes (2.7.9) a (2.7.11).

Rota no solo

Define-se uma rota no solo, quer se trate de uma rota central ou de uma sub-rota dispersa, por uma série de
coordenadas (x,y) no plano do solo (provenientes, por exemplo, de informacdes de radar) ou por uma sequéncia de
comandos vetoriais descritivos de segmentos retilineos e de arcos de circulo (curvas de raio r e mudanca de rumo Ag
definidos).

Para a construgdo de um modelo de segmentagio, representam-se os arcos por sequéncias de segmentos retilineos
correspondentes a subarcos. Embora os subarcos ndo aparegam explicitamente nos segmentos da rota no solo, o
rolamento da aeronave durante as viragens influencia a defini¢io dos mesmos. O apéndice B4 explica como calcular
angulos de pranchamento durante uma viragem em condigdes estabilizadas, mas é evidente que, na realidade, esses
angulos ndo sdo aplicados nem removidos instantaneamente. Ndo estd definida nenhuma maneira de tratar as
transi¢des entre voo retilineo e voo em curva nem entre viragens consecutivas. Regra geral, os pormenores, que sdo
deixados ao critério do utilizador (ver o ponto 2.7.11), terdo provavelmente um efeito negligencidvel nas curvas de
ruido finais. O importante é, sobretudo, evitar descontinuidades pronunciadas nas extremidades das viragens, o que
pode ser conseguido, simplesmente, por exemplo, através da inser¢do de segmentos de transi¢do curtos ao longo dos
quais o 4ngulo de pranchamento varia linearmente com a distancia. Apenas no caso especial de uma determinada
viragem ser suscetivel de ter um efeito dominante nas curvas de ruido finais serd necessario construir um modelo mais
realista da dindmica da transi¢do, relacionar o angulo de pranchamento com o tipo de aeronave e adotar velocidades de
rolamento adequadas. Neste item, é suficiente indicar que os subarcos Af..s das extremidades de uma viragem
dependem da variacdo do angulo de pranchamento. Divide-se o resto do arco, correspondente a8 mudanca de rumo A -
2-AEypans graus, em ng,, subarcos por meio da seguinte equagio:

Mo = int (1 + (AE — 20AEn) [ 10 (2.7.15)

em que int(x) é uma funcio que retém apenas a parte inteira de x. Em seguida, calcula-se a mudanga de rumo, A&,
correspondente a cada subarco:

AE = (E'Z.Aztmns) / Mgup (271 6)

em que Ny, tem de ser suficientemente grande para garantir que A€y, < 10 graus. Ilustra-se na figura 2.7.h.2 a
segmentacdo de um arco (com excegdo dos subsegmentos de transicdo das extremidades) ****.
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Figura 2.7.h.2

Segmentacio de uma trajetéria de voo por divisio de uma viragem em segmentos de comprimento As
(ilustragdo superior no plano horizontal, ilustracio inferior no plano vertical)

1] -
Rota no solo

Worvos pontos de segmentag@o darota no solo /

el Ferfil de voo

5
-

Uma vez os segmentos da rota no solo estabelecidos no plano x-y, sobrepdem-se-lhes os segmentos do perfil de voo
(no plano s-z), para gerar os segmentos da rota tridimensional (x, y, z).

A rota no solo deve prolongar-se sempre da pista até para além da extensdo da grelha de cdlculo. Para isso, em caso de
necessidade, pode adicionar-se um segmento retilineo de comprimento adequado ao dltimo segmento da rota no
solo.

Uma vez combinado o perfil de voo com a rota no solo, aquele também deve prolongar-se da pista até para além da
extensdo da grelha de cdlculo. Para isso, em caso de necessidade, pode acrescentar-se um ponto de perfil extra:

— ao final de um perfil de partida, com valores de velocidade e de forga propulsora idénticos aos do dltimo ponto
desse perfil e altura obtida por extrapolagio linear do tltimo e do pentltimo pontos desse mesmo perfil; ou

— ao inicio de um perfil de chegada, com valores de velocidade e de forga propulsora idénticos aos do primeiro
ponto desse perfil e altura obtida por extrapolacdo linear do primeiro e do segundo pontos desse mesmo perfil.

Ajustamentos da subsegmentacdo em voo

Uma vez obtidos os segmentos tridimensionais da trajetdria de voo como se descreveu no ponto 2.7.13, podem ser
necesséarios alguns ajustamentos, para eliminar pontos da trajetéria de voo demasiado préximos de outros pontos.
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Se pontos adjacentes distarem um do outro menos de 10 metros e as velocidades e forcas propulsoras
correspondentes forem iguais, elimina-se um dos pontos.»;

*  Nessa perspetiva, o comprimento total da rota no solo deve exceder sempre o do perfil de voo. Para isso, em caso
de necessidade, podem adicionar-se segmentos retilineos de comprimento adequado ao dltimo segmento da rota
no solo.

** Mesmo que a regulacio da poténcia dos motores se mantenha constante ao longo de um segmento, a forca de
propulsio e a acelera¢do podem variar, devido a variacdes da densidade do ar e de altura. Todavia, para efeitos
dos modelos de ruido, essas varia¢des sdo normalmente negligencidveis.

*kx Este valor foi recomendado na edi¢do anterior do documento n.° 29 da ECAC, mas continuard a ser considerado

provisério enquanto ndo se obtiverem dados experimentais suficientemente corroborantes.

*xk - Definido desta forma simples, o comprimento total da trajetéria segmentada ¢é ligeiramente menor do que o

comprimento da trajetéria de arco de circulo. Porém, o erro correspondente nas curvas de ruido ¢é
negligencidvel se os incrementos angulares forem inferiores a 30°.

14) O ponto 2.7.16, «Determinagdo de niveis de acontecimentos a partir de dados NPD», é substituido pelo seguinte:

«2.7.16. Determinacdo de niveis de acontecimentos a partir de dados NPD

A fonte principal de dados relativos ao ruido gerado pelas aeronaves é a base de dados internacional de ruido e
desempenho das aeronaves (ANP). Esta base apresenta quadros de valores L, ¢ Lz em funcdo da distancia de
propagagdo, d, por tipo e versio de aeronave, configuracio de voo (aproximacio, partida, regulacio dos flaps) e
regulagdo de poténcia, P. Estes dados referem-se a voos em condigdes estabilizadas a velocidades de referéncia
especificas, V,.; a0 longo de trajetdrias retilineas teoricamente infinitas *.

A maneira como se determinam as varidveis independentes P e d é descrita mais adiante. Dispondo-se dos valores de
P e d, os valores a obter por correspondéncia simples (single look-up) sdo os niveis de base L,.(Pd)) efou Lgeo(P,d)
(aplicdvel a uma trajetéria de voo infinita). A menos que se disponha de valores tabelados exatamente
correspondentes para P efou d, em geral é necessirio estimar o nivel ou niveis de ruido do acontecimento por
interpolagdo. Utiliza-se uma interpolagdo linear entre valores tabelados de regulagdes de poténcia e uma
interpolacdo logaritmica entre distancias tabeladas (ver a figura 2.7.).

Figure 2.7.i

Interpolacio em curvas de ruido-poténcia-distancia

Py
d; d Ay
= | Poténca p
E ﬂ\‘\
pri
Lpa __‘\Q\\
\\\H‘“m

Distincia obligua (escala logaritiraca) e

Sendo P; e P,,; valores de poténcia dos motores para os quais se dispde de valores tabelados de nivel de ruido em
fungdo da distincia, o nivel de ruido, L(P), a uma dada distincia, correspondente a poténcia intermédia P,
compreendida entre P; e P..;, ¢ dado por:

L(Pi1) — L(P)
Py — P

(2.7.19)

LP) =L(P) + “(P-P)
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Sendo d; e d;., distincias para as quais se dispde de dados tabelados de nivel de ruido em fungdo da regulagio de
poténcia, o nivel de ruido, L(d), correspondente a uma dada regulagio de poténcia, a distdncia intermédia d,
compreendida entre d; e d.,, é dado por:

L(diy1) = L(dy) (2.7.20)

L) = L(d) + oo - (logd ~logd)

Utilizando as equagdes (2.7.19) e (2.7.20), pode obter-se o nivel de ruido, L(P,d), correspondente a qualquer regulagdo
de poténcia, P, e a qualquer distancia, d, compreendidas no universo de dados da base NPD.

Para distancias, d, fora do universo de dados da base NPD, utiliza-se a equacio (2.7.20) para efetuar extrapolacdes a
partir dos dois tltimos valores, ou seja: para distdncias menores, a partir de L(d;) e L(d,)); para distancias maiores, a
partir de L(d;.;) e L(d;), sendo I o ndmero total de pontos NPD da curva. Por conseguinte:

Distancias menores:

L(d,) — L(d) (2.7.21)

L) = L) + oo+ (logd, —logd)

Distancias maiores:

L(di—y) = L(dy)

i e - 2.7.22
logd; —logd,;_, Qogd —logd, «) ( )

L(d) =L(d;_,) -

Dado que, a distancias d curtas, os niveis de ruido aumentam muito rapidamente a medida que a distincia de
propagagdo diminui, recomenda-se a imposi¢do a d de um limite inferior, de 30 m; ou seja, d = max(d, 30 m).

Ajustamento, em fun¢do da impedancia, dos dados NPD normalizados

Os dados NPD constantes da base de dados ANP estdo normalizados a condicbes atmosféricas de referéncia
(temperatura de 25 °C e pressdo de 101,325 kPa). Antes de se aplicar o método de interpolacio/extrapolacio
descrito, é necessdrio efetuar um ajustamento, em fun¢do da impedancia acustica, destes dados NPD normalizados.

A impedancia acustica relaciona-se com a propagacdo das ondas sonoras num meio actstico e é definida como o
produto da densidade do ar pela velocidade do som. A pressdo sonora (utilizada para definir as métricas SEL € Lnqy),
associada a uma dada intensidade do som (poténcia por unidade de superficie) sentida a uma determinada distancia
da fonte, depende da impedancia actstica do ar no local de medicio. E funcio da temperatura e da pressio
atmosférica (e, indiretamente, da altitude). £, pois, necessdrio ajustar os dados NPD normalizados da base de dados
ANP para ter em conta as condicdes reais de temperatura e de pressdo no ponto de rececdo, normalmente distintas
das condi¢oes normalizadas dos dados da base ANP.

O ajustamento de impedancia a aplicar aos niveis NPD normalizados é expresso do seguinte modo:

pc
Almpedance =10-lg (409,81) (272 3)
em que:
Apmpedance ¢ o0 ajustamento de impedancia em fungdo das condi¢des atmosféricas reais no ponto de
recegdo (dB);
pec ¢ a impedancia actstica (N's/m’) do ar a eleva¢do do aeroporto (a impedancia do ar

associada as condicdes atmosféricas de referéncia dos dados NPD constantes da base ANP é
de 409,81).
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Calcula-se a impedancia p-c do seguinte modo:

é
p-c=416,86- T] (2.7.24)
/2
6 é a razdo p/p, entre a pressdo atmosférica ambiente a altitude do observador e a pressdo atmosférica

normal ao nivel médio das dguas do mar: p, = 101,325 kPa (ou 1 013,25 mb);

0 éarazdo (T + 273,15)/(Ty + 273,15) entre a temperatura do ar a altitude do observador e a temperatura
normal do ar ao nivel médio das dguas do mar: Tp = 15,0 °C.

Em geral, o ajustamento em funcio da impedancia actstica é inferior a algumas décimas de decibel. E conveniente
referir, nomeadamente, que, nas condi¢des atmosféricas normais (p, = 101,325 kPa e T, = 15,0 °C), o ajustamento
em funcdo da impedancia é inferior a 0,1 dB (0,074 dB). Porém, este ajustamento pode ser maior, se a temperatura e
a pressdo atmosférica forem bastante diferentes das condi¢des atmosféricas de referéncia dos dados NPD.»

*  Embora a nocdo de uma trajetéria de voo infinita seja importante para a definicio de nivel de exposi¢io sonora de
um acontecimento, LE, esta nocdo tem menos importancia no caso do nivel mdximo de um acontecimento, Lmax,
que é dominado pelo ruido emitido pela aeronave quando esta se encontra numa posicdo determinada, o ponto
de aproximacdo mais préximo do observador (ou perto desse ponto). Para efeitos dos modelos, considera-se que
o parametro de distdncia NPD ¢ a distdncia minima entre o observador e o segmento.

