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1.

Lista de documentos anexos

1.1 Termo de referéncia (ANAC SEI 4188739);

1.2 Lista de integrantes;

1.3 Discussao de recomendacdes;

1.4 Proposta de adaptacdao de GM1 21.A.3B (b);

1.5 Proposta de adaptacdo de GM1 21.A.3B (d)(4); e
1.6 Lista de Assinaturas Externas.

Referéncias

Processo ANAC SEI 00066.021549/2019-91 - GEM RBAC 21 - 21.3 e 21.99.

Sumario executivo

O presente relatério apresenta recomendag¢des desenvolvidas pelo Grupo de Estudos
Misto — GEM, estabelecido para avaliar o contelddo das se¢tes 21.3 e 21.99 do RBAC 21,
emenda 07, com o objetivo de discutir e propor melhorias a regulamentacdo no
contexto de comunicacgdo de falhas, mau funcionamento e defeitos e de modificacdes
de projeto obrigatdrias, no que tange a atuac¢do de fabricantes de produto e artigo
aeronauticos.

Nesse sentido, é comentada a fundamentacdo que sustenta o desenvolvimento da
avaliagdo realizada por meio da utilizagdo da modalidade de participagdao social de
Construgao, no formato de Grupo de Estudo Misto.

No que tange o funcionamento do GEM, adotou-se o Termo de referéncia (Anexo 1.1),
como direcionador do trabalho realizado.

Como estratégia de trabalho foi aplicada uma abordagem de apoio a tomada de decisao
por meio de: identificacdo de problemas, confirmac¢ao de objetivos a serem alcangados
e andlise de alternativas, partindo de uma avaliagao do status quo para, na sequéncia,
comparar alternativas em uma abordagem focada em solu¢do de problemas.

Assim, o GEM, por meio da subsecdo 5.2 deste relatério, fornece recomendagdes sobre
o seguinte conteudo do RBAC 21:

e Geral — Definicdo de termo "condicdo insegura";
e Pardgrafo RBAC 21.3(a);

e Pardgrafo RBAC 21.3(b);

e Pardgrafo RBAC 21.3(c);

e Paragrafo RBAC 21.3(e);

e Pardgrafo RBAC 21.3(f);

e Pardgrafo RBAC 21.99(a).

Como resultado, cada recomendacdo é discutida em detalhes neste relatério com o
intuito de contribuir para o aperfeicoamento dos normativos abordados, de forma a
facilitar o processo de tomada de decisdo da Superintendéncia de Aeronavegabilidade
—SAR da ANAC.



4.

4.1

4.2

Fundamentacao

Introducao

O Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil — RBAC 21, que aborda a certificacdo de
produto e artigo aerondauticos, é fortemente harmonizado com a regulamentacao
correlata da Federal Aviation Administration - FAA, o Code of Federal Regulation - CFR
Title 14 Part 21. Todavia, ha entendimento de que haveria oportunidades de melhorias,
para as quais uma abordagem junto a industria é entendida como positiva.

O tema em tela teve sua demanda registrada por meio do, jd citado, processo
00066.021549/2019-91, por iniciativa de area técnica da ANAC, representada pela
Geréncia de Programas de Certificacdo - GCPR e, posteriormente, pela Geréncia Técnica
de Aeronavegabilidade Continuada — GTAC da Superintendéncia de Aeronavegabilidade
- SAR.

Em tal sentido, optou-se pela aplicagio de um GEM como etapa preliminar e
direcionadora da estratégia da ANAC, quanto a confirmacdo da necessidade e do melhor
momento para revisar pontos especificos.

Nesta abordagem, o foco foi direcionado para um escopo voltado para as se¢des 21.3 e
21.99 do RBAC 21, com base em percepgao levantada inicialmente pela drea técnica
responsavel pelo tema na ANAC.

Com isso, em 28.05.2020 foi dado inicio ao GEM, com previsdo inicial de conclusdo em
06 meses, tendo sido prorrogado até junho/21.

Estrutura do GEM

O GEM é considerado uma modalidade de participacdo social (construcdo) que foi
escolhida pela ANAC para tratar as demandas relacionadas ao tema abordado neste
estudo.

Em concordancia com o Guia de participagao social da ANAC, o GEM foi constituido por
servidores da ANAC e representantes da industria para estudo do tema em tela e por
periodo determinado, com o objetivo de construcdo de entendimentos e indicacdo de
propostas a serem apreciados pela ANAC para potencial aproveitamento em processo
normativo.

A composicao do GEM contou com a seguinte organizacgao:

e Coordenacgdo por representante da Geréncia Técnica de Aeronavegabilidade
Continuada - GTAC/SAR;

e Facilitagdo por representante da Geréncia Técnica de Normas e Inovagdo -
GTNI/SAR;

e Membros da Geréncia Técnica de Certificacdo de Organizagao e Inspeg¢do - GTCO e
da Geréncia de Certificacdo de Projeto de Produto Aeronautico GCPP; e



e Membros representantes da industria, incluindo a Associacdo das Industrias
Aeroespaciais do Brasil — AIAB, Embraer S.A., Yabora Industria Aerondutica S.A. e
Helibras S.A.

4.3 Entregas do GEM

Para alcancar o resultado pretendido, o GEM adotou a estratégia de realizacdo de
reunides periddicas (quinzenais), remotas, conforme registros de reunido
disponibilizados por meio do processo ANAC SEI 00066.021549/2019-91.

O escopo considerado abrangeu a proposicao de melhorias para os seguintes pontos:
a) Secdo 21.3 do RAC21:

e Avaliacdo de possibilidade de maior clareza da redacdo para eliminacdo de
ambiguidades;

e Rediscussdo da necessidade de lista fechada de ocorréncias de seguranca
operacional;

e Revisdo da redag¢do no intuito de facilitar entendimento sobre a responsabilidade
pela coleta, investigacdo e analise de informacgGes de seguranca operacional;

e Melhoria da abrangéncia a produtos, atualmente relacionada apenas aos
fabricados pelo regulado; e

e Maior estimulo a comunicag¢do, podendo vir a considerar caso de redundancia que
possa ser entendida como desnecessaria.

b) Secdo 21.99 do RBAC 21: Necessidade de maior clareza da redagao, no que tange a
atuacdo da ANAC antes da emissdo de uma Diretriz de Aeronavegabilidade, quanto
as exigéncias que requeiram ac¢do dos regulados.

Com isso, as recomendagdes do GEM contemplam alternativas de revisdo do RBAC 21 e
de instrugdo suplementar relacionada.

Como parametro de comparacdo de alternativas, o estudo considerou a
regulamentacao da Federal Aviation Administration - FAA, European Union Aviation
Safety Agency - EASA e diretrizes da Organizacdo da Aviacao Civil Internacional - OACI.

A discussao, dos itens considerados no estudo, esta registrada na subsec¢do 5.2 deste
relatério de recomendacgdes, a ser submetido a SAR para apreciagao.

4.4 Metodologia

Como direcionamento para as discussOes tratadas pelo grupo adotou-se 04 etapas:
identificacdo e confirmacdo de problemas, sele¢cdo de critérios de decisdo do GEM,
levantamento/ ideacdo de alternativas de solucdo e escolha da alternativa mais atrativa
por problema analisado.

Foi adotado como premissa que em casos que ndo houvesse consenso, entre os
participantes sobre a melhor alternativa, restaria manter registro de discordancia no
relatério, para posterior apreciacdo da ANAC.



4.5

Adicionalmente, a respeito da necessidade de ponderagdo de critérios dentro da analise
comparativa de alternativas, acordou-se em aplicar tal diferenciagcdao com pesos apenas
para casos em que as alternativas consideradas ndo permitissem percepcao direta
guanto a maior atratividade relativa. Com isso, em casos em que uma alternativa supere
as demais em todos os critérios, ndo caberia tal ponderagao por pesos para cada critério.

Em casos que sejam consideradas apenas 2 alternativas, sendo uma o status quo, o nivel
de complexidade também pode ser reduzido e, com isso, a avaliagdio quanto a
necessidade de pondera¢do com pesos também é feita caso a caso.

Organizacdo do relatério

As recomendacgbes sao apresentadas por meio da subsecdo 5.2.

Para cada problema discutido, ou agrupamento de problemas relacionados, o resultado
alcancado é apresentado dentro da seguinte estrutura apresentada por meio do Quadro
01.

Quadro 01 — Modelo adotado para apresentacdo de recomendacoes.

Item do normativo discutido

TEXTO VIGENTE

Redagdo atual.

PROBLEMAS

Descrigao do problema ou agrupamento de problemas.

DISCUSSAO

Discussdo do problema ou agrupamento de problemas.

ALTERNATIVAS

Descrigao de alternativas consideradas

PONDERACAO

Indicagdo de alternativa mais atrativa por critério considerado

PROBLEMAy1 PROBLEMA y2

Critério x1 Alternativa 1

Critério x2

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Indicagao de alternativa considerada mais atrativa pelo GEM, com possibilidade de nao
necessariamente ocorrer consenso, todavia apontado quando for o caso.

OBSERVACOES




Comentarios adicionais sobre o entendimento alcangado.

Fonte: Desenvolvido pelo GEM.

4.6 Aproveitamento do relatdrio

A disponibilizacdo do relatdrio, ao publico interessado, sera dada por meio do processo
eletronico acessivel via Sistema Eletronico de Informagdes — SEI da ANAC, nimero
00066.021549/2019-91, todavia ficarda a critério da ANAC a ac¢do de divulgacdo
adicional.

Contudo, considerando o contetdo do Termo de Referéncia deste GEM, espera-se que
uma vez recebidas as recomendac¢des do GEM, caberd a ANAC definir o momento de
divulgacdo do resultado ao publico externo.

Entende-se que, de posse das recomendacBes, a ANAC realizard estudo préprio,
podendo aproveitd-las na integra ou parcialmente, desde que haja concordancia por
parte de sua drea técnica finalistica.

Uma vez aprovado o estudo complementar pela Diretoria Colegiada, a ANAC
prosseguira com o processamento da proposta de ato normativo, por meio das etapas
de elaboragdo de proposta, consulta publica e deliberacdo final pela Diretoria Colegiada.

5. Desenvolvimento do estudo

5.1 Status Quo

5.1.1 Seg¢do21.3

A sec¢do 21.3 do RBAC 21 estabelece a exigéncia de uma comunica¢do a ANAC de
defeitos, falhas e mau funcionamentos que ocorreram ou que podem ocorrer em
produtos e artigos aeronduticos. Nesse sentido, a se¢do traz aspectos sobre quem deve
comunicar tais deficiéncias, quais delas devem ser comunicadas, situagées em que a
comunicag¢do nao é obrigatdria, prazos e forma para sua realizagdo e informacgdes que
poderiam ser solicitadas pela ANAC, nesse contexto, a um detentor de aprovacdo de
produgao.

5.1.2 Paragrafo 21.99(a)

O paragrafo 21.99(a) estabelece a obrigacdo de um detentor de um certificado de tipo
submeter, quando solicitado pela ANAC e quando uma diretriz de aeronavegabilidade
for emitida, modificacbes apropriadas ao projeto de tipo para corrigir uma condicao
insegura.

5.2 Discussdo e recomendacéo




As recomendac0es sdo apresentadas por meio do Anexo 1.3 deste Relatério.

Para cada problema discutido, ou agrupamento de problemas relacionados, foi feita
uma andlise de alternativas, seguida de uma recomendacdo da considerada mais
apropriada.

Conclusao

O GEM entende que, com as propostas, encontrou-se uma solugdo adequada para os
problemas aventados, o que traria melhorias a regulamentacdo vigente e material
ordinatdrio associado.



ANEXOS



ANEXO 1.1
Termo de referéncia (ANAC SEI 4188739)
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GRUPO DE ESTUDOS MISTO - RBAC 21
TERMO DE REFERENCIA
Assunto

Efetividade no processamento de ocorréncias de seguranca operacional, a partir de
reportes e modificacdes, em casos mandatdrios (RBAC 21 - 21.3 e 21.99)

1. Objetivo deste documento

Apresentar responsabilidades, organizacao e atividades, no ambito do Grupo de
Estudos Misto — GEM para a revisdao normativa do RBAC 21, com foco na
comunicacdo de falhas, mau funcionamento e defeitos e em modificacbes de
projeto obrigatdrias.

2. Fatos

O GEM é considerado uma modalidade de participagao social, que esta prevista no
Art. 27 da Instrucdao Normativa N2 107, de 21 de outubro de 2016, que estabelece,
dentre outros, os procedimentos para o desenvolvimento de Atos Normativos
Finalisticos pelas areas finalisticas da ANAC.

Em concordancia com o Guia de Participacdo Social da ANAC, o GEM é constituido
por servidores da ANAC e representantes externos para estudo de tema especifico
e por periodo determinado, com o objetivo de construcdo de entendimentos e
possiveis propostas a serem aproveitados em processo normativo, com reunides
periddicas, presenciais ou remotas.

