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RELATORIO DE AIR N° 1/2023/GNOS/SPO

1. SUMARIO EXECUTIVO
1.1. Informacdes Iniciais
1.1.1. O Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-2022 ¢ intitulado "Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana - RBAC 117". Ele pode encontrado no seguinte link: Agenda Regulatdria 2021-2022 — Portugués
(Brasil) (www.gov.br). O término previsto dos trabalhos sobre o AIR deste Tema ¢ 30 de junho de 2022.
1.1.2. Ele foi proposto tanto pela SPO quanto pela sociedade devido a dificuldades especificas que enfrentavam, tendo a seguinte descrigao:
"O RBAC 117 é um regulamento inédito, destinado a regul tar o gerenci 0 de risco de fadiga humana, publicado em 19 de margo de 2019 e exigivel a partir de 29 de fevereiro de 2020. Desde sua publicagdo, foram identificadas oportunidades de

melhoria. Além disso, foram recebidas contribui¢ées da sociedade, solicitando, principalmente:
1 - Estudo sobre os riscos da fadiga de mantenedores de aeronaves;

Il - Gerenciamento de fadiga para o transporte aeromédico

111 - Estudo de modelos Narrow-body em voos de longa duragdo; e

1V - Gerenciamento de fadiga para operadores 91 internacionais."

1.1.3. O objetivo desse Tema ¢ elaborar uma Analise de Impacto Regulatoério (AIR), caso possivel acompanhada de proposta de regra, para analisar a possibilidade de mitigar ou eliminar os problemas regulatdrios decorrentes da
descrigdo acima.
1.1.4. A unidade responsavel pelo Tema 14 ¢ a SPO, em particular a GNOS/GTNO, sendo que o seu previsto dos trabalhos sobre o AIR esta previsto para 30/06/2020.
1.1.5. Foi aberto o Processo 00058.015863/2021-59 intitulado "Agenda Regulatéria Tema 14 - Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana - RBAC 117" para o desenvolvimento do presente trabalho.
1.1.6. A fim de facilitar o seu estudo, o Tema 14 foi originalmente dividido em seis Assuntos como abaixo mostrado (¢ importante ressaltar que os Assuntos 2 e 3 acima sao derivados do item 1.1.2.11I, o qual engloba ambos):
1- Assunto 1: Gerenciamento de fadiga para mantenedores de acronaves;
1I - Assunto 2: Gerenciamento de fadiga para tripulantes em operagdes do tipo “bate e volta” e de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita, tanto com tripula¢des simples quanto com tripulagdes compostas;
11 - Assunto 3: Equiparagéo dos voos norte-sul aos voos leste-oeste no que tange a fadiga de tripulantes;
IV - Assunto 4: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de transporte aeromédico;
V- Assunto 5: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de operadores do RBAC 91 e operadores do RBAC 135 em operagdes internacionais; e

VI - Assunto 6: Revisdo do RBAC 117 a fim de corrigir problemas da Emd 00.

1.1.7. Foram feitas trés exclusdes de assunto no Tema 14:
I- Assunto 1: Gerenciamento de fadiga para pessoal de manutengao de aeronaves;
11 - Assunto 3: Equiparagéo dos voos norte-sul aos voos leste-oeste no que tange a fadiga dos tripulantes; e
I - Assunto 5: Parte referente aos operadores do RBAC 135.
1.1.8. As justificativas para tais exclusoes estdo contidas no item 4 da NT24/GTNO-GNOS/SPO (6870383) e na NT31/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6970092).
1.1.9. O Tema 14 seguiu as seguintes etapas e cronograma de atividades:
Tabela 1: Cronograma de atividades do Tema 14
Tarefa Inicio | Término
N° Etapa 29/03/21 | 30/06/22
1 | Levantamento preliminar de dados 29/03/21 | 05/06/21
2 | Defini¢do do grupo de trabalho (GT) 14/04/21 | 08/06/21
3 | Analise detalhada dos problemas regulatorios 18/10/21 | 30/11/21
4 | Preparagdo da consulta aos regulados 01/12/21 15/01/22
5 | Consulta aos regulados 16/12/22 | 31/01/22
6 | Analise da resposta dos regulados 16/01/22 | 31/01/22
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https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/agenda-regulatoria/agenda-regulatoria-2021-2022
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Tarefa Inicio | Término
7 | Desenvolvimento / escolha das alternativas 01/02/22 | 16/03/22
8 | Estratégias de implementagdo / Escrever AIR 17/03/22 | 01/04/22
9 | Validagdo do AIR pela SPO 02/04/22 | 22/04/22
10 | Manifestagdo diretoria 23/04/22 | 15/05/22
11 | Buffer 16/05/22 | 30/06/22
1.2 Participaciio dos regulados no Tema 14
1.2.1. Desde o seu inicio, os regulados foram chamados a participar e acompanhar o desenvolvimento do Tema 14.
1.2.2. Inicialmente foram realizadas entrevistas com os proponentes dos diversos assuntos desse tema, o que resultou na elaboragao das seguintes atas de reunido:
I- Ata de Reunido GTNO-GNOS 5683755 referente a reunido com o Sr. Marcos Tognato da Silva, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre os Assuntos 2 e 3, os quais foram por ele propostos;
II- Ata de Reunido GTNO-GNOS 568388 1referente a reunido com o Sr. Raul Marinho Gregory, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre os Assuntos 4 e 5, os quais foram por ele propostos; e
I - Ata de Reunido GTNO-GNOS 5697410 referente a reunido com o Sr. Valter Pinto, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre o Assunto 1, o qual foi por ele proposto.
1.2.3. Adicionalmente foram feitas trés consultas setoriais, como se segue:
I- Assunto 2: consulta a Latam, Gol, Azul ¢ SNA;
II - Assunto 4: consulta aos operadores acromédicos € a0 SNA;
111 - Assunto 5: consulta aos operadores privados.
1.2.4. Dentre os Assuntos do Tema 14, somente o de numero 6 (Revisdo do RBAC 117 a fim de corrigir problemas da Emd 00) foi desenvolvido inteiramente dentro da ANAC. Isto ocorreu por se tratar de uma proposta direta de
alterac@o do Regulamento, sendo que na proxima fase desse processo regulatorio (desenvolvimento da proposta de ato normativo) sera realizada a correspondente consulta aos regulados.
1.3. Objetivo do presente Relatério de AIR
1.3.1. Este Relatorio de AIR trata especificamente do Assunto 4: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de transporte aeromédico. Trata-se de uma revisdo do Relatorio de AIR 2/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6730303);
portanto as referéncias ao Relatorio de AIR 2/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO no restante da documentagao devem ser entendidas como a este relatorio. Os demais Assuntos serdo tratados em Relatorios de AIR especificos a saber:
I- Relatorio de AIR 3/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6730303): apresentara o Assunto 5: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de operadores do RBAC 91 em operagdes internacionais
II- Relatorio de AIR 4/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6730313): apresentara o Assunto 2: Gerenciamento de fadiga para tripulantes em operagdes do tipo “bate e volta” e de longo alcance com aeronaves de
fuselagem estreita, tanto com tripulagdes simples quanto com tripulagdes compostas.
1.3.2. Por se tratar de uma simples proposta de corre¢io do RBAC 117, o Assunto 6 ndo terd um AIR. Em seu lugar foi desenvolvida a NOTA TECNICA N° 51/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7176082), a qual apresenta as
alteragdes propostas ao Regulamento e solicita a dispensa do AIR em conformidade com o § 2° do Art. 21 da IN 154/2020.
2. INTRODUCAO
2.1. Informacdes iniciais
2.1.1. Descrigao inicial do assunto
2.1.1.1. A descrigdo inicial do Assunto 4, feita durante a elaborag@o da AR, foi a seguinte:
"Consideramos que os requisitos para gerenci ) de risco de fadiga humana presentes no respectivo regulamento (RBAC N°117) ndo atende as necessidades especificas de determinados segmentos da aviagdo para que estes possam ultrapassar os limites

operacionais estabelecidos na Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017. Sao estes:

a. Os operadores de transporte aéreo publico certificados pelo RBAC N° 135 para realizar transporte aeromédico, que possuem caracteristicas operacionais de imprevisibilidade que dificultam o cumprimento dos requisitos de jornada de trabalho".

2.1.2. Segundo o item 8.1 da NT55/2020/GTNO-GNOS/SPO (5706550), o qual foi derivado de entrevista com o proponente do presente Assunto, os principais problemas que motivaram a proposi¢ao deste assunto foram:
I- Imprevisibilidade intrinseca da operagao, ndo s6 quanto ao inicio do voo, mas também quanto a sua conclusao;
II- Dificuldades variadas e imprevistas que afetam a durag@o da jornada do tripulante, como por exemplo: dificuldades meteorologicas, dificuldades de abastecimento, dificuldades de infraestrutura aeroportuaria /
trafego aéreo, dificuldade de acesso das ambulancias aos aeroportos, problemas com a estabiliza¢do do paciente etc.;
111 - Pelas dificuldades acima, as jornadas reais do tripulante poderiam exceder os limites da Lei 13.475/17.
2.2. Operadores de transporte aeromédico
2.2.1. Os operadores de transporte aeromédico (também chamados de operadores acromédicos ou empresas acromédicas) sdo empresas de taxi aéreo certificadas pelo RBAC 135, que possuem as seguintes caracteristicas gerais:
I- Operam com avides certificados até 19 assentos de passageiros ou helicopteros em voos VER ou IFR a depender da aeronave;
- Realizam operagdes aeromédicas dentro do Brasil, para o exterior ou off-shore, a depender das autoriza¢des contidas nas suas especificagdes operativas;
III - Utilizam uma grande variedade de classes de aeronave, de jatos executivos capazes de realizar opera¢des de longo alcance, até avides turboélice, avides a pistdo e helicopteros;

v - Sdo distribuidas por todas as regides do Brasil.
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222. Em termos de regulamentacdo de fadiga, as empresas aeromédicas atualmente operam segundo o Apéndice A do RBAC 117, o qual remete aos requisitos da Lei 13.475/17 (Lei do Aeronauta). Adicionalmente, se assim o
desejassem, poderiam operar segundo um GRF aceito segundo os Apéndices B ou C do RBAC 117. Apesar disto, até o momento no qual este Relatorio foi escrito, nenhum operador aeromédico solicitou tal aceitagdo. Cabe observar que
nem a Lei 13.475/17 nem o RBAC 117 contém regras especificas para este tipo de operagao.

2.3. Determinagio do nivel do AIR

2.3.1. A partir do preenchimento da Matriz de Aplicagao dos Niveis AIR, foi verificado o seguinte resultado: Nivel II Opcional.
2.3.2. Desta forma, foi escolhido fazer um AIR Nivel .

2.3.3. A Figura 1 abaixo apresenta a referida Matriz preenchida.

Figura 1 - Matriz de Aplicagdo dos Niveis AIR do Assunto 4



COMPLEXIDADE

Minimo Pequeno Grande Extremo Assunto 4
e endliEe dhierh 6 i, B Necessdrios  estudos ~ complexos, Consideramos que os requisitos para\gerenc'\amento de risco de fadiga humana presentes no respectivo
Necessarios estudos aprofundados, | envolvendo ampla coleta de dados, regulamento (RBAC N°117) n3o atende as necessidades especificas de determinados segmentos da aviagdo para

Uma anilise rasa é suficiente, sem

envolver analise de dados

envolvendo avaliagio de uma ou

varidveis com calculos e

envolvendo distintas variéveis, fontes

uso de metodologias complexas para

que estes possam ultrapassar os limites operacionais estabelecidos na Lei n? 13.475, de 28 de agosto de 2017.

poucas . o s L o

: nyn " de dados e técnicas de analise | avaliagio das multiplas varidveis e 3 .

Inserir um "x" no nivel de levantamentos simplificados s - Mp . [
lexidade escolhido. grande especializagdo dos analistas a. Os operadores de transporte aéreo publico certificados pelo RBAC N2 135 para realizar transporte
aeromédico, que possuem caracteristicas operacionais de imprevisibilidade que dificultam o cumprimento dos

9 X requisitos de jornada de trabalho.
SIGNIFICANCIA . . IR .
— Inserir M, P, G ou E, conforme o nivel de significancia escolhido.
Minimo (M) Pequeno (P) Grande (G) Extremo (E)

Safety/Security

Consequéncias leves

Interferéncia; Limitagdes operacionais;
Utilizaggo  de
emergeéncia;

procedimentos  de

Incidentes menores

Uma redugo importante das margens
de seguranca operacional, dano fisico
ou uma carga de trabalho tal que os
operadores n3o podem desempenhar

suas tarefas de forma precisa e
completa; Lesdes sérias; Graves danos
ao equipamento

Destruigdo dos equipamentos; multiplas
mortes

Embora p ja existam éncias de operacional, o presente trabalho ainda ndo foi

capaz de avalia-lo. Pesquisas especificas no banco de dados do CENIPA n3o foram suficientes para indicar

acidientes ou incidentes relativos a operagdo aeromédica.

Este assunto esta ligado, principalmente a limitagdes operacionais impostas pela Lei 13.475/17 no que diz,

respeito a duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo. Devido a alta carga emocional que este tipo de|

transporte transmite 3 tripulacdo (salvamento de vidas), é possivel que os pilotos tenham desrespeitado os,
belecid. itada Lei, com a possivel di da seguranga operacional.

limites na
O objetivo da realizagdo do AIR referente ao Assunto 4 é verificar se existem meios de promover adequagdo das
durag8es da duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo, de forma a promover uma maior possibilidade:
édicas, sem que a seguranca operacional seja afetada.

de realizagdo de Bes aer

Nivel de servico e facilitagio

N3o ha variagdo relevante na experiéncia
do usudrio ou na facilitagdo do transporte
aéreo

Limitagdes reduzidas ao nivel de
servigo; incremento de procedimentos
ou tempo de processamento sem
impacto

relevante  ao  mercado

Criagdo de procedimento a que se

submete o passageiro, ampliagdo
consideravel de tempo de espera,
limitagdo das instalagdes

aeroportudrias ou dos recursos de
aeronaves ou incremento de rotina ou
atividade com impacto consideravel no
fluxo operacional

A experiéncia do usuario é prejudicada
diretamente ou sdo criados embaragos
significativos e diretos 3s operagdes

A experiéncia do usudrio sera melhorada, caso seja possivel introduzir alteragdes na regulamentagdo que
promovam adequag3o da jornada de trabalho e do tempo de voo a capacidade dos tripulantes e das aeronaves,
de forma a ter-se uma maior de de reali de operagdes édi sem que a

operacional seja afetada.

Concorréncia

N3o ha variagdo relevante no nivel de
atratividade do mercado ou nos
requisitos de entrada

Ha pequena ampliagdo de barreiras ou
exigéncias sem impacto direto &

concorréncia

Os impactos envolvem a criagdo de

barreiras de entrada seletivas,
estimulo & concorréncia desleal,
desequilibrio significativo  entre
concorrentes ou outra disfungdo

Pode ser inviabilizado determinado
segmento do mercado ou criado
monopélio

Hoje em dia, ndo hé variagio relevante no nivel de atratividade do mercado ou nos requisitos de entrada, uma
vez que todas as empresas de transporte aeromédico realizam suas operages segundo os requisitos da Lei
13.475/17.

A proposicdo de novas regras provavelmente ird diferencid-las em relagdo as classes de aeronaves abrangidas
pelo transporte aeromédico (avides a jato, turboélice e a pistdo e helicspteros em operacdes terrestres e off-
shore), o que podera alterar o equilibrio que hoje existe. Tal alteragdo ndo deve ser pronunciada, uma vez que:
as diferentes classes de aeronaves atuam em diferentes seguimentos do transporte aeromédico.

Meio ambiente

Nenhum dano ou dano ndo mensuravel

Danos de baixa magnitude ao meio
ambiente sem desdobramentos para a
comunidade externa (ex.: restritos ao
empreendimento e com  area
impactada inferior a 10.000 m?). Os
impactos  gerados podem  ser
imediatamente remediados e ndo

demandam periodo de recuperagio

Danos de elevada magnitude ao meio
ambiente e a comunidade externa
(ex.. ultrapassa os limites do

Danos de magnitude catastréfica ao
meio ambiente e a comunidade

externa (ex.: ultrapassa os limites do

empreer e a area i

mpr i eadreai é

esté entre 10.0000 e 100.000 m*), com
potencial para descumprir padrdes
legais ambientais e para provocar
impactos com moderado periodo de
recuperagdo

superior a 100.000 m?), com potencial
para descumprir padrbes legais
ambientais e para provocar impactos
com periodo elevado de recuperagio
ou irrecuperaveis

Nio aplicavel.

Reputagio

0 problema repercute apenas na érea

Repercuss3o apenas entre os agentes

afetados, sem impactos relevantes

Cobertura por pouco tempo pela
midia nacional, e/ou local, resultando

Cobertura por muito tempo pela midia
internacional ou nacional, resultando
em grande desconfianca pelo cidad3o,

O problema repercute apenas para as empresas de transporte aeromédico e para os pacientes que necessitam
deste transporte.

interna . em desconfianga pelos agentes Nao ha impactos para a imagem da ANAC, uma vez que esta Agéncia estd determinando o cumprimento de|
para a imagem da ANAC . pelos agentes do mercado e pelas A )
envolvidos o exigéncias da Lei 13.475/17.
instituicdes
Os custos gerados podem prejudicar
. o o Os custos gerados podem elevar | diretamente ou inviabilizar a ) — R : )
Nao ha custos significativos para Sdo criados custos pequenos que o . ~ . . Os custos criados pela situagdo atual referem-se a oportunidades perdidas de transporte de pessoas enfermas.
N 3 significativamente o preco de servicos | operagdo, impedir o acesso de . S, N N L
Custos mercado consumidores, operadores ou outros podem ser absorvidos sem afetar a - N A proposigdo de novas regras provavelmente diminuira esses custos de oportunidade mas introduzira custos’
) ou afetar a concorréncia entre | segmentos da  populagio  ao - . " o -
afetados realidade do mercado - . . N devido ao ger de fadiga dos tr mais
distintos  segmentos da aviagdo | transporte aéreo ou ocasionar grande

desincentivo ao modal

Carga administrativa

N3o é criada demanda de servidores,
sistemas e recursos financeiros ou esta é
insignificante

H& pequena alteragdo de rotinas,
atividades ou sistemas internos, com
demanda de

recursos em nivel

compativel com o planejamento anual

Ha impactos significativos na carga de
trabalho
permanente de

interna  com aumento

custos

O problema envolve realocagio de

diversos  servidores,  contratagdo

macica de pessoal ou aquisicio de

sistemas informatizados de elevado
custo

A proposicdo de novas regras possivelmente acarretara impactos significativos na carga de trabalho interna, com
I dos operadores) e transitério para a

per de custos (pri custos de fiscalizag

aceitagdo dos GRF dos operadores.

Quest&o da probabilidade (na significancia): A analise mais adequada para avaliar a significincia de impactos é o risco, que incorpora o elemento probabilidade. Considerando o momento de aplicagdo da
matriz e busca por um modelo simplificado e intuitivo, defende-se a possibilidade de simplificagdo da anélise com foco na severidade, ndo se impedindo que equipes avaliem os critérios com base na
incorporaco do elemento probabilidade;

Determinacdo da Significancia

Questo do custo: Considerando tratar-se do custo do problema, ndo das alternativas de acao, foi considerada desnecessaria a criagdo de uma dimens3o separada de analise para os custos internos e

externos;

Questdo da conjugagdo de critérios: Poderiam ser feitas duas abordagens para a aplicagdo dos distintos critérios de significancia, uma com critérios alternativos (em qualquer dos critérios uma nota alta

N . Critério
Ocorréncias Peso Ponderagio )
de até
Extremo (E) 0 3 0 15,78 21,00
Grande (G) 1 2 2 10,52 15,77




3.1.
3.1.1.

3.2.
3.2.1.
3.2.2.

3.2.4.

3.2.5.

define como alta a significancia), outra com somatorio de criterios (todos no nivel moderado geram um nivel alto no final), 0 que foi considerado Inoportuno no momento considerando que cada projeto Pequeno (P) 4 1 4 526 10,51
acabaria por ter um foco de impacto e que o mais significativo deles ja poderia representar bem o nivel geral e que a utilizagio de soma ou de uma matriz de multiplicagio, como a GUT, envolveria um Minimo (M) 2 [ 0 0,00 525
refinamento e a atribuicdo de pesos aos critérios (aprimoramentos da matriz s3o esperados com o amadurecimento da esturutra de andlise);
< " T Er— o™ 2 " - T — - - Z Soma 6,00 Resultado Pequeno (P)
Questdo da dispensa: A expressdo "notorio baixo impacto”, que remete a dispensa de AIR, é expressa na matriz com quadros verdes e ndo se limita a significincia dos impactos, mas incorpora também os
impactos internos para d vi do estudo (repr o pela lexidade na matriz);
Determinagdo da Complexidade Pequeno
COMPLEXIDADE
Extremo Grande Pequeno Minimo
Extremo (E) Nivel Il Fortemente Recomendado
< .
g Grande (G) Nivel Il Recomendado
<
o
z a q
2 Pequeno (P) Nivel Il Opcional Resultado
Minimo (M) Dispensa de Nivel | e Nivel Il

ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO

Introducao

Foram utilizadas as seguintes NT para a elaboragdo do presente topico:
1- NT N° 120/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6428855);
- NT N° 040/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7052476);
111 - NT N° 116/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7935431)

Nesse topico serdo desenvolvidas as seguintes atividades:

I- Item 3.2: Estudo do perfil das empresas que realizam transporte acromédico no Brasil;
1I- Item 3.3: Analise da situagdo-problema;

11 - Item 3.4: Defini¢ao do problema regulatorio;

v - Item 3.5: Identificacdo e analise das causas e consequéncias;

V- Item 3.6: Identificagdo dos agentes afetados;

VI - Item 3.7: Delimitag@o da base legal de atuacdo da ANAC; e
VII-  Item 3.8: Descri¢ao dos objetivos do AIR.
Estudo do perfil das empresas que realizam transporte aeromédico no Brasil (analisado na NT120)

A partir dos dados de empresas e aeronaves da GOAG, bem como do banco de dados do RAB (nov/2021), foram verificadas as seguintes informagdes:

Empresas

I1- Existem 51 empresas que sdo aprovadas para a realizagdo de operagdes aeromédicas;

II- Dessas, 30 possuem éarea de operag@o o Brasil, enquanto que 21 possuem area de operagdo o Brasil e o exterior;
Aeronaves:

I- As empresas acima operam 43 modelos diferentes de aeronaves;

1I - Desses, 29 sdo de avides e 14 de helicopteros;

A Figura 2 mostra um resumo dos dados de empresas e acronaves autorizadas a realizar operagdes acromédicas.

As siglas empregadas nas Figuras 2, 4 e 5 sdo as seguintes:

I- CLS: classe da aeronave;

II - L1P: avido terrestre monomotor a pistao;

1II - L2P: avido terrestre bimotor com motor a pistao;

v - LIT: avido terrestre monomotor com motor a turbina;

V- L2T: avido terrestre bimotor com motor a turbina;



https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8018510&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b923d1d2dde854f522114c8ce98584dc3d416762afd2f30c1257b24b6c51e3f8
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8841103&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=6781040946719317a8a4f0c8162e5e00e65c56755e961c530af83a3938eeaf7a
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=9963247&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=5cc2a37890de3531fbb77d348c809eee28d85f9edfb7f2328d62800325d5832d

VI - L2J: avido terrestre bimotor com motor a jato;

VII-  HIT: helicoptero monomotor com motor a turbina;

VIII - H2T: helicoptero bimotor com motor a turbina.

Figura 2 - Resumo das empresas e aeronaves autorizadas a realizar opera¢des acromédicas

Empresas
Area de operacio
Total de empresas
Nacional Internacional e Nacional
51 30 21
Aeronaves
L1P 4
L2P 3
Modelos de Avides 29 LT 2
Quantidade de Modelos 43 L2T 9
L2J 11
Modelos de 1a H1T 4
Helicopteros H2T 10
Aeronaves 12) Aeronaves L1P, 2P, L1T e L2T Helicopteros H1T e H2T
500 Beech 58 AB139
525 U206 Agusta AW139
Cessna Aircraft
Cessna Aireraft 550 208 AW189
560 XL 110 206
Bell Helicopter
650 711/ PA-28 212
Embraer 505 720/ PA-32 130
Israel Aircraft 1124 Embraer, Piper e Neiva 721/ PA-28 135
31 810/ PA-34 155
Learjet 35 820/ PA-31 175
45 PA-42 Eurocopter e Helibras 225
Mitsubish MU-2B-60 350
Entendo que as aeronaves L2) sdo as Unicas que -
ainda teriam alguma possibilidade de realizar Pilatus PC-12 355
operagBes aeromédicas para os EUA e Europa. BOO 365
As demais aeronaves possuem capacidades muito| Raytheon, Hawker,
limitadas para realizar operac8es aeromédicas para o Boech etc. €90 BO-105
exterior, pois s§0 muito pequenas e/ou com pouco B200 576
alcance para isto. Sikorsky Aircraft
Twin Commander 681 592
Desta forma, a fim de simplificar o regulamento, irei . " |alguns desses helicopteros, apesar de grandes, tem|
L o Essas aeronaves possuem capacidade muito limitada N N L N
propor que as operagBes aeromédicas ocorram N " R .- |capacidade muito limitada de fazer operagBes
N de realizar operagdes aeromédicas internacionais. PN L
apenas dentro do Brasil. aeromédicas internacionais.

Nota: a ultima linha da Tabela 2 informa o seguinte: "Desta forma, a fim de simplificar o regulamento, irei propor que as operagdes aecromédicas ocorram apenas dentro do Brasil". Essa ideia, colocada na NT120, se baseava na suposigéo de
que os operadores aeromédicos somente operassem dentro do Brasil. No entanto, a pesquisa com os regulados (feitas posteriormente a assinatura da NT120) demonstrou que uma grande parcela das operagdes acromédicas com avides a jato
e turboélice sdo realizadas para o exterior (vide 4.2.3.11 j até m da NT46, os quais foram reproduzidos nos itens 4.8.3.2 X até XIV deste Relatorio. Dessa forma, os requisitos de fadiga para as opera¢des aeromédicas devem levar em
consideragdo as operagdes para o exterior.

3.2.6. A Figura 3 informa os operadores autorizados a realizar operagdes aeromédicas (nov/2021), incluindo as suas respectivas areas de operagao.

Figura 3 - Dados de empresas autorizadas a realizar operagdes aeromédicas



Nome da empresa

Area de Operagio

Nome da empresa

Area de Operagio

A.R.TTAXI AEREQ LTDA.

Nacional

HELIMARTE TAXI AEREO LTDA.

Nacional

ABELHA TAXI AEREQ E MANUTENGAO LTDA.

Internacional e Nacional

HELIRIO TAXI AEREQ LTDA

Nacional

AERO STAR TAXI AEREC LTDA. Nacional HELISUL TAXI AEREO LTDA Internacional e Nacional
AEROBRAN TAXI AEREO LTDA Nacional HERINGER TAXI AEREQ LTDA Internacional e Nacional
AEROMASTER TAXI AEREO LTDA Nacional LiDER TAXI AEREO S/A - AIR BRASIL Internacional e Nacional
AEROMED TAXI AEREO Nacional LiDER TAXI AEREQ S/A AIR BRASIL - UOH Internacional e Nacional
AEROTOP TAXI AEREO LTDA Nacional MANAUS AEROTAXI PARTICIPAGOES LTDA Internacional e Nacional
AEROVIDA TAXI AEREO LTDA Nacional OMNI TAXI AEREQ S/A Internacional e Nacional
AIR JET TAXI AEREO LTDA Internacional e Nacional  |OPALAIR TAXI AERO LTDA Nacional
ALL JET TAXI AEREO LTDA Internacional e Nacional  |ORTIZ TAXI AEREQ LTDA Nacional
AMAPILTAXI AEREO LTDA. Internacional e Nacional ~ [PEC TAXI AEREO LTDA Nacional
AMAZOMNAVES Taxi Aéreo LTDA. Internacional e Nacional PEMA - PEREIRA E MACHADO TAXI AEREO LTDA Nacional
APOLO TAXI AEREO LTDA Nacional PIQUIATUBA TAXI AEREO LTDA. Nacional
ASES TAXI AEREO LTDA. Nacional REALI TAXI AEREQ LTDA Nacional
ATA - AEROTAXI ABAETE LTDA. Nacional RIMA - RIO MADEIRA AEROTAXI LTDA Internacional e Nacional

BRASIL VIDA TAXI AEREO LTDA

Internacional e Nacional

RIO BRANCO AEROTAXI LTDA

Internacional e Nacional

BRISTOW TAXI AEREO S/A Nacional SAGRES TAXI AEREO LTDA. Nacional
CEARA TAXI AEREO LTDA. Nacional SANTAFE TAXI AEREO LTDA. Nacional
CHC DO BRASIL TAXI AEREO S.A. Internacional e Nacional  [SANTAREM TAXI AEREO LTDA. Nacional

COSTA DO SOLTAXI AEREO S.A.

Nacional

SETE TAXI AEREO LTDA

Internacional e Nacional

CTA - CLEITON TAXI AEREQ LTDA

Internacional e Nacional

SOLAR TAXI AEREO LTDA

Nacional

DELTA AERO TAXI LTDA Nacional TAXI AEREQ HERCULES LTDA. Internacional e Nacional
EASY TAXI AEREC LTDA Nacional UNIAIR TAX1 AEREO LTDA. (MEDSUL TAXI AEREO LTDA.) Internacional e Nacional
EMAR TAXI AEREO LTDA Nacional VOAR AVIATION TAXI AEREQ E MANUTENGAG LTDA. Internacional e Nacional

EXECUTIVE AIR TAXI AEREO LTDA

Internacional e Nacional

VOLARE TAXI AEREO LTDA

Nacional

FLYONE SERVICOS AEREQS ESPECIALIZADO, COMERCIO E SERVICOS EIRELI

Nacional

A Figura 4 mostra os modelos de aeronave e seus respectivos dados de desempenho.

Figura 4 - Modelos, CLS e dados de desempenho das aeronaves autorizadas a realizar operagdes aeromédicas

Dados dos Modelos de Aeronave

Dados de Desempenho

Dados dos Modelos de Aeronave

Dados de Desempenho

Velocidade de Velocidade de
Fabricante Madelo CLs Alcance (km) ) Autonomia (h) Fabricante Modelo CLS Alcance (km) ) Autonomia (h)
Cruzeiro (Km/h) Cruzeiro (Km/h)
Beech 58 L2p 1.700 350 4,9 Pilatus PC-12 L1T 3.417 528 6,5
U206 L1P 1.000 270 3,7 B90 L2T 2.300 340 4,3
Raytheon, Hawker,
208 LT 1.983 320 6,2 cs0 L7 2.446 416 5,9
Beech etc.
300 L2 2.100 700 3,0 B200 L2T 3.338 336 6,2
Cessna Aircraft 525 L2 2.300 750 3,1 Twin Commander 681 L2T 2.116 409 5,2
550 L2 2.100 700 3,0 AB139 L27 1.250 306 4,1
560 XL L2J 3.200 800 4,0 Agusta AW139 L7 1.250 306 4,1
650 L2J 3.500 830 4,2 AW1B9 H2T 907 268 3,4
110 L2T 1.964 411 4,8 206 H2T 693 220 3,2
Bell Helicopter
121 L2t 1.230 380 3,2 212 H2T 439 190 2,3
505 L2 3.723 840 4,4 130 HIT 610 240 2,5
" 711/ PA-28 Lip 867 200 4,3 135 H2T 635 254 2,5
Embraer, Pipere
Neiva 720/ PA-32 L1ip 1.875 383 4,9 155 HIT 857 280 3,1
721/ PA-28 L1P 867 200 4,3 175 HIT 1.259 300 4,2
810/ PA-34 L2p 1.611 378 4,3 Eurocopter e Helibras 225 H2T 838 261 3,2
820/ PA-31 Lzr 1.296 337 3,8 350 H2T 662 245 2,7
PA-42 L2J 2.463 537 4,6 335 H2T 703 224 3,1
Israel Aircraft 1124 L2 4.430 723 6,1 365 HIT 827 285 2,9
31 L2 3.021 829 3,6 BO-105 H2T 657 204 3,2
Learjet 35 L2 3.400 774 4,4 ) ) S76 H2T 761 287 2,7
Sikorsky Aircraft
45 L2J 3.167 804 3,9 592 H2T 598 280 3,6
Mitsubish MU-2B-60 L2T 2.334 547 4,3

A partir dos dados da Figura 5, pode-se determinar a autonomia minima, média e maxima por CLS:

Figura 5 - Autonomia de voo das aeronaves aeromédicas por CLS




3.2.10.

3.3.
3.3.1.

3.3.1.1.

3.4.
3.4.1.

indesejadas:

3.5.

Autonomia por CLS (h)

cis L1Pe 2P LiTeL2T L2J HIT e H2T
Minimo 37 32 30 23
Médio 43 5,0 4,0 3,0

Méximo 49 6,5 6,1 42

Nota sobre a Figura 5: explicagéo dos termos que designam as classes (CLS) de aeronave:

1- L1P: avido terrestre monomotor a pistao;

I - L2P: avido terrestre bimotor com motor a pistao;

III - L1T: avido terrestre monomotor com motor a turbina;
v - L2T: avido terrestre bimotor com motor a turbina;
V- L2J: avido terrestre bimotor com motor a jato;

VI - HI1T: helicoptero monomotor com motor a turbina;
VII-  H2T: helicoptero bimotor com motor a turbina.

Conclusao sobre o estudo das empresas e aeronaves:

1- Das 51 empresas estudadas, 21 estdo autorizadas a conduzir operagdes para o exterior, inclusive operagdes aeromédicas, como sera visto no item 4.7 dessa NT.

1I - Existe uma grande variedade de aeronaves utilizadas em operagdes acromédicas no Brasil, desde pequenos avides monomotoras a pistdo até jatos executivos de médio porte, além de helicopteros mono e
multiturbina;

III - A Figura 5 apresenta as autonomias maximas estimadas para as aeronaves aprovadas para operacdo aeromédica, agrupadas por CLS.

v - Ressalta-se ser improvavel, pela sua baixa autonomia, que as aeronaves das classes L1P e L2P e HIT e H2T realizem operagdes acromédicas para o exterior, exceto para aeroportos estrangeiros relativamente

proximos das fronteiras brasileiras.
Analise da situac¢iio problema
A partir da descri¢do da demanda do proponente do assunto (vide item 2.1.1 deste Relatério), pode-se descrever o desatio regulatério como sendo:

1- Possibilitar um melhor atendimento aos pacientes que necessitem de transporte aeromédico, no sentido de que esse tipo de transporte tera uma maior capacidade de busca-lo de um hospital para outro, no qual
recebera tratamento médico mais adequado ao seu estado de satde, onde e quando for necessario, dentro dos limites de seguranga da regulamentagéo de fadiga da ANAC.

Tais dificuldades sdo causadas pelos seguintes problemas enfrentados pelos operadores:
I- Imprevisibilidade intrinseca da operagdo, ndo s6 quanto ao inicio do voo, mas também quanto a sua continuago e conclusio;

1I- Dificuldades variadas e imprevistas que afetam a durag@o da jornada do tripulante, como por exemplo: dificuldades meteoroldgicas, dificuldades de abastecimento, dificuldades de infraestrutura aeroportuaria /
trafego aéreo, dificuldade de acesso das ambulancias aos aeroportos, problemas com a estabilizagdo do paciente etc.

Defini¢io do problema regulatorio

A partir da descrigdo inicial do Assunto 4, da realizagdo de reunido com os seus proponentes e da analise do referido Assunto, concluiu-se pela existéncia do seguinte problema regulatorio (PR) e das seguintes consequéncias

I- Problema Regulatorio (PR):

a) Dificuldade de realizar algumas missdes aeromédicas, que, por motivos diversos, colocam em risco o cumprimento das limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo da Lei 13.475/17 (Lei
do Aeronauta), ou entdo as impedem completamente; e

b) Dificuldade para obter aceitagdo e operar segundo um GRF elaborado para atender os Apéndices B ou C do RBAC 117.
II- Consequéncias indesejadas:

a) Pacientes que poderiam ser rapidamente transportados por via aérea ndo o sdo, dificultando a sua transferéncia de um hospital para outro melhor (¢ normalmente muito afastado do local onde o paciente estd)
onde poderia receber tratamento médico adequado ao seu estado de satde;

b) Necessidade de transporte do paciente por outros meios menos seguros, como por ambulancias terrestres (caso isto seja possivel ou viavel);
¢) Caso outros meios de transporte néo estejam disponiveis, o tratamento médico do paciente pode ser prejudicado, ficando aquém do requerido pelo seu estado de saude.

Identificacdo e analise das causas e consequéncias



3.5.1. Identificamos os seguintes possiveis fatores contribuintes que levam a situacdo problema e suas respectivas consequéncias:
I- Fator contribuinte: Legislacao vigente sobre o gerenciamento de fadiga de tripulantes que atua nas operagoes aecromédicas inadequada ao tipo de operagdo em estudo (transporte acromédico).
a) Causa: Limites para a operagdo aeromédica s3o os mesmos da aviagdo geral e ndo levam em conta as especificidades daquele tipo de operagao;
b) Causa raiz: Limites de duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo muito restritivos, ndo adaptados as especificidades das operagdes aecromédicas;
¢) Consequéncia: Algumas missdes acromédicas podem ser impedidas pelo risco de que o tripulante ultrapasse os limites da Lei 13.475/17.
- Fator contribuinte: Apéndices B e C do RBAC 117 so de dificil cumprimento para os operadores do RBAC 135 e, em particular, para os operadores aecromédicos.
a) Causa: Limites de duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo daqueles Apéndices ndo adaptados as especificidades das operagdes aecromédicas;
b) Causa raiz: Requisitos dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117, apesar de aplicaveis a alguns operadores do RBAC 135, sdo muito complexos e mais adaptados as operagdes do RBAC 121;
c) Consequéncia: As missdes aeromédicas continuam sendo realizada dentro dos limites da Lei 13.475/17.
I - Fator contribuinte: Infraestrutura aeroportuaria deficiente.
a) Causa: Dificuldade para operar em pistas proximas do local onde o paciente sera embarcado.;
b) Causa raiz: Locais com poucas pistas proximas (principalmente na Regido Norte) ao local de embarque do paciente e falta de aeroportos de alternativa razoavelmente proximos.;
c) Consequéncia: Paciente pode deixar de ser transportado devido ao aerédromo a ser utilizado ficar muito distante do local onde o paciente se encontra.
IV - Fator contribuinte: Infraestrutura aeroportuaria deficiente.
a) Causa: Indisponibilidade de servigos aeroportuarios disponiveis para os tripulantes;
b) Causa raiz: Aerddromos muitas vezes possuem pouca ou nenhuma estrutura de servigo a tripulagdo, como alimentagdo e descanso.;
c) Consequéncia: Tripulantes ndo possuem oportunidade de descansar e de se alimentar de forma adequada durante a jornada..
V- Fator contribuinte: Complexidade da operagao
a) Causa: Diversos fatores que diretamente influenciam o voo fogem ao controle do operador aeromédico;
b) Causa raiz: Grandes distancias para remover o paciente, autonomia da aeronave, escalas para embarcar a tripulagio médica;
c) Consequéncia: Aumento da duragdo da jornada de trabalho dos tripulantes.
VI- Fator contribuinte: Procedimentos de solo demorados.
a) Causa: Varios procedimentos de solo devem ser feitos antes, durante e depois do embarque do paciente;
b) Causa raiz: Embarque/desembarque do paciente, abastecimento da aeronave, entrada da ambulancia no patio, acesso da tripulagdo a aeronave;
c) Consequéncia: Aumento da duracdo da jornada de trabalho dos tripulantes.
VII-  Fator contribuinte: Dificuldades de decolagem, em rota e de pouso por motivos meteorologicos.
a) Causa raiz: Condi¢des meteorologicas adversas na saida / em rota / chegada;
b) Consequéncia: Paciente pode deixar de ser transportado por limitagdo da operagdo da aeronave nas condi¢des meteorologicas adversas.
VIII -  Fator contribuinte: Dificuldade em obter autorizagdes de trafego aéreo compativeis com a natureza do voo.
a) Causa raiz: Dificuldade ou demora em obter autorizagdes relacionadas a plano de voo, instrugdes de trafego aéreo e prioridade para decolagem / pouso;

b) Consequéncia: Aumento da duragdo da jornada de trabalho dos tripulantes.

