A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
SUPERINTENDENCIA DE AERONAVEGABILIDADE

PROPOSTA DE RESOLUCAO PARA ESTABELECIMENTO DE DUAS CONDICOES
ESPECIAIS A SEREM INCORPORADAS A BASE DE CERTIFICACAO DO PROJETO

1.1.

2.1.

2.1.1.

2.1.2.

2.1.3.

2.14.

DE TIPO DO AVIAO EMBRAER EMB-550, APLICAVEIS A PROTECAO DE
ENVELOPE DE VOO EM FUNCAO DO ALTO ANGULO DE ATAQUE

JUSTIFICATIVA
APRESENTACAO

A presente Justificativa expde as razGes que motivaram a Agéncia Nacional de Aviacdo
Civil — ANAC a propor as Resolugdes para estabelecimento de duas Condic¢des Especiais
a serem incorporadas a base de certificacdo do projeto de tipo do avido Embraer EMB-
550: aplicavel a protecdo de envelope de voo para alto angulo de ataque; e aplicavel a
créditos de protecdo de envelope de voo robusta em condicdes de formacéo de gelo.

EXPOSICAO TECNICA
Fatos

A Embraer S.A., em 13 de abril de 2009, requereu a certificacdo de tipo de seu avido
Embraer EMB-550, e a Condicdo Especial objeto desta Audiéncia Publica proporciona o
nivel de seguranca necessario para viabilizar essa certificagdo de tipo.

A secdo 21.16 do RBAC 21 prevé que, se a ANAC considerar que a regulamentacédo
sobre aeronavegabilidade contida nos Regulamentos Brasileiros da Aviacdo Civil
(RBAC) ou RBHA ndo contém niveis de seguranca adequados a uma determinada
aeronave, motor ou hélice, a ANAC emitira Condi¢des Especiais estabelecendo requisitos
adicionais, de acordo com o RBAC 11, a fim de garantir um nivel de seguranca
equivalente ao estabelecido nos regulamentos. E possivel que algumas das caracteristicas
do produto aeronautico, por serem inusitadas, ndo sejam cobertas pelos requisitos
convencionais existentes em RBAC e, devido a isso, seja necessario o estabelecimento de
requisitos especiais, por meio da deliberacdo de Condicdes Especiais.

Em 13 de Abril de 2009, a Embraer requereu a certificacdo de tipo de sua aeronave EMB-
550. O EMB-550 é um jato executivo médio, categoria transporte, propelido por dois
motores Honeywell modelo HTF7500E montados na fuselagem traseira, cuja base de
certificacdo original é composta por requisitos criados para atender a aeronaves com
sistema de controle convencional (ou seja, por cabos e roldanas) e também, por
consequéncia, qualidades de voo tradicionais, o que nao é aplicavel ao projeto de tipo do
EMB-550.

O EMB-550 ¢é equipado com um sistema eletrénico de controle de voo no qual ndo ha

uma ligagdo mecanica direta entre os dispositivos de controle dos pilotos na cabine e as
superficies de comando da aeronave como existem nas aeronaves convencionais. Ao
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2.15.

2.1.6.

2.1.7.

invés disso, um computador do sistema de controle manipula a superficie de comando da
aeronave baseado em sinais de entrada recebidos dos dispositivos de controle da cabine.
Os sinais de entrada dos pilotos sdo modificados pelo computador com base em
parametros de voo atualizados da aeronave e apds isto o sistema comanda as deflexdes
das superficies de comando de voo como aileron, profundor e leme, entre outras.

Uma das principais vantagens deste tipo de sistema € que ele permite a implantacdo de
fungdes chamadas de “protecdo de envelope”, tais fungdes impedem que os pilotos
comandem a aeronave para condi¢cdes fora do especificado em projeto e, no caso da
protecdo tratada nesta Justificativa, impedem o avido de atingir a condigdo de estol ou
outra condicdo de onde o alto angulo de ataque provoque uma condigédo considerada néo
aceitavel.

Sendo assim, a funcéo de protecdo de alto angulo de ataque representa um aumento na
seguranca do avido frente aos projetos convencionais, visto que permite obter melhores
caracteristicas de voo e proporcionar diminuicéo de carga de trabalho da tripulacao, além
de também estar de acordo com o estado da arte da tecnologia atual, entretanto sua
implantacdo ndo esta prevista nos regulamentos atuais.

Assim, a fim de compatibilizar a regulamentacdo ao projeto da aeronave a fim de garantir
niveis adequados de seguranca em comparacdo aos requisitos criados para aeronaves
convencionais, a ANAC prop0e estabelecer requisitos de aeronavegabilidade, em
substituicdo aos requisitos das se¢Bes 25.103, 25.201, 25.203 e 25.207, do RBAC 25, e
modificando os pardgrafos 25.21(b), 25.145(a), 25.145(b)(6) e 25.1323(d), do RBAC 25,
com o texto transcrito a seguir:

“1 - Definigdes

Esta Condicdo Especial aborda caracteristicas inovadoras do EMB-550 e usa
terminologia que ndo esta no RBAC 25.

As seguintes definicdes devem ser aplicadas:

- Sistema de protecdo de alto angulo de ataque: Um sistema que opera
diretamente e de modo automatico nos controles de voo do avido para limitar o
angulo de ataque maximo que pode ser atingido a um valor abaixo em que 0
estol aerodindmico pode ocorrer.

- Alfa-limite: O angulo de ataque méaximo que o avido estabiliza com o sistema
de protecdo de alto angulo de ataque operante e com o controle longitudinal
seguro na posicao batente traseiro.

- Vmin: A velocidade minima de voo constante na configuracdo do avido em
consideracdo com o sistema de protecdo de alto angulo de ataque operante.
Veja a secdo 3 desta Condicdo Especial.

- Vminig: Vmin corrigida para a condi¢do 1g. Veja a se¢do 3 desta Condigdo
Especial. E a velocidade aerodindmica calibrada em que o avido pode
desenvolver uma forca de sustentacdo normal a trajetoria de voo e igual ao
peso quando em angulo de ataque ndo maior que aquele determinado para V min.

2 - Capacidade e Confiabilidade do Sistema de Protecdo de Alto Angulo de
Ataque

Os paragrafos do RBAC 25 em epigrafe podem ter seu cumprimento
substituido em concordancia com esta Condi¢do Especial desde que possa ser
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estabelecida a confiabilidade e uma capacidade aceitavel para o sistema de
protecdo de alto angulo de ataque, por meio de ensaio em voo, simulagdo e
andlise, o que for apropriado. A capacidade e confiabilidade requeridas sdo as
seguintes:

Exceto como estabelecido na secdo 4.2, ndo deve ser possivel durante as
manobras induzidas de pilotagem encontrar um estol e as caracteristicas de voo
devem ser aceitaveis, como requerido na se¢do 5 desta Condigdo Especial.

O avido deve ser protegido contra o estol provocado por efeito da tesoura de
vento e rajadas em baixa velocidade como se requer na se¢éo 6 desta Condic¢éo
Especial.