O tema em tela teve sua demanda registrada por meio do processo
00066.021549/2019-91, por iniciativa da area técnica da ANAC, representada pelo
Grupo de Aeronavegabilidade Continuada — PAC da Geréncia-Geral de Certificacdo
de Produto Aeronautico - GGCP, da Superintendéncia de Aeronavegabilidade - SAR.

Em relagdo aos requisitos alvo da demanda, a se¢do 21.3 do RBAC 21 estabelece a
necessidade de comunicacdo de ocorréncia de seguranca operacional a ANAC, com
a definicdo de uma lista prescritiva, no contexto de projeto e producdo de produto
e artigo aeronauticos. Em tal destaque, a redacao atual direciona os regulados para
evitar redundancia de comunicagao. E no que diz respeito a se¢ao 21.99, existe uma
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possibilidade de associacdo da necessidade de execu¢dao de agdo corretiva a
emissao de Diretriz de Aeronavegabilidade. Em ambas se¢des, foram identificadas
oportunidades de melhoria, listadas na secao 3 deste Termo de Referéncia.

Destaca-se que a redacao atual das se¢cdes em discussao estd harmonizada com a
norma correlata da FAA. Outro ponto a ser lembrado é a existéncia da Instrugao
Suplementar 00-001B, que aborda o Sistema de Dificuldades em Servico.

Em paralelo, tem-se a oportunidade de ser considerada, como referéncia, a
experiéncia trazida pela EASA, que adota estratégia um pouco distinta da FAA, por
meio de lista integrada de ocorréncias a serem comunicadas por meio da EU
2015/1018. Além disso, seu Part. 21 aborda o tema de maneira mais genérica e
abrangente.

No intuito de alcancar uma proposta que também considere as perspectivas de
diferentes stakeholders e demais afetados pelo tema, entende-se como oportuno o
desenvolvimento de um GEM, como modalidade de participacdo social, que
proverd subsidios técnicos para o processo de tomada de decisdo da ANAC.

Entregas esperadas

Busca-se com o GEM estabelecer férum técnico para que a comunidade de aviacao
civil brasileira discuta e proponha recomendac¢des a ANAC sobre o tema em tela.

Espera-se que o estudo, a ser desenvolvido pelo GEM, busque a estruturacao do
problema relacionado ao tema, a confirmacdo de objetivos de decisdo, a
identificacdo de alternativas de solucdo e a proposicao de uma alternativa,
escolhida pelo grupo, em um contexto de analise de impacto regulatério.

Com o foco na necessidade de que as discussdes do GEM devem ser limitadas ao
seu escopo, tal escopo devera abranger a proposicdao de melhorias para os seguintes
pontos:

a) Secdo 21.3 do RAC 21:

* Avaliacdo de possibilidade de maior clareza da reda¢do para eliminacao de
ambiguidades;

* Rediscussdo da necessidade de lista fechada de ocorréncias de seguranca
operacional;

* Revisdo da redacdo no intuito de facilitar entendimento sobre a
responsabilidade pela coleta, investigacdo e andlise de informacdes de
seguranca operacional;

* Melhoria da abrangéncia a produtos, atualmente relacionada apenas aos
fabricados pelo regulado; e

* Maior estimulo a comunicagdo, podendo vir a considerar caso de
redundancia que possa ser entendida como desnecessaria.
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b) Secdo 21.99 do RBAC 21: Necessidade de maior clareza da redagdo sobre a
atuagao da ANAC, antes da emissdao de uma Diretriz de Aeronavegabilidade,
quando esta impde exigéncias que requeiram agao dos regulados.

Pontos adicionais poderao ser incluidos desde que estejam relacionados com as
secOes 21.3 e 21.99 e previamente a definicdo do cronograma detalhado do estudo.

As recomendag¢des do GEM poderdo abranger alternativas de proposta de revisao
de regulamento e de instrugdo suplementar.

Como referéncia para o estudo deverd ser considerado no minimo a
regulamentacdo da FAA, EASA e diretrizes da ICAO.

O resultado dos estudos deverda ser registrado por meio de relatério de
recomendacdes a ser submetido a ANAC - SAR.

Procedimentos

Uma vez recebidas as recomendacoes do GEM, cabera a ANAC definir o momento
de divulgacdo do resultado ao publico externo.

De posse das recomendacdes, a ANAC realizard estudo préprio, podendo aproveita-
las parcial ou integralmente, desde que haja concordancia sua darea técnica
finalistica.

Uma vez aprovado o estudo pela Diretoria Colegiada, a ANAC prosseguird com o
processamento da proposta de ato normativo, por meio das etapas de elaboracdo
de proposta, consulta publica e deliberacdo final pela Diretoria Colegiada.

Para tanto, o GEM devera emitir seu relatério dentro de um periodo de 06 (seis)
meses apods seu inicio, podendo ser prorrogado a critério da Geréncia Técnica de
Processo Normativo - GTPN.

Organizagdo, participa¢dao e administracao

Os membros serdo escolhidos com base em indicacdo da AIAB e dos regulados pela
GGCP relacionados com o tema em tela.

Diante do potencial de interesse ligado ao tema, serdo disponibilizadas duas vagas
por regulado ou associagao, para as quais os nomes deverdo ser indicados com base
em experiéncia e afinidade com o tema de estudo do GEM. A data limite para as
indicagdes é 17.04.2020.

As reunides do grupo poderdo ser presenciais ou remotas, sendo que sempre
deverad ser feito registro das principais discussdes em ata de reunido.
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A composi¢do do grupo contard com:

a. Coordenagao por representante do PAC;

b. Facilitacdo por representante da GTPN;

€. Membro da Geréncia Técnica de Auditoria e Inspecdo - GTAI; e
d. Membros representantes da industria.

Recursos necessarios

As reunides do GEM ocorrerdo em S3o José dos Campos, na unidade da ANAC.
Eventual custo de deslocamentos de membros, ndao servidores da ANAC,
dependeram de recurso préprio.

As reunides presenciais poderdo ser substituidas por remotas, o que ird exigir
acesso ao software Webex (na modalidade de convidado), por parte dos membros.

Participagao social

As reunides do GEM ndo serdo abertas ao publico, e interessados em participar
precisardo requisitar aprovacdo prévia a coordenacgao do grupo.

Transparéncia

Durante a elaboracdo dos documentos do GEM, estes ficardo restritos aos membros
do Grupo, com status de documento preparatério e, apds sua formalizacdo, de
maneira consistente com a Lei de Acesso a Informacdo, serdo disponibilizados.

A referida disponibilizacdo, para o publico interessado, serd por meio do processo
eletronico acessivel por meio do Sistema Eletrénico de Informagdes — SEI da ANAC,
numero 00066.021549/2019-91.

Data de efetividade e duragdo

O grupo torna-se efetivo a partir de maio de 2020. E mantém-se efetivo por 06 (seis)
meses, a menos que conclua antecipadamente as entregas previstas, ou seja
prorrogado pela GTPN.



ANEXO 1.2

Lista de integrantes
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LISTA DE INTEGRANTES
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ANEXO 1.3

Discussao de recomendagdes
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ITENS DEFERIDOS

GERAL

TEXTO VIGENTE

Nao aplicavel

PROBLEMAS

Item 15 da tabela

1. Falta definicdo, nos materiais guias do sistema de dificuldade em servico, do termo
"condigdo insegura".

DISCUSSAO

Problema 1

Indicou-se que a defini¢do existe na IS 39-001C, contudo, a definicdo ndo estaria no contexto
do sistema de reporte de falhas, defeitos e mau funcionamento pelos fabricantes. Ademais,
aventou-se que o texto poderia ser revisado. Houve uma discussdo se um ndo cumprimento
com o requisito deveria ser considerado na definicdo, aventando-se a diferenca das defini¢cdes
da EASA (AMC1 21.A.3B(b)) e da FAA (PS-ANM-25-05), pois, na EASA, parte-se de um
pressuposto de que o ndo cumprimento é uma condi¢do insegura a menos que seja possivel
demonstrar o contrario, conquanto, na FAA, entende-se que se deve determinar se o ndo
cumprimento é uma condicdo insegura antes de tomar acées (secdo 2.3.1 do PS-ANM-25-05).

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.
Alternativa 2. Adocdo de conceito definido conforme FAA TARAM (PS-ANM-25-05):

Uma condigdo que, se ndo corrigida, tem probabilidade razodvel de resultar em
uma ou mais fatalidades.

Alternativa 3. Introdugdo de definicdo compativel com EASA AMC1 21.A.3B(b). Sugeriu-
se, também, trazer material compativel com EASA GM1 21.A.3B(d)(4)
indicando como a ANAC determina prazos para corregao de defeitos, de
forma a orientar os regulados no desenvolvimento de suas corregdes.
Vide proposta de definicdo de Condicdo Insegura no Apéndice A.

PONDERACAO

PROBLEMA 1

SEGURANCA DE VOO -

CUSTO

HARMONIZAGAO INTERNACIONAL

SEGURANCA JURIDICA -
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Ainda que sem as graduagdes em cada critério, em andlise comparativa com as demais opc¢oes
verificou-se que a alternativa 3 é, de modo geral, igual ou mais vantajosa que as demais
apresentadas. Entendeu-se, ainda, que é mais adequado a adog¢do da solucdo proposta em IS
ao invés do RBAC 01 pois, embora traga maior seguranca juridica, hd maior vantagens nos
outros aspectos da ponderagdo nas outras alternativas.

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 3

OBSERVACOES
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PARAGRAFO RBAC 21.3(a)

TEXTO VIGENTE

21.3 Comunicagdo de falhas, mau funcionamento e defeitos

(a) O detentor de um certificado de tipo (incluindo emendas ou um certificado suplementar
de tipo), de um certificado de produto aeronautico aprovado (incluindo os emitidos sob uma
ordem técnica padrao) ou, ainda, o licenciado de um certificado de tipo (incluindo outras
aprovacles de projeto) deve comunicar a ANAC qualquer falha, mau funcionamento ou
defeito em qualquer produto ou artigo fabricado por ele que tenha resultado em qualquer
uma das ocorréncias listadas no pardgrafo (c) desta se¢do. (Redacdo dada pela Resolugdo n?
364, de 20.10.2015)

PROBLEMAS

Itens 1 e 6 da tabela

2. Nos casos em que o detentor da aprovacao de projeto e a organizacdao de produgao
ndo sejam a mesma pessoa, é possivel identificar situacdes em que falhas, defeitos e
mal funcionamentos em um determinado produto ndo seriam comunicados a ANAC,
embora constem na lista de eventos reportaveis do 21.3(c) e entenda-se que devam
ser reportados. O texto da EASA ndo apresenta o mesmo problema pois aplica-se a
produtos coberto pela aprovacao de projeto, sem mencdo a fabricacdo do produto.

3. A falta da expressdo “tenha determinado”, presente no requisito 14 CFR §21.3(a) da
FAA, cria discussOes desnecessarias sobre a necessidade da comunicagdo, pois deve
ser o detentor da aprovagdo que determina que a falha, defeito ou mal
funcionamento gerou uma ocorréncia prescrita no (c). Ademais, no paragrafo RBAC
21.3(e), ndo existe vinculagdo clara entre o "ser determinado" e o sujeito responsavel
por tal determinagao.

DISCUSSAO

Problema 1

A redagdo vincula a aplicabilidade do requisito a produtos "fabricado por ele" (detentor da
aprovacdo de projeto). Apds pesquisa aos NPRM da FAA, ndo ficou claro se existia, a época, a
distingdo entre a figura do responsavel pelo projeto e o fabricante da aeronave e se a mengao
a "fabricado por ele" foi intencional no sentido de limitar a figura da organizagdo que
efetivamente fabricou o produto.

Conquanto o uso da expressao "fabricado por ele" sirva para limitar o escopo da abrangéncia
do requisito, evitando que se tenha que reportar ocorréncias sobre produtos de
responsabilidade de outras organizagGes, € importante notar que a expressao cria uma lacuna
guando ha uma transferéncia de Certificado de Tipo e mudanca do fabricante, ou quando
uma organizagdo de producdo de um produto deixa de existir. Também é possivel que haja
uma interpretacao diversa das outras autoridades sobre essa questao.

Por outro lado, observou-se que este entendimento possibilita que uma nova empresa
assuma a responsabilidade sobre projetos mais antigos ndo mais fabricados, fazendo com que
haja um detentor do TC, que, devido a um eventual custo adicional, correria o risco de ser
abandonado.

Problema 2
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Entende-se que, embora o paragrafo RBAC 21.3(e) traga a previsdo da “determinacao”, a falta
de clareza sobre o agente desta determinac¢do pode incorrer em atrasos na comunicagao de
eventos do paragrafo RBAC 21.3(c) ou redundancias desnecessarias. Ademais, a falta de
clareza pode gerar duvidas quanto ao que deve ou ndo ser reportado ou comunica¢ées de
ocorréncias nao confirmadas. Discutiu-se que a responsabilidade sobre a comunicagao é do
detentor da aprovacdo de projeto ou do licenciado e, portanto, ele deve determinar que a
falha, mal funcionamento ou defeito gerou a ocorréncia.

