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‘RANAC

NOTA TECNICA N° 121/2020/GNOS/GTNO/GNOS/SPO

1. ASSUNTO

1.1. Anadlise de impacto regulatorio da viabilidade de emenda ao RBAC n° 61 quanto a periodicidade de
treinamento em CTAC, treinamento diferenciado para pilotos de aeronaves “tipo” na fun¢do de segundo em comando e
validade de habilitagdes.

2. OBJETIVO

2.1. Submeter a Superintendéncia de Padrdes Operacionais proposta de emenda ao RBAC n°® 61 quanto a
periodicidade de treinamento em CTAC, treinamento diferenciado para pilotos de aeronaves “tipo” na func¢do de segundo
em comando e validade de habilitagdes, e propor os encaminhamentos.

3. ANEXOS

3.1. Tabela comparativa RBAC n° 61 (4755992);

3.2 Proposta de RBAC n° 61, Emd 14 (4734188);

3.3. Justificativa da Consulta Publica (4734189);

34, Proposta de Resolugdo (4734190); e

3.5. Minuta de Aviso de Consulta Publica (4734192).

4, REFERENCIAS

4.1. Processo n° 00058.024230/2020-51;

4.2. Instrugdo Normativa n° 154/2020;

4.3. Anexo 1 a Convencgdo de Chicago;

4.4, Anexo 6 parte 2 a Convengao de Chicago;

4.5. Document 9379 da OACI - Manual of Procedures for Establishment and Management of a State's
Personnel Licensing System;

4.6. Easy Access Rules for Aircrew (Regulation - EU - N° 1178/2011);

4.7. CAA-UK - Air Navegation Order,

4.8. FAA - 14 CFR Part 61,

4.9. FAA-S-ACS-11 - Manual of Procedures for Establishment and Management of a State’s Personnel
Licensing System;

4.10. FAA Order 8900.1 Volume 3 Chapter 19;

4.11. FAA Order 8900.1 Volume 5 Chapter 2.

5. FUNDAMENTOS

5.1. A competéncia da ANAC para tratar da habilitagdo de tripulantes de voo funda-se no art. 8°, inciso X, da

Lein® 11.182/2005:

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e para o
desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

X — regular e fiscalizar os servigos aéreos, os produtos e processos aeronduticos, a formagdo e o treinamento de
pessoal especializado, os servigos auxiliares, a seguranga da aviagdo civil, a facilitagdo do transporte aéreo, a

habilitacio de tripulantes, as emissdes de poluentes e o ruido aeronautico, os sistemas de reservas, a movimentagao
de passageiros e carga e as demais atividades de aviagao civil;

5.2. Na ANAC, a Superintendéncia competente para propor normas relativas a saide ¢ a SPO, conforme consta
da Resolucdo n°® 381, de 14 de junho de 2016 (Regimento Interno):

Art. 34. A Superintendéncia de Padrées Operacionais compete:

IT - promover estudos, emitir parecer, propor normas ¢ participar, mediante deliberacdo da Diretoria, de Painéis
Técnicos, Grupos de Estudo, Grupos de Trabalho, e outros eventos similares, nacionais e internacionais relativos a:

a) padrdes operacionais minimos a fim de garantir a seguranga operacional, em especial aqueles ligados a operacdo de
aeronaves, transporte de artigos perigosos, organizagdes de instrucdo e¢ a licenca de pessoal e sua certificagdo e
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fiscalizagdo, coordenando, quando necessario, com os setores correlatos das demais Superintendéncias da ANAC;
5.3. No Manual de Cargos ¢ Fungdes da SPO (MCF-0001/SPO), a SPO delega ao Gerente de Normas
Operacionais e Suporte (item 4.4.2.1.a.ii.A) a competéncia de aprovar propostas de normas relativos aos assuntos acima:

4.4.2.1. GERENCIA DE NORMAS OPERACIONAIS E SUPORTE — GNOS
a. Ao Gerente de Normas Operacionais e Suporte atribui-se a competéncia de:

ii. aprovar a consolidagdo de estudos, pareceres ¢ propostas de normas para apreciacio da SPO e participar,
mediante deliberagdo da Superintendéncia, de Painéis Técnicos, Grupos de Estudo, Grupos de Trabalho, e outros
eventos similares, nacionais e internacionais relativos a:

B. padrdes operacionais minimos a fim de garantir a seguranga operacional, em especial aqueles ligados a operagdo de
aeronaves, transporte de artigos perigosos, organizacdes de instru¢do e a licenca de pessoal e sua certificagdo e
fiscalizagdo, coordenando, quando necessario, com os setores correlatos das demais Superintendéncias da ANAC,
incluindo a isen¢do de seus requisitos;

5.4. O mesmo Manual de Cargos ¢ Fungdes delega ao Gerente Técnico de Normas Operacionais (item
4.4.2.2.a.ii.A) a competéncia de realizar, consolidar e revisar propostas de normas relativos aos assuntos acima:

4.422. GERENCIA TECNICA DE NORMAS OPERACIONAIS — GTNO
a. Ao Gerente Técnico de Normas Operacionais atribui-se a competéncia de:

ii. realizar, consolidar e revisar estudos, pareceres ¢ propostas de normas para apreciagdo da Superintendéncia e
participar, mediante deliberagdo da GNOS, de Painéis Técnicos, Grupos de Estudo, Grupos de Trabalho, e outros
eventos similares, nacionais e internacionais relativos a:

A. padrdes operacionais minimos a fim de garantir a seguranga operacional, em especial aqueles ligados a operagdo de
aeronaves, transporte de artigos perigosos, organizagdes de instrugdo ¢ a licenca de pessoal ¢ sua certificagdo e
fiscalizagdo, coordenando, quando necessario, com os setores correlatos das demais Superintendéncias da ANAC,
incluindo a isen¢@o de seus requisitos;

5.5. Por fim, o Manual de Cargos ¢ Fung¢des também delega ao Gerente de Certificacdo de Pessoal (item
4.5.2.1.a.ii.A) a competéncia de elaborar estudos, pareceres e propostas de normas, em coordenacdo com a GNOS,
relativos aos assuntos acima:

4.5.2.1. GERENCIA DE CERTIFICACAO DE PESSOAL — GCEP
a. Ao Gerente de Certificaciio de Pessoal atribui-se a competéncia de:

deliberacdo da Superintendéncia, de Painéis Técnicos, Grupos de Estudo, Grupos de Trabalho, e outros eventos
similares, nacionais e internacionais relativos a:

A. padrdes operacionais minimos a fim de garantir a seguranga operacional, em especial aqueles ligados a licenca de
pessoal e sua certificagdo e fiscalizagdo, coordenando, quando necessario, com os setores correlatos das demais
Superintendéncias da ANAC;

5.6. Dessa forma fica estabelecida a competéncia da GNOS/GTNO e GCEP para tratar do projeto normativo
objeto desta Nota Técnica.

6. SUMARIO EXECUTIVO

6.1. O presente processo apresenta estudos a luz da Instrugcdo Normativa n° 154/2020 e proposta de emenda ao
RBAC n° 61, nos termos da proposta de Resolugdo (4734190).

6.2. As alteracdes propostas sdo melhor visualizadas na tabela comparativa em anexo a esta Nota Técnica
(4755992).

6.3. Os fundamentos da proposta encontram-se no item 8 (Exposi¢ao Técnica) desta Nota Técnica.

7. HISTORICO

7.1. Em 10/8/2020, uma proposta de emenda ao RBAC n° 61 havia sido apresentada pela Nota Técnica n°
102/2020/GNOS/GTNO/GNOS/SPO (4569684) e seus anexos no ambito do processo n° 00058.024230/2020-51.

7.2. Em 3/9/2020 o Despacho DIR/RJBF 4722702 solicitou a segregagdo dos assuntos daquele processo, com

o fim de incorporar recentes discussdes sobre o Projeto Voo Simples, o que foi atendido em 4/9/2020 pelo Despacho
GTNO/GNOS 4734217, aprovado pela GNOS e SPO por meio do Despacho GNOS 4738232 e Despacho SPO 4738286,
ainda no ambito do processo n® 00058.024230/2020-51. No mesmo dia foi autuado o presente processo.

7.3. O objetivo da exposi¢ao técnica desta Nota Técnica ¢ reapresentar a proposta constante Nota Técnica n°
102/2020/GNOS/GTNO/GNOS/SPO (4569684), assim como incluir duas outras discussdes, referentes a treinamento
diferenciado para pilotos de aeronaves “tipo” na fung¢do de segundo em comando e validade de habilitagdes, dentre outras
alteragGes menores.

8. EXPOSICAO TECNICA

8.1. Nesta Nota Técnica sdo apresentados 4 grupos de propostas de emenda ao RBAC n° 61, tratadas nos itens
8.2 a 8.5, como segue:

Item 8.2: proposta de alteracdo da secdo 61.215 para permitir a revalidagdo de habilitacdo de tipo ano
em CTAC, ano em aeronave. Esta proposta ja havia sido apresentada pela Nota Técnica n°
102/2020/GNOS/GTNO/GNOS/SPO (4569684) e foi segregada e reapresentada no presente processo
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em atendimento ao Despacho DIR/RIBF 4722702, conforme o Despacho GTNO/GNOS 4734217, no
ambito do processo n° 00058.024230/2020-51.

Item 8.3: treinamento diferenciado para pilotos de aeronaves “tipo” na fungdo de segundo em comando.
Trata-se de estudo e proposta encaminhados pela GCEP, por e-mail, analisados e consolidados nesta
Nota Técnica.

Item 8.4: validade de habilitacGes. Trata-se de estudo e proposta encaminhados pela GCEP, por e-mail,
analisados e consolidados nesta Nota Técnica.

Item 8.5: outras alteragdes menores de oportunidade.

8.2. PROPOSTA DE ALTERACAO DA SECAO 61.215 PARA PERMITIR A REVALIDACAO DE
HABILITACAO DE TIPO ANO EM CTAC, ANO EM AERONAVE

8.2.1. Breve Historico

8.2.1.1. A partir de junho de 2012, com a publicacdo do RBAC n° 61, o paragrafo 61.213(a)(2)(i) ja estabelecia a
obrigatoriedade, para a concessdo da habilitacdo de tipo, de conclusdo com aproveitamento de curso tedrico e pratico em
entidades certificadas ou autorizadas pela ANAC. Ja o paragrafo 61.215(a) (1) estabelecia também curso teodrico e pratico
em centro de treinamento certificado pela ANAC para a revalidagio da habilitagdo. A época, fora estabelecido prazo de 1
ano de transi¢do para a regra entrar em vigor, que expirou em junho 2013.

8.2.1.2. Na Emenda 01 ao RBAC n° 61 adicionou-se mais 1 (um) ano de prazo para a transi¢ao acima mencionada,
que expirou em 21/6/2014. A Emenda 02 ao RBAC n° 61 tratou assunto diverso, e na Emenda 03, foram concedidos mais
tr€s meses para que a exigéncia de treinamento em Centro de Treinamento de Aviagdo Civil (CTAC) entrasse em vigor, o
que expirou em 22/9/2014. Finalmente, com a Emenda 04 ao RBAC n° 61, que entrou em vigor em 19/9/2014, o
treinamento em CTAC passou a ser exigido tanto para a concessdo como para a revalidag@o de habilitagdes de tipo.

8.2.1.3. Adicionalmente, quando da entrada em vigor da Emenda 04 ao RBAC n° 61, em setembro de 2014,
algumas das associacdes de pilotos solicitaram a ANAC a rediscussdo da regra. Uma reunido com a APPA (Associacdo
de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves), agora AOPA, foi realizada na ANAC em 1° de outubro de 2014. Outra reunido
foi realizada com a APPA no dia 17/10/2014 e uma outra reunido com a Abraphe (Associagdo Brasileira de Pilotos de
Helicopteros), SNA (Sindicato Nacional dos Aeronautas) e Abrapac (Associacdo Brasileira de Pilotos da Aviagdo Civil)
foi realizada em 21 de outubro de 2014. Finalmente, em 9 de dezembro de 2014 foi realizada outra reunido com
integrantes da APPA, da Abraphe e do SNA para discutir a regra vigente da entdo Emenda 04 do RBAC n° 61. Todas as
reunides supracitadas constaram da agenda publica do Sr. Superintendente da Superintendéncia de Padrdes
Operacionais a época.

8.2.14. Posteriormente, devido as citadas interagdes com as associagdes de pilotos e a sociedade e por entender
que a entdo classificagdo das aeronaves em "tipo" e "classe" poderia estar distorcida em relacdo ao que se pratica em
outras autoridades de referéncia, a Emenda 05 ao RBAC n° 61, em combina¢ao com a Decisdo n°® 111, de 18 de setembro
de 2015 (publicada no DOU de 21/9/2015), suspendeu a exigéncia de que o treinamento para revalidacdo fosse
realizado em CTAC, até que fosse concluida a redefinicdo de aeronaves tipo e classe no Brasil, o que se concretizou com
a Emenda 06 ao RBAC n° 61, que ¢ a atual, e que entrou em vigor em 23 de abril de 2016. Esta ultima emenda ainda
concedeu prazo de transi¢do até 31/12/2016 para fazer valer a exigéncia do treinamento em CTAC para a revalidagdo de
habilitacdo de tipo (cf. pardgrafo 61.215(c)), mas foi sempre mantida a exigéncia de treinamento em CTAC para a
concessao de habilitagdo de TIPO desde set/2014.

8.2.1.5. Assim, a época, a ANAC ndo apenas se sensibilizou com os argumentos apresentados pelas associagdes de
pilotos relativos ao impacto da Emenda 04 ao RBAC n° 61, como também tomou providéncias para mitigar esse impacto
com a Emenda 06 ao RBAC n° 61.

8.2.1.6. A Emenda 06 ao RBAC n° 61 redefiniu as defini¢des de "tipo" e "classe" no Brasil. As aeronaves que
permaneceram como tipo, de acordo com a nova se¢do 61.5 do RBAC n° 61, foram consideradas as realmente mais
complexas e, no entender da ANAC, as que requerem treinamento diferenciado em CTAC. Aquelas que sdo classificadas
como tipo e, consequentemente, exigem treinamento em CTAC, sdo as elencadas na Lista de habilitacdes de tipo ANAC
presente na Instrucdo Suplementar IS 61-004 atualizada pela Agéncia desde entao.

8.2.1.7. A fim de melhor ilustrar, destaca-se abaixo o texto trazido pela Emenda 03 do RBAC n° 61, visto que a
Emenda 04 ao RBAC n° 61 passou a exigir o treinamento em CTAC tanto para a concessao como para a revalidagdo de
habilitagdes de tipo.

61.213 Concessio de habilitacio de tipo

(a) O candidato a uma habilitacdo de tipo deve cumprir o seguinte:

(2) conhecimentos teoricos e instru¢do de voo:

(i) a partir de 1 (um) ano apoés a data de publicagdo deste Regulamento, ter concluido, com aproveitamento, nos
ultimos 6 (seis) meses, em entidades certificadas ou autorizadas pela ANAC, pelos RBHA 140, 141, 142 ou
regulamentos que venham a substitui-los, curso tedrico e pratico para a concessdo da habilitacdo referente ao tipo da
aeronave requerida; e

(ii) até 1 (um) ano apds a data de publicagdo deste Regulamento, demonstrar conhecimentos e aptiddo, tendo como
base os requisitos da se¢@o 61.137 ¢ 61.139 deste Regulamento, na extensdo determinada pela ANAC, como aplicavel
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para avides ou helicopteros. Se ndo houver curso tedrico e pratico aprovado para o tipo no Brasil, esta instrugdo pode
ser ministrada por um PC/PLA devidamente habilitado no tipo, de acordo com programa de treinamento aprovado pela
ANAC; e

(3) proficiéncia:

(i) demonstrar sua capacidade para executar, como piloto em comando ou segundo em comando, conforme sua fungéo
na habilitacdo de tipo solicitada, os procedimentos e manobras aplicaveis, com um grau de competéncia apropriado as
prerrogativas da licenga na qual serd averbada a habilitacdo, e para:

[..]