A habilidade do sistema de protecdo de alto angulo de ataque em acomodar
qualquer reducdo no angulo de ataque de estol deve ser verificada nas
condices de gelo.

O sistema de protecdo de alto angulo de ataque deve ser provido em cada
configuracdo anormal dos dispositivos de hipersustentagcdo possiveis de serem
usados em voo ap0s as falhas de sistemas.

A confiabilidade do sistema e os efeitos das falhas devem ser aceitaveis em
concordancia com o requisito 25.1309 harmonizado, como definido pelo Nivel
Equivalente de Seguranga aprovado pela Portaria n® 216, de 24 de janeiro de
2014.

O sistema de protecéo de alto angulo de ataque ndo deve impedir uma manobra
normal em angulos de arfagem até o maximo requerido para uma manobra
normal, incluindo uma decolagem com todos os motores operantes mais uma
margem adequada para permitir um controle satisfatorio de velocidade.

O sistema de protecédo de alto angulo de ataque deve ser projetado para operar e
desempenhar suas funcbes pretendidas com angulos de derrapagem
apropriados para uma operagdo normal do aviao.

3 — Velocidade Minima de Voo Constante e Velocidade de Referéncia de Estol
No lugar do RBAC 25.103, devera ser cumprido 0 que se segue:

(a) A Velocidade minima de voo constante, Vin, é a velocidade aerodinamica
calibrada estabilizada final quando o avido € desacelerado até o controle
longitudinal é mantido no batente de maneira que a taxa de entrada ndo exceda
1 né por segundo e o0 avido se encontra numa condicao estabilizada ou quasi-
estavel. (Veja Apéndice A, paragrafo 3)

(1) Ao determinar Vpin, 0 angulo de ataque final ndo deve ser maior que 0
angulo de ataque correspondente ao V¢ max determinado nos paragrafos 3(e) e
3(f) como aplicéavel.

(b) Reservado.

(c) A velocidade minima de voo constante 1-g, Vming, € a velocidade
aerodindmica calibrada minima em que o avido pode desenvolver uma forca de
sustentac@o (normal a trajetoria de voo) igual ao seu peso, com um angulo de
ataque ndo maior que aquele correspondente ao que foi determinado para a
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velocidade minima de voo constante do paragrafo (a). Deve ser determinado
para as condicdes de gelo e sem gelo.

(d) A velocidade de referéncia de estol, Vsg, € uma velocidade aerodindmica
calibrada definida pelo requerente. Vsg ndo deve ser menor que a velocidade de
estol 1-g (Vs.1g). Vsr deve ser determinado e expresso como:

onde

Vcouvax = Velocidade aerodindmica calibrada quando o coeficiente de sustentagdo corrigido
pelo fator de carga (anLSW) ¢ 0 valor maximo durante a manobra prescrita no paragrafo 3(e)(8)
desta Condi¢&o Especial.

nyw = Fator de carga normal a trajetéria de voo na Ve max

W = Peso bruto do aviéo;

S = Area da asa de referéncia aerodinamica; e

q = Pressdo dinamica.

(e) Vcumax € determinada nas condigdes ndo gelo com:

(1) Motores em “idle”, ou, se a tracdo resultante causa uma diminuigao
significativa na velocidade de estol, ndo mais que tracdo zero na velocidade de
estol;

(2) O avido em outros aspectos (tais como flapes, trem de pouso, e acimulo de
gelo) na condicdo de teste existente ou condi¢cdo padrao de desempenho em que
a Vgr é usada;

(3) O peso usado quando Vsg € usado como um fator para determinar
cumprimento com um requisito de desempenho;

(4) A posicao do centro de gravidade que resulta no maior valor da velocidade
de referencia de estol;

(5) O avido compensado num voo reto numa velocidade alcancavel pelo
sistema de compensacdo automatica, mas ndo menos que 1,13 Vsg € ndo mais
que 1,3 Vsg;

(6) Reservado.

(7) O sistema de protecdo de alto angulo de ataque ajustado, por opcdo do
requerente, para permitir um angulo de ataque mais alto que aquele possivel
com o sistema com ajuste de producdo normal.

(8) Iniciando a partir da condigdo de compensacdo estabilizada, aplicar o
controle longitudinal para desacelerar o avido de modo que a reducdo de
velocidade ndo exceda um né por segundo.

(F) Vcomax é determinada nas condicGes de gelo com:
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(1) Os mesmos procedimentos e configuragdes usados para demonstrar
cumprimento com item 3(e);

(2) O sistema de protecdo de alto angulo de ataque ajustado como é usado para
demonstrar cumprimento com item 3(e).

4 — Aviso de Estol
No lugar do RBAC 25.207, devera ser cumprido o que se segue:
4.1 Operagéo normal

Se as condicbes do pardgrafo 2 sdo satisfeitas, a seguranca equivalente
pretendida pelo RBAC 25.207, Aviso de Estol, deve ser considerada atendida
sem a provisdo de um dispositivo de aviso adicional e exclusivo.

4.2 Falha do Sistema de Protec&o de Alto Angulo de Ataque

Ap0s as falhas do sistema de protecdo de alto angulo de ataque que nédo sejam
extremamente improvaveis, de modo que a capacidade do sistema ndo mais
satisfaca os itens 1, 2 e 3 do paragrafo 2, o aviso de estol deve ser provido e
deve proteger contra o0 encontro de caracteristicas inaceitaveis e contra o
encontro do estol.

(@) O aviso de estol com os flaps e trem de pouso em qualquer posi¢do normal
deve ser claro e distinto para o piloto e cumprir os requisitos especificados nos
paréagrafos (d) e (e) abaixo.

(b) O aviso de estol deve ser provido em cada configuracdo anormal dos
dispositivos hipersustentadores provaveis de serem usados no voo apos a falha
de um sistema.

(c) O aviso pode ser fornecido pelas qualidades aerodindmicas inerentes do
avido ou por um dispositivo que forneca indicacdes claramente distinguiveis
nas condicdes de voo esperadas. Apoés iniciado, o aviso de estol deve continuar
até que o angulo de ataque seja reduzido para aproximadamente o
correspondente daquele de inicio do aviso de estol. Entretanto um dispositivo
de aviso de estol visual que requeira a atencao da tripulacdo dentro da cabine
ndo ¢ aceitavel isoladamente. Se o dispositivo de aviso é usado deve prover um
aviso em cada uma das configuracGes do avido prescritas nos paragrafos (a)
acima e para as condic¢des prescritas abaixo nos paragrafos (d) e (e).

(d) Nas condicdes de ndo gelo, o aviso de estol deve cumprir 0s seguintes
requisitos:

O aviso de estol deve prover margem suficiente para a prevencdo do encontro
de caracteristicas inaceitaveis e o encontro de estol nas condi¢cdes que se
seguem:

(1) Em desaceleracdo em reta sem poténcia ndo excedendo um né por segundo
para uma velocidade de 5 nds ou 5 por cento CAS, a que seja maior, abaixo do
limiar do aviso.