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.

Alternativa 2. Alterar o texto do requisito: 21.3(a) O detentor de um certificado de tipo
(incluindo emendas ou um certificado suplementar de tipo), de um
certificado de produto aerondutico aprovado (incluindo os emitidos sob
uma ordem técnica padrdo) ou, ainda, o licenciado de um certificado de
tipo (incluindo outras aprovacbes de projeto) deve comunicar a ANAC
qualquer falha, mau funcionamento ou defeito em qualquer produto ou
artigo em servigo que esta organizagdo tenha determinado ter resultado
em qualquer uma das ocorréncias listadas no pardgrafo (c) desta secdo e
que tenha sido aprovado sob um certificado do qual a organizagdo seja a
detentora ou que esteja licenciado a esta.

PONDERACAO
PROBLEMA 1 PROBLEMA 2
SEGURANCA DE VOO Alternativa 2 Alternativa 2
CUsTO Alternativa 17 Alternativa 2
HARMONIZAGAO INTERNACIONAL | Alternativa 12 Alternativa 2
SEGURANCA JURIDICA - -

LA diferenca de custo n3o é significativa.

2Embora afaste-se do requisito da FAA, a Alternativa 2 aproxima-se da abordagem da EASA. Além disso, ndo estd claro se a FAA
ndo exige que o detentor da aprovagdo de projeto comunique nos casos identificados.

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 2

OBSERVACOES

PARAGRAFO RBAC 21.3(b)

TEXTO VIGENTE

21.3 Comunicag¢do de falhas, mau funcionamento e defeitos
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(b) O detentor de um certificado de tipo (incluindo emendas ou um certificado suplementar
de tipo), de um certificado de produto aeronautico aprovado (incluindo os emitidos sob uma
ordem técnica padrao), ou ainda, o licenciado de um certificado de tipo (incluindo outras
aprovacOes de projeto) e o detentor de uma aprovacdo de producdo devem comunicar a
ANAC qualquer defeito em qualquer produto ou artigo fabricado por ele, que tenha deixado
seu sistema da qualidade e que possa resultar em qualquer uma das ocorréncias listadas no
paragrafo (c) desta secdo. (Reda¢do dada pela Resolugdo n2 364, de 20.10.2015)

PROBLEMAS

Itens 2, 3, 6 e 7 da tabela

1. Nos casos em que o detentor da aprovacao de projeto e a organizagdo de producdo
ndo sejam a mesma pessoa, é possivel identificar situacdes em que defeitos em um
determinado produto ndo seriam comunicados a ANAC, embora possam resultar em
eventos reportaveis listado no pardgrafo 21.3(c) e entenda-se que devam ser
reportados. O texto da EASA ndo apresenta o mesmo problema pois aplica-se a
produtos coberto pela aprovacao de projeto, sem mencao a fabricacdo do produto.

2. No passado, houve a certificacdo de projetos derivados de TC de outras organizagdes.
Esses certificados, ainda validos no Brasil, criaram novos modelos que possuem
grande similaridade a produtos operando no exterior. Porém, ha uma percepcao de
baixo nivel de comunicacdo de condi¢Ges inseguras (ou potenciais) quando
comparadas aquelas identificadas para o TC "base". Uma situacdo similar foi
observada em eventos ocorridos com aeronaves militares que tenham uma
plataforma civil, os quais, entende-se, devem ser analisados pelo detentor do projeto
para que este determine se ha falhas, mal funcionamento ou defeitos que possam
resultar em eventos listados no paragrafo 21.3(c) nas aeronaves civis.

3. A falta da expressdo “tenha determinado”, presente no requisito 14 CFR §21.3(a) da
FAA, cria discussGes desnecessarias sobre a necessidade da comunicacdo, pois deve
ser o detentor da aprovacdo que determina que a falha, defeito ou mal
funcionamento gerou uma ocorréncia prescrita no (c). Ademais, no paragrafo RBAC
21.3(e), ndo existe vinculagdo clara entre o "ser determinado" e o sujeito responsavel
por tal determinacdo.

4. O paragrafo 21.3(b) traz, em seu texto, uma incoeréncia ao referenciar aeronaves que
deixaram o seu sistema de qualidade, conquanto apenas o detentor de aprovacao de
producdo conforme subparte G do RBAC 21 possua um sistema deste previsto no
regulamento. Assim, o detentor de um TC que ndo fosse a organizagdo de produgao
nao teria a obrigacao de realizar as comunica¢des obrigatérias, pois o produto nunca
saiu de seu sistema de qualidade.

DISCUSSAO

Problema 1

A redagdo vincula a aplicabilidade do requisito a produtos "fabricado por ele" (detentor da
aprovacdo de projeto). Apds pesquisa aos NPRM da FAA, nao ficou claro se existia, a época, a
distingdo entre a figura do responsavel pelo projeto e o fabricante da aeronave e se a mengao
a "fabricado por ele" foi intencional no sentido de limitar a figura da organizagdo que
efetivamente fabricou o produto.

Conquanto o uso da expressdo "fabricado por ele" sirva para limitar o escopo da abrangéncia
do requisito, evitando que se tenha que reportar ocorréncias sobre produtos de
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responsabilidade de outras organizagGes, é importante notar que a expressado cria uma lacuna
qguando ha uma transferéncia de Certificado de Tipo e mudanga do fabricante, ou quando
uma organiza¢do de produgdo de um produto deixa de existir. Também é possivel que haja
uma interpretacao diversa das outras autoridades sobre essa questao.

Por outro lado, observou-se que este entendimento possibilita que uma nova empresa
assuma a responsabilidade sobre projetos mais antigos ndo mais fabricados, fazendo com que
haja um detentor do TC, que, devido a um eventual custo adicional, correria o risco de ser
abandonado.

Problema 2

No que se refere ao cumprimento do paragrafo 21.3(b), ndo se trata de requerer por este
requisito o monitoramento dos outros modelos, mas estabelecer a obrigatoriedade do
reporte daquelas condicGes que se tenha ciéncia que afetem o produto pelo qual a
organizacdo é responsavel. De fato, entende-se que o paragrafo 21.3(b) ja é claro quanto a
responsabilidade de reportar uma condicdo afetando um produto sob responsabilidade da
organizacao, assumindo que esta organizacdo tenha plenas condicGes para determinar que
um defeito em um produto sob sua aprovacdo possa resultar em um evento listado no
paragrafo 21.3(c).

Problema 3

Entende-se que, embora o paragrafo RBAC 21.3(e) traga a previsdo da “determinacdo”, a falta
de clareza sobre o agente desta determinacdo pode incorrer em atrasos na comunicacao de
eventos do paragrafo RBAC 21.3(c) ou redundancias desnecessdrias. Ademais, a falta de
clareza pode gerar duvidas quanto ao que deve ou ndo ser reportado ou comunicagées de
ocorréncias ndo confirmadas. Discutiu-se que a responsabilidade sobre a comunicagdo é do
detentor da aprovacdo de projeto ou do licenciado e, portanto, ele deve determinar que a
falha, mal funcionamento ou defeito gerou a ocorréncia.

Problema 4

Entende-se que o uso da expressdo “sistema de qualidade” tenha sido utilizado para evitar
gue defeitos em aeronaves que ndo estejam em campo fosse comunicado, dado que ndo
haveria a¢Ges do sistema de dificuldade em servico. Contudo, o texto atual poderia levar a
uma interpretagdo na qual um detentor de aprovacdo que ndo possuisse um sistema de
gualidade ndo relatasse um defeito que pudesse resultar em um evento previsto no pardgrafo
21.3(c). Outro ponto levantado é que a inclusdo do detentor de uma aprovacgdo de produgdo
na aplicabilidade do paragrafo seria desnecessaria, pois o detentor de um COP seria o
detentor da aprovacgdo de projeto ou um licenciado, ambos ja previstos. Salienta-se que o
detentor da aprovac¢do de produgao nao esta previsto no texto original do 14 CFR 21.3(b).

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.

Alternativa 2. Alterar o texto do requisito: 21.3(b) O detentor de um certificado de tipo
(incluindo emendas ou um certificado suplementar de tipo), de um
certificado de produto aerondutico aprovado (incluindo os emitidos sob
uma ordem técnica padrdo) ou, ainda, o licenciado de um certificado de
tipo (incluindo outras aprovacbes de projeto) deve comunicar a ANAC
qualquer defeito em qualquer produto ou artigo em servigo, sempre que
esta organizacdo determinar que este defeito possa resultar em qualquer
uma das ocorréncias listadas no pardgrafo (c) e que as condi¢des abaixo
listadas sejam cumpridas:
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i. O artigo ou produto deixou o sistema de qualidade responsdvel por sua
produgdo; e
ii. O artigo ou produto defeituoso foi aprovado sob um certificado do qual
a organizagdo seja a detentora ou que esteja licenciado a esta.

PONDERACAO
PROBLEMA 1 PROBLEMA 2! PROBLEMA 3 PROBLEMA 4
SEGURANCA DE VOO Alternativa 1 - Alternativa 2 Alternativa 2
CUSTO Alternativa 2 - Alternativa 2 Alternativa 2
HARMONIZACAO INTERNACIONAL | Alternativa 1 - Alternativa 2 Alternativa 2
SEGURANCA JURIDICA - - Alternativa 2 Alternativa 2

! Entende-se que o texto proposto para o paragrafo 21.3(b) no item 2 ja minimizaria o problema. De forma complementar, a
orientagdo quanto ao termo "determinagdo" no item 9 e as defini¢des de "falha", "defeito" e "mau funcionamento" no item 10
também atuariam para eliminar este problema. Com isso, entendeu-se que ndo seria necessario criar uma alternativa especifica
para a resolugdo do problema 2.

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 2

OBSERVACOES
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PARAGRAFO RBAC 21.3(c)

TEXTO VIGENTE

21.3 Comunicagdo de falhas, mau funcionamento e defeitos

(c) As seguintes ocorréncias devem ser comunicadas de acordo com os paragrafos (a) e (b)
desta secao:

(1) fogo causado por falha, mau funcionamento ou defeito de um sistema ou de um
equipamento;

(2) falha, mau funcionamento ou defeito de um sistema de exaustdo de motor que cause
danos ao motor, estruturas adjacentes da aeronave, equipamentos ou componentes;

(3) acimulo ou circulagdo de gases téxicos ou nocivos no compartimento de tripulantes ou
na cabine de passageiros;

(4) mau funcionamento, falha ou defeito de um sistema de controle de hélice;
(5) falha de cubo de hélice ou de rotor, ou falha estrutural de uma p3;
(6) vazamento de fluidos inflamaveis em locais onde normalmente existem fontes de ignicdo;

(7) falha do sistema de freio causado por falha estrutural ou falha de material durante a
operacdo; (Redacdo dada pela Resolucdo n 364, de 20.10.2015)

(8) defeito ou falha significativa na estrutura primaria da aeronave causada por qualquer
condi¢do autdgena (fadiga, baixa resisténcia, corrosao etc.);

(9) qualquer vibragdo anormal, mecanica ou aerodinamica causada por mau funcionamento,
defeito ou falha estrutural ou de sistemas;

(10) falha de motor;

(11) qualquer mau funcionamento, defeito ou falha estrutural ou de sistema de controles de
Voo que cause interferéncia com o controle normal da aeronave ou que afete as qualidades
de voo;

(12) perda total de mais de um sistema gerador de energia elétrica ou hidraulica durante uma
dada operac¢ao da aeronave; e

(13) falha ou mau funcionamento de mais de um dos instrumentos indicadores de velocidade,
atitude e altitude durante uma dada operacao da aeronave.

PROBLEMAS

Itens 8 e 18 da tabela

1. H&a uma interpretacdo no qual o detentor do TC da aeronave deveria reportar falhas
sobre produtos os quais ele ndo é o detentor da aprovacdo de projeto nem o
"fabricante" (e.g. TSO, motores, hélices), porém, ha interpretacdes divergentes. A
interpretacdo dubia pode criar falhas no cumprimento do requisito ou sangdes
inadequadas.

2. A redacgdo prescritiva do paragrafo 21.3(c), que traz uma lista, aparentemente
exaustiva, de eventos reportdveis, nao implicaria na obrigatoriedade do
comunicacdes de ocorréncias/condi¢cdes ndo listadas, mas que ainda assim possam
ter sido avaliadas como inseguras ou potencialmente inseguras pelas organizagbes
mencionadas, limitando a eficacia do requisito frente a seu objetivo.
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DISCUSSAO

Problema 1

Houve uma discussdo se o detentor do TC da aeronave seria obrigado a reportar falhas,
defeitos ou mal funcionamentos em produtos ou equipamentos instalados em sua aeronave,
mas dos quais ele ndo seja o detentor da aprovacdo de projeto, e que possam resultar ou
tenham resultado em um evento previsto no paragrafo 21.3(c). Argumentou-se que, na
pratica vigente, eventos com origem em um motor ou TSO é considerado “reportavel” (uma
vez feita determinacdo) pelo detentor do projeto da aeronave. Debateu-se que, para esse
entendimento, a aprovagdo dos produtos instalados (i.e. TC do motor ou CPAA do
equipamento) deveriam estar inclusos no certificado de tipo da aeronave. Contudo, se essa
interpretacdo fosse correta, um detentor de um TC da aeronave ou um licenciado deste TC
poderiam incluir o motor ou equipamento no RLP de um COP que fosse detentor, o que nao
é verdade.