15) No ponto 2.7.18, «Pardmetros dos segmentos da trajetéria de voo», o item «Poténcia, P, num segmento» passa a ter a
seguinte redagdo:

«Poténcia, P, num segmento

Os dados NPD tabelados descrevem o ruido gerado por uma aeronave em voo retilineo estabilizado numa trajetéria
de voo infinita, ou seja, com a poténcia dos motores, P, constante. A metodologia recomendada subdivide as
trajetorias de voo reais, ao longo das quais a velocidade e a dire¢do variam, numa série de segmentos finitos, cada
um dos quais ¢, em seguida, considerado parte de uma trajetdria de voo uniforme infinita para a qual sdo validos os
dados NPD. Porém, esta metodologia prevé a variagdo quadrdtica da poténcia com a distincia ao longo de cada
segmento, entre o valor P; na extremidade inicial e o valor P, na extremidade final. E, portanto, necessario definir
um valor constante equivalente, P, correspondente ao segmento. Considera-se para o efeito o valor no ponto do
segmento que mais préximo se situa do observador. Se o observador estiver situado para o lado do segmento (figura
2.7.k), esse valor ¢ obtido por interpolagdo pela equagdo (2.7.8) entre os valores das extremidades, ou seja:

P= fpiz +%- (R,*-P?) (2.7.31)

Se o observador estiver situado para trds ou para a frente do segmento, esse valor é o correspondente ao da
extremidade mais préxima, P; ou P,.»;

16) O ponto 2.7.19 ¢ alterado do seguinte modo:

a) O item «Correcdo de duracio, AV (unicamente para os niveis de exposigdo LE)» passa a ter a seguinte redagdo até a
equagdo (2.7.34), inclusive:

«Corregdo de duracdo, Ay (unicamente para os niveis de exposigio Lg)

Esta correcdo * contabiliza a variagdo dos niveis de exposicdo que se verifica se a velocidade real da aeronave em
relagdo ao solo diferir da velocidade de referéncia, V,.; a qual se reportam os dados NPD de base.
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Tal como a poténcia dos motores, a velocidade varia ao longo do segmento de trajetéria de voo (de Vr; a Vry, que
sdo as velocidades extraidas do apéndice B ou de um perfil de voo calculado anteriormente).

No caso dos segmentos de voo, V., ¢ a velocidade no segmento no ponto de aproximagio mais proximo, S,
obtida por interpolacdo entre os valores correspondentes as extremidades do segmento, admitindo que a
velocidade varia quadraticamente com o tempo. Ou seja, se o observador estiver situado para o lado do segmento:

Voog = v+ 507 -127) (2.7.32)

* £ designada por correcio de duragdo porque tem em conta os efeitos da velocidade da aeronave na duragio do
acontecimento sonoro — admitindo a hipdtese simples segundo a qual, mantendo-se idénticos os outros
fatores, a duracdo e, portanto, a energia sonora recebida do acontecimento, € inversamente proporcional a
velocidade da fonte.»

b) Os nimero de equagio «(2.7.35)», «2.7.36)» e «(2.7.37)» sdo substituidos pelos seguintes ntmeros,
respetivamente:

«(2.7.33), «(2.7.34)» e «(2.7.35)»;
¢) No item «Geometria da propagacdo sonora», «A figura 2.7.1» é substituido pelo seguinte:
«A figura 2.7.m»;

d) No item «Corregdo ligada a implantagdo dos motores, Al», o quadro do segundo pardgrafo ¢ substituido pelo
seguinte quadro:

«=0,00384 b=0,0621 c=0,8786 para 0s motores | (2.7.36)
montados nas asas

a=0,1225 b=10,3290 c=1 para 0s motores | (2.7.37)»
montados na fuselagem

) O que se segue a figura 2.7.p é substituido pelo seguinte:

«Para calcular a atenuagdo lateral por meio da equagdo (2.7.40) (na qual p é medido num plano vertical),
recomenda-se uma trajetéria de voo plana estendida, definida no plano vertical por meio do segmento $;S,, com
a mesma distincia obliqua, d,, determinada na perpendicular, em relacio ao observador. Isto pode ser visualizado
rodando de um angulo y o tridngulo ORS, e a trajetdria de voo associada, em torno do eixo OR (ver a figura 2.7.
p), gerando o triangulo ORS’. O 4ngulo de elevagdo desta trajetdria plana equivalente (agora num plano vertical)
¢ B = tan'(h/ ) ( mantém-se inalterado). Neste caso, para um observador situado para o lado do segmento, o
angulo [ e a atenuagdo lateral resultante, A(, ), sdo idénticos para as métricas Lg € L,

A figura 2.7.q ilustra a situacdo em que o ponto de observagio, O, se situa para trds do segmento finito e ndo para o
lado deste. Neste caso, o segmento é observado como uma parte mais distante de uma trajetéria infinita, s6 sendo
possivel tragar uma perpendicular no ponto S, de uma extensdo do segmento. O tridngulo OS;S, é concordante
com a figura 2.7j, que define a corre¢do do segmento Az Porém, neste caso, os pardmetros correspondentes a
diretividade e a atenuacio laterais sio menos 6bvios.
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Figure 2.7.q

Observador situado para tris do segmento

Y = angulo de subida;
€ = angulo de pranchamento;
B = angulo de elevagdo para L, = tan”'(h/p);
B, = angulo de elevagdo para L, = sin (z,/d));
¢ = angulo de depressdo = —e.

No caso da métrica do nivel méximo, o pardmetro NPD “distincia” é a distdncia mais curta ao segmento, ou seja,
d = d;. No caso da métrica do nivel de exposicdo, ¢ a distdncia mais curta, d,, entre O e S, ponto situado na
trajetéria de voo estendida; ou seja, o nivel obtido dos quadros NPD por interpolagdo € Lgee (Py, d,).

Os parametros geométricos da atenuacio lateral também diferem para os cdlculos do nivel maximo e do nivel de
exposicdo. N, _ o _ [ ;2 _ 210 nivel mdximo, o ajustamento A(B, ) ¢ dado pela equacao (2.7.40), com f = f, =
sin' (z,/d,) e * t ™ em que B, e d; s3o definidos pelo triangulo OC;S, no plano vertical que passa
porOeS;.

Ao calcular a atenuagdo lateral apenas para segmentos de voo e para a métrica do nivel de exposicdo, continua a ser
o afastamento lateral mais curto em relagdo a extensdo do segmento (OC). Porém, para definir um valor adequado
de f, continua a ser necessdrio visualizar uma trajetéria de voo plana equivalente (infinita) da qual possa
considerar-se o segmento fazer parte. Esta trajetoria passa em Sy’, a altura h acima da superficie, sendo h igual ao
comprimento da linha RS,, tragada entre a rota no solo e o segmento, perpendicularmente a este. Isto é
equivalente a rodar a trajetéria de voo estendida real de um angulo y apoiado no ponto R (ver a figura 2.7.q).
Dado que R estd situado na perpendicular tracada em S;, ponto do segmento que fica mais préximo de O, a
construgdo da trajetdria plana equivalente é idéntica a do caso em que O se situava para o lado do segmento.

O ponto de aproximagdo mais proximo da trajetria plana equivalente em relagdo ao observador, O, situa-se em
S’, a distancia obliqua d, de tal modo que o tridngulo OCS’, assim formado no plano vertical, vem definir o
angulo de elevagdo f = cos?( /d). Embora esta transformagdo possa parecer bastante retorcida, importa salientar
que a geometria bdsica da fonte (definida por d;, d, e ¢) ndo sofre alteragdes. O som que se propaga do segmento
para o observador € simplesmente o que seria se a totalidade do voo ao longo do segmento inclinado estendido
até ao infinito (do qual, para efeitos do modelo, o segmento considerado faz parte) decorresse a velocidade, V, e
poténcia, P;, constantes. Por outro lado, a atenuagdo lateral do som emitido pelo segmento e recebido pelo
observador relaciona-se, ndo com f,, o angulo de elevacio da trajetoria estendida, mas sim com f, o angulo de
elevagio da trajetéria plana equivalente.

Recordando que, para efeitos dos modelos, se considerou o efeito da implantagdo dos motores, A;, bidimensional,
o angulo de depressdo ¢ que o determina continua a ser medido lateralmente, em relagdo ao plano das asas da
aeronave (o nivel de base do acontecimento continua a ser o gerado pela aeronave ao percorrer a trajetoria de
voo infinita representada pelo segmento estendido.). O dngulo de depressdo é, portanto, determinado no ponto
de aproximagdo mais préximo, isto ¢, ¢ = f, — ¢, em que B, é o angulo S,0C.
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O caso do observador situado para a frente do segmento considerado ndo é descrito separadamente, pois é
evidente que esta situagdo € essencialmente idéntica a do observador situado para trds do segmento.

Porém, no caso da métrica do nivel de exposicdo, quando o observador estd situado para trds dos segmentos da rolagem
para descolagem ou para a frente dos segmentos da rolagem a aterragem, o valor de [ passa a ser 0 mesmo que para a

métrica do nivel maximo.

Para trds dos segmentos da rolagem para descolagem:

—] = 2 _ g2
B=p,=sini(zfd) e’ COT{E A

.

Para a frente dos segmentos da rolagem a aterragem:

£=0C,= |d%-72
B =B, =sin"(z,/dy) € 2 2 "%

!

As razdes da utilizacdo destas expressdes relacionam-se com a aplicagdo da fungdo de diretividade associada ao
inicio da rolagem para descolagem, para trds dos segmentos da rolagem para descolagem, e com a hipdtese
considerada de diretividade semicircular, para a frente dos segmentos da rolagem a aterragem.

Corregdo do segmento finito, Ay (unicamente niveis de exposigdo L)

O nivel de exposicdo ao ruido de base ajustado diz respeito a aeronaves em voo retilineo estabilizado e plano
continuo (embora com angulo de pranchamento ¢, incompativel com voo retilineo). A aplicacido da correcdo
(negativa) do segmento finito, Ar = 10°1g(F), em que F € a fracdo energética, ajusta melhor o nivel ao que ocorreria se
a aeronave apenas percorresse o segmento finito (ou se mantivesse completamente silenciosa no resto da
trajetoria de voo infinita).

O termo “fracdo energética” da conta da diretividade longitudinal acentuada do ruido da aeronave e do angulo
formado pelo segmento no local onde se encontra o observador. Embora os processos responsdveis pela
direcionalidade sejam muito complexos, hd estudos que mostram que as curvas de ruido resultantes s3o bastante
insensiveis as caracteristicas direcionais precisas consideradas. A expressdo de Ar abaixo indicada baseia-se num
modelo dipolar a 90° a quarta poténcia da irradiacio sonora, que se considera nio ser afetado pela diretividade e
atenuagdo laterais. Explica-se no apéndice E como se calcula esta correcio.

A fracdo energética, F, € funcdo do tridngulo OS;S, definido nas figuras 2.7.j a 2.7.1, de modo que:

)] (2.7.45)

+log|—| — + arctana, — —— — arctana.
F g 1 % 2 1 % 1.

2
T, - dy = dy - 10l Pdp)Tnax(Pdp)/10, do = Vres - tn’

em que d\ ¢é a designada “distancia graduada” (ver o apéndice E) ¢ V., = 270,05 ft/s (velocidade de referéncia de
160 nos). Notar que Ly (P, d,) é o nivel mdximo, obtido de dados NPD, correspondente a distincia
perpendicular d,, e NAO o segmento L,,,.. Aconselha-se a aplicacio a Ar de um limite inferior de —150 dB.

No caso particular em que o observador se situa para trs de todos os segmentos da rolagem para descolagem,
utiliza-se uma forma reduzida da fracdo do ruido expressa pela equacdo (2.7.45), correspondente ao caso
especifico em que g = 0.

Designa-se por 4r.a, em que “d” deixa claro que se destina a operagdes de partida (departure), e calcula-se do
seguinte modo:

1
Apg =10-log,, [E (% + arctanaz)] (2.7.46.2)
2

em que: a, = A/d\.

Utiliza-se esta forma particular da fragdo do ruido em conjugagio com a fungdo de diretividade associada ao
inicio da rolagem para descolagem, cujo método de aplicacio se explica na rubrica seguinte.
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No caso particular em que o observador se situa para a frente de todos os segmentos da rolagem a aterragem,
utiliza-se uma forma reduzida da fracdo do ruido expressa pela equacdo (2.7.45), correspondente ao caso
especifico em que q = A. Designa-se por A%, em que “a” deixa claro que se destina a opera¢des de chegada
(arrival), e calcula-se do seguinte modo:

A'p, =10"logyg E (— - arctanal)] (2.7.46.b)

1+a?

em que: a; = -\/d\.