3.6. Identificaciio dos agentes afetados

3.6.1. Agentes intervenientes (participam do processo decisorio)
I- Empresas de taxi aéreo que realizam transporte aeromédico;
II- Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA);

I - Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC); e
Iv - Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA).

3.6.2. Agentes passivos (sofrem as consequéncias do problema e das decisoes:
I- Tripulantes e funcionarios das empresas de transporte aeromédico;
II- Pacientes que necessitam do transporte aeromédico;

I - Servidores da ANAC envolvidos na aprovagéo e fiscalizagdo de operadores aecromédicos.



3.7. Delimitaciio da base legal de atuacio da ANAC

3.7.1. A Lein® 13.475, de 28/08/2017 (Lei do Aeronauta), que dispde sobre o exercicio da profissdo de tripulante de acronave (aeronauta) e revogou a Lei n® 7.183, de 5 de abril de 1984, estabelece nos Artigos 19 e 78 que a ANAC
¢é responsavel por expedir as normas necessarias para a implementagéo das alteracdes das limitagdes operacionais da propria Lei com base nos preceitos de um Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana.

3.7.2. A Resolugdo n° 30, de 21 de maio de 2008, no seu Art. 2° estabelece 0 RBAC como instrumento para adogdo das normas previstas na Lei n® 11.182/2005.

3.7.3. O RBAC n° 117 (RBAC 117), aprovado pela Resolugdo n° 507, de 13 de marco de 2019 estabelece limitagdes operacionais relativas ao gerenciamento da fadiga para tripulantes e operadores aéreos, inclusive para operagdes

privadas conduzidas sob o RBAC n° 91, conforme Apéndice A do Regulamento.

3.7.4. Os Apéndices B e C e a segdo 117.61 do RBAC 117 também se constituem como possibilidades de alteragdo de limites operacionais em relagdo aos limites basicos da Lei e do Regulamento (Apéndice A), no entanto nestes
casos efetuadas pela via de um GRF, Gerenciamento de Risco de Fadiga, para operagdes de transporte ptblico.

3.7.5. O RBAC 117 estabelece ainda, em 117.19(j), que "nos casos em que o GRF ou SGRF autorizar a superagéo das 12 (doze) horas de jornada de trabalho ou a diminuigdo do periodo de 12 (doze) horas de repouso, em tripulagdo
simples, tais alteragdes devem ser implementadas por meio de conveng@o ou acordo coletivo de trabalho entre o operador da aeronave e o sindicato da categoria profissional".

3.7.6. Ressalta-se que ndo se verificou no presente a existéncia de dispositivo legal, hierarquicamente superior e independente do RBAC 117, estabelecendo que a ANAC possa fiscalizar o cumprimento dos dispositivos de seguranga
operacional constantes da Lei 13.475/17. Uma proposta sobre os "dispositivos de seguranga operacional da Lei 13.475/17 foi desenvolvida na NT14/2020 (5327111) do Processo 00058.014375/2020-43.

3.8. Descriciio dos objetivos do AIR

3.8.1. O objetivo deste AIR ¢ avaliar a possibilidade de mitigar as consequéncias dos fatores contribuintes enfrentados pelas empresas de transporte aeromédico, de forma a ampliar a oferta do servigo atualmente oferecido.
3.8.2. A partir da identifica¢o e andlise das causas e consequéncias, sugere-se as seguintes possiveis formas de atuagdo da ANAC na mitigacdo dos fatores contribuintes do Assunto 4:
I- Fator contribuinte I: elaborar uma regulamentaco especifica para o gerenciamento de fadiga dos tripulantes que atuam nas operagdes acromédicas;

II- Fator contribuinte II: inserir no RBAC 117 requisitos mais adaptados a operagdo aecromédica;
3.8.3. Note, no entanto, que os fatores contribuintes III até VIII ndo estdo sob a responsabilidade da SPO.
3.8.4. Para tais fatores, deve-se entrar em contato com os respectivos responsaveis legais para alerta-los sobre os problemas relatados.
4. IDENTIFICACAO E IDEACAO DE OPCOES DE ACAO
4.1. Introducao
4.1.1. Foram utilizadas as seguintes NT para a elaboragdo do presente topico:
I- NT N° 120/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6428855); e
II- NT N° 040/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7052476).
4.1.2. Nesse topico serdo desenvolvidas as seguintes atividades:
I- Item 4.2: Mapeamento da experiéncia internacional (NT120);
II- Item 4.3: Requisitos de duragdo de jornada de trabalho e do tempo de voo (NT120);
111 - Item 4.4: Requisitos de duragdo do repouso apds uma jornada de trabalho (NT120);
IV - Item 4.5: Requisitos de limites acumulados de jornada de trabalho e de tempo de voo (NT120);
V- Item 4.6: Conclusao sobre o estudo da regulamentagdo (itens 4.2, 4.3 e 4.4 deste Relatorio);

VI - Item 4.7: Analise Inicial do Assunto 4 (NT120); e
VII-  Item 4.8: Pesquisa com os Regulados sobre o Assunto 4 (NT040);

VII- Item 4.9: Reanalise do Assunto 4 a luz das informacdes recebidas na pesquisa com os regulados (NT040);

IX- Item 4.10: Descrigao das op¢des de agdo consideradas, incluindo a opgao de "ndo agdo" e as possiveis combinagdes de opgoes;
X - Item 4.11: Sintese das opg¢des ndo consideradas e da motivagao utilizada.
4.2. Mapeamento da experiéncia internacional (NT120)
4.2.1. Foram estudados os seguintes regulamentos, os quais podem orientar a elaboragdo de requisitos de fadiga para pilotos em opera¢des acromédicas, comparando-as com os dispositivos da Lei 13.475/17 (Lei do Aeronauta):
I- CAO 48-1, Instrument 2019 (CASA - Australia): o Appendix 4B ¢ especifico para operagdo aeromédica;
II- SOR/96-433 CAR Part VII (TC - Canada): a Division IV ¢ especifica para opera¢ao aeromédica; e
111 - 14 CFR part 135 (FAR 135) (FAA - EUA): a Subparte F ¢é aplicavel a qualquer operagao nao regular, inclusive para as operagdes aeromédicas; a segdo 135.271 tem requisitos especificos para operagdes de servigo

de evacuagdio médica de emergéncia com helicoptero (helicopter emergency medical evacuation service - HEMES). Observa-se que, embora o regulamento use a expressdo de evacuagdo de emergéncia, os documentos de
orientagdo esclarecem que a expressdo ¢ obsoleta. Para maior precisdo, o FAA passou a usar HAA para se referir, de forma mais ampla, a qualquer operagdo aeromédica, informando que a substituicdo dos termos na
documentagao levaria alguns anos.


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=6767046&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=2bc892366ee3579f84329bb050f51a9a222ea623044b25bc3e63d68067e4afc8
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=5534179&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=4b99648b1a40fb84f594ce550a945f1add0811070ab2c068e204d6ec27133185
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8018510&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b923d1d2dde854f522114c8ce98584dc3d416762afd2f30c1257b24b6c51e3f8
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8841103&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=6781040946719317a8a4f0c8162e5e00e65c56755e961c530af83a3938eeaf7a

Observa-se que, embora exista regra especifica, o operador pode também utilizar a regra padrdo, constante em 135.267 (aplicavel para todos os voos, inclusive os ndo aeromédicos). Segundo o FAA, o uso da regra padrao é
consideravelmente mais comum do que o da regra especifica.
"V. Helicopter Emergency Medical Service (HEMS). Obsolete term. The FAA and industry are moving to the term HAA for enhanced accuracy. HAA flights do not constitute an emergency flight. Replacement of the term HEMS with HAA will take place over the
next several years as each relevant document is updated."
Fonte: Order 8900, Volume 4, Capitulo 5, Se¢do 1: https://drs.faa.gov/browse/excelExternal Window/DRSDOCID123568680520230103141100.0001
"Section 135.271, Helicopter Hospital Emergency Medical Evacuation Service

(HEMES). The rest requirements for HEMES (now HAA) differ from the requirements for
flights conducted under § 135.267. (...) Operations under § 135.271 are, in practice, considerably less widespread than operations under § 135.267" (grifo nosso)

Fonte: Order 8900, Volume 4, Capitulo 5, Se¢do 3: https://drs.faa.gov/browse/excelExternal Window/DRSDOCID190767386720230525183351.0001

422. Ressalta-se que dos regulamentos acima, tanto o CAO 48-1 quanto o CAR Part VII possuem requisitos especificos para a operagdo aeromédica naqueles paises.
4.2.3. Este fato os torna candidatos naturais para o desenvolvimento de uma regulamentagio sobre as operagdes acromédicas no Brasil.
4.2.4. Esclarego ainda que o Anexo 6 da ICAO néo possui requisitos especificos para a operagdo acromédica. Os dispositivos daquele Anexo sdo genéricos e de alto nivel para operagdes de transporte aéreo publico ou privado.
4.25. O mapeamento da experiéncia internacional foi desenvolvido nos itens 4.3 até 4.5 a seguir.
43. Requisitos de duracio de jornada de trabalho e do tempo de voo (NT120)
43.1. Abaixo estd apresentada a Figura 6 com os dados de duragdo maxima da jornada de trabalho e do tempo de voo para avides e helicopteros que podem ser operados por 1 ou 2 pilotos em operagdes aeromédicas (vide NT120
6428855). Notas:
I- As células em amarelo sdo extensdes (de até 1h) motivadas por circunstincias operacionais imprevistas (COl);
- As células em vermelho sdo extensodes (de até 3h) motivadas por operagdes urgentes (URG);
III - As extensdes acima sdo aplicadas diretamente na duragio da jornada, podendo ser cumulativas; e
IV - Na figura sobre o CAO 48.1 Instrument 2019, as extensdes foram aplicadas cumulativamente.

Figura 6 - Duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo dos regulamentos estudados - 1 ou 2 pilotos - avides e helicopteros (em horas)

Lei 13.475/17 (1 ou 2 pilotos)

Jornada (avidese Tempo de voo Tempo de voo

helicépteros) avides helicépteros
11,00 9,50 8,00
CAO 48.1 Instrument 2019 - Avides e Helicdpteros
Hora local de inicio da jornada 1 Piloto 2 Pilotos
. . Jornada ~ ~ Jornada . o
Jornada Extensdo COI extensdo URG Tempo de voo Extensdo COI Extensdo URG . Extensdo COI Extensdo URG Tempo de voo
(1 ou 2 etapas) (3 ou mais etapas)

00:00 04:59 10,00 11,00 14,00 11,00 13,00 15,00 11,00 13,00 15,00
05:00 05:59 11,00 12,00 15,00 12,00 14,00 16,00 12,00 14,00 16,00
06:00 06:59 11,50 12,00 15,50 Tempo méximo de voo 13,00 14,00 16,00 12,50 14,00 16,00 Tempo méximo de voo

dentro de uma jornada dentro de uma jornada

nio é definido no nio é definido no

07:00 11:59 12,00 12,00 16,00 14,00 14,00 16,00 13,00 14,00 16,00

regulamento, embora regulamento, embora

deva ser definido no deva ser definido no
12:00 14:59 11,00 12,00 15,00 13,00 14,00 16,00 12,00 14,00 16,00

manual do operador. manual do operador.
15:00 15:59 10,50 11,50 14,50 12,00 14,00 16,00 11,50 13,50 15,50
16:00 23:59 10,00 11,00 14,00 11,00 13,00 15,00 11,00 13,00 15,00

CAR Part VII Division IV - Avides e Helicdpteros
1 Piloto 2 Pilotos
Jornada Extens3o de até 3 horas Tempo de voo Extens3o de até 3 horas Jornada Extens3o de até 3 horas Tempo de voo
Tempo maximo de voo
dentro de uma jornada
14,00 17,00 8,00 11,00 14,00 17,00 o . -
ndo é definido no
regulamento.



https://drs.faa.gov/browse/excelExternalWindow/DRSDOCID123568680520230103141100.0001
https://drs.faa.gov/browse/excelExternalWindow/DRSDOCID190767386720230525183351.0001
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8018510&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b923d1d2dde854f522114c8ce98584dc3d416762afd2f30c1257b24b6c51e3f8

43.2.

44.
44.1.

FAR135 - Subparte F
Requisito Jornada [h) Tempo devoo maximo

Méximo de 8 horas de tempo | Méximo de 10 horas de tempo
devoo acada 24 horas para | dewvoo acada 24 horas para
tripul acbes com um piloto | tripulacbes com dois pilotos

Maximo de 14 horas de jornadaa cada
perfodo de 24 horas

135.267|
Meéxi mo de 72 horas conse cutivas no
hospital. -
X Maximo de 8 horas de tempo de voo a cada 24 horas
Deve ser providodesansode 8 horas a
135.271] cada 24 horas de jornada

A partir dos dados acima e da leitura dos supracitados regulamentos, pode-se observar que:

I- As regulamentagdes estrangeiras do Canada e Australia ndo fazem disting@o entre avides e helicopteros, tanto para a jornada de trabalho quanto para o tempo de voo. A dos Estados Unidos possui particularidades
para operagdes com helicopteros;

II- O CAO 48.1 ndo possui limites especificos para o tempo de voo;

III - Em geral as regulamentagdes estrangeiras possuem limites de jornada de trabalho superiores aos limites da Lei 13.475/17. As poucas excecdes sdo as jornadas do CAO 48.1 entre 15 horas de um dia e 4 horas e 59
minutos do dia seguinte para operagdes com apenas | piloto.

v - As jornadas do CAO 48.1 sdo mais alinhadas com os principios cientificos mais atuais em termos de gerenciamento de fadiga, uma vez que sdo dependentes do horario de apresentagdo da tripulagdo (o que ndo
ocorre nas demais legislagdes) e, explicitamente, impedem que um tripulante assuma um voo (e um operador escale um tripulante para um voo) caso ele nao se sinta apto para a realizagdo da jornada;

V- As regras da Lei 13.475/17 ndo sdo especificas para operagdes aecromédicas;

VI - Extensdes de jornada e/ou hora de voo:

a) A Lei 13.475/17 possui apenas a possibilidade de extensdo de 1 hora de jornada motivada por condi¢des operacionais imprevistas (COI);
b) O CAO 48.1 possui provisdo tanto para extensdes COI de até 1 hora, quanto para as motivadas por operagdes urgentes (URG) de até 4 horas, ambas na jornada;

¢) O CAR Part VII possui provisdo para extensdes COI de até 3 horas tanto na jornada quanto no tempo de voo. Embora ndo haja distingdo entra a razdo da extensdo (como na Australia), registra-se que o tempo de 3h
¢ maior para operagdes acromédicas do que para outras operagdes comerciais, definido em 700.63 como 1 hora para operagdes single-pilot; 2 horas para tripulagdes minimas de 2 pilotos e para operagdes com
tripulagdo composta ou de revezamento com 2 ou 3 etapas na jornada; e 3 horas para operagdes com tripulagdo composta ou de revezamento com somente 1 etapa na jornada;

d) O FAR 135.267 possui provisdo para extensdo COI do tempo de voo, desde que a jornada nio exceda 14 horas e a soma do tempo de repouso (sem contar o translado de/até o local de repouso) com a duragdo da
jornada ndo ultrapasse 24 horas. J4 o FAR 135.271 néo limita especificamente quanto pode ser estendido, mas obriga que, caso o limite de horas de voo seja excedido, o piloto deve ser liberado imediatamente ap6s
completar o voo, e passar a cumprir o requisito de descanso pds jornada.

e) O FAR 135.271 considera uma jornada similar a um esquema de plantéo, em que o piloto ficaria longo periodo no hospital, de até 72h, com descanso dentro dessa jornada. Nesse sentido, pode ser comparado a um
periodo de reserva.
VII-  Considerando todas as possibilidades quanto a durago da jornada de trabalho e do tempo de voo para avides e helicopteros que necessitem de 1 ou 2 pilotos, pode-se observar que tanto o CAO 48.1 quanto o CAR
Part VII possuem legislagdes que permitem maiores duragdes de jornada de trabalho e de tempo de voo que as da Lei 13.475/17 e do FAR 135.267. Desta forma, existe a possibilidade de se aumentar a duragéo da jornada
de trabalho e do tempo de voo em relago aos limites previstos na Lei 13.475/17, caso isto seja necessario e operacionalmente seguro.

Requisitos de duracio do repouso apés uma jornada de trabalho (NT120)

Abaixo esta apresentada a Figura 7 com os dados da durag¢@o do repouso apos uma jornada de trabalho para avides e helicopteros que podem ser operados por 1 ou 2 pilotos em operagdes acromédicas:

Figura 7 - Duragdo minima do repouso apds uma jornada de trabalho dos regulamentos estudados



Lei 13.475/17
Durag&o minima do repouso apds uma jornada (h)
Operagtes com 1 ou 2 pilotos - Avites e Helicdpteros

Duragdo do repouso

Duragdo da jornada (h) carrespondente (h)

x<12 12,0
12<x<15 16,0
15<x 24,0

Os limites acima s&o validos para qualquer horario de inicio de
jornada.




CAR Part VIl Division IV
Duragdo minima do repouso apds uma jomada (h)
Duragdo da jomada (h) Operagies com 1 ou 2 pilotos - Avides e Helicdpteros
Sem extensdo Com extensdo
8,0 10,0 -
8,3 10,0 N
3,0 10,0 N
9,3 10,0 -
10,0 10,0 B
10,5 10,0 B
11,0 10,0 B
11,5 10,0 B
12,0 10,0 B
12,5 10,5 N
13,0 11,0 N
13,5 11,5 B
14,0 12,0 -
14,5 - 12,5
15,0 - 13,0
15,5 - 13,5
16,0 - 14,0
16,5 - 14,5
17,0 - 15,0

Os lim ites de repouso dependem daduracdo da jornada.
0 tempode translado até o local do repouso ndo esté incluido na duragdo deste Gltimo.




FAR 135.267 - Duragdo minima do repouso apds uma jornada (h) -
Operagdes com 1 ou 2 pilotos - Avides e Helicdpteros

Tempo de Voo (TV) (h) Repouso (h)
TV £10,0 10,0
10,0 < TV £10,5 11,0
10,5<TV =110 12,0
TV =110 16,0

0 tempo de translado até o local do repouso ndo estd incluido na
duracdo deste dltimo.

FAR 135.271 - Duracdo minima do repouso antes e apos uma jornada
(h) - Operagdes com 1 ou 2 pilotos - Helicopteros

Imediatamente antes da jornada 10,0

8 horas consecutivas de repouso a

Durante a jornada
J cada 24 horas de jornada

Apos a jornada de até 48h 12,0

Apds a jornada de mais 48h 16,0




CAO 48.1 (1 2019) App 4B - Durag8o minima do repouso apds uma jornada (h) - Operagées com 1 piloto - Avides e Helicdpteros

Duragéio da
jornada (h)

Durag3o do repouso
sem extensdo de

O repouso engloba inteiramente o periodo das 23:00 até 05:59

Extensdo de jornada (h)

Duragdo do repouso
sem extens3o de

O repouso ndo engloba inteiramente o periodo das 23:00 até 05:59

Extens&o de jornada (h)

jornada 0,5 1,0 15 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 jornada 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0
8,0 8,0 10,0
85 &0 Para tripulagBes simples com 1 piloto as extens&es somente ocorrem para duragdes de 100 Para tripulag8es simples com 1 piloto as extensées somente ocorrem para duragées de
9.0 80 jornada de 10 horas ou mais. 100 jornada de 10 horas ou mais.
9,5 8,0 10,0
10,0 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 140 15,0 16,0 17.0 18,0
10,5 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
11,0 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
11,5 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
12,0 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 130 14,0 15,0 16,0 10,0 110 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
12,5
13,0
13,5
14,0
5 N3Zo sdo permitidas duragdes de jornadas superiores a 16 horas para operagfes com tripulagées simples com 1 piloto (até 14 horas da durac&o normal da jornada - a depender do horério do seu inicio - com uma extensfo de até
15,0 4 horas) (vide tabela de duragbes de jornada para o CAO 48.1 com 2 pilotos). Nota: nas células pintadas de vermelho (canto inferior direito) foi ultrapassado o limite de 16 horas de duragio de jomnada.
15,5
16,0
16,5

17,0




44.2.
I-
II-
III -
IV -
V-

4.5.

4.5.1.

operagdes acromédicas:

CAD 48.1 (1 2019) App 4B - Duragio minima do repouso apds uma jornada (h) - Operag8es com 2 pilotos - Avides e Helicdpteros
O repouso engloba inteiramente o periodo das 23:00 até 05:59 O repouso ndo engloba inteiramente o periodo das 23:00 até 05:59
Duragéio da - . . x - .
_ Duragdo do repouso Extensdo de jornada (h) Durag&o do repouso Extensdo de jornada (h)
jornada (h) ~ -
sem extensdo de sem extens3o de
jornada 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0 jornada 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0 3,5 4,0
8,0 8,0 10,0
85 80 10,0
9,0 8,0 . o . . n e 10,0 . " . . " n.
Para tripulagbes simples com 2 pilotos as extensSes somente ocorrem para duragies de Para tripulagfes simples com 2 pilotos as extensGes somente ocorrem para duragtes de
9,5 8,0 jornada de 11 horas ou mais. 10,0 jornada de 11 horas ou mais.
10,0 8,0 10,0
10,5 8,0 10,0
11,0 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
11,5 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
12,0 8,0 9,0 10,0 11,0 12,0 130 14,0 15,0 16,0 10,0 110 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0
12,5 8,5 9,5 10,5 11,5 12,5 135 14,5 15,5 - 10,5 115 12,5 13,5 14,5 15,5 16,5 17,5
13,0 9,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 - - 11,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 -
13,5 9,5 10,5 11,5 12,5 13,5 14,5 - 11,5 12,5 13,5 14,5 15,5 16,5 -
14,0 10,0 11,0 12,0 13,0 14,0 = = 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 =
14,5
15,0
15,5 NZo sHo permitidas duragBies de jornadas superiores a 16 horas para operaces com tripulagBes simples com 1 piloto (até 14 horas da durag8o normal da jornada - a depender do horério do seu inicio - com uma extens3o de até
4 horas) (vide tabela de duragBes de jornada para o CAO 48.1 com 2 pilotos).
16,0 Nota: nas células pintadas de vermelho (canto inferior direito) foi ultrapassado o limite de 16 horas de durac3o de jornada.
16,5
17,0

O Anexo 4 do CAO 48.1 ¢é o unico regulamento que apresenta valores de duragdo minima do repouso a depender do niimero de pilotos a bordo da aeronave na operagao (1 piloto ou 2 pilotos);

A partir dos dados acima e da leitura dos supracitados regulamentos, pode-se observar que:

Caso ndo haja extensdo de jornada, os repousos apds a jornada de voo das legislagdes estrangeiras sdo menores que aqueles previstos na Lei 13.475/17;

Caso haja extensdo de jornada, os repousos apos a jornada de voo das legislagdes estrangeiras podem ser menores ou maiores que os previstos na Lei 13.475/17, a depender do tempo de extensdo;

As regras de repouso do 135.267 do FAR 135 dependem do tempo de voo e ndo da duragdo da jornada. Ja as do 135.271 dependem da durag@o da jornada;

De forma geral, a Lei 13.475/17 prevé repousos maiores que os das legislagdes estrangeiras para duragdes menores de jornada e vice-versa.

Requisitos de limites acumulados de jornada de trabalho e de tempo de voo (NT120)

Abaixo estd apresentada a Figura 8 com os dados de limites acumulados de jornada de trabalho e de tempo de voo dos regulamentos estudados para avides e helicopteros que podem ser operados por 1 ou 2 pilotos em

Figura 8 - Limites acumulados de jornada de trabalho e de tempo de voo dos regulamentos estudados




Limites acumulados de tempo de voo (1 ou 2 pilotos - avides e helicopteros)

Lei 13.475/17 (1 ou 2 pilotos - avides e helicopteros) CAR Part VIl Division IV
CAO 48.1(12019) App Avid pre—
) L - I - . vides multimotores =
Tipo de limite Calendarico? Limite para Avides 4B (1 ou 2 pilotos - Avides multimotores 9 5 N BMD
. e L. "~ assentos ou > .
Helicdpteros avioes e helicopteros) | Avides monomotores = assentos e PMD = 8618 8518 k Helicdpterc
latos Turbohélice Convencionais kg . g
Avioes a jato
7 dias ndo - - - - - 60 60 40 60
28 dias ndo - - - - 100 - - - -
30 dias ndo - - - - - 120
Més sim 80 85 100 90 - - - - -
90 dias ndo - - - - - 300
3 meses sim - - - - - - - - -
6 meses sim - - - - - - - - -
Ano sim 800 850 960 930 - - - - -
365 dias ndo - - - - 1000 1200
Limites acumulados de jornada de trabalho (1 ou 2 pilotos - avides e helicpteros)
Lei 13.475/17 (Lou 2 : o
) - CAO48.1(12019) App 4B (1 ou 2 pilotos - CAR Part VII Division
pilotos - avides e ;. . FAR 135 - Subparte F
. avioes e helicopteros) v
helicépteros)
Tipo de limite Calendérico? ‘ ~
(1ou 2 pilotos - Sem descanso no Com descanso no (1ou2pilotos - (1 ou2pilotos -
avites e helicopteros) periodo periodo avides e helicopteros) avides e helicopteras)
Semana sim a4
Al
168 horas nio 40 60
Al
336 horas nio 100
Més sim 176
*Na ultima figura, o descanso a que se refere 0 CAO 48.1 deve ser de pelo menos 36h incluindo duas noites locais.
4.5.2. A partir dos dados acima e da leitura dos supracitados regulamentos, pode-se observar que:

I-

Existem diferentes critérios para o estabelecimento das limita¢gdes acumuladas:

a) CAO 48.1 e CAR Part VII Division IV utilizam periodos "corridos" (em oposi¢do aos periodos "calendaricos") nas suas regras. O FAR e a Lei 13.475/17 priorizam periodos calendaricos;

b) Periodos "corridos" indicam que a cada dia (ou hora) que passa, o periodo todo se movimenta um dia (uo hora) para adiante, ¢ os limites de jornada de trabalho e de tempo de voo devem ser observados

também no periodo deslocado;

¢) Periodos "calendaricos" sdo calculados por semana, més, trimestre ou ano "cheio", isto €, o periodo para avaliagdo do limite acumulado corresponde a semana, ao més, trimestre ou ano completo; ao final
desse periodo, as horas de jornada de trabalho e de tempo de voo sdo "zeradas" e uma nova contagem ¢ iniciada;

d) A contagem de jornada de trabalho e de tempo de voo por periodo "corrido" permite uma melhor distribuigéo do trabalho do tripulante ao longo do periodo considerado, evitando assim possiveis acimulos de
trabalho em curtos periodos que possam combinar o fim de um periodo calendarico com o inicio de um novo periodo calendarico.



4.6.
4.6.1.
4.6.2.

II- Limites acumulados de tempo de voo:
a) De forma geral, a Lei 13.475/17 apresenta os menores limites de tempo de voo acumulado;
b) Os limites de tempo de voo do Apéndice 4B do CAR 48.1 sdo um pouco mais elevados que os constantes da Lei 13.475/17;
¢) Os maiores limites de tempo de voo constam do CAR Part VII Division IV e da Subparte F do FAR 135, os quais sao substancialmente maiores que os dos dois regulamentos anteriores.;
d) Observa-se que, nesse caso, ndo ha distingdo no FAR entre opera¢des normais (135.267) e aecromédicas (135.271).
I - Limites acumulados de jornada de trabalho:
a) Tanto o CAR Part VII quanto a Subparte F do FAR 135 néo possuem limitantes para a dura¢do da jornada de trabalho semanal ou mensal;

b) A Lei 13.475/17 e o Apéndice 4B do CAO 48.1 possuem limitagdes proximas no que diz respeito aos limites acumulados de jornada de trabalho.

Conclusio sobre o estudo da regulamentacio (itens 4.3, 4.3 e 4.4 deste Relatorio):
As regulamentagdes estrangeiras normalmente contém limites maximos de duragéo de jornada de trabalho e de tempo de voo substancialmente superiores aos estabelecidos na Lei 13.475/17;

As regulamentagdes estrangeiras normalmente contém limites minimos de durag@o do repouso inferiores aos da Lei 13.475/17 para uma mesma durag@o de jornada de trabalho. No entanto, em espacial no CAO 48.1 e no FAR

135.267, esses limites minimos aumentam rapidamente a medida que as jornadas sio estendidas em fungdo de circunstancias operacionais imprevistas (COI) ou operagdes urgentes (URG);

4.6.3.
4.6.4.

De forma geral, a Lei 13.475/17 apresenta os menores limites de jornada de trabalho e de tempo de voo acumulado;

A duragdo maxima de jornada jornada de trabalho encontrada em qualquer das legislagdes foi de 17 horas. Desta forma este Relatorio ira abarcar jornadas de 11 horas (estabelecida no Art. 37 da Lei 13.475/17 para tripulagdes

simples) até 17 horas (contida no CAR Part VII Division IV).

4.7.

4.7.1.
4.7.2.
4.73.
4.7.4.

Analise Inicial do Assunto 4 (NT120)
A analise inicial do Assunto 4 foi realizada pela NOTA TECNICA N° 120/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6428855), doravante chamada de NT120.
Este item apresentara o resumo das conclusdes daquela NT (ja revisada pela NT40), exceto aquelas ja informadas nos itens 3.2, 4.3, 4.4 e 4.5 acima, sujeito ainda a revisdo posterior, quando da confecc¢do deste relatorio.
Para maiores informagdes sobre as analises, favor consultar as referidas NT.
A partir das analises da regulamentag@o, chegou-se as seguintes conclusoes:
I- Conclusao sobre as hipoteses utilizadas para o perfil das operagdes aecromédicas:

a) Foi estabelecido o perfil das operagdes aecromédicas, como abaixo especificado (item 7.8 da NT120):

¢ Modelo de duragao da jornada de trabalho (J) a ser utilizado (vide item 7 da NT120): J =TV + TS + 1,0; onde:
o J = duragdo da jornada de trabalho
o TV =tempo de voo total da jornada (inclui todas as etapas da jornada)
o TS = tempo de solo no local de embarque do paciente
A duragao do pré-voo e a duragdo do pds voo sdo, ambas, de 0,5 horas; desta forma, a soma das duas ¢ de 1,0 horas;
Naio sdo utilizadas jornadas interrompidas;
As operagdes sdo realizadas sempre dentro do Brasil;
Nao ¢ feito abastecimento de combustivel no aeroporto onde o paciente sera embarcado;
As jornadas a serem estudadas nesta terdo duragdo de 11h até 17h;
Os tempos de voo (TV) a serem estudados nesta NT terdo duragdo até 11 horas para avides e helicopteros;
Os tempos de solo (TS) a serem estudados nesta NT variam de 2,5 horas até 10,0 horas;
As extensdes de jornada de trabalho (EJ) sero calculadas da seguinte forma: EJ =1J - 11,0, onde "J" ¢ a jornada de trabalho e "11,0" ¢ o limite maximo de jornada de trabalho da Lei 13.475/17;
As extensdes de TV para avides (EA) serdo calculadas da seguinte forma: EA=TV - 9,5, onde "TV" ¢ o tempo de voo e "9,5" ¢ o limite maximo de tempo de voo para avides da Lei 13.475/17;
As extensdes de TV para helicopteros (EH) serdo calculadas da seguinte forma: EH =TV - 8,0, onde "TV" ¢ o tempo de voo e "8,0" ¢ o limite maximo de tempo de voo para helicopteros da Lei 13.475/17.
Este perfil deve ser confirmado (ou ndo) por uma consulta setorial aos regulados.

II- Conclusao sobre o estudo da duragdo da jornada de trabalho:
a) As extensdes de jornada de trabalho (EJ) necessarias para um tempo de solo (TS) variam de acordo com o grupo no qual a aeronave se encontra;
b) Tais extensdes foram calculadas com base no perfil das operagdes acromédicas e nas autonomias maximas das aeronaves aecromédicas, como acima informado;
c¢) Foi considerado que um TS de até 10 horas seria adequado para a maior parte das operagdes acromédicas;

d) Os valores de EJ para cada uma das classes de aeronave (CLS), seriam (vide a Figura 9 para auxiliar o calculo de EJ):

e Aeronaves CLS L1P e L2P: pode-se verificar que para TS = 10 horas, a jornada sera de 15,9 horas; desta forma a EJ sera de 4,9 horas;


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8018510&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b923d1d2dde854f522114c8ce98584dc3d416762afd2f30c1257b24b6c51e3f8

e Aecronaves CLS L1T e L2T: pode-se verificar que para TS = 10 horas, a jornada sera maior que o limite de 17 horas acima especificado; desta forma a EJ sera de 6,0 horas, considerando a jornada maxima

de 17 horas;

e Aeronaves CLS L2J: pode-se verificar que para TS = 10 horas, a jornada sera maior que o limite de 17 horas acima especificado; desta forma a EJ sera de 6,0 horas, considerando a jornada maxima de 17

horas;

o Aeronaves CLS HIT e H2T: pode-se verificar que para TS = 10 horas, a jornada sera de 15,2 horas; desta forma a EJ sera de 4,2 horas.

Figura 9 - Duragdo da jornada de trabalho (J) em fun¢do do tempo de voo (TV) e do tempo no solo (TS) [revisdo da Fig 14 da NT120]

Duragdo da jornada de trabalho (J) em fun¢do do tempo de voo (TV) e do tempo no solo (TS)

Jornada méaxima simulada (h) 17,00 Autonomia méxima das aeronaves (TV) por CLS (h)
J(h)
L1Pe L2P LiTeL2T L2) H1T e H2T

Ts (h) 4,9 6,5 6,1 4,2

9,5 15,4 17,0 16,6 14,7

9,6 15,5 Operacfio ndo & possivel () > 17h) 16,7 148

9,7 15,6 Operacdo ndo é possivel (J > 17h) 16,8 14,9

9,8 15,7 Operacio ndo & possivel ) > 17h) 16,9 15,0

9,9 15,8 Operacao n3o & possivel (J > 17h) 17,0 15,1
10,0 15,9 Operacio ndo é possivel () > 17h) Operagio ndo & possivel (I > 17h) 15,2
10,1 16,0 Operacdo ndo é possivel (J > 17h) Operacdo ndo é possivel (J > 17h) 15,3
10,2 16,1 Operagdo n3o é possivel (J > 17h) Operagdo ndo é possivel (I > 17h) 15,4
10,3 16,2 Operacio ndo é possivel () > 17h) Operagio nfo & possivel () > 17h) 155
10,4 16,3 Operacdo ndo é possivel (J > 17h) Operagdo ndo é possivel (J > 17h) 15,6
10,5 16,4 Operacfio ndo & possivel () > 17h) Operagio nfo & possivel () > 17h) 15,7
10,6 16,5 Operacdo n3o é possivel (J > 17h) Operagdo ndo é possivel (J > 17h) 15,8
10,7 16,6 Operacio ndo & possivel ) > 17h) Operagio no & possivel (I > 17h) 15,9
10,8 16,7 Operacao n3o & possivel (J > 17h) Operagcdo ndo é possivel (J > 17h) 16,0
10,9 16,8 Operagdo n3o é possivel (J > 17h) Operagdo ndo é possivel (I > 17h) 16,1
11,0 16,9 Operacdo ndo é possivel (J > 17h) Operacdo ndo é possivel (J > 17h) 16,2
11,1 17,0 Operacdo ndo € possivel (J > 17h) Operagdo ndo é possivel (J > 17h) 16,3
11,2 Operagio ndo é possivel (1> 17h) Operacio ndo é possivel (J > 17h) Operagio no & possivel () > 17h) 16,4
11,3 Operacio no é possivel (1> 17h) Operaciio o é possivel (1 > 17h) Operaco n¥o & possivel (| > 17h) 165
11,4 Operagio ndo é possivel (1> 17h) Operacsio ndo & possivel () > 17h) Operagio nfo & possivel () > 17h) 16,6
11,5 Operacdo ndo é possivel (1> 17h) Operacio nfo é possivel (1 > 17h) Operaco n¥o & possivel (| > 17h) 16,7
11,6 Operagiio ndo & possivel (1 > 17h) Operacio ndo & possivel () > 17h) Operagio no & possivel (1 > 17h) 16,8
11,7 Operagsio ndo & possivel (1 > 17h) Operacgo no & possivel (I > 17h) Operago n3o é possivel (J > 17h) 16,9
11,8 Operagdo ndo € possivel (J > 17h) Operagdo ndo € possivel (1 > 17h) Operacdo ndo é possivel (J > 17h) 17,0
11,9 Operagio ndo é possivel (1> 17h) Operaco ndo é possivel () > 17h) Operagio nfo & possivel () > 17h) Operagiio nfo & possivel (] > 17h)




III - Conclusao sobre o estudo do tempo de voo para avides (item 9.5 da NT120):

a) Nenhuma extenso de tempo de voo é necessaria para os avides atualmente empregados no transporte acromédico pelas empresas brasileiras, desde que as hipdteses para o perfil de voo sejam atendidas.