(2) Em desaceleracdo para o estol em curva com taxas de entrada de até 3 nds
por segundo ou o maxima taxa de entrada alcancavel, o que seja menor,
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quando a recuperacdo € iniciada em ndo menos que um segundo depois do
limiar do aviso.

(e) Nas condicdes de gelo, o aviso de estol deve prover margem suficiente para
prevenir o encontro de caracteristicas inaceitaveis e o encontro de estol, em
desaceleracdes sem poténcia na reta e em curva ndo excedendo um nd por
segundo, quando entdo o piloto comeca a manobra de recuperagdo com nao
menos de trés segundos depois do limiar do aviso de estol.

(F) O avido é considerado estolado quando o comportamento do avido da ao
piloto uma indicacédo clara e distinta de natureza aceitavel de que o avido esta
estolado.

As indicagdes aceitaveis de um estol, ocorrendo individualmente ou
combinados séo:

(1) Um movimento de arfagem picador que ndo possa ser interrompido de
imediato.

(2) Vibragdo que tenha uma magnitude e severidade forte e efetiva para
interromper qualquer reducao de velocidade; ou

(3) O controle de arfagem alcanca o batente traseiro e ndo ocorra mais aumento
na atitude de arfagem quando o controle € mantido seguro todo atrads por um
breve intervalo antes do inicio da recuperag&o.

() Um avido exibe caracteristicas inaceitaveis durante as desaceleraces em
VOO reto ou em curva se ndo é sempre possivel produzir e corrigir rolamento e
derrapagem pelo uso reversivel dos controles do aileron e do pedal, ou um
movimento de arfagem picador e anormal ocorra.

5 — Qualidades de Voo em Alto Angulo de Ataque
No lugar dos RBAC 25.201 e 25.203, devera ser cumprido o que Sse segue:
5.1 Demonstracdes de Qualidades de Voo em Alto Angulo de Ataque

Demonstracdo de caracteristicas de alto angulo de ataque nas condicdes de gelo
e ndo gelo

(a) Manobras no limite do controle longitudinal, no sentido a cabrar, devem ser
demonstradas em voo reto e em curva de 30° de inclinacdo com:

(1) O sistema de protecéo de alto angulo de ataque operando normalmente.
(2) Condicdes iniciais de poténcia de:
I: sem poténcia

Il: A poténcia necessaria para manter voo nivelado a 1.5 Vsgry, onde Vsg; € a
velocidade de estol de referencia com flapes em posi¢do de aproximacéo, o
trem de pouso recolhido e o peso maximo de pouso. (Veja Apéndice A,
paragrafo 5)

(3) Reservado.
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(4) Flapes, trem de pouso e dispositivos de desaceleracdo em quaisquer
combinac0es de posicOes possiveis (veja Apéndice A, paragrafo 6).

(5) Pesos representativos dentro do envelope requerido para a certificacao; e

(6) O avido compensado para voo reto numa velocidade alcancavel pelo
sistema de compensacgdo automatica.

(b) Os procedimentos a seguir devem ser usados para demonstrar cumprimento
nas condigdes sem gelo e gelo:

(1) Iniciando numa velocidade suficientemente acima da velocidade minima de
VOO constante para assegurar que uma reducdo de velocidade a taxa constante
possa ser estabelecida, aplicar o controle longitudinal de modo que a reducéo
da velocidade ndo exceda um nd por segundo até que o controle alcance o
batente (veja Apéndice A, paragrafo 3)

(2) O controle longitudinal deve ser mantido no batente até que o avido tenha
alcancado uma condicédo de voo estabilizado ou quasi-estavel e deve entdo ser
recuperado com técnicas normais.

(3) Manobras com taxas de desaceleracdo aumentadas

(i) Os requisitos devem também ser cumpridos com taxas de desaceleracdo
aumentadas até o limite de angulo de ataque, até a taxa maxima alcancavel

(4) Manobra com acimulo de gelo antes da operacdo do normal sistema
“antigelo”

Com o acumulo de gelo antes da operagdo do normal sistema “antigelo”, o
requisito deve ser também cumprido com desaceleracdo de 1kt/s até o batente
traseiro (FBS).

5.2 Caracteristicas em Manobras de Alto Angulo de Ataque
Caracteristicas em Alto Angulo de Ataque

(Veja Apéndice A, paragrafo 7)

Nas condi¢des com gelo e sem gelo:

(a) Através das manobras com uma taxa de desaceleracdo de ndo mais que 1 n6
por segundo, tanto em voo reto quanto em curva de 30° de inclinacdo, as
caracteristicas do avido devem ser como se segue:

(1) Nao deve haver qualquer movimento a cabrar anormal.

(2) Nao deve haver qualquer movimento a picar ndo comandado, que seria
indicativo de estol. Entretanto mudancgas de atitude razoaveis associadas com a
estabilizacdo da atitude no Alfa limite quando o controle longitudinal alcanga o
batente seria aceitavel. (Veja Apéndice A, paragrafo 7.3)

(3) Nao deve haver qualquer movimento ndo comandado lateral ou direcional e
o0 piloto deve reter bom controle lateral e direcional, por uso convencional dos
controles, e durante toda a manobra.
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(4) O avido ndo deve exibir vibragdo de uma intensidade e severidade que
possa ser um impedimento a continuidade da manobra especificada no
paragrafo 5.1(a) desta Condicgdo Especial.

(b) Nas manobras com taxas de desaceleracdo aumentada alguma degradacgéo
das caracteristicas é aceitavel, associado com uma excursao transiente além do
Alfa-limite estabilizado. Entretanto o avido ndo deve exibir caracteristicas
perigosas ou caracteristicas que impediriam o piloto de manter o controle
longitudinal no batente por um periodo de tempo apropriado a manobra.

(c) Deve sempre ser possivel reduzir o angulo de ataque por uso convencional
dos controles.

(d) A taxa em que o avido possa ser manobrado até o Alfa-limite a partir das
velocidades de compensacdo associadas as velocidades de operacao
programadas tais como V, e Vger N0 deve ser desnecessariamente amortecida
ou ser significantemente mais lenta que aquela possivel com avides de
transporte com controle convencional.

5.3 Caracteristicas até 0 maximo angulo de ataque de sustentacao
(a) Nas condigdes com gelo e condigdes sem gelo:

Manobras com uma taxa de desaceleracdo de ndo mais que 1 né por segundo
até um angulo de ataque em que V¢ max foi obtida como definido no paragrafo
3 deve ser demonstrado em voo reto e em curva de 30° de inclinacdo com:

(1) A protecdo de alto angulo de ataque desativado ou ajustado, por opgao do
requerente, para permitir um angulo de ataque mais alto que o possivel com o
sistema normal de producéo.

(2) Sistema de aumento de tracdo automatico inibido (se aplicavel)
(3) Motores em “idle”
(4) Flapes e trem de pouso em qualquer combinacao de posicdes possiveis

(5) O avido compensado num voo reto numa velocidade alcancavel pelo
sistema de compensacdo automatica.