Ao recorrer-se a esta equagdo, sem aplicagdo de nenhum ajustamento adicional de diretividade horizontal (ao
contrério do que sucede relativamente as posi¢des situadas para trds dos segmentos da rolagem para descolagem
— ver a rubrica da diretividade associada ao inicio da rolagem para descolagem), admite-se implicitamente a
hipétese de diretividade horizontal semicircular para a frente dos segmentos da rolagem a aterragem.

Fungdo de diretividade associada ao inicio da rolagem para descolagem, Asor

O ruido gerado pelas aeronaves — sobretudo as aeronaves com motores de reagdo equipadas de motores com
baixas taxas de contorno — apresenta um padrdo de irradiagdo lobulado no arco a retaguarda, caracteristico do
ruido do escape dos reatores. Este padrdo é tanto mais pronunciado quanto maior for a velocidade do jato de
escape e menor a velocidade da aeronave. Este aspeto ¢ especialmente importante para os pontos de observagio
situados para trds do inicio da rolagem para descolagem, nos quais ambas as condi¢des sdo preenchidas. O efeito
é tido em conta por uma fungio de diretividade, Asor.

Deduziu-se a funcdo Asor no seguimento de vdrias campanhas de medi¢do do ruido com microfones
adequadamente localizados para trds e para os lados do inicio da rolagem para descolagem de aeronaves com
motores de reagdo a prepararem-se para partir.

A figura 2.7.r ilustra a geometria da situacdo. Define-se do seguinte modo o angulo de azimute, ¥, entre o eixo
longitudinal da aeronave e o vetor do observador:

Y= arccos(

I ) (2.7.47).

SOR

A distancia relativa q é negativa (ver a figura 2.7.j), de modo que V¥ varia entre 90° em relagdo ao avango da
aeronave e 180°, correspondentes ao sentido oposto.

Figure 2.7.r
Geometria aeronave-observador para estimativa da correcio de diretividade

Chservad or

d’:‘ oF

A fungdo Asor representa a variagio do ruido total gerado pela rolagem para descolagem, medido para trds do
inicio dessa rolagem, relativamente ao ruido total proveniente da rolagem para descolagem, medido para o lado
do inicio dessa rolagem, a mesma distancia desse ponto inicial:

LTGR(dSOR; llJ) = LTGR(dSORxgoo) +ASOR(dSORr'~p) (2.7.48)

em que Lrcr(dsor,90°) é o nivel de ruido total gerado na rolagem para descolagem, num ponto que dista
lateralmente dsor do inicio da rolagem para descolagem. Asor constitui um ajustamento ao nivel de ruido
proveniente de um segmento de trajetéria de voo (por exemplo Ly, OU i), conforme consta da equagio
(2.7.28).
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No caso das aeronaves com motores turboventilados, a funcdo de diretividade associada ao inicio da rolagem para
descolagem é dada, em decibéis, pela seguinte equacio:

90° < ¥ < 180"

. (2.7.49)
. . 174033383 - In (%L
29, = 2329,44 — (8,0573 - ) + (11,51 -exp (%)) - <j’462? 1/};') - < - " (Ta0 ))
\T80.

No caso das aeronaves com motores de turbo-hélice, a fun¢do de diretividade associada ao inicio da rolagem para
descolagem é dada, em decibéis, pela seguinte equagio:

90° < ¥ <180

(2.7.50)

30722161,987\ (11491573930,510\ 2349285669062\ (283584441904272
205, = —34643,898 + ( ) - ( ) ( )— ( )

2 3 4
20227150391251300\  (790084471305203000y /13050687178273800000
+ ( s ) - ( g ) + ( 7 )

Se a distincia dsor exceder a distancia de normalizagio dsor o, multiplica-se a corregio de diretividade por um
fator de correcdo, para atender ao facto de a diretividade se reduzir a distdncias maiores da aeronave.
Concretamente:

. (2.7.51)
Agor = Asor se dooy < dsoro

dsoro (2.7.52)

— A0 .
ASOR - ASOR d
SOR S¢€ dSOR > dSOR,O

A distincia de normaliza¢io dsor € de 762 m (2 500 ft).

A funcio Agog acima descrita traduz, sobretudo, o efeito pronunciado de diretividade verificado na parte inicial da
rolagem para descolagem em pontos situados para trds do inicio dessa rolagem (porque é esse o trecho mais
préximo dos recetores e é af que se verifica a maior razdo entre a velocidade do jato de escape e a velocidade da
aeronave). Porém, generalizou-se a utilizagdo da fungdo Asor assim estabelecida aos pontos situados para trds de
qualquer segmento de rolagem para descolagem e ndo apenas para trds do ponto de inicio da rolagem para
descolagem). A fungdo Asor assim estabelecida ndo se aplica a pontos situados para a frente de segmentos da rolagem para
descolagem nem a pontos situados para trds ou para a frente de segmentos da rolagem a aterragem.

Calculam-se os pardmetros dsor € ¥ em relacdo ao inicio de cada segmento de rolagem. Calcula-se o nivel do
acontecimento, Lg, num qualquer ponto situado para trds de um determinado segmento de rolagem para
descolagem de modo a respeitar o formalismo da fungdo Asor: essencialmente, calcula-se para o ponto de
referéncia situado para o lado do ponto inicial do segmento considerado, & mesma distancia, dsor, que 0 ponto
real, ajustando-se depois por meio de Aso, @ fim de obter o nivel do acontecimento no ponto real.

Nota: as equacdes (2.7.53), (2.7.54) e (2.7.55) foram eliminadas na dltima alteracio deste anexo.»;

17) O ponto 2.8 é substituido pelo seguinte:

28.7.2021

«2.8. Exposicio ao ruido

Determinagdo da drea exposta ao ruido

A avaliagdo da drea exposta ao ruido baseia-se em pontos de avaliacio do ruido situados 4 m £ 0,2 m acima do solo,
correspondentes aos pontos de rececdo definidos em 2.5, 2.6 e 2.7 e efetuando os cdlculos numa grelha de fontes

individuais.
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Para determinar o nivel de ruido correspondente a pontos da grelha situados no interior de edificios, associam-se-lhes os
pontos de rece¢io de ruido menos ruidosos situados nas proximidades fora do edificio em causa. Constitui excegdo o
ruido gerado por acronaves, caso em que se realiza o célculo sem considerar a presenga de edificios e se utilizam
diretamente os pontos de rececdo de ruido situados no interior de edificios.

A drea associada a cada ponto de célculo da grelha depende da resolucio desta. Por exemplo, numa grelha de 10 m x
10 m, cada ponto de avaliagdo representa uma drea de 100 metros quadrados exposta ao nivel de ruido calculado.

Associagdo de pontos de avaliagio de ruido a edificios ndo habitacionais

A avaliacdo da exposigdo de edificios ndo habitacionais, tais como escolas e hospitais, ao ruido baseia-se em pontos
de avaliagdo do ruido situados 4 m + 0,2 m acima do solo, correspondentes aos pontos de rececdo definidos em 2.5,
26e2.7.

Para avaliar edificios ndo habitacionais expostos ao ruido gerado por aeronaves, associa-se cada edificio ao ponto de
recegdo de ruido mais ruidoso situado no préprio edificio ou, na falta de um ponto com essas caracteristicas, situado
na rede circundante do edificio.

Para avaliar edificios ndo habitacionais expostos a fontes de ruido terrestres, situam-se os pontos de rececdo a
aproximadamente 0,1 m das fachadas dos mesmos. Excluem-se dos célculos as reflexdes nas fachadas em causa. Por
fim, associa-se o edificio ao ponto de rececio mais ruidoso das suas fachadas.

Determinagio dos fogos, e dos residentes, expostos ao ruido

Para avaliar a exposigdo de fogos e residentes ao ruido, apenas se consideram os edificios habitacionais. Aos edificios
sem utilizacdo habitacional, caso dos edificios utilizados exclusivamente como escolas, hospitais, edificios ou
fébricas, ndo se associam habitagdes nem residentes. A associagio de fogos e residentes aos edificios habitacionais é
feita com base nos tltimos dados oficiais (dependentes da regulamentacio aplicdvel no Estado-Membro).

O ntimero de fogos e o niimero de residentes dos edificios habitacionais sdo pardmetros intermédios importantes
para a estimativa da exposi¢do ao ruido. Porém, nem sempre se dispde de dados relativos a estes pardmetros.
Explica-se a seguir como podem determinar-se com base em dados mais facilmente acessiveis.

Simbolos utilizados a seguir:

BA = drea construida do edificio

DFS = 4rea habitacional

DUFS = area habitacional por fogo

H-= altura do edificio

FSI= area habitacional por residente
Dw = nimero de fogos

Inh = nimero de residentes

NF = ndmero de pisos

V= volume do edificio habitacional

Para calcular o ndmero de fogos e o nimero de residentes, utiliza-se o processo descrito para o caso 1 ou o processo
descrito para o caso 2, consoante a disponibilidade de dados.

Caso 1: estdo disponiveis dados sobre o niimero de fogos e o ndmero de residentes.
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1A:

O ntmero de residentes é conhecido ou foi estimado com base no niimero de fogos. Neste caso, o niimero de
residentes de um edificio é a soma do ntimero de residentes de todos os fogos do edificio:

n
Inhpyiging = Z Inhawettinguns,
=1

(2.8.1)

1B:

Conhece-se 0 nimero de fogos ou o nimero de residentes apenas para entidades maiores do que o edificio, por
exemplo zonas de recenseamento, quarteirdes, bairros ou mesmo municipios inteiros. Neste caso, estima-se o
nimero de fogos e o nimero de residentes do edificio com base no volume deste:

Vbu'ld'ng 2.8.2a

DWyyitging = —Vl ll X DWiorar ( )
tota.

Vbu'ld'ng 282b

Inhyyiiging = —Vl ll X Inhypeq ( )
tota.

O indice “total” refere-se aqui a entidade considerada em cada caso. O volume de um edificio é o produto da drea

construida pela altura do edificio:

Vbuilding = BAbuilding X Hbuilding

(2.8.3)

Se for desconhecida, pode estimar-se a altura do edificio com base no ntimero de pisos, NFy,ine, considerando uma

altura média de 3 m por piso:

Hbuilding = NFbuilding X 3m

(2.8.4)

Se também se desconhecer o niimero de pisos, utiliza-se um valor predefinido para o nimero de pisos, representativo
do bairro ou circunscri¢io administrativa. Calcula-se o volume total, V ., dos edificios habitacionais da entidade
considerada como a soma do volume de todos os edificios habitacionais nela existentes:

(2.8.5)

Vbuilding,-

n
Viotar =

i=1

(2.8.5)

Caso 2: ndo estdo disponiveis dados sobre o nimero de residentes.

Neste caso, estima-se o nimero de residentes com base no valor médio da drea habitacional por residente, FSI. Se este

valor for desconhecido, utiliza-se um valor predefinido.
2A:

Conhece-se a drea habitacional, com base no niimero de fogos.

Neste caso, o niimero de residentes por fogo ¢ estimado do seguinte modo:

DUFS;

Inhdwellinﬂuniti = FSI

(2.8.6)

O ntmero de residentes do edificio pode entdo ser estimado como no caso 1A.

28.7.2021
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2B:

Conhece-se a drea habitacional da totalidade do edificio, isto ¢, a soma das dreas habitacionais de todos os fogos do
edificio.

Neste caso, o niimero de residentes é estimado do seguinte modo:

DFSb ildi 2 . 8 .
Inhbuildi’ng = # ( 7)

2C:

Conhece-se a drea habitacional apenas para entidades maiores do que o edificio, por exemplo zonas de
recenseamento, quarteirdes, bairros ou mesmo municipios inteiros.

Neste caso, estima-se o niimero de residentes do edificio com base no volume do edificio, como se descreveu no caso
1B, sendo o niimero total de residentes estimado do seguinte modo:

DFSo1q1 (2.8.8)

Inhyorq = FSI

2D:
Desconhece-se a drea habitacional.

Neste caso, estima-se o nimero de residentes do edificio como se descreveu no caso 2B, sendo a 4rea habitacional
estimada do seguinte modo:

(2.8.9)

DFSbuilding = BAbuilding X 0,8 X NFbuilding (289)

O fator 0,8 ¢ o fator de conversdo drea bruta — drea habitacional. Caso um fator diferente seja reconhecidamente
representativo da zona em causa, deve utilizar-se esse fator, que deve ser claramente documentado. Se for
desconhecido, pode estimar-se o niimero de pisos do edificio com base na altura do edificio, Hyuiing dai resultando,
normalmente, um niimero nio inteiro de pisos.