IV - Concluséo sobre o estudo do tempo de voo para helicopteros (item 10.5 da NT120):
a) Nenhuma extensdo de tempo de voo ¢ necessaria para os helicopteros atualmente empregados no transporte aeromédico pelas empresas brasileiras, desde que as hipdteses para o perfil de voo sejam
atendidas.

V- Consulta aos regulados (item 11.2 da NT120):

a) E necessario realizar uma consulta aos regulados a fim de validar (ou nio) as hipoteses e conclusdes dos itens 7 até 10 da NT120, os quais foram resumidos no item 4.6.4.La do presente Relatorio.

4.8. Pesquisa com os Regulados sobre o Assunto 4 (NT040)
48.1. Introdugdo
4.8.1.1. Durante os trabalhos de elaboragdo do AIR relativo ao Assunto 4, uma pesquisa setorial com os regulados foi efetuada.
4.8.1.2. Tal pesquisa foi dirigida aos operadores de empresas aeromédicas, incluindo seus tripulantes, diretores etc., bem como outras pessoas ligadas a este assunto.
4.8.1.3. Adicionalmente, o Sindicato Nacional dos Aeronautas foi convidado para elaborar manifestagdo sobre o Assunto 4.
4.8.1.4. A seguir serdo apresentados os principais resultados da pesquisa com os regulados, os quais foram separados nos seguintes itens:
I- Item 4.8.2: Perfil dos respondentes
- Item 4.8.3: Perfil das empresas

I - Item 4.8.4: Perfil das respostas
IV - Item 4.8.5: Manifestagdo do SNA

V- Item 4.8.6: Conclusio sobre a pesquisa com os regulados
4.8.1.5. Para maiores detalhes, favor consultar a NT040.
4.8.2. Perfil dos respondentes
4.8.2.1. Foram registradas um pouco mais de 400 acessos ao questiondrio, sendo que apenas 25 desses acessos resultaram em respostas de 22 individuos diferentes. Pode-se destacar os seguintes resultados:
I- 20 individuos (91% do total) t€ém mais de 30 anos;
II- 15 individuos (68% do total) atuam na aviagdo ha mais de 10 anos;
11 - 17 individuos (77% do total) sdo tripulantes;
IV - 5 sdo diretores (gerentes) de operagdes ou pilotos chefe, gerentes de seguranga operacional, diretor médico de empresa aérea, enfermeira de voo, médica e funcionario do setor de treinamento/operagdes;
V- 13 dos pilotos (59% dos respondentes) possuem mais de 2.000 horas de voo;
VI - 10 dos pilotos (45% dos respondentes) possuem mais de 500 horas de voo em operacdes aeromédicas;
4.8.2.2. A partir dos dados fornecidos pelos respondentes pode-se inferir que eles sdo pessoas experientes, ndo s6 como tripulante, mas também como tripulante de operagdes aecromédicas, com varios dos respondentes possuindo

experiéncia administrativa na area de operagdes ou médica.

4.8.3. Perfil das empresas
4.83.1. 21 dos respondentes eram empregados de 10 empresas aéreas (todas realizam operagdes acromédicas e estdo abaixo elencadas), 1 da Petrobras e 1 da ABRAERO (Associacao Brasileira de Enfermagem Aeroespacial).
I- Abelha Taxi Aéreo e Manutengio Ltda.
II- Aerosul taxi aéreo
I - Alljet taxi aéreo Ltda.
v - Brasil Vida Taxi aéreo Ltda.
V- Helisul Taxi Aéreo Ltda.

VI - Lider Aviagao
VII-  Lider Taxi Aéreo S/A Air Brasil
VIII - OMNI Taxi Aéreo



IX-
X -

Uniair Téaxi Aéreo Ltda.

Unimed Aeromédica

4.8.3.2. Pode-se destacar os seguintes resultados sobre os operadores acima referenciados:

I-

II-

III -

IV -

VI -

VII -

VIII -

Localizag¢@o da base de operagdes
a) 8 (32%) no Sudeste;
b) 6 (24%) no Centro-oeste;
¢) 5(20%) no Sul;
d) 4 (16%) no Nordeste; e
e) 2 (8%) no Norte.
Tipos de aeronave que operam:
a) 17 (65%) operam avides; e
b) 9 (35%) operam helicopteros.
Tipos de avides que operam (pergunta somente para os operadores de avides):
a) 11 (40%) operam aeronaves a jato;
b) 17 (60%) operam avides turboélice.
Tipos de operagdo para empresas que operam com helicopteros (pergunta somente para os operadores de avides):
a) 6 (67%) realizam operacdes off shore; e
b) 3 (33%) realizam operagdes "on shore".
Frequéncia total das operagdes aecromédicas:
a) 21 (84%) realizam 51 ou mais operagdes por ano;
b) 3 (12%) realizam de 21 até 30 operagdes por ano;
¢) 0 (0%) realizam de 11 até 20 operagdes por ano; e
d) 1 (4%) realiza até 10 operagdes por ano.
Principais areas de operagdo dentro do Brasil, para opera¢des acromédicas com avides a jato
a) 9 (23%) operadores realizam operagdes para a Regido Norte;
b) 7 (18%) operadores realizam operagdes para a Regido Nordeste;
c) 11 (28%) operadores realizam operagdes para a Regido Centro-oeste;
d) 8 (21%) operadores realizam operagdes para a Regido Sudeste; e
e) 4 (10%) operadores realizam operagdes para a Regido Sul.
Principais areas de operagdo dentro do Brasil para operagdes acromédicas com avides turboélice
a) 12 (19%) operadores realizam operagdes para a Regido Norte;
b) 13 (21%) operadores realizam operagdes para a Regido Nordeste;
¢) 13 (21%) operadores realizam operagdes para a Regido Centro-oeste;
d) 12 (19%) operadores realizam operagdes para a Regido Sudeste; e
e) 12 (20%) operadores realizam operagdes para a Regido Sul.
Principais areas de operagdo dentro do Brasil para operagdes off shore com helicopteros
a) 5 (26%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Santos;
b) 5 (26%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Campos;
¢) 2 (11%) operadores realizam operagdes para na Bacia Potiguar;
d) 2 (11%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Sergipe e Alagoas;

e) 2 (11%) operadores realizam operagdes para na Bacia do Espirito Santo;



f) 1 (5%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Fortaleza;
g) 1 (5%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Jequitinhonha; e
h) 1 (5%) operadores realizam operagdes para na Bacia de Camamu-Almada.
IX - Principais areas de operagdo dentro do Brasil para operagdes on shore com helicopteros
a) 3 (100%) operadores realizam operagdes na Regido Sul.
X- Empresas com operagdes acromédicas para o exterior:
a) 9 (83%) empresas realizam operagdes aeromédicas para o exterior com avides a jato;
b) 7 (41%) empresas realizam operagdes aecromédicas para o exterior com avides turboélice;
¢) nao ha informagdes sobre operagdes aeromédicas para o exterior com avides a pistdo (nenhuma resposta no questionario); e
d) os operadores de helicoptero informaram nao realizar operagdes aeromédicas para o exterior.
XI - Frequéncia das operagdes acromédicas para o exterior com aeronaves a jato:
a) 7 (78%) realizam 10 ou mais operagdes por ano;
b) 1 (11%) realizam mais de 5 até 10 operagdes por ano; e
c) 1 (11%) realiza até 5 operagdes por ano.
XII-  Principais areas de operagdo para o exterior com avides a jato
a) 4 (13%) operadores realizam operagdes para a costa leste dos EUA;
b) 3 (10%) operadores realizam operagdes para a costa oeste dos EUA;
¢) 3 (10%) operadores realizam operagdes para a Europa ocidental;
d) 1 (3%) operadores realizam operagdes para a Europa oriental;
e) 7 (23%) operadores realizam operagdes para a América Central;
f) 9 (29%) operadores realizam operagdes para a América do Sul;
) 1 (3%) operadores realizam operagdes para a costa leste da Africa; e
h) 3 (10%) operadores realizam operagdes para a costa oeste da Africa.
XII- Frequéncia das operagdes acromédicas para o exterior com aeronaves turboélice:
a) 7 (78%) realizam 10 ou mais operagdes por ano;
b) 1 (11%) realizam mais de 5 até 10 operagdes por ano; e
c) 1 (11%) realiza até 5 operagdes por ano.
XIV - Principais areas de operagdo para o exterior com avides turboélice
a) 2 (22%) operadores realizam operagdes para a América Central; e

b) 7 (78%) operadores realizam operacdes para a América do Sul.

4.84. Perfil das respostas
4.8.4.1. Foram recebidas 25 respostas no questionario:
I- 11 foram sobre avides a jato;
II - 17 foram sobre avides turboélice;
I - Nao houve respostas sobre avides a pistao;
Iv - 6 foram sobre helicopteros em operagdo “off-shore”; e
V- 3 foram sobre helicOpteros em operagio “on-shore”.
4.8.4.2. A Figura 10 apresenta uma comparagao das respostas fornecidas pelos operadores com as hipodteses contidas na NT120.

Figura 10 - Comparagéo das respostas fornecidas na consulta setorial



4.8.4.3.

4.8.5.

4.8.5.1.
4.8.5.2.
4.8.5.3.
4.8.54.

Respostas dos Regulados
Hipdtese NT -
Itens Comentarios
120/2021 GTNO Avides a iato Avides Avides a Helicépteros | Helicopteros
) turboélice Pistao OffShore OnShore
. 2 ou mais 2 ou mais Uma jornada com 3 ou mais etapas tende a diminuir o tempo de solo disponivel no
Numero de etapas 2 - 2 ou 3 etapas | 2 ou 3 etapas . ~ .
etapas etapas local de embarque do paciente em relagdo a uma jornada com apenas 2 etapas.
Jornadas interrompidas aumentam o tempo de jornada do tripulante, em média,
Jornadas interrompidas Nao Sim Sim - Nao Sim cerca de 1,5h, conforme respostas dadas (todas as interrupgdes de jornada
informadas sao de 3h até 6h consecutivas).
Area de Operacdes Brasil Brasi! e Brasi! e ) Brasil Brasil As operagdes no exterior aumentam os te.mpos de pré-voo e pds-voo para 1h e 45m,
Exterior Exterior respectivamente.
. o o . . o o A utilizagdo de tripulagdes compostas é necessaria quando de operagdes para o
Tripulagdes compostas Nao Sim Sim - Nao Nao .
exterior.
Reabastecimento no local . . . . O efeito do reabastecimento é o de “aumentar” a autonomia das aeronaves, uma
. Nao Sim Sim - Poucas vezes Sim - R
de embarque do paciente vez que ela pode utilizar toda a sua autonomia em cada etapa do voo.
. , Nao Nao Nao Nao . _ . .
Duragao do pré-voo 0,5h verificado verificado - verificado verificado Operagdes internacionais aumentam a duragdo do pré-voo para 1,0h (60m).
= . Nao Nao Nao Nao N L ~ .
Duragao do pds-voo 0,5h verificado verificado - verificado verificado Operagdes internacionais aumentam a duragdo do pés-voo para 0,75h (45m).
Duragdo minima do O tempo de 1,5h atende 80% ou mais das respostas dessa questao para avides; para
1,0h 1,5h 1,5h - 1,0h 1,5h L -
tempo de solo helicopteros em operagdes off/on shore, este tempo atende 100% das respostas.
Duragdo maxima do O tempo de 5,0h atende 70% ou mais das respostas dessa questao para avides; para
16,0h 5,0h 5,0h - 5,0h 5h . ~
tempo de solo helicépteros em operagdes off/on shore, este tempo atende 100% das respostas.
Tempo adicional de
jornada em relagdo ao 6.0h 4.0h 4.0h ) 4.0h ah O tempo de 4,0h atende 90% ou mais das respostas dessa questao para avides; para
limite da Lei 13.475/17 ! ’ ! ! helicopteros em operagdes off/on shore, este tempo atende 100% das respostas.
(11 horas)
T d dicional 3 i6
empo ?voo a. |f:|ona O tempo de 4,0h atende 80% ou mais das respostas dessa questdo para avides; para
em relagdo ao limite da 3,0h 4,0h 4,0n ) 2,0h Oh helicopteros em operagdes off/on shore, este tempo atende 100% das respostas
Lei 13.475/17 (9,5 horas) P perag , P o postas.
Comentarios sobre a Figura 10:
I- Nao houve resposta dos operadores aeromédicos de avides a pistao.
II- Pode-se observar que varias das hipoteses assumidas na NT120 so diferentes das respostas da pesquisa.

III - Sendo assim, os calculos feitos na NT120 foram revisados na NT040 (7052476).

Manifestagdo do SNA

O SNA foi convidado a comentar sobre as hipdteses levantadas na NT120 (6428855).
Deste modo, aquele sindicato enviou 8 ANAC o OF. PRES. n° 217/2022, de 14 de fevereiro de 2022 (6817809).

Uma analise completa do documento acima encontra-se na NT040.

Dentre as contribui¢des oferecidas pelo documento em tela, pode-se destacar:

IV — Estabelecimento de Novos Limites Prescritivos no Servico Aeromédico



https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8841103&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=6781040946719317a8a4f0c8162e5e00e65c56755e961c530af83a3938eeaf7a
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8018510&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b923d1d2dde854f522114c8ce98584dc3d416762afd2f30c1257b24b6c51e3f8
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8528078&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=625e96804879a050a6b1c6a5dcbd1db029cdf572d31fc00a9e99258dd057915e

17. A ANAC, no intuito de estar em linha com outros reguladores mundiais, vem buscando realizar um benchmarking com regulamentos ja existentes em outros paises que abordam o tema objeto deste estudo. Além dessa pesquisa regulatoria de boas praticas
com regulagdes de referéncia, ¢ importante frisar que os limites prescritivos devem ser baseados também em: (a) principios cientificos e (b) a realidade operacional do transporte aecromédico no Brasil.

18. Sobre este ultimo ponto, ¢ importante ter em mente que ndo necessariamente os limites prescritivos de um Estado serdo adequados a outro pais, uma vez que a realidade operacional de um pode ser diferente do outro. No caso brasileiro, elencamos, abaixo,
alguns desafios inicos ao nosso pais, quando comparado aos paises estudados:

a. Infraestrutura aeroportudria - o Brasil ¢ um pais de dimensdes continentais, sendo muitos locais acessiveis apenas por meio aéreo. Algumas localidades, em especial na regido Norte, carecem de recursos na infraestrutura aeroportudria, tornando o planejamento
¢ a execugdo das atividades aéreas, do ponto de vista do piloto, bastante desafiador. Os paises utilizados como referéncia para o estudo da ANAC (Estados Unidos, Australia e Canada) possuem um repertorio muito maior de aeroportos que podem ser utilizados
como alternativa em caso de insucesso no aeroporto de destino, enquanto no Brasil essa escolha acaba sendo, de certa forma, limitada;

b. Disponibilidade de servigos no sitio aeroportuario - ainda em consequéncia do exposto no item acima, as facilidades disponiveis nessas localidades, muitas vezes, possuem pouca ou nenhuma estrutura que oferegam o minimo de servigos a tripulagdo.
Ocasionalmente, ndo ha lugar com sombra, ambiente climatizado, ou restaurantes para que os pilotos possam fazer refeides em jornadas mais longas. Muitas vezes a Uinica alternativa é aguardar, por diversas horas, a chegada do paciente na propria aeronave;

c. Registros x realidade da operag@o - por mais que a ANAC venha buscando uma maior fiscalizagdo dos regulados, ¢ fato que os recursos humanos e financeiros disponiveis para esta tarefa estdo aquém do desejavel. Sendo assim, ¢ dificil estimar com precisdo
se os registros de voo sdo compativeis com a realidade operacional dos aeronautas;

d. Burocracia para acesso das ambulancias ao sitio aeroportudrio - por mais que haja uma coordenagdo prévia, o acesso dos veiculos ainda ¢ um ponto de grande reclamagao por parte dos pilotos, causando uma demora na operagio - algo negativo tanto para a
tripulagdo, tripulagdo médica e, principalmente, para o proprio paciente que precisa ser removido;

e. Meteorologia — todos os paises estudados também possuem particularidades com relagdo a meteorologia. O Brasil também possui particularidades e grande variagdo nos fenémenos meteorologicos dadas as dimensdes do pais. De uma forma geral, a
meteorologia ¢ bastante instavel requerendo, portanto, cuidados adicionais da tripulagéo para que o voo seja conduzido nas melhores condigdes possiveis, em especial no que tange a turbuléncia dado o estado de saude debilitado do paciente a bordo.

19. Além disso, historicamente, alguns pilotos de taxi aéreo que realizam operagdes aeromédicas relatam ao SNA que normalmente precisam chegar ao local de apresentagdo, cerca de 3h (trés horas) antes do inicio da operag@o e nao 30 (trinta) minutos antes,
como acabam sendo compelidos pelas empresas a fazer constar no diario de bordo.

(1) ndo podem ultrapassar os limites operacionais estabelecidos na Lei n°® 13.475, de 28 de agosto de 2017; e

(2) devem cumprir os procedimentos e requisitos aplicaveis deste Regulamento.

23. Apesar dos limites prescritivos estabelecidos no Apéndice A serem mais rigidos quando comparados a outros apéndices, o operador, em contrapartida, necessita de menos recursos (humanos e financeiros) para a gestdo da fadiga humana.

24. No caso do servigo de taxi-aéreo, ndo houve nenhum tipo de penalizagdo quando da transigdo de Lei 7.183/84 para a Lei 13.475/17 (incluindo o0 RBAC 117). O limite maximo de jornada (excluindo o redutor noturno) e de tempo de voo para tripulagdes
minimas e simples permaneceram, respectivamente, em 11h e 09h30min.

25. Desse modo, sobre os niveis de gerenciamento de fadiga, importante destacar que sempre esteve a disposi¢do dos operadores 135 a opgdo de utilizar niveis superiores de gestdo de fadiga, notadamente o GRF e o SGRF. No entanto, o SNA desconhece algum
operador que tenha procurado uma dessas opgdes para ampliar os limites de operagao.

V - Questdes Regulatorias — Limites Operacionais

24. No caso do servigo de taxi-aéreo, ndo houve nenhum tipo de penalizagdo quando da transi¢do de Lei 7.183/84 para a Lei 13.475/17 (incluindo o RBAC 117). O limite maximo de jornada (excluindo o redutor noturno) e de tempo de voo para tripulagdes
minimas e simples permaneceram, respectivamente, em 11h e 09h30min.

25. Desse modo, sobre os niveis de gerenciamento de fadiga, importante destacar que sempre esteve a disposi¢do dos operadores 135 a op¢do de utilizar niveis superiores de gestdo de fadiga, notadamente o GRF ¢ o SGRF. No entanto, o SNA desconhece algum
operador que tenha procurado uma dessas opg¢des para ampliar os limites de operagao.

VI — Equilibrio Regulamentac¢io da ANAC x Norma Trabalhista

26. Para fins trabalhistas, as limitagdes operacionais dos operadores aéreos estabelecidas na Lei do Aeronauta podem ser alteradas, mediante norma coletiva (Art. 611-A da CLT), ou seja, prestigia-se o principio da autonomia da vontade, de modo que a
convengio coletiva e o acordo coletivo de trabalho tém prevaléncia sobre a lei, em diversas matérias.

27. Dessa forma, importante esclarecer que do ponto de vista da legalidade, o operador acromédico devera observar tanto os limites prescritivos de jornada e horas de voo regulamentados pela ANAC, como aqueles previstos na norma trabalhista. Em outras
palavras, sem uma norma coletiva que assim permita, o operador aecromédico ndo podera operar acima dos limites de jornada e horas de voo previstos na Lei do Aeronauta.

VII - Considerag¢des Operacionais Acerca da Operaciio Aeromédica — Interrupc¢io de Jornada

31. A interrupgdo de jornada ¢ um recurso disponivel aos operadores do servigo aéreo publico ndo-regular, modalidade taxi-aéreo, para estender a jornada a fim de cumprir uma missdo especifica. Dada a natureza irregular da operagdo, entendemos ser uma
ferramenta operacional de grande valia ao operador.

32. Aqui cabe ressaltar que o SNA ndo tem ciéncia se a interrupgdo de jornada tem sido utilizada nas operagdes aeromédicas, tampouco a forma que o procedimento ¢ realizado, ou seja, se os requisitos descritos acima sido aplicados corretamente ou se apenas
ficam “registrados” para fins de uma eventual fiscalizagdo.

37. Isto posto, entendemos que ndo seria razoavel que varios dos problemas encontrados nas operagdes acromédicas, que poderiam ter solugdo na interrupgao de jornada, fossem solucionados simplesmente com a majoragao dos limites de jornada e horas de voo.

IX - Consideragdes Operacionais Acerca da Operacio Aeromédica — Uso do descanso controlado a bordo

45. Um recurso aprovado e regulamentado em muitos paises ¢ o uso do descanso controlado durante o voo de cruzeiro. O descanso controlado, conforme demonstram estudos, ¢ um efetivo instrumento de mitigagdo de fadiga para combater a sonoléncia e
melhorar o desempenho nas fases criticas do voo., servindo como uma camada adicional de prote¢do que, em conjunto com outras medidas, visa prevenir uma possivel condigao de fadiga imprevista durante o voo.

46. No Brasil, a normativa infralegal da ANAC ndo ¢ clara quanto ao uso do descanso controlado a bordo. De um lado, ndo ha nenhuma proibi¢ao explicita sobre o uso de tal recurso; por outro lado, ndo ha nenhuma orientagéo ao regulado para a sua pratica.

47. O SNA, com base no posicionamento recente publicado pela International Federation of Airline Pilots’ Associations em seu documento 21HUPBLO1 , enviou 8 ANAC o OF. PRES. n°® 15/2022 cobrando a agéncia quanto a um regramento mais claro quanto
ao uso desta ferramenta durante os voos —algo que poderia ser estendido as operagdes aeromédicas. O oficio foi protocolado sob o niimero no sistema SEI 00058.004059/2022-25.

X - Consideracdes Operacionais Acerca da Operacio Aeromédica — Uso do SGSO como ferramenta de mitigacdo da fadiga humana

51. Dada a natureza de imprevisibilidade da operagdo acromédica e das particularidades do voo, vislumbra-se, portanto, numa condigdo em que a agéncia busque novos limites prescritivos para este segmento, a obrigatoriedade da ado¢do do SGSO como forma
de mitigagao dos perigos relacionados a fadiga humana, similarmente ao ja aplicado aos operadores que optam por operar no Nivel II — GRF.

XI - Consideracdes Operacionais Acerca da Operacio Aeromédica — Cultura de seguranca operacional, gerenciamento de fadiga e reportes

55. A adogdo de novos limites prescritivos, mais flexiveis, requer um cuidado adicional de monitoramento dos perigos relacionados a fadiga e, assim posto, requer um fluxo maior de dados e informagdo quando comparado aos limites mais restritivos impostos
pelo Apéndice A do RBAC 117.

XII - Direito Comparado

56. A ANAC apresentou comparagdes com da norma brasileira com a regulamentagio de outros paises sobre fadiga em tripulagdo aecromédica, trazendo tabelas com os limites previstos na FAR 135, subparte F; na CAR Part VII Division IV; e na CAO 48.

57. Paises como Canada, EUA e Australia sdo paises que possuem uma infraestrutura aeronautica para operagdes aecromédicas bem distinta da estrutura encontrada na maior parte do Brasil, o que torna inadequada a comparagao realizada.

58. Portanto, como os problemas enfrentados pelos operadores acromédicos daqueles paises sdo bem distintos dos problemas enfrentados pelos brasileiros, consequentemente, as solugdes encontradas pelas autoridades de aviagdo civil daqueles paises devem ser
distintas das solugdes a serem encontradas pela ANAC.

59. Outrossim, na pratica, ndo adiantaria muito construir todo um regramento para gerenciamento de fadiga em operagdes acromédicas, se a ANAC ndo dispor dos recursos e pessoal suficiente para uma fiscalizagdo ampla e ostensiva destas empresas. O Brasil ¢
um pais vasto e com operagdes acromédicas dispersas em todo territorio.
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60. Se compararmos com a Transport Canada, o FAA e a CASA com a ANAC, muito provavelmente sera apurado que a agéncia brasileira proporcionalmente dispde de menos pessoal para fiscalizagdo adequada destas operagdes, que as mencionadas autoridades
estrangeiras. Esse seria um estudo comparado que poderia também ser executado pela agéncia.

XIII - Conclusio

61. As operagdes aecromédicas carecem de uma regulamentagio especifica, tanto trabalhista, como regulatoria, que possa proporcionar condigdes mais condizentes com a realidade destas operagdes.

62. Portanto, a criagdo de um novo apéndice especifico seria o melhor cenario. Este apéndice abarcaria os operadores do transporte aeromédico, que ndo conseguem cumprir os Apéndices B e C, por conta das especificidades da operagdo, e queiram flexibilizar
os limites prescritivos. Este apéndice estaria inserido dentro do Nivel II (Nivel GRF) e utilizaria o SGSO como recurso para o monitoramento dos perigos e estabelecimento de mitiga¢des e controles. O mesmo raciocinio poderia ser utilizado para operadores de
aeronaves de grande porte que operam sob 0 RBAC 91, assunto também em foco do Tema 14 da Agenda Regulatoria da ANAC.

63. Todavia, por envolver também direitos laborais dos aeronautas, a flexibilizagao dos limites prescritivos - incluindo jornada, tempo de voo, repouso e descanso - dispostos na Lei do Aeronauta, somente pode ser realizada via Acordo ou Convengao Coletiva de
Trabalho, a teor do disposto no Art. 611-A da CLT. Assim, o caminho ideal seria primeiramente a aprovagdo da operagdo via norma coletiva, para posterior apreciagdo e autorizagdo regulatoria da ANAC, para inicio das operagdes sob 0 novo apéndice.

Conclusdo sobre a pesquisa com os regulados

A partir dos dados coletados na pesquisa setorial com os operadores acromédicos € o0 SNA, e da analise realizada nos itens 3 e 4 da NT040, pode-se concluir que:

I- Algumas das hipoteses introduzidas na NT120 foram contrariadas pela supracitada pesquisa;

II- Sendo assim, deve-se rever os calculos contidos naquela NT a fim de atualizar suas conclusdes a luz das novas informagdes;

I - Os operadores aeromédicos realizam uma grande quantidade de operagdes aecromédicas por ano;

IV - Uma porcentagem expressiva das operagdes acromédicas com avides a jato e turboélice ¢ realizada para o exterior;

V- Os operadores acromédicos de helicopteros informaram nao realizar operagdes aeromédicas para o exterior;

VI - Os operadores acromédicos de avides a pistdo ndo apresentaram respostas na consulta setorial;

VII-  Segundo o SNA, ¢ fundamental utilizar principios cientificos na elaboragdo de regulamentagio especifica de gerenciamento de fadiga de tripulantes de empresas aeromédicas; e

VIII - Aquele Sindicato recomendou que tal regulamentagdo fosse inserida em um Apéndice do RBAC 117 dentro do Nivel II (GRF) e utilizaria um SGSO como recurso para o monitoramento dos perigos e
estabelecimento de mitigagdes e controles.

Reanalise do Assunto 4 a luz das informagées recebidas na pesquisa com os regulados (NT040)

Introdugdo

A reanalise do Assunto 4 foi feita na NT040, utilizando os dados recebidos na pesquisa com os regulados a fim de estabelecer possiveis limitagdes de jornada, tempo de voo, jornada e tempo de voo acumulados e repouso.
A analise inicial do Assunto 4 foi realizada pela NOTA TECNICA N° 120/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6428855), doravante chamada de NT120.

O presente item desse Relatorio, apresentard o resumo das conclusdes da NT120 (depois revisada pela NT40), sujeito ainda & revisdo posterior, quando da confec¢do deste relatorio. Para maiores informagdes sobre as analises,

favor consultar as referidas NT.

49.2.
49.2.1.

Conclusdes da reanalise do Assunto 4

Com base no exposto na NT040, acrescido por este relatdorio, recomendo que:
I- o gerenciamento de fadiga de tripulantes empregados por operadores aeromédicos seja feito por um GRF, com o desenvolvimento de apéndice no RBAC 117;
II- o0s seguintes assuntos sejam tratados no supracitado apéndice, o qual deve ser cumprido pelos operadores:
a) limites de jornada, tempo de voo (incluindo os limites acumulados) e repouso, mais adaptados as operagdes acromédicas;
b) procedimentos para implementagao de jornadas interrompidas;
c¢) procedimentos para atrasos no horario de apresentagao;
d) limitagdes para opera¢des na madrugada;
e) limites de sobreaviso e reserva;
f) procedimentos para a utilizagdo de tripulagdes compostas;
g) procedimentos para utilizagdo no caso do aparecimento de circunstancias operacionais imprevistas;
h) limites para a realiza¢do de jornadas consecutivas por um mesmo tripulante.
I - adicionalmente ao item acima, o operador deveria cumprir os requisitos da se¢do 117.61 do RBAC 117 e desenvolver limitagdes e procedimentos operacionais que atendam os requisitos do novo apéndice.

IV - o CAO 48.1 Instrument 2019 (mais especificamente o seu Apéndice 4B - MEDICAL TRANSPORT OPERATIONS AND EMERGENCY SERVICE OPERATIONS) seja utilizado como modelo para o
desenvolvimento do novo apéndice do RBAC 117 para o gerenciamento de fadiga em operagdes acromédicas.
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V- o referido apéndice ao RBAC 117 seja aplicavel a todas as operagdes aeromédicas. Embora, inicialmente, se tenha recomendado sua aplicagdo somente aos avides a jato e turboélice, observou-se que ha situagdes
em que as circunstancias imprevistas inerentes ao servigo de transporte aeromédico - como a imprevisibilidade da operagdo, que pode resultar em atraso dos voos, em extensdo da jornada além dos 60 minutos previstos
normalmente, a maior disponibilizagdo do tripulante (Seja em jornada regular, em reserva ou sobreaviso) aguardando para efetivacdo do voo etc- também se aplicam as operagdes com helicopteros.

A recomendacdo inicial veio da NT040, que argumentou nos itens 5.10 e 5.11 pela ndo necessidade de permitir extensdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo para operagdes com helicopteros (seja offshore
ou onshore). Com relagéo a jornada, entende-se ser justificavel a extensdo, porque permite o atendimento as demandas com menos rotagdo de tripulantes e evita que demandas sejam recebidas ao final da jornada, quando ja
nao poderiam ser atendidas pelo tripulante; ja para o tempo de voo, considerando que os voos de helicoptero sdo mais curtos e ndo ¢ esperado a realizagdo de diversos voos na mesma jornada, entende-se poder ser mantido o
limite da Lei, como havia se recomendado inicialmente. Adicionalmente, observa-se que as regras de tripulagdo composta ou de revezamento somente se aplicariam para avides - pela propria configuragdo das aeronaves.

Os demais requisitos que foram propostos para o Apéndice D, como jornadas interrompidas, procedimentos para atrasos, limitagdes para operagdes na madrugada e circunstancias operacionais imprevistas, seriam aplicaveis
indistintamente da aeronave utilizada.

Por fim, considerou-se relevante que a regra a ser utilizada como referéncia, CAO 48.1 Instrument 2019, da Australia, bem como o regulamento canadense, ndo fazem distingdo entre as aeronaves utilizadas nas operagdes
aeromédicas (com excegdo dos limites canadenses para tempo de voo acumulado - regra para a qual ndo se estd propondo alteracdo frente a Lei n® 13.457/17).

VI - os seguintes limites sejam incluidos no supracitado apéndice:
a) a duragdo maxima da jornada de trabalho para operagdes aeromédicas com um piloto ndo exceda 12 horas;
b) o tempo de voo maximo em uma mesma jornada para operagdes acromédicas com um piloto ndo exceda 9,5 horas;
¢) a duragdo maxima da jornadas de trabalho para opera¢des aecromédicas com dois pilotos ndo exceda 14 horas;
d) o tempo de voo maximo em uma mesma jornada para operagdes acromédicas com dois pilotos ndo exceda 11,5 horas;
e) os limites para opera¢do na madrugada sejam aqueles estabelecidos no paragrafo C.o do Apéndice C do RBAC 117;
f) o tempo de repouso minimo do tripulante ap6s uma jornada nao seja inferior ao estabelecido nos Art. 48 ¢ 49 da Lei 13.475/17;

g) os limites mensais e anuais de tempo de voo acumulado constantes do Art. 32 da Lei 13.475/17 sejam mantidos. Inicialmente, havia se recomendado adotar contagem de dias corridos, porém a concluséo foi
alterada pela Nota Técnican® 116; e

h) os limites semanais e mensais de trabalho acumulado constantes do Art. 41 da Lei 13.475/17 sejam mantidos. Inicialmente, havia se recomendado adotar contagem de dias corridos, porém a conclusio foi
alterada pela Nota Técnica n°® 116.

Descriciio das opcdes de acdo consideradas, incluindo a op¢iio de ""nfio acfio" e as possiveis combinagdes de opcdes

Opgdo 1: Ndo agdo

I- Esta opcdo de agdo corresponde a empresa aeromédica operar conforme as regras atualmente existentes tanto na Lei 13.475/17, quanto no Apéndice A do RBAC 117.

II- Naio existe a necessidade de orientagdo adicional por IS, tendo em vista que os operadores do RBAC 135 conhecem profundamente aquela Lei.

Opgdo 2: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes acromédicas com avides a jato e com avides turboélice;

I- Esta opgdo envolveria, dentre outros aspectos:
a) Desenvolver orientagdes para a elaboragdo de um GRF que atenda a se¢do 117.61 do RBAC 117;
b) Elaborar procedimentos especificos para operagdes aeromédicas com avides a jato e com avides turboélice, como especificado no item 4.8.2 acima:

¢) Finalmente, haveria a necessidade de se publicar uma IS orientando os operadores sobre o cumprimento do referido apéndice.

I- Esta opgdo envolveria, dentre outros aspectos:
a) Desenvolver orientagdes para a elaboracdo de um GRF que atenda a se¢do 117.61 do RBAC 117;
b) Elaborar procedimentos especificos para opera¢des acromédicas, como especificado no item 4.8.2 acima:

c) Finalmente, haveria a necessidade de se publicar uma IS orientando os operadores sobre o cumprimento do referido apéndice.

Opgao 4: Orientar os operadores de avides a jato e de avides turboélice a utilizar um GRF aceito em conformidade com a se¢do 117.61 e com os Apéndices B ou C do RBAC 117 para realizar operagdes aeromédicas

I- Esta opcdo envolveria, certificar os operadores aeromédicos que utilizam avides a jato e/ou avides turboélice para utilizarem um GRF regido pelos Apéndices B ou C do RBAC 117;

II- Naio existe a necessidade de orientagdo adicional por IS, tendo em vista que elas ja estdo publicadas.

Sintese das op¢des nio consideradas e da motivacdo utilizada

I- Esta opgdo envolveria, certificar os operadores acromédicos que utilizam avides a jato e/ou avides turboélice para utilizarem um SGRF regido pela se¢do 117.61 do RBAC 117;

II- Naio existe a necessidade de orientagdo adicional por IS, tendo em vista que elas ja estdo publicadas.



III - Esta opcdo foi desconsiderada pelos seguintes motivos:
a) SGRF, em geral, s3o aprovados para uma determinada rota, a qual sera utilizadas diversas vezes pelo operador;
b) As operagdes acromédicas possuem um grande numero de destinos, a partir de um grande nimero de origens, o que prejudica a reutilizagdo de um SGRF anteriormente aprovado;
¢) A aprovagdo de um SGRF demanda tempo (normalmente alguns meses) e testes reais, 0s quais ndo sdo compativeis com a urgéncia das operagdes aecromédicas; e

d) A grande quantidade de destinos e o expressivo niimero de operagdes por ano, tanto domésticos quanto internacionais (vide item 4.3.2.11Lb deste Relatorio), poderiam gerar um aumento permanente de
trabalho tato para a ANAC, quanto para os regulados, ainda que poucos casos fossem tratados por SGRF.

4.11.2. Opgao 6: alterar os Apéndices B e C do RBAC 117 para incluir operagdes aeromédicas
I- Esta opgdo envolveria alteragdes nas tabelas de duragdo de jornadas de trabalho e de tempo de voo, bem como a introdugao naqueles Apéndices de procedimentos especificos para operagdes aecromédicas;
II- Existiria a necessidade de revisdo da IS 117-003 a fim de incorporar os novos limites e procedimentos para a operagdo acromédica;
I - Esta op¢do foi desconsiderada pelos seguintes motivos:

a) Os Apéndices B e C sdo aplicaveis a operagdes de transporte de passageiros por operadores dos RBAC 121 ou 135, sem nenhuma especificidade para operagdes aeromédicas;

b) Tais Apéndices sdo complexos, sendo que, até o momento no qual esse Relatorio esta sendo elaborado, somente a Latam, a Gol e a Azul (empresas com grandes recursos técnicos e financeiros) tiveram
condi¢des de solicitar e obter a aceitagdo de um GRF;

¢) Um apéndice especifico para operacdo acromédica seria direcionado para empresas menores € com menos recursos; deste modo, ele deve ser consideravelmente mais simples que os Apéndices B e C, a fim
de estimular a sua adogdo pelos operadores aecromédicos.

5. ANALISE DE IMPACTOS E COMPARACAO DAS OPCOES
5.1. Descricéiio da estrutura de analise
5.1.1. A anélise das opgdes sera feita por uma tabela mostrando as vantagens e desvantagens de cada opgdo considerada.
5.2. Identificag¢do dos impactos positivos e negativos das op¢des de a¢do, incluindo a op¢io de '"'nfo aciio" e sua tendéncia de evolucio
5.2.1. Opgdo 1: Nao agdo
I- Impactos positivos

a) A Lei 13.475/17 ¢ conhecida e amplamente utilizada pelos operadores, o que facilita o seu entendimento e cumprimento; e

b) Operadores que ndo possuem necessidade de extensdes de duragio de jornada de trabalho e de tempo de voo nio seriam afetados.
II- Impacto negativo

a) Nao possui um gerenciamento de fadiga efetivo para tripulantes; e

b) Os operadores permaneceriam com as limitagdes atuais quanto a operagdo aeromédica.