61.215 Revalidagio e requalifica¢do de habilitacio de tipo

(a) Para revalidar uma habilitagdo de tipo, o requerente deve, antes de completar 6 (seis) meses desde o final do
periodo de validade estabelecido na se¢do 61.19 deste Regulamento, sem considerar o prazo de tolerancia estabelecido
na se¢do 61.33 deste Regulamento:

(1) ter concluido, com aproveitamento, nos ultimos 6 (seis) meses, em centro de treinamento certificado pela ANAC,
curso teorico e pratico para a revalidagdo da habilitagdo referente ao tipo da aeronave requerida; e

(2) ser aprovado em exame de proficiéncia realizado em conformidade com o pardgrafo 61.213(a)(3) deste
Regulamento.

(b) Apds decorridos 6 (seis) meses, ou mais, desde o final do periodo de validade estabelecido na se¢do 61.19 deste
Regulamento, sem considerar o prazo de tolerancia estabelecido na seg¢do 61.33 deste Regulamento, o titular de uma
habilitacéo de tipo ndo podera mais solicitar sua revalidag@o, devendo, neste caso, ser efetuada uma requalificagdo. A
requalificagdo consiste em uma nova demonstragdo, por parte do candidato, do cumprimento dos requisitos de
conhecimentos tedricos, instrugdo de voo e proficiéncia para concessao da habilitagdo de tipo pertinente.

(c) Para pilotos empregados em empresas aéreas a revalidagdo da habilitagdo de tipo deve ser feita nos termos do
RBAC 121 ou 135, como aplicavel.

8.2.1.8. A partir da Emenda 06 do RBAC n° 61, passou a vigorar o seguinte texto, sem modificacdo de conteudo
até o presente momento:

61.213 Concessdo de habilitacio de tipo
(a) O candidato a uma habilitacdo de tipo deve cumprir o seguinte:
(2) conhecimentos tedricos e treinamento de solo:

(i) o candidato a uma habilitagdo de tipo deve comprovar ter concluido com aproveitamento, nos 12 (doze) meses
anteriores ao exame de proficiéncia, o treinamento de solo para o tipo de aecronave em que pretenda obter a habilitagdo;

(i) o treinamento de solo deve ser conduzido em um CTAC, de acordo com um programa de treinamento aprovado
pela ANAC.

(iii) caso ndo exista, até a data em que o candidato iniciar o treinamento de solo, CTAC certificado ou validado pela
ANAC para ministra-lo, o treinamento de solo podera ser ministrado por um PC ou PLA habilitado e qualificado na
aeronave, que deve endossar esse treinamento na CIV do candidato;

(3) treinamento de voo:

(ii) o treinamento de voo deve ser conduzido em um CTAC, de acordo com um programa de treinamento aprovado
pela ANAC.

[...]
61.215 Revalidagdo de habilitagdo de tipo

(a) Para revalidar uma habilitacéo de tipo, o requerente deve:

(1) ter concluido, com aproveitamento, nos 6 (seis) meses anteriores ao exame de proficiéncia, treinamento de solo e
de voo para a revalidagdo da habilitagdo referente ao tipo da aeronave requerida; e

(2) ser aprovado em exame de proficiéncia realizado em conformidade com o paragrafo 61.213(a)(4) deste
Regulamento;

(b) Os treinamentos de solo e de voo para revalidagdo devem ser conduzidos em um CTAC.

(c) Caso ndo exista, até a data em que o candidato iniciar o treinamento para revalidagdo, CTAC certificado ou
validado pela ANAC para ministra-lo, esse treinamento podera ser ministrado por um PC ou PLA habilitado e
qualificado na aeronave. O treinamento devera, nesse caso, incluir, no minimo, 20% (vinte por cento) das horas de voo
previstas nos paragrafos 61.213(a)(3)(iii)(A), 61.213(a)(3)(ii1)(B) ou 61.213(a)(3)(iii)(C), conforme aplicavel.

(d) Para os candidatos que iniciarem o treinamento de voo até 31/12/2016, a revalida¢do podera ser feita com o
treinamento previsto no paragrafo 61.215(c), ainda que exista CTAC certificado ou validado para o tipo.

8.2.1.9. Durante a Audiéncia Publica n° 14/2015 sobre a Emenda 06 do RBAC n° 61, foram recebidas algumas
contribui¢des sobre a exigéncia de que o treinamento para concessdo e revalidacdo em CTAC. A justificativa para o néo
acatamento das contribuig¢des foi condensada em uma Unica resposta com o seguinte teor:

“Contribuigdo nado aceita. Com a alteragdo da definicdo de habilitagdes de tipo e classe que consta da se¢do 61.5 do
RBAC 61, diversas aeronaves anteriormente consideradas “Tipo” passarfo a ser consideradas “classe” para fins de
habilitagdo e treinamento, e ndo mais estarao sujeitas as regras da Subparte K, que requerem o treinamento em CTACs
citado na contribuicdo. As aeronaves que, mesmo apos a alteracdo, permanecerem classificadas como tipo (isto &,
aquelas com PMD superior a 12,5001bs, certificadas com tripulagdo minima de 2 pilotos ou avides a reagdo) sio
notoriamente aeronaves de maior complexidade, e por isso € natural que os requisitos de treinamento sejam mais
demandantes. Conforme ja exposto por ocasido da proposta de Emenda 06 ao RBAC 61, a ANAC sustenta a posi¢do
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de que, em se tratando de aeronaves de maior complexidade (isto €, aeronaves que requerem uma habilitagdo de tipo),
a realizacdo do treinamento em Centros de Treinamento certificados € um passo importante para o aumento da
seguranca e para a difusdo da cultura de padronizacdo operacional no pais. Para essas aeronaves, a complexidade da
operagdo justifica a necessidade de treinamento em institui¢des aprovadas, que via de regra utilizam dispositivos de
simulagdo, que representam de maneira mais fidedigna situagdes operacionais importantes, tais como emergéncias a
baixa altura (decolagem/pouso), despressurizagdo, falhas de sistemas, etc., que ndo seriam possiveis de se simular
adequadamente na instrugdo em aeronave. A redugdo de custos operacionais, apesar de ser uma busca legitima do
mercado, ndo pode preponderar sobre a qualidade do treinamento dos tripulantes, que é essencial para a condugdo
segura das operais em situagdes normais e critica nas emergéncias. O papel da Agéncia ¢ exatamente impedir que
situagdes do mercado tais como crises econdmicas gerem decréscimo da seguranga, e faz isso por meio do
estabelecimento de minimos em regulamento como o RBAC 61. Note-se, por fim, que os custos do treinamento em
CTAC devem ser avaliados ndo em termos absolutos, mas sim comparativamente com o custo operacional de se
ministrar o treinamento em aeronave. Quando realizado corretamente, o treinamento de pilotos em aeronave consome
varias horas de voo de aeronave Vazia, isto ¢, sem transportar passageiros ou carga, realizando manobras que muitas
vezes causam desgaste no equipamento (ex: decolagem rejeitada) ou o expdem a riscos maiores que uma operagao
normal (ex: simulagdes de pane). Em aeronaves de custo operacional elevado, como é o caso de avides a jato e
helicopteros de grande porte, ndo raro o treinamento em aeronave pode ser mais custos o que o treinamento oferecido
por centros de treinamento em simuladores de voo. Em sintese, a ANAC entende que a alteragdo das defini¢des de
classe e tipo realizadas na presente emenda criam no regulamento uma progressdo adequada da complexidade dos
treinamentos de piloto (regras mais simples para aeronaves mais simples e regras mais demandantes para aeronaves
mais complexas), e ndo vislumbra a necessidade de alteragdes a curto prazo no modelo proposto”

8.2.1.10. Conforme descrito, entendeu-se necessario a manutengdo da obrigatoriedade de treinamento em CTAC
tanto para emissdo quanto para a revalidagdo, a cada 12 meses, das habilitagdes de tipo.
8.2.1.11. Em marco de 2016, o Diretor Relator do processo do Emenda 06 do RBAC n° 61, n° 00066.029488/2015-

86, determinou em seu voto que "a Superintendéncia de Padrdes Operacionais-SPO realize monitoramento nos proximos
4 anos das alteragdes implementadas pela presente emenda no que diz respeito a nova defini¢do de aeronave tipo
observando, especialmente, a categoria de helicopteros que migraram para habilitacdo de classe, apresentado anualmente
relatério seguranca operacional a Diretoria Colegiada". Portanto, além das a¢des de monitoramento citadas que foram
tomadas pela Superintendéncia de Padrdes Operacionais, explorar-se-a nesse processo a matéria concernente a analise da
necessidade de treinamento em CTAC, a cada 12 meses, das habilitagdes de tipo, também abordada tangencialmente
na determinacdo do Sr. Ex-Diretor Claudio Passos Simao citada.

8.2.1.12. Diante do exposto, de ordem do Superintendente de Padrdes Operacionais por meio do Despacho SPO
4522147, de 09/07/2020, e considerando-se os argumentos presentes no Despacho GCEP 4529945, de 13/07/2020, a
presente Nota Técnica analisara a solicitagdo de revisdo da secdo 61.215 e seus impactos.

8.2.2. Mapeamento da experiéncia internacional

8.2.2.1. Na consulta ao arcabougo regulatorio de autoridades de aviagdo de referéncia, como o Federal Aviation
Administration — FAA (EUA), a Civil Aviation Authority — CAA-UK (Reino Unido) e a European Union Aviation Safety
Agency — EASA (Unido Europeia), bem como aos ordenamentos da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional
(OACI) foram identificadas disposi¢des relativas ao treinamento de pilotos para obten¢do e manutencdo das habilitagdes
de aeronaves tipo (type rating) diretamente relacionadas as exigéncias por elas impostas ou sugeridas (caso da OACI).

8.2.2.2. O Anexo 1 a convengao de Chicago (OACI) diz que:
2.1.3 Class and type ratings
2.1.3.2 Type ratings shall be established for:

a) aircraft certificated for operation with a minimum crew of at least two pilots;

b) helicopters and powered-lifts certificated for single-pilot operation except where a class rating has been issued
under 2.1.3.1.1; and

¢) any aircraft whenever considered necessary by the Licensing Authority.

8.2.2.3. Ademais, o Document 9379 da OACI, que estabelece o manual de procedimentos para estabelecimento e
gerenciamento do sistema de licenciamento de pessoal dos Estados, traz que:
2.3 Aircraft type rating
To be eligible for the issuance of an aircraft type rating (aeroplane, powered-lift, helicopter or airship categories), the
applicant shall:
[-]

1) if applying for an aircraft type rating for an aircraft exceeding 5 700 kg MCTOM or for a multi-engine helicopter:

i) have completed an approved course of technical training on the aircraft for which the aircraft type rating is
required, and

ii) have passed an approved written examination in the normal, abnormal and emergency procedures for the operation
of the aircraft’s systems and in the aircraft s performance, weight and balance;/...]

8.2.2.4. Observa-se, portanto, alinhamento do preconizado pela OACI com o regramento contido no RBAC n° 61
quanto as aeronaves que devem possuir habilitagdo de tipo para sua tripulagdo de voo. O mesmo se constata nas
exigéncias das autoridades de aviagdo de referéncia citadas, em que se coaduna a necessidade de habilitagdo de tipo
presente no ordenamento nacional. [lustra-se abaixo a regra da FAA nos Parts 01 e 61:
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§61.5 Certificates and ratings issued under this part.
[
(7) Aircraft type ratings—
(i) Large aircraft other than lighter-than-air.
(i) Turbojet-powered airplanes.
(iii) Other aircraft type ratings specified by the Administrator through the aircraft type certification procedures.

(iv) Second-in-command pilot type rating for aircraft that is certificated for operations with a minimum crew of at
least two pilots.

§1.1 General definitions.

Large aircraft means aircraft of more than 12,500 pounds, maximum certificated takeoff weight.

No que se refere a necessidade de treinamento e sua execugdo em Centros de Treinamento com auxilio de

dispositivos de simulacdo de voo avangados, pode-se observar o seguinte pardmetro utilizado pela OACI, presentes nos
seus Anexos 1 e 6 abaixo mencionados:

Anexo 1 a Convencio de Chicago

2.1.5 Requirements for the issue of class and type ratings
2.1.5.2 Type rating as required by 2.1.3.2 a)

The applicant shall have:

a) gained, under appropriate supervision, experience in the applicable type of aircraft and/or flight simulator in the
following: [grifos nossos]

— normal flight procedures and manoeuvres during all phases of flight;

— abnormal and emergency procedures and manoeuvres in the event of failures and malfunctions of equipment, such
as engine, systems and airframe;

— where applicable, instrument procedures, including instrument approach, missed approach and landing procedures
under normal, abnormal and emergency conditions, including simulated engine failure,

— for the issue of an aeroplane category type rating, upset prevention and recovery training; and

Note 1.— Procedures for upset prevention and recovery training are contained in the Procedures for Air Navigation
Services — Training (PANS-TRG, Doc 9868).

Note 2.— Guidance on upset prevention and recovery training is contained in the Manual on Aeroplane Upset
Prevention and Recovery Training (Doc 10011).

Note 3.— The Manual of Criteria for the Qualification of Flight Simulation Training Devices (Doc 9625) provides
guidance on the approval of FSTDs for upset prevention and recovery training.

Note 4.— The aeroplane upset prevention and recovery training may be integrated in the type rating programme or be
conducted immediately after, as an additional module.

— procedures for crew incapacitation and crew coordination

Note.— See 2.1.8.1 on the qualifications required for pilots giving flight training. including allocation of pilot tasks;
crew cooperation and use of checklists;

the duties of a pilot-in-command or a co-pilot as applicable; and [grifos nossos]

¢) demonstrated, at the airline transport pilot licence level, an extent of knowledge determined by the Licensing
Authority on the basis of the requirements specified in 2.6.1.2.

Note.— See the Manual of Procedures for Establishment and Management of a State'’s Personnel Licensing System
(Doc 9379) for guidance of a general nature on cross-crew qualification and cross-credit.

[-]
2.1.5.3 Type rating as required by 2.1.3.2 b) and c)

The applicant shall have demonstrated the skill and knowledge required for the safe operation of the applicable type of
aircraft, relevant to the licensing requirements and piloting functions of the applicant.

(-]

The use of a ESTD for acquiring the experience or performing any manoeuvre required during the demonstration
of skill for the issue of a licence or rating shall be approved by the Licensing Authority, which shall ensure that the
ESTD used is appropriate to the task. [grifos nossos]

[-]
APPENDIX 2. APPROVED TRAINING ORGANIZATION

3. Training programmes

3.1 A Licensing Authority may approve a training programme for a private pilot licence, commercial pilot licence,
an _instrument rating or an aircraft maintenance (technician/engineer/mechanic) licence that allows an alternative
means of compliance with the experience requirements established by Annex 1, provided that the approved training
organization demonstrates to the satisfaction of the Licensing Authority that the training provides a level of
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competency at least equivalent to that provided by the minimum experience requirements for personnel not
receiving such approved training. [grifos nossos]

Note.— A comprehensive training scheme for the aircraft maintenance (technician/engineer/mechanic) licence,
including the various levels of competency, is contained in the Procedures for Air Navigation Services — Training
(Doc 9868, PANS-TRG).