Hbuilding (2 8.1 0)

NFbuilding = 3m

Caso se desconhecam a altura do edificio e o niimero de pisos, utiliza-se um valor predefinido para o niimero de
pisos, representativo do bairro ou circunscricio administrativa.

Associagdo de pontos de avaliagio de ruido a fogos e ds pessoas neles residentes

A avaliagdo da exposicio de fogos e das pessoas neles residentes ao ruido baseia-se em pontos de avaliacio do ruido
situados 4 m * 0,2 m acima do solo, correspondentes aos pontos de rece¢do definidos em 2.5, 2.6 e 2.7.

Para calcular o niimero de fogos e o nimero de pessoas neles residentes para efeitos do ruido gerado pelas aeronaves,
associam-se todos os fogos do edificio, e todas as pessoas neles residentes, ao ponto de rececdo de ruido mais ruidoso
situado no préprio edificio ou, na falta de um ponto com essas caracteristicas, situado na rede circundante do edificio.

Para calcular o niimero de fogos e o niimero de pessoas neles residentes para efeitos de fontes de ruido terrestres,
situam-se os pontos de rece¢do a aproximadamente 0,1 m das fachadas dos edificios habitacionais. Excluem-se dos
célculos as reflexdes nas fachadas em causa. Para localizar os pontos de recegio, utiliza-se o processo descrito para o
caso 1 ou o processo descrito para o caso 2.

Caso 1: Subdivisdo de cada fachada a intervalos regulares.



L 269/94 Jornal Oficial da Unido Europeia 28.7.2021

Figure 2.8.a

Exemplo da localizacio dos pontos de rececio num edificio pelo processo correspondente ao caso 1

| 4.m |

a) Subdividem-se os segmentos de comprimento superior a 5 m em intervalos regulares com o maior cumprimento
possivel, mas inferior ou igual a 5 m. Localiza-se um ponto de rece¢do a meio de cada intervalo regular;

b) Representam-se os segmentos restantes de comprimento superior a 2,5 m por um ponto de rece¢do a meio de
cada segmento;

¢) Tratam-se os segmentos restantes adjacentes de comprimento total superior a 5 m como entidades poligonais, de
modo semelhante ao descrito nas alineas a) e b).

Caso 2: Subdivisdo das fachadas a intervalos determinados, desde o inicio do poligono.

Figure 2.8.b

Exemplo da localizagio dos pontos de rececio num edificio pelo processo correspondente ao caso 2

O
O O Q

a) Consideram-se as fachadas separadamente ou subdividem-se de cinco em cinco metros a partir do ponto inicial,
localizando-se um ponto de rece¢ido a meio de cada fachada ou segmento de 5 m;

b) Localiza-se um ponto de rece¢do no ponto médio da secgdo restante.

Associagdo de fogos e das pessoas neles residentes a pontos de recegiio

Caso se disponha de informagdes sobre a localizagdo dos fogos na planta baixa do edificio, associam-se cada fogo e as
pessoas que nele residem ao ponto de recegio da fachada mais exposta do fogo em causa. E o caso das casas isoladas,
das casas geminadas e dos blocos de casas, assim como dos edificios de apartamentos, se a divisdo interna do edificio
for conhecida, ou dos edificios nos quais a dimensdo de cada piso seja indicativa de um tnico fogo por piso, ou ainda
dos edificios cuja altura e cuja dimensdo por piso sejam indicativas da existéncia de um tnico fogo.
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Caso ndo se disponha de informacdes sobre a localizacdo dos fogos na planta baixa do edificio como acima se
explicou, recorre-se a0 mais adequado dos dois métodos a seguir descritos, edificio a edificio, para obter uma
estimativa da exposicdo dos fogos de cada edificio, e das pessoas que neles residem, ao ruido.

a) As informagdes disponiveis revelam que o edificio estd organizado em apartamentos de tal modo que cada fogo
tem uma tinica fachada exposta ao ruido.

Neste caso, a associa¢do de um ntimero de fogos e de um ntimero de pessoas neles residentes a pontos de recegdo é
ponderada em fun¢io do comprimento da fachada representada de acordo com o método do caso 1 ou do caso 2,
de modo que os somatérios correspondentes a totalidade dos pontos de recegdo representem o niimero total de
fogos e o niimero total de pessoas associados ao edificio em causa.

b) As informagdes disponiveis revelam que o edificio estd organizado em apartamentos de tal modo que os fogos
tém mais do que uma fachada expostas ao ruido ou nio se dispde de informagdes sobre o nimero de fachadas
dos fogos que estdo expostas ao ruido.

Neste caso, subdivide-se o conjunto de pontos de rececdo associado a cada edificio numa metade superior e numa
metade inferior, com base no valor da mediana * dos niveis calculados na avaliagdo da exposicdo do edificio em
causa ao ruido. Se o niimero de pontos de rececdo for impar, exclui-se deste método o ponto de rececdo cujo nivel
de ruido seja mais baixo.

Para cada ponto de rece¢io na metade superior do conjunto de dados, distribui-se uniformemente o niimero de fogos
e o niimero de residentes nesses fogos, de modo que os somatdrios correspondentes a totalidade dos pontos de
recegdo integrados na metade superior do conjunto de dados representem o niimero total de fogos e o nimero total
de residentes nos fogos em causa. Ndo se associa nenhum fogo nem residente aos pontos de rececio da metade
inferior do conjunto de dados **.»;

* O valor mediano separa a metade (50%) superior da metade (50%) inferior do conjunto de dados

**  Pode considerar-se que a metade inferior do conjunto de dados correspondem fachadas relativamente calmas.
Caso seja antecipadamente conhecido — por exemplo com base na localizagdo do edificio em relacio as fontes
de ruido dominantes — que pontos de recegdo dardo origem aos niveis de ruido mais elevados e mais baixos, é
desnecessdrio calcular o ruido para a metade inferior.

18) O apéndice D é alterado do seguinte modo:
a) O primeiro pardgrafo a seguir ao quadro D-1 passa a ter a seguinte redacdo:

«Pode considerar-se que os coeficientes de atenuagdo constantes do quadro D-1 sio vdlidos em gamas razodveis
de temperatura e humidade. Todavia, para verificar se sdo necessdrios ajustamentos, hd que utilizar o método
ARP-5534 da SAE para calcular os coeficientes médios de absorcdo atmosférica correspondentes aos valores
médios de temperatura, T, e de humidade relativa, RH, do aeroporto em causa. Se, apés comparagio dos valores
calculados com os constantes do quadro D-1, se considerar serem necessdrios ajustamentos, deve utilizar-se a
metodologia a seguir descrita.»;

b) No quarto paragrafo a seguir ao quadro D-1, os pontos 2 e 3 passam a ter a seguinte redacdo:
«2. Em seguida, ajusta-se o espetro corrigido a cada uma das dez distancias-padrdo NPD, d,, utilizando num caso (i) as
taxas de atenuagdo correspondentes & atmosfera AIR-1845 da SAE e no outro (i) as taxas de atenuacio

correspondentes a atmosfera especificada pelo utilizador (com base no método ARP-5534 da SAE).

i) Caso da atmosfera AIR-1845 da SAE:

Ly sef(di) = Lu(de)-20.1g(di/dreg) - Qs * o (D-2)

ii) Caso da atmosfera especificada pelo utilizador:

Ln,5534(TzRHrdi) = Ln(dref) - 20-lg(di/dmf) - Oy, 5534(T,RH) d; (D-3)

em que a, 5534 ¢ 0 coeficiente de absorgdo atmosférica correspondente a banda de frequéncias n (expresso em dB/m),
calculado segundo o método ARP-5534 da SAE para a temperatura T e a humidade relativa RH.
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3. Para cada distidncia NPD, d, aplica-se a cada espetro a ponderagdo A e efetua-se a correspondente soma decibélica,
a fim de determinar os niveis com ponderacgio A resultantes, Lasssa € Lay; que em seguida se subtraem
aritmeticamente:

24 24
AL(T, RH, d;) = Lyssss — Larer = 10 Ig Z 100nssaTRHA)~A)/10 _ 10 . g Z 10(tnrer(@)—An)/10 (D-4)
n=1 =1
19) O apéndice F ¢é alterado do seguinte modo:
a) O quadro F-1 ¢ substituido pelo seguinte quadro:

«Categoria | Coeficiente | 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000

1 Ar 83,1 89,2 87,7 93,1 100,1 96,7 86,8 76,2
Bg 30,0 41,5 38,9 25,7 32,5 37,2 39,0 40,0
Ap 97,9 92,5 90,7 87,2 84,7 88,0 84,4 77,1
Bp -1,3 7,2 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0

2 Agr 88,7 93,2 95,7 100,9 101,7 95,1 87,8 83,6
Br 30,0 35,8 32,6 23,8 30,1 36,2 38,3 40,1
Ap 105,5 100,2 100,5 98,7 101,0 97,8 91,2 85,0
Bp -1,9 4,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5

3 AR 91,7 96,2 98,2 104,9 105,1 98,5 91,1 85,6
Br 30,0 33,5 31,3 25,4 31,8 37,1 38,6 40,6
Ap 108,8 104,2 103,5 102,9 102,6 98,5 93,8 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

4a Agr 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 93,0 93,5 95,3 97,2 100,4 95,8 90,9
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 15,7 18,9 20,3 20,6

4b Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 99,9 101,9 96,7 94,4 95,2 94,7 92,1 88,6
Bp 3,2 5,9 11,9 11,6 11,5 12,6 11,1 12,0

5 Ar
Br
Ap
B
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b) O quadro F-4 é substituido pelo seguinte quadro:
Veloci- | Veloci-
dade dade
mini- max- Cate- Ay a, Ay a, a, ap, o an,
«Designagdo | ma de | ima de ori (63 (125 | (250 | (500 (1 (2 (4 (8 B
vali- vali- gona Hz) Hz) Hz) Hz) | kHz) | kHz) | kHz) | kHz)
dade dade
fkmjh] | [km/h]
Piso de - - 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
estrada de
referéncia
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ZOAB (betdo | 50 130 1 0,0 5,4 4,3 4,2 -1,0 -3,2 -2,6 0,8 -6,5
betuminoso
muito aberto)
monoca- 2 79 | 43 | 53 | 04 | 52 | 46 | 30 | -14 | 02
mada
3 9,3 5,0 5,5 -0,4 -5,2 —4,6 -3,0 -1,4 0,2
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ZOAB (betdo 50 130 1 1,6 4,0 0,3 -3,0 -4,0 -6,2 -4,8 -2,0 -3,0
betuminoso
muito aberto)
bicamada 2 73 | 20 | 03 | 52| 61 | 60 | 44 | 35 | 47
3 8,3 2,2 -0,4 -5,2 -6,2 -6,1 -4,5 -3,5 4,7
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ZOAB (betdio | 80 130 1 -1,0 3,0 -1,5 -5,3 -6,3 -8,5 -53 -2,4 -0,1
betuminoso
muito aberto)
bicamada 2 79 | 01 | <19 | =59 | =61 | 68 | 49 | 38 | -08
(fino)
3 9,4 0,2 -1,9 -5,9 -6,1 -6,7 -4,8 -3,8 -0,9
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
SMA-NL5 40 80 1 10,3 -0,9 0,9 1,8 -1,8 -2,7 -2,0 -1,3 -1,6
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
SMA-NL8 40 80 1 6,0 0,3 0,3 0,0 -0,6 -1,2 -0,7 -0,7 -1,4
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Betiao 70 120 1 8,2 -0,4 2,8 2,7 2,5 0,8 -0,3 -0,1 1,4
escovado