5.2.2. Opgdo 2: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes aeromédicas com avides a jato e com avides turboélice;

I- Impactos positivos
a) Permite o melhor gerenciamento de fadiga para tripulantes de operagdes aeromédicas para operagdes acromédicas com avides a jato e turboélice;
b) Permitiria aos operadores acromédicos de avides a jato e turboélice que necessitem de extensdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo melhorar e ampliar os seus servigos;
¢) Um Apéndice especifico para operagdes acromédicas pode tratar as particularidades do segmento de forma mais adequada a realidade operacional enfrentada pelas empresas; e
d) Como a certificagdo de um GRF ¢ opcional, operadores que ndo possuem necessidade de extensdes de durag@o de jornada de trabalho e de tempo de voo ndo seriam afetados.
- Impacto negativo
a) Nao permite um gerenciamento de fadiga especifico para tripulantes de opera¢des acromédicas com avides a pistdo e com helicopteros;

b) A certificagdo dos operadores para a utilizagdo de um GRF especifico para operagdes aecromédicos ¢ um processo complexo e demorado (embora menos complexo e menos demorado que os processos do
Apéndices B e C do RBAC 117); e

¢) Os procedimentos operacionais para realizar operagdes aecromédicas sob um GRF especifico para tal operagdo sdo mais complexos que aqueles requeridos para as operagdes realizadas segundo a Lei

13.475/17.
5.2.3. Opgao 3: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes aeromédicas, independentemente da aeronave utilizada;
I- Impactos positivos

a) Permite o melhor gerenciamento de fadiga para tripulantes de operagdes aecromédicas;



b) Permitiria aos operadores aeromédicos que necessitem de extensdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo melhorar e ampliar os seus servigos;

¢) Um Apéndice especifico para operagdes acromédicas pode tratar as particularidades do segmento de forma mais adequada a realidade operacional enfrentada pelas empresas; e

d) Como a certificagdo de um GRF ¢ opcional, operadores que ndo possuem necessidade de extensdes de durag@o de jornada de trabalho e de tempo de voo ndo seriam afetados.
II- Impacto negativo

a) A certificacdo dos operadores para a utilizagdo de um GRF especifico para operagdes acromédicos ¢ um processo complexo ¢ demorado (embora menos complexo e menos demorado que os processos do
Apéndices B e C do RBAC 117); e

b) Os procedimentos operacionais para realizar operagdes aecromédicas sob um GRF especifico para tal operagdo sdo mais complexos que aqueles requeridos para as operagdes realizadas segundo a Lei

13.475/17.
5.2.4. Opgao 4: Orientar os operadores de avides a jato e de avides turboélice a utilizar um GRF aceito em conformidade com a se¢o 117.61 e com os Apéndices B ou C do RBAC 117 para realizar operacdes aeromédicas
I- Impactos positivos

a) Permitiria aos operadores que necessitem de extensdes de duracdo de jornada de trabalho e de tempo de voo melhorar e ampliar os seus servigos; e

b) Como a certificagdo de um GRF ¢ opcional, operadores que nao possuem necessidade de extensdes de duragio de jornada de trabalho e de tempo de voo nio seriam afetados.
- Impactos negativos

a) Os procedimentos operacionais dos Apéndices B e C sdo desnecessariamente complexos para operadores aeromédicos; e

b) Os operadores que desejarem operar sob as limitagdes dos Apéndices B ou C do RBAC 117 devem passar por um processo de autorizagdo de um GRF, como o descrito na IS 117-003, o qual ¢ relativamente
demorado e complexo.

5.3. Comparacio das opcdes de acordo com a metodologia descrita
53.1. A Figura 11 abaixo apresenta a comparagao entre as vantagens ¢ desvantagens de cada uma das trés opgdes de agao.

Figura 11 - Vantagens e desvantagens de cada opgdo de acdo



5.3.2.

Comentarios sobre a Figura 11:

GRF especifico GRF espedfico para
para operagies operagies GRF genérico para
Critérios Nio acio asromedicas com aeromédicas, operadores dos RBA/
avides a jato e independentemente 121e133
turbohélice da aeronave utilizada
Possuiregras adaptadas
para operacdes 0 2 2 0
aeromeédicas?
Possuiregras simples e de 2 1 1 0
facil entendimento?
Pnssul}'egras de facil 2 1 1 0
execucio?
Requer certificacio para 2 0 0 0
operacio com um GRF?
Permite ampliacio dos
servicos aeromeédicos 0 2 2 1
atuais?
Requer o estabelecimen to
1 0 0 1
de novas regras?
E baseada em principios
. 0 1 1 1
cientificos?
Permite um gerenciamento
efetivo de fadiga para 0 P 2 1
tripulantes de operacdes
aeromédicas?
Esta alinhada com norma 0 1 2 0
internacional de referéncia?
Total de pontos por opcio 7 10 11 4

1- A opgdo mais vantajosa ¢ a Opgdo 3: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes acromédicas, independentemente da aeronave utilizada;



II- A pior opgdo ¢ a Opcao 4: Orientar os operadores de avides a jato e de avides turboélice a utilizar um GRF aceito em conformidade com a segdo 117.61 e com os Apéndices B ou C do RBAC 117 para realizar
operagdes aeromédicas.

5.4. Identificacdo da a¢do ou combinacio de acdes considerada mais adequada ao contexto

54.1. Entendo que a melhor opgao para mitigar os fatores contribuintes I e II ¢ a opgdo acima especificada;

54.2. Os demais fatores contribuintes ndo estio dentro das atribui¢des da SPO para sua resolugao;

5.4.3. Recomenda-se entrar em contato com 0 DECEA, a SIA, os administradores portuarios e os operadores aeromédicos para sua resolugao.

5.5. Checklist de submissio de propostas regulatérias a Diretoria:

5.5.1. A Figura 12 abaixo apresenta as citagdes expressas ¢ justificadas da aderéncia da proposta as Diretrizes Gerais para a Qualidade Regulatoria ou manifestacdo de inaplicabilidade das Diretrizes existentes, quando ndo for

identificada aderéncia.

Figura 12 - Diretrizes Gerais para a Qualidade Regulatoria



Diretrizes Gerais

Avaliagdo quanto ao cumprimento

Ambiente Regulatério
A ANAC deve desenvolver um ambiente regulatério estavel e sustentavel.

Obijetivos Especificos:

¢ Promover um ambiente regulatério que possibilite a seguranca juridica para a
construgdo de planos de negécio dos diversos segmentos do setor de transporte
aéreo brasileiro.

¢ Estabelecer um modelo regulatério que permita a sustentabilidade das bases
econdmicas, sociais e ambientais do setor.

Ok. Agdo de revisio regulatoria inserida no Tema 14 da Agenda Regulatdria 2021-
2022. Assunto especifico discutido com entidade representativa do setor. Visa
diminuir restrigdes hoje aplicaveis, mas desatualizadas no cenario internacional,
ampliando flexibilidade dos operadores aeromédicos. Considerou-se exposi¢do ao
risco do segmento para sua concepgio. Visa atualizar as medidas para manter as
operagdes aeromédicas com regras semelhantes as previstas por algumas das
principais autoridades de aviagéo civil no ambito do sistema de aviagdo internacional.

Regulagdo Técnica
A ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatdrio com base no risco associado
as operacBes e orientado ao desempenho esperado dos entes regulados.

Obijetivos Especificos:

* Proteger a sociedade dos efeitos adversos de circunsténcias cujos riscos ela ndo
disp&e de meios para avaliar.

* Promover o servigo adequado a sociedade, por meio de agBes regulatérias que
estimulem o constante aprimoramento técnico dos entes regulados

Ok. Requisitos definem padrao esperado, mantendo a capacidade de fiscalizagdo da
Agéncia. Requisitos ampliam flexibilidade para operagfes aeromédicas, estimulando
a inovagdo e o desenvolvimento do segmento das operagdes privadas de longo
alcance. Mantém previs8o para avaliag8o dos riscos operacionais, com a utilizagdo dos
dados e informagdes a serem colhidos e monitorados.

Regulagdo Econdmica
A ANAC deve modelar seu arcabougo econdmico-regulatério para promover a
concorréncia, a fim de ampliar a oferta de servigos do setor.

Objetivo Especifico:
* Promover o servigo adequado, por meio do estimulo a concorréncia e, quando
necessario, atuando para reduzir os efeitos de um ambiente concorrencial

limitado ou inexistente.

N3o Aplicavel.

Regulamentagdo
A ANAC deve realizar a adequada intervengdo regulatéria quando necesséria,
mantendo sua estrutura normativa compreensivel e atualizada.

Objetivos Especificos:

® Garantir que os custos associados 3 interven¢3o regulatdria sejam justificdveis
perante os beneficios gerados.

¢ Promover a continua melhoria da ac3o regulatéria da Agéncia, por meio da
avaliagdo da efetividade das intervengdes realizadas.

Ok. Avaliagio do impacto regulatério desde os estdgios iniciais do processo de
formulagdo da nova proposta de regulamentaco, com o levantamento de
alternativas e a analise dos beneficios previstos versus os custos decorrentes. Assunto
especifico discutido com entidade representativa do setor. Participagdo da GOAG na
concepgdo das estratégias para fiscalizagio e monitoramento. Trata-se de proposta
de norma inédita que n3o conflita com outra vigente.

Planejamento da Fiscalizagédo

A ANAC deve planejar suas agdes de fiscalizagdo de forma coordenada, priorizando as
atividades que possuam maior exposi¢do ao risco e que configurem maior assimetria
de informag3o as pessoas impactadas pelas operagdes.

Obijetivos Especificos:

* Alocar de maneira eficiente os recursos disponiveis na Agéncia para assegurar a
eficacia das atividades de fiscalizagdo.

e Desencorajar condutas dolosas, negligentes e imprudentes nas operacdes, por
meio da ac3o fiscalizatdria da Agéncia.

Ok. Estratégias de fiscalizagdo e monitoramento previstas permitem que informagdes
sejam coletadas e tratadas visando analise de dados do setor e avaliagdo de risco, para
a definigdo das prioridades e o estabelecimento do planejamento da fiscalizagio.
Concepgdo da norma e de seu monitoramento permite mecanismos para desonerar
os entes regulados, por meio de definigdo, conforme maturidade do ente regulado e
avaliagdo do risco identificado, de quais meios para execugdo das atividades de
fiscalizagdo serdo utilizados e como o ente regulado serd demandado.

Execucéo da Fiscalizacdo
A ANAC deve direcionar seus esforgos para que suas agdes de fiscalizagdo induzam os
entes regulados a apresentarem o desempenho adequado.

Objetivos Especificos:

® Promover o cumprimento aos requisitos previstos na regulamentacdo e estimular
a manutencdo da condicdo de certificagdo ou outorga.

* Induzir a corregdo de comportamento dos entes regulados, de modo que adotem

arRac tamnactiuac o afativac nara adannar3n 3 raanlamantar3a

Ok. Norma proposta e sua estratégia de monitoramento e fiscalizagdo permitirdo que
sejam aplicadas medidas de natureza preventiva e sancionatoria, sem prejuizo as
medidas cautelares, quando necessarias. Mantém-se previsdo para que eventuais
medidas administrativas sejam proporcionais ao risco avaliado. Prevé uso de
instrumentos tecnoldgicos para o monitoramento e fiscalizagdo. Estimula-se o uso de
canais de comunicagdo que permitam ao ente regulado apresentar sua situagdo
perante os requisitos, podendo a Agéncia se limitar a adotar medidas de natureza
preventiva quando houver o reconhecimento de ndo conformidade e a comprovagéo
de agBes corretivas efetivas, sem prejuizo da adogdo de medidas cautelares, quando




5.5.2.
aderéncia.

5.5.3.
5.5.3.1.

5.5.3.2.

5.5.4.
5.54.1.
5.54.2.

6.1.
6.1.1.

6.1.2.

1 . . . . - ~ - necessarias. !

A Figura 13 abaixo apresenta as citagdes expressas da aderéncia da proposta as Diretrizes Especificas para a Qualidade Regulatoria ou manifestagdo de inaplicabilidade das Diretrizes existentes, quando ndo for identificada

Figura 13 - Diretrizes Especificas para a Qualidade Regulatoria

Diretrizes Especificas (Art. 32 da Instrugio Normativa n2 154, de 20 de margo de 2020) Avalia¢do quanto ao cumprimento
Inciso | - definigdo precisa dos problemas regulatorios a serem enfrentados, com foco nos valores institucionais e sociais; Ok
Inciso Il - observéncia dos principios da proporcionalidade, da razoabilidade, da impessoalidade, da motivag3o, da publicidade e da Ok
seguranga juridica;
Inciso Ill - busca por celeridade, efetividade e eficiéncia; Ok
Inciso IV - desburocratizagdo e simplificagdo administrativa; Ok
Inciso V - promogdo da transparéncia e da efetiva participagdo dos afetados e interessados; Ok
Inciso VI - avaliag8o, o mais exaustivamente possivel, de impactos positivos e negativos das opgdes de agio; Ok
Inciso VII - promog3o da clareza, da consisténcia, da coeréncia e da convergéncia regulatérias; Ok
Inciso VIII - adog3o de parametros para aferigio da qualidade e da efetividade regulatoria; Ok
Inciso IX - monitoramento continuo das agdes regulatérias e Gest3o do Estoque Regulatério com foco na seguranga, na prote¢do ok
ambiental, no desenvolvimento e na eficiéncia do setor;
Inciso X - imposi¢3o do menor volume de regras necessario; Ok
Inciso XI - adog3o de boas préticas da metodologia de gest3o de projetos; e Ok
Inciso XII - avaliagdo dos impactos da proposta de ato normativo na convergéncia regulatdria do Brasil com os padrdes e praticas ok
recomendadas da Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional - OACI.

Listagem dos atos que devam ser publicados / revogados / alterados para implementagio da opgao proposta, de acordo com os dispositivos do Decreto n® 10.139, de 28 de novembro de 2019;

Para a implementagdo da op¢do de agdo proposta devem ser alterados os seguintes requisitos do RBAC 117:
1- Asecdo 117.15 do RBAC 117 de forma a incluir como alternativa ao cumprimento do Apéndice A o cumprimento de regras de outro Apéndice, a ser criado, mediante o cumprimento de condi¢des especificas.
1I- Deve-se incluir novo Apéndice no RBAC 117 especifico para as operagdes acromédicas.

Para a implementago da op¢do de agdo proposta deve ser publicado o seguinte documento:

I- Instrucdo Suplementar especifica para operadores acromédicos visando instruir os regulados sobre os métodos de cumprimento do supracitado apéndice.

Indicac@o do alinhamento aos Anexos da ICAO (CC/EFOD) e as respostas e evidéncias das Protocol Questions (self-assessment) das auditorias dos programas USOAP-CMA ou USAP-CMA, conforme a matéria envolvida.
A ICAO nio trata de operagdes acromédicas no Anexo 6.

Nao foram identificadas Protocol Questions (PQs) aplicaveis a este tipo de operagao.

ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO
Descrigiio das principais estratégias do plano de implementacao, fiscalizacio e monitoramento (agées, responsaveis e estimativa inicial de prazos)
Para a implantacdo
1- Requisitos a serem alterados e incluidos: conforme mencionado no item 5.5.3 acima;
1I- Publicacdo de Instrugdo Suplementar especifica para operadores aeromédicos visando instruir os regulados sobre os métodos de cumprimento do supracitado apéndice.
Para a fiscalizagdo e o monitoramento:

I- Para voos realizados sob adogdo dos limites estendidos faz-se previsdo para necessidade de langamento dos dados da operagao estendida em formulario a ser preenchido em sistema da GOAG (sistema em fase final
de desenvolvimento interno, a ser adaptado também para este fim), em prazo de até 15 dias apds a ocorréncia da extensdo, conforme regra ja existente em 117.19(e)(3)(ii), ou até o 15° dia do més subsequente a extensdo,
visando uma maior flexibilidade. (GTNO, para incluir na IS. Execugdo pela GOAG).



II- Reportes a serem incentivados, inclusive junto 8 ANAC quando necessario. Junto a ANAC, prevé-se recebimento via canal oficial (Fala.BR) e encaminhamento tempestivo 8 GOAG para o devido tratamento (cerca
de 2 a 3 dias para o recebimento) (GTNO, para incluir na IS. Execugdo pela GOAG).

I - AIS deve estabelecer instrugdes para o uso, pelos tripulantes em particular, do canal para reportes junto ao operador e 8 ANAC, diante de eventuais problemas no cumprimento do previsto no Manual ou ainda na
manutengao de uma cultura de reportes justa e aberta no ambiente de trabalho de suas operagdes acromédicas (GTNO)
7. CONCLUSAO
7.1. Com base no exposto neste Relatorio, recomendo que:
7.1.1. O gerenciamento de fadiga de tripulantes empregados por operadores aeromédicos seja feito por um GRF, com o desenvolvimento de um apéndice especifico para operagdes acromédicas no RBAC 117,
7.1.2. O operador deva cumprir os requisitos da se¢do 117.61 do RBAC 117 e desenvolver limitagdes e procedimentos operacionais que atendam os requisitos do novo apéndice.
7.1.3. O CAO 48.1 Instrument 2019 (mais especificamente o seu Apéndice 4B - MEDICAL TRANSPORT OPERATIONS AND EMERGENCY SERVICE OPERATIONS) seja utilizado como modelo para o desenvolvimento do
novo apéndice do RBAC 117 para o gerenciamento de fadiga em operagdes acromédicas.
7.1.4. Os seguintes assuntos sejam tratados no supracitado apéndice, o qual deve ser cumprido pelos operadores:
I- limites de jornada, tempo de voo (incluindo os limites acumulados) e repouso, mais adaptados as operagdes aecromédicas;
II- procedimentos para operagdo com tripulagdes em estado desconhecido de aclimatagéo;
III - procedimentos para implementacao de jornadas interrompidas;
IV - procedimentos para atrasos no horario de apresentagao;
V- limitagdes para operagdes na madrugada;
VI - limites de sobreaviso e reserva;
VII-  procedimentos para a utilizagdo de tripulagdes compostas;

VIII - procedimentos para utilizagdo no caso do aparecimento de circunstincias operacionais imprevistas;

IX- limites para a realiza¢@o de jornadas consecutivas por um mesmo tripulante.
7.1.5. Os seguintes limites sejam incluidos no supracitado apéndice:
I- a duragdo maxima da jornada de trabalho para operagdes aeromédicas com um piloto ndo exceda 12 horas;
- o tempo de voo maximo em uma mesma jornada para operagdes aeromédicas com um piloto néo exceda 9,5 horas;
I - a duragdo maxima da jornadas de trabalho para operagdes aecromédicas com dois pilotos ndo exceda 14 horas;
Iv - o tempo de voo maximo em uma mesma jornada para operagdes aeromédicas com dois pilotos ndo exceda 11,5 horas;
V- os limites para operag¢ao na madrugada sejam aqueles estabelecidos no paragrafo C.o do Apéndice C do RBAC 117,
VI - o tempo de repouso minimo do tripulante ap6s uma jornada nao seja inferior ao estabelecido nos Art. 48 ¢ 49 da Lei 13.475/17;
VII-  os limites mensais e anuais de tempo de voo acumulado constantes do Art. 32 da Lei 13.475/17 sejam mantidos; e

VIII -  os limites semanais e mensais de trabalho acumulado constantes do Art. 41 da Lei 13.475/17 sejam mantidos.
7.1.6. Seja publicada uma IS especifica para operadores acromédicos para instruir os regulados sobre os métodos de cumprimento do supracitado apéndice; e

7.1.7. A Procuradoria da ANAC seja consultada a fim de se verificar a existéncia de dispositivo legal, hierarquicamente superior e independente do RBAC 117, estabelecendo que a ANAC possa fiscalizar o cumprimento dos
dispositivos de seguranca operacional constantes da Lei 13.475/17. Uma proposta sobre os "dispositivos de seguranca operacional da Lei 13.475/17 foi desenvolvida na NT14/2020 (5327111) do Processo 00058.014375/2020-43.
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‘RANAC

RELATORIO DE AIR N° 3/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO

1. SUMARIO EXECUTIVO

1.1 Estudou-se o problema regulatorio compreendido pelo fato de que operagdes privadas internacionais de longo alcance, estritamente sob RBAC 91, com tempos de voo ou de jornada que excederiam os limites basicos previstos na Lei
n°® 13.475/17, de 28 de agosto de 2017, ndo podem ser executadas, ndo permitindo a operadores utilizarem de modo mais eficiente determinadas aeronaves de asa fixa com propulsdo a jato que teriam autonomia de voo capaz de exceder os limites
previstos, consequentemente tornando a operagdo dessas aeronaves mais custosa € menos vantajosa.

1.2. Foram analisados limites, vantagens e desvantagens de regulamentagdes internacionais vigentes e guia da industria para esta categoria de operagdo e, constatada uma defasagem dos limites bésicos da Lei brasileira com todas as
regulamentagdes internacionais pesquisadas, foram apresentadas e comparadas algumas opgdes para o tratamento do problema.

1.3. Os resultados obtidos indicam recomendag@o para adogdo de guia da industria como modelo para a estruturagao de regras que permitirdo a realiza¢ao destes voos longos, seja em etapa Uinica ou ndo, aprimorando-se cuidados relativos a
gestdo da seguranga operacional aplicada a estas operagdes ao incluir previsdo para existéncia de procedimentos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga hoje ndo prescritos para as operagdes privadas. A recomendagdo de encaminhamento
para o problema regulatorio estudado permite ainda alcangar melhor adesdo a padroes ICAO aplicaveis, previstos em especial no Anexo 6 - Parte II para as operagdes internacionais com estas aeronaves.

2. INTRODUCAO

2.1. Informagdes Iniciais
2.1.1. O Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-2022 ¢ intitulado "Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana - RBAC 117". Ele pode encontrado no seguinte link: Agenda Regulatoria 2021-2022 — Portugués (Brasil),
(www.gov.br). O término previsto dos trabalhos sobre este tema é 30 de junho de 2022.
2.1.2. O Tema 14 foi proposto tanto pela SPO quanto pela sociedade devido a dificuldades especificas que enfrentavam, tendo a seguinte descri¢do:
"O RBAC 117 é um regulamento inédito, destinado a regul. 0 gerenci 0 de risco de fadiga humana, publicado em 19 de margo de 2019 e exigivel a partir de 29 de fevereiro de 2020. Desde sua publicagdo, foram identificadas oportunidades de melhoria. Além

disso, foram recebidas contribuicées da sociedade, solicitando, principalmente:
1 - Estudo sobre os riscos da fadiga de mantenedores de aeronaves;

1I - Gerenciamento de fadiga para o transporte aeromédico

111 - Estudo de modelos Narrow-body em voos de longa duragdo; e

1V - Gerenciamento de fadiga para operadores 91 internacionais.”
2.2. Programa Voo Simples

2.2.1. Importa ressaltar que o Topico IV - Gerenciamento de fadiga para operadores 91 internacionais - deste Tema 14 coincide inteiramente com parte especifica da agenda do Programa Voo Simples, conforme Eixo de iniciativa 07
(Empresas de pequeno porte), com Nome de iniciativa: 07.05 - Diferenciaciio do gerenciamento de fadiga para operadores 91. A descrigdo desta iniciativa do Programa Voo Simples ¢ "Revisdo do RBAC 117 para adequagdo do gerenciamento de
fadiga para operadores 91 internacionais" e seu objetivo é "estabelecer critérios diferenciados de gerenciamento de fadiga conforme complexidade do operador". O produto previsto ¢ uma revisdo do RBAC 117 quanto a este ponto.

2.3. Objetivo deste Relatério de AIR

2.3.1. Este AIR trata especificamente do Topico IV do Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-2022 - "Gerenciamento de fadiga para tripulantes de operadores do RBAC 91 internacionais" e, assim, também da iniciativa 07.05 do Programa
Voo Simples - "Diferenciagao do gerenciamento de fadiga para operadores 91".

2.4. Delimitagdo de escopo do estudo

2.4.1. O estudo em tela restringe-se as operacdes internacionais privadas, conduzidas sob RBAC 91, e escopo de estudo relacionado a rotas com uma etapa de longo curso em avides a jato de longo alcance, conforme contribuigdes recebidas
de entidade representativa do setor apontando rotas especificas impactadas pelo problema que se desejaria corrigir.

2.5. Contribuicio dos regulados

2.5.1. Houve uma entrevista inicial (Ata de Reunido GTNO-GNOS 5683881), realizada em 06/05/2021 visando o entendimento inicial da questdo proposta para estudo com a participagdo do proponente do assunto, o Sr. Raul Marinho

Gregory, representante da ABAG (Associacao Brasileira de Aviagao Geral). Os resultados registrados desta entrevista constam da NT 55 (5706550) e incluem:
Problemas reais que motivaram a proposigao deste assunto;

Autonomia das principais acronaves executivas (exemplos: Falcon 7X, Falcon 8X, Global 6500, G650, todas com mais de 11.000 km de alcance) é maior que os limites de jornada com tripulagdo composta previstas tanto na Lei 13.475/17 ¢ quanto no RBAC 117 para este
tipo de tripulagdo, tornando custosa a operagao dessas aeronaves;

Utilizagdo frequente de tripulagdes compostas para voos de longo curso, uma vez que as configuragdes mais utilizadas nas principais aeronaves possuem apenas uma posigéo de descanso para os tripulantes (seja Classe 1, seja Classe 2);
Dificuldade para utilizago de tripulag@o de revezamento, uma vez que as aeronaves ndo sao configuradas para isto (dificuldade de instalagio de acomodagdes para descanso Classe 1);

Operagdes realizadas com aeronaves de médio alcance (exemplos: Cessna 750, Challenger 300, Legacy 600, Legacy 650, Hawker 4000, todos com alcance entre 4500 km e 7.500 km) em operagdes Brasil / Europa requerem pouso intermediario em uma mesma jornada;
assim, esta Gltima fica, possivelmente, maior que os limites definidos em Lei; tais acronaves, segundo o Sr. Daniel Torelli, ndo possuem acomodagdes de descanso, conforme previsto no RBAC 117;

A aviagdo privada, atualmente, néo possui a possibilidade de operar segundo um GRF, como fazem os operadores do RBAC 135 que possuem aviagdo de longo curso.
2.5.2. Posteriormente, consultou-se novamente a ABAG (Associag@o Brasileira de Aviagao Geral), desta vez por por e-mail (ainda na pessoa do proponente do assunto, o Sr. Raul Marinho Gregory), tendo sido solicitado na ocasido exemplos

de jornadas tipicas que se desejaria operar e que, embora possiveis pela capacidade operacional de aeronaves existentes e em uso no Brasil, ndo estariam em conformidade com as regras atuais, estando, portanto, impactadas pela Lei do Aeronauta e
RBAC 117.


https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/agenda-regulatoria/agenda-regulatoria-2021-2022
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/agenda-regulatoria/agenda-regulatoria-2021-2022
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=7160568&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=c724d0f8c52c025cb708a03072516b1d6354671b3cb2c26ac30e6ae8a4c748f4
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=7185594&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=4d0694a6af1a0e6a0650332e59da6380ca9d6a5e423cb06c754e2781174601ec
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2017/lei/L13475.htm
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-117/@@display-file/arquivo_norma/RBAC117EMD00.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-117/@@display-file/arquivo_norma/RBAC117EMD00.pdf

2.5.3. As informagdes entdo obtidas ja haviam sido relatadas na NT 131 (6506169) e constam do e-mail no Anexo 2 a NT 131 (6539537), contendo rotas especificas, possiveis em etapa tinica com aeronaves de longo curso, que estariam
impactadas na sua possibilidade de realizagdo pela regulamentagdo vigente. Tais rotas serdo estudadas na sequéncia deste AIR quanto a condi¢des de possibilidade face a regulamentagdo brasileira e regulamentacdes de algumas das principais
autoridades de aviagao civil habitualmente usadas como referéncia.

2.5.4. A consulta feita por e-mail, solicitou também informagao de exemplos de rotas estariam limitadas ou impedidas para voos de longo curso feitos em avides de médio alcance com uso de pouso intermediario em uma mesma jornada, tipo
de operagdo que seria especialmente afetado no segmento das operagdes sob RBAC 135 (conforme informado na reunido inicial pela ABAG), porém ndo houve resposta posterior para este tipo de operagao.

2.5.5. Assim, quanto a abordagem do tema das operagdes longas para operadores sob RBAC 135, considerando:

2.5.5.1. que ndo esta incluido no planejamento do Assunto IV do Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-2022

2.552. que ndo esta incluido na iniciativa 07.05 do Programa Voo simples;

2.5.5.3. que as operagdes sob RBAC 135 se ddo sob outro conjunto de requisitos além do RBAC 91, diverso grau de exposigdo a riscos e necessidades de protegdo, o que inclui, por exemplo, possuir SGSO; e

2.5.54. j& possuem previsdo no regulamento para uso dos Apéndices (a0 RBAC 117) que incluem gerenciamento de risco de fadiga, Apéndices B e C, os quais preveem limites diferenciados dos operadores privados, estes restritos aos limites
do Apéndice A e da Lei 13.475/2017,

2.5.5.5. este tema sera tratado separadamente, na NT 31 (6970092).

2.5.5.6. Quanto as regras para operagdes privadas sob RBAC 91, ja havia sido identificado na NT 131 (6506169) a existéncia de uma discrepancia entre os limites operacionais relativos as regras de gerenciamento de fadiga hoje vigentes no

Brasil em relagéo aos limites mais estendidos previstos pela regulamentagdo de algumas das principais autoridades de aviag@o civil habitualmente usadas como referéncia, assunto que sera desenvolvido ao longo deste Relatorio.

2.6. Profundidade da analise

2.6.1. A profundidade da analise (Nivel da AIR) definida pela equipe responsavel a partir dos insumos do Guia de AIR da Anac e da Matriz de Aplicagdo dos Niveis de AIR foi de Nivel I, conforme avaliagdo conduzida, indicada no Anexo 1
(7051326) a este Relatorio.

3. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO

3.1. Contextualiza¢io da situacio-problema e defini¢do do problema

3.1.1. Descricio inicial do assunto

3.1.1.1. A descrigdo inicial do Assunto tal como apresentada na entrevista inicial (Ata de Reunido GTNO-GNOS 5683881) foi a seguinte:

Consideramos que os requisitos para gerenciamento de risco de fadiga humana presentes no respectivo regulamento (RBAC N°117) ndo atende as necessidades especificas de determinados segmentos da aviagdo para que estes possam ultrapassar os limites operacionais
estabelecidos na Lei n° 13.475, de 28 de agosto de 2017. Sao estes:

()
b. Os operadores privados que atuam somente sob as regras do RBAC N° 91, em especial aqueles que atuam em operagdes internacionais de longa distancia, que também extrapolam os limites impostos pela Lei do Aeronauta.
3.1.1.2. Operadores privados atuando sob o RBAC 91, em operagdes sem fins lucrativos e com pilotos a servigo do operador da aeronave, contratados segundo o Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943 (CLT) devem, conforme o paragrafo

117.15(a) e o Apéndice A do RBAC 117, cumprir os limites operacionais definidos na Lei n° 13.475/17, de 28 de agosto de 2017 ("Lei do Aeronauta", referenciada como Lei 13.475/2017). Entre estes limites ha principalmente a previsdo para
um limite de 11 horas de jornada e 9,5 horas de voo para uso de tripulagdo simples, e de 14 horas de jornada ¢ 12 horas de voo para tripulagdo composta, conforme Artigos 32 e 37 da referida Lei.

3.1.1.3. Os limites incluem ainda, enquanto periodos minimos de repouso dos tripulantes de 12h para jornada de até 12 horas (Art. 48) e, ocorrendo cruzamento de 3 ou mais fusos, o repouso na base sera acrescido de 2h por cada fuso
cruzado (Art. 49).
3.1.1.4. As regras para jornadas interrompidas aplicaveis a operadores privados sdo conforme o Art. 38 da Lei e referem que os tripulantes, quando compondo tripulagdo minima ou simples, poderao ter suas jornadas de trabalho acrescidas de

até a metade do tempo da interrupgao, providas condigdes de local para descanso (repouso) separado do publico e com controle de temperatura e luminosidade, para interrupgdes entre 3 a 6 horas e acomodagdes (quartos) individuais para interrupgdes
entre 6 ¢ 10 horas. (Entretanto, foi apontado conforme a NT 55 (5706550) que o uso de jornada interrompida muitas vezes ndo atende as necessidades de varios tipos de operagao.)

3.1.1.5. Ainda, conforme o Art. 39 da referida Lei, a hora de trabalho noturno, para efeito de jornada, sera computada como de 52 minutos e 30 segundos. Considera-se como "noturno" os voos realizados entre as 18h00 de um dia e as 6h00 do
dia seguinte, considerado o fuso horario oficial da base contratual. O abatimento dado pelo fator redutor deve se aplicar apenas a parte do voo efetuada no periodo noturno.

3.1.1.6. Conforme o Art. 40 da mesma Lei, os limites da jornada de trabalho poderdo ser ampliados em até 1 hora, a critério do comandante, caso: (i) inexista, em local de escala regular, acomodagdes apropriadas para o repouso da tripulagdo e
dos passageiros; (ii) haja espera demasiadamente longa fora da base contratual, em local de pouso intermediario, devido a condi¢cdes meteorologicas ou necessidade de manutengdo da aeronave; ou (iii) por imperiosa necessidade: catastrofe ou
problema de infraestrutura, excluindo falha da empresa/operador.

3.1.1.7. Para os operadores privados, diversamente do que ocorre para as operagdes de transporte publico, ndo ha previsdo no RBAC 117 de regras que permitam a extrapolagdo dos limites basicos da Lei. Isto se da, para os operadores
comerciais, pelas regras nos Apéndices B e C do regulamento. Porém, ao contrario, estabelece-se em 117.11 (a)(1) e em 117.15(a) que os operadores de servigos aéreos privados devem cumprir os requisitos especificados na se¢do 117.19 (obrigagoes
de todos os operadores aéreos) e, quanto aos limites operacionais, o previsto no Apéndice A do Regulamento. Este Apéndice apenas remete de volta aos limites operacionais basicos estabelecidos na Lei 13.475/2017.

3.1.1.8. Ha, contudo, aeronaves de asa fixa a jato com capacidade de longo alcance que ultrapassam em sua capacidade operacional, em alguns casos significativamente, o limite de horas de voo e de tempo de jornada estabelecido nos limites
basicos da Lei 13.475/2017. Aeronaves de longo alcance, tipicamente quando este for superior a cerca de 11.000 km e, assim, com autonomia maxima aproximada superior a 12 horas, desafiam os limites de horas de voo e de jornada previstos pelos
normativos brasileiros, mesmo considerando-se a operagdo por tripulagdo composta, com um piloto adicional. No caso da utilizacdo de tripulagdo simples, os limites basicos da Lei seriam extrapolados, em voo de etapa unica, por aeronaves
com autonomia maxima aproximada acima das 9,5 horas previstas na Lei, o que equivaleria a uma capacidade de alcance maximo de cerca de 8.000 km.

3.1.1.9. Foram pesquisados os projetos originais de aeronaves registradas no Brasil para operagdes privadas possuidoras de maior alcance e autonomia. Da pesquisa efetuada verificou-se que dentre os seis modelos de acronave encontrados com
alcance estimado superior a 11.000 km e autonomia maxima aproximada superior a 12h de voo (e assim com capacidade para exceder os limites da Lei para uma tripulagdo composta) todas apresentam possibilidade para instalagdo, pelos
operadores, de area de descanso de tripulante (crew rest area), separada e isolada acusticamente tanto da cabine de comando quando da cabine de passageiros, com poltrona reclinavel até a horizontal ou perto da posi¢do horizontal, o que se
qualificaria como uma acomodagdo para descanso compativel, no minimo, com uma acomodagao classe 2, conforme a defini¢do do RBAC 117 (ver Tabela 1).

3.1.1.10. A importancia de se considerar informagdes relacionadas a disponibilidade de area de descanso e o grau de conforto que a acomodagdo nela situada oferece decorre, em parte, da previsdo na Lei 13.475/2017, Art. 29, §1°, de que a
disponibilidade de uma acomodagéo para descanso a bordo ¢ condigdo para se poder empregar uma tripulagdo composta (ou de revezamento), e assim operar com os limites estendidos de jornada e de horas de voo correspondentes. Ainda, os limites
possiveis para as extensdes de tempo de jornada e de voo ira diferir, de acordo com a regulamentagéo brasileira e internacional, conforme a categoria da acomodacdo a bordo, em fungdo de principios de gerenciamento de fadiga aplicaveis as
condi¢oes ofertadas de descanso a bordo.


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8103266&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=cd54c3a0a0414d5ff344810cc3035daa8fa755dafb6882945cc77a8d82e5edae
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3.1.1.11. O Apéndice A, segdo (c), do RBAC 117 especifica que os limites aplicaveis para uma tripulagido composta poderdo ser utilizados desde que a acomodagéo a bordo da aeronave seja pelo menos classe 2. Para o tipo de operagdo que se
considera nesse topico do Tema 14 trataremos sobretudo de tripulagdes simples ou compostas, que sdo as regularmente utilizadas para operagdes privadas, considerando-se as aeronaves utilizadas.

3.1.1.12. Os tipos de acomodagao apresentados na se¢ao 117.3 do RBAC 117 estdo abaixo descritos:

Acomodagdo Classe 1 [no RBAC 117 [117.3 (b)(1)(1)]: "significa uma cama ou outra superficie que permita dormir na posi¢do horizontal, cuja localizagdo seja separada tanto da cabine de comando quanto da cabine de passageiros, tenha temperatura controlada, possibilite
que o tripulante controle a iluminagdo e seja isolada quanto a som e perturbagdo";

Acomodagdo Classe 2 [no RBAC 117 (117.3 (b)(1)(ii)]: "significa um assento na cabine de passageiros que permita uma posigéo para dormir horizontal ou quase horizontal (isto é, recline 45° ou mais em relagdo a vertical), possua uma largura minima de 50 cm (20 pol.) e
possua suporte para as pernas e pés na posigao reclinada. Adicionalmente, ele deve ser separado dos passageiros por pelo menos uma cortina para possibilitar escurecimento e razoavelmente livre de perturbag@o dos passageiros ou membros da tripulagao";

Acomodagdo Classe 3 [no RBAC 117 (117.3 (b)(1)(iii)]: "significa um assento na cabine de comando ou na cabine de passageiros que recline 40° ou mais em relagdo a vertical, possua suporte para as pernas e pés na posicao reclinada, seja separada dos passageiros por pelo
menos uma cortina para possibilitar escurecimento, e nao seja adjacente a nenhum assento de passageiros".

3.1.1.13. Dos dados levantados, o que se apontara em mais detalhes a seguir, observa-se que operagdes internacionais privadas de longa duragdo em etapa Unica, mesmo que com mais de 12h de voo, embora possiveis de acordo com
regulamentos de outras Autoridades de Aviagdo Civil e compativeis com a capacidade operacional de aeronaves especificas de longo alcance registradas no Brasil, encontram-se hoje impedidas.