3.2 When a Licensing_Authority_approves a_training_programme for a multi-crew pilot licence,_the approved
training_organization shall demonstrate to the satisfaction of the Licensing_Authority that the training provides a
level of competency in multi-crew operations at least equal to that met by holders of a commercial pilot licence,
instrument rating and type rating for an aeroplane certificated for operation with a minimum crew of at least two
pilots.

Note.— Guidance on the approval of training programmes can be found in the Manual on the Approval of Training
Organizations (Doc 9841).

Anexo 6 part 2 a Convencio de Chicago
3.9.3 Flight crew member training programmes
[-]

3.9.3.4_Recommendation.— Flight simulators should be used to the maximum extent practicable for initial and
annual recurrent training. [grifos nossos]

8.2.2.6. Da andlise do acima exposto e, principalmente, do destacado, verifica-se que ha extensa preocupagdo da
organizagdo supranacional quanto ao bom treinamento da tripulacdo de voo que necessitem de habilitagdes para
aeronaves tipo que, apesar de permitir a utilizagdo de aeronave para fins de treinamento, sugere que a instrugdo seja
realizada langando mao de recursos de simulagdo (FSTD) que, em livre tradugdo, recomenda que "simuladores de voo
devem ser usados na extensdo maxima praticavel para treinamento recorrente inicial e anual".

8.2.2.7. Cabe salientar que, obviamente, a OACI ndo poderia ser mais taxativa que uma simples recomendacio,
visto que ha diversas limitagcdes postas a paises membros, principalmente aqueles que ndo possuem sua aviagdo bem
desenvolvida, assim como da limitagdo naturalmente imposta por algumas aeronaves tipo que ndo possuem simuladores
de voo fidedignos disponiveis. De outra ordem, isso poderia limitar por demasiado o fluxo laboral de pilotos e também
de voos entre diversos paises. Contudo, tal manifestagdo daquele 6rgdo internacional deve ser implementada pelos paises
na medida do desenvolvimento do setor aéreo local e das condi¢des nacionais de implementacao.

8.2.2.8. Ao se verificar os requisitos impostos pela Autoridade Norte-Americana, pode-se observar que ndo ha
requisito que oriente a realizagdo treinamento em CTAC ou de simuladores de voo. A regra tdo somente prevé essa
possibilidade. Transcreve-se abaixo os requisitos de concessao e de revalidagdo presentes no regulamento FAA Part 61:
[Part 61 - concessao]
§61.31 Type rating requirements, additional training, and authorization requirements.

(h) Additional aircraft type-specific training. No person may serve as pilot in command of an aircraft that the
Administrator has determined requires aircraft type-specific training unless that person has—

(1) Received and logged type-specific training in the aircraft, or in a full flight simulator or flight training device
that is representative of that type of aircraft; and

(2) Received a logbook endorsement from an authorized instructor who has found the person proficient in the
operation of the aircraft and its systems.

[Part 61 - revalidagéo]

§61.58  Pilot-in-command proficiency check: Operation of an aircraft that requires more than one pilot flight
crewmember or is turbojet-powered.

(a) Except as otherwise provided in this section, to serve as pilot in command of an aircraft that is type certificated
for more than one required pilot flight crewmember or is turbojet-powered, a person must—

(1) Within the preceding 12 calendar months, complete a pilot-in-command proficiency check in an aircraft that is
type certificated for more than one required pilot flight crewmember or is turbojet-powered; and

(c) The pilot-in-command proficiency check given in accordance with the provisions of subpart K of part 91, part
121, 125, or 135 of this chapter may be used to satisfy the requirements of this section.

(d) The pilot-in-command proficiency check required by paragraph (a) of this section may be accomplished by
satisfactory completion of one of the following:

(1) A pilot-in-command proficiency check conducted by a person authorized by the Administrator, consisting of
the aeronautical knowledge areas, areas of operations, and tasks required for a type rating, in an aircraft that is
type certificated for more than one pilot flight crewmember or is turbojet-powered.

[-]

(g) A check or test described in paragraphs (d)(1) through (5) of this section may be accomplished in a flight
simulator under part 142 of this chapter, subject to the following:

[-]

(grifos nossos)
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8.2.2.9. Embora ndo exista nenhum requisito para treinamento inicial ou recorrente em um Centro de Treinamento
segundo a FAA Part 142, a 'Verificagdo de proficiéncia' mencionada, segundo a FAA, geralmente ¢ conduzida por um
piloto examinador de um Centro de Treinamento no final de um curso de treinamento (inicial ou recorrente). Embora um
CTAC possa ter um curso recorrente para atendimento dos padrdes minimos, em oposi¢do a um curso completo, se o
piloto concluir com éxito uma verificagdo de proficiéncia, nenhum treinamento adicional serd necessario. Se
malsucedido, serd necessario treinamento adicional para passar satisfatoriamente no teste de proficiéncia e cumprir com o
regulamento.

8.2.2.10. Segundo a FAA, embora os Centros de Treinamento sejam geralmente usados para seguranga, isso nao ¢
um requisito. Um "Teste de Proficiéncia" na aeronave, fornecido por uma pessoa autorizada pelo Administrador, de
acordo com (d) (1), é aceitavel.

8.2.2.11. Isso € corroborado pelas se¢des 61.63, 61.156 ¢ 61.157 da regulagdo Norte-Americana:

§61.63 Additional aircraft ratings (other than for ratings at the airline transport pilot certification level).

[-]

(d) Additional aircraft type rating. Except as provided under paragraph (d)(6) of this section, a person who applies for
an aircraft type rating or an aircraft type rating to be completed concurrently with an aircraft category or class rating

(1) Must hold or concurrently obtain an appropriate instrument rating, except as provided in paragraph (e) of this
section.

(2) Must have a logbook or training record endorsement from an authorized instructor attesting that the person is
competent in the appropriate aeronautical knowledge areas and proficient in the appropriate areas of operation at the
airline transport pilot certification level.

(3) Must pass the practical test at the airline transport pilot certification level.

(4) Must perform the practical test in actual or simulated instrument conditions, except as provided in paragraph (e)
of this section.

(5) Need not take an additional knowledge test if the applicant holds an airplane, rotorcraft, powered-lift, or airship
rating on the pilot certificate.

[

§61.156 Training requirements: Airplane category—multiengine class rating or airplane type rating concurrently
with airline transport pilot certificate.

[-]

(a) Academic training. The applicant for the knowledge test must receive at least 30 hours of classroom instruction
that includes the following:

[-1

(b) FSTD training. The applicant for the knowledge test must receive at least 10 hours of training in a flight simulation
training device qualified under part 60 of this chapter that represents a multiengine turbine airplane. The training
must include the following:

[-1
§61.157 Flight proficiency.

[

(b) Aircrafi type rating. Except as provided in paragraph (c) of this section, a person who applies for an aircraft type
rating to be added to an airline transport pilot certificate or applies for a type rating to be concurrently completed
with an airline transport pilot certificate:

(1) Must receive and log ground and flight training from an authorized instructor on the areas of operation under
this section that apply to the aircraft type rating;

(2) Must receive a logbook endorsement from an authorized instructor that certifies the applicant completed the
training on the areas of operation listed under paragraph (e) of this section that apply to the aircraft type rating; and

(3) Must perform the practical test in actual or simulated instrument conditions, except as provided under paragraph
(g) of this section.

(-1

(grifos nossos)

8.2.2.12. Observa-se acima que um piloto que desejar obter habilitagdo de tipo junto a FAA deve possuir
treinamento e passar por teste pratico requerido para pilotos de linha aérea (airline transport pilof). Em que pese a
possibilidade registro de treinamento por instrutor certificado, de forma geral, faz-se necessario treinamento de solo e de
voo, este em dispositivo de simulagdo (FSTD), para a concessdo de habilitagdo de tipo pela autoridade Norte-Americana.
O item 8.2.11 desta Nota Técnica retoma a abordagem da FAA sobre a formaliza¢do do treinamento.

8.2.2.13. A Advisory Circular 61-89E da FAA fornece um curriculo bésico para o desenvolvimento
do treinamento de habilitacdes de tipo de aeronave de forma semelhante IS 61-005.

8.2.2.14. Ja a Autoridade de Aviacdo Civil Europeia (EASA) trata da concessdo e revalidacdo das habilitagdes de
tipo no EASA FCL.725 e 740.A, bem como no Apéndice 9, todos  disponiveis
em https://www.easa.europa.cu/sites/default/files/dfu/Easy_Access Rules for Aircrew-Jun20 0.pdf - Easy Access Rules
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for Aircrew (Regulation - EU - N° 1178/2011 - consultado em 06/08/2020). Transcreve-se abaixo os pontos importante
para a presente analise:

FCL.725 Requirements for the issue of class and type ratings

(a) Training course. An applicant for a class or type rating shall complete a training course at an ATO. An applicant

for a non-high-performance single-engine piston class rating, a TMG class rating or a single-engine type rating for
helicopters referred to in point DTO.GEN.110(a)(2)(c) of Annex VIII (Part-DTO) may complete the training course at
a DTO. The type rating training course shall include the mandatory training elements for the relevant type as
defined in the operational suitability data established in accordance with Annex I (Part-21) to Commission
Regulation (EU) No 748/2012.

[-]

(c) Skill test. An applicant for a class or type rating shall pass a skill test in accordance with Appendix 9 to this Part
to demonstrate the skill required for the safe operation of the applicable class or type of aircraft. The applicant shall
pass the skill test within a period of 6 months after commencement of the class or type rating training course and
within a period of 6 months preceding the application for the issue of the class or type rating.

(d) An applicant who already holds a type rating for an aircraft type, with the privilege for either single-pilot or
multi-pilot operations, shall be considered to have already fulfilled the theoretical requirements when applying to add
the privilege for the other form of operation on the same aircraft type. Such an applicant shall complete additional
flight training for the other form of operation at an ATO or an AOC holder specifically authorised for such training
by the competent authority. The form of operation shall be entered in the licence.

AMC2 FCL.725(a) Requirements for the issue of class and type ratings

TRAINING COURSE FLIGHT INSTRUCTION FOR TYPE RATINGS: HELICOPTERS

(a) The amount of flight instruction depends on:

[...]

(iv) the availibiliy of FSTD:s.

(b) FSTDs The level of qualification and the complexity of the type will determine the amount of practical training

that may be accomplished in FSTDs, including completion of the skill test. Before undertaking the skill test, a
student should demonstrate competency in the skill test items during the practical training.

EASA FCL.740.A Revalidation of class and type ratings — aeroplanes:

(a) Revalidation of multi-engine class ratings and type ratings. For revalidation of multi-engine class ratings and type
ratings, the applicant shall:

(1) pass a proficiency check in accordance with Appendix 9 to this Part in the relevant class or type of aeroplane or
an FSTD representing that class or type, within the 3 months immediately preceding the expiry date of the rating; and
(2) complete during the period of validity of the rating, at least:

(i) 10 route sectors as pilot of the relevant class or type of aeroplane; or

(ii) 1 route sector as pilot of the relevant class or type of aeroplane or FFS, flown with an examiner. This route sector
may be flown during the proficiency check.

Appendix 9 Training, skill test and proficiency check for MPL, ATPL, type and class ratings, and proficiency check
for IRs

A. General
1. Applicants for a skill test shall have received instruction in the same class or type of aircraft to be used in the test.

The training for MPA and PL type ratings shall be conducted in an FFS or in a combination of FSTD(s) and FFS.
The skill test or proficiency check for MPA and PL type ratings and the issue of an ATPL and an MPL, shall be
conducted in an FFS, if available.

[.]

(grifos nossos)

8.2.2.15. Cabe observar que a Autoridade de Aviagdo Civil Européia orienta pela necessidade de treinamento em
CTAC, chamado de ATO - approved training organisation, para concessao e revalidacdo, bem como a utilizacdo de
simuladores de voo, caso disponiveis para o modelo da aeronave objeto da habilitacdo. Cabe destacar a elevada
importancia para as habilitagdes de tipo para helicopteros no regramento europeu com a utilizagdo de FSTD em Centros
de Treinamentos aprovados.

8.2.2.16. Observa-se, portanto, um alinhamento entre as regras EASA e as brasileiras dispostas na subparte K do
RBAC n° 61, em que ambos determinam a necessidade de treinamento em CTAC para concessdo e revalidagdo de
habilitagdes tipo, mas dispdem na regra a possibilidade de realizagdo em aeronave para o caso de ndo haver CTAC ou
dispositivo de simulagdo de voo correspondente.

8.2.2.17. Por ultimo, salienta-se que a Autoridade de Aviac¢do Civil do Reino Unido (CAA-UK), em Air Navegation
Order, determina a necessidade de treinamento para concessio e revalidagdo em Centro de Treinamento (ATO - approved
training organisation) para aeronaves tipo com tripulacdo de mais de um piloto - o resumo da regra encontra-se

9/26



07/10/2020 SEI/ANAC - 4734187 - Nota Técnica

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=6112283&infra_si...

disponivel em https://www.caa.co.uk/Commercial-industry/Pilot-licences/Aeroplanes/Multi-pilot-type-rating-for-

aeroplanes/ (consultado em 07/08/2020).
Multi pilot type rating for aeroplanes

Applicants for a type rating must complete a training course and the base training/take offs and landings at an
ATO.

The type rating training course must include the mandatory training elements for the relevant type as defined in
the operational suitability data established in accordance with Part-21.

Applicants for the first type rating course for a multi-pilot aeroplane must be a student pilot currently undergoing
training on an MPL training course or comply with the following requirements:

have at least 70 hours of flight experience as PIC on aeroplanes;
(-]

Training and testing
Theoretical

(-]
The applicant for a class or type rating shall pass a theoretical knowledge examination organised by the ATO to
demonstrate the level of theoretical knowledge required for the safe operation of the applicable aircraft class or type.

For multi-pilot acroplanes, the theoretical knowledge examination shall be written and comprise at least 100 multiple-
choice questions distributed appropriately across the main subjects of the syllabus.

Flying

Applicants must complete an approved course with a suitably authorised ATO.
(-]

Skill test

An applicant for a class or type rating shall pass a skill test in accordance with Appendix 9 to this Part to demonstrate
the skill required for the safe operation of the applicable class or type of
aircraft.

The applicant shall pass the skill test within a period of 6 months after commencement of the type rating training
course and within a period of 6 months preceding the application for the issue of the class or type rating.
Revalidation and renewal of ratings

Validity period and renewal

Class and type ratings are valid for 1 year, counted from the end of the calendar month in which you completed
your skill test, with the exception of single-pilot single-engine class ratings which are valid for 2 years, counted from
the end of the calendar month in which you completed your skill test.

Renewal

If your rating expires, you will need to take refresher training as determined by an ATO and pass a proficiency
check with a suitably qualified examiner.

(grifos nossos)
8.2.2.18. De forma semelhante, 0 CAA-UK em seu regulamento Air Navegation Order, também estabelece a

necessidade de treinamento para concessdo e revalidacdo em Centro de Treinamento (ATO - approved training
organisation) para aeronaves tipo com tripulacdo de um tnico piloto - disponivel em https://www.caa.co.uk/Commercial-

nessa analise por ser muito semelhante a acima citada.

8.2.2.19. Das regras CAA-UK acima dispostas, ha claro alinhamento as da EASA, sendo estas inclusive citadas em
seu ordenamento. Por conseguinte, ha harmonia com as estabelecidas pela ANAC no RBAC n° 61 no que se refere a
necessidade de treinamento em Centros de Treinamentos de Aviagdo Civil certificados para emissdo e revalidacao das
habilitagdes de tipo.