(b) Reservado.

(c) Durante as manobras usadas para demonstrar cumprimento com o paragrafo
(a) acima, nas condigdes ndo gelo, as caracteristicas de voo do avido devem ser
adequadas no sentido tradicional e deve ser possivel reduzir o angulo de ataque
pelo uso convencional dos controles. O piloto deve manter um bom controle
lateral e direcional, pelo uso convencional dos controles, por toda a manobra.

(d) Durante as manobras usadas para demonstrar cumprimento com o paragrafo
(a) acima, nas condigdes com gelo, as caracteristicas de voo do avido devem
ser aceitaveis e deve ser sempre possivel reduzir o angulo de ataque por uso
convencional dos controles. O piloto deve manter um bom controle lateral e
direcional, pelo uso convencional dos controles, por toda a manobra.

6 — DistUrbios Atmosféricos
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A operagéo do sistema de protecdo de alto angulo de ataque ndo deve afetar de
maneira adversa o controle do avido em niveis esperados de distirbios
atmosféricos, nem impedir a aplicacdo de procedimentos de recupera¢do nos
casos de tesoura-de-vento.

7 - Reservado

8 — Prova de Cumprimento

Adicionalmente ao paragrafo 25.21 (b), cumprir o seguinte:

(b) As qualidades de voo serdo avaliadas na posi¢ao mais desfavoravel de CG.
9 — No lugar dos RBAC 25.145 (a), 25.145 (b)(6) e 25.1323(d), cumprir:

No lugar do RBAC 25.145(a):

(a) Deve ser possivel, em qualquer ponto entre a velocidade de compensacdo
prescrita no paragrafo 3(e)(5) desta Condicdo Especial e a Vpin, picar a
aeronave de forma que a aceleracdo para esta velocidade de compensagéo
selecionada seja rapida com

(1) O avido compensado na velocidade de compensagdo prescrita no paragrafo
3(e)(5) desta Condicéo Especial;

(2) O trem de pouso estendido;
(3) Os flapes retraidos (i) e estendidos (ii); e

(4) Sem poténcia (i) e com poténcia maxima continua aplicada nos motores
(ii).
No lugar do RBAC 25.145(b)(6):

(b) Com o trem de pouso estendido, sem mudanca no controle de
compensacéo, ou aplicacdo de mais de 50 libras (22,68 kg) de for¢a de controle
(representativa da forca maxima de curto prazo que pode ser aplicada
facilmente com o0 uso de apenas uma mao), pode ser necessario para as
manobras a seguir:

(6) Sem poténcia, flapes estendidos, e 0 avido compensado em 1,3Vsg;, Obter e
manter velocidades entre a Vmin € quer 1,6Vsg1 ou Veg, 0 que for menor.

No lugar do RBAC 25.1323(d):

(d) De 1,23 vezes a Vsg até a Vnin, a velocidade indicada deve variar
sensivelmente em conjunto com a velocidade calibrada e no mesmo sentido, e,
a velocidades abaixo da Vnmin, a velocidade indicada ndo deve variar em sentido
incorreto.”

Em lingua inglesa:
“1 - Definitions

This Special Condition addresses novel features of the EMB-550 and uses
terminology that does not appear in RBAC 25.
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The following definitions shall apply:

- High incidence protection system: A system that operates directly and
automatically on the airplane's flight controls to limit the maximum angle of
attack that can be attained to a value below that at which an aerodynamic stall
would occur.

- Alpha-limit: The maximum angle of attack at which the airplane stabilizes
with the high incidence protection system operating and the longitudinal
control held on its aft stop.

- Vmin: The minimum steady flight speed in the airplane configuration under
consideration with the high incidence protection system operating. See section
3 of this Special Condition.

- Vminig: Vmin corrected to 1g conditions. See section 3 of this Special
Condition. It is the minimum calibrated airspeed at which the airplane can
develop a lift force normal to the flight path and equal to its weight when at an
angle of attack not greater than that determined for Vn.

2 - Capability and Reliability of the High Incidence Protection System

Those paragraphs of RBAC 25 quoted in reference may be amended in
accordance with this Special Condition provided that acceptable capability
and reliability of the high incidence protection system can be established by
flight test, simulation, and analysis as appropriate. The capability and
reliability required are as follows:

Except as provided in section 4.2, it shall not be possible during pilot induced
maneuvers to encounter a stall and handling characteristics shall be
acceptable, as required by section 5 of this Special Condition.

The airplane shall be protected against stalling due to the effects of wind-
shears and gusts at low speeds as required by section 6 of this Special
Condition.

The ability of the high incidence protection system to accommodate any
reduction in stalling incidence must be verified in icing conditions

The high incidence protection system must be provided in each abnormal
configuration of the high lift devices that is likely to be used in flight following
system failures

The reliability of the system and the effects of failures must be acceptable in
accordance with the harmonized requirement 25.1309, as defined by the
Equivalent Level of Safety approved by Portaria n® 216, in effect on January,
24, 2014.

The high incidence protection function must not impede normal maneuvering
for pitch angles up to the maximum required for normal maneuvering,
including an all-engines operating takeoff plus a suitable margin to allow for
satisfactory speed control.

The High Incidence Protection System must be designed to operate and
perform its intended function in sideslip angles appropriate to normal airplane

operation.
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3 - Minimum Steady Flight Speed and Reference Stall Speed
In lieu of RBAC 25.103, the following must be complied:

(@) The minimum steady flight speed, Vnmin, is the final stabilized calibrated
airspeed obtained when the airplane is decelerated until the longitudinal
control is hold on its stop in such a way that the entry rate does not exceed 1
knot per second and the airplane encounters a stabilized or quasi-steady
condition. (See Appendix A, paragraph 3)

(1) In determining Vmin, the final angle of attack must not be greater than the
angle of attack correspondent to the Vcivax determined in items 3-(e) and 3-(f)
as applicable.

(b) Reserved.

(c) The one-g minimum steady flight speed, Vminlg, is the minimum calibrated
airspeed at which the airplane can develop a lift force (normal to the flight
path) equal to its weight, while at an angle of attack not greater than that at
which the minimum steady flight speed of sub-paragraph (a) was determined. It
must be determined in icing and non icing conditions.

(d) The reference stall speed, Vsgr, is a calibrated airspeed defined by the
applicant. Vsg may not be less than a 1-g stall speed (Vs-1g). Vsg must be
determined and expressed as:

V,
_ VeLmax
Vsr ZVs-1g =
Naw

where

Veumax = Calibrated airspeed obtained when the load factor-corrected lift coefficient (anLSW)

is first a maximum during the maneuver prescribed in sub-paragraph (e)(8) of this paragraph.
nzw = Load factor normal to the flight path at V¢ wax

W = Airplane gross weight;

S = Aerodynamic reference wing area; and

g = Dynamic pressure.