Problema 2

Argumentou-se que a lista poderia criar situacdes de ndo reporte, o que, por sua vez, poderia
levar a condigBes inseguras ou potencialmente inseguras nao identificadas. Ademais,
minimamente, aventou-se que a lista precisaria ser atualizada para acomodar situa¢des nao
previstas, mas que podem afetar a seguranca (e.g. abertura de portas, ELT, escorregadeiras,
RAT).

A industria, por sua vez, argumentou que a lista, se exaustiva, € um grande auxilio na
determinagao das situagdes que devem ser reportadas, pois a lista explicita as situagdes
afetando a seguranga previstas no CBA, Art. 302, alinea V, item d. Ademais, afirmou-se que
seria possivel identificar algumas ocorréncias relevantes, mas ndo listadas, por outros canais
(e.g. acompanhamento de reportes de confiabilidade)

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.

Alternativa 2. Adi¢cdo, em material ordinatdrio, de recomendacgbes indicando que a
comunicacdo de defeitos realizadas pelo detentor de uma aprovacado de
um item TSOA, motor, hélice etc. seja feito também pelos detentores dos
projetos de aeronaves que utilizem tal artigo ou produto.

Neste caso, deve-se incluir material de orienta¢ao apropriado para o
esclarecimento de que o detentor do projeto de tipo da aeronave deveria
reportar falhas, mau funcionamentos e defeitos que tenham resultado em
um evento reportavel e que o mesmo tenha conhecimento ter ocorrido
em produtos ou artigos instalados na aeronave sob o seu certificado,
mesmo que possuam aprovagao propria.

No caso de defeitos, nas situacdes em que o detentor do projeto de tipo
da aeronave ndo tenha elementos necessdrios para determinar se ha
potencial para que este defeito se enquadre em um dos eventos
reportdveis (e.g. o detentor do TC da aeronave ndo tem informacdes
sobre o projeto de componentes que ndo pertencem ao seu projeto), a
obrigacao de comunicar ndo se aplica.

Alternativa 3. (Apenas para o problema 2) Ampliar a lista de ocorréncias no 21.3(c) e
elaborar IS orientando quanto a identificacdo dos fatos que devem ser
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Alternativa 4.

comunicados. Além disso, foram identificados alguns itens para serem
acrescentados a lista: falhas no sistema de pressurizacdao; falhas nos
sistemas/componentes relevantes para o egresso da cabine em acidentes
com sobreviventes; perda de desempenho; partes/pegas soltas que
possam causar danos a partes vitais da aeronave ou provocar lesGes
graves ou fatalidades; e liberacdo de itens de massa sob carga "ultimate"
gue possam causar lesdes aos ocupantes.

(Apenas para o problema 2) Retirar a lista prescritiva do RBAC 21 e migrar
a mesma para uma nova IS a ser criada. A IS deve conter também
orientacdo quanto a identificacdo dos fatos que devem ser comunicados
para uma IS. O texto serad baseado no AMC1 21.A.3B(b) da EASA.

Neste caso, como o texto da IS subsidiaria possivel acdo sancionatdria por
descumprimento do regulamento, seria recomendavel, se aplicavel, que
revisbes a IS sejam sujeitas a participacdo social e implementadas
considerando disposi¢des transitorias, no qual seria previsto um prazo
razoavel para adaptacao pelos regulados. Entendeu-se que, no caso desta
alternativa ser escolhida, deve-se assegurar uma nota informando este
aspecto na Justificativa do processo de Audiéncia Publica ou na prépria IS.
Por fim, o texto dos paragrafos 21.3(a) e 21.3(b) do RBAC 21 deverdo ser
adaptados conforme se segue:

21.3(a) O detentor de um certificado de tipo (incluindo emendas ou um
certificado suplementar de tipo), de um certificado de produto
aerondutico aprovado (incluindo os emitidos sob uma ordem técnica
padrdo) ou, ainda, o licenciado de um certificado de tipo (incluindo outras
aprovagdes de projeto) deve comunicar a ANAC qualquer falha, mau
funcionamento ou defeito em qualquer produto ou artigo em servigo que
esta organiza¢do tenha determinado ter resultado em uma condig¢do
insegura e que tenha sido aprovado sob um certificado do qual a
organizagdo seja a detentora ou que esteja licenciado a esta.

21.3(b) O detentor de um certificado de tipo (incluindo emendas ou um
certificado suplementar de tipo), de um certificado de produto
aerondutico aprovado (incluindo os emitidos sob uma ordem técnica
padrdo) ou, ainda, o licenciado de um certificado de tipo (incluindo outras
aprovacbes de projeto) deve comunicar a ANAC qualquer defeito em
qualquer produto ou artigo em servigo, sempre que esta organizacdo
determinar que este defeito possa resultar em uma condicdo insegura e
que as condigdes abaixo listadas sejam cumpridas:

i. O artigo ou produto deixou o sistema de qualidade responsdvel por sua
producdo; e

ii. O artigo ou produto defeituoso foi aprovado sob um certificado do qual
a organizagdo seja a detentora ou que esteja licenciado a esta.

PONDERAGCAO

PROBLEMA 1 PROBLEMA 2

SEGURANCA DE VOO Alternativa 2 Indefinido
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CUSTO

Alternativa 2

Alternativa 4

HARMONIZACAO INTERNACIONAL

Alternativa 2

Alternativa 1

SEGURANCA JURIDICA

Alternativa 2

Alternativa 1 ou 3*

1 Caso assegure-se a participacdo social em eventuais modificagcdes a IS e prazos para a implementagdo, entende-se que a

alternativa 4 traria seguranca juridica equivalente as alternativas 1 e 3.

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 2 e alternativa 4 (com a inclusdo da nota)

OBSERVACOES

Os representantes da industria solicitaram o registro de sua preferéncia pela alternativa 1 no
caso do problema 2, porém, aceitou a posicdo do grupo obtida através da metodologia

previamente acordada.




29

PARAGRAFO RBAC 21.3(e)

TEXTO VIGENTE

21.3 Comunicagdo de falhas, mau funcionamento e defeitos
(e) Cada comunicacdo requerida por esta sec¢ao:

(1) deve ser enviada a ANAC no prazo maximo de um dia Util apds ser determinado que
ocorreu uma falha, mau funcionamento ou defeito que requeira ser comunicado;

(2) deve ser transmitida da forma e maneira aceitdvel pela ANAC e pelo meio mais rapido
disponivel; e (Reda¢do dada pela Resolugao n? 364, de 20.10.2015)

(3) deve incluir, tanto quanto possivel, as seguintes informacgGes, desde que elas estejam
disponiveis ou sejam aplicaveis:

(i) ainformacdo de identificacdo do produto e artigo aplicdvel, conforme requerido pelo RBAC
45;

(ii) identificacdo do sistema envolvido; e
(iii) natureza da falha, mau funcionamento ou defeito.

(Redacdo dada pela Resolugdo n2 364, de 20.10.2015)

PROBLEMAS

Item 9 da tabela

1. Aauséncia de uma defini¢do explicita do termo “determinado” geraria duvidas sobre
a execugdo dessa atividade. Ademais, ndo existe orientagdo quanto aos prazos
considerados razodveis/adequados para que um fato seja investigado e seja
concluida a respectiva determinagao.

DISCUSSAO

Problema 1

Entende-se que as diretrizes existentes ndo sao claras, gerado duvidas quanto ao que deve
ser reportado e quanto ao processo aceitavel até que seja feita a determina¢do de que um
evento deve ser comunicado ou ndo. Aventou-se que esse cendrio cria inseguranca juridica e,
potencialmente, a comunica¢do de ocorréncias ndo confirmadas.

Ha uma convergéncia no entendimento quanto a determinagao ser feita pela organiza¢do
responsavel pelo reporte (apesar de ndo explicito), e quanto ao prazo para o reporte se iniciar
a partir da determinacao.

N3do obstante ao exposto acima, apds a discussdo do item 6, houve uma convergéncia no
entendimento quanto a determinacdo ser feita pela organizacdo responsavel pela
comunicacdo (apesar de, no texto vigente, ndo estar explicito o agente desta determinacdo).
Ademais, entende-se que o prazo para a comunicag¢do estabelecido no requisito se inicia a
partir da determinacao feita pela organizacao.

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.
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Alternativa 2. Estabelecer recomendages gerais em uma IS, abordando aspectos
"processuais" necessarios para a realizacdo da determinacao (e.g. fontes

de informacdo, estabelecimento de canais para
informagdo, processamento da

processamento)

informacao,

recebimento de
de

PONDERACAO

PROBLEMA 1

SEGURANCA DE VOO

Alternativa 2

CUSTO

Alternativa 2

HARMONIZAGAO INTERNACIONAL

Alternativa 2

SEGURANCA JURIDICA

Alternativa 2

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 2

OBSERVACOES

A alternativa escolhida deve enderecar o tratamento do problema aventado no item 3
(monitoramento de ocorréncias com produtos similares).
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PARAGRAFO RBAC 21.3(f)

TEXTO VIGENTE

21.3 Comunicagdo de falhas, mau funcionamento e defeitos

(f) Se ainvestigagdo de um acidente ou a comunicagdo de dificuldade em servico demonstrar
gue um produto ou artigo fabricado segundo este regulamento é inseguro devido a um
defeito de projeto ou de fabricacdo, o detentor da aprovacdo de produgao deste produto ou
artigo deverd, quando solicitado pela ANAC, comunicar a esta Agéncia o resultado de suas
investigacOes e qualquer agdo tomada ou proposta pelo detentor da aprovagdo de producdo
para corrigir o referido defeito. Se a acao é requerida para corrigir o defeito em um produto
ou artigo ja fabricado, o detentor de aprovacdo de produgdo deve fornecer a ANAC dados
necessarios a emissdo de uma diretriz de aeronavegabilidade apropriada. (Redac¢do dada pela
Resolugdo n? 364, de 20.10.2015)

PROBLEMAS

Itens 10, 12, 13, 14 e 20 da tabela

1. A auséncia de definicdes dos termos “falhas”, “mal funcionamento”, “defeitos”,
“defeito de projeto”, “defeito de fabricacdo” e “demonstrar”?, cria dividas quanto ao
cumprimento do requisito.

2. No caso de acidentes aeronduticos, as organizacdes detentoras da aprovacao de
projeto podem ndo ser as responsaveis pelas investigacdes, sendo estas conduzidas
pelo CENIPA. Neste caso, as organizacbes de projeto podem estar legalmente
impedidas de fornecer as informagGes requeridas pelo paragrafo 21.3(f).

3. Aredagdo do requisito estabelece responsabilidades exclusivamente ao detentor da
aprovac¢do de produgao, mesmo no contexto de um defeito de projeto, no qual se
espera que a agdo corretiva seja desenvolvida pela organizagdo responsavel pelo
projeto. Ainda, mesmo em casos de defeito de fabricagdao, ha situagbes em que a
organizagao de produc¢do tem recursos e autoridade limitados, cabendo, portanto, a
organizacao responsavel pelo projeto o desenvolvimento da agdo corretiva.

4. Conforme citado no problema 3, considerando-se a reda¢do do paragrafo 21.3(f), o
escopo do requisito restringe-se as organizacées de producdo ou aos dados de
projeto recebidos pelas mesmas. Assim, no que tange a investigacdao dos relatos
recebidos, que teria por objetivo a identificacdo de potencial condicdo insegura
associada a um defeito de projeto, ndo estaria claro, no regulamento, a
responsabilidade, aplicavel ao detentor da aprovacdo de projeto, similar aquela
prevista para o detetor da aprovacao de producao.

! Definigdo do termo “demonstrar” no contexto do paragrafo 21.3(f).

DISCUSSAO

Problema 1

Entende-se que é possivel inferir o significado dos termos elencados no problema,
especialmente para organizagdes com mais experiéncia. Contudo, organizagdes menores ou
com menor experiéncia podem ter interpretagdes diferentes para esses termos, o que
poderia gerar davidas quanto a necessidade de comunicagao de um evento. Além disso, dada
a falta de um critério/processo claro para a demonstracdo prevista no paragrafo 21.3(f), ha a
possibilidade de subjetividade na identificacdo de que determinado produto é inseguro
quando da andlise de determinada investigacdo ou dificuldade em servigo. Portanto, é
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necessario esclarecer, em IS, que o ato de "demonstrar" se refere a evidenciagao de relacdo
entre um defeito de projeto ou de produgdo com uma condicdo insegura determinada.