8.2.2.20. Percebe-se, portanto, que ndo ha descolamento do normativo local com as praticas internacionais,
tampouco do que estabelece a OACI quando se observa a recomendagdo presente no Anexo 6 Part Il paragrafo 3.9.3.4,
acima citado, que indica o uso de simuladores de voo na extensdo maxima possivel para o treinamento inicial e
recorrente anual - por consequéncia em CTAC, para o caso da aviagdo geral.

8.2.3. I- identificacido do problema regulatorio a ser enfrentado

8.2.3.1. O RBAC n° 61, em sua subparte K, traz os requisitos de concessao e revalidag¢do de habilitagdes de tipo,
entre outros.

8.2.3.2. O texto das se¢des 61.213 e 61.215 como atualmente dispostos encontram-se no RBAC n° 61 sem
alteragdo de requisitos desde a emenda n° 06, aprovada por meio da Resolu¢do n° 378, de 18 de margo de 2016.

8.2.3.3. A luz do poder da administragio de revisar os proprios atos e, na observancia do contexto de situagdo de
emergéncia publica pela pandemia de COVID-19 mundialmente instaurada, fez-se oportuno revisitar os normativos da
Agéncia de grande impacto no setor regulado. Assim, diante do Despacho SPO 4522147, toma-se o problema regulatdrio
a possibilidade de aproximagdo dos requisitos brasileiros de treinamento de aeronave tipo ao estabelecido nos
regulamentos da Federal Aviation Administration — FAA, conforme proposta da GCEP, sem afastamento, por 6bvio,
daqueles orientados pela OACI:
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“[...Jo treinamento inicial na aeronave tipo é realizado obrigatoriamente em CTAC. Os treinamentos recorrentes
podem ser realizados, alternadamente, em aeronaves e CTAC. Como resultado desta pratica, a obrigatoriedade de
treinamento em CTAC passa a ser bianual e ndo anual, como atualmente se demanda aqui no Brasil.”

8.2.3.4. Como possibilidades de solugdo a questdo regulatoria configurada, como consta no Despacho GCEP
4529945, foram elencados os seguintes cenarios:

a) renovagdo de habilitacdes por comprovacao de experiéncia recente na aeronave;

b) concessdo de prazos de validade de habilitagdes adicionais aos ja determinados pela Decisdo n°®
42/2020;

¢) provisoriamente, e restrito aos processos de renovagdo de habilitacdo que se dariam em 2020, se
liberar a realizacdo de treinamento e “voo de cheque” em aeronave tipo que possua CTAC a ela
relacionada somente nos EUA; e

d) alteracdo da Subparte K do RBAC n° 61, mantendo-se a obrigagdo de treinamento e exame de
proficiéncia em CTAC a cada 24 meses, ¢ ndo a cada 12 meses. Tal cendrio abre a possibilidade de
realizacdo de treinamento e “voo de cheque” de maneira alternada, em CTAC e na prdpria aeronave.
Excegdo se faz aos processos de concessdo inicial de habilitagdo Tipo, que se propde a manutencdo da
obrigatoriedade de treinamento e exame de proficiéncia em CTAC certificado ou validado pela ANAC.

8.2.3.5. Ou seja, observou-se pela area responsavel pela emissdo das habilitagdes de tipo, citada no Despacho SPO
4522147, como possibilidades regulatorias as elencadas. Nesta NT, serd analisada a ultima alternativa sugerida e outras
hipoteses regulatérias como seguem:

Alternativa 1: retorno a regra outrora estabelecida no RBHA 61, que ndo obrigava treinamento em
CTAC sequer para concessdo das habilitacdes de tipo;

Alternativa 2: manutencdo da regra atual; e

Alternativa 3: a mesma apresentada na hipotese (d) do Despacho GCEP 4529945 acima descrita. Qual
seja: manter-se a obrigacdo de treinamento ¢ exame de proficiéncia em CTAC a cada 24 meses, e ndo a
cada 12 meses, ficando facultativo ao piloto o treinamento recorrente a cada 12 meses em aeronave ou
em CTAC.

8.2.3.6. Ante ao exposto, vislumbra-se possivel seis alternativas para fazer face ao problema exposto. Dessas, as
listadas nos paragrafos 8.2.3.4(a), (b) e (c) foram exaustivamente analisadas no Despacho GCEP 4529945 ¢ ja
descartadas a luz dos argumentos ali apresentados. Focar-se-a nesta NT, portanto, as 3 alternativas mencionadas em
8.2.3.5.

8.2.4. Alternativa 1: retorno a regra outrora estabelecida no RBHA 61, que nao obrigava treinamento em
CTAC sequer para concessao das habilitacées de tipo

8.2.4.1. Tal alternativa representaria claro prejuizo a seguranca da aviagdo civil, com retrocesso significativo ante
ndo s ao retorno a uma situacao insipiente de maturidade regulatéria da propria Agéncia, mas também pela revisdo das
habilitag¢des de tipo trazida pela emenda n® 06 do RBAC n° 61. Nesta revisdo do regulamento, a ANAC classificou dessa
forma as aeronaves de maior complexidade operacional ou de maior potencial de causar externalidade negativa em caso
de comprometimento da seguranca:

61.5 Licengas, certificados e habilitacdes emitidos em conformidade com este Regulamento

[...]

(3) habilitagdes de tipo: sdo averbadas nas licengas de pilotos nos seguintes casos:

(i) aeronaves certificadas para operagdo com tripulagdo minima de 2 (dois) pilotos;

(ii) aeronaves com peso maximo de decolagem aprovado superior a 5.670 kg (12.500 1b), exceto baldes livres e
dirigiveis;

(iii) avides com motor a reagio;

(iv) aeronaves de sustentagdo por poténcia; e

(v) para qualquer outra aeronave, sempre que considerado necessario pela ANAC;

8.2.4.2. As aeronaves que, mesmo apos a alteragdo da emenda n° 06 citada, permaneceram classificadas como tipo
sdo notoriamente de maior complexidade pelas fungdes nela embarcadas com dispositivos que sobrecarregam a
tripulagdo para exigéncia de minima de dois pilotos - 61.5(3)(i); por complexidades de ordem de aerodinamica,
controlabilidade e fisica de voo em situagdes normais e de emergéncia - 61.5(3)(iii), 61.53)(iv) e 61.5(3)(v); e de
potencial de externalidade negativa em caso de incidentes ou acidentes - 61.5(3)(ii).

8.2.4.3. Assim, ¢ natural que os requisitos de treinamento para essas aeronaves sejam mais demandantes.
Conforme ja exposto por ocasido da proposta de Emenda 06 ao RBAC n° 61.

8.2.4.4. O treinamento em CTAC contempla requisitos impraticaveis de se treinar em aeronaves sob pena de por
em risco a propria tripulagdo durante o treinamento, o que ndo ocorre em dispositivos de simulagdo de voo em Centros de
Treinamentos certificados. Devem, portanto, fugir a essa regra somente aqueles avides que ndo possuem centro de
treinamento disponivel, visto que, obviamente, tera o treinamento, nesse caso, que ser restrito a manobras que ndo
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ponham em risco a tripulagdo, nos termos do que estabelece a Instrugdo Suplementar 61-005 em sec¢do
correspondente, isto €, sera aceitdvel que o candidato obtenha a habilitagdo realizando treinamentos de solo e de voo
ministrados por um PC ou PLA habilitado e qualificado na aeronave.

8.2.4.5. Sob a otica da seguranga e do bom treinamento a pilotos que, como ja explanado, passaram a ser obrigados
a passar por treinamento em CTAC efetivamente desde 19 de setembro de 2014 para concessao, e a partir de 1° de janeiro
de 2017 para revalidacdo das habilitagdes, conforme paragrafo 61.215(d) do RBAC n° 61 presente desde a Emenda n°
06: "os candidatos que iniciarem o treinamento de voo até 31/12/2016, a revalida¢do podera ser feita com o treinamento
previsto no pardagrafo 61.215(c), ainda que exista CTAC certificado ou validado para o tipo". Ha de se considerar
também que aqueles que revalidaram suas habilitagdes até 31/12/2016 ndo necessariamente passaram por treinamento em
CTAC e tiveram suas habilitacdes validas por mais um ano (a partir da finalizagdo do treinamento em aeronave ou
CTAC). Portanto, pode-se afirmar que todos os pilotos com habilitagcdes de tipo validas a partir de janeiro de 2018
necessariamente passaram por treinamento em CTAC.

8.2.4.6. Em suma, pode-se representar a linha do tempo da seguinte forma:
L ® ® L o
c o~ ~ ~ o~
vy o 7 L
05/Junho 19/Setembro 31/Dezembro 01/Janeiro 01/Janeiro
Emenda 00 do Obrigatorio Limite de aceitagéio Inicio da Todos os pilotos
RBAC n°® 6l entra treinamento em de treinamento em necessidade de com habilitagdo de
em vigor com a CTAC para aeronaves para d treinamento em tipo valida
Resolugdo n® 237, concessiio de novas revalidagdo das CTAC para a Hecessariamerte
de 03.06.2012. habilitagdes de habilitagdes de revalidacio das passaram por
tipo. tipo. habilitagdes de treinamento em
tipo. CTAC
(Emenda 04) {Emenda 06) :
° o " - @ (Fmenaatt) ° ®
Fonte: elaboracdo propria.
8.2.4.7. Foram coletados os dados de incidentes, acidentes e ocorréncias para aeronaves classificadas como tipo a

fim de verificar se ha alguma correlag@o entre esses eventos e a necessidade de treinamento em Centros de Treinamento
com os dados disponibilizados pelo CENIPA e compartilhados com a Assessoria de Seguranga Operacional - ASSOP da
ANAC. Para tanto, foram consideradas as seguintes consideragdes:

a) ndo foram consideradas as aeronaves grandes utilizadas pelos operadores regidos pelo RBAC n° 121,
por terem programas de treinamento proprio e passarem por treinamento em simulador;

b) foram retiradas as aeronaves que nao possuem Centro de Treinamento certificado ou homologado
pela ANAC;

¢) excluiram-se os dados de ocorréncias em solo sem qualquer relacdo com treinamento da tripulagéo da
aeronave que a reportou. Ex.: segunda aeronave, panes de equipamento em solo, etc.;

d) mantiveram-se as aeronaves pertencentes a operadores regidos pelo RBAC n° 135. Apesar de
possuirem programa de treinamento préprio, o aprimoramento e correlacdo com a necessidade de
treinamento em dispositivos de simulagdo de voo evoluiram de forma semelhante a presente no RBAC
n®61;e

¢) as aeronaves tipo sdo aquelas atualmente consideradas, de forma que niio houve variagdo no
conjunto universo dos dados ao longo do tempo. Ou seja, a alteragdo classificagdo das aeronave tipo
com a Emenda 06 ndo alterou a base de dados anteriores e sim estabeleceu o parametro de toda a
pesquisa.

8.2.4.8. Os resultados consolidados dos dados citados estdo resumidos no quadro abaixo:

ACIDENTE OU INCIDENTE GRAVE 7 8 6 5 8 9 5] 9 3 4 0 65
INCIDENTE 50 55 | 61 | 58 | 38 | 32 | 17 | 28 | 24 | 26 3 392
OCORRENCIA ANORMAL 18 37 | 30 | 50 | 20 | 18 2 ] 0 8 0 183
Total Geral 75 00| 97 |113 | 66 | 59 | 25 | 37 | 27 | 38 3 640
8.2.4.9. Observa-se que efeitos a partir de 2016 houve significativa redu¢do na quantidade de ocorréncias

reportadas. Quando se exclui os dados de ocorréncias anormais (cuja maioria sdo dados relativos a falha de sistema ou
de componente), ha, inclusive, observancia de reducdo a partir de 2018, principalmente no que concerne os dados de
acidentes e incidentes graves.

8.2.4.10. Cabe salientar que os dados de falhas de sistema ou componentes podem significar iminente risco a
seguranca de voo caso a tripulacdo ndo esteja bem treinada para lidar com a situagdo que, por muitas vezes, pode levar a
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necessidade de realizar um procedimento de emergéncia em voo.

8.2.4.11. A fim de melhor ilustrar, os dados acima foram plotados em graficos como seguem.

Ocorréncias

—  ——__\

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2015 2020

=

ACIDENTE QU INCIDENTE GRAVE MCIDENTE

8.2.4.12. Como se pode observar, ha certa tendéncia de reducdo em niimero de ocorréncias de incidente (graves ou
nao) e de acidentes como se pode ver no grafico acima. Contudo, visto que a quantidade de incidentes é bem superior a
de incidentes graves e acidentes, faz-se necessario observar a linha azul acima em grafico separado para evitar o
achatamento da curva devido a escala das ordenadas.

ACIDENTE OU INCIDENTE GRAVE

1=

;]
7
6
5
4
3
2
1
) 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
8.2.4.13. Ha clara repeticdo da tendéncia visualizada no grafico anterior. Contudo, cabe salientar algumas

observacdes importantes neste ultimo grafico de representagdo anual dos acidentes e incidentes graves:

a) desconsiderando-se os dados de 2020, visto ter intervalo temporal menor que nos demais anos ¢ ter
sido atipico por consequéncia da pandemia de COVID-19, pode-se verificar que a média de eventos no
biénio 2018-2019 ¢ bem inferior a do periodo entre 2010 e 2017;

b) a taxa média anual considerando o periodo de 2010-17 é de 7,5 acidentes e incidentes graves por ano,
enquanto que em 2018-19 é de 3,5 acidentes e incidentes graves / ano. Isso significa uma redugdo de
cerca de 54%;

c) observa-se que no biénio 2015-2016 houve também queda significativa na atividade econdmica
brasileira (foram os piores anos da crise econdmica recente, desconsiderando-se a pandemia em 2020).
Os numeros de ocorréncias podem ter diminuido por esse motivo. Contudo, mesmo considerando
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somente o dado de 2016 de forma isolada (6 acidentes e incidentes graves nesse ano), este nimero
ainda ¢ bem superior @ média no biénio 2018-2019 - que ¢ cerca de 42% menor;

d) ainda em relagdo a atividade econdmica, observou-se retorno de crescimento do setor da aviago
brasileira a partir de 2017, como consta em https://abag.org.br/2019/08/29/segmento-de-aviacao-de-
negocios-registra-alta-no-volume-de-operacoes-mas-ainda-depende-do-crescimento-economico/;

e) em adi¢@o aos paragrafos anteriores, também cabe chamar atengdo ao fato que a partir do final de
2014 as concessoes das habilitagdes de tipo ja tinham como requisito o treinamento em CTAC e,
durante o ano de 2017, as habilitagdes vincendas necessitavam de treinamento em CTAC para a
revalidagdo. Isso também pode ter contribuido com a tendéncia de diminuigdo das ocorréncias; e

f) manteve-se os dados de 2020 nos graficos e na tabela apresentada a fim de evidenciar o historico
recente, mesmo que esses dados ndo tenham sido considerados nas taxas acima citadas.

8.2.4.14. Consolidando-se agora a quantidade total de acidentes e incidentes ocorridas no periodo analisado, tem-se:

TOTAL ACIDENTES E INCIDENTES

=

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2015 2020

8.2.4.15. Como observado nos demais graficos, o acima exposto também apresenta tendéncia de queda na
quantidade de ocorréncias. Ou seja, pode-se verificar um apontamento para uma redug@o na taxa de acidentes expressiva
quando se compara o periodo de 1° de janeiro de 2018 até o presente momento quando comparados com os resultado dos
anos anteriores, cuja taxa média anual de ocorréncias reduziu de 7,5, de 2010 a 2017, para 3,5 no periodo posterior.
Ressalta-se, novamente, que se considerou, para fins de taxa anual, somente os anos de 2018 e 2019 inteiros para melhor
estabelecimento de base de comparag@o.