3.1.1.14. Isto ocorre pelo conjunto normativo composto pela Lei 13.475/2017 e pelo RBAC 117, mas sobretudo por vedagao especifica estabelecida no Regulamento. O RBAC 117, em 117.15(a) estabelece que, para operagdes privadas, devem
ser cumpridos necessariamente os limites operacionais especificados no Apéndice A do Regulamento, o qual remete aos limites basicos na Lei 13.475/2017, seja utilizando-se tripulagdo simples ou composta. Esta limitagdo, definida no RBAC 117,
em tese ja poderia hoje ser extrapolada, conforme Art. 19 da Lei 13.475/2017, com base em preceitos do Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana. Poderia, ainda, em tese, ser extrapolada também com base em regras de Gerenciamento
de Risco de Fadiga, a serem eventualmente definidas em Apéndice especifico, a ser criado para tratar de operagdes privadas internacionais de longo curso, a semelhanga dos ja existentes Apéndices B e C aplicaveis para operagdes de transporte
publico (comercial).

3.1.1.15. Pesquisando-se dados das aeronaves registradas junto ao Registro Aeronautico Brasileiro (RAB) para operagdes privadas no Brasil e selecionando aquelas com maior alcance, temos:

TABELA 1 - Dados de desempenho e quantitativos das aeronaves brasileiras com maior alcance registradas para operagdo privada (fonte: RAB, consulta em Nov./2021), agregando-se informagdes sobre desempenho e disponibilidade de
acomodagoes para descanso de tripulante:

(ordenadas segundo alcance maximo)

. Nome do modelo (conforme banco de dados do Alcance Velocidade de cruzeiro Auton.omla maxima Quantitativo (conforme banco de dados do .
Fabricante RAB) (km) (km/h) aproximada (h) RAB) Descanso de tripulantes
[Alcance / Velocidade de cruzeiro]
BOMBARDIER BD-700-2A12 14260 902 15,81 1 poltrona em area separada
GULFSTREAM GVI 12964 904 14,34 6 poltrona em 4rea separada (V)
GULFSTREAM GV-SP 12500 850 14,71 9 poltrona em érea separada
BOMBARDIER BD-700-1A10 12408 934 13,28 10 poltrona em area separada
BOEING COMPANY 737-7BC 11480 871 13,18 1 poltrona em drea separada como
opcional
DASSAULT AVIATION FALCON 7X 11019 850 12,96 11 sim, opcional
DASSAULT AVIATION FALCON 900EX (EASY) 8340 950 8,78 1 ndo encontrado
GULFSTREAM GIV-X 8056 876 9,20 3 crew seat opcional @)
GULFSTREAM G-IV 7815 876 8,92 1 crew seat opcional ()
BOMBARDIER N
CANADAIR CL-600-2B16 7408 854 8,67 5 ndo encontrado
DASSAULT AVIATION FALCON 900 7400 950 7,79 2 ndo encontrado
Notas:

1) Possui Crew Rest Area com assento transformavel para posi¢do horizontal, em area separada. Certificavel para descanso sob 14 CFR Part 135. Conforme G650 & G650ER - CABIN OPERATION MANUAL (COM) (extratos do Manual e imagens da Crew Rest Area do
G650 / GVI: Anexo 2 7051361).
2) Possui Crew Rest Area com assento transformavel para posi¢do horizontal, em area separada. Certificavel para descanso sob 14 CFR Part 135. Conforme Manual G550 ELITE - COM (extratos do Manual com floorplan do G550 / GV-SP: Anexo 3 7051364).
3) Possui Crew Seat como opcional. Pode-se transformar assento(s) da cabine de passageiros para a posi¢do horizontal, mas sem separagdo dos passageiros. Conforme Manual G450 ELITE - COM e G450 SELECT - COM.
4) Possui Crew Seat como opcional. Conforme GIV MOPP, p. 25-21.
5) "Certificavel para descanso sob 14 CFR Part 135" significa que cumpre com o previsto em 135.269(b)(5): "Adequate sleeping facilities on the aircraft for the relief pilot".

3.1.1.16.

Visando compreender melhor o potencial problema regulatério relativo aos parametros para gerenciamento de fadiga das operagdes privadas de longo curso buscou-se junto a representante da ABAG dados relativos a rotas

especificas que se desejaria operar em voos de longo curso e que, embora possiveis pela capacidade operacional das aeronaves existentes € em uso no Brasil para voos privados, ndo estariam em conformidade ou estariam no limite das regras
vigentes. As informagdes obtidas em resposta constam do Anexo 2 a NT 131 (6539537), mencionando exemplos de rotas especificas.

3.1.1.17. Dentre as rotas indicadas ha aquelas apontadas como impossibilitadas pela regulamentacdo brasileira atual para operagées privadas mesmo que com tripulacdo composta e voos predominantemente diurnos. Sao elas:
1. Sao Paulo (SBGR) - Los Angeles (KLAX), com tempo de voo de 12,2h e de jornada de 14,35h;
2 Paris (LFPB) - Sdo Paulo (SBGR), com tempo de voo de 12,1h e de jornada de 14,25h;
3. Los Angeles (KLAX) - Séo Paulo (SBGR), com tempo de voo de 11,9h e de jornada de 14,05h;
4 Milao (LIML) - Siao Paulo (SBGR), com tempo de voo de 12,6h e de jornada de 14,75h;
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5. Zurich (LSZH) - Sao Paulo (SBGR), com tempo de voo de 12,5h e de jornada de 14,65h.

3.1.1.18. Dentre estas, o maximo demandado para a realizagdo das operagdes privadas foi de 14,75h de jornada, para o voo Mildo (LIML) - Sdo Paulo (SBGR), com 12,6h de tempo de voo. Estes voos que extrapolam a regulamentagio brasileira
mesmo que se considere o uso de tripulagdo composta e voos predominantemente diurnos serdo considerados adiante na ideagdo de opgdes de agdo face as regulamentagdes vigentes de outras autoridades e a guia da industria.

3.1.1.19. Considerando o exposto, podemos definir o problema regulatorio da seguinte maneira:

3.1.1.20. Problema: Operagoes de longo alcance sob RBAC 91 com tempos de voo ou de jornada que excedam os limites basicos da Lei 13.475/2017 (Artigos 32 e 37) ndo podem ser executados por aeronaves de asa fixa a jato e capacidade de
longo alcance e autonomia (tipicamente acima de 12 horas e acima de 11.000 km de alcance para operacdo com tripulagdo composta, ou superior a cerca de 9,5 horas autonomia e cerca de 8.000 km de alcance, quando em tripulagdo simples) em
jornadas de etapa unica, seja com tripulagdo simples ou composta, ndo permitindo aos operadores utilizarem a aeronave proximo de sua capacidade operacional, consequentemente tornando a operagdo dessas aeronaves mais custosa e menos
vantajosa.

3.2. Identificacio e analise das causas e consequéncias

3.2.1. A regulamentagdo brasileira ndo faculta aos operadores privados (servigo aéreo privado, entendido como aquele realizado, sem fins lucrativos, a servigo do operador da aeronave) o acesso aos limites em parte estendidos de horas de voo
e de jornada dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117, os quais incluem procedimentos de gerenciamento de fadiga e sdo, portanto, de aplicagdo hoje restrita ao transporte aéreo publico. As operagdes privadas sdo restritas aos limites basicos da Lei
13.475/2017, de 12 horas de voo e 14 horas de jornada em tripulagiio composta e 9,5 horas de voo e 11 horas de jornada em tripulagio simples. E possivel que a causa do problema atual seja vinculada ao fato de que se entendeu & época que os limites
basicos previstos na Lei 13.475/2017 seriam suficientes para atender de forma satisfatoria a maioria das operagdes sob o RBAC 91.

3.22. Os limites acima mencionados sdo ainda oriundos da antiga Lei do Aeronauta, Lei n° 7.183 de 5 de abril 1984 (atualmente revogada), tendo estes limites sido estabelecidos como resultado de negociagdes envolvendo o Sindicato
Nacional dos Aeronautas (SNA) e atores do ambiente politico a época. Uma apresentag@o sobre o percurso das negociagdes ocorridas até a consolidagéo dos limites atuais, ja na antiga Lei do Aeronauta, pode ser encontrada em Motta, 2012 (pp. 201-
208), no Anexo 1 a NT 131 (6539462).

3.23. Quanto a existéncia de restrigdo ao uso, pelos operadores privados, dos limites estendidos incluidos nos Apéndices B e C é importante sublinhar que o uso destas regras ja incluiria um nivel de complexidade adicional para o
planejamento das operagdes, pelo fato de que estes limites estendidos incluem o que se passou a chamar de um gerenciamento de fadiga (configurado pela propria utilizagdo das tabelas com limites mais detalhados e considerando variaveis adicionais
as previstas no Apéndice A do RBAC 117 e na Lei 13.475/2017, como horario de inicio da jornada) assim como, potencialmente, um gerenciamento de risco de fadiga (conforme previsto no RBAC 117 em 117.61), o que implica na abordagem da
fadiga como um risco especifico a ser gerenciado no &mbito de um sistema compativel com um Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional - SGSO.

3.2.4. Tais variaveis adicionais a serem geridas incluem necessariamente consideragdes adicionais sobre aspectos especificos tais como: horarios de inicio de jornada, nimero de etapas de voo, e aspectos adicionais (em relagdo as regras mais
simples, previstas na Lei 13.475/2017) relativos ao sobreaviso, reserva e periodos de repouso. Incluem também uma série de procedimentos relacionados ao controle de outros fatores que possam reduzir o estado de alerta da tripulagdo ou
comprometer o seu desempenho operacional, os quais sdo tipicamente atendidos sob a estrutura minima de um SGSO interessado nos riscos especificos relacionados a fadiga humana.

3.2.5. O fato de néo ter sido feita previsdo original para a condugdo de operagdes privadas em regimes estendidos de horas de voo e de jornada de trabalho em conformidade com os Apéndices B e C é compativel, portanto, com o fato de que
sua utilizagdo pelos operadores de transporte aéreo publico vincula, conforme 117.61 (a), a obrigatoriedade de atendimento pelo operador a uma série de procedimentos adicionais.

3.2.6. Tais procedimentos abrangem aspectos relativos a: documentacéo (registros detalhados de voo e jornada, extensdes utilizadas e reportes quanto ao tema), gerenciamento de risco, garantia e melhoria continua deste gerenciamento de
risco e agdes especificas de treinamento e promogdo quanto ao tema, transmitindo conteudos técnicos, normativos e procedurais relativos a fadiga, suas potenciais causas, prejuizos/consequéncias e formas de gerenciamento dos riscos associados.

3.2.7. Quanto ao uso de um Sistema Gerenciamento de Risco de Fadiga (SGRF, conforme definido em 117.3 (y) e detalhado em 117.63) por um operador privado, a regulamentagio brasileira ndo requer mas também néo impede que um
operador possua, se assim o desejar, alguma forma de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga e que assim, eventualmente, possa até obter algum nivel de relaxamento dos limites prescritivos do Apéndice A.

3.2.8. Nao seria, portanto, vedado a um operador privado a apresentagdo de um SGRF, conforme previsto na secdo 117.63, para analise pela ANAC. No entanto, o uso de um SGRF por um operador privado, face ao que ¢ hoje definido no
RBAC 117 como devendo constituir um sistema de gestdo dos riscos de fadiga para quaisquer operadores possuiria, em principio, um nivel de complexidade significativo, quando considerado face a uma proporcionalidade relativa ao tipo de
operador.

3.2.9. Conforme 117.63 (a) os SGRF devem ainda ser aprovados. A necessidade de analise e aprovacdo dos SGRF para todos, incluindo operadores privados, tal como hoje definidos na regra geral, impactaria processos da area técnica da
ANAC responsavel pela fiscalizagdo deste segmento, a Geréncia de Operagdes de Aviagao Geral - GOAG.

3.2.10. Quanto a possibilidade de adogdo de limites prescritivos superiores aos limites basicos da Lei mediante procedimentos de gerenciamento de fadiga, ¢ importante ainda considerar que as tabelas dos Apéndices B e C, que atualmente
normatizam essa possibilidade para os demais operadores (exceto privados) incluidos na aplicabilidade do regulamento, possuem limites que podem ser considerados conservadores para a realizagdo das operagdes privadas em particular quando
comparadas as regulamentagdes consultadas e guia internacional de referéncia para este segmento, como sera apresentado a seguir. Considere-se, neste sentido, que além do perfil de risco das operagdes privadas ser diverso do das operagdes
comerciais, aquelas possuem carateristicas nas quais os tripulantes tipicamente ndo sdo submetidos a escalas de voo intensivas e possuem, de forma geral, oportunidades de repouso aumentadas quando comparadas as operagdes comerciais, por
exemplo sob RBAC 121 e RBAC 135.

3.3. Identificaciio dos agentes afetados

3.3.1. Operadores privados: operadores de voos internacionais sob RBAC 91 em aeronaves a jato de longo alcance (exemplos: Falcon 7X, Global 6500 e 7500, G550 e G650);
33.2. Pilotos atuando neste segmento; e

33.3. Na ANAC: em particular GOAG/SPO e SFI, pois executam a fiscalizagdo destes operadores.

34. Delimitaciio da base legal de atuacdo da ANAC

3.4.1. Lei n® 7.565, de 19/12/1986 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica - CBA)

Art. 66. Compete a autoridade aerondutica promover a seguranga de voo, devendo estabelecer os padrdes minimos de seguranga:

11 - relativos a inspe¢do, manutengdo em todos os niveis, reparos e operagdo de aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronauticos.

§ 1° Os padrdes minimos serdo estabelecidos em Regulamentos Brasileiros de Homologagdo Aeronautica, a vigorar a partir de sua publicagao.

34.2. Lein® 11.182, de 27/09/2005 (Lei de Criagao da ANAC):

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagao civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade,
competindo-lhe:
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I — implementar, em sua esfera de atuag@o, a politica de aviagdo civil; (...)
IV — realizar estudos, estabelecer normas, promover a implementagdo das normas e recomendagdes internacionais de aviagao civil, observados os acordos, tratados e convengdes internacionais de que seja parte a Republica Federativa do Brasil; (...)

X — regular e fiscalizar os servigos aéreos, os produtos e processos aeronauticos, a formagéo e o treinamento de pessoal especializado, os servigos auxiliares, a seguranga da aviagdo civil, a facilitagdo do transporte aéreo, a habilitagao de tripulantes, as emissdes de poluentes
¢ o ruido aeronautico, os sistemas de reservas, a movimentagao de passageiros e carga e as demais atividades de aviagéo civil; (...)

XXX — expedir normas e estabelecer padrdes minimos de seguranga de voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a equipamentos, materiais, produtos e
processos que utilizarem e servigos que prestarem; (...)

34.3. A Lei n° 13.475, de 28/08/2017 (Lei do Aeronauta), que dispde sobre o exercicio da profissdo de tripulante de acronave (aeronauta) e revogou a Lei n° 7.183, de 5 de abril de 1984, estabelece nos Artigos 19 e 78 que a ANAC ¢é
responsavel por expedir as normas necessarias para a implementagdo das alteragdes das limitagdes operacionais da propria Lei com base nos preceitos de um Sistema de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana.

3.4.4. A Resolugdo n° 30, de 21 de maio de 2008, no seu Art. 2° estabelece 0o RBAC como instrumento para adogdo das normas previstas na Lei n® 11.182/2005.

34.5. O RBAC n° 117 (RBAC 117), aprovado pela Resolugdo n° 507, de 13 de margo de 2019 estabelece limitagdes operacionais relativas ao gerenciamento da fadiga para tripulantes e operadores aéreos, inclusive para operagdes
privadas conduzidas sob o RBAC n° 91, conforme Apéndice A do Regulamento, o qual aponta para os limites basicos e demais requisitos da Lei do Aeronauta.

34.5.1. Os Apéndices B e C e a segdo 117.61 do RBAC 117 se constituem como possibilidades de alteragdo de limites operacionais em relagdo aos limites basicos da Lei do Aeronauta, no entanto nestes casos previstas pela via de um GRF,
Gerenciamento de Risco de Fadiga, aplicavel a operagdes de transporte ptiblico.

3452, O RBAC 117 estabelece ainda, em 117.19 (j), que "nos casos em que o GRF ou SGRF autorizar a superag@o das 12 (doze) horas de jornada de trabalho ou a diminui¢do do periodo de 12 (doze) horas de repouso, em tripulagdo simples,
tais alteragdes devem ser implementadas por meio de conveng@o ou acordo coletivo de trabalho entre o operador da aeronave e o sindicato da categoria profissional".

3.4.53. Ressalta-se que ndo se verificou no presente a existéncia de dispositivo legal, hierarquicamente superior ¢ independente do RBAC 117, estabelecendo que a ANAC possa fiscalizar o cumprimento dos dispositivos de seguranca
operacional constantes da Lei 13.475/17. Uma proposta sobre os "dispositivos de seguranca operacional” da Lei 13.475/17 foi desenvolvida na NT14/2020 (5327111) do Processo 00058.014375/2020-43.

3.5. Descricao dos objetivos

3.5.1. Objetiva-se avaliar se seria possivel estender, mantidos os devidos pardmetros de garantia da seguranga operacional, os limites prescritivos das horas de voo e/ou de jornada para permitir operagdes privadas de longo alcance por
operadores de voos internacionais sob RBAC 91.

3.6. Abordagem dos riscos envolvidos no contexto do problema regulatorio

3.6.1. Os riscos envolvidos no problema regulatorio apontado sdo principalmente relacionados a imagem da ANAC quanto ao contexto deste problema, em particular no ambiente especificos dos operadores e tripulantes envolvidos nas

operagdes privadas de longo alcance. Inclui ainda riscos de desincentivo ao desenvolvimento deste tipo de operagdo a partir de aeronaves registradas no Brasil, desincentivando-se no pais o registro e uso de aeronaves privadas com elevada
autonomia, pois ndo seriam utilizadas proximas ao exercicio pleno de suas capacidades operacionais.

4, IDENTIFICACAO E IDEACAO DE OPCOES DE ACAO

4.1. Mapeamento da experiéncia internacional

4.1.1. Em relag@o a previsdes dispostas em orienta¢cdes normativas da ICAO ndo ha disposi¢des quanto a limitagdes minimas ou maximas sugeridas de tempo de jornada, de voo, de descanso ou de repouso.
4.1.2. Conforme previsto no Doc 9966, item 4.1.3, os Estados devem basear suas limita¢des e exigéncias prescritivas em principios cientificos e, em geral, isso significa afirmar que estes limites devem:

a) proporcionar oportunidades de sono adequadas antes dos periodos de servico;

b) limitar a duragdo dos periodos de trabalho e identificar minimos para periodos de ndo-trabalho para permitir uma recuperagdo adequada;
¢) limitar os periodos de trabalho consecutivos e totais em periodos de tempo definidos, de modo a evitar fadiga cumulativa;

d) considerar o impacto do inicio das fungdes em diferentes momentos do dia;

e) considerar o nimero e a dire¢ao das mudangas de fuso horario experimentadas (quando relevante);

f) considerar o impacto de assumir fung¢des dentro da Window of Circadian Low - WOCL;

g) considerar se a tarefa esta sendo realizada por uma Unica pessoa operacional ou por uma equipe;

h) considerar o impacto da carga de trabalho durante o periodo de trabalho; e

i) evitar longos periodos de vigilia ao atribuir tarefas nao programadas (por exemplo, espera).

4.1.3. Ha, contudo, aplicavel a operagdes internacionais de aviag@o geral com avides com peso maximo de decolagem superior a 5.700 kg, ou avides equipados com um ou mais motores a jato algumas disposigdes a serem consideradas,
conforme o Anexo 6 - Parte Il e 0 Anexo 19.

4.14. A respeito do uso de procedimentos de gerenciamento de fadiga por operadores privados, ¢ estabelecido no item/SARP 3.4.2.8 do Anexo 6 - Parte II que este tipo de operacdo, que corresponde ao caso aqui em
consideragao, deve estabelecer e implantar um programa de gerenciamento de fadiga para pessoal de operagéo e de manutengdo envolvidos:
3.4.2.8 Fatigue management programme

The operator shall establish and implement a fatigue management programme that ensures that all operator personnel involved in the operation and maintenance of aircraft do not carry out their duties when fatigued. The programme shall address flight and duty times and
be included in the operations manual.

4.1.5. O guia de publicagdo conjunta entre IBAC, ICAO e Flight Safety Foundation intitulado Fatigue Management Guide for General Aviation Operators of Large and Turbojets Airplanes interpreta a partir da leitura conjunta com o item 4.2
do Anexo 19 que as previsdes de gerenciamento de fadiga para estes operadores devem de fato incluir o estabelecimento de limitagdes de tempo de voo e da jornada documentadas no manual de operagées (assim como limitagdes para o trabalho de
outros empregados envolvidos, incluindo pessoal de manutengao), junto a previsdes para o gerenciamento dos riscos de fadiga usando processos de SGSO. Conforme item 4.2 do Anexo 19:

4.2 International general aviation - aeroplanes

()
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The SMS of an international general aviation operator, conducting operations of large or turbojet aeroplanes in accordance with Annex 6, Part II, Section 3, shall be commensurate with the size and complexity of the operation and meet the criteria established by the State of

Registry.
4.1.6. Assim, aos operadores de aviag@o geral que conduzem operagdes internacionais de aviagdo geral com avides com peso maximo de decolagem superior a 5.700 kg, ou avides equipados com um ou mais motores a jato, conforme SARP
4.2 do Anexo 19, ¢é passivel de ser requerido possuirem um SGSO. Trata-se de um SGSO que seja proporcional ao tamanho e complexidade da operagdo e em adesao aos critérios do Estado de registro da aeronave.
4.1.7. Considere-se ainda que o desenvolvimento e uso de um manual de operagdes ¢ exigivel também a um operador privado utilizando avides de grande porte e/ou a jato em operagdes internacionais, conforme a SARP 3.4.2.2 do Anexo 6 -
Parte II:

3.4.2.2 Operations manual

The operator shall provide, for the use and guidance of personnel concerned, an operations manual containing all the instructions and information necessary for operations personnel to perform their duties. The operations manual shall be amended or revised as is necessary
to ensure that the information contained therein is kept up to date. All such amendments or revisions shall be issued to all personnel that are required to use this manual.

Note 1. - States may reference accepted and recognized industry codes of practice as the basis for the development of an operations manual.

Note 2. - Attachment 3.A contains guidance on the organization and content of an operations manual.

4.1.8. Observe-se que, hoje, na regra brasileira, conforme 117.19 (i), os operadores privados ndo necessitam elaborar um manual que registre limites de tempo de voo e de jornada aplicaveis ou demais procedimentos para gerenciamento de
fadiga, diferentemente do que se exige aos demais operadores incluidos na aplicabilidade da Lei 13.475/2017 e do RBAC 117.

4.1.9. Consultando-se diferentes regulamentos internacionais de referéncia e um guia da industria sobre o tema, pode-se apontar uma comparac¢do resumida, quanto a jornada maxima de trabalho, tempo maximo de voo e repouso minimo
prescritos:

TABELA 2 - Resumo dos principais aspectos das regras de jornada de trabalho e de tempo de voo, para operagdes privadas no Brasil, sob RBAC 91, em trés regulamentos internacionais vigentes e em guia da indtstria

AAC e Regulamento / Guia J(')rnada Ma'x1'ma (h) Tfempo de V(To.mammo () Depende do horario de inicio da jornada?

Simples / Minima Composta Simples / Minima Composta
ANAC - Lei 13.475/2017 e Apéndice Nao, embora a hora noturna, para efeito de jornada, seja cumprida em
Ado RBAC 117 1h 14h (C2) 9,5h 12h (C2) 52 minutos e 30 segundos.

ndo ha limites prescritivos previstos para as operagdes privadas de aviagdo geral. Excegdo para as operagdes
de aeronaves de propriedade fracionada, previstas na Subparte K (detalhes dos limites para este tipo de
FAA - 14 CFR Part 91 operagdo na Tabela 3); Nao

ha regras de proibigdo de operagdo descuidada ou imprudente, em 91.13

CASA - CAO 48.1 - 1. 2019 nao ha limites prescritivos, mas auto-regulagdo por regras de desempenho Eventualmente, conforme gerenciamento de fadiga do operador.
14h, ou 15h (se com ndo ha (exceto se em

Transport Canada - CAR SOR/96- repouso pre-voo aumentado ou | 17 (C2); operacio sinele pilot IFR: 12h (C2); Nio

433 - Part VI/ Subpart 4 / Division VI | baixo volume acumulado de |20 (C1) sﬁ gao smgle p | 14n (1)
. )
jornada)

Guia Flight Safety Foundation e 14h (padrao); 18h (C2); 10h (padrao); 16h (C2);

NBAA - Duty/Rest Guidelines for 12h (WOCL); 20h (Cl)’ 10h (WOCL); 18h (Cl)’ Parcialmente (WOCL, ou ndo-WOCL)

Business Aviation (DRGBA) 14h (estendida) 12h (estendida)

Notas e abreviacdes:

1) Quando a duragdo da jornada depende do horario de inicio da jornada, este € especificado na tabela;

2) Tabela ¢ valida para tripulagdo técnica aclimatada e, visando permitir uma comparagao inicial mais direta, ela ndo considera outros requisitos, tais como a necessidade de repouso antes ou apos a jornada, folgas, jornada interrompida, limites cumulativos de tempo de voo e
extensdes por motivos imprevistos além do controle do operador.

3) Abreviagdes usadas:

C1: Acomodagio para tripulantes classe 1 do RBAC 117 ou equivalente na regulamentagio estrangeira;

C2: Acomodagio para tripulantes classe 2 do RBAC 117 ou equivalente na regulamentagdo estrangeira;

WOCL: Window of Circadian Low, no DRGBA: entre 02h00 e 06h00, no horario aclimatado. Definido, se: pouso ocorre na WOCL, o voo passa por ambos os extremos da WOCL, ou o periodo de trabalho se inicia 04h00 ou mais cedo na WOCL.

TABELA 3 - 14 CFR Part 91: Subparte K - opera¢des de acronaves de propriedade fracionada (FAA)

Jornada regular | Jornada com extensiio de tempo de voo

(1) Repouso minimo antes da jornada 10h 10h

(2) Jornada maxima 14h 14h

(3) Tempo de voo para 1 piloto 8h %h

(4) Tempo de voo para 2 pilotos 10h 12h

(5) Repouso minimo apds jornada 10h 12h

(6) Repouso minimo apés jornada para voos cruzando multiplos fusos | 14h 18h

4.1.10. Quanto a EASA, a Comission Regulation (EU) No 965/2012 estabeleceu em seu Artigo 8(4) que operagdes ndo comerciais devem cumprir limitagdes de tempo de voo em conformidade com requisitos da Lei nacional de cada Estado-

membro onde o operador possua sua principal atividade ou onde resida.

4.1.11. A seguir detalha-se adicionalmente duas das principais regulamentagdes internacionais de referéncia, indicando-se neste caso o artigo/paragrafo/se¢do para cada regra aplicavel. Trata-se agora mais especificamente da
regulamentagdo australiana, com logica de desempenho, e da canadense, com regras prescritivas com limites mais flexiveis para as operagdes de longo curso do que o encontrado na regra brasileira e complementadas por previsdo de haver um SGSO.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2017/lei/l13475.htm
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-117/@@display-file/arquivo_norma/RBAC117EMD00.pdf
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-F/part-91
https://www.legislation.gov.au/Details/F2021C01239
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/acts-regulations/list-regulations/canadian-aviation-regulations-sor-96-433
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/acts-regulations/list-regulations/canadian-aviation-regulations-sor-96-433
https://flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/DutyRest2014_final1.pdf
https://flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/DutyRest2014_final1.pdf
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-F/part-91
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A02012R0965-20190925

As regras a seguir da Transport Canada, conforme item 604.02 do CAR SOR/96-433, sdo aplicaveis para grandes avides, acronaves a jato, aeronaves pressurizadas e aeronaves multi-motor.

TABELA 4 - Comparagio de requisitos de jornada de trabalho, tempo de voo e repouso, no Brasil, Australia e Canada

Operagdes privadas

Brasil - ANAC
Lei 13.475/2017

Australia — CASA
CASR 91; CAO 48.1 - I. 2019; e
CAAP 48-01 v3.2 May 2020

Canada — Transport Canada (TC-CA)
CAR SOR/96-433 (Part VI - General Operating and Flight Rules / Subpart 4 - Private Operations / Division VI)

Te d
Vempo € || Jornada P Tempo de Voo Jornada Repouso f. s e
00 L. Repouso minimo . . . Tempo de Voo maximo Jornada maxima Repouso minimo
o maxima maximo maxima minimo
maximo
O "periodo minimo de repouso” é o periodo
durante o qual o tripulante esta livre de
14h quaisquer atividades, ndo ¢ interrompido pelo
operador privado e recebe oportunidade para
e nio ha, exceto: ou 15h, se o periodo de repouso antes do || ©bter ndo menos que 8h consgcutivas de sono
Tripulacio 9h30 11h e 8hacada24h, se em voo tiver sido de a0 menos 24h ou se em acomodagdo adequada, além de tempo
Minima ou Simples (Art. 32) || (Art. 37) Nao h4 limites prescritivos estabelecidos para as operagdo IFR single pilot. tempo de jornada acumulado nos tltimos || Para se deslocar para e desde esta
operacdes privadas. 30 dias for menor que 70h. acomo_dagao e tempo para higiene pessoal e
‘ [60498 (l)] refels;oes.
12h, apés jornada de até 12 || OS itens 12.1°¢ 12.2 do CAO 48.1 excluem [604.99 (1)] (101.01)
horas. (Art. 48, Inciso I) as operagdes privadas da aplicabilidade geral do
’ proprio normativo que define os limites de jornada e
16h voo para as demais operagdes. Adicionalmente ao periodo minimo de
. repouso,
apés jornada entre 12 e 3
15 horas (Art. 48, Inciso II) No entanto, por for¢a do paragrafo 91.520 do CASR ) . o
910 assim como dos itens 16.1 e 16.2 do CAO 1) considerar os periodos adicionais de repouso
(’2) N . ) ) . sublinhados na coluna anterior (jornada
Se ocorrer cruzamento de 3 48.1'%) as operagdes privadas devem ser objeto de méxima)
ou mais fusos, repouso na regras de aptiddo para o trabalho (fitness for duty), o
baze S: o acresc1§0 d(ij,:] zg)r ?.u? 1lr}cl}1 ' um ggrericmmf:nt_o de~as;ziect0s Desde que o préximo periodo de 2) ap6s jornada interrompida e acréscimo de
cada fuso cruzado. . isio (?t%lcos particulares Sllt'uéﬁiaf_) e VO(?l 12h, se com uma acomodacio repouso seja no minimo igual a duragdo || um maximo de 4h de jornada em fungdo disso,
) especifica, em requisitos aplicaveis aos pilotos € a0s || ;g onivel do tipo "flight relief do periodo de jornada precedente: o periodo de repouso posterior deve ser
Folgas: nimero de folgas operadores privados. i " ; i
| ndo inferior a 8. d Jacility - seat" (compativel com aumentado pelo mesmo tempo da extensdo da
mensa r;ao mn emgg > das _ o ) acomodagdo classe 2 no RBAC jornada de 17h, se houver acomodagdo || jornada assim obtida. (604.100)
quais pe odmenos rbe(\llerao Obs.: Se a operagdo privada for por tripulante 117), disponivel na aeronave do tipo "flight
Tripulagio Composta/ | |, 14h zgmﬁzznc:;g:u:;(l ?Ae;tlm co/;z)tl(atagsot;::)n;v;r:ggzg ;;’ilp ;Z";Z (éi IZZSS}; (rme relief facility - seat" (compativel com 2) se houver voo de posicionamento apés o
Aumentada ’ - || publico Vv v ou 14h, se com uma acomodagdo 3 . término do periodo maximo de jornada, deve
v (Art. 32) (Art. 37) 52) reportadas a empresa e contardo para limites de Iy y ¢ acomodagdo classe 2 no RBAC 117); ! p X ) v

(com mais um piloto)

A folga s6 tera inicio ap6s a
conclusdo do repouso da
jornada. (Art. 53)

jornada e limites cumulativos de tempo de voo na
empresa®).

Ha também a previsdo para uma cultura de
reportes justa e aberta no ambito da empresa e do
contrato com o operador privado.

disponivel do tipo "flight relief
facility - bunk" (compativel com
acomodagdo classe 1 no RBAC
117).

(604.101)

ou jornada de 20h, se houver
acomodagdo disponivel do tipo "flight
relief facility - bunk" (compativel com
acomodagdo classe 1 no RBAC 117).

(604.101)

haver repouso adicional de no minimo metade
do excesso de jornada incorrido.
(604.105)

Folgas:

no minimo 36h consecutivas a cada periodo de
7 dias; ou

no minimo 3 dias consecutivos em periodo de
17 dias.
(604.104)

Notas:

1) CASR 91.520 Crew members to be fit for duty
(1) A crew member of an aircraft for a flight contravenes this subregulation if:

(a) the crew member is, or is likely to be, unfit to perform a duty:
(i) that is a required duty for the crew member to perform during the flight;, and
(ii) that is related to the safety of the aircraft or of the persons on the aircraft or cargo on the aircrafi; (...)"

2) CAO 48.1, item 16.1:

"(...) the licence holder must not begin to carry out any task for a flight if, due to fatigue, the FCM is, or is likely to be, unfit to perform a task that the FCM must perform during the flight."
3) CAAP 48-01, item 3.2.4.3:
"(...) Private, non-recreational flying contributes to cumulative flight time limits; private, non-recreational flying also counts as duty time which can impact flight duty period start times and off duty periods. These activities should be reported to the operator in order to
maintain accurate records".



https://tc.canada.ca/en/corporate-services/acts-regulations/list-regulations/canadian-aviation-regulations-sor-96-433
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2017/lei/l13475.htm
https://www.legislation.gov.au/Details/F2021C01233/Html/Volume_2#_Toc89844586
https://www.legislation.gov.au/Details/F2021C01239
https://www.casa.gov.au/sites/default/files/2021-08/caap-48-01-fatigue-management-for-flight-crew-members.pdf
https://tc.canada.ca/en/corporate-services/acts-regulations/list-regulations/canadian-aviation-regulations-sor-96-433

4.1.11.1. Observa-se que na regra canadense, comparando-se aos requisitos brasileiros, os limites prescritivos sdo menos restritivos (mais flexiveis para o operador) quanto a limites de horas de voo e de jornada de trabalho. A regra canadense
ndo prevé limite de horas de voo para tripulacdo simples e prevé até 2h a mais de tempo de voo para tripulagdo composta, desde que com acomodagdo compativel com classe 1. Permite ainda limites de jornada em tripulagdo simples superiores em
3h a 4h (este Gltimo em condigdes especificas de repouso anterior ou baixo volume de tempo de voo acumulado nos tltimos 30 dias), e em tripulagdo composta superiores em 3h a 6h (em condi¢des especificas de repouso posterior), para
disponibilidade de acomodagdo equivalente, respectivamente, a classe 2 ou classe 1.

4.1.11.2. Quanto a existéncia nas regras canadenses de procedimentos de gerenciamento de risco de fadiga, a secdo 604.202 do CAR SOR/96-433 estabelece que cada operador que conduza operagdes privadas (e seja incluido na aplicabilidade
da regra: operagdes com grandes avides, acronaves a jato, aecronaves pressurizadas e aecronaves multi-motor) deve possuir um SMS (Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional - SGSO). Requer-se, neste dambito, que o operador possua um
gerente de operagdes (operations manager, conforme 604.204), que sera o profissional responsavel pelo SMS (detalhado em seus elementos em 604.203), além de possuir um programa de garantia da qualidade. Caso o operador ndo possua
empregados alguns subitens componentes do SMS sao isentados, mas no geral trata-se de possuir um SGSO com todos os seus componentes e elementos tipicos, incluindo: documentagio, gerenciamento de risco, garantia do gerenciamento de risco,
melhoria continua e treinamento e sistema de reportes, entre outros subitens. Aqui, ndo se trata de algo semelhante a um SGRF (com foco restrito em agdes proativas de gerenciamento de risco de fadiga ou fundamentado em estudos de casos
especificos), mas de um SGSO amplo, no qual perigos e riscos relativos a fadiga humana podem ser considerados como parte do que se faz necessario para ser tratado no ambito desse sistema.

4.1.11.3. Ja os normativos australianos para operagdes privadas, conforme CAO 48.1 Instrument 2019, ndo preveem limites prescritivos para as operacdes privadas:

12.2 Subject to the condition mentioned in paragraph 16.1, and paragraph 12.3, this CAO does not apply to an FCM when conducting private operations.

Note. The condition under paragraph 16.1 applies to FCMs whether or not they are employed by an AOC holder. Paragraph 16.1, therefore, applies to FCMs engaged in private operations as well as FCMs engaged in operations under an AOC. Guidance on the
assessment of individual cognitive and physical fitness is contained in CAAP48-01. CASA recommends that FCMs engaged in private operations consider this guidance in determining self-prescribed limits.

()
16.1 For subregulation 11.068(1) of CASR, it is a condition on each flight crew licence that the licence holder must not begin to carry out any task for a flight if, due to fatigue, the FCM is, or is likely to be, unfit to perform a task that the FCM must perform during the
Might. (...)

16.2 The condition in paragraph 16.1 applies to an FCM regardless of whether the flight is conducted on behalf of an AOC holder or a Part 141 operator,_or as a private operation.

Note An FCM employed by an AOC holder must not exceed any limit specified for the FCM in the AOC holder s operations manual, except where an extension is permitted.
[Sublinhou-se]

4.1.11.4. Nas regras australianas acima mencionadas, FCM significa flight crew member, ou seja, o membro da tripulacdo de voo; AOC significa certificado de operador aéreo e o Guia mencionado trata-se do documento suplementar a regra
intitulado CAAP 48-01 v. 3.2, o qual detalha métodos e procedimentos para garantir que a regra de desempenho (fitness for duty, aptidao para o trabalho) que permanece aplicavel a todos os tripulantes seja respeitada através da avaliagdo da aptidao
cognitiva e fisica individual (apesar do CAO 48.1 ser ndo aplicavel para operagdes privadas, conforme 12.1 e 12.2).

4.1.11.5. As regras australianas, portanto, em lugar de limites prescritivos possuem apenas regras de desempenho, neste caso de fitness for duty / aptidao para o trabalho, a serem cumpridas tanto pelo operador quanto pelo piloto, associadas a
contagem de limites cumulativos de tempo de voo na empresa, quando o piloto contratado pelo operador privado for também contratado de uma empresa comercial ou de transporte publico. Observe-se que regras de aptiddo para o trabalho ja sdo, no
Brasil, aplicaveis a todos os operadores e tripulantes, incluindo os envolvidos em operagdes privadas, por forga, respectivamente, dos requisitos 117.19 (a) e 117.21 (b) do RBAC 117.