Problema 2

No caso de investigacGes correndo no ambito do Anexo 13, ou seja, conduzidas pelo CENIPA,
pode haver restricdes legais, no curso da investigacdo, a abertura de informacgdes pela
organizacao de projeto ou producdo. Assim, cria-se um cendrio de inseguranca juridica ao
regulado, que ndo sabe como deve proceder para cumprir as duas legislagcdes contraditdrias.

Problema 3

Entende-se que a organizacdo de produgdo ndo é a mais adequada para lidar com a solugdo
de defeitos de projeto, nem para elaborar a solu¢do para corrigir o defeito (projeto ou
fabricacdo) na frota afetada. Assim, discutiu-se que seria necessario restringir o escopo do
paragrafo a situacGes sob responsabilidade da organizacdo de producdo. Ademais, verificou-
se que o texto da ANAC ndo esta harmonizado com o da FAA, o qual ndo usa o termo "defeito
de projeto", mas "defeito em dados de projeto". Aventou-se que essa diferenca poderia ser
o0 motivo do problema aventado.

Problema 4

Argumentou-se que, com o entendimento de que o paragrafo 21.3(f) seria aplicavel apenas
as organizacdes de producdo, identifica-se uma lacuna de informacdes relativas a defeitos de
projeto necessdrias para suportar a ANAC na determinacdo de uma condicdo insegura.
Entende-se que estas informacdes deveriam ser fornecidas pela organizacdo de projeto.
Portanto, sugeriu-se a criacdo de novo paragrafo no RBAC 21.3, bem como material de
orientagao associado.

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.

Alternativa 2. (Apenas para o problema 1) Incluir as seguintes definicdes no RBAC 01 ou
na IS:

Defeito': No dmbito do RBAC 21.3, defeito é definido como qualquer
desvio de uma caracteristica de um item em servico em relagéo aos seus
requisitos aplicaveis.

Defeito de projeto: Defeito relacionado aos requisitos aplicdveis de
um produto em servigo, conforme se¢bes 21.17,21.101 e 21.115 do
RBAC 21.

Defeito de fabricagdo: Defeito de um produto em servigo devido a
ndo-conformidade da fabricacdo com o projeto ou com os processos
de fabricacdo especificados no sistema de qualidade, conforme
determinado pela se¢do 21.137, 21.307 e 21.607 do RBAC 21.

NOTA: Um defeito pode, ou ndo, afetar a capacidade de um item em
desempenhar uma fungdo requerida.

Falha': Término da capacidade de um item desempenhar a fungéo
requerida.

Mau funcionamento: Estado de um item caracterizado pela incapacidade,
ainda que tempordria, de desempenhar uma fun¢do requerida, excluindo
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Alternativa 3.

Alternativa 4.

Alternativa 5.

Alternativa 6.

! Adaptagdo ABNT, NBR 5462 — 1994

2 Aplica-se também ao novo paragrafo criado pela alternativa 5.

a incapacidade durante a manutengdo ou outras ag¢des planejadas, ou
pela falta de recursos externos.

(Apenas para o problema 1) Esclarecer na IS que, no ambito do paragrafo
21.3(f)%, o ato de "demonstrar" se refere a evidencia¢do da relag3o entre
um defeito de projeto ou defeito de produgdo com uma condicdo insegura
determinada.

(Apenas para o problema 2) ANAC devera buscar, em coopera¢do com o
CENIPA, articular formas de facilitar o compartilhamento de informacodes
relevantes entre detentor e a ANAC, mesmo durante o curso de uma
investigacao.

(Apenas para o problema 2 e 3) Adaptacdo do texto do 21.3(f): Se a
investiga¢do de um acidente ou a comunicagdo de dificuldade em servico
demonstrar que um produto ou artigo fabricado segundo este
regulamento é insequro devido a um defeito em dados de projeto ou de
fabricagdo, o detentor da aprovagdo de producéio deste produto ou artigo
deverd, quando solicitado pela ANAC, comunicar a esta Agéncia o
resultado de suas investigagoes e qualquer a¢do tomada ou proposta pelo
detentor da aprovagdo de produgdo para corrigir o referido defeito. Se a
acdo é requerida para corrigir o defeito em um produto ou artigo jd
fabricado, o detentor de aprovacdo de producgdo deve fornecer a ANAC
dados necessdrios a emissdo de uma diretriz de aeronavegabilidade
apropriada.

No caso de uma investigacGo de acidente em andamento envolvendo
sigilo conforme previsto no Anexo 13, o fornecimento das informagdes
requeridas por este requisito fica condicionado a obtengdo de autorizacdo
junto a autoridade responsdvel pela investigagdo.

(Apenas para o problema 4) Inclusdo de novo paragrafo para a se¢do 21.3:
21.3(g) No caso de uma investigagdo de acidente ou da comunicagdio de
uma dificuldade em servico, o detentor de certificado de tipo, incluindo
emendas ou um certificado suplementar de tipo), ou de um certificado de
produto aerondutico aprovado (incluindo os emitidos sob uma ordem
técnica padrdo) deverd analisar os dados referentes a esta ocorréncia e,
quando solicitado pela ANAC, comunicar a esta Agéncia o resultado de
suas investigagoes e qualquer agdo tomada ou proposta.

No caso de uma investigacdo de acidente em andamento envolvendo
sigilo conforme previsto no Anexo 13, o fornecimento das informag¢des
requeridas por este requisito fica condicionado a obtengdo de autorizacdo
junto a autoridade responsdvel pela investigagdo.

PONDERAGCAO

PROBLEMA 1 PROBLEMA 2 PROBLEMA 3 PROBLEMA 4

SEGURANCA DE VOO

Alternativa 2 e 31 Alternativa 4 e 5 Alternativa 5 Alternativa 6
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CUSTO

Alternativa 2 e 31

Alternativa 4 e 5

Alternativa 5

Alternativa 6

HARMONIZAGAO
INTERNACIONAL

Alternativa 2 e 31

Alternativa4 e 5

Alternativa 5

Alternativa 1

SEGURANCA JURIDICA

Alternativa 2 e 31

Alternativa 4 e 5

Alternativa 5

Alternativa 6

1A ANAC avaliara se hd beneficio em implementar as definigdes em material ordinatdrio ou em regulamentos.

2 Esclarecer em IS que o termo "dados de projeto" refere-se aos dados de projeto utilizados pela organizagdo de produgdo

(referéncia 21.137(a)).

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa 2,3,4,5e6

OBSERVAGOES




35

PARAGRAFO RBAC 21.99

TEXTO VIGENTE

21.99 Modificacbes de projeto obrigatdrias

(a) Quando uma diretriz de aeronavegabilidade for emitida conforme o RBAC 39, o detentor
do certificado de tipo do produto envolvido deve:

(1) submeter a ANAC, para aprovacdo, modificagdes apropriadas no projeto de tipo, desde
gue a mesma assim as requeira por considerar que tais modificacdes sdo necessdrias para
corrigir condic¢des inseguras do produto; e

(2) apds a aprovacao das modificagGes no projeto de tipo, divulgar, a todos os operadores do
produto a ser modificado, os dados descritivos das modificagdes aprovadas.

(b) No caso em que ndo existam condi¢Ges inseguras, mas que a ANAC ou o detentor do
certificado de tipo considerar, através da experiéncia obtida em servico, que modificacdes no
projeto de tipo irdo contribuir para a seguranca do produto, o detentor do certificado pode
requerer a aprovacao de tais modificacOes. Apds tal aprovacao, o fabricante deve colocar a
disposicao os dados descritivos de tais modificacdes a todos os operadores do produto a ser
modificado. (Redacdo dada pela Resolucdo n? 495, de 14.11.2018)

PROBLEMAS

Itens 16 e 17 da tabela

1. H3a uma policy da ANAC que trata da relagdo do paragrafo 21.99 com os pardgrafos
21.93, 21.95 e 21.97 do RBAC 21. Porém, este documento ndo tem publicidade
abrangente e persistem questionamentos relacionados aos aspectos de aprovagdo
no dmbito do 21.99 (e eventual crédito a aprovagGes anteriores conforme paragrafos
21.95 ou 21.97 do RBAC 21).

2. Pela redagdo vigente do requisito, conforme aventado na reunido, exige-se a
existéncia prévia de uma DA para implementagdo das previsdes do paragrafo (a).
Portanto, o requisito ndo preveria casos em que, por exemplo, a emissdo de uma DA
s6 se faz possivel quando ja exista uma ac¢do corretiva aprovada para que a DA possa
torna-la mandatoéria.

DISCUSSAO

Problema 1

O grupo concluiu pela a introducdao, em material guia, do entendimento da policy da ANAC.
Contudo, discutiu-se também sobre o significado do termo “aprova¢do” no ambito deste
regulamento.

Entendeu-se que a aprovacdo, per se, ndo seria ato complementar a aprovacdo da
modificacdo sob 0 21.95 ou 21.97 (i.e. ndo seria uma segunda aprovacao). Porém, entende-
se que a ANAC deve constatar se a modificacdo aprovada é apropriada, necessaria e suficiente
para a correcdo da condi¢do insegura, podendo haver ou ndo, para esse fim, ato explicito.
Entende-se que, ndo havendo tal constatacdo, novas modificacdes podem ser requisitadas
com base no 21.99(a).
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Por fim, apds debate, indicou-se que, pela definicdo prevista no paragrafo 21.93. que
qualquer modificacdo relacionada a uma DA devera ser classifica como grande modificacdo
pelo seu efeito na aeronavegabilidade do produto.

Problema 2

Argumentou-se que o requisito vigente é ineficiente, pois cria a necessidade da emissdo de
diversas revisdes de uma DA em estdagios preliminar e intermedidrios até a emissdo de uma
DA final, contendo a solugdo final desenvolvida para uma condi¢do insegura. Contudo,
argumentou-se que, conforme o paragrafo 39.5 do RBAC 39, a ANAC deve emitir uma DA
guando determinar a existéncia de uma condicdo insegura, embora ndo haja uma definicao
de quanto tempo apds esta determinagdo a ANAC seria obrigada a emitir a DA.

Embora o grupo nao tenha concluido por ébices a exclusao da necessidade de uma DA para
o requerimento do desenvolvimento de uma solugdo prevista no paragrafo 21.99(a),
entende-se que deve haver um instrumento formal acessério ao requerimento previsto no
requisito, estabelecendo claramente a determinacdo pela ANAC da existéncia de uma
condicdo insegura e sua descricao, de modo a suportar o requerimento de desenvolvimento
de uma modificacdo, bem como orientar a modificacdo a ser desenvolvida. Afirmou-se, ainda,
gue a emissao, ainda que posterior, da DA deve ocorrer, para cumprimento do paragrafo 39.5
e para evitar que o detentor de certificado seja obrigado a desenvolver uma solucdo para uma
condicdo que, eventualmente, pode nao ser classificada como insegura.

Aventou-se, ainda, que a emissdao de uma NPR, no caso de uma DA, oferece a possibilidade
de contraditdrio quanto a determinacdo pela existéncia de uma condicdo insegura. Além
disso, o texto vigente, daria publicidade sobre a condicdo insegura a comunidade aeronautica
mesmo antes da existéncia de acdo corretiva desenvolvida, o que permitiria que outras
entidades iniciassem o desenvolvimento de solucdo alternativa, de forma independente do
detentor do certificado.

ALTERNATIVAS

Alternativa 1. Manter o texto vigente.

Alternativa 2. Introduzir em material guia o entendimento da policy da ANAC, bem como
o entendimento a seguir:

Com base na premissa de que a referéncia ao termo "aprovagdo" no
21.99(a) ndo é um ato complementar paralelo a aprovacgado feita sob os
pardgrafos 21.95 ou 21.97 do RBAC 21 e, na verdade, é uma referéncia
direta a aprovacdo que devera ser feita nos termos destes requisitos, no
caso de modificagGes ja aprovadas, a ANAC podera requisitar dados da
modificagdo com o intuito de, no contexto especifico da condicdo
insegura identificada a posteriori, constatar se a modificacdo aprovada é
apropriada, necessaria e suficiente para a corregao da condi¢do insegura.

Havendo ou ndo ato explicito, o reconhecimento tacito desta constatacado
se da pelo requerimento mandatério de aplicagdo da modificagao por
meio de uma DA. Nao havendo tal constatacdo, novas modificacdes
podem ser requisitadas com base no 21.99(a).

No caso de modificagdes que ainda tenham que ser desenvolvidas para a
correcao ou mitigacdo de uma condicao insegura identificada, serdo,
naturalmente, classificadas como grandes modificacGes, por seu
apreciavel efeito na aeronavegabilidade do produto (RBAC 21.93). No
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processamento da respectiva modificacdo, a ANAC ja deverd levar em
consideracdao, para o ato de aprovacdo, a avaliacdo quanto a ser
apropriada, necessaria e suficiente para a corre¢ao da condi¢do insegura.