8.2.4.16. Isso posto, mesmo que a massa de dados seja pouco significativa no periodo em que se tem certeza que
todos os pilotos passaram por treinamento em CTAC, evidencia-se indicativo claro de beneficio a seguranca de voo que
tal regra pdde proporcionar ao sistema de Aviagdo Civil. Contudo, ¢ recomendavel estabelecer periodo maior de
maturagdo da regra de necessidade de treinamento em CTAC para a concessdo, principalmente, e revalidacdo, em
sequéncia, para analise mais robustecida do real impacto da regra. Cabe observar que mesmo que ndo haja alinhamento
absoluto aos requisitos da OACI (RBAC n° 61 ¢ mais restritivo) e com as autoridades de referéncia (EASA e FAA),
atualmente, comparando-se os proprios dados brasileiros, pode-se afirmar que héa aparente incremento a segurancga da
regra posta e efetiva desde o fim de 2016, com efeitos puramente evidenciados somente apos do inicio de 2018, como
citado.

8.2.4.17. Considerando-se agora a avaliacdo dos custos de aquisicdo e manutengdo das habilitagdes de tipo pelos
seus detentores ou de quem os emprega, durante todo o processo e avaliacdo da regra e, em especial, da discussdo
posterior 8 Emenda 04 do RBAC n° 61, houve estudo amplo que indicou serem esses irrisorios em relacdo ao custo de
aquisi¢do e manutengdo das aeronaves, em meédia. Tal assunto fora amplamente explorado no ambito do
processo 00424.007189/2020-32, principalmente na Nota Técnica n° 2/2020/SPO (SEI 3999663) a partir do paragrafo
4.23 a 4.37. Cita-se abaixo as conclusoes:

Do custo do treinamento realizado no exterior

Em relag@o ao custo do treinamento realizado no exterior, entende-se que 0 mesmo ndo subsiste em motivo consistente
para a isen¢@o do treinamento adequado em CTAC. A ANAC entende que o treinamento em aeronaves tipo (ao invés
de CTAC) também possui um custo relevante que, quando ndo se equipara ou ultrapassa, pelo menos se aproxima do
custo do treinamento realizado em CTAC. E imperioso notar que os custos referentes a imprescindivel concessdo
e a revalidagdo de habilitagdo de piloto sdo proporcionais e harmonicos quando comparados aos custos operacionais e
de aquisi¢ao de uma aeronave.
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Estudos estimam uma quantidade minima de 20h de voo por més para que seja vantajoso adquirir uma aeronave [1],
isto ¢, abaixo de 20h de voo por més ¢ mais econdmico fretar uma aeronave do que manté-la, haja vista o custo de
manutengdo e aquisicdo do referido meio de transporte. Isto posto, segue tabela acerca dos custos operacionais dos
jatos executivos fabricados pela Embraer, conforme BAC's Operations Planning Guide 2016, editado pela Business &
Commercial Aviation (BAC) [2], os quais foram utilizados, a titulo de exemplo, como referéncia para as categorias de
aeronaves de cada segmento (entry-level, light, mid-light, midsize, large e ultra-large), custo de aquisi¢do publicados
pela revista Aero Magazine, edi¢do n° 272, ano 23, de 2017 [3], e os custos de habilitacdo de piloto, todos os valores
em dolares.

[..]

Note-se que o custo operacional da aeronave é por hora de voo, de modo que o valor total anual foi obtido,
considerando as 20h de voo por més para que seja rentavel adquirir uma aeronave, bem como da multiplicagdo desse
valor por 12 meses. Além disso, levou-se em consideracdo que os custos para se obter uma habilitacdo ou revalidagio
de habilitagdo de tipo varia entre US$ 15.000 e US$ 20.000. Dessa maneira, o custo para a concessdo ou revalidagdo
da habilitag@o de tipo ndo se mostra desarrazoado quando comparado com os valores totais anuais de operagdo de uma
aeronave, o que perfaz, no maximo, o percentual de 8%, sem computar o valor de aquisi¢io da aeronave.

Sobreleve-se que existem estimativas que consideram economicamente viavel a aquisi¢do de uma aeronave quando se
faz utilizagio acima de 40h de voo por més, conforme estudos divulgados pelas revistas Isto E Dinheiro [4] ¢ Exame
[5], o que tornaria o custo de concessdo e renovagdo da CHT-TIPO menor ainda quando relacionado aos custos totais
operacionais anuais. Contudo, emprega-se na presente argumentagdo o quantitativo mais conservador, ou seja, acima
de 20h de voo por més.

A designacio de uma aeronave como “tipo” decorre, portanto, do peso maximo de decolagem elevado, da
operacio com tripulacio minima de dois pilotos (que reflete complexidade das tarefas na cabine de comando),
do uso de motores a reacio (também conhecidos como '"motores a jato", que apresentam desempenho e
complexidade superior aos motores convencionais), ou por qualquer outra caracteristica peculiar identificada
pela ANAC no projeto da aeronave que indique ser esta de manejo complexo.

Frisa-se, ainda, que nesse cendrio de operagdo profissional, em aeronaves que sdo, por defini¢do, de maior

custear os treinamentos iniciais e periddicos. Esta pratica de custeio ao treinamento com recursos pessoais ndo ¢, nem
pode ser proibida pela ANAC. Entretanto, ha de se reconhecer que o treinamento da tripulagdo € um custo regular e
previsivel da operagdo da aeronave, tal como o sdo o combustivel, hangaragem, manutengao, etc., € que ndo ¢ fora de
razoabilidade supor que possam ser suportados pelo operador do equipamento.

Portanto, entende-se que os custos inerentes a concessdo ou a revalidagdo da habilitagcdo de tipo em CTAC néo
sdo exorbitantes ou desproporcionais, quando comparados com os custos totais de operagdo anual da acronave.

8.2.4.18. A reducdo de custos operacionais, apesar de ser uma busca legitima do mercado, ndo pode preponderar
sobre a qualidade do treinamento dos tripulantes, que ¢ essencial para a conducdo segura das operais em situagdes
normais e critica nas emergéncias. O papel da Agéncia ¢ exatamente impedir que situagdes do mercado tais como crises
econdmicas gerem decréscimo da seguranga, e faz isso por meio do estabelecimento de minimos em regulamento como o
RBAC n° 61.

8.2.4.19. Note-se, por fim, que os custos do treinamento em CTAC devem ser avaliados ndo em termos absolutos,
mas sim comparativamente com o custo operacional de se ministrar o treinamento em aeronave. Quando realizado
corretamente, o treinamento de pilotos em aeronave consome varias horas de voo de aeronave vazia, isto é, sem
transportar passageiros ou carga, realizando manobras que muitas vezes causam desgaste no equipamento (ex: decolagem
rejeitada) ou o expdem a riscos maiores que uma operagdo normal (ex: simulacdes de pane). Em aeronaves de custo
operacional elevado, como € o caso de avides a jato e helicopteros de grande porte, ndo raro o treinamento em aeronave
pode ser mais custoso que o treinamento oferecido por centros de treinamento em simuladores de voo.

8.2.4.20. Em sintese, por todo exposto, ndo se vislumbra a necessidade de alteracdes a curto prazo no modelo
proposto para a se¢do 61.213 do RBAC n° 61. de sorte que a alternativa 1 aqui apresentada ndo parece ser a melhor
escolha.

8.2.4.21. Opina-se, portanto, que se descarte tal alternativa e que a ANAC sustente a posicdo de que, em se
tratando de aeronaves de maior complexidade (isto €, aeronaves que requerem uma habilitacdo de tipo), a realizagdo do
treinamento em Centros de Treinamento certificados é um passo importante para o aumento da seguranga e para a difusdo
da cultura de padronizac¢do operacional no pais.

8.2.5. Alternativa 2: manutencio da regra atual

8.2.5.1. A manuten¢do da regra atual pode ser justificada por todo o exposto no item 8.2.4 desta Nota Técnica.
Ademais, os atuais requisitos de concessdo e revalidacdo anual de habilitagdo de tipo em CTAC certificado ou aprovado
pela ANAC cumpre ndo s6 com os requisitos OACI, mas também encontram-se alinhados as autoridades de referéncia
européias.

8.2.5.2. Ademais, como ja citado, a necessidade de instrugdo de pilotos em Centros de Treinamentos para
aeronaves tipo seja para concess@o ou treinamento peridodico apontam para uma tendéncia de reducdo na quantidade de
acidente e incidentes (graves ou ndo), principalmente, quando se analisa os anos em que se tem absoluta certeza que
todos os pilotos de aeronaves tipo passaram por CTAC (caso disponivel, claro), como no biénio 2018-19, ja explorado
acima.
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8.2.5.3. Como observado, pode-se verificar um apontamento para uma reducdo na taxa de acidentes expressiva
quando se compara o periodo de 1° de janeiro de 2018 até o presente momento quando comparados com os resultado dos
anos anteriores, cuja taxa média anual de ocorréncias reduziu de 7,5, de 2010 a 2017, para 3,5 no periodo posterior.
Ressalta-se, novamente, que se considerou, para fins de taxa anual, somente os anos de 2018 e 2019 inteiros para melhor
estabelecimento de base de comparacao.

8.2.54. Assim, evidencia-se indicativo de beneficio que a atual regra pode proporcionar, evidenciando possivel
incremento de seguranga no passado recente. Contudo, é recomendavel estabelecer periodo maior de maturagdo para uma
analise que evidencie com imperialidade o real impacto da regra.

8.2.5.5. Entende-se, portanto, que a manutencio da regra é uma boa alternativa a se considerar.

8.2.6. Alternativa 3: obrigacfo de treinamento e exame de proficiéncia em CTAC a cada 24 meses, e nio a
cada 12 meses, ficando facultativo ao piloto o treinamento recorrente a cada 12 meses em aeronave ou em CTAC.

8.2.6.1. Em que pese os argumentos acima apresentados que indicam boa observancia ndo s6 dos requisitos OACI
e de outras autoridades expoentes, cabe refletir que a manutengdo da regra nio faz face ao momento de pandemia e
restrigoes de acesso a brasileiros a Centros de Treinamento no exterior. De sorte que uma solugdo intermedidria que
flexibilize a necessidade de recorrer a Centros de Treinamento a cada 12 meses deve ser considerada.

8.2.6.2. Como alternativa 2 manutengdo da regra presente no RBAC n° 61 em vigor para o assunto em tela,
vislumbra-se a possibilidade de submissdo obrigatéria a Centros de Treinamento e forma alternada, mas mantendo-se a
necessidade de treinamento em aeronave entre os realizados em CTAC e correspondente demonstragdo de proficiéncia a
ANAC.

8.2.6.3. Mesmo sendo solugdo inovadora entre as Autoridades de Aviacdo Civil de referéncia, como apresentado
no item 8.2.2 de mapeamento da experiéncia internacional, que tal solugdo atende ao estabelecido pela OACI, que requer
treinamento especial para as habilitagdes de tipo e estabelece necessidade de treinamento e verificagdo de proficiéncia
anual.

8.2.6.4. Diante da evidente preocupagdo da organizagao internacional quanto ao bom treinamento da tripulagdo de
voo que necessitem de habilitagdes para aeronaves tipo, a OACI sugere que a instrug@o seja realizada langando mao de
recursos de simulagdo (FSTD) na extensdo maxima praticavel para treinamento recorrente inicial e anual, mas, como
exposto que, permite a utilizacdo de aeronave para fins de treinamento.

8.2.6.5. A titulo exemplificativo, um piloto poderia:
Exemplo 1:

a) passar com aproveitamento por CTAC certificado ou validado pela ANAC para concessdo de sua
habilitacdo de tipo;

b) apds 12 meses, estando restrito a possibilidade de acesso ao CTAC, ele podera realizar treinamento
com aproveitamento em aeronave, de acordo com o paragrafo 61.215(c) do RBAC n° 61, observados os
procedimentos aceitaveis contido na Instrucdo Suplementar n° 61-005. Apos o treinamento, realizar voo
de demonstragdo de proficiéncia com examinador indicado pela ANAC; e

c) passados 12 meses da situacdo b), ao vencimento de sua habilitacdo, o piloto em tela deve se
submeter a treinamento com aproveitamento em CTAC certificado ou validado pela ANAC, para nova
revalidagdo de sua habilitagdo de tipo.

Exemplo 2:

a) passar com aproveitamento por CTAC certificado ou validado pela ANAC para concessdo de sua
habilitagdo de tipo;

b) por opgdo, o piloto realizou as revalidagdes subsequentes apds se submeter, com aproveitamento, a
treinamento em CTAC,;

¢) ao término da validade da tultima revalidagdo de sua habilitagdo de tipo que havia realizado em
CTAC (item b) acima), ele podera optar por realizar treinamento com aproveitamento em aeronave, de
acordo com o paragrafo 61.215(c) do RBAC n° 61, observados os procedimentos aceitaveis contido na
Instrucdo Suplementar n°® 61-005. Apds o treinamento, realizar voo de demonstra¢do de proficiéncia
com examinador indicado pela ANAC; e

d) na proxima vez que for revalidar sua habilitagdo, o piloto necessariamente terd que passar, com
aproveitamento, por treinamento em CTAC certificado ou validado pela ANAC.

8.2.6.6. Dessa forma, tal alternativa poderia ser considerada, em ultima analise, como uma solu¢do hibrida
cumprindo com os proprios requisitos de OACI, mas aliviando a necessidade de envio de pilotos a Centros de
Treinamento no exterior, mas tornando-se opcional a realizagdo do treinamento recorrente em CTAC a cada 12 meses.

8.2.6.7. Por entender que ndo havera degradagdo significativa na seguranga de voo, tal alternativa é considerada
relevante para fazer frente ao problema regulatorio elencado e sera explorada com mais profundidade no item 8.2.11
desta Nota Técnica.

16/26



07/10/2020 SEI/ANAC - 4734187 - Nota Técnica

https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=documento_imprimir_web&acao_origem=arvore_visualizar&id_documento=6112283&infra_si...

8.2.7. II - identificacdo dos atores afetados pelo problema regulatorio;

8.2.7.1. Podem ser considerados atores mediatos os pilotos ja possuidores de habilitacdes de tipo, os que
pretendam possuir e a ANAC.

8.2.8. III - identificacdo da base legal que ampara a acdo do tema tratado;
a) Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil - RBAC n° 61;
b) Lei de Criagdo da ANAC (Lein® 11.182/05); e
c¢) Codigo Brasileiro de Aerondautica - Lei n° 7.565/86.

8.2.9. IV - definiciio dos objetivos que se pretende alcancar;

8.2.9.1. O objetivo principal € viabilizar a flexibilizagdo da regra atual em nivel de seguranca adequado de forma
que nao haja prejuizo aos profissionais diretamente envolvidos, bem como se mantenha a seguranca de voo e do sistema
de aviacgdo civil.

8.2.9.2. Resumidamente, a entende-se que ndo se deve flexibilizar o treinamento inicial para concessdo das
habilita¢des de tipo para a tripulacdo de voo, mantendo-se necessaria a realizagdo de instrugdo para tal concessdo em
Centros de Treinamento certificados ou validados pela ANAC. Contudo, aventa-se a possibilidade de
alargar obrigatoriedade de treinamento para a revalidagdo dessas habilitagdes em CTAC de 12 para 24 meses, de forma
que, nos intervalos intermediarios, possa-se realizar treinamento e verificagdo de proficiéncia em aeronave.

8.2.9.3. Tal possibilidade foi considerada tecnicamente pelo entendimento que a manuten¢do da proficiéncia para
condigdes faticas emergenciais em voo sera mantida pelos pilotos que se valeram de tam condi¢do de treinamento
alternado em CTAC, com elemento de minerva a condi¢do adversa atual gerada pela pandemia de COVID-19 e a
consequente imposicao de restricdes de acesso de brasileiros a Centros de Treinamento no exterior.