4.1.12. A seguir detalha-se adicionalmente, em uma comparagdo mais direta, as regras brasileiras com as previsdes regulatorias constantes do Guia da Flight Safety Foundation (FSF) e National Business Aviation Association (NBAA) -
Duty/Rest Guidelines for Business Aviation (tratado aqui como DRGBA), um guia desenvolvido por especialistas do NBAA Safety Committee’s Fatigue Task Force e Flight Safety Foundation que visa oferecer um conjunto de instrumentos para
gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga mais faceis de entender e implementar.

4.1.12.1. O Guia DRGBA foi desenvolvido com os objetivos de e atualizar e simplificar os processos de gerenciamento de fadiga anteriormente tratados em outro documento - Principles and Guidelines for Duty and Rest Scheduling in
Corporate and Business Aviation - de 1997, também Flight Safety Foundation. A publicagdo deste guia, de 2014, interessou-se em revisar os pardmetros anteriores apos anos de pesquisas sobre o tema, considerando experiéncias e avangos
relacionados a publicagdo do FAR 117 nos EUA.

4.1.12.2. Um dos objetivos principais e premissa para o desenvolvimento deste Guia (DRGBA) de 2014 foi a intengdo de verificar se o guia anterior ainda proveria margem de seguranga suficiente para as operagdes privadas. Para responder a
esta pergunta especialistas na matéria revisaram a experiéncia global de acidentes e incidentes mais relevantes referentes ao periodo anterior, desde 1997. Para a publicagdo do Guia foram ainda revisadas as derivas praticas que ja existiam, visando
avaliar a praticidade de uso das instrugdes anteriores, perguntando-se quais aspectos do guia anterior os operadores ainda achavam tteis, assim como quais aspectos foram verificados, apds anos de uso, como nao suficientemente praticos para
utilizag@o. Assim o desenvolvimento deste Guia pautou-se pelos objetivos de se constituir como um instrumento atualizado, util e pratico de usar, embasado pela experiéncia operacional acumulada e pela ciéncia mais atual sobre fadiga.

TABELA 5 - Comparagédo de requisitos de jornada de trabalho, tempo de voo e repouso, no Brasil, com recomendagdes do Guia da Flight Safety Foundation (FSF) e National Business Aviation Association (NBAA) - Duty/Rest Guidelines for
Business Aviation (DRGBA)

| Operacdes privadas

Brasil - ANAC

Lei 13.475/2017 FSF e NBAA - DRGBA

Tempo de Jornada
Voo méxima* Repouso minimo Tempo de Voo maximo Jornada maxima Repouso minimo
maximo
Tripulacio Simples 9h30 11h 12h, apos jornada de até 12 horas. (Art. 48,
(Art. 32) (Art. 37) Inc. I) e padrio: 10h e padrio: 14h e padrio: 10h
e na WOCL: 10h, porém com restrigdes*** e e na WOCL: 12h e A cada semana, 36h continuas, incluindo duas noites
16h, periodo de repouso pos-voo adicional (12h, e 48h se consecutivas
apos jornada entre 12 e +5-14 horas (Art. 48, apos 3 ou mais jornadas na WOCL em 7 dias) ¢ 48h continuas de repouso na base, apds jornada com
Inc. I + Art. 37) cruzamento de 4 fusos ou mais, ou apds permanecer
(Art. 37 limita jornada a 14h para tripulagdo composta) em fuso que nao o da base por 48h ou mais.
e apés operacio na WOCL: 12h



https://flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/DutyRest2014_final1.pdf
https://flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/DutyRest2014_final1.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2017/lei/l13475.htm
https://flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/DutyRest2014_final1.pdf

Se ocorrer cruzamento de 3 ou mais fusos, e A cada semana, 48h continuas, se houver 3 ou mais
repouso na base serd acrescido de 2h por jornadas na WOCL (em 7 dias)
cada fuso hordrio cruzado. (Art. 49)

Adicionalmente, ha limite de 2 madrugadas**

consecutivas de trabalho (Art. 42), sem o operaciio estendida: 14h

repouso compensatorio adicional; e e operacio estendida: 12h (com restrigoes***)
e nio sio recomendadas e apdés operacdo estendida: 12h
limite de 4 madrugadas** em periodo de 168h * ndo sdo recomendadas extensdes na WOCL extensdes na WOCL
(1 semana), exceto apos repouso de 48h (Art.
42)
e padrio: 12h
¢ maximo de dois periodos consecutivos de jornada
com tripulagdo composta, com ao menos 18h de
e 18h, se em aeronave com repouso na sequéncia
Tripulacdo Composta / N acomodagdo Classe 2 . . L.
Aumentada 12h 14h e 16h, se em aeronave com acomodagao Classe 2 e 20h, se em e apds jornadas que cruzem 4 ou mais fusos horarios,
(mais um piloto) (Art. 32) (Art. 37) e 18h, se em aeronave com acomodagédo Classe 1 aeronave com acomodagio deve haver repouso na base de no minimo 48h
Classe 1

e em voo: cada tripulante deve ter 0 maximo de
oportunidades de sono, com no minimo 4h de
duragio total. Cada tripulante deve ter uma ou mais
oportunidades de sono em voo

Notas:

Na Lei 13.475/2017:

* Jornada Noturna, na Lei 13.475/2017: conforme o Art. 39, a hora de trabalho noturno, para efeito de jornada, sera computada como de 52 minutos e 30 segundos. Considera-se como "noturno" os voos realizados entre as 18h00 de um dia e as 06h00 do dia seguinte,
considerado o fuso horario oficial da base. O fator redutor seré aplicado apenas a parte do voo efetuada no periodo noturno;

** Madrugada, na Lei 13.475/2017: entre 00h00 e 06h00, no fuso horario da base contratual do tripulante.

Folga: periodo ndo inferior a 24 horas em que o tripulante, na sua base contratual, esta desobrigado de qualquer atividade relacionada com seu trabalho (Art. 50). Conforme o Art. 52. o tripulante tera nimero de folgas mensal ndo inferior a 8, das quais pelo menos 2 deverdo
compreender um sabado e um domingo consecutivos. Conforme Art. 53 a folga so tera inicio ap6s a conclusio do repouso da jornada.

No DRGBA:

*%% WOCL: Window of Circadian Low: entre 02h00 e 06h00, no horario aclimatado. Definido, se: pouso ocorre na WOCL, o voo passa por ambos os extremos da WOCL, ou se o periodo de trabalho se inicia 04h00 ou mais cedo na WOCL;

Operacdes estendidas: operagdes com jornada maior do que 14h ou tempo de voo maior do que 10h. Operagdes estendidas podem envolver ciclo de jornada e repouso maior do que 24h;

Restricdes para operagdes estendidas com tripulac¢io simples (item 2.4.2): 1. se o tempo de voo continuo se aproxima do limite aplicavel, recomenda-se que a tripulagdo nao realize outras atividades de voo apds o pouso; a restri¢gdo no numero de pousos considera a
degradagdo no desempenho cognitivo e fisico associado ao aumento da carga de trabalho gerado por um pouso adicional; 2. tempo de voo adicional em relagdo ao padrdo ndo deve acumular mais de 4h em um periodo de 7 dias; 3. ndo pode haver duas operagdes estendidas
em dias consecutivos; 4. periodo de repouso apos jornada deve ser estendido para 12h; 4. ndo sdo recomendadas extensdes de tempo de voo invadindo a WOCL com tripulagdo simples.

Observagoes adicionais, do DRGBA:
1. deve haver ainda mecanismos para assegurar que os limites previstos ndo sejam estendidos no caso de tripulante que trabalhe para mais de um operador, para isso requer-se corresponsabilidade entre o operador e o piloto;
2. ndo ha ainda dados cientificos claros o suficiente para se estabelecer limites cumulativos de longo prazo, mas um guia geral adotado pela industria ¢ de 100h de tempo de voo por més e 1.000h de tempo de voo por ano.

4.1.12.3. Note-se que o Guia DRGBA ¢ aplicavel para uma tripulagédo de no minimo 2 (dois) pilotos.

4.1.12.4. Nesse Guia os limites de utilizagdo tanto para tripulagdes simples como compostas ¢ aumentado em relagdo aos limites basicos da Lei 13.475/2017, sendo que para uso de tripulagdo composta ele ¢ significativamente aumentado, com
mitigagdes aplicadas.

4.1.12.5. Em funcéo justamente do uso de limites mais flexiveis para a utilizagdo das tripulagdes tanto simples como aumentadas, verifica-se também uma compensagao em alguns pontos aumentada em relacdo aos periodos de repouso, com foco
nos repousos semanais. Observa-se no DRGBA um interesse especifico no sentido de prover oportunidades semanais de repouso aumentado visando mitigar a chamada fadiga aguda (gerada pelo débito de sono acumulado no periodo de até uma
semana). Verifica-se esse esfor¢o principalmente na previsdo de 36h continuas de repouso a cada semana, incluindo duas noites consecutivas, mas também na previsdo de repouso minimo de 18h logo apds a ocorréncia de dois periodos seguidos
(maximo previsto) de jornada com tripulacdo composta, ou ainda através de 48h continuas de repouso apdés mais de uma jornada na WOCL. Ha também previsdo para ao menos 48h continuas de repouso no retorno a base apos jornada com
cruzamento de 4 ou mais fusos ou apds jornada total que esteve em fuso que néo o da base por 48h ou mais.

4.1.12.6. Ja os limites basicos previstos na Lei 13.475/2017 incluem previsao para repouso ap6s cada jornada maiores do que as previsdes do Guia, com repouso de 12h ou 16h, respectivamente, para jornadas de até 12h em tripulagido simples
e de até 16h para jornadas de até¢ 14h em tripulagcdo composta. Porém, ndo se verifica nas regras brasileiras um interesse mais especifico em garantir previsao para repouso adicional com periodicidade semanal, exceto pela previsdo de folgas. Estas
nas regras brasileiras sdo mais orientadas no sentido de haver um minimo mensal, anida que com ao menos duas das oito folgas mensais em um sabado ¢ um domingo consecutivos, o que garante um repouso mais adequado para recuperar a fadiga
aguda e débito de sono semanal em a0 menos uma semana do més.

4.1.12.7. Ha também, no DRGBA, previsdes para a existéncia de principios e elementos de gerenciamento de risco de fadiga em alinhamento aos preceitos da ICAO, conforme Anexo 6 - Parte 11.
4.1.12.8. Tais previsoes incluem, quanto ao gerenciamento de fadiga:
I- procedimentos para garantir aderéncia aos limites previstos de jornada e repouso;

II- treinamento baseado em principios cientificos para os tripulantes sobre fadiga, abrangente e especifico o suficiente para permitir a aplicacdo destes principios aos potenciais desafios das operacdes de voo; e



I - elementos ¢ contramedidas adicionais, como:
a) previamente a um dia de trabalho com maxima duragao, previsdo para cuidados adicionais relacionados ao repouso protegido (de barulho exterior, de chamadas telefonicas do pessoal da empresa ou de outros);

b) previsdo para descanso controlado na cabine, por até 40 minutos, para aprimorar a performance e o estado de alerta (descanso este ndo previsto para substituir o repouso apropriado em hotel ou mesmo, durante a jornada, em

2011)
¢) regras para jornadas interrompidas (similar ao ja previsto nos requisitos brasileiros);

d) pausas restaurativas: breves periodos nos quais, um piloto a cada vez se libera da tarefa em que esta envolvido para uma curto relaxamento, podendo incluir ficar de pé e alongar os membros (a cada ~1h).

4.1.12.9. No DRGBA, politicas e praticas especificas de gerenciamento do risco de fadiga devem ser desenvolvidas com objetivo de gerenciar e mitigar a fadiga cotidiana resultante de demandas operacionais especificas, incluindo:
I- planejamento pré-voo: incluindo comunicag@o intra-tripulagdo quanto ao estado fisiologico geral relacionado a fadiga, de forma que o piloto em comando possa ajustar atribui¢des especificas de cada um na
operacao, incluindo ordem dos periodos de descanso, mantendo prioridade para os tripulantes envolvidos no pouso;
1I - regras e principios para o pré-posicionamento de tripulacdo que va substituir a tripulacdo original necessario diante de necessidades operacionais que excedam os limites previstos, considerando contingéncias
diversas, oportunidades para adaptagdo circadiana e repouso recomendado antes do inicio da atuago na fungdo;
III - regras para garantias de oportunidades de sono protegidas, de modo a impedir ou prevenir chamadas pela chefia, atribui¢do de responsabilidades adicionais (p. ex. planejamento dos voos) e barulho causado pela equipe do
hotel.

4.1.12.10. Um procedimento ou sistema para o reporte de questoes relacionadas a fadiga deve também ser estabelecido, visando o relato de perigos especificos neste ambito ou de pedidos de dispensa de atribui¢ées previstas. Este mecanismo

deve ser ainda capaz de coletar e analisar os reportes de fadiga, provendo feedback apropriado, permitindo ao operador avaliar pardmetros operacionais especificos que possam ser especialmente indutores de fadiga e ainda fornecendo bases para o
refinamento continuo das estratégias de mitigago.

4.1.12.11. Entre os instrumentos de gerenciamento de fadiga que podem ser também utilizados, tanto em um nivel estratégico como tatico, estdo incluidos:
I- uso de instrumentos de avaliagdo de risco operacional que incluam fatores comumente encontrados, relacionados a fadiga;
II- pesquisas junto aos tripulantes com foco em tipos de viagem e o uso de contramedidas especificas;

III - uso de modelos biomatematicos para avaliar niveis potenciais de fadiga de variados cendrios operacionais, efetividade de estratégias de uso de tripulagdo composta e novas ideias para escalas e planejamento para a devida
recuperacao;

IV - coleta de dados objetivos em casos nos quais jornadas de trabalho previstas excedam os limites previstos, de forma a auxiliar o estabelecimento de mitigagdes e contramedidas.
4.1.12.12. Deve ainda haver procedimento corrente para a revisdo continua dos riscos relacionados a fadiga e a efetividade dos esfor¢os envolvidos em sua mitigago.

4.1.12.13. Importa mencionar que os limites de tempo de voo, jornada e repouso previstos em quaisquer regulamentagdes prescritivas, e no DGRBA especificamente, ndo consideram condigdes organizacionais ou operacionais especificas que
possam influenciar a fadiga. Ou seja, limites prescritivos ndo devem ser tomados como isentando o operador privado da necessidade de avaliacdo continua de seu nivel de risco quanto a fadiga.

4.1.12.14. Assim, deve ser reconhecido pelo operador que demandas operacionais cotidianas podem introduzir fadiga adicional, o que ira requerer estratégias adicionais de gerenciamento deste risco de fadiga, como, por exemplo, reduzindo-se
limites semanais em relagdo a0 méaximo previsto. Quaisquer demandas operacionais que possam impactar o estado de fadiga devem ser levadas em consideragdo quando diante do desenvolvimento de escalas de trabalho ou de viagem, especialmente
quando ocorre de se aproximar de limites prescritivos de jornada, sejam eles didrios ou semanais.

4.1.12.15. Desta forma, os niveis reais de fadiga encontrados na tripulagdo devem, idealmente, ser avaliados através de processos continuos de gerenciamento de risco de fadiga. Um bom nivel de efetividade na aderéncia a estes processos sera tao
mais facilmente alcangado quanto mais houver procedimentos especificos e proporcionais a complexidade do operador e dos riscos da operagdo, detalhados de forma clara. Uma vantagem especifica do DRGBA ¢ apresentar justamente politicas e
praticas especificas de gerenciamento do risco de fadiga adequadas para, respeitada a complexidade deste tipo de operador, permitir gerenciar e mitigar a fadiga cotidiana resultante de demandas operacionais especificas de forma eficaz e eficiente,
sem sobrecarregar o operador com a necessidade de implantar todo um sistema de gerenciamento de seguranga operacional o que poderia se revelar impraticavel para este tipo de operador / operag@o.

4.1.12.16. A necessidade de previsdo para uso de procedimentos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga mesmo diante de regras prescritivas que possam apontar para um envelope de operagdes geralmente tido como seguro, parece ser
algo de fato essencial, para jornadas longas em particular, e mesmo para o segmento das operagdes privadas, pois, um envelope prescritivo sempre estara sujeito as circunstancias, o que pode fazer com que haja chance de, a qualquer momento,
apresentar-se uma deteriora¢ao subita na aptidao para o trabalho de um dado tripulante, o que ira requerer no minimo treinamento, prontiddo e uma cultura de seguranga operacional especifica para que este risco seja inicialmente identificado, para em
seguida ser adequadamente mitigado.

4.2. Rotas demandadas vs. regras prescritivas pesquisadas

4.2.1. Apresenta-se a seguir comparagdo em relagdo a possibilidade de realizagdo para as principais rotas demandadas conforme apresentadas pela ABAG, considerando as rotas impossibilitadas pela regulamentagdo brasileira atual para
operagdes privadas e comparando-as com as regras da autoridade canadense e com os pardmetros do Guia (DRGBA), ambas com limites também prescritivos:

TABELA 6 - Possibilidade de realizagdo para as principais jornadas demandadas pela ABAG para operagdes privadas, em comparagdo com as regras da autoridade canadense e com os pardmetros do Guia (DRGBA):

Tempo de voo (h) | Tempo de jornada (h) | ANAC TC-CA DRGBA

Nao permite o voo. Extrapola limites de
horas de voo e de jornada, mesmo em

Permite o voo com tripulagdo composta e

Permite o vi m tripulagdo simpl I re- ~ ~ .
ermite 0 voo co puiagao sumples ¢ repouso pre-voo acomodagdo C2 (ou C1). Nao permite o voo em

Sao Paulo (SBGR) - Los Angeles (KLAX) | 12,2 14,35 . ~ ~ aumentado / baixo volume de jornada acumulado, ou com . L - ..
tripulagdo composta e operagdo . ~ - tripulagdo simples em fungdo de limite de tempo
H . tripulagdo composta, desde que com acomodagdo C1 .
principalmente diurna de voo e de jornada.
Nao permite o voo. Extrapola limites de . . . Permite o voo com tripulagdo composta e
horas de voo e de jornada, mesmo em Permite 0 voo com tripulagdo simples ¢ repouso pre-voo acomodagdo C2 (ou C1). Nao permite o voo em
Paris (LFPB) - Sao Paulo (SBGR) 12,1 14,25 ) aumentado / baixo volume de jornada acumulado, ou com ’

tripulagdo composta e operagdo
principalmente diurna

tripulagdo simples em fungdo de limite de tempo

tripulagdo composta, desde que com acomodagio C1 de voo ¢ de jornada.
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Nao permite o voo. Extrapola limites de . . . Permite o voo com tripulagdo composta e
horas de voo e de jornada, mesmo em Permite o voo com tripulagio simples ¢ repouso pre-voo acomodagdo C2 (ou C1). Nao permite o voo em
Los Angeles (KLAX) - Sdo Paulo (SBGR) | 11,9 14,05 . ~ S aumentado / baixo volume de jornada acumulado, ou com . L Co ..
tripulagdo composta e operagao . ~ ~ tripulagdo simples em fungdo de limite de
. . tripulagdo composta, desde que com acomodagao C1 .
principalmente diurna jornada.
Nao permite o voo. Extrapola limites de . . L Permite o voo com tripulagdo composta e
. horas de voo e de jornada, mesmo em Permite 0 voo com tripulagao glmples € IEpOUSO pre-voo acomodagdo C2 (ou C1). N&o permite 0 voo em
Zurich (LSZH) - Sao Paulo (SBGR) 12,5 14,65 . < s aumentado / baixo volume de jornada acumulado, ou com . s < -
tripulagdo composta e operagio . ~ - tripulagéo simples em fungédo de limite de tempo
I . tripulagdo composta, desde que com acomodagio C1 .
principalmente diurna de voo e de jornada.
Nao permite o voo. Extrapola limites de . . L Permite o voo com tripulagdo composta e
horas de voo e de jornada, mesmo em Permite 0 voo com tripulagdo simples e repouso pre-voo acomodagdo C2 (ou C1). Nao permite o voo em
Milao (LIML) - Sao Paulo (SBGR) 12,6 14,75 . - P aumentado / baixo volume de jornada acumulado, ou com . . N ..
tripulagdo composta e operagao . ~ - tripulacdo simples em fungdo de limite de tempo
I . tripulagdo composta, desde que com acomodagdo C1 .
principalmente diurna de voo e de jornada.
42.1.1. Observa-se que nas regras canadenses o uso de tripulagdo simples (exceto para operagdo single pilot IFR, o que ndo afeta os voos internacionais de longo curso) néio obedece a limitagdo de tempo de voo, mas apenas a limitacdo de

tempo de jornada, que é de 14h por padrdo, e de 15 horas se com repouso pre-voo ampliado ou baixo volume de horas de voo acumuladas no Gltimo més. Esta regra garante flexibilidade suficiente para comportar previsdo para a realizagdo, em
tripulagdo simples, das rotas mais extensas demandadas.

42.1.2. No entanto, nestas mesmas regras canadenses, os voos extra-longos aqui em consideragdo sdo possiveis com tripulagdo composta apenas se com uso de acomodagdo classe 1 (principalmente em fungéo de limite de tempo do voo e ndo
de tempo de jornada). Embora a maioria das aeronaves com capacidade para estes voos tenha, por projeto, crew rest area em separado, ndo se pode garantir que esta area sempre podera ser configurada como uma acomodagdo classe 1, podendo,
entretanto, no minimo ser classificada como de classe 2.

4.2.1.3. Por outro lado, o conjunto de regras propostas pelo Guia DRGBA permitiriam a realizagdo destes voos também com uso acomodagdo equivalente a classe 2, embora ndo permitam que tais operagdes, assim como rotas com mais de 12h
de tempo de voo, sejam planejadas com tripulagdo simples, mesmo em jornada estendida.

4.3. Descricao das opcdes de aciio consideradas, incluindo a opciio de "niio acdo" e as possiveis combinacdes de opcdes - Assunto 5.1

4.3.1. Nio ac¢do - a opgdo pela ndo ag@o podera contribuir para manter ou elevar os seguintes efeitos:

a) Desincentivo crescente para a aquisigdo e operagdo de aeronaves com capacidade operacional para voos longos, que ultrapassem os limites basicos de tempo de voo e jornada no Brasil.

b) Prejuizo operacional desnecessario para os proprietarios e operadores destas acronaves no Brasil, com a obrigagdo de restringirem suas operagdes aos limites maximos de voo e jornada permitidos pela regulamentagéo.
¢) A continuidade das inovagdes tecnologicas fara com que, com o tempo, mais opgdes de aeronaves de elevada autonomia estejam a disposi¢ao no mercado.

d) Tendéncia de aumento progressivo na percepcao pelos regulados dos problemas gerados pela limitagao regulatoria apontada.

e) A defasagem percebida face as normas de outras autoridades pode contribuir para a ocorréncia de maior numero de desvios que possam eventualmente permitir a realizagdo destas operagdes, mesmo contrariando os requisitos
aplicaveis.

f) Persisténcia de reclamagdes dirigidas 8 ANAC quanto as limitagdes apontadas.
4.3.2. Opcao A: Regras sem limites prescritivos, mas estritamente de desempenho (aptidao para o trabalho), com métodos de cumprimento detalhados (fundamentadas nas regras da CASA/Australia)

a) Trata-se aqui de aplicagdo, com adaptagdo, das regras da CASA/Australia. Trata-se de substitui¢do da regra prescritiva por medidas de gerenciamento de risco de fadiga que sejam simples o suficiente para serem mais facilmente
aplicados por um operador privado.

b) Quanto ao aspecto normativo, ¢ possivel estabelecer-se requisitos adicionais no RBAC para instituir que as regras de limitagdo de tempo de voo e de jornada previstas na Lei 13.475/2017 para as operagdes sob RBAC
91, conforme 117.15 (a) e Apéndice A do RBAC 117, possam ser substituidas por um gerenciamento de risco de fadiga efetivo e especifico para operadores privados visando garantir o cumprimento das regras ja existente de aptidao
para o trabalho (dispostas em 117.19 (a) para o operador, e em 117.21 (b) para o tripulante), com foco na continua avaliagdo fisica e cognitiva individual por cada tripulante para a atividade aérea.

¢) Tal método de cumprimento deve ser detalhado através de Instrugiio Suplementar especifica a ser desenvolvida. Uma base para este tipo de Instrugdo Suplementar com foco em métodos para garantir aptiddo para o trabalho de
cada tripulante envolvido pode ser encontrada no documento CAAP 48-01 (v3.2) Fatigue management for flight crew members, publicado pela CASA - Australia, em especial em seus itens 3.1 e, possivelmente, 3.2, incluindo
avaliacdo individual do estado alerta, saide e bem-estar, estratégias de mitigagdo de fadiga, higiene do sono, fusos horarios e aclimatagdo, operagdes com tripulagdo aumentada, descanso controlado na cabine entre outros aspectos.
Fontes adicionais para esta Instrugdo Suplementar podem ser encontradas no documento FRMS Implementation Guide for Operators (ICAO/IATA/IFALPA, Julho 2011) e em pontos especificos das Instru¢des Suplementares 117-002,
117-003 e 117-004 como, por exemplo, a Ferramenta de Auxilio para Autoavaliagdo de Fadiga (FAPA).

d) Com o adequado treinamento especifico a ser ministrado aos tripulantes em operagdes privadas nesta op¢ao poder-se-ia até prescindir do desenvolvimento de um manual de operagdo pelo operador privado, ainda que desta forma
ndo se alcance estrito alinhamento com as SARP 3.4.2.2 e 3.4.2.8 do Anexo 6 Parte II, pois ambas mencionam limites aplicaveis a serem estabelecidos no manual de operagdes, que deve incluir também os procedimentos de
gerenciamento de risco de fadiga em uso. Um gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga adequado para um dado operador deve ser proporcional a sua complexidade e risco e, portanto, simplificado no caso de operagdes privados.
Neste segmento das operagdes aéreas as agdes de gerenciamento de risco de fadiga podem ser simplificadas considerando: auséncia de concorréncia ao ndo se tratar de operagdes comerciais, um menor grau de assimetria de
informagao entre os envolvidos, e menor potencial para impactos negativos a terceiros (comparado a operagdes onde ha transporte de passageiros, por exemplo).

e) Sugere-se ainda, fundamentando-se também esta acdo na regra australiana, instituir instrugdes para que o empregador que seja operador de transporte aéreo publico (RBAC 121, RBAC 135) ou de outro tipo de operacdo
comercial e que contrate um tripulante que atue também em operagdes privadas, que esse operador de transporte aéreo publico seja requerido a considerar o tempo de jornada e de voo do tripulante em operagdes privadas como tempo
de jornada e como tempo de cumulativo de voo também para seus fins, isto ¢, diante de suas proprias operagdes (com excegdo eventual para voos recreativos). Alternativamente, ou de modo complementar, pode-se implicar o proprio
tripulante na obrigagdo de prestar este tipo de informagao ao operador comercial, quando aplicavel.

f) Os operadores e tripulantes devem ainda ser instados a instituir ¢ manter uma cultura de seguranga na qual o tripulante sinta-se a vontade para tratar abertamente dos fatores que possam afetar sua fadiga e capacidade de alerta. Isto
ira requerer uma cultura que incentive comunicagio aberta, através de uma cultura ndo punitiva, seja no ambito da relagdo de trabalho com o operador privado, ou, no limite, junto a ANAC, caso isso se faca necessario. Através de
uma cultura de seguranga positiva e uma cultura de reportes aberta e justa, o tripulante deve ser capaz de apresentar claramente ao empregador quaisquer situagdes que estejam afetando, ou possam vir a afetar sua aptiddo para o
trabalho, conforme os requisitos de aptidao para o trabalho ja previstos pelo regulamento (em 117.21 (b) para o requisito de aptiddo, e 117.21 (c) para a obrigacdo de reportar capacidade operacional afetada).

g) De outra forma, aplicar-se-iam os limites bésicos prescritivos da Lei 13.475/2017.
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h) Para a adogéo desta opgao deve ser alterado o atual paragrafo 117.15 (a) do RBAC 117 ["17.15 Operagdes privadas (a) Cada operador de servigos aéreos privados mencionado nos paragrafos 117.1 (b)(3) e 117.1 (b)(5) deste
Regulamento deve cumprir os limites operacionais e requisitos especificados na se¢do 117.19 desta Subparte e no Apéndice A deste Regulamento."] de forma a incluir como alternativa ao cumprimento do Apéndice A, o cumprimento
das instru¢des para um gerenciamento de risco de fadiga individual de cada tripulante envolvido, sem limites prescritivos.

Opcio B: Aplicacio de regras prescritivas com limites estendidos em relagio ao atualmente previsto, em conjunto com regras para gerenciamento de fadiga e sistema de gerenciamento da seguranca

operacional (fundamentadas nas regras da Transport Canada)

43.4.
fadiga

a) O uso de limites mais flexiveis para as operagdes privadas de longo curso do que os previstos na Lei 13.475/2017, poderia ser normatizado na forma de requisitos no corpo do RBAC 117 e em Apéndice especifico a ser
criado, com limites prescritivos e regras baseadas nas da Transport Canada.

b) A adog@o dos limites canadenses permitiria a realizagdo da totalidade voos mais longos aqui em consideragdo mesmo com tripulagdo simples, neste caso em condi¢des de repouso pre-voo aumentado (ou baixo volume
de jornada acumulado). Permitiria, ainda, a realizag@o de todos os voos também com tripulagdo composta, entretanto, neste caso, apenas se a aecronave possuir acomodagao classe 1.

¢) A regras canadenses preveem a existéncia de um SGSO (Nao se trata de um SGRF, mesmo simplificado, ou de um gerenciamento de risco de fadiga especifico, nem meramente de procedimentos de um SGSO, mas sim de um
SGSO completo, com algumas poucas iseng¢des aplicaveis). Porém, seria recomendado que se tratasse mesmo nessa op¢ao B baseada nas regras da Transport Canada, que o complemento aos limites prescritivos fosse adotado como
regras para existéncia de gerenciamento de risco de fadiga especifico, mantida previsdo para desenvolvimento de manual de operacdes, mas com foco na adog@o de principios e elementos de gerenciamento de fadiga e de risco de
fadiga (como na Opgéo C).

d) Observa-se que na regra canadense, comparando-se aos requisitos brasileiros, os limites prescritivos sdo menos restritivos (mais flexiveis para o operador) quanto a limites de horas de voo e de jornada de trabalho. A regra
canadense ndo prevé limite de horas de voo para tripulagdo simples (exceto para single pilot em voo IFR) e prevé até 2h a mais de tempo de voo para tripulagdo composta, desde que com acomodagdo compativel com classe 1, mas
com o mesmo tempo de voo maximo hoje previsto na Lei 13.475/2017 se a acomodagdo a bordo for compativel com classe 2. Permite ainda limites de jornada em tripulacdo simples superiores em 3h a 4h (este Gltimo em condig¢des
especificas de repouso anterior ou baixo volume de tempo de voo acumulado nos ultimos 30 dias), ¢ em tripulagdo composta superiores em 3h a 6h (em condigdes especificas de repouso posterior), para disponibilidade de
acomodagdo equivalente, respectivamente, a classe 2 ou classe 1.

e) Os voos mais longos em estudo seriam, na regra canadense, possiveis apenas com tripulagdo composta se com uso de acomodagdo equivalente a classe 1 (em fungao, sobretudo, de limitagdo para tempo de voo), o que pode tornar-
se um fator limitante para o uso de regra idéntica. Embora a maior parte das aeronaves tenha, por projeto, crew rest area em separado, ndo se pode garantir que esta sempre podera ser configurada como uma acomodagdo classe 1,
mas sim de forma geral como classe 2.

f) As regras canadenses preveem, em 604.102, extensdo de jornada por circunstancias operacionais imprevistas, a critério do comandante, em até 3 horas adicionais, desde que (1) as condi¢des imprevistas ocorram ap6s o inicio da
jornada (e do planejamento do voo, portanto), ¢ (2) desde que o piloto em comando, depois de consultar os outros membros da tripulago, considere seguro fazé-lo, e (3) desde que o proximo periodo de repouso seja aumentado pelo
mesmo tempo da extensdo realizada. Deve ainda haver notificagdo neste sentido, pelo comandante ao operador.

g) Adicionalmente, ha regras previstas para descanso controlado na cabine, o que auxilia na mitigagao da fadiga.

h) O repouso minimo previsto na regra canadense ¢ aquele que inclui 8h (de oportunidade) de sono, acrescido de tempo para deslocamento, refeicdes e higiene pessoal. Acrescenta-se tempo adicional de descanso conforme as regras
especificas de uso de tripulagdo simples ou composta, o que inclui periodo de repouso anterior (tripulagdes simples) ou posterior (tripulagdo composta) aumentados.

i) Para a adogdo desta opgdo deve ser alterado o atual paragrafo 117.15 (a) do RBAC 117 ["17.15 Operagdes privadas (a) Cada operador de servigos aéreos privados mencionado nos paragrafos 117.1 (b)(3) e 117.1 (b)(5) deste
Regulamento deve cumprir os limites operacionais e requisitos especificados na se¢@o 117.19 desta Subparte e no Apéndice A deste Regulamento."] de forma a incluir como alternativa ao cumprimento do Apéndice A o cumprimento
de regras de outro Apéndice, a ser criado.

j) Ainda para a adog@o, e visando a inclusdo da previsdo para existéncia de Manual de Operagdo, deve-se alterar a regra de excecéo prevista em 117.19(c) e (i).

k) Um Manual de Operagao, a ser idealmente instituido para estes operadores, deve conter as previsdes contidas em 117.19 (c): além dos limites aplicaveis, as responsabilidade dos funcionarios do operador para o gerenciamento da
fadiga e o gerenciamento de risco da fadiga.

Opcao C: Aplicaciio de regras prescritivas com limites estendidos em relacio ao atualmente previsto, baseadas no Guia DRGBA, em conjunto com a adocio de principios e elementos de gerenciamento de fadiga e de risco de

a) O uso de limites mais flexiveis para as operagdes privadas de longo curso do que os previstos na Lei 13.475/2017, poderia ser normatizado na forma de requisito(s) no corpo do RBAC 117 ¢ em Apéndice especifico deste
regulamento, com regras baseadas nas do Guia DRGBA, estabelecendo assim regras alternativas as da Lei, que, no entanto, continuaria prevendo limites basicos.

b) A adogdo dos limites do Guia DRGBA permitiria a realizag@o da totalidade voos longos tomados em consideragdo, em etapa tinica de voo. Entretanto, estes voos s6 poderiam ser feitos com tripulagdo composta.
¢) A regras adicionais de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga presentes no DRGBA se beneficiariam de IS especifica detalhando os métodos de cumprimento e procedimentos a serem previstos e recomendados.
d) Ha, no DRGBA, previsdo para o respeito a principios e elementos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga, o que esta de acordo com a SARP 3.4.2.8 do Anexo 6, Parte II.

e) Ha também previsdo para descanso controlado na cabine (cockpit) por até 40 minutos, para aprimorar a performance e o estado de alerta (descanso este ndo previsto para substituir o repouso apropriado em hotel ou, durante a
jornada, em acomodag@o adequada na aeronave). Faz-se previsdo também para pausas restaurativas, constituidas por breves periodos.

f) Faz-se previsdo para existéncia de politicas e praticas especificas para gerenciar e mitigar a fadiga cotidiana resultante de demandas operacionais especificas, incluindo planejamento pré-voo e regras para garantias de
oportunidades de sono protegidas, entre outras.

g) Faz-se ainda previsdo para existéncia de sistema para o reporte de questdes relacionadas a fadiga: tanto do tripulante ao seu operador, como do tripulante para a ANAC (GOAG), se necessario.

h) Recomenda-se o uso adicional de instrumentos de gerenciamento de fadiga incluindo: instrumentos de avaliagdo de risco operacional; previsdo para realizagdo de pesquisas para uso de contramedidas especificas; uso de
modelos biomatematicos para avaliar niveis potenciais de fadiga e coleta de dados para auxiliar o estabelecimento de mitiga¢des e contramedidas necessarias.

i) Para a adogdo desta opgdo deve ser alterado o atual paragrafo 117.15 (a) do RBAC 117 ["17.15 Operagdes privadas (a) Cada operador de servigos aéreos privados mencionado nos paragrafos 117.1 (b)(3) e 117.1 (b)(5) deste
Regulamento deve cumprir os limites operacionais e requisitos especificados na se¢do 117.19 desta Subparte e no Apéndice A deste Regulamento."] de forma a incluir, como alternativa ao previsto no Apéndice A, o cumprimento de
regras de outro Apéndice, a ser criado.

j) Ainda para a adogdo, e visando a inclusdo da previsdo para existéncia de Manual de Operagdo, deve-se alterar a regra de excecdo prevista em 117.19(c) e (i).

k) Um Manual de Operagao, a ser idealmente instituido para estes operadores, deve conter, no minimo, as previsdes contidas em 117.19 (c), o que inclui as responsabilidade dos funcionarios do operador para o gerenciamento da
fadiga e gerenciamento de risco da fadiga.



4.3.5. Observacoes aplicaveis as Opcoes A, B e C:

a) O sindicato representativo da categoria dos pilotos - Sindicato Nacional do Aeronautas (SNA) - devera exercer papel na aprovagdo de ACT/CCT celebrado entre o operador da aeronave e o sindicato para fins de adogdo de limites
que extrapolem 12h de jornada ou prevejam menos de 12h de repouso em tripulagao simples, seja por forca do Artigo 19 § 4° da Lei 13.475/2017 (previsto, no entanto, para alteragdes feitas apenas sob um SGRF), mas sobretudo em
razdo do previsto no paragrafo 117.19 (j) do regulamento, o qual refere necessidade desta aprovagdo pelo sindicato para alteragdes feitas também mediante gerenciamento de risco de fadiga (GRF).

b) O limite legal de 176 horas de jornada de trabalho mensal permanece previsto, posto que assim ¢ estabelecido no Art. 41 § 1° da Lei 13.475/2017.
4.3.6. Gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga dispostos em manual especifico

4.3.6.1. Contribuindo para a necessidade apontada de proposi¢ao de procedimentos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga aplicaveis as operagdes privadas, importa ressaltar que ja é previsto na regulamentagao brasileira, em 117.19, a
obrigagdo de que todos os operadores, incluindo os privados, obedegam a: (i) requisito de aptiddo para o trabalho, através do qual nenhum operador pode requerer que um tripulante opere uma aeronave se, considerando as circunstancias do voo a
ser realizado, o operador tiver razdes para acreditar que aquele tripulante esteja sob o efeito de fadiga de forma que possa prejudicar a afetar a seguranga da operagdo; (ii) determinaciio de limites operacionais para cada tripulante, de acordo
com os apéndices aplicaveis ao operador; (iii) existéncia e manutengdo de registros e reportes, para escala de trabalho prevista e realizada, incluindo horas de jornada e de voo, periodos reais de repouso e descanso, sobretudo referentes a jornada
interrompida e a bordo de aeronave, além de periodos de reserva, sobreaviso e folga, e, ainda, (iv) registro de limites de jornada e de voo excedidos de acordo com os requisitos pertinentes dos apéndices aplicaveis ao operador ou de seu SGRF.