OBS: a existéncia de uma condicdo insegura ndo impede a aprovacao de
modificagbes como, por exemplo solicitagbes intermedidrias ou nao
relacionadas a condic¢do insegura, contanto que seja possivel demonstrar
o atendimento a todos os requisitos aplicaveis.

Alternativa 3. Adequar o texto do RBAC 21.99 de modo a ndo requerer a existéncia
prévia de DA, estabelecendo outro instrumento formal para comunicar ao
regulado a determinac¢do de uma condicdo insegura e sua descricdo, como
suporte ao requerimento pelo paragrafo 21.99(a):

21.99 Modifica¢bes de projeto obrigatorias

(a) O detentor do certificado de tipo de um produto, uma vez notificado
pela ANAC da existéncia de uma condigcdo insegura envolvendo tal
produto, deve:

(1) submeter a ANAC, para aprovagdo, modificacbes apropriadas no
projeto de tipo, desde que a mesma assim as requeira por considerar que
tais modificacbes sGo necessdrias para corrigir condi¢bes inseguras do
produto; e

(2) apds a aprovagdo das modificagbes no projeto de tipo, divulgar, a
todos os operadores do produto a ser modificado, os dados descritivos das
modificagbes aprovadas.

PONDERACAO
PROBLEMA 1 PROBLEMA 2
SEGURANCA DE VOO - Alternativa 3
CUSTO Alternativa 2 Alternativa 3
HARMONIZAGAO INTERNACIONAL | Alternativa 2 Alternativa 3
SEGURANCA JURIDICA Alternativa 1 ou 2 Alternativa 3

ALTERNATIVA ESCOLHIDA PELO GRUPO

Alternativa2 e 3

OBSERVAGOES

ITENS INDEFERIDOS
Foi considerado que os itens 4, 11 e 19 da tabela ndo representavam problemas de fato.
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No caso do item 5, identificou-se que a hipdtese aventada, que indica haver uma
dificuldade pratica de um detentor de STC monitorar a evolugdo dos projetos sobre os
guais o seu projeto é aplicavel, em especial quanto a andlise dos efeitos dessa evolucdo
na aeronavegabilidade de produtos com o STC, é, de fato um problema. Contudo, o
tratamento do mesmo fugiria do escopo do GEM, posto tratar-se de solucdo complexa
e mais abrangente. Salienta-se que a necessidade de comunicacdo de falhas, defeitos e
mau funcionamento por um detentor de STC continua prevista no 21.3.
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Apéndice A — Proposta de definicao de Condi¢do Insegura

Uma condigdo insegura existe se ha evidéncia constatada da experiéncia em servigo,
analises ou testes que mostrem que:

a. Um evento pode ocorrer que possa resultar em fatalidades, geralmente com a perda da
aeronave, ou reducao da capacidade da aeronave ou na habilidade da tripulacdo em
lidar em condi¢Ges operacionais adversas:

I - Uma grande reducdo nas margens de seguranca ou na capacidade funcional,
ou
Il. - Esforgo fisico ou carga de trabalho excessiva que dificulte a tripulacdo de voo
em desempenhar suas fungdes adequadamente, ou
Il. - LesOes sérias ou fatais a um ou mais ocupantes

a menos que se evidencie que a probabilidade da ocorréncia deste evento esteja
limitada de acordo com os requisitos de aeronavegabilidade aplicaveis.

b. H&4 um risco inaceitavel de lesdo séria ou fatal a outras pessoas que ndo os passageiros
ou tripulantes, ou

c. As caracteristicas de projeto destinadas a minimizar os efeitos de um acidente sem
vitimas fatais ndo desempenham adequadamente suas funcgdes.

Nota 1: O ndo cumprimento com requisitos da base de certificacGo aplicavel a um
produto é presumido uma condi¢do inseqgura, a menos que seja possivel determinar que
possiveis resultantes deste ndo cumprimento néo constituem uma condig¢do insegura
conforme definida nos pardgrafos (a), (b) e (c).

Nota 2: Uma condigdo insegura pode existir ainda que todos os requisitos da base de
certificacdo aplicavel sejam cumpridos.

Nota 3: Estas defini¢cbes dos pardgrafos (a), (b) e (c) cobrem a maioria dos casos que a
ANAC considera serem uma condigdo insegura. Pode haver casos em que consideragdes
de segurancga adicionais sobrepujem estas definicbes e levem a ANAC a emitir uma
diretriz de aeronavegabilidade.

Nota 4: Pode haver situagdées em que eventos podem ser considerados como condi¢céo
insegura se eles ocorrerem muito frequentemente (significativamente além do objetivo
de seguranca aplicavel) e que pode eventualmente incorrer nas consequéncias listadas
no pardgrafo (a) em condi¢des operacionais especificas. Mesmo havendo consequéncias
imediatas menos severas que aquelas listadas no pardgrafo (a), os eventos aqui
referenciados poderiam reduzir a capacidade da aeronave ou a habilidade da tripulagéo
em lidar com condi¢bes operacionais adversas a ponto de que poderia haver, por
exemplo, uma redugdo significativa das margens de seguranca ou na capacidade
funcional, um aumento significativo da carga de trabalho da tripulagdo, ou em condigées
afetando negativamente a capacidade da tripulacGo de desempenhar suas fungdes, ou
desconforto a ocupantes, potencialmente levando a lesées.



ANEXO 1.4
Proposta de adaptacao de GM1 21.A.3B (b)
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INTRODUCAO
Os paragrafos 21.3(a) e 21.3(b) do RBAC 21 estabelecem a obriga¢do de comunicar
falhas, defeitos e mau funcionamento a ANAC. Conforme estes regulamentos, as
seguintes pessoas, fisicas ou juridicas, devem realizar tais comunicac¢des:
e Um detentor de um detentor de certificado de tipo (incluindo emendas ou um
certificado suplementar de tipo);
e Um detentor de um certificado de produto aeronautico aprovado (incluindo os emitidos
sob uma ordem técnica padrdo); ou
e Um licenciado de um certificado de tipo (incluindo outras aprovagées de projeto.

A comunicagao ocorrera sempre que as seguintes condi¢des forem observadas:
e As pessoas acima citadas determinaram que o defeito, falha ou mau funcionamento
resultou em uma condicdo insegura; ou
e As pessoas acima citadas determinaram que este defeito pode resultar em uma
condicdo insegura.

NOTA: Em ambos os casos, o produto ou artigo deve estar em servico e deve ter
sido aprovado sob um certificado que esta organiza¢do seja detentora ou esteja
licenciada. No caso de um defeito potencial descrito no sequndo item, o produto
deve ter deixado o sistema de qualidade responsdvel por sua produgdo.
Conquanto a determina¢dao da maior parte das condi¢des acima seja direta (e.g. se o
evento ocorreu em um produto no qual a pessoa é a detentora do certificado), a
determinagdo da condicdao insegura requer um maior direcionamento. Assim, as
condicbes apresentadas abaixo serdo consideradas como meios aceitaveis de
cumprimentos aos requisitos dos paragrafos 21.3(a) e (b) para esta finalidade. Nao
obstante a estas recomendac¢des para a determinacdo a ser realizada, é importante
observar, também, a definicdo estabelecida pela ANAC para uma condicdo insegura:
CONDIGAO INSEGURA
Uma condicdo insegura existe se ha evidéncia constatada da experiéncia em servico,
analises ou testes que mostrem que:

a. Um evento pode ocorrer que possa resultar em fatalidades, geralmente com a perda da
aeronave, ou redugao da capacidade da aeronave ou na habilidade da tripulagdo em
lidar em condi¢des operacionais adversas:

I. Uma grande reduc¢do nas margens de seguranga ou na capacidade funcional,
ou
Il. Esforco fisico ou carga de trabalho excessiva que dificulte a tripula¢do de voo
em desempenhar suas fun¢des adequadamente, ou
lll. LesOes sérias ou fatais a um ou mais ocupantes

a menos que se evidencie que a probabilidade da ocorréncia deste evento esteja
limitada de acordo com os requisitos de aeronavegabilidade aplicaveis.

b. Ha um risco inaceitavel de lesdo séria ou fatal a outras pessoas que ndo os passageiros
ou tripulantes, ou

c. As caracteristicas de projeto destinadas a minimizar os efeitos de um acidente sem
vitimas fatais ndo desempenham adequadamente suas fungdées.

Nota 1: O ndo cumprimento com requisitos da base de certificacdo aplicavel a um
produto é presumido uma condicdo insegura, a menos que seja possivel determinar que
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possiveis resultantes deste ndo cumprimento ndo constituem uma condigdo insegura
conforme definida nos paragrafos (a), (b) e (c).
Nota 2: Uma condicdo insegura pode existir ainda que todos os requisitos da base de
certificacdo aplicavel sejam cumpridos.
Nota 3: Estas definicGes dos paragrafos (a), (b) e (c) cobrem a maioria dos casos que a
ANAC considera serem uma condicdo insegura. Pode haver casos em que consideracdes
de seguranca adicionais sobrepujem estas definicbes e levem a ANAC a emitir uma
diretriz de aeronavegabilidade.
Nota 4: Pode haver situagcdes em que eventos podem ser considerados como condicdo
insegura se eles ocorrerem muito frequentemente (significativamente além do objetivo
de seguranca aplicavel) e que pode eventualmente incorrer nas consequéncias listadas
no paragrafo (a) em condi¢des operacionais especificas. Mesmo havendo consequéncias
imediatas menos severas que aquelas listadas no paragrafo (a), os eventos aqui
referenciados poderiam reduzir a capacidade da aeronave ou a habilidade da tripulacdo
em lidar com condi¢cbes operacionais adversas a ponto de que poderia haver, por
exemplo, uma reducdo significativa das margens de seguranca ou na capacidade
funcional, um aumento significativo da carga de trabalho da tripulagcdo, ou em condi¢des
afetando negativamente a capacidade da tripulacdo de desempenhar suas funcdes, ou
desconforto a ocupantes, potencialmente levando a lesdes.
DETERMINACAO DE UMA CONDIGCAO INSEGURA
E importante observar que essas diretrizes ndo sdo exaustivas, devendo o requerente
comunicar defeitos, falhas e mau funcionamento que tenham resultado ou possam
resultar em eventos que este tenha determinado como uma condi¢do insegura nao
obstante ao descrito neste material. Contudo, estas recomendac¢des tém por objetivo o
fornecimento de orienta¢des e exemplos que abrangem a maioria dos casos, levando
em consideracgao os requisitos de certificacao aplicaveis.
1. INTRODUCAO
A certificacdo ou aprovagao de um produto ou equipamento consiste na demonstragcao
de cumprimento com os requisitos que estabelecem o nivel minimo de segurancga
aceitavel. Esta demonstracdo, no entanto, inclui certas premissas e previsdes sobre o
comportamento da aeronave, tais como:
e O comportamento do material quanto a fadiga é definido com base em analises
suportadas por ensaios;
e Técnicas de modelagem sdo utilizadas nos célculos de informacbes de desempenho
utilizadas no Manual de Voo da aeronave;
e A andlise de falha dos sistemas fornece previsdes sobre os modos de falha destes
sistemas, bem como sobre os efeitos e probabilidades destas falhas;
e A confiabilidade dos componentes do sistema é determinada a partir de valores
derivados da experiéncia geral, ensaios ou analises;
e Espera-se que a tripulagdo possua a habilidade necessdria para aplicar os
procedimentos corretamente; e
e Presume-se que a aeronave seja mantida conforme prescrito pelas Instrucdes de
Aeronavegabilidade Continuada (ICA) (ou pelo programa de manutencao).

A experiéncia em servico, ensaios adicionais, andlises posteriores, etc., podem mostrar
gue certas premissas, inicialmente aceitas, ndo estdo corretas. Deste modo, certas
condicbes que foram inicialmente demonstradas como seguras, sdo reveladas
inseguras, pela experiéncia. Para este caso, é necessdrio adotar a¢des corretivas a fim
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de restaurar o nivel de seguranga consistente com os requisitos de certificacao
aplicaveis.

Para apoiar a determinacdo de uma condicdo insegura, a investigacdo pode precisar
incluir exames de desgaste, danos e tempo-limite de partes / analise / demonstracdo de
certificacdo / ensaios / andlises estatisticas e uma comparacdo com as premissas de
certificacdo, conforme decisdo da organizacdo responsdavel pela determinacao indicada
nos paragrafos 21.3(a) e 21.3(b).

2. ORIENTACOES PARA DETERMINAR SE UMA CONDICAO E INSEGURA

Os proximos paragrafos fornecem orientacdes gerais para determinar se existe uma
condicdo insegura no ambito da secdo 21.3 do RBAC 21.

Estas analises podem ser qualitativas ou quantitativas (analises de seguranca formais e
quantitativas podem nao estar disponiveis para aeronaves antigas ou pequenas). De
qgualquer forma, o nivel da andlise deve ser consistente com aquele determinado pelo
requisito na base de certificacdo do produto e pode ser baseado em um julgamento de
engenharia suportado pelos dados provenientes da experiéncia em servico.