8.2.10. V - mapeamento da experiéncia internacional no tratamento do problema regulatério sob analise, se
aplicavel;

8.2.10.1. J& abordado no item 8.2.2 desta Nota Técnica.

8.2.11. VI - identificacdo e ideacdo das opcdes de aciio possiveis para o enfrentamento do problema
regulatorio;

8.2.11.1. Por toda a analise até aqui realizada, entende-se, como opg¢Oes possiveis para solugdo

do problema regulatorio posto, o seguinte:

Alternativa 1: retorno a regra outrora estabelecida no RBHA 61, que ndo obrigava treinamento em
CTAC para concessdo nem revalidacao das habilita¢des de tipo;

Alternativa 2: manuten¢@o da regra atual; e

Alternativa 3: manter-se a obrigagdo de treinamento e exame de proficiéncia em CTAC certificado ou
validado pela ANAC a cada 24 meses, ¢ ndo a cada 12 meses, ficando facultativo ao piloto o
treinamento recorrente intermediario, entre os realizados em CTAC, a cada 12 meses, em aeronave ou
em Centro de Treinamento.

8.2.11.2. Por oportuno, conforme descrito nos itens 8.2.3 a 8.2.6 desta NT, consta no Despacho GCEP 4529945,
area responsavel pela emissdo das habilitagdes, outras trés opg¢des para o enfrentamento do problema regulatorio posto.
Contudo, foram exaustivamente analisadas no Despacho GCEP 4529945 e ja descartadas por essa Geréncia no proprio
documento a luz dos argumentos ali apresentados, algumas por ndo possuirem aderéncia aos requisitos e orientacdes da
OACI, o que poderia representar revés a classe dos pilotos.

8.2.11.3. Assim, focando-se nas trés alternativas citadas em 8.2.11.1 acima, observa-se que a "Alternativa 1" em que
pese a simplificagdo da regra no contexto atual, como ja discorrido, representaria claro prejuizo a seguranca da aviagéo
civil, com retrocesso significativo ante ndo s6 ao retorno a uma situacgao insipiente de maturidade regulatoria da propria
Agéncia, mas também pela revisdo das habilitagdes de tipo trazida desde a emenda n° 06 do RBAC n° 61 em que
a ANAC classificou dessa forma as aeronaves de maior complexidade operacional ou de maior potencial de causar
externalidade negativa em caso de comprometimento da seguranga.

8.2.11.4. Reforga-se que a instrucdo em CTAC contempla requisitos impraticaveis de se treinar em aeronaves sob
pena de pdr em risco a propria tripulagdo, o que ndo ocorre em dispositivos de simulagido de voo disponiveis em Centros
de Treinamentos certificados usualmente disponiveis. Devem, portanto, fugir a essa regra somente aqueles avides que
ndo possuem Centro de Treinamento disponivel. Isto €, somente serd aceitdvel que o candidato obtenha a habilitagdo
realizando treinamentos em aeronave por falta de alternativa que eleve a seguranga de voo.

8.2.11.5. Ademais,como contido no item 8.2.4, observou-se que a partir de 2016 houve significativa redugdo na
quantidade de ocorréncias de acidentes e incidentes. Ha, inclusive, observancia de maior redugdo a partir de 2018 em
nimero de acidentes e incidentes graves. Ou seja, pode-se verificar um apontamento para uma redugdo na taxa de
acidentes expressiva quando se compara o periodo de 2010 a 2017, cuja taxa média anual de ocorréncias foi de 7,5, com
os registrados nos anos de 2018 e 2019, cuja taxa de incidentes graves e acidentes caiu para 3,5 por ano.

8.2.11.6. Assim, por isso e por todo o exposto no item 8.2.4 desta NT, opina-se por descartar tal alternativa.
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8.2.11.7. As duas ultimas opgdes apresentadas em 8.2.11.1 acima devem ser consideradas pois possuem beneficio a
seguranca operacional. A manutencdo do status quo, representado pela "Alternativa 2", tem ao seu favor toda
a maturidade advinda de anos de discussdo com a sociedade, bem como a demonstragdo de indicativo claro de
incremento a seguranga de voo debatida nos itens 8.2.4 e 8.2.5 desta Nota Técnica. Contudo, a opgdo pela ndo agdo leva a
permanéncia dos problemas regulatérios j4 explorados, hd de se considerar, portanto, o momento atual e todas as
restricdes ja comentadas, de sorte que a "Alternativa 3" deve ser considerada.

8.2.11.8. Como consequéncias da escolha por essa opgdo regulatéria (Alternativa 3) pode-se listar, como pontos
positivos e negativos o seguinte:

Pontos positivos:

a) cumpre-se o requisito da OACI, que estabelece necessidade de avaliagdo e treinamento a cada 12
meses;

b) ha avaliagdo de proficiéncia a ser demonstrada a examinador indicado pela ANAC, o que mitiga
riscos maiores e certo controle da Agéncia quanto ao resultado, no que se pode avaliar, do treinamento
do piloto;

¢) ha certa aproximag¢ao, mesmo que ndo absoluta, a regra Norte-Americana*;

d) mantém-se a necessidade de treinamento recorrente em CTAC, mesmo que de forma mais alargada, a
cada 24 meses, tendendo-se a manter a boa instrug@o de situagdes emergenciais de simulacdo restrita em
aeronave;

) ndo abre-se mao da necessidade de treinamento mais rigoroso para concessdo de habilitacdes de tipo,
cujo treinamento possui carga horaria maior ¢ ¢ mais completo que o previsto no treinamento para
revalidacdo;

f) supde-se que ndo havera degradagdo relevante nas habilidades dos pilotos face a eventuais problemas
emergenciais reais que venham a passar, visto que ele passard no minimo a cada 24 meses por
treinamento mais abrangente em CTAC, comparando-se com intermediarios possivelmente realizados
em aeronave; e

g) confere-se a alternativa ao piloto de realizagdo de todos os treinamentos em CTAC se assim desejar,
podendo isso ser objeto de diferenciacdo no mercado ndo s6 do ponto de vista laboral (piloto), mas
também de redugdo nos custos de seguro obrigatorio da aeronave (proprietario do equipamento) - esse
ultimo bem evidente no mercado Norte-Americano.

Aspectos negativos:

a) havera menor formalizagdo dos treinamentos realizados em aeronaves, bem como menor alcance de
vigilancia continuada da realizag@o de fato de tal treinamento;

b) nesses treinamentos intermediarios de aeronave, haverd menor possibilidade de simulagdo de
condi¢des adversas, como panes, falhas em sistemas, etc, tal como ocorre em treinamentos com uso de
simuladores de voo. O treinamento em CTAC contempla requisitos impraticaveis de se treinar em
aeronaves sob pena de por em risco a propria tripulacao durante o treinamento;

¢) podera ensejar em menor interesse para que se constituam Centros de Treinamento em territdrio
nacional, visto que tal regramento pode diluir or demasiado a procura por esses centros, ternando-os
menos atrativos;

d) ainda sobre o paragrafo acima, tal mudanga na regra também traz certa inseguranga juridica, visto
demasiadas modificagdes no mesmo requisito do RBAC n° 61 desde a sua edi¢do em 2012. Isso
também pode afetar a decisdo dos agentes econdmicos de modo a afastar a vinda de Centros de
Treinamento para o pais; e

e) a ANAC inaugurara regra hibrida que ndo possui correspondéncia equivalente entre as outras
Autoridades de Aviagdo Civil de referéncia, o que pode gerar certa barreira aos profissionais que
desejarem trabalhar fora do pais.

8.2.11.9. Cabe salientar que suposta aproximagdo a regra Norte-Americana destacada com (*) acima possui
ressalvas que devem ser consideradas. Como se verifica nos dispositivos do Part 61 da FAA, os instrutores qualificados a
ministrar treinamento em aeronave possuem requisitos distintos dos presente no paragrafo 61.213(a)(2)(iii) e (a)(3)(iii)
- "um PC ou PLA habilitado e qualificado na aeronave".

8.2.11.10. Na regra do Part 61 diz que:

§61.167 Airline transport pilot privileges and limitations

(a) Privileges. (1) A person who holds an airline transport pilot certificate is entitled to the same privileges as a person
who holds a commercial pilot certificate with an instrument rating.

(2) A person who holds an airline transport pilot certificate and has met the aeronautical experience requirements of
§61.159 or §61.161, and the age requirements of §61.153(a)(1) of this part may instruct—

§61.153(a)(1) of this part may instruct—
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(i) Other pilots in air transportation service in aircraft of the category, class, and type, as applicable, for which the
airline transport pilot is rated and endorse the logbook or other training record of the person to whom training has been
given;

(i1) In flight simulators, and flight training devices representing the aircraft referenced in paragraph (a)(2)(i) of this
section, when instructing under the provisions of this section and endorse the logbook or other training record of the
person to whom training has been given;

(iii)_Only as provided in this section, except that an airline transport pilot who also holds a flight instructor
certificate can exercise the instructor privileges under subpart H of this part for which he or she is rated; and

(grifos nossos)

8.2.11.11. Ou seja, a regra Norte-Americana restringe a possibilidade de instrucdo a um PLA somente (ndo PC),
empregado em um “Servigo de Transporte Aéreo”. Ou seja, se ambos forem empregados segundo o FAA Part 135 ou
121, usando o Programa de Treinamento da empresa e o piloto for autorizado como Instrutor. Em seguida, eles podem
instruir outros pilotos na / para a empresa. O paragrafo 61.167(a)(2)(iii) esclarece que um instrutor de voo certificado
com a categoria e o tipo corretos pode instruir na aeronave. Portanto, pela regra da FAA, seria necessario que o Instrutor
de voo com licenca de PLA, com habilitagdo na aeronave tipo e a servigo de um operador de servico aéreo para que
pudesse ministrar a instruc¢ao a outro piloto em aeronave.

8.2.11.12. Portanto, nos Estados Unidos, diante dessa restricdo, parece nao ser tdo simples encontrar um instrutor
qualificado e um examinador de piloto autorizado para a realizagdo de trinamento em aeronave. Nesse caso, os Centros
de treinamento da FAA Part 142 t€m a vantagem por ndo possuir tal exigéncia e por terem os instrutores e avaliadores
autorizados a certificar pilotos para habilitagdes de tipo, junto com o fator de seguranca do simulador de voo, apesar de
ndo ser um requisito expresso 1a. Assim, tal aproximagdo com a regra da FAA ndo ¢ de todo completa na parte de
treinamento em aeronave.

8.2.11.13. Considerando-se o acima destacado e os aspectos ora vivenciados por for¢a da pandemia de COVID-19,
ganha-se peso a presente alternativa de modificacdo de regra, principalmente por possuir alinhamento ao disposto pela
OACI e por se entender que ndo havera significativo prejuizo a seguranca de voo.

8.2.11.14. Sugere-se, portanto, essa ultima alternativa, modificando-se 0 RBAC n°® 61 nos termos da proposta de
Resolucdo anexa, submetendo-se também a apreciacdo de edicdo de resolucdo que antecipe os efeitos da modificagdo
diante do cenario de emergéncia publica atual, enquanto se discute a proposta de modificagdo com a sociedade em rito
processual adequado.

8.2.12. VII - identificacdo e anadlise dos impactos positivos e negativos de cada uma das opcdes de acio
identificadas;

8.2.12.1. Tal analise foi realizada no item VI acima.

8.2.13. VIII - comparacio das vantagens e desvantagens das opcdes consideradas e selecio da opcao julgada

mais adequada para alcancar os objetivos pretendidos; e

8.2.13.1. Pelo lado dos pilotos, as vantagens e desvantagens de eventual modificacdo da regra foram
consideravelmente exploradas acima. Ja pela otica da agéncia, pode-se destacar:

1. Absor¢do da demanda de voos de cheque associadas a essa solugdo, em que se vislumbra eventual
pico de demanda por voos de avaliacdo de proficiéncia;

2. Possibilidade de ser necessaria a realizagdo de novo edital de credenciamento de pilotos a fim de
absorver a demanda que ndo podera ser realizada por servidores da Agéncia, visto que a ANAC nao
possui em seu quadro pilotos com todas as possiveis habilitacdes de tipo verificadas no ambito
nacional;

3. Custo para a Agéncia para a realiza¢do dos voos de verificagdo de proficiéncia, que fora estimado em
cerca de 820 mil reais por ano para a realizagdo de cerca de 500 voos de verificagdo de proficiéncia
anuais para os cerca de 900 pilotos afetados inicialmente.

8.2.13.2. O acima descrito, considera apenas a opgao regulatoria "Alternativa 3", visto que a opgdo n° 2 ndo afeta o
atual planejamento da Agéncia e a primeira ndo aparenta beneficio a aviagdo brasileira e, por isso, ndo foi considerada
aqui.

8.2.13.3. Para o regulado, também haverd impacto referente ao tempo necessario para fazer as avaliagdes de voo de
proficiéncia, mas que pode ser atenuada apos término do pico das demandas das solicitagdes &8 ANAC desses voos.

8.2.13.4. Reforga-se, ainda, que nesse cendrio de operacao profissional, em aeronaves que sdo, por defini¢do, de
iniciais e periddicos. Esta pratica de custeio ao treinamento com recursos pessoais ndo €, nem pode ser proibida pela
ANAC. Entretanto, ha de se reconhecer que o treinamento da tripulacdo é um custo regular e previsivel da operacio da
aeronave, imputado ao proprietario ou operador da aeronave, tal como o s@o o combustivel, hangaragem, manutencao,
etc.

8.2.14. IX - proposicio de estratégias de implementacio da opc¢io sugerida, incluindo formas de
monitoramento e fiscalizacido da proposta, bem como a necessidade de alteracido ou de revogacio de ato normativo
em vigor.
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8.2.14.1. Considerando as preocupacdes identificadas, bem como toda a andlise realizada, sugere-se a avaliagdo do
seguinte novo texto para o paragrafo 61.215(c) (renumerado para 61.215(d) na proposta de ato em anexo a esta NT):

(d) Desde que os ultimos treinamentos de solo e de voo para o tipo conduzidos em um CTAC tenham sido concluidos
com aproveitamento nos 18 (dezoito) meses calendéricos anteriores, o treinamento previsto nos paragrafos (a) e (b)
desta se¢do podera ser ministrado por um PC ou PLA habilitado e qualificado na aeronave. O treinamento devera,
nesse caso, incluir, no minimo, 20% (vinte por cento) das horas de voo previstas nos paragrafos 61.213(a)(3)(iii)(A),
61.213(a)(3)(iii)(B) ou 61.213(a)(3)(iii)(C), conforme aplicavel, de acordo com os procedimentos estabelecidos pela
ANAC.

8.2.14.2. O fragmento "conduzidos em um CTAC tenham sido concluidos com aproveitamento nos 18 (dezoito)

meses anteriores" contemplaria a possibilidade da habilitacdo do candidato a revalidacdo de tipo ter sua habilitacdo
vencida em até 6 meses, mas ter passado por Centro de Treinamento na ultima revalidagdo ou mesmo concessao.

8.2.14.3. Em tempos de normalidade, o texto sugerido contemplara também os pilotos que eventualmente fizeram
seu ultimo treinamento em CTAC certificado ou validado pela ANAC e tiveram lapso temporal curto com a habilitagdo
vencida. Diante do fato do piloto recuperar a experiéncia recente com o treinamento e realizagdo de voo de proficiéncia,
entende-se como razoavel o estabelecimento dessa tolerncia em regulamento, que deve ser discutida com a sociedade
em Consulta Publica adequada.