2 0,3 4,5 2,5 -0,2 -0,1 -0,5 -0,9 -0,8 5,0
3 0,2 5,3 2,5 -0,2 -0,1 -0,6 -1,0 -0,9 5,5
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Betdo 70 80 1 -0,2 -0,7 1,4 1,2 1,1 -1,6 -2,0 -1,8 1,0
escovado
otimizado
2 -0,7 3,0 -2,0 -1,4 -1,8 -2,7 -2,0 -1,9 -6,6
3 -0,5 4,2 -1,9 -1,3 -1,7 -2,5 -1,8 -1,8 -6,6
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Betdo 70 120 1 8,0 -0,7 4,8 2,2 1,2 2,6 1,5 -0,6 7,6
penteado
fino
2 0,2 8,6 7,1 3,2 3,6 3,1 0,7 0,1 3,2
3 0,1 9,8 7,4 3,2 3,1 2,4 0,4 0,0 2,0
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Superffcie 50 130 1 8,3 2,3 5,1 4,8 4,1 0,1 -1,0 -0,8 -0,3
trabalhada
2 0,1 6,3 5,8 1,8 -0,6 -2,0 -1,8 -1,6 1,7
3 0,0 7,4 6,2 1,8 -0,7 -2,1 -1,9 -1,7 1,4
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Elementos 30 60 1 27,0 16,2 14,7 6,1 3,0 -1,0 1,2 4,5 2,5
rigidos em
espinha
2 29,5 20,0 17,6 8,0 6,2 -1,0 3,1 5,2 2,5
3 29,4 21,2 18,2 8,4 5,6 -1,0 3,0 5,8 2,5
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Elementos 30 60 1 31,4 19,7 16,8 8,4 7,2 3,3 7,8 9,1 2,9
rigidos ndo
dispostos em
espinha 2 340 | 236 | 198 | 105 | 117 | 82 | 122 | 100 | 29
3 33,8 24,7 20,4 10,9 10,9 6,8 12,0 10,8 2,9
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Elementos 30 60 1 26,8 13,7 11,9 3,9 -1,8 -5,8 -2,7 0,2 -1,7
rigidos
silenciosos
2 9,2 5,7 4,8 2,3 4,4 5,1 5,4 0,9 0,0
3 9,1 6,6 5,2 2,6 3,9 3,9 5,2 1,1 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Camada fina 40 130 1 10,4 0,7 -0,6 -1,2 -3,0 -4,8 -3,4 -1,4 -2,9
A
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,3
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Camada fina 40 130 1 6,8 -1,2 -1,2 -0,3 -4,9 -7,0 —4,8 -3,2 -1,8
B
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,3
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0»
20) O apéndice G é alterado do seguinte modo:
a) Na série de quadros G-1, o segundo é substituido pelo seguinte quadro:
«Litri
Rugosidade dos carris
E M

Comprimento de onda

Norma EN ISO 3095:2013

(manutencdo boa e muito liso)

Rede média (manuten¢do normal e liso)

2000 mm 17,1 35,0
1600 mm 17,1 31,0
1250 mm 17,1 28,0
1000 mm 17,1 25,0
800 mm 17,1 23,0
630 mm 17,1 20,0
500 mm 17,1 17,0
400 mm 17,1 13,5
315 mm 15,0 10,5
250 mm 13,0 9,0
200 mm 11,0 6,5
160 mm 9,0 5,5
125 mm 7,0 5,0
100 mm 4,9 3,5
80 mm 2,9 2,0
63 mm 0,9 0,1
50 mm -1,1 -0,2
40 mm -3,2 -0,3
31,5 mm -5,0 -0,8
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25 mm -5,6 -3,0
20 mm —-6,2 -5,0
16 mm -6,8 -7,0
12,5 mm —7,4 -8,0
10 mm -8,0 -9,0
8 mm -8,6 -10,0
6,3 mm -9,2 -12,0
5 mm -9,8 -13,0
4 mm -10,4 -14,0
3,15 mm -11,0 -15,0
2,5 mm -11,6 -16,0
2 mm -12,2 -17,0
1,6 mm -12,8 -18,0
1,25 mm -13,4 -19,0
1 mm -14,0 -19,0
0,8 mm -14,0 -19,0»

b) O quadro G-2 é substituido pelo seguinte quadro:

A,

L1 Compri- | G por i [ Caspor o o or | Caspor o o por ol
mento  de diametro das diametro das diametro das didmetro das diametro das rodas:
onda rodas: 360 mm rodas: 680 mm rodas: 920 mm rodas: 920 mm 920 mm
2000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1600 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

800 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
630 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
500 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
400 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
315 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1
125 mm 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,2
100 mm 0,0 -0,1 -0,1 0,0 -0,3

80 mm -0,1 0,2 -0,3 -0,1 0,6
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63 mm -0,2 -0,3 -0,6 -0,3 -1,0
50 mm -0,3 -0,7 -1,1 -0,5 -1,8
40 mm -0,6 -1,2 -1,3 -1,1 -3,2
31,5 mm -1,0 -2,0 -3,5 -1,8 5,4
25 mm -1,8 -4,1 -5,3 -3,3 -8,7
20 mm -3,2 -6,0 -8,0 =53 -12,2
16 mm 5,4 -9,2 -12,0 -7,9 -16,7
12,5 mm -8,7 -13,8 -16,8 -12,8 -17,7
10 mm -12,2 -17,2 -17,7 -16,8 -17,8
8 mm -16,7 -17,7 -18,0 -17,7 -20,7
6,3 mm -17,7 -18,6 -21,5 -18,2 -22,1
5 mm -17,8 -21,5 -21,8 -20,5 -22,8
4 mm -20,7 -22,3 -22,8 -22,0 -24,0
3,15 mm -22,1 -23,1 -24,0 -22,8 -24,5
2,5 mm -22,8 -24,4 -24,5 -24,2 =24,7
2 mm -24,0 -24,5 -25,0 -24,5 -27,0
1,6 mm -24,5 -25,0 =273 -25,0 -27,8
1,25 mm -24,7 -28,0 -28,1 -27.,4 -28,6
1 mm -27,0 -28,8 -28,9 -28,2 -29,4
0,8 mm -27,8 -29,6 -29,7 -29,0 -30,2»
¢) Na série de quadros G-3, o primeiro ¢ substituido pelo seguinte quadro:
Lpri
Tipo de base da via | palmilha de carril
M/S MM M/H B/S B/M B/H w D
Travessa Travessa Travessa
mono- mono- mono- T%*avessa T?avessa T?avessa
Frequéncia bloco bloco bloco bibloco bibloco bibloco
bre sobre sobre sobre sobre sobre Travessas | Fixagdo
Sobre : - palmilha | palmilha | palmilha | de direta em
palmilha | palmilha | palmilha ) i 4 i ) i dei
de carril de carril de carril ¢ carrt ¢ carrt ¢ carrt madeira pontes
. - de baixa de rigidez | de elevada
de baixa de rigidez | deelevada | .. P -
e o L rigidez média rigidez
rigidez média rigidez
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 50,0 49,8 44,0 75,4
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 56,1 55,9 51,0 77,4
80 Hz 67,2 66,5 66,3 64,3 64,1 64,0 59,9 81,4
100 Hz 75,9 76,8 77,2 72,3 72,5 72,5 70,8 87,1
125 Hz 79,2 80,9 81,6 75,4 75,8 75,9 75,1 88,0
160 Hz 81,8 83,3 84,0 78,5 79,1 79,4 76,9 89,7
200 Hz 84,2 85,8 86,5 81,8 83,6 84,4 77,2 83,4
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250 Hz 88,6 90,0 90,7 86,6 88,7 89,7 80,9 87,7
315 Hz 91,0 91,6 92,1 89,1 89,6 90,2 85,3 89,8
400 Hz 94,5 93,9 94,3 91,9 89,7 90,2 92,5 97,5
500 Hz 97,0 95,6 95,8 94,5 90,6 90,8 97,0 99,0
630 Hz 99,2 97,4 97,0 97,5 93,8 93,1 98,7 100,8
800 Hz 104,0 101,7 100,3 104,0 100,6 97,9 102,8 104,9
1000 Hz 107,1 104,4 102,5 107,9 104,7 101,1 105,4 111,8
1250 Hz 108,3 106,0 104,2 108,9 106,3 103,4 106,5 113,9
1600 Hz 108,5 106,8 105,4 108,8 107,1 105,4 106,4 115,5
2000 Hz 109,7 108,3 107,1 109,8 108,8 107,7 107,5 114,9
2500 Hz 110,0 108,9 107,9 110,2 109,3 108,5 108,1 118,2
3150 Hz 110,0 109,1 108,2 110,1 109,4 108,7 108,4 118,3
4000 Hz 110,0 109,4 108,7 110,1 109,7 109,1 108,7 118,4
5000 Hz 110,3 109,9 109,4 110,3 110,0 109,6 109,1 118,9
6 300 Hz 110,0 109,9 109,7 109,9 109,8 109,6 109,1 117,5
8000 Hz 110,1 110,3 110,4 110,0 110,0 109,9 109,5 117,9
10000 Hz 110,6 111,0 111,4 110,4 110,5 110,6 110,2 118,6»

d) O quadro G-3 é alterado do seguinte modo:

— Na primeira coluna da sec¢do «Ly ygp

A décima primeira entrada é substituida por «315 Hz»;

A vigésima primeira entrada ¢ substituida por «3 150 Hz»;

A vigésima quarta entrada é substituida por «6 300 Hz».

— Na primeira coluna da sec¢do «Lyyem sup:

A décima primeira entrada ¢ substituida por «315 Hz»;

A vigésima primeira entrada é substituida por «3 150 Hz»;

A vigésima quarta entrada é substituida por «6 300 Hz».

¢) O quadro G-4 ¢é substituido pelo seguinte quadro:

LR iwpacti

Comprimento de onda Um(a) agulhafjunta/cruzamento por 100 m
2000 mm 22,0

1 600 mm 22,0

1250 mm 22,0

1000 mm 22,0

800 mm 22,0

630 mm 20,0

500 mm 16,0

400 mm 15,0
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315 mm 14,0
250 mm 15,0
200 mm 14,0
160 mm 12,0
125 mm 11,0
100 mm 10,0
80 mm 9,0
63 mm 8,0
50 mm 6,0
40 mm 3,0
31,5 mm 2,0
25 mm -3,0
20 mm -8,0
16 mm -13,0
12,5 mm -17,0
10 mm -19,0
8 mm -22,0
6,3 mm -25,0
5 mm -26,0
4 mm -32,0
3,15 mm -35,0
2,5 mm -40,0
2 mm -43,0
1,6 mm —45,0
1,25 mm -47,0
1 mm -49,0
0,8 mm -50,0»

f) No quadro G-5:
Na primeira coluna, a décima segunda entrada é substituida por «315 Hz»;
Na primeira coluna, a vigésima segunda entrada é substituida por «3 150 Hz»;
Na primeira coluna, a vigésima quinta entrada é substituida por «6 300 Hz»;
Na quarta coluna, a vigésima quinta entrada é substituida por «81,4»;
Na quinta coluna, a vigésima quinta entrada ¢ substituida por «80,7»;
g) No quadro G-6, coluna 1:
A décima primeira entrada € substituida por «315 Hz»;
A vigésima primeira entrada ¢ substituida por «3 150 Hz»;

A vigésima quarta entrada é substituida por «6 300 Hz»;
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h) O quadro G-7 ¢ substituido pelo seguinte quadro:

Lupridgei

Frequéncia +10 dB(A) +15 dB(A)
50 Hz 85,2 90,1
63 Hz 87,1 92,1
80 Hz 91,0 96,0
100 Hz 94,0 99,5
125 Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315 Hz 97,4 104,5
400 Hz 99,4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
1000 Hz 109,8 118,8
1250 Hz 112,0 120,9
1600 Hz 107,2 109,5
2000 Hz 106,8 109,1
2500 Hz 107,3 109,6
3150 Hz 99,3 102,0
4000 Hz 91,4 94,1
5000 Hz 86,9 89,6
6 300 Hz 79,7 83,6
8000 Hz 75,1 79,0
10000 Hz 70,8 74,7»

21) O apéndice I é alterado do seguinte modo:

a) O titulo do apéndice passa a ter a seguinte redagio:

«Apéndice I Base de dados para as fontes associadas a aeronaves — dados de ruido e desempenho das

aeronaves (ANP);

b) No quadro I-1, as linhas a partir da linha

«F10062 A D-42 0 0,4731 0,1565»
inclusive, até a dltima linha do quadro, inclusive, sdo substituidas pelo seguinte:

«737800 A_00 0,0596977

737800 A_01 0,066122

737800 A_05 0,078996
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737800 A A_15 0,111985
737800 A A_30 0,383611 0,117166
7378MAX A A_00 0 0 0 0,076682
7378MAX A A_00 0,056009
7378MAX A A_01 0 0 0 0,091438
7378MAX A A_01 0,066859
7378MAX A A_05 0 0 0 0,106627
7378MAX A A_05 0,077189
7378MAX A A_15 0 0 0,395117 0,165812
7378MAX A A_15 0,106525
7378MAX A A_30 0,375612 0,116638
7378MAX A A_40 0 0 0,375646 0,189672
7378MAX D D_00 0 0 0 0,074217
7378MAX D D_00 0,05418
7378MAX D D_01 0 0 0 0,085464
7378MAX D D_01 0,062526
7378MAX D D_05 0,00823 0,41332 0 0,101356
7378MAX D D_05 0,0079701 0,40898 0,074014
A350-941 A A1U 0 0 0 0,05873
A350-941 A A1lU 0,056319
A350-941 A A2 D 0 0 0 0,083834
A350-941 A A2 D 0,081415
A350-941 A A2 U 0 0 0 0,06183
A350-941 A A2 U 0,059857
A350-941 A A_3 D 0 0 0,219605 0,092731
A350-941 A A_3 D 0,225785 0,092557
A350-941 A A_FULL_D 0 0 0,214867 0,106381
A350-941 A A_FULL D 0,214862 0,106058
A350-941 A A_ZERO 0 0 0 0,049173
A350-941 A A_ZERO 0,048841
A350-941 D D 1 0 0 0 0,052403
A350-941 D D 1.U 0,058754
A350-941 D D_1+F 0,00325 0,234635 0 0,06129
A350-941 D D_1+F D 0,002722 0,233179 0,098533
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A350-941 D D_1+F_U 0,062824
A350-941 D D_ZERO 0 0 0 0,048142
A350-941 D D_ZERO 0,048126
ATR72 A 15-A-G 0,0803
ATR72 A 33-A-G 0,55608 0,105
ATR72 A ZERO-A 0,09027
ATR72 D 15 0,013155 0,538 0,08142
ATR72 D INTR 0,07826
ATR72 D ZERO 0,0708
F10062 A D-42 0 0 0,4731 0,1565
F10062 A INT2 0,0904
F10062 A TO 0,0683
F10062 A U-INT 0,1124
F10062 D INT2 0,0904
F10062 D TO 0,0122 0,5162 0,0683
F10062 D ZERO 0,0683
F10065 A D-42 0,4731 0,1565
F10065 A INT2 0,0911
F10065 A TO 0,0693
F10065 A U-INT 0,1129
F10065 D INT2 0,0911
F10065 D TO 0,0123 0,521 0,0693
F10065 D ZERO 0,0693
F28MK2 A D-42 0,5334 0,1677
F28MK2 A INT2 0,1033
F28MK2 A U-INTR 0,1248
F28MK2 A ZERO 0,0819
F28MK2 D 6 0,0171 0,6027 0,0793
F28MK2 D INT2 0,1033
F28MK2 D ZERO 0,0819
F28MK4 A D-42 0,5149 0,1619
F28MK4 A INT2 0,0971
F28MK4 A U-INTR 0,1187
F28MK4 A ZERO 0,0755
F28MK4 D 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 D INT2 0,0971
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F28MK4 D ZERO 0,0755
FAL20 A D-25 0,804634 0,117238
FAL20 A D-40 0,792624 0,136348
FAL20 A INTR 0,084391
FAL20 A ZERO 0,07
FAL20 D 10 0,035696 0,807797 0,098781
FAL20 D INTR 0,084391
FAL20 D ZERO 0,07
GII A L-0-U 0,0751
GII A L-10-U 0,0852
GII A L-20-D 0,1138
GII A L-39-D 0,5822 0,1742
GII D T-0-U 0,0814
GII D T-10-U 0,0884
GlI D T-20-D 0,02 0,634 0,1159
GIIB A L-0-U 0,0722
GIIB A L-10-U 0,0735
GIIB A L-20-D 0,1091
GIIB A L-39-D 0,562984 0,1509
GIIB D T-0-U 0,0738
GIIB D T-10-U 0,0729
GIIB D T-20-D 0,0162 0,583 0,1063
GIV A L-0-U 0,06
GIV A L-20-D 0,1063
GIV A L-39-D 0,5805 0,1403
GIV D T-0-U 0,0586
GIV D T-10-U 0,0666
GIV D T-20-D 0,0146 0,5798 0,1035
GIvV D T-20-U 0,0797
GV A L-0-U 0,0617
GV A L-20-D 0,0974
GV A L-20-U 0,0749
GV A L-39-D 0,4908 0,1328
GV D T-0-U 0,058
GV D T-10-U 0,0606
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GV D T-20-D 0,01178 0,516 0,0953
GV D T-20-U 0,0743
HS748A A D-30 0,45813 0,13849
HS748A A D-INTR 0,106745
HS748A A INTR 0,088176
HS748A A ZERO 0,075
HS748A D INTR 0,088176
HS748A D TO 0,012271 0,542574 0,101351
HS748A D ZERO 0,075
IA1125 A D-40 0,967478 0,136393
[A1125 A D-INTR 0,118618
1A1125 A INTR 0,085422
[A1125 A ZERO 0,07
IA1125 D 12 0,040745 0,963488 0,100843
[A1125 D INTR 0,085422
IA1125 D ZERO 0,07
L1011 A 10 0,093396
L1011 A D-33 0,286984 0,137671
L1011 A D-42 0,256389 0,155717
L1011 A ZERO 0,06243
L1011 D 10 0,004561 0,265314 0,093396
L1011 D 22 0,004759 0,251916 0,105083
L1011 D INTR 0,07959
L1011 D ZERO 0,06243
L10115 A 10 0,093396
L10115 A D-33 0,262728 0,140162
L10115 A D-42 0,256123 0,155644
L10115 A ZERO 0,06243
L10115 D 10 0,004499 0,265314 0,093396
L10115 D 22 0,004695 0,251916 0,105083
L10115 D INTR 0,07959
L10115 D ZERO 0,06243
L188 A D-100 0,436792 0,174786
L188 A D-78-% 0,456156 0,122326
L188 A INTR 0,120987
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L188 A ZERO 0,082
L188 D 39-% 0,009995 0,420533 0,142992
L188 D 78-% 0,010265 0,404302 0,159974
L188 D INTR 0,120987
L188 D ZERO 0,082
LEAR25 A 10 0,09667
LEAR25 A D-40 1,28239 0,176632
LEAR25 A D-INTR 0,149986
LEAR25 A ZERO 0,07
LEAR25 D 10 0,09667
LEAR25 D 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR25 D ZERO 0,07
LEAR35 A 10 0,089112
LEAR35 A D-40 1,08756 0,150688
LEAR35 A D-INTR 0,129456
LEAR35 A ZERO 0,07
LEAR35 D 10 0,089112
LEAR35 D 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 D ZERO 0,07
MD11GE D 10 0,003812 0,2648 0,0843
MD11GE D 15 0,003625 0,2578 0,0891
MD11GE D 20 0,003509 0,2524 0,0947
MD11GE D 25 0,003443 0,2481 0,1016
MD11GE D O/EXT 0,0692
MD11GE D O/RET 0,0551
MD11GE D ZERO 0,0551
MD11PW D 10 0,003829 0,265 0,08425
MD11PW D 15 0,003675 0,2576 0,08877
MD11PW D 20 0,003545 0,2526 0,09472
MD11PW D 25 0,003494 0,2487 0,1018
MD11PW D O/EXT 0,0691
MD11PW D O/RET 0,05512
MD11PW D ZERO 0,05512
MDS81 D 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDS81 D INT1 0,07643
MD81 D INT2 0,06313
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MDS81 D INT3 0,06156
MDS81 D INT4 0,06366
MDS81 D T_ 15 0,009369 0,420798 0,0857
MDS81 D T_INT 0,0701
MDS81 D T_ZERO 0,061
MDS81 D ZERO 0,06761
MD82 D 11 0,009248 0,4236 0,07969
MDS§2 D INT1 0,07625
MDS§2 D INT2 0,06337
MDS§2 D INT3 0,06196
MDS82 D INT4 0,0634
MDS§2 D T 15 0,009267 0,420216 0,086
MDS82 D T_INT 0,065
MDS§2 D T_ZERO 0,061
MDS82 D ZERO 0,06643
MDS§3 D 11 0,009301 0,4227 0,0798
MD83 D INT1 0,07666
MDS83 D INT2 0,0664
MD83 D INT3 0,06247
MDS83 D INT4 0,06236
MD83 D T_15 0,009384 0,420307 0,086
MDS83 D T_INT 0,0664
MDS83 D T_ZERO 0,0611
MDS83 D ZERO 0,06573
MD9025 A D-28 0,4118 0,1181
MD9025 A D-40 0,4003 0,1412
MD9025 A U-0 0,4744 0,0876
MD9025 D EXT/06 0,010708 0,458611 0,070601
MD9025 D EXT/11 0,009927 0,441118 0,073655
MD9025 D EXT/18 0,009203 0,421346 0,083277
MD9025 D EXT/24 0,008712 0,408301 0,090279
MD9025 D RET/0 0,05186
MD9028 A D-28 0,4118 0,1181
MD9028 A D-40 0,4003 0,1412
MD9028 A U-0 0,4744 0,0876
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MD9028 D EXT/06 0,010993 0,463088 0,070248
MD9028 D EXT/11 0,010269 0,446501 0,072708
MD9028 D EXT/18 0,009514 0,426673 0,082666
MD9028 D EXT/24 0,008991 0,413409 0,090018
MD9028 D RET/0 0,05025
MU3001 A 1 0,08188
MU3001 A D-30 1,07308 0,147487
MU3001 A D-INTR 0,114684
MU3001 A ZERO 0,07
MU3001 D 1 0,065703 1,1529 0,08188
MU3001 D 10 0,055318 1,0729 0,09285
MU3001 D ZERO 0,07
PA30 A 27-A 1,316667 0,104586
PA30 A ZERO-A 0,078131
PA30 D 15-D 0,100146 1,166667 0,154071
PA30 D ZERO-D 0,067504
PA42 A 30-DN 1,09213 0,14679
PA42 A ZERO-A 0,087856
PA42 D ZER-DN 0,06796 1,011055 0,08088
PA42 D ZERO 0,087856
PA42 D ZERO-C 0,139096
PA42 D ZERO-T 0,07651
SD330 A D-15 0,746802 0,109263
SD330 A D-35 0,702872 0,143475
SD330 A INTR 0,106596
SD330 A ZERO 0,075
SD330 D 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 D INTR 0,106596
SD330 D ZERO 0,075
SF340 A 5 0,105831
SF340 A D-35 0,75674 0,147912
SF340 A D-INTR 0,111456
SF340 A ZERO 0,075
SF340 D 5 0,105831
SF340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SF340 D ZERO 0,075»
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No quadro I-2, as linhas correspondentes as identificagdes de aeronave (ACFT_ID) 737700 e 737800 sdo substituidas, respetivamente, pelas seguintes linhas:

«737700 Boeing 737-700 | Rea- Grande | Comercial 154500 | 129200 | 4445 24000 CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Asa
| CFM56-7B24 ¢do
737800 | Boeing 737-800 | Rea- Grande | Comercial 174200 | 146300 | 5435 | 26300 CF567B CNT(b) | 206 | 104 | Asa»
| CEM56-7B26 ¢do
No quadro I-2, sdo aditadas as seguintes linhas:
«7378MA- | Boeing 737 Rea- Grande | Comercial 181200 | 152800 | 4965 26 400 7378MAX | CNT(b) | 216 | 103 | Asa
78MAX MAX 8 | CFM ¢do
Leap1B-27
A350-941 | Airbus Rea- Pesado | Comercial 610681 | 456356 | 6558 84200 A350-941 | CNT(b) | 239 | 139 | Asa
A350-941 |RR | cdo
Trent XWB-84
ATR72 Avions de Turbo- Grande | Comercial 50710 49270 3360 7587 ATR72 CNT (Ib) | 240 | 140 | Hélice»
Transport hélice
Regional ATR
72-212A |
PW127F
No quadro I-3, sdo aditadas as seguintes linhas:
«737800 DEFAULT 1 Descida a poténcia minima A_00 6 000 248,93 3
reguldvel dos motores
737800 DEFAULT 2 Voo plano a poténcia minima | A_00 3000 249,5 25437
reguldvel dos motores
737800 DEFAULT 3 Voo plano a poténcia minima | A_01 3000 187,18 3671
reguldvel dos motores
737800 DEFAULT 4 Voo plano a poténcia minima | A_05 3000 174,66 5209
reguldvel dos motores
737800 DEFAULT 5 Descida a poténcia minima A_15 3000 151,41 3
reguldvel dos motores
737800 DEFAULT 6 Descida A_30 2817 139,11 3
737800 DEFAULT 7 Aterragem A_30 393,8
737800 DEFAULT 8 Desaceleragdo A_30 139 3837,5 40
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737800 DEFAULT 9 Desaceleragdo A_30 30 0 10
737MAX8 | DEFAULT 1 Descida & poténcia minima A_00 6 000 249,2 3
regulavel dos motores
737MAX8 | DEFAULT 2 Voo plano a poténcia minima | A_00 3000 249,7 24557
reguldvel dos motores
737MAX8 | DEFAULT 3 Voo plano a poténcia minima | A_01 3000 188,5 4678
reguldvel dos motores
737MAX8 | DEFAULT 4 Voo plano a poténcia minima | A_05 3000 173,7 4907
reguldvel dos motores
737MAX8 | DEFAULT 5 Descida a poténcia minima A_15 3000 152 3
regulavel dos motores
737MAX8 | DEFAULT 6 Descida A_30 2817 139 3
737MAX8 DEFAULT 7 Aterragem A 30 393,8
737MAXS8 DEFAULT 8 Desaceleragdo A 30 139 3837,5 40
737MAX8 | DEFAULT 9 Desaceleragio A_30 30 0 10
A350-941 DEFAULT1 1 Descida a poténcia minima A_ZERO 6000 250 2,7-
regulavel dos motores 4
A350-941 DEFAULT1 2 Voo plano a poténcia minima | A_ZERO 3000 250 26122
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT1 3 Voo plano a poténcia minima A1U 3000 188,6 6397,6
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT1 4 Descida a poténcia minima A1U 3000 168,4 3
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT1 5 Descida a poténcia minima A 2D 2709 161,9 3
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT1 6 Descida a poténcia minima A 3D 2494 155,2 3
regulavel dos motores
A350-941 DEFAULT1 7 Descida A_FULL D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 8 Descida A_FULL_D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 9 Aterragem A_FULL_D 556,1
A350-941 | DEFAULT1 10 | Desaceleragdo A_FULL D 137,5 5004,9 10
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A350-941 DEFAULT1 11 Desaceleragio A_FULL_D 30 0 10
A350-941 DEFAULT2 1 Descida a poténcia minima A_ZERO 6 000 250 2,7-
reguldvel dos motores 4
A350-941 | DEFAULT2 2 Voo plano a poténcia minima | A_ZERO 3000 250 26122
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT?2 3 Voo plano A_1 U 3000 188,6 20219,8
A350-941 | DEFAULT2 4 Voo plano a poténcia minima | A_1_U 3000 188,6 6 049,9
regulavel dos motores
A350-941 DEFAULT?2 5 Descida a poténcia minima A_1 U 3000 168,3 3
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT?2 6 Descida a poténcia minima A2 D 2709 161,8 3
reguldvel dos motores
A350-941 DEFAULT2 7 Descida A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT?2 8 Descida A_FULL D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 9 Aterragem A_FULL_D 556,1
A350-941 DEFAULT2 10 Desaceleragio A_FULL_D 137,5 5004,9 10
A350-941 DEFAULT?2 11 Desaceleragdo A_FULL_D 30 0 10
ATR72 DEFAULT 1 Descida ZERO-A 6000 238 3
ATR72 DEFAULT 2 Voo plano-desaceleracio ZERO-A 3000 238 17085
ATR72 DEFAULT 3 Voo plano-desaceleracio 15-A-G 3000 158,3 3236
ATR72 DEFAULT 4 Voo plano 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT 5 Voo plano 33-A-G 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT 6 Descida-desaceleracio 33-A-G 3000 139 3
ATR72 DEFAULT 7 Descida 33-A-G 2802 117,1 3
ATR72 DEFAULT 8 Descida 33-A-G 50 117,1 3
ATR72 DEFAULT 9 Aterragem 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT 10 Desaceleragdo 33-A-G 114,2 1218 75,9
ATR72 DEFAULT 11 Desaceleragio 33-A-G 30 0 5,7»
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f) No quadro I-4 (parte 1), sdo aditadas as seguintes linhas:

«737MAX8 DEFAULT Descolagem | Méximode | D_05
descolagem

737MAXS8 DEFAULT Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleracio Méximode | D_05 1336 174
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragdo Maximo de D_01 1799 205
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de D_00 1681 250
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Miéximo de D_00 5500
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Miéximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Médximode | D_05
descolagem

737MAXS8 DEFAULT Subida Méximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleragdo Maximo de D_05 1284 176
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_01 1651 208
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_00 1619 250
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 5500
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 10000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Méaximode | D_05
descolagem

737MAXS8 DEFAULT Subida Méximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleragdo Méximo de D_05 1229 177
subida

737MAXS8 DEFAULT Aceleragio Méximo de D_01 1510 210
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Miéximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragdo Méximo de D_00 1544 250
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Miéximo de D_00 5500
subida
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737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Médximode | D_05
descolagem

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleragdo Méximode | D_05 1144 181
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleracio Méximode | D_01 1268 213
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Miéximo de D_00 1414 250
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Miéximo de D_00 5500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 10000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Méximode | D_05
descolagem

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAXS8 DEFAULT Aceleragio Miéximo de D_05 1032 184
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleracio Méximode | D_01 1150 217
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_00 1292 250
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 5500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 7 500
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Médximode | D_05
descolagem

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_05 1001 185
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleracio Méximode | D_01 1120 219
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_00 1263 250
subida
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737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 DEFAULT Descolagem | Méximode | D_05
descolagem

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 DEFAULT Aceleracio Méximode | D_05 951 188
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de D 01 1058 221
subida

737MAXS8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 DEFAULT Aceleragio Méximo de | D_00 1196 250
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Méximo de D_00 5500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 DEFAULT Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_A Descolagem | Maéximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 1500
descolagem

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Maximo de D_05 1300 174
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximode | D_01 1667 205
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Maximo de D_00 2370 250
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_A Descolagem | Maéximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 1500
descolagem

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Maximo de D_05 1243 174
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximode | D_01 1524 207
subida
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737MAXS8 ICAO_A Aceleragdo Maximo de D_00 2190 250
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D 00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_00 10 000
subida

737MAXS8 ICAO_A Descolagem | Maéximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_05 1500
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximode | D_05 1190 176
subida

737MAXS ICAO_A Aceleragio Miximo de D 01 1331 210
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Miximo de D_00 2131 250
subida

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D 00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Méximo de D_00 10 000
subida

737MAXS8 ICAO_A Descolagem | Maéximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_05 1500
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximode | D_05 1098 180
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Miximo de D 01 1221 211
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Miximo de D_00 1883 250
subida

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D 00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAXS ICAO_A Descolagem | Méximo de D 05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Miximo de D_05 1500
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximode | D_05 988 183
subida
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737MAX8 ICAO_A Aceleragdo Maximo de D 01 1101 216
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Maximo de D_00 1730 250
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_A Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Méximo de D_05 1500
descolagem

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D 05 3000
subida

737MAXS ICAO_A Aceleragio Miximo de D _05 964 185
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximo de D 01 1073 217
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximo de | D_00 1588 250
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_A Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 1500
descolagem

737MAXS8 ICAO_A Subida Maximo de D_05 3000
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximo de D_05 911 187
subida

737MAX8 ICAO_A Aceleragio Méximo de D 01 1012 220
subida

737MAXS8 ICAO_A Aceleragio Maximo de D_00 1163 250
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_A Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAXS ICAO_A Subida Miximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximode | D_01 1734 178
descolagem
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737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Maximo de D_00 2595 205
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 1671 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10000
subida

737MAX8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Subida Maximo de D 05 1000
descolagem

737MAXS ICAO_B Aceleragio Miximo de D 01 1682 179
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximo de D_00 2477 208
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 1610 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D 01 1616 180
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximo de D_00 2280 210
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 1545 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAX8 ICAO_B Descolagem | Maéximo de D_05
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem
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737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Maximo de D 01 1509 184
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 2103 214
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 1589 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10000
subida

737MAXS8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D 05
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximo de D 01 1388 188
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximo de | D_00 1753 220
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Maximo de D_00 1295 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Méximo de D_00 10000
subida

737MAXS8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D_05
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem

737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Méximo de D 01 1345 188
descolagem

737MAXS8 ICAO_B Aceleragio Maximo de D_00 1634 220
descolagem

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 3000
subida

737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Maximo de D_00 1262 250
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida

737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10 000
subida

737MAXS8 ICAO_B Descolagem | Méximo de D_05
descolagem
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737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_05 1000
descolagem
737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Méximo de D_01 1287 191
descolagem
737MAX8 ICAO_B Aceleragdo Méximo de D_00 1426 225
descolagem
737MAX8 ICAO_B Subida Méximo de D_00 3000
subida
737MAX8 ICAO_B Aceleragio Méximo de | D_00 1196 250
subida
737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 5500
subida
737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 7 500
subida
737MAX8 ICAO_B Subida Maximo de D_00 10 000~
subida
g) No quadro I-4 (parte 2), s3o aditadas as seguintes linhas:
«A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F.D 1000
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F. U 1726,5 170,7 60
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D 1U 1862,6 197,2 60
descolagem
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida
A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1658 250 60
subida
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida
A350-941 DEFAULT Descolagem | Méximo de D _1+F D
descolagem
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F D 1000
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_1+F U 1699,9 173,1 60
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracdo Maximo de D_1.U 1812,6 198,6 60
descolagem
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida
A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1604,5 250 60
subida
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida
A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem
A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F.D 1000
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1662,2 175,6 60
descolagem
A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1U 17623 200,1 60
descolagem
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A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1551,6 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F. U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1586,1 179,9 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_1.U 1679,8 202,7 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1465,3 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Maximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1491,7 185,3 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D 1U 1586,9 206,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_ZERO 1365,5 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D 1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1399,5 191,1 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D 1U 1494,1 210,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_ZERO 1268,2 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000

descolagem




L 269/124

Jornal Oficial da Unido Europeia

28.7.2021

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1314 197 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 1407,1 214,7 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1176,3 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Maximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 12333 203,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D 1.U 13253 219,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Maximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_ZERO 1089,2 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F. U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1185,1 207,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracdo Maximo de D_1.U 1275,6 2229 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1036,7 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_ U 13232 171 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 1353,1 189,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_ZERO 1514,1 213,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1673,8 250 60

subida
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A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1265,7 173,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1.U 1315,1 191,2 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_ZERO 1466,2 214,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1619,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 | ICAO_A Subida Méximode | D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 12143 175,9 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 1276,7 193 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Miximo de D_ZERO 14184 215,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracdo Maximo de D_ZERO 1565 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D 1+F U 1500
descolagem

A350-941 | ICAO A Subida Méximode | D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 11384 180,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 12128 196,1 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1340,5 217 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1476,4 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D

descolagem
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A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1066,3 185,8 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 1139,9 200,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Miximo de D_ZERO 12523 219,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 13745 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F. U 994,4 191,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 1064,9 204,8 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1165,9 2223 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 12751 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 927 197,8 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 994,4 209,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 10853 225,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1181 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 3000

subida
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A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 862,4 204,1 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 927.,4 2149 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1009,2 229,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1091,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 823,3 208,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_1.U 886,5 218,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Miéximo de D_ZERO 963,5 232 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1036,9 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Maximo de D 1+F D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1726,5 170,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 1862,6 197,2 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1658 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1699,9 173,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 18126 198,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000

subida
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A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1604,5 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO B Descolagem | Mdaximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1662,2 175,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 17623 200,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1551,6 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Miéximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Miximo de D_1+F U 1586,1 179,9 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1679,8 202,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracdo Maximo de D_ZERO 1465,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F_D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Miéximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1491,7 185,3 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1586,9 206,4 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1365,5 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F. D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000

descolagem
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A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1399,5 191,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1494,1 210,4 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1268,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Maximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F_ U 1314 197 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1407,1 214,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Miximo de D_ZERO 1176,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO B Descolagem | Méximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 12333 203,4 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 13253 219,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1089,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F. U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F. U 1185,1 207,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 1275,6 2229 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1036,7 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000»

subida
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h) No quadro I-4 (parte 3), sdo aditadas as seguintes linhas:

«A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F_D 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1726,5 170,7 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 1862,6 197,2 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracdo Maximo de D_ZERO 1658 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F_D 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1699,9 173,1 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 1812,6 198,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_ZERO 1604,5 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F.D 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1662,2 175,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 17623 200,1 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_ZERO 1551,6 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1586,1 179,9 60
descolagem
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A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D 1U 1679,8 202,7 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1465,3 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F_D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_1+F U 1491,7 185,3 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D 1U 1586,9 206,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_ZERO 1365,5 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F_U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1399,5 191,1 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracdo Maximo de D_1.U 1494,1 210,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1268,2 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Miéximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 1314 197 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 1407,1 214,7 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_ZERO 1176,3 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida
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A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1+F U 12333 203,4 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D_1.U 13253 219,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_ZERO 1089,2 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Miximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 DEFAULT Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Maximo de D_1+F U 1185,1 207,6 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Aceleracio Méximo de D 1U 1275,6 2229 60
descolagem

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 DEFAULT Aceleracio Miximo de D_ZERO 1036,7 250 60
subida