2.1 Método de andlise para aeronaves

A abordagem geral para a analise de eventos em servico causados por mau
funcionamento, falhas ou defeitos sera a analise dos seus reais efeitos considerando-se
modos de falha ndo previstos anteriormente e condi¢des de operagdao imprdprias ou
nao previstas reveladas através da experiéncia em servico.

As deficiéncias podem ser identificadas a partir de um evento ocorrido em servico,
durante manutencgdes, a partir de resultado de ensaios e andlises subsequentes ou
controle de qualidade.

Estes eventos podem resultar de uma deficiéncia de projeto ou produgdo (ndo
conformidade com o projeto de tipo) ou de uma manutenc¢ado inadequada.

2.1.1 Voo

Uma condic¢do insegura existe se:

e Houver uma redugdo significativa do desempenho real quando comparado ao
desempenho aprovado (considerando-se a precisdo do método de calculo de
desempenho); ou

e A qualidade de voo (handling qualities) que a experiéncia em servico demonstre ndo
cumprir os requisitos de certificacdo, ainda que tenha sido considerada, no momento
da aprovacao inicial, como cumprindo tais requisitos.

2.1.2 Sistemas estruturais ou mecanicos
Uma condicdo insegura existe se uma houver uma deficiéncia que leve a uma falha
estrutural ou mecanica que:

e Possaocorrer em um Elemento Estrutural Principal que ndo tenha sido qualificado como
tolerante ao dano. Elementos Estruturais Principais sdo aqueles que contribuem
significativamente na resisténcia as cargas em voo, em solo e de pressurizagcdo e cuja
falha pode resultar em uma falha catastréfica da aeronave.

e Possa ocorrer em um elemento estrutural principal que foi qualificado como tolerante
ao dano, mas, para o qual, as inspecbes estabelecidas ou outros procedimentos
demonstraram ser, ou podem ser, inadequados para prevencdo de falhas catastroficas.

e Possa reduzir a rigidez estrutural ao ponto em que as margens requeridas de flutter, de
divergéncia e de reversdo de comando, ndo sejam mais alcangadas.
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e Possa resultar em uma perda de peca estrutural que pode danificar partes vitais da
aeronave ou causar ferimentos graves ou fatais a pessoas que ndo os ocupantes.

e Possa, em condicdo de carga ultima (ultimate load), resultar na liberagdo de itens de
massa que podem ferir os ocupantes da aeronave.

e Possa comprometer a operacdo apropriada de sistemas e levar a consequéncias
hazardous ou catastréficas, se este efeito ndo tiver sido considerado adequadamente
na avaliacdo de seguranca durante a certificacdo inicial.

2.1.3 Sistemas
As consequéncias do mau funcionamento, falhas ou defeitos de componentes do
sistema devem ser analisadas.
Para estas analises, os dados de certificacdo podem ser utilizados como material de
apoio, em particular, para andlises de seguranca de sistemas.
A abordagem geral para a andlise de eventos ocorridos em servico causados por mau
funcionamento, falhas ou defeitos de sistemas sera analisar os efeitos reais das falhas.
Como resultado destas andlises, uma condicdo insegura serd assumida se ndo puder ser
demonstrado que os objetivos de seguranca para condicdes de falhas hazardous e
catastroficas foram alcancados, levando-se em consideracdao os modos e taxas de falha
reais e a de componentes afetados pela deficiéncia.
A probabilidade de falha de um componente do sistema pode ser afetada por varios
fatores, tais como:
e Uma deficiéncia no projeto (o projeto ndo atende as especificacdes de confiabilidade e
desempenho);
¢ Uma deficiéncia de produgdo (ndo conformidade com o projeto de tipo certificado) que
afete todos os componentes ou um determinado lote de componentes; Instalagdo
inadequada (por exemplo, folga insuficiente de tubos para as estruturas adjacentes);
e Suscetibilidade a um meio adverso (corrosdo, umidade, temperatura, vibragdo etc.); e
e Efeitos do envelhecimento (taxa de falha aumenta com o envelhecimento do
componente).

Quando a falha de um componente ndo é imediatamente detectavel (falhas ocultas ou
latentes), frequentemente é dificil ter uma estimativa razoavelmente precisa da taxa de
falha do componente, uma vez que os Unicos dados disponiveis sdo, usualmente,
resultados de verificagdes de manutencao ou da tripulagdo de voo. Esta probabilidade
de falha deve, portanto, ser avaliada de forma conservadora.
Como é dificil justificar que os objetivos de seguranca para os sistemas listados abaixo
ainda estdo sendo atendidos, uma deficiéncia que afeta os mesmos é normalmente
considerada uma condig¢do insegura:

e Sistema de emergéncia de backup; ou

e Sistemas de detecgdo e prote¢do contra fogo (incluindo meios de desligamento).

As deficiéncias que afetam os sistemas utilizados durante uma evacuagao de
emergéncia (e.g. saidas de emergéncia, meios de assisténcia a evacuacdo, sistema de
iluminagdo de emergéncia) e para localizar o local de um acidente (e.g. Emergency
Locator Transmitter - ELT) também costumam indicar a existéncia de uma condigdo
insegura.2.1.4 Outros

Em adigdo aos itens acima, as seguintes condigdes sao consideradas inseguras:



45

e H34 uma deficiéncia em certos componentes que estdo envolvidos na protecdo contra o
fogo ou que se destinam a minimizar/retardar os efeitos de fogo ou fumaga em um
acidente com sobreviventes (survivable crash), impedindo-os de desempenhar a funcdo
pretendida (por exemplo, deficiéncia no material do revestimento (liner) do
compartimento de carga ou da cabine de passageiros, levando a um ndo cumprimento
com os requisitos de inflamabilidade aplicaveis).

e H34 uma deficiéncia na protecao contra raios ou contra os efeitos de HIRF em um sistema
gue pode levar a condicdes de falha harzadous ou catastroéfica.

e H34 uma deficiéncia que pode levar a uma perda total de poténcia ou de tracdo devido a
um modo de falha comum. H4 uma deficiéncia nos sistemas utilizados para auxiliar na
investigacdo apds um acidente ou incidente grave (e.g., Gravador de Voz da Cabine dos
Pilotos, Gravador de Dados de Voo), impedindo-os de desempenhar suas funcdes
pretendidas.

2.2 Motores

As consequéncias e probabilidades de falhas do motor devem ser avaliadas ao nivel da
aeronave, de acordo com o paragrafo 2.1, e também ao nivel do motor para as falhas
consideradas como harzadous nos requisitos de aeronavegabilidade aplicaveis do
motor.

Esta ultima sera considerada uma condicdo insegura, a menos que possa ser
demonstrado que as consequéncias, ao nivel da aeronave, ndao constituem uma
condicdo insegura para a instalagdo em uma aeronave em particular.2.3 Hélices

As consequéncias e probabilidades de falhas em hélices devem ser avaliadas ao nivel da
aeronave, de acordo com o paragrafo 2.1, e também ao nivel da hélice para falhas
consideradas como harzadous nos requisitos de aeronavegabilidade aplicaveis da
hélice.

Esta Ultima serd considerada uma condicdo insegura, a menos que possa ser
demonstrado que as consequéncias, ao nivel da aeronave, ndo constituem uma
condicdo insegura para a instalacdo em uma aeronave em particular.

2.4 Artigos

As consequéncias e probabilidades de falhas de artigos devem ser avaliadas ao nivel da
aeronave, de acordo com o paragrafo 2.1.

NOTA: para fins deste documento o termo artigo refere-se a defini¢cdo prevista na secao
21.1 do RBAC 21.
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GM 21.A.3B(d)(4) Corregao de defeitos — Suficiéncia da acao corretiva proposta

O prazo para corregao de uma condi¢do insegura é definido, apds a ANAC determinar a
existéncia da mesma, através de uma Diretriz de Aeronavegabilidade, sendo que a
agéncia considerard alguns fatores para a determinacdo deste prazo. Esse documento
fornece informacgdes sobre estes fatores.

Embora os principios gerais desse material possam ser aplicados a pequenas aeronaves
privadas, helicépteros, etc., os valores numéricos utilizados para demonstracdo sao
apropriados para aeronaves certificadas na categoria transporte.

1.INTRODUCAO

1.1 Ao longo dos anos, os niveis de risco de aeronavegabilidade alvos contidos nos
requisitos de aeronavegabilidade desenvolveram-se baseados nas abordagens
qualitativas tradicionais de aeronavegabilidade; esses niveis estdo se tornando mais
precisos nos ultimos anos quando comparados com os niveis de aeronavegabilidade
alcancados (considerando as estatisticas de acidentes) pelas discussGes que
acompanharam a introducdo de requisitos de desempenho racionais (baseados em
estatistica) e, mais recentemente, a abordagem via Safety Assessment nos requisitos.
Embora o nivel alvo de risco tenda a ser discutido separadamente (uma taxa de
acidentes fatais por motivos de aeronavegabilidade nao superior a 1 em 10.000.000
voos/horas de voo para aeronaves categoria transporte), deve-se notar que os
requisitos, quando aplicados em um tipo especifico de aeronave, resultardo na
obtencdo, na certificagao, de niveis de aeronavegabilidade em uma faixa préxima ao
nivel alvo e, posteriormente, para determinados tipos de aeronaves e para aeronaves
especificas, o nivel alcangado variara dentro dessa faixa.

1.2 Os niveis de risco de aeronavegabilidade atingidos podem variar abaixo do limite,
visto que é dificil, sendo impossivel, projetar conforme requisitos minimos sem que
estes sejam excedidos em diversas areas. Isso também porque aeronaves nem sempre
operam em condi¢Ges criticas (por exemplo, peso da aeronave, posicao do centro de
gravidade e velocidades de operagdo; condi¢des ambientais — temperatura, umidade e
grau de turbuléncia). O nivel atingido pode variar acima do limite por causa de variaces
nos padrdes de material e producao ndo detectadas, por deficiéncias no projeto, por
combinacgdes de falhas imprevistas ou combinacdes de eventos, e por causa condi¢oes
operacionais ou ambientais ndo previstas.

1.3 Atualmente, reconhece-se a necessidade de monitoramento das condicbes que
tendem a aumentar esses niveis de risco e tomar a¢ées corretivas apropriadas quando
o monitoramento indicar a necessidade para tal, a fim de prevenir que o mesmo cresca
acima de um “teto” predeterminado.

1.4 A Agéncia também tem o dever de regular e fiscalizar as atividades de aviacdo civil
e, consequentemente, deve considerar a redu¢cdo ou mesmo remogdo (pela suspensdo
de operacdo) dos servicos de aviacdo ao estabelecer a aceitabilidade de qualquer
variacdo no nivel de aeronavegabilidade.
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2.DISCUSSAO

2.1 Diversos parametros estdao envolvidos nas decisGes sobre questdes de seguranga.
No passado, o custo da acdo proposta foi comparado com o “custo do risco”, isto &, o
custo de uma catastrofe multiplicado pela sua probabilidade de ocorréncia.

2.2 Este pode ser um exercicio util, mas deve ser restrito aos niveis aceitdveis de risco
de aeronavegabilidade, isto é, dentro de alvos de risco de aeronavegabilidade que
representam os niveis maximos de risco que um projeto de aeronave deve cumprir, ou
seja, na parte superior da “faixa”. Atualmente, para aeronaves categoria transporte, o
nivel de risco de aeronavegabilidade médio é fixado em uma taxa de eventos
catastroficos por razdes de aeronavegabilidade de ndo mais do que um em cada dez
milhdes de voos/horas de voo. A restricdo é primordial no sentido de que qualquer
opcao que poderia ser permitida por consideracdes de custo de risco, ou outros motivos,
é inaceitdvel se levar a uma violacdo significativa de longo prazo deste requisito de
seguranga.

23.3 Embora deva ser claramente o objetivo de todos reagir e eliminar as situagdes de
emergéncia, ou seja, aquelas que envolvem um aumento potencialmente significativo
dos niveis de risco de aeronavegabilidade, sem atrasos injustificados, a Agéncia deve ter
a decisdo final sobre o os prazos aceitdveis para as a¢les corretivas. Pareceu, portanto,
desejavel elaborar diretrizes a serem usadas para determinar tais prazos para as a¢des
corretivas e, claramente, isso deve ser baseado na determinagao da somatdria dos niveis
de risco de aeronavegabilidade alcancados para a aeronave e passageiros durante
qualquer periodo de a¢des corretivas e comparando-os com algum limite acordado.
2.4 Como o periodo para a acdo corretiva ndo sera instantaneo (exceto no caso de
suspensdo das operacdes), ha, potencialmente, um aumento no nivel de risco de
aeronavegabilidade alcancado, possivelmente na parte superior da faixa e, se nao forem
aplicados controles, até mesmo acima da faixa. O valor acima do valor médio do limite
e o periodo durante o qual deve ser permitido sua manuteng¢ao tém sido uma questao
de julgamentos arbitrarios.