4.3.6.2. Ja é previsto também que os registros referentes a extensdo de uma jornada ou tempo de voo sejam estudados e utilizados pelo operador, inclusive privado, para melhorar continuamente o seu gerenciamento da fadiga e de risco da
fadiga, devendo ainda estes registros serem enviados 8 ANAC em até 15 dias apds extensdo ocorrida, conforme 117.19 (e)(1)(iv) e 117.19 (e)(3).

4.3.6.3. Entretanto, ndo ha métodos de cumprimento aplicaveis para um adequado gerenciamento da fadiga e do risco de fadiga especifico para os operadores privados. A qualidade de ser especifico significa que seja proporcional para este tipo
de operador. E é em parte isto que se trata de buscar corrigir para os operadores privados.

4.3.6.4. Pelas razdes acima, um Manual de Operagéo, que pode ser simples e com modelo para customizagdo a ser publicado, deveria ser preferencialmente requerido aos operadores privados que forem aderir a este regime de regras que vao
além do limite basico da Lei, com o conteido ja previsto em 117.19 (c), incluindo ainda as suas proprias responsabilidades (do operador) para o gerenciamento da fadiga e gerenciamento de risco da fadiga, assim como as responsabilidades de
seus funcionarios neste mesmo sentido. Esta previsdo pode ser feita alterando-se a regra de exceg@o incluida, prevista em 117.19 (c) e (i). Adicionalmente, assim procedendo, passa-se a cumprir os SARP 3.4.2.2 ¢ 3.4.2.8 do Anexo 6 - Parte II,
aplicaveis a voos internacionais com as aeronaves privadas aqui consideradas.

4.3.6.5. Observe-se ainda que ao ndo considerarem condi¢des organizacionais e operacionais especificas, quaisquer limites prescritivos que sejam baseados na regulamentagado em vigor de outros paises (ou em guia da industria) podem sofrer
criticas relativas a ndo considerag@o de condi¢des especificas encontradas no pais. As condigdes operacionais e de facilidades para repouso sdo frequentemente qualificadas no Brasil como aquém do encontrado em outros paises e, assim, estes limites
prescritivos podem vir a ser objeto de questionamentos. No entanto, a resposta a estas possiveis criticas da-se justamente pela previsdo para que as medidas de gerenciamento de fadiga e, principalmente, de risco de fadiga considerem as condi¢oes
especificas encontradas e assim limitem, caso necessario, os limites prescritivos conforme avaliado necessario. Orientagdes neste sentido devem constar da Instrugdo Suplementar que detalhe métodos de cumprimento para a opgao regulatoria
adotada.

4.3.7. Sintese das opcdes nio consideradas e da motivaciao utilizada

4.3.7.1. FAA. Nao ha regras prescritivas no 14 CFR Part 91 para limitacdo de tempo de voo, de jornada ou gerenciamento de fadiga, exceto para as operacdes de aeronaves de propriedade fracionada, previstas na Subpart K, onde ha limites
prescritivos. Quanto a regras de desempenho, ha apenas regras de proibigéo de operagdo descuidada ou imprudente, em 91.13.

4.3.7.2. EASA. A norma Commission Regulation (EU) No 965/2012 estabeleceu em seu Artigo 8(4) que operagdes ndo comerciais devem cumprir limitagdes de tempo de voo em conformidade com requisitos da Lei nacional de cada Estado-
membro onde o operador possua sua principal atividade, ou onde esta estabelecido, ou onde resida. Assim, ndo ha ainda uma regulamentagdo unificada na Unido Europeia para aspectos de limitagdes de tempo de voo ou jornada na condugio de
operagdes privadas.

Article 8
()

4. Non-commercial operations, including non-commercial specialised operations, with complex motor-powered aeroplanes and helicopters, as well as commercial specialised operations with aeroplanes, helicopters and sailplanes shall comply as regards flight time
limitations, with the requirements specified in the national law of the Member State in which the operator has its principal place of business, or, where the operator has no principal place of business, the place where the operator is established or resides.

[Commission Regulation (EU) No 965/2012]

5. ANALISE DE IMPACTOS E COMPARACAO DAS OPCOES
5.1. Descriciio da estrutura de anilise
S5.1.1. Levantamento de dados das acronaves registradas no Brasil para operagdo privada e selecdo dos modelos com maior alcance e autonomia.
5.1.2. Analise da regulamentacdo brasileira quanto ao tema, e de seu historico de evolugao.
5.1.3. Estudo inicial de algumas das principais regulamentagdes para o tema: Australia, Canada, FAA, EASA, com analise mais detida das regulamentagdes da Australia e Canada. Analise de guia da industria para o tema (Guia DRGBA -
Flight Safety Foundation / NBAA).
5.1.4. Busca de SARPs aplicaveis a operagdo privada internacional com avides a jato e de grande porte, visando adequagao. Verificagdo quanto a existéncia de Protocol Question eventualmente aplicavel.
5.1.5. Comparagdo da regulamentagio brasileira com regulamenta¢des de Australia e Canada e com guia da industria para o tema no contexto de operagdes especificas longo curso em etapa unica. Comparagdo das regulamentacdes em tela
face as jornadas consideradas e a possibilidade de realizagdo das operagdes.
5.2. Identificacdo dos impactos positivos e negativos das op¢des de acio, incluindo a opgiio de ""nio acio" e sua tendéncia de evolucio
5.2.1. Vantagens da Opcéo A:
I- Opgcao de adogdo mais simples pelos operadores privados, permitindo inclusive permanecer prescindindo-se do desenvolvimento de um Manual de Operagdo onde conste os limites maximos e minimos, bem como as
medidas especificas de gerenciamento de risco de fadiga a serem adotados.
Il - Permite e incentiva a consideragdo pelos envolvidos das limitagdes especificas e medidas mitigadoras adequadas para cada tipo de operagdo de modo mais especifico e agil.
I - Naio deixaria necessariamente de permitir condi¢des para a realizagdo das operagdes com seguranga, desde que com a ampla consideragéo das condigdes especificas, um adequado planejamento dos voos, com uso de repouso

adequado pré e pos-jornada e a consideragdo dos riscos especificos envolvidos.

v - Possivel incentivo para o desenvolvimento de uma cultura de seguranga operacional mais robusta entre operador e tripulante(s).



52.2.

5.23.

5.2.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.2.7.

Desvantagens da Opgéo A:

I- A inexisténcia de quaisquer regras prescritivas quanto a limitagdes de horas de voo, de jornada de trabalho, de repouso ou descanso, assim como a inexisténcia de um manual de operagdo onde conste tais limites e as
obrigagdes de operador e tripulantes quanto ao auto-gerenciamento do risco de fadiga demandaria um elevado grau de maturidade quanto a cultura de seguranca, tanto para o operador como para cada tripulante.

II- De outra forma, o piloto, como polo mais fraco de uma relagdo trabalhista, poderia, mesmo involuntariamente, permitir-se colocar em situagéo que desafia suas capacidades e limita¢des fisicas e de desempenho cognitivo na
realizacdo de um voo, submetendo-se se a exigéncias potencialmente excessivas de seu empregador operador privado, para evitar contraria-lo, visando buscar evitar represalias, como puni¢des ou demissdo, gerando condigdes para
eventual diminui¢@o nos niveis de seguranga das operagoes.

I - Possibilidade de operagdes realizadas com eventual conhecimento deficitario, pelo tripulante, do conjunto de medidas para a avaliagdo de sua aptiddo fisica e cognitiva e a adogao de limites adequados de tempo de voo, de
jornada e de repouso que sejam compativeis com suas limitagdes fisiologicas especificas. Some-se que a fadiga ¢ uma condigao fisiologica que, em determinadas situagdes, pode ser minimizada ou desconsiderada em relagdo a suas
reais implicacdes pela propria pessoa por ela afetada.

v - Provavel resisténcia e oposi¢do do sindicato da categoria dos tripulantes quanto a adogdo de regime de trabalho sem limites prescritivos maximos e minimos (para o repouso), exceto pelo limite de 176 horas de jornada de
trabalho mensal, que permaneceria mesmo nesta opgéo previsto, posto que assim estabelecido no Art. 41 § 1° da Lei 13.475/2017.
V- A auséncia de previsdo para o desenvolvimento de um manual de operag@o onde conste asa a¢des de gerenciamento de risco de fadiga e os limites a serem adotados ndo permitiria o0 cumprimento do previsto no Anexo 6
- Parte II quanto as SARP 3.4.2.2 ¢ 3.4.2.8.
VI - As agdes de fiscalizagdo pela ANAC ficariam nesta opgdo bastante limitadas, possivelmente restritas a intervengdes em casos de reporte de perigos feitos a ANAC e/ou ao sindicato. O que poderia ser efetivamente
fiscalizado de forma corrente nesta opgao seria apenas o recebimento, pelos tripulantes, do adequado treinamento especifico.

Vantagens da Opc¢ao B:
I- Mantém-se, parcialmente, logica de regulamentagdo prescritiva, de uso e fiscalizagdo mais simples e direta.
II - Permitiria a totalidade dos voos demandados, boa parte inclusive com tripulagéo simples, desde que algumas condig¢des de repouso prévio ou de acomodagdo para descanso sejam cumpridas.
I - A previsdo de repouso prévio ao voo aumentado para no minimo 24h (ou a verificagao jornada acumulada nos ultimos 30 dias como menor do que 70 horas) permite, na regra canadense, operagdes longas em tripulagéo
simples que de outra forma ndo poderiam ser realizadas, nem mesmo conforme o Guia DRGBA (Opgao C).
v - Possui regras prescritivas, ndo se baseando apenas em controle por desempenho, op¢do que exigiria mais maturidade quanto a cultura de seguranca.
V- Nao haveria, na parcela prescritiva da regulamentacdo, mudanca significativa em relag@o ao que hoje ¢ feito em termos de fiscalizagdo, pois se trata de regulamenta¢do em parte igualmente prescritiva, ainda que com limites

estendidos em relag@o atualmente previsto para operagdes privadas.

VI - As previsdes para a existéncia de um SGSO e para desenvolvimento de manual de operagdes permitem cumprir o previsto no Anexo 6 - Parte Il quanto a existéncia de procedimentos de gerenciamento de fadiga e de risco de
fadiga e do proprio manual (Anexo 6, Parte 11, 3.4.2.8 € 3.4.2.2).

Desvantagens da Opgao B:

I- Os voos mais longos em tripulagdo composta devem ser feitos, de forma a se obter acréscimo de tempo de voo em relagdo aos limites basicos da Lei 13.475/2017, em aeronave com uma acomodagéo classe 1 ("bunk" /
"sarcofago"), o que nem sempre sera possivel considerando limitagdes de projeto das aeronaves utilizadas.
1I - A previsdo para a existéncia de todo um SGSO, completo com algumas poucas isen¢des, exigiria um esfor¢o adicional do operador privado (e ainda para fazé-lo aplicavel ao risco de fadiga). (Recomenda-se, caso se escolha
a Opcao B, substituir a exigéncia de um SGSO por regras especificas para o gerenciamento de risco de fadiga, adaptadas em termos de complexidade para a capacidade de um operador privado).
Vantagens da Opgao C:
I- Mantém-se, parcialmente, logica de regulamentagdo prescritiva, de uso e fiscalizacdo mais simples e direta.
1I - Permite maior flexibilidade especificamente para operagdes com tripulagdo composta de mais longo curso.
I - Naio se baseia apenas em controle por desempenho, op¢ao que exigiria mais maturidade quanto a cultura de seguranca.
Iv- O desenvolvimento pelo operador de principios e elementos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga, embora ndo se qualifique como um SGSO completo, cumpriria, para estes operadores, com o previsto no Anexo

6, Parte II quanto a existéncia de procedimentos de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga (Anexo 6, Parte 11, 3.4.2.8) e o faria da forma mais simplificada do que através de um SGSO integral, o que torna esta op¢ao mais
condizente com a complexidade e risco dos operadores e operagdes privadas.

V- O desenvolvimento e uso de Manual de Operagdo permitiria igualmente cumprir SARP aplicavel (Anexo 6, Parte II, 3.4.2.2) para este tipo de operacdo, ainda que este manual ndo necessite ser entregue 8 ANAC
ou previamente analisado, mas sim estar disponivel para ser utilizado sempre que necessario, o que inclui sua verificagdo em agdes de fiscalizagdo.

Desvantagens da Opgao C:
I- Ao limitar o uso de tripulagdo simples a 12h de voo e 14h de jornada, € mais restritivo do que as regras canadenses.
II - Os limites maximos prescritivos de tempo de voo e jornada sdo significativamente mais extensos do que os limites basicos da Lei.

Importa ressaltar, quanto as opgdes B e C acima, que limites prescritivos ndo consideram isoladamente condi¢des organizacionais ou operacionais especificas que possam representar incremento em estresse ¢ fadiga. As regras

prescritivas consideradas devem ser tomadas como limites maximos para tempo de voo e jornada, e minimos para tempo de descanso e repouso, e devem ser aplicadas em paralelo a procedimentos de gerenciamento de risco de fadiga especificos com
poder para, sempre que isso for avaliado necessario, alterar os limites a serem aplicados a situagdo concreta visando a manutengao da aptiddo para o trabalho.

5.3.

53.1.

Comparacio das opg¢des de acordo com a metodologia descrita

Apresenta-se a seguir tabela resumindo comparagdes entre as opgdes apontadas considerando as principais carateristicas das regras:

TABELA 7 - Comparag@o entre as opgdes, segundo suas principais caracteristicas



INdo acdo — Limites basicos da

Caracteristicas ~

Lei brasileira

Opcao A - CASA

Opc¢do B-TC-CA

Opc¢ao C - DRGBA

ILimite prescritivo ou de desempenho

|Apenas prescritivo

Apenas desempenho, através de
processos de gerenciamento de
risco de fadiga individual

Prescritivo + processos de

especifico

gerenciamento de fadiga + SGSO nao

Prescritivo + processos de gerenciamento de
fadiga e de risco de fadiga

Caracteristicas da regra prescritiva
quanto a limites de utilizacio da
tripulacio

Limites mais restritivos

INao aplicavel

tripulagdo simples. Em tripulagdo
composta, limites ampliados
sobretudo quando ha acomodagao
classe 1

[Limites ampliados, especialmente em

Limites ampliados, principalmente em
tripulagdo composta, mesmo com acomodagio
classe 2

Caracteristicas gerais do repouso
prescrito (pré e pés-jornada)

Limites pos jornada ampliados,
mas com pouca prote¢ao
(repouso) para fadiga aguda
semanal

INao aplicavel

Repouso pré-jornada ampliado em
tripulacdo simples, e pds-jornada
lampliado em tripulagdo composta

Repouso semanal privilegiado; protege mais
ladequadamente da fadiga aguda / débito de
sono acumulativo semanal.

Previsdo para manual de operacio INao INao Sim Sim
IAtendimento de SARPs aplicaveis Nao Nao (ndo verificou-se Previsao gim Sim
para manual de operagdes)
N30 estritamente, mas cumpre SARPs
Possui SGSO? Nio Nio Sim, com algumas isengdes se a_phcavels por medlda_s fle gerenciamento de
comparado a um SGSO integral risco de fadiga e previsdao de manual de
operacdes
Sim, mas especificamente com | ... . .
A . . s IN3o obrigatoriamente (conforme
Prevé gerenciamento de risco de < foco na auto-avaliagdo pelos - . L .
. INao . . perigos e riscos priorizados no SGSO |Sim
fadiga? tripulantes do seu estado fisico
o\ ladotado)
e cognitivo
Sistema de Reportes (junto ao préprio Nio Sim Sim, inserido no SGSO Sim
operador)
Promove Cultura Justa INao Sim Sim Sim

5.4.
5.4.1.
5.4.2.

Identificacio da acio ou combinacio de acdes considerada mais adequada ao contexto pela equipe

avaliado como mais adequado a um operador privado em func¢do da menor complexidade para sua aplicagao.

5.4.3.

fadiga do operador.

A opgao considerada mais adequada ao contexto pela equipe ¢ a prevista na Opgao C - fundamentada no Duty/Rest Guidelines for Business Aviation (DRGBA), incluindo o conjunto de suas regras prescritivas e de desempenho.

A motivagao para a escolha do DRGBA como base para a normatizacdo ocorre sobretudo em funcao de que, dentre as regulamentagdes internacionais pesquisadas, as limitagdes prescritivas deste guia permitem a realiza¢do das jornadas
mais longas aqui tomadas especificamente em consideragdo. O DRGBA faculta operagdes com jornadas mais longas com tripulagdes tripulagdes simples e compostas quando comparados aos limites basicos na Lei do Aeronauta. Ressalta-se, no
entanto, que as operagdes com tripulagdes compostas permitem jornadas mais longas, como as elencadas na Tabela 6. Outro aspecto que motivou esta escolha ¢ a previsdo no guia de modelo integrado de gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga

Para a normatizagao, sugere-se estabelecer, em Apéndice a ser criado no Regulamento RBAC 117, os requisitos para um Gerenciamento de Risco de Fadiga (GRF) aplicavel as operagdes internacionais de aviagdo privada, estritamente
sob RBAC 91 (“puro”, excluindo subparte K), de longo curso, com dois ou trés pilotos. Este Apéndice deve conter disposigdes (conforme o DRGBA) para os seguintes tipos de requisitos: limites de jornada, de tempo de voo e de repouso aplicaveis
conforme tipo de operagdo (padrdo, estendida ou invadindo a WOCL), para uso de tripulagdes simples e compostas e conforme classe de acomodacdo a bordo, além de previsdo para a existéncia de procedimentos para gerenciamento dos riscos de




5.4.4. Uma Instrugao Suplementar especifica complementa o conjunto normativo, salientando-se nela a importancia dos processos de gerenciamento de risco de fadiga do operador, com foco na garantia de cumprimento dos requisitos ja
existentes no RBAC 117 quanto a chamada "aptidao para o trabalho" ("fitness for duty", previstos em 117.19(a) para o operador, e em 117.21 para o tripulante), além de indicando métodos de cumprimento aceitaveis para este gerenciamento do risco
de fadiga.

5.4.5. Adicionalmente, compondo uma importante parcela do necessario quanto ao gerenciamento de risco de fadiga, a Instrugdo Suplementar deve esclarecer quanto a necessidade de gerenciamento do risco relacionado especificamente a um
incremento no nimero de pousos (etapas) de uma jornada, especialmente quando em uso de tripulacdo simples, mas ndo apenas.

5.4.6. Tal aspecto do gerenciamento de risco a ser conduzido pelo proprio operador deve levar em considerac@o estudos relativos ao impacto no aumento da fadiga diante de aumento no numero de pousos e decolagens. Como observado no
item 2.4.2 do Guia DRGBA, dados de acidentes ¢ pesquisas de fadiga baseadas no desempenho e na fisiologia sugerem que ha um aumento da vulnerabilidade e do risco durante as fases criticas de operagdo, com os mais altos niveis de risco
ocorrendo durante descida e pouso. Cada pouso adicional aumenta a carga de trabalho, degrada adicionalmente o desempenho e representa em si um periodo de maior vulnerabilidade. E uma vez que dados cientificos suficientes ndo estdo disponiveis,
¢ necessario aplicar principios gerais. Assim, principios e diretrizes gerais a serem dispostas em IS para este tipo de gerenciamento de risco devem ser capazes de orientar a aplicacdo de limites especificos para nimero de etapas de voo em uma
mesma jornada, ainda que este nimero ndo seja previamente limitado por regra prescritiva.

54.7. Desta forma, faculta-se ao operador privado de aeronaves também de médio alcance (aeronaves com alcance situado tipicamente entre 4.500 km e 7.500 km) a realizagdo de rotas internacionais longas com uso de um pouso
intermediario, desde que em operagdes dentro dos limites previstos de jornada, tempo de voo, descanso e repouso, ¢ desde que haja um gerenciamento de risco de fadiga adequado para limitar, por a¢do do proprio operador e de seus
tripulantes, potenciais riscos decorrentes do decréscimo de desempenho e vulnerabilidades introduzidos por cada pouso adicional e outros fatores intervenientes, em cumprimento aos requisitos aplicaveis de obrigatoriedade de aptidao para o
trabalho.

5.4.8. Recomenda-se que a aplicabilidade das regras do Apéndice a ser criado prevendo limites estendidos e o gerenciamento de risco de fadiga especifico seja inicialmente restrita a operagdes internacionais privadas ndo sujeitas as regras
da Subparte K do RBAC 91 (operagdes de aeronaves de propriedade compartilhada) por estas se constituirem como tipo de operagao onde ha um ambiente de trabalho com caracteristicas proprias, as quais ndo foram especificamente estudadas neste
AIR ou consideradas de modo especifico no proprio DRGBA. Tais caracteristicas especificas das operagdes sob 91K envolvem um ambiente de trabalho inserido em uma organizagdo mais complexa, onde ha tipicamente maior heterogeneidade nas
operacdes e maior assimetria de informagao entre os envolvidos quando comparada as operagdo sob RBAC 91 "puro". Estas caracteristicas das operagdes de aeronaves de propriedade compartilhada tem justificado a aplicagdo de medidas medidas
protetivas mais robustas para este segmento, mais assemelhadas aquelas previstas para operagdes comerciais de transporte publico. Neste caso, eventual extensdo de limites aplicaveis podera ainda ser buscada com base na aprovagdo de um Sistema
de Gerenciamento de Risco da Fadiga (SGRF) que possa demonstrar o alcance de nivel de seguranca equivalente ou superior ao atualmente previsto.

5.4.9. A opgao escolhida enquanto acdo considerada mais adequada compreende, portanto, em consondncia com o previsto no Art. 19 da Lei 13.475/2017 e no paragrafo 117.19(j) do RBAC 117, que seja criado um o Apéndice adicional neste
Regulamento, estabelecendo regras para um Gerenciamento de Risco de Fadiga especifico para operagdes privadas internacionais de longo curso (analogo ao ja previsto nos Apéndices B e C para determinadas operagdes de transporte ptblico), o qual
podera ser utilizado como alternativa aos limites basicos da Lei do Aeronauta, em substitui¢do a limites operacionais constantes de determinados Artigos e paragrafos da Lei: Art. 32; Art. 33; Art. 34; Art. 35; Art. 37; Art. 38; Art. 39; Art. 40; Art. 41,
exceto §1°; Art. 42; Art. 48; Art. 49; Art. 50, §1° ¢ §2°.

5.5. Checklist de submissao de propostas regulatorias a Diretoria:

a) Citagdo expressa e justificada da aderéncia da proposta as Diretrizes para Qualidade Regulatoria, gerais e especificas, ou manifestagdo de inaplicabilidade das Diretrizes existentes, quando ndo for identificada aderéncia: conforme
tabela a seguir:

Tabela 8 - Diretrizes para Qualidade Regulatoria, gerais e especificas e situagdo quanto ao cumprimento

Diretrizes Gerais lAvaliaciio quanto ao cumprimento

Ok. Agdo de revisao regulatoria inserida no Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-
2022 e na iniciativa 07.05 do Programa Voo Simples. Assunto especifico discutido
com entidade representativa do setor. Visa diminuir restrigoes hoje aplicaveis, mas
desatualizadas no cenario internacional, ampliando flexibilidade do operador privado
para operagoes longas. Considerou-se exposi¢ao ao risco do segmento para sua
concepgdo. Visa-se atualizar e esclarecer medidas para manter a aviagéo privada com
regras semelhantes as previstas por algumas das principais autoridades de aviagao
icivil no ambito do sistema de aviago internacional.

'/Ambiente Regulatério

IA ANAC deve desenvolver um ambiente regulatdrio estavel e sustentavel. Objetivos
Especificos: Promover um ambiente regulatorio que possibilite a seguranga juridica para a
construgdo de planos de negocio dos diversos segmentos do setor de transporte aéreo brasileiro.
Estabelecer um modelo regulatério que permita a sustentabilidade das bases economicas,
sociais e ambientais do setor.

Regulagio Técnica Ok. Requisitos definem padrio esperado, mantendo a capacidade de fiscalizagdo da

IAgéncia. Requisitos ampliam flexibilidade para operagdes longas, estimulando a
linovacao e o desenvolvimento do segmento das operagdes privadas de longo alcance.
Mantém previsdo para avaliagdo dos riscos operacionais, com a utilizagdo dos dados e
linformagdes a serem colhidos e monitorados. Harmoniza com duas SARP ICAO
laplicaveis, que estdo hoje na situagdo de menos protetivas que o esperado.

A ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatorio com base no risco associado as
operagoes e orientado ao desempenho esperado dos entes regulados. Objetivos Especificos:
Proteger a sociedade dos efeitos adversos de circunstincias cujos riscos ela ndo dispde de meios
para avaliar. Promover o servigo adequado a sociedade, por meio de a¢des regulatorias que
estimulem o constante aprimoramento técnico dos entes regulados

Regulacio Econdmica

IA ANAC deve modelar seu arcabougo econdmico-regulatorio para promover a concorréncia, a
fim de ampliar a oferta de servigos do setor. Objetivo Especifico: Promover o servigo
adequado, por meio do estimulo a concorréncia e, quando necessario, atuando para reduzir os
efeitos de um ambiente concorrencial limitado ou inexistente.

INao Aplicavel.




IRegulamentag¢io

IA ANAC deve realizar a adequada intervencao regulatéria quando necessaria, mantendo sua
estrutura normativa compreensivel e atualizada. Objetivos Especificos: Garantir que os custos
associados a intervengdo regulatdria sejam justificaveis perante os beneficios gerados.
Promover a continua melhoria da agdo regulatoria da Agéncia, por meio da avaliagdo da
efetividade das intervengdes realizadas.

IOk. Avaliagdo do impacto regulatorio desde os estagios iniciais do processo de
formulacdo da nova proposta de regulamentagdo, com o levantamento de alternativas
e a analise dos beneficios previstos versus os custos decorrentes. Assunto especifico
discutido com entidade representativa do setor. Participacdo da GOAG na concepgao
das estratégias para fiscalizagdo e monitoramento. Trata-se de proposta de norma
inédita que nao conflita com outra vigente.

Planejamento da Fiscalizacao

IA ANAC deve planejar suas agdes de fiscalizagdo de forma coordenada, priorizando as
atividades que possuam maior exposi¢ao ao risco e que configurem maior assimetria de
informag@o as pessoas impactadas pelas operagdes. Objetivos Especificos: Alocar de maneira
eficiente os recursos disponiveis na Agéncia para assegurar a eficacia das atividades de
fiscalizagdo. Desencorajar condutas dolosas, negligentes e imprudentes nas operagdes, por meio
da acgdo fiscalizatoria da Agéncia.

Ok. Estratégias de fiscalizagdo e monitoramento previstas permitem que informagdes
sejam coletadas e tratadas visando andlise de dados do setor e avaliagdo de risco, para
la defini¢@o das prioridades e o estabelecimento do planejamento da fiscalizagdo.
Concepgao da norma e de seu monitoramento permite mecanismos para desonerar os
entes regulados, por meio de defini¢do, conforme maturidade do ente regulado e
lavaliag@o do risco identificado, de quais meios para execugdo das atividades de
ifiscalizagdo serdo utilizados e como o ente regulado sera demandado.

[Execuciio da Fiscalizacio

IA ANAC deve direcionar seus esforgos para que suas agdes de fiscalizagdo induzam os entes
regulados a apresentarem o desempenho adequado. Objetivos Especificos: Promover o
cumprimento aos requisitos previstos na regulamentagao e estimular a manuteng@o da condi¢io
de certificagéo ou outorga. Induzir a corre¢éo de comportamento dos entes regulados, de modo
que adotem agdes tempestivas e efetivas para adequacdo a regulamentagao.

IOk. Norma proposta e sua estratégia de monitoramento e fiscalizagdo permitirdo que
sejam aplicadas medidas de natureza preventiva e sancionatoria, sem prejuizo as
imedidas cautelares, quando necessarias. Mantém-se previsdo para que eventuais
medidas administrativas sejam proporcionais ao risco avaliado. Prevé uso de
linstrumentos tecnologicos para o monitoramento e fiscalizagdo. Estimula-se o uso de
canais de comunicac¢do que permitam ao ente regulado apresentar sua situagdo perante
os requisitos, podendo a Agéncia se limitar a adotar medidas de natureza preventiva
quando houver o reconhecimento de ndo conformidade e a comprovacdo de agdes
corretivas efetivas, sem prejuizo da adog@o de medidas cautelares, quando necessarias.

Diretrizes Especificas (Art. 3° da Instru¢do Normativa n° 154, de 20 de marco de 2020)

Avaliacio quanto ao cumprimento

Inciso I - defini¢do precisa dos problemas regulatorios a serem enfrentados, com foco nos

com foco na seguranga, na prote¢do ambiental, no desenvolvimento e na eficiéncia do setor;

valores institucionais e sociais; Ok
Inciso II - observancia dos principios da proporcionalidade, da razoabilidade, da

. . oL . Lo Ok
impessoalidade, da motivagdo, da publicidade e da seguranca juridica;

Inciso III - busca por celeridade, efetividade e eficiéncia; Ok
Inciso IV - desburocratizagio e simplificagdo administrativa; Ok
Inciso V - promocdo da transparéncia e da efetiva participagdo dos afetados e interessados; Ok
Inciso VI - avaliagdo, o mais exaustivamente possivel, de impactos positivos e negativos das Ok
opcdes de agdo;

Inciso VII - promogdo da clareza, da consisténcia, da coeréncia e da convergéncia regulatorias; [Ok
Inciso VIII - adocdo de pardmetros para aferi¢do da qualidade e da efetividade regulatoria; Ok
Inciso IX - monitoramento continuo das a¢des regulatorias e Gestdo do Estoque Regulatorio Ok




Inciso X - imposi¢do do menor volume de regras necessario; Ok

Inciso XI - adogdo de boas praticas da metodologia de gestéo de projetos; e Ok

Inciso XII - avaliacdo dos impactos da proposta de ato normativo na convergéncia regulatoria
do Brasil com os padrdes e praticas recomendadas da Organizagdo da Aviagéo Civil Ok
Internacional - OACI.

b) listagem dos atos que devam ser revogados/alterados para implementagdo da op¢ao proposta: para a implementagio da opgao proposta (bem como das demais) deve ser alterado o atual paragrafo 117.15 (a) do RBAC 117 de
forma a incluir como alternativa ao cumprimento do Apéndice A o cumprimento de regras de outro Apéndice, a ser criado, mediante o cumprimento de condi¢des especificas. Ainda para a implementagdo, visando a inclusdo da
previsdo para existéncia de Manual de Operagdo, deve-se alterar a regra de excecdo prevista em 117.19(c) e (i). Deve-se incluir novo Apéndice para as operagdes especificas aqui consideradas. Para adequacdo ao nivel de
complexidade do operador privado, alguns pontos da se¢iio 117.61, que dispde sobre Gerenciamento de Risco de Fadiga, podem ser isentados para ado¢do deste Apéndice a ser criado. Prevé-se ainda publicar Instrucio
Suplementar especifica para detalhar métodos de cumprimento para o gerenciamento de risco de fadiga que sejam adequados para um operador privado em operagdes de longo curso, considerando de forma especifica o risco da
operacdo e a complexidade do tipo de operador.

c) PQs e SARPs. Nao foram identificadas Protocol Questions (PQs) aplicaveis a este tipo de operagdo. Quanto aos Anexos da ICAO, identificou-se que no ambito do Anexo 6 - Parte 11, ha duas SARP aplicaveis para as quais a
situag@o hoje ¢ menos protetiva que o previsto. Sdo elas: 3.4.2.8 ¢ 3.4.2.2, Anexo 6 - Parte II.

6. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO
6.1. Descricao das principais estratégias do plano de implementacio, fiscalizacio e monitoramento (a¢des e responsaveis)
6.1.1. Para a implantacgao: requisitos a serem alterados e incluidos, conforme mencionado acima (GTNO). Listagem dos atos que devem ser revogados/alterados para implementacio da opc¢io proposta: para a implementagdo da opgao

proposta deve ser alterado o atual paragrafo 117.15 (a) do RBAC 117 de forma a incluir como alternativa ao cumprimento do Apéndice A o cumprimento de regras de outro Apéndice, a ser criado, mediante o cumprimento de condigdes
especificas. Ainda para a implementagdo, visando a inclusdo da previsdo para existéncia de Manual de Operagéo, deve-se alterar a regra de excegdo prevista em 117.19(c) e (i). Deve-se incluir novo Apéndice para as operagoes especificas aqui
consideradas. Para adequacdo ao nivel de complexidade do operador privado, alguns pontos da se¢iio 117.61, que dispde sobre Gerenciamento de Risco de Fadiga, podem ser isentados para adocdo deste Apéndice a ser criado. Previu-se ainda
publicar Instrucio Suplementar especifica para detalhar métodos de cumprimento para o gerenciamento de risco de fadiga que sejam adequados para um operador privado em operagdes de longo curso e, em particular, tratando da importancia de se
limitar o nimero de pousos nestas operagdes conforme seu proprio gerenciamento de risco e em cumprimento as regras aplicaveis de aptidao para o trabalho (GTNO).

6.1.1.1. A Instrucdo Suplementar deve conter: apresentagdo de métodos, procedimentos e instrumentos recomendados para um gerenciamento de fadiga e de risco de fadiga adequado ao nivel de complexidade de operadores privados, incluindo
a apresentacgdo e o detalhamento da estrutura e conteudo minimo para treinamento especifico a ser recebido pelos pilotos. Trata-se aqui de treinamento a ser ministrado por terceiros, contratados pelo operador, para a abordagem do contetdo minimo
(GTNO).

6.1.1.2. A IS deve conter ainda: modelo de Manual de Operagdes aceitavel (contendo as previsdes estabelecidas em 117.19 (c), o que inclui as responsabilidade dos funcionarios do operador para o gerenciamento da fadiga e gerenciamento de
risco da fadiga), pronto para ser customizado pelo operador;

6.1.1.3. Modelo de Declaragéo, simples, pelo operador, referindo aderéncia as regras de aptiddo para o trabalho e responsabilidade na adogéo das medidas de gerenciamento de risco de fadiga aplicaveis;

6.1.1.4. Modelo de Declaragdo, simples, pelo tripulante, referindo igualmente aderéncia as regras de aptiddo para o trabalho e sua responsabilidade pessoal na ado¢do das medidas de gerenciamento de risco de fadiga aplicaveis; e

6.1.1.5. Checklist de documentos necessarios para cadastramento do operador junto 8 GOAG/SPO/ANAC.

6.1.2. Para a fiscaliza¢do e 0 monitoramento:

6.1.2.1. Manual de Operagdes ndo deve ser enviado a ANAC, mas ser desenvolvido e mantido atualizado pelo operador em sua posse e uso, devendo estar disponivel para ser acessado principalmente pelos tripulantes contratados pelo operador,

¢ ainda pela ANAC, em fiscalizagdes (GTNO, para incluir na IS).

6.1.2.2. Apresentagdo a ANAC, para cadastramento junto 8 GOAG (antes de primeira operacdo com limites estendidos, e apos o aceite do sindicato - conforme previsto em 117.19 j), visando o devido monitoramento, da Declaragdo simples,
pelo operador, referindo aderéncia as regras de aptidao para o trabalho, aderéncia aos principios de uma cultura justa e responsabilidade na adogéo das medidas de gerenciamento de risco de fadiga aplicaveis (GTNO, para incluir na IS. Execugéo pela
GOAG).

6.1.2.3. Previsdo para apresentagdo a ANAC, para cadastro junto 8 GOAG, também de Declaragdo simples, pelos pilotos que atuardo em jornada estendida, referindo aderéncia as regras de aptiddo para o trabalho visando extensdo dos limites e
responsabilidade pessoal na adogéo das medidas aplicaveis para seu gerenciamento de risco de fadiga, incluindo aderéncia aos principios de uma cultura justa (GTNO, para incluir na IS. Execuggo pela GOAG).

6.1.2.4. Para voos realizados sob adogéo dos limites estendidos faz-se previsao para necessidade de langamento dos dados da operagéo estendida em formulario a ser preenchido em sistema da GOAG (sistema em fase final de desenvolvimento
interno, a ser adaptado também para este fim), em prazo de até 15 dias apos a ocorréncia da extensdo, conforme regra ja existente em 117.19 (e)(3)(ii), ou até o 15° dia do més subsequente a extensdo, visando uma maior flexibilidade. (GTNO, para
incluir na IS. Execucdo pela GOAQG).

6.1.2.5. Reportes a serem incentivados, inclusive junto a ANAC quando necessario. Junto 8 ANAC, prevé-se recebimento via canal oficial (Fala.BR) e encaminhamento tempestivo 8 GOAG para o devido tratamento (cerca de 2 a 3 dias para o
recebimento) (GTNO, para incluir na IS. Execug@o pela GOAG).

6.1.2.6. Além dos registros e reportes obrigatorios pelo RBAC 117 conforme 117.19(e) o operador deve desenvolver e manter Manual (simples) de Operagdo, contendo as previsdes em 117.19(c), algo hoje isentado a estes operadores. Este
Manual ndo necessitaria ser enviado a ANAC, mas mantido pelo operador, e monitorado quanto a existéncia e corre¢ao/atualiza¢ao por parte do operador e por cada tripulante envolvido (GTNO, para incluir na IS).

6.1.2.7. A IS deve estabelecer instru¢des para o uso, pelos tripulantes em particular, do canal para reportes junto ao operador ¢ 8 ANAC, diante de eventuais problemas no cumprimento do previsto no Manual ou ainda na manutengdo de uma
cultura de reportes justa e aberta no ambiente de trabalho de suas operagdes privadas (GTNO).

7. CONCLUSAO

7.1. A opg¢do considerada mais adequada ao contexto pela equipe ¢ a prevista na Opgdo C - fundamentada no Guia DRGBA, incluindo o conjunto de suas regras prescritivas e de desempenho. A motivagdo para a escolha deste modelo

regulatorio ocorre sobretudo em fungado de nele serem previstas regras que permitem a realizagdo das jornadas longas tomadas em considerago especialmente com tripulagdo composta, e de serem previstos modelos integrados de gerenciamento de



fadiga e de risco de fadiga mais adequados a complexidade de um operador privado.