A350-941 DEFAULT Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F_U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 1323,2 171 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 13531 189,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Miximo de D_ZERO 1514,1 213,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1673,8 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Méximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 3000

subida
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A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1265,7 173,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 1315,1 191,2 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1466,2 214,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1619,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F. U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 12143 175,9 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_1.U 1276,7 193 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1418,4 2154 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1565 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D 1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 1138,4 180,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D1U 1212,8 196,1 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1340,5 217 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1476,4 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Mdximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1066,3 185,8 60

subida
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A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 1139,9 200,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 12523 219,5 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1374,5 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F_D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F_U 994,4 191,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 1064,9 204,8 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_ZERO 1165,9 2223 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1275,1 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Maximo de D 1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F U 927 197,8 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1.U 994,4 209,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1085,3 225,7 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1181 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F. U 862,4 204,1 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 9274 214,9 60

subida
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A350-941 ICAO_A Aceleracio Miximo de D_ZERO 1009,2 229,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 1091,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_A Descolagem | Méximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 1500
descolagem

A350-941 ICAO_A Subida Méximo de D_1+F U 3000
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_1+F. U 823,3 208,3 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D 1U 886,5 218,4 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Méximo de D_ZERO 963,5 232 60
subida

A350-941 ICAO_A Aceleracio Maximo de D_ZERO 1036,9 250 60
subida

A350-941 ICAO_A Subida Miéximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F.D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1726,5 170,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracdo Maximo de D_1.U 1862,6 197,2 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1658 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Miéximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 | ICAO_B Subida Méximode | D_1+F.D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1699,9 173,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 1812,6 198,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1604,5 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000

subida
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A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F D 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1662,2 175,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 17623 200,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1551,6 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Maximo de D_1+F U 1586,1 179,9 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Miéximo de D 1.U 1679,8 202,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1465,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F U 1491,7 185,3 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Miéximo de D_1.U 1586,9 206,4 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1365,5 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO B Descolagem | Mdximo de D 1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F. U 1399,5 191,1 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1494,1 210,4 60
descolagem
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A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1268,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10000
subida

A350-941 ICAO B Descolagem | Méximo de D _1+F D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1314 197 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D 1U 1407,1 214,7 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1176,3 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Maximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F_U 12333 203,4 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 13253 219,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Maximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1089,2 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

A350-941 ICAO_B Descolagem | Maximo de D_1+F.D
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_1+F U 1000
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1+F_U 1185,1 207,6 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_1.U 1275,6 2229 60
descolagem

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 3000
subida

A350-941 ICAO_B Aceleracio Méximo de D_ZERO 1036,7 250 60
subida

A350-941 ICAO_B Subida Méximo de D_ZERO 10 000
subida

ATR72 DEFAULT Descolagem | Maximo de 15

descolagem
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ATR72 DEFAULT Subida Méximo de 15 1000
descolagem

ATR72 DEFAULT Aceleracio Méximo de INTR 885 133,3 39,1
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Méximo de ZERO 1040 142,4 35,6
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 3000
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Maximo de ZERO 964 168,3 38,9
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 5500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 7 500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 10 000
subida

ATR72 DEFAULT Descolagem | Maximo de 15
descolagem

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de 15 1000
descolagem

ATR72 DEFAULT Aceleracio Méximo de INTR 900 138 31,7
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Miximo de ZERO 995 147,3 32,2
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 3000
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Méximo de ZERO 962 168,3 32,1
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 5500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 7 500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 10 000
subida

ATR72 DEFAULT Descolagem | Maximo de 15
descolagem

ATR72 DEFAULT Subida Miximo de 15 1000
descolagem

ATR72 DEFAULT Aceleracio Miximo de INTR 890 139,8 24,5
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Miximo de ZERO 942 149,2 27,9
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 3000
subida

ATR72 DEFAULT Aceleracio Méximo de ZERO 907 168,3 27,8
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 5500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 7 500
subida

ATR72 DEFAULT Subida Méximo de ZERO 10 000»

subida
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i) No quadro I-6, s3o aditadas as seguintes linhas:

«7378MAX 1 140 000

7378MAX 2 144 600

7378MAX 3 149 600

7378MAX 4 159 300

7378MAX 5 171 300

7378MAX 6 174500

7378MAX M 181200

A350-941 1 421680

A350-941 2 433189

A350-941 3 445270

A350-941 4 466 326

A350-941 5 493412

A350-941 6 522377

A350-941 7 552871

A350-941 8 585147

A350-941 M 606271

ATR72 1 44750

ATR72 2 47 620

ATR72 3 50 710»

j)  No quadro [-7, a seguir a linha

«737800 | Méximo de 30143,2 | -29,773 -0,029 0 -145,2»
descolagem a
temperatura elevada

sdo aditadas as seguintes linhas:

«737800 Aproximagdo a 649,0 -3,3 0,0118 0 0
poténcia minima
reguldvel dos motores

7378MAX Aproximagdo a 1046 -4,6 0,0147 0 0
poténcia minima
reguldvel dos motores

7378MAX Méximo de subida 21736 -28,6 0,3333 -3,28E-06 0

7378MAX Méximo de subida a 23323 -15,1 -0,09821 6,40E-06 -142,0575
temperatura elevada

7378MAX Méximo de descolagem | 26 375 -32,3 0,07827 8,81E-07 0

7378MAX Méximo de descolagem | 30 839 =27,1 -0,06346 —8,23E-06 -183,1101
a temperatura elevada

A350-941 Aproximagdo a 5473,2 -24,305716 | 0,0631198 -4,21E-06 0
poténcia minima
reguldvel dos motores

A350-941 Aproximagdo a 5473,2 -24,305716 | 0,0631198 —4,21E-06 0
poténcia minima
reguldvel dos motores,
a temperatura elevada

A350-941 Méximo de subida 67210,9 -82,703367 | 1,18939 -0,0000120- 0

074
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A350-941 Méximo de subida a 76 854,6 -75,672429 | 0 0 -466
temperatura elevada
A350-941 Méximo de descolagem | 84912,8 | — 0,940876 -8,31E-06 0
101,986997
A350-941 Méximo de descolagem | 96170,0 | — 0 0 -394
a temperatura elevada 101,339623
ATR72 Méximo de subida 5635,2 -9,5 0,01127 0,00000027 0
ATR72 Méximo de descolagem | 7 583,5 -20,3 0,137399 -0,00000604 | 0»
k) No quadro I-9, sdo aditadas as seguintes linhas:

«7378MAX | LAmax A | 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
7378MAX LAmax A | 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX LAmax A | 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
7378MAX LAmax A | 6000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX LAmax A | 7000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 44,3 37,1 30,2
7378MAX LAmax D | 10000 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX LAmax D | 13000 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX LAmax D | 16000 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
7378MAX LAmax D | 19000 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX LAmax D | 22000 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX LAmax D | 24500 100,6 94 89,5 84,8 77 68,5 62,4 55,7 48,9 42,5
7378MAX SEL A | 3000 92,6 88,4 85,6 82,4 77,2 70,9 66,1 60,8 55,4 50,2
7378MAX SEL A | 4000 92,7 88,6 85,8 82,6 77,3 71 66,2 60,9 55,5 50,4
7378MAX SEL A | 5000 93 88,9 86,1 82,9 77,6 71,3 66,5 61,1 55,7 50,6
7378MAX SEL A | 6000 93,3 89,3 86,4 83,2 77,9 71,6 66,8 61,4 56 50,8
7378MAX SEL A | 7000 93,7 89,6 86,8 83,6 78,3 72 67,1 61,8 56,3 51,1
7378MAX SEL D | 10000 94,3 90,4 87,6 84,5 79,1 72,9 68,3 63,2 58 53,1
7378MAX SEL D | 13000 96,1 92,2 89,4 86,3 80,8 74,5 69,9 64,8 59,6 54,8
7378MAX SEL D | 16000 97,6 93,7 90,9 87,8 82,5 76,3 71,7 66,7 61,6 56,9
7378MAX SEL D | 19000 98,8 95 92,3 89,3 84 78 73,6 68,7 63,8 59,1
7378MAX SEL D | 22000 100 96,2 93,6 90,6 85,6 79,8 75,5 70,8 66,1 61,7
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7378MAX SEL 24500 100,9 97,2 94,6 91,7 86,9 81,4 77,4 72,8 68,3 64,1
A350-941 LAmax 1000 91,21 84,42 79,83 74,97 67,15 58,68 52,65 46,06 38,92 31,73
A350-941 LAmax 10000 92,16 85,43 80,83 75,99 68,31 59,92 53,97 47,34 40,08 32,68
A350-941 LAmax 17 000 94,76 87,92 83,18 78,16 70,23 61,75 55,72 49,06 41,55 33,91
A350-941 LAmax 25000 92,83 85,22 80,6 75,75 68,22 60 54,03 47,27 39,73 31,65
A350-941 LAmax 35000 95,16 88,13 83,33 78,27 70,38 61,9 55,87 49,15 41,66 33,82
A350-941 LAmax 50000 99,67 92,61 87,75 82,5 74,45 66,01 60 53,34 45,7 37,42
A350-941 LAmax 70000 103,74 | 96,78 91,98 86,87 78,8 70,01 63,7 56,71 48,8 40,63
A350-941 SEL 1000 94,18 89,98 86,96 83,74 78,42 72,25 67,64 62,45 56,7 50,92
A350-941 SEL 10000 95,52 91,32 88,29 85,06 79,78 73,75 69,24 64,17 58,36 52,34
A350-941 SEL 17 000 97,74 93,39 90,3 87,01 81,68 75,62 71,18 66,09 60,23 54
A350-941 SEL 25000 95,67 90,95 87,67 84,23 78,73 72,73 68,33 63,24 57,19 50,52
A350-941 SEL 35000 97,28 92,81 89,7 86,39 81,04 75,18 70,92 65,83 59,85 53,36
A350-941 SEL 50000 100,98 | 96,76 93,79 90,43 85,11 79,2 74,81 69,77 63,84 57,37
A350-941 SEL 70000 104,66 | 100,74 | 97,82 94,68 89,49 83,56 79,09 73,94 67,84 61,27
ATR72 LAmax 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8
ATR72 LAmax 1600 87,5 80,2 75,1 69,9 61,9 53,4 47,4 40,8 33,4 25,7
ATR72 LAmax 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9
ATR72 LAmax 3600 89,4 82,8 78,6 73,9 66,3 58 52,2 45,5 38,8 31,5
ATR72 LAmax 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9
ATR72 LAmax 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8
ATR72 LAmax 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9
ATR72 LAmax 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 LAmax 5310 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 SEL 890 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9
ATR72 SEL 900 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9
ATR72 SEL 1250 89,4 84,7 81,5 78,1 72,8 66,8 62,5 57,6 51,8 45,6
ATR72 SEL 1600 89,7 85,1 81,8 78,4 73,1 67,3 63 58,1 52,4 46,2
ATR72 SEL 3000 88,9 84,8 82 79 74,3 68,9 64,9 60 54,6 48,6
ATR72 SEL 3600 90 85,9 83,2 80,3 75,5 70,3 66,4 61,6 56,4 50,5
ATR72 SEL 4200 91,1 87,1 84,4 81,6 77 71,9 67,9 63 57,8 51,9
ATR72 SEL 4800 92,2 88,2 85,6 82,9 78,8 73,8 69,6 64,4 58,8 52,7
ATR72 SEL 4900 92,9 89,4 86,9 84,3 80,3 75,9 72,9 69,3 65,5 61,3
ATR72 SEL 5300 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6
ATR72 SEL 5310 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6»
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) No quadroI-10, sdo inseridas as seguintes linhas a seguir a linha correspondente ao identificador de classe espetral
numerado 138:
«139 | Partida 2 motores, alta 714 | 67,4 | 591 | 693 | 753 | 76,7 | 72,6 | 69,3 | 76,4 | 71,2 | 71,8
taxa de contorno,
turboventilador
140 Partida 2 motores, turbo- | 63,5 62,8 71,0 87,4 78,5 76,8 74,6 77,4 79,8 74,3 75,4»
hélice
m) No quadro I-10, sio aditadas as seguintes linhas:
«239 Aproxima- 2 motores, alta 71,0 | 650 | 60,7 | 70,7 | 74,8 | 76,5 | 73,2 | 71,8 | 759 | 73,0 | 71,1
¢do taxa de contorno,
turboventilador
240 Aproxima- 2 motores, turbo- | 65,9 68,0 66,9 80,0 77,1 78,5 73,9 75,6 77,7 73,6 73,3»
¢io hélice
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