(e) Vcumax Is determined in non-icing conditions with:

(1) Engines idling, or, if that resultant thrust causes an appreciable decrease in
stall speed, not more than zero thrust at the stall speed;

(2) The airplane in other respects (such as flaps, landing gear, and ice
accretion) in the condition existing in the test or performance standard in
which Vsg is being used;

(3) The weight used when Vgr is being used as a factor to determine
compliance with a required performance standard;

(4) The center of gravity position that results in the highest value of reference

stall speed;
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(5) The airplane trimmed for straight flight at a speed achievable by the
automatic trim system, but not less than 1.13 Vs and not greater than 1.3 Vsg;

(6) Reserved.

(7) The High Incidence Protection System adjusted, at the option of the
applicant, to allow higher incidence than is possible with the normal
production system.

(8) Starting from the stabilized trim condition, apply the longitudinal control to
decelerate the airplane so that the speed reduction does not exceed one knot
per second.

(f) Vcumax is determined in icing conditions with:

(1) The same procedures and configurations used to show compliance with
item 3(e);

(2) The High Incidence Protection System adjusted as used to show compliance
with item 3(e).

4 - Stall Warning
In lieu of RBAC 25.207, the following must be complied:
4.1 Normal operation

If the conditions of paragraph 2 are satisfied, equivalent safety to the intent of
RBAC 25.207, Stall Warning, shall be considered to have been met without
provision of an additional, unique warning device.

4.2 High Incidence Protection System Failure

Following failures of the high incidence protection system, not shown to be
extremely improbable, such that the capability of the system no longer satisfies
items 1, 2 and 3 of paragraph 2, stall warning must be provided and must
protect against encountering unacceptable characteristics and against
encountering stall.

(a) Stall warning with the flaps and landing gear in any normal position must
be clear and distinctive to the pilot and meet the requirements specified in
paragraphs (d) and (e) below.

(b) Stall warning must also be provided in each abnormal configuration of the
high lift devices that is likely to be used in flight following system failures.

(c) The warning may be furnished either through the inherent aerodynamic
qualities of the airplane or by a device that will give clearly distinguishable
indications under expected conditions of flight. Once initiated, stall warning
must continue until the angle of attack is reduced to approximately that at
which stall warning began. However a visual stall warning device that requires
the attention of the crew within the cockpit is not acceptable by itself. If a
warning device is used, it must provide a warning in each of the airplane
configurations prescribed in paragraph (a) above and for the conditions
prescribed below in paragraphs (d) and (e) below.
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(d) In non icing conditions stall warning must meet the following requirements:

Stall warning must provide sufficient margin to prevent encountering
unacceptable characteristics and encountering stall in the following
conditions:

(1) In power off straight deceleration not exceeding one knot per second to a
speed 5 knots or 5 per cent CAS, whichever is greater, below the warning
onset.

(2) In turning flight stall deceleration at entry rates up to 3 knots per second or
the maximum achievable entry rate, whichever is lower, when recovery is
initiated not less than one second after the warning onset.

(e) In icing conditions stall warning must provide sufficient margin to prevent
encountering unacceptable characteristics and encountering stall, in power off
straight and turning flight decelerations not exceeding one knot per second,
when the pilot starts a recovery maneuver not less than three seconds after the
onset of stall warning.

() An airplane is considered stalled when the behavior of the airplane gives
the pilot a clear and distinctive indication of an acceptable nature that the
airplane is stalled.

Acceptable indications of a stall, occurring either individually or in
combination are:

(1) A nose-down pitch that cannot be readily arrested

(2) Buffeting, of a magnitude and severity that is strong and effective deterrent
to further speed reduction; or

(3) The pitch control reaches the aft stop and no further increase in pitch
attitude occurs when the control is held full aft for a short time before recovery
is initiated

(9) An aircraft exhibits unacceptable characteristics during straight or turning
flight decelerations if it is not always possible to produce and to correct roll
and yaw by unreversed use of aileron and rudder controls, or abnormal nose-
up pitching occurs.

5 - Handling Characteristics at High Incidence
In lieu of RBAC 25.201 and 25.203, the following must be complied:
5.1 High Incidence Handling Demonstrations

RBAC 25.201: High incidence handling demonstration in icing and non icing
conditions

() Maneuvers to the limit of the longitudinal control, in the nose up sense,
must be demonstrated in straight flight and in 30° banked turns with:

(1) The high incidence protection system operating normally.

(2) Initial power conditions of:
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I: Power off

I1: The power necessary to maintain level flight at 1.5 Vsg1, Where Vsg; is the
reference stall speed with flaps in approach position, the landing gear
retracted and maximum landing weight. (See Appendix A, paragraph 5)

(3) Reserved.

(4) Flaps, landing gear and deceleration devices in any likely combination of
positions (see Appendix A, paragraph 6).

(5) Representative weights within the range for which certification is
requested; and

(6) The airplane trimmed for straight flight at a speed achievable by the
automatic trim system.

(b) The following procedures must be used to show compliance in non icing
and icing conditions:

(1) Starting at a speed sufficiently above the minimum steady flight speed to
ensure that a steady rate of speed reduction can be established, apply the
longitudinal control so that the speed reduction does not exceed one knot per
second until the control reaches the stop (see Appendix A, paragraph 3)

(2) The longitudinal control must be maintained at the stop until the airplane
has reached a stabilized or quasi-steady flight condition and must then be
recovered by normal recovery techniques.

(3) Maneuvers with increased deceleration rates

(i) The requirements must also be met with increased rates of entry to the
incidence limit, up to the maximum rate achievable

(4) Maneuver with ice accretion prior to operation of the normal anti-ice
system

With the ice accretion prior to operation of the normal anti-ice system, the
requirement must also be met in deceleration at 1kt/s up to full back stick
(FBS).

5.2 Characteristics in High Incidence Maneuvers
RBAC 25.203: Characteristics in High Incidence
(see Appendix A, paragraph 7)

In icing and non icing conditions:

(a) Throughout maneuvers with a rate of deceleration of not more than 1 knot
per second, both in straight flight and in 30° banked turns, the airplane's
characteristics shall be as follows:

(1) There shall not be any abnormal nose-up pitching.

(2) There shall not be any uncommanded nose-down pitching, which would be
indicative of stall. However reasonable attitude changes associated with
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stabilizing the incidence at Alpha limit as the longitudinal control reaches the
stop would be acceptable. (See Appendix A, paragraph 7.3)

(3) There shall not be any uncommanded lateral or directional motion and the
pilot must retain good lateral and directional control, by conventional use of
the controls, throughout the maneuver.

(4) The airplane must not exhibit buffeting of a magnitude and severity that
would act as a deterrent from completing the maneuver specified in paragraph
5.1(a) of this Special Condition.

(b) In maneuvers with increased rates of deceleration some degradation of
characteristics is acceptable, associated with a transient excursion beyond the
stabilized Alpha-limit. However the airplane must not exhibit dangerous
characteristics or characteristics that would deter the pilot from holding the
longitudinal control on the stop for a period of time appropriate to the
maneuver.

(c) It must always be possible to reduce incidence by conventional use of the
controls.