8.2.14.4. Observa-se que, com isso, o tempo decorrido entre treinamentos com aproveitamento em CTAC sera de no
maximo 30 meses, considerando a hipdtese do piloto ter ficado com sua habilitagdo vencida por 6 meses, sem estar apto,
obviamente, a exercer sua prerrogativa de tal habilitagdo nesse periodo intermediario de habilitagao valida.

8.2.15. Na proposta de ato 4734190, em anexo a esta Nota Técnica, a discussdo deste item 8.2 ¢ afeta ao novo
paragrafo 61.215(d).

8.3. TREINAMENTO DIFERENCIADO PARA PILOTOS DE AERONAVES “TIPO” NA FUNCAO
DE SEGUNDO EM COMANDO

8.3.1. Trata-se de estudo referente a possibilidade de alteracdo de regramento atual no que se refere a concessao
de habilitacdo de “tipo” de maneira diferenciada, em virtude da diferenciacdo da funcdo a bordo exercida pelo aeronauta.
Tal demanda tem sua origem no escopo do projeto “Voe Simples”.

8.3.2. Atualmente, o RBAC n° 61 ndo prevé diferenciagdo de func¢do a bordo exercida pelo aeronauta, quando da
concessdo de habilitacdes. Com isso, mesmo que o piloto venha a exercer, exclusivamente, a fungdo de piloto segundo
em comando, deve atender a todos os requisitos dispostos na Subparte K do citado regulamento, como se piloto em
comando fosse.

8.3.3. Esse é o breve relatorio.

8.3.4. Com a finalidade de embasar a discussdo técnica, foram pesquisados normativos internacionais sobre o
tema, se destacando o Anexo 1 & Convencdo de Chicago e os regulamentos norte-americano, canadense, inglés e latino-
americano sobre o tema em referéncia.

8.3.5. Estudando o conteido do Anexo 1 a Convengao de Chicago, observa-se que ha em seu item 2.1.4.1.1, a
previsdo de concessdo de habilitagdes classe ou tipo com restricdo para piloto que atue somente como segundo em
comando.

“2.1.4.1.1 When a type rating is issued limiting the privileges to act as a co-pilot, or limiting the privileges to act as
pilto only during the cruise phase of the flight, such limitation shall be endorsed on the rating.” (grifo meu)

8.3.6. Portanto, dado o exposto no Anexo 1 a Convengdo, ¢ facultado aos Estados Membros o exercicio de tal
opgao, restando claro que tal situagdo deve estar explicitada nos seus respectivos Certificados de Habilitagdo Técnica -
CHTs.

8.3.7. Para verifica¢do da experiéncia internacional na implementagdo de tal possibilidade oferecida pela OACI,
foram estudados os normativos internacionais ja citados nesse documento.

8.3.8. Da analise do normativo norte-americano (FAA CFR 14 Part 61) tem-se que sua se¢do 61.55 estabelece
requisitos e procedimentos especificos para a concessdo de habilitagdo tipo exclusiva para a funcao de piloto segundo em
comando.

8.3.9. Nesta citada se¢cdo da FAA CFR 14 Part 61 ¢é esclarecido um treinamento especifico para tal fungdo, que
se mostra um treinamento mais simplificado dado a natureza das atribuigdes e responsabilidades de um piloto que exerga,
exclusivamente, a func¢do de segundo em comando em um voo.

8.3.10. Estudando o normativo canadense (Canadian Aviation Regulations (CARs) and Standards), nota-se, na
Divisdo XV de sua Parte IV (Personnel Licensing and Training) que, também no Canadd, ¢ emitida habilitacdo com
prerrogativas exclusivas para piloto segundo em comando, de maneira similar ao adotado pelo FAA.

8.3.11. A regulamentagdo europeia (EASA (Regulation (EU) No 1178/2011) — Annex 1 (Part FCL) ¢é ainda mais
especifica sobre o tema dado que prevé uma licenga especifica para os pilotos que fiquem restritos a fungdo de segundo
em comando. A licenga denominada “MULTI-CREW PILOT LICENCE — MPL” ¢é definida na Subpart E do citado
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regramento. Além da defini¢do da licenga citada, nessa mesma Subpart E constam os requisitos de conhecimentos tedrico
¢ pratico necessarios para emissdo da licenca de MPL. E notério que os requisitos sdo mais simples do que para emissao
de licengas que incluem a prerrogativa de atuag@o como piloto em comando de voos.

8.3.12. Observando o conteido da regulamentagdo latino-americana, SRVSOP LAR 61, nota-se, mais
especificamente em suas se¢des 61.165.d.3.iv e 61.170, que € prevista a possibilidade de emissd@o de habilitagdo com
restricdo para exercicio da fungdo de copiloto, exclusivamente, seguindo o mesmo modelo exposto no Anexo 1 a
Convengao.

8.3.13. Portanto, conclui-se que € pratica internacional a concessdo de habilitacdo que, por alguma solugdo
administrativa, restrinja a atuacdo do seu detentor a fungdo de piloto segundo em comando de operacdes aéreas.

8.3.14. Do exposto acima, vé-se, sob o ponto de vista regulatorio, ser possivel promover adequagio ao texto do
RBAC n° 61 atual, com a finalidade de inser¢ao da possibilidade de emiss@o de habilitagcdes com restri¢do ao seu detentor
para que o mesmo exerca, somente, a funcao de piloto segundo em comando em operagdes aéreas.

8.3.15. Além da constatag@o da viabilidade regulatoria, vé-se que se faz necessario o estabelecimento de requisitos
de treinamento diferenciados em comparagdo com os requisitos de treinamento a serem atendidos por pilotos que
exercerdo a func¢do de piloto em comando em operagdes aéreas.

8.3.16. Nessa proa, sugere-se que a possivel alteracdo no RBAC n° 61 traga tal simplificacdo, nos moldes do
sugerido pela FAA, em seu CFR 14 Part 61, segdo 61.55. A simplificagdo sugerida se faz necessaria pois o conjunto de
Competéncias-Habilidades-Atitudes (CHA) de um piloto que exercera, exclusivamente, a funcdo de segundo em
comando ¢ comprovadamente dispare e simplificada.

8.3.17. Sugere-se, ainda, que tal treinamento seja possivel de ser realizado apenas em aeronave, e ministrado por
PC ou PLA com habilitagdo valida no tipo pretendido, na fung@o de piloto em comando.

8.3.18. Versando sobre os impactos da solucdo regulatoria aqui proposta.

8.3.19. A breve andlise de impacto, em fun¢do da solug@o ora proposta, sera baseada em breve explanagdo sobre

0s seguintes aspectos:

a) aderéncia ao Anexo 1;

b) necessidade de alteracdo no RBAC n° 61;

¢) impacto nos sistemas da ANAC;

d) facilidade de implementagéo;

€) prazo para implementagao;

f) aspectos positivos para os regulados; e

g) aspectos negativos para os regulados.
8.3.20. Entdo, realizando a anélise aqui proposta, tem-se:

a) Aderéncia ao Anexo 1 a Convencio: a alteracdo ora sugerida para o RBAC n° 61 nio representa
qualquer diferenga com o exposto no Anexo 1 a Convengdo de Chicago. Portanto, ndo ha necessidade
de emissao de declaracdo de diferencas. Adicionalmente, dado o exposto nesse documento, acabaria por
ocorrer alinhamento com as praticas de licengas e habilitagdes norte-americana, canadense, europeia e
latino-americana.

b) Necessidade de alteracio no RBAC n° 61: como anteriormente descrito, havera a necessidade de se
promover processo administrativo regulatério com a finalidade de se incluir se¢do especifica para a
previsdao da emissdo de habilitagdes de tipo com restricdo de fungdo a bordo de segundo em comando.
Ainda, essa mesma se¢do deve prever os requisitos de conhecimento e treinamento necessarios para
emissao de tais habilitagoes.

c) Impacto nos sistemas da ANAC: Atualmente, ja ha no sistema e banco de dados da ANAC (PEL e
HAB) um campo especifico para a fun¢do a bordo dos aeronautas. Tal campo ¢ utilizado quando do
langamento de habilitagdes de aeronautas empregados em empresas aéreas regidas pelos RBAC n° 121
e 135. Entdo, a solugdo ora sugerida ndo ira requerer alteracdo sistémica. Cabera, apenas, ajuste
procedimental para que se verifique a fungéo a bordo nos processos recebidos via SINTAC e se atualize
o banco de dados PEL e HAB de forma adequada.

d) Facilidade de implementacio: dada a necessidade de revisdo normativa, entende-se que a solugdo
aqui avaliada requer esforco consideravel para a sua implementagdo, sendo necessario o
estabelecimento de cronograma para tal.

e) Prazo para implementac¢ao: dadas as particularidades da solugdo ora apresentada, assim como o0s
impactos aqui avaliados, estima-se ser necessario, no minimo, 12 meses para sua total implementacao.
Dessa forma, a proposta de ato em anexo a esta Nota Técnica prevé esse prazo de transicao.

f) Aspectos positivos para os regulados: a solugdo aqui proposta representa simplificagdo e economia
para os regulados dado que, atualmente, mesmo que o aeronauta exerca, exclusivamente, a funcao de
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piloto segundo em comando em uma operacao aérea, 0 mesmo deve se submeter a0s mesmos requisitos
de treinamento para obtencao de habilitacdo de tipo com a fungéo de piloto em comando.

g) Aspectos negativos para os regulados: ndo se vislumbram contras para o regulado.

8.3.21. Diante do aqui exposto, sugere-se a adoc¢ao da solugao explicitada, em fun¢do de sua maior simplicidade e
menor impacto sobre o Sistema de Aviagdo Civil Brasileiro.

8.3.22. Na proposta de ato 4734190, em anexo a esta Nota Técnica, a discussdo deste item 8.3 ¢ afeta as novas
secdes 61.218 ¢ 61.219 do RBAC n° 61.

8.4. VALIDADE DE HABILITACOES

8.4.1. Trata-se de estudo referente a possibilidade de flexibilizagdo de procedimento para obten¢do de renovagdo

de habilitagdes, no escopo do projeto “Voe Simples”.

8.4.2. Atualmente, o RBAC n° 61, em sua segdo 61.19, estabelece as validades das habilitagdes concedidas pela
ANAC. As validades das habilitagdes podem ser observadas na tabela a seguir:

24 (vinte e quatro) meses, com excecdo das habilitacdes

De classe relativas ao
CPA, que terdo validade de 36 (trinta e seis) meses
De tipo 12 (doze) meses
De voo por instrumentos: 12
(doze) meses; 12 (doze) meses

12 (doze) meses, com excegdo das habilitacdes relativas a

De instrutor de voo instrutor de voo de baldo livre e planador, que terdo validade
de 36 (trinta e seis) meses
De piloto agricola 24 (vinte e quatro) meses
De planado-r 36 (trinta e seis) meses
De balio livre 36 (trinta e seis) meses
De dirigivel 12 (doze) meses
8.4.3. Contudo, o mesmo RBAC n° 61, em sua se¢do 61.17(a), estabelece que um aeronauta possuir habilitacao

dentro da data de validade estabelecida, referente a operacdo que se pretende realizar, é condicdo necessaria, mas nao
suficiente.

8.4.4. E tal se configura pois, além do aeronauta estar habilitado (com habilitagdo valida), deve estar, também,
aderente ao requisitos de:

a) experiéncia recente (se¢do 61.21 do RBAC n° 61); e
b) estar com Certificado Médico Aeronautico — CMA valido.

8.4.5. Entdo, diz-se que o aeronauta deve estar habilitado (com habilitagdo valida) e qualificado (aderente ao
requisito de experiéncia recente e com CMA valido) para que possa executar qualquer atividade aérea.

8.4.6. Considerando que, atualmente, a vigilancia sobre os pilotos se da, majoritariamente, quando da aprovagao
de planos de voo e quando da realiza¢do de inspe¢des de rampa e que, nas atividades citadas, observa-se apenas a questao
da validade das habilitagdes e do CMA, resta evidente a existéncia de um problema regulatorio a ser solucionado.

8.4.7. Portanto, além do problema regulatério apresentado, faz-se necessario apontar, conforme exposto no item
8.4.1 desta NT, a necessidade de se revisitar o procedimento administrativo de renovagdo de habilitacdes emitidas pela
ANAC.

8.4.8. Esse ¢ o relatorio.
8.4.9. Sobre o tema em regulamentagdes internacionais.
8.4.10. Estudando o conteudo do Anexo 1 & Convengdo de Chicago, observa-se que ha em seu item 1.2.5, como

requisito aos Estados Membros, a necessidade de defini¢do de uma “validity” para as licengas/habilitagdes.

8.4.11. Antes do prosseguimento das analises técnicas relacionadas ao tema, ha que se verificar o correto
significado semantico do termo “validity” exposto pela OACI.

8.4.12. Em consulta ao Cambridge Dictionary, verifica-se que o significado de “validity” & “the quality of being
based on truth or reason, or of being able to be accepted” (grifo meu).

8.4.13. Conclui-se, portanto, que o objetivo da OACI, quando do estabelecimento de tal requisito no Anexo 1 a
Convengdo de Chicago, estd relacionado a palavra da lingua portuguesa “vigéncia” e ndo, diretamente, “validade”.

8.4.14. Para corroborar com tal interpretagdo, tem-se, apds consulta ao dicionario Aurélio, que a defini¢do do
vernaculo “vigente” é:” Particularidade ou estado do que ¢ vigente; que se encontra em vigor e possui resultados”
(grifo meu).
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8.4.15. Especificamente sobre o determinado pela OACI no item 1.2.5 do Anexo 1 a conven¢ao de Chicago, tem-
se que: “A Contracting State, having issued a licence, shall ensure that the privileges granted by that licence, or by
related ratings, are not exercised unless the holder maintains competency and meets the requirements for recente
experience established by that State.” (grifo meu).

8.4.16. Portanto, infere-se que a grande preocupacao técnica da OACI quando do estabelecimento deste SARP ¢
com relacdo a manutengdo das competéncias e experiéncia recente necessarias a qualquer piloto para realizagdo de
operagoes aéreas.

8.4.17. Verificando as regulamentagdes de outras Autoridades de Aviagdo Civil — AACs de referéncia, tem-se:

a) FAA: conforme estabelecido na se¢do 61.19 do /4 CFR Part 61, os certificados de pilotos (leiam-se
licengas e habilitagdes) sdo emitidos sem qualquer data de validade. Cabe a verificagdo da vigéncia de
tais certificados pelo acompanhamento do cumprimento de requisitos operacionais (treinamentos e
cheques, conforme o /4 CFR Part 91), da validade do CMA e dos requisitos de experiéncia recente do
piloto;

b) EASA: conforme estabelecido no Regulamento EU 1178/2011, a Unido Européia segue o mesmo
modelo atualmente em vigor no Brasil. Contudo, assim como no dmbito nacional, ndo trata a questdo da
verificagdo do atendimento aos requisitos de experiéncia recente, ficando a verificagdo somente no
campo das datas de validade de licengas, habilitacdes e CMA;

¢) América Latina: como estabelecido no Reglamento Aeronautico Latinoamericano - LAR 61, os paises
latino-americanos decidiram por se alinhar ao modelo de funcionamento norte-americano; e

d) Australia: a Australia segue, também, o modelo norte-americano.

8.4.18. Entdo, dado os exemplos norte-americano, latino americano e australiano, verifica-se a viabilidade de
atendimento ao estabelecido no Anexo 1 a Convengdo de Chicago pelo gerenciamento das vigéncias das habilitagdes, via
acompanhamento dos requisitos de treinamento, avaliagdo pratica, CMA e experiéncia recente.

8.4.19. Considerando, entdo, o exposto sobre as definigdes de validade e vigéncia de habilitagdes e os problemas
regulatorio e procedimental caracterizados nesse documento, passa-se a discorrer sobre as possiveis solugdes.