2.5 Parece, portanto, desejavel tentar racionalizar esse julgamento. Por exemplo, se
uma aeronave passar 10% de sua vida em um nivel tal que o risco de um evento
catastrofico aumentasse em uma ordem de magnitude, a taxa média ao longo de sua
vida inteira seria duplicada, o que pode ndo ser o interesse publico. Um critério mais
adequado seria, talvez, aquele que permitiria um aumento médio no risco em, digamos,
um terco no limite superior do risco de projeto bdsico quando distribuido por toda a
vida da aeronave, uma quantidade que, provavelmente, seria aceitavel dentro do
conceito (ver Figura 1). Seria, entdo, possivel considerar o risco "durante a vida" para
uma aeronave. Por exemplo, uma meta de aeronavegabilidade média de ndo mais do
que um evento catastréfico de aeronavegabilidade por 10 milh&es (107) de horas sendo
composta de duas partes, tendo a primeira 3/4 do total e cobrindo o risco basico do
projeto e o outro tendo 1/4 do total, formando uma tolerancia a ser utilizada durante
toda a vida da aeronave individual para situacdes imprevistas como as descritas acima.

2.6 Investigacdes mostram que um total de dez dessas ocasides pode surgir durante a
vida de uma aeronave individual.

2.7 Usando esse critério, pode haver, entdo, durante cada um desses periodos de
emergéncia, uma tolerancia ao risco proveniente apenas da campanha de corregdo de:
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1 x 107 por 2,5% da vida util da aeronave; ou

5x 107 por 0,5% da vida util da aeronave; ou

1 x 10 por 0,25% da vida util da aeronave; ou

1 x 10 por 0,025% da vida Util da aeronave, etc.

sem exceder a tolerancia acordada destinada para esta finalidade.

2.8 Assim, uma “tabela de reacdo” pode ser criada conforme exemplo indicado na
Tabela 1 (as duas ultimas colunas assumindo uma vida projetada para aeronave de
60.000 horas e uma utilizacdo anual de 3.000 horas) mostrando o tempo de voo ou
calenddrio dentro do qual um defeito deve ser corrigido para que as metas sugeridas
sejam atendidas.

Taxa de catastrofe estimada | Tempo médio de reacdo | Com base no
para a aeronave devido ao | para aeronaves em risco | calendario

defeito considerado (por hora | (horas)
da aeronave)

4 x 10-8 3750 15 meses
5x10-8 3000 12 meses
1x10-7 1500 6 meses
2x10-7 750 3 meses
5x10-7 300 6 semanas
1x10-6 150 3 semanas
1x10-5 15 Retornar a base

2.9 Estes principios podem ser aplicados a uma Unica aeronave ou a um numero de
aeronaves de uma frota, mas, no cdlculo do risco, todo o risco deve ser atribuido as
aeronaves sujeitas ao mesmo, ndao devendo este ser diluido pela inclusdao de outras
aeronaves na frota que s3o sabidamente livre do risco. (E aceitavel distribuir o risco por
toda a frota quando se sabe da existéncia do risco sem, contudo, saber quais aeronaves
estariam sujeitas ao mesmo). Quando uma frota de aeronaves esta envolvida, a Coluna
2 pode ser interpretada como o tempo médio para correcdo e ndo o tempo para a
correcdo da ultima aeronave.

2.10 Existe mais uma restricdo. Por menor que seja o efeito que uma situacao possa ter
sobre o risco de "toda a vida" de uma aeronave, o risco ndo deve atingir um nivel muito
alto para um determinado voo. Assim, embora um risco muito alto pudesse ser tolerado
por um periodo muito curto sem degradacdo inaceitavel do objetivo geral de
aeronavegabilidade, os poucos voos envolvidos estariam expostos a um nivel de risco
bastante inaceitavel. Propde-se, portanto, que a Tabela 1 tenha um corte no nivel 2 x
10 para que nenhum voo tenha um risco maior do que 20 vezes o alvo. Nesse nivel, o
defeito esta comecando a contribuir para uma maior probabilidade de um evento
catastrofico do que todas as outras causas juntas, incluindo aquelas ndo pertinentes a
aeronavegabilidade. Se a situacdo for pior do que isso, a suspensdo da operagao parece
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ser a Unica alternativa, com voos de translado de alto risco especialmente autorizados
para permitir que a aeronave retorne a base vazia. As Figuras 2 e 3 mostram um grafico
de visualizacdo equivalente a Tabela 1, dando o tempo médio de corre¢do (em horas de
VOO ou meses) com base na probabilidade de um defeito que deve ser corrigido.

2.11 Sera visto que as sugestdes acima implicam em uma probabilidade de evento
catastréfico proveniente desta tolerdncia de 1,5/10.000 por aeronave, durante cada
periodo do processo separado (isto é, p = 0,015 por frota de 100 aeronaves).

2.12 Além disso, a fim de levar em consideracdo o efeito do tamanho de uma grande
frota, a probabilidade esperada do evento catastrdfico durante o periodo de correcdo
na frota afetada ndo deve exceder 0,1 (veja a Figura 4).

2.13 Deve-se notar, também, que, ao avaliar os riscos da campanha de correcdo em
relacdo ao 'risco de projeto, um elemento de conservadorismo é introduzido, uma vez
gue o passageiro conhece apenas o 'risco total' (ou seja, aeronavegabilidade mais riscos
operacionais), sendo a taxa de acidentes fatais por todos os motivos uma ordem de
magnitude maior do que apenas por motivos de aeronavegabilidade (ou seja, 10 contra
107). O risco tolerado somado das campanhas de correcdo proposto por esta IS é,
portanto, uma pequena propor¢do do risco total a que um passageiro esta sujeito. Ao
operar por curtos periodos no limite de risco proposto (2 x 10°® por hora), o defeito est4,
contudo, contribuindo com 100% a mais de risco do que todas as outras causas
somadas.

2.14 Uma abordagem semelhante é proposta para cobrir o caso de defeitos associados
a condicdes de falha hazardous para as quais os objetivos de seguranca definidos pelos
requisitos de aeronavegabilidade aplicaveis ndao sao atendidos. De acordo com o RBAC
25.1309, a probabilidade permitida para cada condicdo de falha hazardous é definida
em 107 por hora de voo em comparac¢do com 107 por hora de voo para uma condicdo
de falha catastrofica. A Figura 5 mostra um grafico de visualizagao que da o tempo médio
para corre¢cdao com base na probabilidade do defeito que deve ser corrigido. Isso é
semelhante a Figura 2, mas com limites inferior e superior adaptados para cobrir o caso
de condicdes de falhas hazardous (probabilidades de 107 e 2x10%, respectivamente).

2.15 Além disso, a fim de levar em consideracdo o efeito do tamanho de uma grande
frota, a probabilidade esperada do evento hazardous durante o periodo de correcdo na
frota afetada ndo deve exceder 0,5 (1 conforme AC 39-8) (veja a Figura 6).

3. DIRETRIZES

3.1 O exposto acima levaria as seguintes diretrizes utilizadas pela a ANAC para
determinar um prazo para a correcdao de um defeito descoberto associado a uma
condicdo de falha catastréfica sem suspender a operagao da aeronave:

(i) Estabelece-se todas as acOes possiveis de alivio, como inspecdes, exercicios
para a tripulacdo, restricées de rota e outras limitacdes.
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(ii) Identifica-se a parte da frota que esta exposta ao risco residual, apds ter sido
estabelecido o cumprimento do paragrafo (i).

(iii) Usando suposi¢Bes razoavelmente cautelosas, calcula-se a taxa de risco
catastrdfico provavel para cada aeronave sujeita ao risco na frota afetada.

(iv) Compara-se a velocidade com que a campanha proposta corrigird a
deficiéncia contra o tempo sugerido na Figura 2 ou equivalente para caso
especifico. A figura ndo deve ser usada além do nivel 2x10°®, exceto para voos
especialmente autorizados.

(v) Certifica-se, também, que a probabilidade esperada do evento catastrofico
durante o periodo de correcdo na frota afetada estd de acordo com a Figura 4 ou
equivalente para caso especifico.

3.2 Da mesma forma, as seguintes diretrizes seriam utilizadas pela ANAC para
determinacdo de um prazo para a correcao de um defeito descoberto associado a uma
condicdo de falha hazardous sem suspender a operacdo da aeronave:

(i) Estabelece-se todas as acdes possiveis de alivio, como inspecdes, exercicios
para a tripulacdo, restricdes de rota e outras limitagdes.

(ii) Identifica-se a parte da frota que esta exposta ao risco residual, apds ter sido
estabelecido o cumprimento do paragrafo (i).

(iii) Usando suposicGes razoavelmente cautelosas, calcula-se a taxa de risco
provavel para cada aeronave sujeita ao risco na frota afetada.

(iv) Compara-se a velocidade com que a campanha proposta corrigird a
deficiéncia contra o tempo sugerido na Figura 5 ou equivalente para caso
especifico.

(v) Certifica-se, também, de que a probabilidade esperada do evento hazardous
durante o periodo de corre¢do na frota afetada estd de acordo com a Figura 6 ou
equivalente para caso especifico.

4.3 Deve-se ressaltar que o beneficio dessas diretrizes serd formar uma referéncia para
0 que se considera ser o tempo de reacdao teoricamente madaximo. Ainda serdao
necessarios diversos julgamentos para estabelecer muitos das varidveis de entrada e a
decisdo final ainda pode precisar ser pautada por consideracdes ndo numéricas, mas o
método proposto ird, pelo menos, fornecer um "ponto de partida" para qualquer
exercicio de tal julgamento.

4.4 N3o se pretende que o método deva ser usado para evitar tempos de reacdo mais
rapidos, onde estes podem ser acomodados sem grandes despesas ou interrupg¢ao dos
Servigos.
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20 E-07: MAXIMUM PERMITTED SHORT TERM CAMPAIGN RISK EXCEPT FOR RETURN TO BASE
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Figura 1 — Gréfico de visualizagdo para CS-25

Assumpticns:

- aircraft life of 60 000 hours
- 10 ‘catastrophic events’ campaigns
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Figura 2 — Grafico de visualizacdo para CS-25 (Horas de voo)
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Assumptions: - aircraft life of 60 000 hours, 3 000 hours per year
- 10 ‘catastrophic events’ campaigns
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Figura 3 — Gréfico de visualizagdo para CS-25 (Com base no calendario)

Catastrophic Failure Condition

Affected Fleet Exposure (Flight Hours)

1.E-03 =
.JC:’ = E Grounding, except ferry flights to main base
€2 1LEO054 i ‘ :
3= :
™ =
- ; 3 Upper Boundary 3 Maximum Event Level (0.1) !
o] - . F i £ :
E g LE-OT goveeverssvone {Manldatowactlcn} e 4
& 3z € -
Z« LlLE08g
NI 3
m _ H
v LE-09 o : : :

% '\Lower Boundary (No Action Necessary)
1-E_10 T lIIIIII: T IIIIIII: T IIIIIIIiI T lIIIIII: T IIJIIIJ: T T T TTTTT
1.E+03 1.E+04 1.E+05 1.E+06 1.E+07 1.E+08 1.E+09

Figura 4 — Grafico de visualizacdo para CS-25 (Horas de voo)
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For Hazardous Failure Condition

Hazardous Failure Condition
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Figura 5 — Gréfico de visualiza¢cdo para CS-25 (Horas de voo)
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Figura 6 — Grafico de visualizacdo para CS-25 (Horas de voo)
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Lista de Assinaturas Externas
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FOLHA DE ASSINATURAS

Processo SEI: 00066.021549/2019-91

Assunto: Resultado do estudo de efetividade no processamento de ocorréncias de
seguranga operacional, a partir de reportes e modificacdes, em casos mandatdrios
(RBAC 21 - 21.3 e 21.99)

Em fungao da impossibilidade de coleta de assinaturas de participantes externos via SEI
ANAC, o uso desta folha substitui o registro normalmente realizado via sistema.

Com base no resultado alcancado pelo Grupo de Estudos Misto, a assinatura aqui
coletada evidencia ciéncia e concordancia com o/a:

- relatorio final, conforme documento (n2 SEI 5972237);

- atas de reuniGes compiladas até 17.06.2021, conforme documento (n2 SEI 5972236) e
- entendimento de que as propostas apresentadas serao discutidas internamente pela
ANAC, por meio de estudo dedicado.

Nome Organizagao Assinatura
Carlos Alberto Valadares Yabora
Eduardo Cerdeira Yabora
Fabricio Toledo Yabora
Francisco Bonanni Helibras
Igor Neves Marques da Silva Embraer
José Ricardo Agustinho Embraer
Lucio Cursino Pereira Embraer
Luis Cobo Pimentel Yabora
Marcus Oliveira Yabord e AIAB
Tiago Garcia Helibras