(d) The rate at which the airplane can be maneuvered from trim speeds
associated with scheduled operating speeds such as V, and Vger up to Alpha-
limit shall not be unduly damped or be significantly slower than can be
achieved on conventionally controlled transport airplanes.

5.3 Characteristics up to maximum lift angle of attack
(@) In non-icing conditions and icing conditions:

Maneuvers with a rate of deceleration of not more than 1 knot per second up to
the angle of attack at which V¢ max was obtained as defined in paragraph 3
must be demonstrated in straight flight and in 30° banked turns with:

(1) The high incidence protection deactivated or adjusted, at the option of the
applicant, to allow higher incidence than is possible with the normal
production system.

(2) Automatic thrust increase system inhibited (if applicable)
(3) Engines idling
(4) Flaps and landing gear in any likely combination of positions

(5) The airplane trimmed for straight flight at a speed achievable by the
automatic trim system.

(b) Reserved

(c) During the maneuvers used to show compliance with paragraph (a) above,
in non-icing conditions, the airplane flight characteristics must be suitable in
the traditional sense and it must always be possible to reduce angle of attack
by conventional use of the controls. The pilot must retain good lateral and
directional control, by conventional use of the controls, throughout the

maneuver.
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(d) During the maneuvers used to show compliance with paragraph (a) above,
in icing conditions, the airplane flight characteristics must be acceptable and it
must always be possible to reduce angle of attack by conventional use of the
controls. The pilot must retain good lateral and directional control, by
conventional use of the controls, throughout the maneuver.

6 - Atmospheric Disturbances

Operation of the high incidence protection system must not adversely affect
aircraft control during expected levels of atmospheric disturbances, nor
impede the application of recovery procedures in case of wind-shear.

7 - Reserved

8 — Proof of compliance

Add the following paragraph 25.21 (b):

(b) The flying qualities will be evaluated at the most unfavorable CG position.
9 —In lieu of RBAC 25.145(a), 25.145 (b)(6) and 25.1323(d), comply with:

In lieu of RBAC 25.145(a):

(@) It must be possible, at any point between the trim speed prescribed in
paragraph 3(e)(5) of this Special Condition and Vi, to pitch the nose
downward so that the acceleration to this selected trim speed is prompt with

(1) The airplane trimmed at the trim speed prescribed in paragraph 3(e)(5) of
this Special Condition;

(2) The landing gear extended;

(3) The wing flaps (i) retracted and (ii) extended; and

(4) Power (i) off and (ii) at maximum continuous power on the engines.
In lieu of RBAC 25.145(b)(6):

(b) With the landing gear extended, no change in trim control, or exertion of
more than 50 pounds control force (representative of the maximum short term
force that can be applied readily by one hand) may be required for the
following maneuvers:

(6) With power off, flaps extended, and the airplane trimmed at 1.3 Vs, Obtain
and maintain airspeeds between Vyin and either 1.6 Vsg1 or Veg, whichever is
lower.

In lieu of RBAC 25.1323(d):

(d) From 1.23 Vsg to Vpin, the IAS must change perceptibly with CAS and in the
same sense, and at speeds below Vi, speed the IAS must not change in an
incorrect sense.”

NOTA: Em caso de davida considerar o texto em inglés.
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2.1.8. A aplicacdo dessa Condicdo Especial a fim de estabelecer requisitos para a funcdo de
protecdo para altos angulos de ataque também afeta a determinacdo da velocidade de
estol, especialmente em condigdes de formacdo de gelo, ha a necessidade de ater-se
especialmente a este cenario, por isto entende-se que também € necessario o
estabelecimento da Condigéo Especial abaixo:

“1. Defini¢oes

Esta Condigdo Especial aborda caracteristicas inovadoras do EMB-550 e usa
terminologia que nédo esta no RBAC 25.

As seguintes definicGes devem ser aplicadas:

- Sistema de protecdo de alto angulo de ataque: Um sistema que opera
diretamente e de modo automatico nos controles de voo do avido para limitar o
angulo de ataque maximo que pode ser atingido a um valor abaixo em que 0
estol aerodindmico pode ocorrer.

- Vmin: A velocidade minima de voo constante na configuracdo do avido em
consideracdo com o sistema de protecdo de alto angulo de ataque operante.

- Vmintg: Vmin Corrigida para a condicdo 1g. E a velocidade aerodindmica
calibrada em que o avido pode desenvolver uma forca de sustentagdo normal a
trajetdria de voo e igual ao peso quando em angulo de ataque ndo maior que
aquele determinado para Vpin.

2. No lugar do RBAC 25.105(a)(2)(i), devera ser cumprido 0 que se segue:

(a) As velocidades de decolagem prescritas pelo RBAC 25.107, a distancia de
aceleracdo e parada prescrita pelo RBAC 25.109, a trajetdria de decolagem
prescrita pelo RBAC 25.111, a distancia de decolagem e corrida de decolagem
prescritas pelo RBAC 25.113, e a trajetdria liquida de decolagem prevista pelo
RBAC 25.115, devem ser determinadas na configuracdo selecionada para a
decolagem em cada peso, altitude e temperatura ambiente dentro dos limites
operacionais selecionados pelo requerente:

(2) Em condicbes de formacdo de gelo, se na configuracdo do RBAC 25.121(b)
com a acumulacao de gelo de decolagem definida no Apéndice C:

(i) O perfil de velocidades V, em condi¢Ges de ndo formacdo de gelo nédo
prover a capacidade de manobra especificada no RBAC 25.143(h) para
configuracdo de decolagem; ou

3. No lugar do RBAC 25.107(c), devera ser cumprido 0 que se segue:

(c) Em condi¢bes de ndo formacdo de gelo a V,, considerada velocidade
calibrada, deve ser escolhida pelo requerente de forma a prover a0 menos o
gradiente de subida requerido pelo RBAC 25.121(b) mas ndo deve ser menor
que —

(1) Vomin;

(2) Vg mais o incremento de velocidade alcangado (de acordo com o0 RBAC
25.111(c)(2)) antes de chegar a uma altura de 35 metros acima da superficie da

decolagem; e
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(3) Uma velocidade que fornega as capacidades de manobras especificadas no
RBAC 25.143(h).

4. No lugar do RBAC 25.107(g), devera ser cumprido o que se segue:

(g9) Em condic¢bes de ndo formacdo de gelo, Vero, em termos de velocidade
calibrada, deve ser selecionada pelo requerente para fornecer pelo menos o
gradiente de subida exigido pelo RBAC 25.121 (c), mas ndo pode ser inferior a

(1) 1.18 VsR; €

(2) Uma velocidade que fornecga as capacidades de manobras especificadas no
RBAC 25.143(h).

5. Adicionalmente ao RBAC 25.107, cumprir o paréagrafo (i) abaixo:

(i) Em condicgdes de formacdo de gelo considerando o acumulo de "Take-off
ice" (gelo de decolagem) definido no Apéndice C a V, ndo pode ser inferior a —

(1) A velocidade V; estabelecida em condigdes de ndo formacao de gelo; e

(2) Uma velocidade que forneca as capacidades de manobras especificadas no
RBAC 25.143(h).