8.4.20. As possiveis solugdes para os problemas regulatério e procedimental expostos nesse documento sdo
listadas como segue:

a) alteragdo do RBAC n° 61 para estabelecimento da definicdo de vigéncia de habilitagdes, em
detrimento do conceito de validade hoje constante do citado regulamento, passando a se verificar, com
base nos lancamentos em CIV (verificacdo do atendimento ao requisito de experiéncia recente), em
dados de treinamentos e exames praticos realizados e nos dados de CMA, a condigdo de vigéncia das
habilitagdes do piloto, constatando-se a condig¢ao de “habilitado e qualificado” do aeronauta; ou

b) manutengdo das validades de habilitagdes do RBAC n° 61, com alteragdo do procedimento de
renovagdo das habilitagdes dos aeronautas. Em vez de obrigar os aeronautas a se apresentar a cada
vencimento de habilitagdo para comprovagdo de requisitos, passa-se a verificar, a todo momento, o
cumprimento dos requisitos que o manterdo na condi¢ao de “habilitado e qualificado”, tendo por limite
para comprovagao dos requisitos do RBAC n° 61, o prazo estabelecido na se¢do 61.19 do RBAC n° 61.

8.4.21. O que se propde, em detalhes, no item 8.4.20.a) desta NT ¢é:
a) aspecto regulatorio:

I - alteragdo da redagdo atual do RBAC n® 61 com a finalidade de estabelecer o conceito de
vigéncia, constante do Anexo 1 a Convengdo, a secdo 61.19. Com isso, as habilitagcdes nacionais
ndo mais teriam validade, mas, sim, o estabelecimento de condigdes para verificacdo da
manuten¢do das vigéncias dos certificados (habilitagdes) emitidos pela ANAC;

IT - agdo de comunicagdo para fortalecer a necessidade de manutencdo de langamentos nas CIV
Digital dos aeronautas;

III - possivel edi¢ao e publicagdo de Instrugdo Suplementar — IS informando aos regulados sobre
0 novo procedimento administrativo a ser adotado, explicitando a necessidade de destaque do
evento de treinamento na CIV Digital do aeronauta e a devida correlagdo com langamento da FAP
Digital correspondente; e

IV - revisdo da IS n° 61-008, com a finalidade de retirar o tipo de solicitagdo “Renovagédo de
Habilitacdo” para as habilitagdes de classe, tipo, INVA, IFR e piloto agricola (ndo se propde
alterar neste momento as regras para as habilitagdes de categoria baldo livre, planador e
dirigivel);

b) aspecto de tecnologia de informagao:

I - necessidade de desenvolvimento de avisos de sistema com relagdo a manutencdo da condicao
relacionada a experiéncia recente dos pilotos. Tal alarme tera por base os langamentos realizados
na CIV Digital do aeronauta;
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IT - atualizagdo do sistema SINTAC, para retirada da opc¢do de solicitacio de renovagdo de
habilitagdes; e

III - atualizagdo da interface entre SACI->HABILITACAO, SACI->PEL, SACI->CMA e CHT
Digital para que se publique a informacdo sobre o status da habilitacdo e qualificagdo do
aeronauta; e

c) aspecto de vigilancia continuada/fiscalizagdo: adequacdo dos protocolos de vigilancia continuada e
fiscalizagdo para que se verifique o status da habilitagdo e qualificagdo do aeronauta, ¢ ndo mais a
validade da sua habilitag3o.

8.4.22. O que se propde, em detalhes, no item 8.4.20.b) desta NT é:
a) aspecto regulatorio:

I - se vislumbra a necessidade de, simplesmente, alterar a nomenclatura utilizada na se¢do 61.19
do RBAC n°® 61, de “validade das habilitagdes” para “prazo maximo para comprovagdo da
manuten¢do da proficiéncia”. Dada a simplicidade da alteragdo e pelo fato de se manter a logica
regulatoria em vigor, poder-se-ia, inclusive, verificar a possibilidade de realizacdo de tal ajuste
sem a necessidade de realizagdo de consulta publica;

IT - agdo de comunicagdo para fortalecer a necessidade de manutencdo de langamentos nas CIV
Digital dos aeronautas;

I - possivel edi¢do e publicagdo de IS informando aos regulados sobre o novo procedimento
administrativo a ser adotado, explicitando a necessidade de destaque do evento de treinamento na
CIV Digital do aeronauta e a devida correlacdo com langamento da FAP Digital correspondente; e

IV - revisdo da IS n° 61-008, com a finalidade de explicitar que, caso o aeronauta mantenha,
dentro dos prazos estabelecidos, os registros necessarios para verificacdo dos requisitos
constantes do RBAC n° 61 para renovacao de habilitagdes, a renovacao da habilitagdo dar-se-a de
maneira automatica, via sistema da ANAC. Deve se explicitar, nessa mesma IS, que, caso o
aeronauta perca o prazo maximo estabelecido no RBAC n° 61, continuard existindo a
possibilidade de se requerer a renovacao da habilitagdo pretendida.

b) aspecto de tecnologia de informacao:

I - necessidade de desenvolvimento de avisos de sistema com rela¢do a manutencdo da condicdo
relacionada a experiéncia recente dos pilotos. Tal alarme tera por base os langamentos realizados
na CIV Digital do aeronauta; e

II - atualizacdo da interface entre SACI->HABILITACAO, SACI->PEL, SACI->CMA e CHT
Digital para que se publique a informacdo sobre o status da habilitagdo e qualificagdo do
aeronauta; e

c¢) aspecto de vigilancia continuada/fiscalizacdo: como haverd a continuidade da informacgdo sobre a
validade das habilitagdes, se disponibilizando, de forma adicional, informagao sobre o atendimento ao
requisito de experiéncia recente dos aeronautas, ndo ha necessidade de ajustes significativos nas rotinas
de vigilancia continuada e/ou fiscalizagao.

8.4.23. Com a finalidade de se padronizar as analises necessarias, define-se que as propostas acima listadas seréo
analisadas sob os seguintes aspectos técnicos:

a) aderéncia ao Anexo 1;

b) necessidade de alteracdo no RBAC n° 61;
c¢) impacto nos sistemas da ANAC;

d) facilidade de implementagao;

e) prazo para implementagao;

f) aspectos positivos para os regulados; e

g) aspectos negativos para os regulados.

8.4.24. Analisando o cendrio disposto no item no item 8.4.20.a) desta NT, sob os componentes técnicos listados
no item 8.4.23:

a) Aderéncia ao Anexo 1: mantém-se aderéncia ao disposto no Anexo 1 a Convencao de Chicago, dado
o exposto nesta NT, em especial a definicdo de vigéncia das habilitagdes emitidas. Com isso, ndo se
vislumbra qualquer impacto sobre as operagdes de operadores e aeronautas brasileiros.

b) Necessidade de alteracio no RBAC n° 61: como anteriormente descrito, havera a necessidade de se
promover processo administrativo regulatério com a finalidade de se alterar a redacdo da se¢do 61.19
do RBAC n° 61, além da necessidade de se rever as subpartes que versam sobre os requisitos e
procedimentos relacionados a renovagdo de habilitagdes classe, operagdes (IFR e PAGA) e tipo. As
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alteracdes aqui expostas ensejardo em necessidade de realizacdo de consulta publica, alongando, assim,
os prazos para conclusdo do correlato processo de revisdo do RBAC n° 61.

c) Impacto nos sistemas da ANAC: como anteriormente descrito, havera a necessidade de se
promover ajustes e novas funcionalidades em sistemas da ANAC, quais sejam SACI, CIV Digital,
CMA e CHT Digital.

d) Facilidade de implementacéo: dada a necessidade de revisdo normativa e de ajustes em sistemas da
ANAC, entende-se que a solug@o aqui avaliada requer esforgo consideravel para a sua implementagao,
sendo necessario o estabelecimento de cronograma para tal.

e) Prazo para implementac¢do: dadas as particularidades da solug¢do ora apresentada, assim como o0s
impactos aqui avaliados, estima-se ser necessario, no minimo, 12 meses para sua total implementacao.
Contudo, entende-se que as alteracdes regulatorias aqui propostas podem ser implementadas
imediatamente, se definindo prazo para sua devida implementagao.

f) Aspectos positivos para os regulados: a solucdo aqui proposta representa grande simplificagdo
processual aos regulados dado que ndo havera qualquer necessidade de requisi¢do de renovacdo de
habilitagdo, mantendo-se, apenas, a necessidade de requisicdo de obtencao inicial de habilitagdes.

g) Aspectos negativos para os regulados: ndo se vislumbram dificuldades para os regulados, caso se
decida por implementar a solu¢ao aqui relatada.

8.4.25. Analisando o cenario disposto no item 8.4.20.b) desta NT, sob os componentes técnicos listados no item
8.4.23:

a) Aderéncia ao Anexo 1: mantém-se aderéncia ao exposto na se¢do 1.2.5 do Anexo 1 a Convengédo de
Chicago. Com isso, ndo se vislumbra qualquer impacto sobre as operagdes de operadores e aeronautas
brasileiros. Contudo, ndo resta, de forma clara e direta, a relagdo da vigéncia das habilitagdes ao
cumprimento dos requisitos de treinamento, exame pratico, CMA e experiéncia recente.

b) Necessidade de alteracio no RBAC n° 61: como anteriormente descrito, havera a necessidade de se
promover processo administrativo regulatorio com a finalidade de se alterar citagdo constante da sec¢ao
61.19 do RBACn° 61.

c) Impacto nos sistemas da ANAC: como anteriormente descrito, havera a necessidade de se
promover ajustes e novas funcionalidades em sistemas da ANAC, quais sejam SACI, CIV Digital,
CMA e CHT Digital.

d) Facilidade de implementa¢do: dada a necessidade de revisdo normativa expedita e de ajustes em
sistemas da ANAC, entende-se que a solug@o aqui avaliada requer esforco administrativo facilmente
gerenciavel para a sua implementacao.

e) Prazo para implementac¢ao: dadas as particularidades da solug¢do ora apresentada, assim como o0s
impactos aqui avaliados, principalmente com relacdo as adequacdes e desenvolvimentos sist€émicos,
estima-se ser necessario, no minimo, 12 meses para sua total implementagdo. Contudo, entende-se que
as alteragOes regulatorias aqui propostas podem ser implementadas imediatamente, se definindo prazo
para sua devida implementagao.

f) Aspectos positivos para os regulados: a solucido aqui proposta representa grande simplificagdo
processual aos regulados dado que ndo havera necessidade de requisi¢do de renovacdo de habilitagdo,
caso se respeitem os prazos maximos estabelecidos no RBAC n° 61.

g) Aspectos negativos para os regulados: ndo se vislumbram impactos negativos para os regulados.

8.4.26. Diante do aqui exposto, € com o objetivo maior de alinhamento ao exposto no Anexo 1 a Convengdo de
Chicago da OACI, assim como aderéncia as melhores praticas de outras AACs, sugere-se a adogdo da solugdo citada no
item 8.4.20.a) desta NT, em funcdo de sua maior capacidade de solugdo dos problemas regulatério e procedimental aqui
apresentados.

8.4.27. Com vistas a implementar a proposta escolhida, a tabela comparativa em anexo a esta NT (doc 4755992)
contém a descri¢cdo das alteracdes que serdo efetuadas no RBAC n° 61 em virtude deste topico. As se¢des e paragrafos
que serdo afetados pela emenda sdo: 61.2(a)(11), 61.15(a)(3)(ii), 61.19, 61.33, 61.47(a)(3), 61.47(b)(2), 61.193(b)(1),
61.197, 61.199(c), 61.215(a), (b), (c) e (), 61.217(c), 61.225, 61.227, 61.235, 61.237, 61.245, 61.247 ¢ 61.295.

8.5. OUTRAS ALTERACOES MENORES
8.5.1. Neste tdpico serdo listadas outras alteragdes menores e de oportunidade.
8.5.2. As mengdes a meses foram alteradas para "meses calendaricos" em diversas ocorréncias, a fim de ficar

explicito que ndo € considerado o dia especifico do més. Em 61.33(b) e (c), o prazo de 30 dias foi substituido por "més
calendarico”, a fim de se evitar davidas de que se considera 0 més e ndo o numero de dias (no caso de meses de 31 dias,
por exemplo). A interpretagdo ja adotada hoje pela GCEP e ndo causara qualquer impacto.

8.5.3. Foram incluidos os paragrafos 61.213(b), 61.215(¢), 61.218(c) e 61.219(c) para prever a possibilidade de
estabelecimento de procedimentos especiais para os casos em que ndo houver CTAC certificado ou validado pela ANAC
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e for impossivel realizar o treinamento de voo ¢ o exame de proficiéncia em aeronave. Tal situacdo ja ocorre com a
habilitacdo AT8T, que é uma aeronave monoplace, ¢ ja € prevista na IS n° 61-005B, com base no paragrafo 61.211(b),
mas que requer necessariamente um programa de treinamento aprovado, o que nem sempre ¢ apropriado, pois impede
outras solucdes regulatorias. O 61.211(b) foi utilizado com o fim de tratar o caso do AT8T, mas ele ndo foi redigido com
este fim, mas sim com o fim de considerar os treinamentos feitos no dmbito de empresas aéreas e outras entidades
certificadas ou autorizadas, de modo que as altera¢des propostas oferecem a possibilidade de dar outro tratamento para o
caso do ATS8T e outros que eventualmente venham a surgir.

8.5.4. Foi identificada uma contradi¢do no RBAC n° 61 no que se refere a habilitacdo da categoria dirigivel,
entre os paragrafos 61.193(b)(1) com o 61.19(a)(10). O 61.193(b)(1) requer seguir as vigéncias (ou validades) das
habilitagdes de classe ou tipo correspondentes a aeronave, mas o 61.19(a)(10) diz que a validade é de 12 meses (que é
incompativel com a validade (futuramente, vigéncia) da habilitacdo de classe, por exemplo, que ¢ de 24 meses). O
dirigivel, desse modo, fica melhor alocado nos paragrafos 61.193(b)(2) e (b)(3), juntamente com o planador ¢ o baldo
livre. Desse modo, o dirigivel foi retirado do paragrafo 61.193(b)(1) e incluido nos paragrafos 61.193(b)(2) ¢ (b)(3) da
proposta de emenda ao RBAC n° 61.

8.5.5. O paragrafo 61.217(b) trata hoje apenas de CTAC certificado pela ANAC, e ndo de CTAC certificado ou
validado pela ANAC, como nos outros requisitos da Subparte K do RBAC n° 61. Isso foi simples omissdo das emendas
anteriores ¢ a GCEP considera os CTAC validados para efeito de cumprimento da regra. A alteragdo proposta no
paragrafo 61.217(b) apenas adequa o texto do requisito ao que é considerado na pratica.

9. CONCLUSAO

9.1. Considerando a conclusdo dos estudos realizados e a propostas apresentadas, sugiro a aprovacdo da
emenda ao RBAC n° 61, nos termo da proposta de Resolucao (4734190) apresentada como anexo a esta Nota Técnica.

9.2. No entanto, considerando que se trata de uma mudanca significativa no regulamento, recomendo antes a
instauragdo de consulta publica, nos termos da legislagdo vigente. Os documentos necessarios a consulta publica
encontram-se anexados a esta Nota Técnica.

9.3. Submeto a deliberagao superior.

Documento assinado eletronicamente por Rafael Gasparini Moreira, Gerente Técnico, em 11/09/2020, as 08:25,
conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 6°, § 1°, do Decreto n° 8.539, de 8 de outubro de 2015.
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" A autenticidade deste documento pode ser conferida no site https://sei.anac.gov.br/sei/autenticidade, informando o
codigo verificador 4734187 e o codigo CRC FC4E915C.
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