6. Adicionalmente ao RBAC 25.107, cumprir o paragrafo (j) abaixo:

(J) Em condicGes de formacdo de gelo considerando o acumulo de "Final take-
off ice” (gelo de decolagem final) definido no Apéndice C a Vero ndo pode ser
inferior a —

(1) A velocidade Vo estabelecida em condigdes de ndo formacao de gelo; e

(2) Uma velocidade que forneca as capacidades de manobras especificadas no
RBAC 25.143(h).

7. No lugar do RBAC 25.121(b)(2)(ii)(A), devera ser cumprido o que se segue:

(b) Decolagem, trem de pouso recolhido. Na configuracdo de decolagem
existente no ponto da trajetoria de voo no qual o trem de pouso esta totalmente
recolhido, e na configuracdo utilizada no RBAC 25.111, mas sem o efeito de
solo:

(2) Os requisitos do RBAC 25.121(b)(1) devem ser atendidos:

(i) Em condicbes de formacdo de gelo com a acumulacdo de gelo de
decolagem definida no apéndice C, se na configuracdo do RBAC 25.121(b)
com a acumulacédo de gelo de decolagem:

(A) O perfil de velocidades V; em condi¢fes de ndo formacgdo de gelo nédo
fornecer a capacidade de manobra especificada no RBAC 25.143(h) para
configuracdo de decolagem; ou

8. No lugar do RBAC 25.121(c)(2)(ii)(A), devera ser cumprido o que se segue:

(c) Segmento final de decolagem. Na configuragdo de cruzeiro ao final da
trajetdria de decolagem determinada de acordo com 0 RBAC 25.111:
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(2) Os requisitos do RBAC 25.121(c)(1) devem ser atendidos:

(if) Em condigdes de formacao de gelo com a acumulacgéo de gelo de segmento
final de decolagem definida no apéndice C, se na configuracdo do RBAC
25.121(b) com a acumulacéo de gelo de decolagem:

(A) O perfil de velocidades Vero em condicbes de ndo formagéo de gelo nédo
fornecer a capacidade de manobras especificada no RBAC 25.143(h) para a
configuracdo em rota; ou

9. No lugar do RBAC 25.121(d)(2)(ii), devera ser cumprido o que se segue:

(d) Aproximagdo. Em uma configuracdo correspondente ao procedimento
normal para todos os motores operando no qual a Vsg para esta configuracdo
ndo exceda 110 por cento da Vsg para a relacionada configuracdo de pouso
com todos 0s motores operando:

(2) Os requisitos do RBAC 25.121 (d)(1) devem ser atendidos:

(i) Em condi¢cdes de formacdo de gelo com o actimulo de “gelo de
aproximacao” definido no Apéndice C, em uma configura¢do correspondente
aos procedimentos normais com todos os motores em funcionamento, na qual
Vmintg NA0 exceda 110% da Vminig considerada para pouso em condicdo de
formacdo de gelo e todos os motores em funcionamento, com uma velocidade
de subida estabelecida nas condi¢des normais de pouso, mas nao mais que 1.4
Vsr (Vsr determinada em condicbes de ndo formacéo de gelo).

10. No lugar do RBAC 25.123(b)(2)(i), devera ser cumprido o que se segue:

(b) Os dados da trajetdria liquida de voo com um motor inoperante devem
representar o real desempenho de subida diminuido por um gradiente de subida
de 1,1 por cento para avides bimotores, 1,4 por cento para avides trimotores, e
1,6 por cento para avides quadrimotores:

(2) Em condicGes de formacdo de gelo com a acumulacédo de gelo de cruzeiro
definida no apéndice C, se:

(i) O perfil de velocidades Vero em condi¢gbes de ndo formacgdo de gelo nédo
fornecer a capacidade de manobras especificada no RBAC 25.143(h) para a
configuracdo em rota; ou

11. No lugar do RBAC 25.125(b)(2)(ii)(A), do RBAC 25.125(b)(2)(ii)(B) e do
RBAC 25.125(b)(2)(ii)(C), devera ser cumprido o que se segue:

(b) Na determinacéo da distancia requerida pelo RBAC 25.125(a):

(2) Uma aproximacao estabilizada, com uma velocidade calibrada néo inferior
a Vrer, deve ser mantida ate a altura de 50 pés (15,24 m).

(i1) Em condicdes de formacdo de gelo, Vrer N0 pode ser menor que:
(A) A velocidade determinada na alinea (b)(2)(i) deste paragrafo;

(B) Uma velocidade que forneca as capacidades de manobra especificadas no
RBAC 25.143(h) considerando o acumulo de gelo de pouso definido no

apéndice C.”
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Em lingua inglesa:
“1. Definitions

This Special Condition addresses novel features of the EMB-550 and uses
terminology that does not appear in RBAC 25.

The following definitions shall apply:

- High incidence protection system: A system that operates directly and
automatically on the airplane's flight controls to limit the maximum angle of
attack that can be attained to a value below that at which an aerodynamic stall
would occur.

- Vmin: The minimum steady flight speed in the airplane configuration under
consideration with the high incidence protection system operating.

- Viminzg: Vmin cOrrected to 1g conditions. It is the minimum calibrated airspeed
at which the airplane can develop a lift force normal to the flight path and
equal to its weight when at an angle of attack not greater than that determined
fOF Vmin.

2. In lieu of RBAC 25.105(a)(2)(i), the following must be complied:

(@) The takeoff speeds prescribed by RBAC 25.107, the accelerate-stop
distance prescribed by RBAC 25.109, the takeoff path prescribed by RBAC
25.111, the takeoff distance and takeoff run prescribed by RBAC 25.113, and
the net takeoff flight path prescribed by RBAC 25.115, must be determined in
the selected configuration for takeoff at each weight, altitude, and ambient
temperature within the operational limits selected by the applicant:

(2) In icing conditions, if in the configuration of RBAC 25.121(b) with the
takeoff ice accretion defined in appendix C:

(i) The V, speed scheduled in non icing conditions does not provide the
maneuvering capability specified in RBAC 25.143(h) for the takeoff
configuration; or

3. In lieu of RBAC 25.107(c), the following must be complied:

(¢) In non icing conditions, V,, in terms of calibrated airspeed, must be
selected by the applicant to provide at least the gradient of climb required by
RBAC 25.121(b) but may not be less than —

(1) Vomin;

(2) Vr plus the speed increment attained (in accordance with RBAC
25.111(c)(2)) before reaching a height of 35 feet above the takeoff surface; and

(3) A speed that provides the maneuvering capability specified in RBAC
25.143(h).

4. In lieu of RBAC 25.107(g), the following must be complied:
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(9) In non icing conditions, Vgro, in terms of calibrated airspeed, must be
selected by the applicant to provide at least the gradient of climb required by
RBAC 25.121(c), but may not less than—

(1) 1.18 Vsg; and

(2) A speed that provides the maneuvering capability specified in RBAC
25.143(h).

5. Additionally to RBAC 25.107, comply with the paragraph (i) as follow:

(i) In icing conditions with the “Take-off ice” accretion defined in Appendix C,
V, may not be less than —

(1) The V; speed determined in non icing conditions; and

(2) A speed that provides the maneuvering capability specified in RBAC
25.143(h).

6. Additionally to RBAC 25.107, comply with the paragraph (j) as follow:

() In icing conditions with the “Final take-off ice” accretion defined in
Appendix C, Vero, may not be less than -

(1) The VEro speed determined in non icing conditions; and

(2) A speed that provides the maneuvering capability specified in RBAC
25.143(h).

7. In lieu of RBAC 25.121(b)(2)(ii)(A), the following must be complied:

(b) Takeoff; landing gear retracted. In the takeoff configuration existing at the
point of the flight path at which the landing gear is fully retracted, and in the
configuration used in RBAC 25.111 but without ground effect:

(2) The requirements of RBAC 25.121(b)(1) must be met:

(if) In icing conditions with the takeoff ice accretion defined in appendix C, if
in the configuration of RBAC 25.121(b) with the takeoff ice accretion:

(A) The V, speed scheduled in non icing conditions does not provide the
maneuvering capability specified in RBAC 25.143(h) for the takeoff
configuration; or

8. In lieu of RBAC 25.121(c)(2)(ii)(A), the following must be complied:

(c) Final takeoff. In the en route configuration at the end of the takeoff path
determined in accordance with RBAC 25.111:

(2) The requirements of RBAC 25.121(c)(1) must be met:

(i) In icing conditions with the final takeoff ice accretion defined in appendix
C, if in the configuration of RBAC 25.121(b) with the takeoff ice accretion:

(A) If the Vero speed scheduled in non icing conditions does not provide the
maneuvering capability specified in RBAC 25.143(h) for the en-route
configuration; or
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9. In lieu of RBAC 25.121(d)(2)(ii), the following must be complied:

(d) Approach. In a configuration corresponding to the normal all-engines-
operating procedure in which Vgg for this configuration does not exceed 110
percent of the Vg for the related all-engines-operating landing configuration:

(2) The requirements of RBAC 25.121(d)(1) must be met:

(if) In icing condition with the approach ice accretion defined in Appendix C,
in a configuration corresponding to the normal all-engines-operating
procedure in which Vminlg for this configuration does not exceed 110% of the
Vminlg for the related all-engines-operating landing configuration in icing,
with a climb speed established with normal landing procedures, but not more
than 1.4 Vsg (Vsg determined in non icing conditions).

10. In lieu of RBAC 25.123(b)(2)(i), the following must be complied:

(b) The one-engine-inoperative net flight path data must represent the actual
climb performance diminished by a gradient of climb of 1.1 percent for two-
engine airplanes, 1.4 percent for three-engine airplanes, and 1.6 percent for
four-engine airplanes:

(2) In icing conditions with the en route ice accretion defined in appendix C, if:

(i) The Vero speed scheduled in non icing conditions does not provide the
maneuvering capability specified in RBAC 25.143(h) for the en-route
configuration, or

11. In lieu of RBAC 25.125(b)(2)(ii)(A), RBAC 25.125(b)(2)(ii)(B) and RBAC
25.125(b)(2)(ii)(C), the following must be complied:

(b) In determining the distance in RBAC 25.125(a):

(2) A stabilized approach, with a calibrated airspeed of not less than Vger,
must be maintained down to the 50-foot height.

(i) In icing conditions, Vrgr may not be less than:
(A) The speed determined in sub-paragraph (b)(2)(i) of this paragraph;

(B) A speed that provides the maneuvering capability specified in RBAC
25.143(h) with the landing ice accretion defined in appendix C.”

NOTA: Em caso de davida considerar o texto em inglés.

2.1.9. As CondigGes Especiais em questdo estdo alinhadas com as decisdes de outras

2.2.

2.2.1.

autoridades de aviacdo civil associadas a funcdo de protecdo de alto angulo de ataque
para aeronaves com sistema de controle de voo eletrénico, como por exemplo, a Special
Condition F-5 “Flight Envelope Protection: High Incidence Protection Function”, da
Federal Aviation Administration — FAA, aplicavel ao projeto de tipo deste avido, que
adota texto semelhante.

Custos e beneficios da proposta

Podera haver diferenca de custos de projeto e fabricacéo, a qual afetara apenas a Embraer
S.A., que concordou com a abordagem proposta pela ANAC.
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2.2.2. Como beneficio, o estabelecimento da Condicdo Especial objeto desta analise proverd um
nivel de seguranca equivalente ao inicialmente pretendido na concepcédo dos requisitos de
aeronavegabilidade relacionados, para a certificacdo de tipo do avido EMB-550.

2.3.  Fundamentacio
Os fundamentos legais, regulamentares e normativos que norteiam esta proposta sdo 0s
que seguem:

a) Lein®11.182, de 27 de setembro de 2005, art. 5° e art. 8°, IV, X;
b) RBAC 21, Emenda 01, de 1° de dezembro de 2011,

¢) RBAC 25, Emenda 127, de 22 de abril de 2009;

d) MPR 020, Revisao 01, de 09 de outubro de 2009;

e) MPR 200, Reviséo 02, de 02 de julho de 2010; e

f) Instrucdo Normativa n° 18, de 17 de fevereiro de 2009.

3. AUDIENCIA PUBLICA

3.1. Convite

3.1.1. A quem possa interessar, estd aberto o convite para participar deste processo de
Audiéncia Pablica, por meio da apresentacdo, a ANAC, por escrito, de comentarios que
incluam dados, sugestdes e pontos de vista, com respectivas argumentacdes.

3.1.2. Os interessados devem enviar os comentarios identificando o assunto para o endereco
informado no item 3.3, por via postal ou via eletrénica (e-mail), usando o formulario
disponivel no endereco eletronico:
http://www2.anac.gov.br/transparencia/audienciasPublicas.asp

3.1.3. Todos os comentérios recebidos dentro do prazo desta Audiéncia Publica serdo
analisados pela ANAC. Caso necessério, dada a relevancia dos comentérios recebidos e
necessidade de alteracdo substancial do texto inicialmente proposto, podera ser instaurada
nova Audiéncia Publica.

3.2.  Periodo para recebimento de comentarios

3.2.1. Os comentéarios referentes a esta Audiéncia Publica devem ser enviados no prazo de 10
dias corridos da publicacdo do Aviso de Convocacdo no DOU.

3.3. Contato

3.3.1. Parainformacdes adicionais a respeito desta Audiéncia Publica, favor contatar:

Agéncia Nacional de Aviagéo Civil — ANAC

Superintendéncia de Aeronavegabilidade — SAR

Geréncia Tecnica de Processo Normativo — GTPN

Avenida Cassiano Ricardo, 521 — Bloco B — 2° andar — Jardim Aquarius

12246-870 — S&o José dos Campos — SP

Fax: (12) 3797-2330

e-mail: normas.aeronaves@anac.gov.br
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