7.2. Para a normatizagao, sugere-se estabelecer, em Apéndice a ser criado no Regulamento RBAC 117, os requisitos para um Gerenciamento de Risco de Fadiga (GRF) aplicavel as operagdes internacionais de aviagdo privada, estritamente
sob RBAC 91 (“puro”, excluindo subparte K), de longo curso, com dois ou trés pilotos. Este Apéndice deve conter disposigdes (conforme o DRGBA) para os seguintes tipos de requisitos: limites de jornada, de tempo de voo e de repouso aplicaveis
conforme tipo de operagdo (padrio, estendida ou invadindo a WOCL), para uso de tripulagdes simples e compostas e conforme classe de acomodagédo a bordo, além de previsdo para a existéncia de procedimentos para gerenciamento dos riscos de
fadiga do operador.

7.2.1. Uma Instru¢ao Suplementar especifica complementa o conjunto normativo, salientando-se nela a importancia dos processos de gerenciamento de risco do operador com foco na garantia de cumprimento dos requisitos ja existentes no
RBAC 117 quanto a chamada "aptidao para o trabalho" ("fitness for duty", previstos em 117.19(a) para o operador, e em 117.21 para o tripulante), além de indicando métodos de cumprimento para o gerenciamento do risco de fadiga do operador.

7.2.2. Adicionalmente, compondo uma importante parcela do necessario quanto ao gerenciamento de risco de fadiga a ser adotado pelo operador, a Instru¢do Suplementar deve esclarecer especificamente aspectos relativos a necessidade
de gerenciamento do risco relacionado especificamente a um incremento no niimero de pousos (etapas) de uma jornada.

7.2.3. Desta forma, faculta-se ao operador privado de aeronaves também de médio alcance (aeronaves com alcance situado tipicamente entre 4.500 km e 7.500 km) a realiza¢do de rotas internacionais longas com uso de um pouso
intermediario, desde que em operacdes realizadas dentro dos limites previstos de jornada, tempo de voo, descanso e repouso, ¢ desde que haja um gerenciamento de risco de fadiga adequado para limitar, por agdo do proprio operador e de seus
tripulantes, potenciais riscos decorrentes do decréscimo de desempenho e vulneralibilidades introduzidos por cada pouso adicional e outros fatores intervenientes, em cumprimento aos requisitos aplicaveis de obrigatoriedade de aptiddo para o
trabalho.

7.3. Recomenda-se ainda que a aplicabilidade das regras com limites estendidos seja restrita a operagdes internacionais privadas que ndo estejam sujeitas as regras da Subparte K do RBAC 91 (operagdes de aeronaves de propriedade
compartilhada), por estas se constituirem como tipo de operagdo com maior assimetria de informagao e risco operacional, o que justifica medidas protetivas mais robustas e mais assemelhadas aquelas previstas para operagdes comerciais, incluindo
neste caso eventual extensdo de limites aplicaveis com base na proposicao e aprovagao de um Sistema de Gerenciamento de Risco da Fadiga (SGRF) que possa demonstrar nivel de seguranca equivalente ou superior ao atualmente previsto.

Anexos
Anexo 1 - Matriz de Aplicacao dos Niveis AIR - Tema 14 - IV (7051326);
Anexo 2 - Extratos do Manual com Crew Rest Area do G650 / GVI, e imagem adicional (7051361);

Anexo 3 - Extratos do Manual com floorplan do G550 / GV-SP (7051364).
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RELATORIO DE AIR N° 4/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO

1. SUMARIO EXECUTIVO
1.1. Informacées Iniciais
1.1.1. O Tema 14 da Agenda Regulatoria 2021-2022 ¢ intitulado "Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana - RBAC 117". Ele pode encontrado no seguinte link: Agenda Regulatoria 2021-

2022 — Portugués (Brasil) (www.gov.br). O término previsto dos trabalhos sobre este tema ¢ 30 de junho de 2022.

1.1.2. Ele foi proposto tanto pela SPO quanto pela sociedade devido a dificuldades especificas que enfrentavam, tendo a seguinte descri¢ao:
"O RBAC 117 é um regulamento inédito, destinado a regulamentar o gerenciamento de risco de fadiga humana, publicado em 19 de marco de 2019 e exigivel a partir de 29 de fevereiro de 2020. Desde sua publicagdo, foram
identificadas oportunidades de melhoria. Além disso, foram recebidas contribui¢ées da sociedade, solicitando, principalmente:
1 - Estudo sobre os riscos da fadiga de mantenedores de aeronaves,
1I - Gerenciamento de fadiga para o transporte aeromédico
11 - Estudo de modelos Narrow-body em voos de longa duragdo; e

1V - Gerenciamento de fadiga para operadores 91 internacionais.”

1.1.3. O objetivo desse Tema ¢ elaborar uma Analise de Impacto Regulatério (AIR), caso possivel acompanhada de proposta de regra, para analisar a possibilidade de mitigar ou eliminar os problemas
regulatorios decorrentes da descri¢do acima.
1.1.4. A unidade responsavel pelo Tema ¢ a SPO, em particular a GNOS/GTNO, sendo que o seu término estd previsto para 30/06/2020. A fim de se desenvolver este Tema, foi aberto o
Processo 00058.015863/2021-59 intitulado "Agenda Regulatéria Tema 14 - Requisitos para Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana - RBAC 117",
1.1.5. A fim de facilitar o seu estudo, o Tema 14 foi originalmente dividido em seis Assuntos como abaixo mostrado (é importante ressaltar que os Assuntos 2 ¢ 3 acima sdo derivados do item 1.1.2.111, o qual
engloba ambos):
I- Assunto 1: Gerenciamento de fadiga para mantenedores de aeronaves;
II - Assunto 2: Gerenciamento de fadiga para tripulantes em operagdes do tipo “bate e volta” e de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita, tanto com tripulagdes simples quanto com
tripulagdes compostas;
III - Assunto 3: Equiparacdo dos voos norte-sul aos voos leste-oeste no que tange a fadiga de tripulantes;
v - Assunto 4: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de transporte aeromédico;
V- Assunto 5: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de operadores do RBAC 91 e operadores do RBAC 135 em operagdes internacionais; e
VI - Assunto 6: Revisdo do RBAC 117 a fim de corrigir problemas da Emd 00.
1.1.6. Foram feitas duas exclusdes de assunto no Tema 14:
I- Assunto 1: Gerenciamento de fadiga para pessoal de manuteng@o de aeronaves; e
II - Assunto 3: Equiparagdo dos voos norte-sul aos voos leste-oeste no que tange a fadiga dos tripulantes.
1.1.7. As justificativas para tais exclusdes estdo contidas no item 4 da NT24/GTNO-GNOS/SPO (6870383).
1.1.8. O Tema 14 seguiu as seguintes etapas e cronograma de atividades:
Tabela 1: Cronograma de atividades do Tema 14
Tarefa Inicio | Término
N° Etapa 29/03/21 | 30/06/22
1 | Levantamento preliminar de dados 29/03/21 | 05/06/21
2 | Defini¢do do grupo de trabalho (GT) 14/04/21 | 08/06/21



https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/agenda-regulatoria/agenda-regulatoria-2021-2022
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/agenda-regulatoria/agenda-regulatoria-2021-2022
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=6957056&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=16b92ef61d5a40b8530913d1da3f249fe96cecc33d1a3a7a31e6371e95bcaf05
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8586233&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=4efa7a8d2baa0ea60c5ffd8354bdbb1a63a670bd213f35b804e1437ebad5f985

Tarefa Inicio | Término
3 | Analise detalhada dos problemas regulatdrios 18/10/21 | 30/11/21
4 | Preparagdo da consulta aos regulados 01/12/21 | 15/01/22
5 | Consulta aos regulados 16/12/22 | 31/01/22
6 | Analise da resposta dos regulados 16/01/22 | 31/01/22
7 | Desenvolvimento / escolha das alternativas 01/02/22 | 16/03/22
8 | Estratégias de implementagdo / Escrever AIR 17/03/22 | 01/04/22
9 | Validagdo do AIR pela SPO 02/04/22 | 22/04/22
10 | Manifestagdo diretoria 23/04/22 | 15/05/22
11 | Buffer 16/05/22 | 30/06/22
1.2. Participacio dos regulados no Tema 14
1.2.1. Desde o seu inicio, os regulados foram chamados a participar e acompanhar o desenvolvimento do Tema 14.
1.2.2. Inicialmente foram realizadas entrevistas com os proponentes dos diversos assuntos desse tema, o que resultou na elaboragéo das seguintes atas de reunido:
I- Ata de Reunido GTNO-GNOS 5683755 referente a reunido com o Sr. Marcos Tognato da Silva, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre os Assuntos 2 e 3, os quais foram por ele
propostos;
II - Ata de Reunido GTNO-GNOS 5683881referente a reunido com o Sr. Raul Marinho Gregory, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre os Assuntos 4 ¢ 5, os quais foram por ele
propostos; €
I - Ata de Reuniao GTNO-GNOS 5697410 referente a reunido com o Sr. Valter Pinto, a fim de solicitar informagdes adicionais sobre o Assunto 1, o qual foi por ele proposto.
1.2.3. Adicionalmente foram feitas trés consultas setoriais, como se segue:
I- Assunto 2: consulta a Latam, Gol, Azul ¢ SNA;
II - Assunto 4: consulta aos operadores aeromédicos € a0 SNA;
I - Assunto 5: consulta aos operadores privados.
1.2.4. Dentre os Assuntos do Tema 14, somente o de niimero 6 (Revisdo do RBAC 117 a fim de corrigir problemas da Emd 00) foi desenvolvido inteiramente dentro da ANAC. Isto ocorreu por se tratar de

uma proposta direta de alteragdo do Regulamento, sendo que na proxima fase desse processo regulatorio (desenvolvimento da proposta de ato normativo) sera realizada a correspondente consulta aos regulados.

1.3. Objetivo do presente Relatério de AIR

1.3.1. Este Relatorio de AIR trata especificamente do Assunto 2: Gerenciamento de fadiga para tripulantes em operagdes do tipo “bate e volta” e de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita, tanto
com tripula¢des simples quanto com tripulagdes compostas.
1.3.2. Os demais Assuntos serdo tratados em Relatorios de AIR especificos a saber:
1- Relatorio de AIR 3/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6730303): apresentara o Assunto 5: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de operadores do RBAC 91 e operadores do RBAC 135
em operagdes internacionais
II - Relatorio de AIR 2/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6730288): apresentara o Assunto 4: Gerenciamento de fadiga para tripulantes de transporte aeromédico; e
1.3.3. Por se tratar de uma simples proposta de corre¢io do RBAC 117, o Assunto 6 ndo terd um Relatério de AIR. Em seu lugar foi desenvolvida a NOTA TECNICA N° 51/2021/GTNO-

GNOS/GNOS/SPO (7176082), a qual apresenta as alteragdes propostas ao Regulamento e solicita a dispensa do AIR em conformidade com o § 2° do Art. 21 da IN 154/2020.
1.4. Indice do presente Relatorio de AIR

1.4.1. Por se tratar de um relatério muito extenso, segue um sumario dos seus principais itens:
I- Item 2: Introducio;
1I - Item 3: Analise e defini¢@o do problema regulatorio;
III - Item 4: Identificagao e ideacdo de opgdes de agéo;
IV - Item 5: Analise de impactos e comparagdo de opgdes;
V- Item 6: Estratégias de implementagao, fiscalizagdo e monitoramento;

VI - Item 7: Conclusdo.
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2. INTRODUCAO

2.1. Informacdes iniciais
2.1.1. Descrig@o inicial do assunto
2.1.1.1. A descrigdo inicial do Assunto 2, feita durante a elaboragdo da AR, foi a seguinte:

"A atualizag¢do dos requisitos, conforme se apresentam hoje através do apéndice C do RBAC n°l17, se faz com o objetivo de refletir a real necessidade dos tripulantes em face a carga de trabalho nas aeronaves de nova geragdo,
principalmente considerando a evolu¢do do desempenho dessas que permitem a utilizagdo de modelos narrow-body em voo de longa duragdo, e veem limitados exatamente pelas exigéncias aplicadas pelo entendimento atual,
obrigando ao uso de aeronaves desproporcionalmente dimensionadas a real demanda da operacao, impactando em desestimulos e até impedimento de realizagdo de voos técnica e economicamente vidveis".
2.1.2. Segundo o item 5.1.2 da NT55/2020/GTNO-GNOS/SPO (5706550), o qual foi derivado de entrevista com o proponente do presente Assunto, os principais problemas que motivaram a proposicdo deste
assunto foram:

I- Voos diretos de longo alcance para os EUA e a Europa com aeronaves NB (B737 ou A319/320/321):

a) Tais voos ndo conseguem ser feitos a contento, uma vez que, embora os supracitados tipos de acronaves tenham alcance suficiente para atingir o sul dos EUA ou a Peninsula Ibérica
na Europa a partir de GRU e do Nordeste brasileiro, existem dificuldades para instalar assentos para descanso a bordo classes 1, 2 ou 3;

b) Adicionalmente, foi verificado nas NT135 e NT046, que tais operagdes nem sempre sdo longas o suficiente para permitir o descanso minimo a bordo previsto nos paragrafos (g)(2)
até (g)(4) da se¢do (g) do Apéndice B do RBAC 117 para tripulagdes compostas e de revezamento.

II - Utilizagdo de tripulagdes compostas em voos domésticos (exemplos: GRU-Jericoaquara-GRU ou GRU-MAO-GRU):
a) Alguns voos "bate e volta" possuem duragdo muito préxima dos limites de jornada de uma operagdo com tripulacdo simples (exemplo: o voo "bate e volta" possui duracdo de 9horas
e 50min, enquanto a duragdo maxima da jornada seria de 10 horas); normalmente este problema ocorre com jornadas que se iniciam apds as 18 horas, devido a diminuicdo
das limitagdes de jornada de trabalho e de tempo de voo para tripulagdo simples dos Apéndices B e C do RBAC 117,
b) Na situagdo acima, realizar tal voo com tripulagdo simples seria muito arriscado, pois a probabilidade da jornada da tripulagéo "estourar" ¢ muito alta, dada a frequéncia com que os

atrasos ocorrem; anteriormente, com a Lei 7.565/84, isto ndo era problema, devido ao fato de que a jornada de tripulagdo simples era de 11 horas qualquer que fosse o horario do dia ou
da noite (neste caso com a utilizagdo do redutor noturno), o que possibilitava a realizagdo dos referidos "bate e volta";
¢) Finalmente, ndo existe requisito no RBAC 117 sobre a utilizagdo de tripulagdes compostas em voos domésticos; a regulamentagdo a respeito deste tipo de operagdo encontra-se
apenas no Art. 16 da Lei 13.464/17 (vide copia abaixo) e isto, segundo o proponente do Assunto 2, dificulta a celebragdo de CCT ou ACT contendo previsdo sobre esta possibilidade,
conforme especificado no Inciso II do Paragrafo unico do referido artigo.

"Art. 16. Tripulag¢do composta é a constituida de uma tripulagdo simples acrescida de um comandante, de um mecdnico de voo, quando o equipamento assim o exigir, e de, no minimo, 25% (vinte e cinco por cento) do niimero de

comissdrios de voo.

Pardgrafo unico. A tripulagdo composta somente podera ser utilizada em voos internacionais, exceto nas seguintes situagoes, quando podera ser utilizada em voos domésticos:

I - para atender a atrasos ocasionados por condi¢ées meteorologicas desfavoraveis ou por trabalhos de manutengdo ndo programados;

1I - quando os critérios de utilizagdo dos tripulantes de voo e de cabine empregados no servigo aéreo definido no inciso I do caput do art. 50 estiverem definidos em convengdo ou acordo coletivo de trabalho;

1II - para atendimento de missdo humanitdria, transportando ou destinada ao transporte de enfermos ou orgdos para transplante, no caso de tripulantes de voo e de cabine empregados nos servigos aéreos definidos no inciso II do
caput do art. 5o desta Lei".

2.2. Operadores para os quais este AIR ¢ aplicavel

2.2.1. Os operadores de transporte aéreo certificadas pelo RBAC 121 que tenham um GRF aceito pela ANAC.

22.2. Atualmente, somente as empresas Latam, Gol e Azul se enquadram nessa situagao.

2.3. Determinaciio do nivel do AIR

23.1. A partir do preenchimento da Matriz de Aplica¢ao dos Niveis AIR, foi verificado o seguinte resultado: Nivel IT Opcional.
2.3.2. Desta forma, foi escolhido fazer um AIR Nivel 1.

2.33. A Figura 1 abaixo apresenta a referida Matriz preenchida.

Figura 1 - Matriz de Aplicagdo dos Niveis AIR do Assunto 2
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A atualizag3o dos requisitos, conforme se apresentam hoje através dos apéndices B e C do RBAC n2117, se faz
com o objetivo de refletir a real necessidade dos tripulantes em face a carga de trabalho nas aeronaves de nova
geragdo, principalmente considerando a evolugdo do desempenho dessas que permitem a utilizagdo de modelos
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complexidade escolhido. grande especializagdo dos analistas entendimento atual, obrigando ao uso de aeronaves desproporcionalmente dimensionadas a real demanda da

operagdo, impactando em desestimulos e até impedimento de realizagio de voos técnica e economicamente
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A solicitagdo feita no Assunto 2 pode gerar novas limitagdes operacionais para aeronaves de fuselagem estreita
em operag¢des "bate e volta" ou entdo de longo alcance, e diminuigdo significativa das margens de seguranga
operacional (causadas pelo aumento da fadiga dos tripulantes), caso estudos aprofundados desse tipo de
opera¢do ndo forem realizados.

Isto advém do fato de que os atuais limites contidos nos Apéndices B e C do RBAC 117 n3o sdo adequados para
as supra-citadas operacgdes, por oferecerem maiores jornadas e tempos de voo somente para tripulagdes
compostas e de revezamento, com o correspondente descanso a bordo em acomodagdes Classe 1,2 ou 3, o que
n3o ¢ aideia bdsica do proponente do assunto.

Nivel de servico e facilitagdo

N3o hé variag3o relevante na experiéncia
do usuario ou na facilitagdo do transporte
aéreo

LimitagBes reduzidas ao nivel de servig
incremento de procedimentos ou tempo
de processamento sem impacto relevante
ao mercado

Criagdo de procedimento a que se
submete o passageiro, ampliagdo
;|considerdvel de tempo de espera,

limitagdo das instalagdes aeroportuarias

ou dos recursos de aeronaves ou

incremento de rotina ou atividade com

A experiéncia do usudrio é prejudicada
diretamente ou s3o criados embaragos
significativos e diretos as operagdes

A experiéncia do usuario pode ser impactada de duas formas:

a) aumento da oferta de voos proporcionados pela utilizagdo de aeronaves com fuselagem estreita em rotas que
anteriormente ndo seriam permitidas; e

b) desconforto fisico pela utilizagdo dessas aeronaves em voos de maior duragdo (alternativamente a utilizagdo
de aeronaves de fuselagem larga, as quais apresentam maior conforto aos passageiros).

Concorréncia

N&o hd variagdo relevante no nivel de
atratividade do mercado ou nos
requisitos de entrada

H& pequena ampliagio de barreiras ou
exigéncias sem impacto direto  a
concorréncia

impacto consideravel no fluxo
operacional
Os impactos envolvem a criagdo de

barreiras de entrada seletivas, estimulo a
desleal, desequilibrio
significativo entre concorrentes ou outra
disfungdo

concorréncia

Pode ser inviabilizado determinado
to do mercado ou criado
monopolio

A implementagdo deste tipo de operacdo (emprego de aeronaves de fuselagem estreita em operagdes "bate e
volta" ou ent3o de longo alcance) ampliara a concorréncia entre os operadores.

Pode haver uma variagdo razoavel no nivel de atratividade do mercado e uma diminui¢do nos requisitos de
entrada pela utilizagdo de aeronaves mais baratas naquele tipo de operagdo.

Meio ambiente

Nenhum dano ou dano ndo mensuravel

Danos de baixa magnitude ao meio
ambiente sem desdobramentos para a
comunidade externa (ex.:

empreendimento e com drea impactada

restritos ao

inferior a 10.000 mz]. Os impactos
gerados podem ser imediatamente
remediados e ndo demandam periodo de
recuperagdo

Danos de elevada magnitude ao meio
ambiente e a comunidade externa (ex.:
ultrapassa os limites do empreendimento
e a drea impactada estd entre 10.0000 e
100.000 mz], potencial para
descumprir padrBes legais ambientais e
para provocar impactos com moderado
periodo de recuperagdo

com

Danos de magnitude catastréfica ao meio
ambiente e a comu

ade externa (ex.:
ultrapassa os limites do empreendimento
e a drea impactada é superior a 100.000

2 5 .
m®), com potencial para descumprir
padrdes legais ambientais e para
provocar impactos com periodo elevado
de recuperagdo ou irrecuperaveis

N3o aplicavel.

Reputacdo

O problema repercute apenas na area
interna

Repercussdo apenas entre os agentes
afetados, sem impactos relevantes para a
imagem da ANAC

Cobertura por pouco tempo pela midia
nacional, e/ou local, resultando em
desconfianga pelos agentes envolvidos

Cobertura por muito tempo pela midia
internacional ou nacional, resultando em
grande desconfianga pelo cidad3o, pelos
agentes do mercado e pelas insti

uigdes

As empresas de transporte aéreo podem ter dois tipos de repercussa
a) positiva, uma vez que elas podem aumentar a sua oferta de voos pela utilizagdo de aeronaves de fuselagem
estreita em rotas que anteriormente ndo eram possiveis para este tipo de aeronave; e

b) negativa, caso as regras para este tipo de operagdo ndo sejam bem estudadas e implementadas, o que
poderia causar acidentes ou incidentes devido a fadiga dos tripulantes.

Pode haver repercussdo para a ANAC caso as regras para este tipo de operagdo ndo sejam bem estudadas e
implementadas, o que poderia causar acidentes ou incidentes devido a fadiga dos tripulantes.

Custos mercado

N3o hé custos significativos para
consumidores, operadores ou outros
afetados

S3o criados custos pequenos que podem
ser absorvidos sem afetar a realidade do
mercado

Os custos gerados podem elevar
significativamente o prego de servigos ou
afetar a concorréncia entre distintos

segmentos da aviagdo

Os custos gerados podem prejudicar
diretamente ou inviabilizar a operagio,
impedir o segmentos da
populagio ao transporte aéreo ou
ocasionar grande desincentivo ao modal

acesso de

Os custos criados pela situagdo atual referem-se a oportunidades perdidas de transporte de pessoas em
aeronaves de fuselagem estreita em operagdes "bate e volta" ou entdo de longo alcance.

A proposigdo de novas regras provavelmente diminuira esses custos de oportunidade mas introduziréd custos
adicionais devido ao gerenciamento de fadiga dos tripulantes mais complexo.

Carga administrativa

N3o é criada demanda de servidores,
sistemas e recursos financeiros ou esta é

Ha pequena alteragio de rotinas,
atividades ou sistemas internos, com

Ha impactos significativos na carga de
trabalho interna com aumento

O problema envolve realocagdo de

diversos servidores, contratagdo macica

A proposigdo de novas regras possivelmente acarretard impactos médios na carga de trabalho interna, sem, no
entanto, aumento permanente de custos, uma vez que a aceitacdo deste tipo de operacdo estara associada ao
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insignificante permanente de custos

com o planejamento anual informatizados de elevado custo

cumprimento de regras ja existentes no RBAC 117.

Questao da probabilidade (na significancia): A andlise mais adequada para avaliar a significdncia de impactos ¢ o risco, que incorpora o elemento probabilidade. Considerando o momento de aplicagdo da
matriz e busca por um modelo simplificado e intuitivo, defende-se a possibilidade de simplificagdo da analise com foco na severidade, ndo se impedindo que equipes avaliem os critérios com base na

Determinagdo da SignificAncia

incorporac¢do do elemento probabilidade; - 3 . 3 -~ . Critério
Questéo do custo: Considerando tratar-se do custo do problema, n3o das alternativas de agdo, foi considerada desnecessaria a criagdo de uma dimenso separada de andlise para os custos internos e e correncias es0 D de até
externos; Extremo (E) 0 3 0 15,78 21,00
Questio da conjugacio de critérios: Poderiam ser feitas duas abordagens para a aplicagio dos distintos critérios de significdncia, uma com critérios alternativos (em qualquer dos critérios uma nota alta Grande (G) 1 2 2 10,52 15,77
define como alta a significancia), outra com somatdrio de critérios (todos no nivel moderado geram um nivel alto no final), o que foi considerado inoportuno ne momento considerando que cada projeto Pequeno (P) 4 1 4 5,26 10,51
acabaria por ter um foco de impacto e que o mais significativo deles ja poderia representar bem o nivel geral e que a utilizagdo de soma ou de uma matriz de multiplicagdo, como a GUT, envolveria um Minimo (M) 2 0 0 0,00 5,25
refinamento e a atribuigio de pesos aos critérios (aprimoramentos da matriz s3o esperados com o amadurecimento da esturutra de analise); 5 a6 Beenlid] p p
Questdo da dispensa: A expressdo "notdrio baixo impacto”, que remete & dispensa de AIR, é expressa na matriz com quadros verdes e ndo se limita a significincia dos impactos, mas incorpora também os oma ! esuftaco equeno (P)
impactos internos para desenvolvimento do estudo (representado pela complexidade na matriz);
Determinagdo da Complexidade Pequeno
COMPLEXIDADE
Extremo Grande Pequeno Minime
Extremo (E) Nivel Il Fortemente Recomendado
Grande (G) Nivel Il Recomendado
Pequeno (P) Nivel Il Opcional Resultado
Minimo (M) Dispensa de Nivel | e Nivel I
3. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO
3.1. Contextualizaciio da situacio-problema e definicio do problema regulatério
3.1.1. As informagdes deste item do AIR foram baseados nos seguintes documentos:
I- NOTA TECNICA N° 135/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6552744); e
II- NOTA TECNICA N° 46/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7096411).
3.1.2. Nesse item serdo realizadas as seguintes atividades:
I- Item 3.2: Perfil das operagdes com aeronaves de fuselagem estreita e duvidas iniciais;
II - Item 3.3: Aeronaves de fuselagem estreita atualmente operadas pelas empresas aéreas brasileiras;
I - Item 3.4: Aeronaves de fuselagem estreita atualmente operadas pelas empresas aéreas brasileiras;
IV - Item 3.5: Autonomia das aeronaves em relacdo as rotas representativas;
V- Item 3.6: Desafio regulatorio;
VI - Item 3.7: Defini¢do do problema regulatorio;
VII-  Item 3.8: Identificagdo e andlise das causas e consequéncias;
VII - Item 3.9: Identificagdo dos agentes afetados;
IX - Item 3.10: Delimitagdo da base legal de atuacdo da ANAC; e
X - Item 3.11: Descrig@o dos objetivos do AIR.
3.2. Perfil das operacdes com aeronaves de fuselagem estreita e duvidas iniciais
3.2.1. Escopo pretendido com a solicitagdo:
I- Operadores certificados segundo o RBAC 121;

II - Rotas domésticas e internacionais que se enquadrem nas dificuldades relatadas pelo proponente do Assunto 2; e


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8154592&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=22a8c7630f34799e9854ff922b678e10f091ab8567e0848125bf2440d38b071c
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8890259&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b83a67baebf982cde52747d86b197a6db0ae59a3d6ee2f08c0ed31ef1a0e6779

3.2.2.

3.23.

3.2.4.

3.255.

3.2.6.

3.3.

33.1.

I - Aecronaves jato de geragdes mais modernas (tipo B737 Max ou A320 Neo), isto ¢, acronaves de fuselagem estreita (NB).

Qual a diferenca de aeronaves de fuselagem estreita (narrow-body NB) de nova geragdo para as de fuselagem larga (wide-body WB), em termos de fadiga para os tripulantes?

I- As aeronaves WB possuem uma melhor "infraestrutura" interna para a instalagdo das acomodagdes para descanso classe 1, 2 ou 3 para utilizagdo de tripulagdes compostas ¢ de
revezamento.
1I - Aecronaves NB possuem alcance / autonomia maximos menor que as WB, embora ainda bastante consideravel, e que vem aumentando a medida que novas geragdes dessas aeronaves vao

sendo langadas, sendo, hoje:

a) muito préximos dos (ou excedem os) limites de duracdo de jornada de trabalho e de tempo de voo de jornadas que se iniciem em horarios diurnos (das 06:00 até as 18:00) para
tripulagdes simples;

b) superiores aos limites de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo de jornadas que se iniciem em horarios noturnos (das 18:00 de um dia até as 06:00 do dia seguinte) para
tripulagdes simples;

¢) muito proéximo dos limites de jornada especificados no RBAC 117 para tripulagdo composta com acomodagdes para descanso classe 3.

Quais requisitos do Apéndice B do RBAC 117 limitam esta operagdo?

I- Limites de jornadas de trabalho e de tempo de voo para tripulagdo simples sdo ligeiramente inferiores as possibilidades de operagdo dos novos modelos de aeronaves de NB (B737 / A320
etc.), para jornadas que se iniciem entre 18:00 e 06:00 do dia seguinte;

II - Dificuldade de utilizagdo de tripulagdes compostas em rotas domésticas, tanto por restri¢des da Lei 13.475/17, quanto por restri¢des do tempo de descanso dos tripulantes a bordo; e

111 - Dificuldade (segundo o proponente do Assunto 2) de instalar assentos de descanso classes 1, 2 ou 3 a bordo de acronaves NB.

Nao seria possivel resolver tais problemas por meio da alterag@o das tabelas de duragdo maxima da jornada de trabalho e do tempo de voo constantes dos Apéndices B e C do RBAC 117?

I- Sim, isto seria uma possibilidade.

II - Deve-se considerar, no entanto, que uma revisdo geral daquelas tabelas necessitaria de um estudo de fadiga mais amplo que o desenvolvido na presente NT, uma vez que os supracitados
Apéndices sdo aplicaveis a muitos outros tipos de operagdo, nao s6 para operadores do RBAC 121, mas também para varios operadores do RBAC 135. Adicionalmente, ndo se tem dados suficientes,
resultantes de vistorias dos operadores que atualmente possuem GRF aceitos em conformidade com os Apéndices B ¢ C do RBAC 117. Tais dados s@o essenciais para se verificar os acertos e erros
tantos do proprio RBAC 117, quanto da sua adogdo pelos operadores.

Nao seria possivel resolver tais problemas por meio do desenvolvimento de um novo Apéndice ao RBAC 117 sobre o Assunto 2?

I- Sim, isto seria outra possibilidade.

II - Deve-se considerar, no entanto, que o presente estudo, apesar de apontar caminhos a seguir, pode ser insuficiente para abarcar todos os aspectos do Assunto 2 necessarios para a elaboragio
de um novo Apéndice completo.

III - Destaca-se que, até o presente momento, ndo existem precedentes na regulamentacdo de fadiga das autoridades de aviagdo civil (AAC) estrangeiras para este tipo de operagdo (isto ¢, regras
especificas para aeronaves NB). Tais precedentes seriam importantes para orientar o desenvolvimento de requisitos no RBAC 117.

v - Finalmente, de forma geral, ndo existem diferencas fundamentais, em termos de fadiga, entre operagdes de aeronaves NB e WB. As suposi¢cdes basicas que fundamentaram o
desenvolvimento dos requisitos de fadiga em todas as regulamentagdes ndo levam em conta o tipo de aeronave.

Nao seria possivel resolver tais problemas por meio da aprovagdo de um SGRF?

I- Sim, isto seria mais uma possibilidade.

II - O desenvolvimento e aprovagdo de um SGRF individual para cada operagao especifica solicitada pelo operador, embora ainda trabalhoso, ¢ tecnicamente mais adequado, uma vez que ele
seria mais adaptado a cada rota individual, e permitiria um melhor estudo dos fatores especificos que poderiam afetar a fadiga dos tripulantes.

III - Alternativamente, a aprovagdo de um unico SGRF para todas as possiveis operagdo especifica ("safety case" - SC) de uma determinada empresa aérea, embora demandasse uma menor
quantidade total de trabalho (tanto para os operadores quanto para a ANAC) em relagdo aquele necessario para aprovar diferentes SGRF individuais para os diversos SC, seria tecnicamente muito
complicada, devido a grande variedade de rotas com as caracteristicas acima apresentadas.

Aeronaves de fuselagem estreita atualmente operadas pelas empresas aéreas brasileiras

A partir das informagdes da tabela de aecronaves do RAB (Registro Aeronautico Brasileiro — Agéncia Nacional de Aviagdo Civil ANAC, extragdo em 01/10/2021) foram levantadas as seguintes frotas

de aeronaves das trés principais empresas brasileiras:

Tabela 2 - Frota de aeronaves NB das trés principais empresas brasileiras
(pesquisa na base de dados do RAB em 01/10/2021)


https://www.anac.gov.br/acesso-a-informacao/dados-abertos/areas-de-atuacao/aeronaves/registro-aeronautico-brasileiro

Aeronave
737-300
737-400 2
737-500
737-600
737-700 23
737-800 90

737-900ER

737 MAX 7

737 MAX 8 13

737 MAX 9

737 MAX 10

A318-100
A319-100 21
A320-200 61
A321-200 31
A319neo
A320neo 42 6
A321neo

A321neo LR
A321neo XLR 4
ATR-72-212A 33
ERJ 190-100 IGW 2
ERJ 190-200 LR 48

ERJ 190-300
ERJ 190-400 9

Total 140 126 119

3.3.2. Como pode ser observado na tabela acima, existem quatro familias principais de aeronaves:

I- B737

11 - A319/A320/A321

111 - ERJ 190

IV - ATR 72
3.3.3. No préximo topico sera vista a evolugdo da autonomia das supracitadas familias e como elas se comparam aos limites estabelecidos nos Apéndices B e C do RBAC 117.
3.4. Evolu¢do da autonomia das aeronaves de fuselagem estreita

34.1. A figura abaixo mostra a autonomia das familias de aeronaves constantes do item 3.3, desde o seu inicio de produg@o. Os dados utilizados foram extraidos da Wikipedia, por falta de melhores
referéncias (como por exemplo um Jane's All the World's Aircraft). Para efeito da presente NT, tais dados possuem aproximagao suficiente para as comparagdes a serem realizadas com os Apéndices B e C do RBAC
117.

34.2. As informagdes sobre ano de inicio de producdo, passageiros, alcance e velocidade de cruzeiro foram obtidas diretamente da Wikipedia. A autonomia foi obtida dividindo-se o alcance pela velocidade
de cruzeiro.

Tabela 3 - Autonomia dos diversos modelos das familias de acronaves



o de Velocidade de

Aeronave Passageiros (maximo) Alcance (Km) ) Autonomia (h)
Cruzeiro (km/h)
737-300 1981 149 4.176 796 52
737-400 1981 188 3.815 796 4.8
737-500 1981 145 4,399 796 55
737-800 1996 189 5.436 842 6,5
737-900ER 1996 220 5.460 844 6,5
737-600 1996 149 5.991 838 71
737-700 1996 149 5.570 834 6,7
737 MAX 7 2014 172 7.130 839 8,5
737 MAX 8 2014 200 6.570 839 7,8
737 MAX 9 2014 220 6.570 839 78
737 MAX 10 2014 230 6.110 839 73
A318-100 1987 117 5.950 828 7.2
A315-100 1987 156 6.800 828 8,2
A320-200 1987 180 5.700 828 6,9
A321-200 1987 220 5.600 828 6,8
A319neo 2014 160 6.950 828 8,4
A320neo 2014 195 6.500 828 79
A321neo 2014 240 6.500 828 79
A321neo LR 2014 240 7.400 828 8,9
A321neo XLR 2014 240 8.700 828 10,5
ATR-72-200 1988 72 1.400 513 2,7
ATR-72-210 1988 72 1.250 516 2,4
ATR-72-500 1988 74 1.230 511 2,6
ATR-72-600 2010 74 1.185 511 23
ERJ 190-100 STD 2004 114 3.334 890 3,7
ERJ 190-100 LR 2004 114 4.260 890 438
ERJ 190-100 AR 2004 114 4.448 890 5,0
ERJ 190-200 STD 2004 124 2.593 890 2,9
ERJ 190-200 LR 2005 125 3.334 890 3,7
ERJ 190-200 AR 2006 126 4.077 890 4,6
ERJ 190-300 2016 114 5.186 870 6,0
ERJ 190-400 2016 144 4.600 870 53
3.4.3. A fim de deixar clara a evolugdo da duragdo da jornada (em horas) das familias acima, foram montados os graficos a seguir de autonomia vs ano de inicio de fabricacdo:

Figura 2 - Evolugdo da duracédo das jornadas das familias de aeronaves em fung@o do ano de inicio de fabricagao
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34.4. A partir dos graficos da figura acima, pode-se observar que, a medida que aeronaves de modelos mais modernos vdo aparecendo, existe uma tendéncia de aumento da sua autonomia e, por
consequéncia, das jornadas que podem ser realizadas com a utilizagdio dessa autonomia maxima.

34.5. Os dois videos a seguir ilustram bem a tendéncia futura das aeronaves NB no que diz respeito a evolugdo dos seus alcances, autonomias e jornadas:
I- The Race For Small: Why Long Haul Narrowbody Flights Are The Future (2020); e
II - What Are The World’s Longest Narrowbody Flights? (2019).
3.5. Autonomia das aeronaves em relagio as rotas representativas
3.5.1. A Tabela 4 abaixo apresenta o tempo de voo requerido para cada uma das rotas citadas no item 3.2 deste Relatorio (nota: nas rotas "bate e volta" os tempos de voo representam a soma das duas etapas):

Tabela 4 - Tempo de voo de cada uma das rotas a serem estudadas nesta NT


https://www.youtube.com/watch?v=SUuJRLINK1Q
https://www.youtube.com/watch?v=Nes5iEVaQ28

Rotas Domésticas Rota Tempo de Voo (hh:mm) Tempo de Voo (h)
Galedo (GIG) - Belém (BEL) - Gale3o (GIG) GIG - BEL - GIG 08:00 8,0
Guarulhos (GRU) - Jericoacoara (JJD) - Guarulhos (GRU) GRU - JID - GRU 07:10 7.2
Guarulhos (GRU) - Manaus (MAQ) - Guarulhos (GRU) GRU - MAO - GRU 07:20 7,3

Rotas para a América do Sul Rota Tempo de Voo (hh:mm) Tempo de Voo (h)
Guarulhos (GRU) - Santiago (SCL) - Guarulhos (GRU) GRU - SCL- GRU 08:00 8,0
Guarulhos (GRU) - Lima (LIM) - Guarulhos (GRU) GRU - LIM - GRU 10:20 10,3
Guarulhos (GRU) - Bogota (BOG) - Guarulhos (GRU) GRU - BOG - GRU 12:30 12,5

Rotas para as Américas Central e do Norte Rota Tempo de Voo (hh:mm) Tempo de Voo (h)
Guarulhos (GRU) - Cidade do Panama (PTY) GRU - PTY 07:30 7,5
Guarulhos (GRU) - Miami (MIA) GRU - MIA 08:20 8,3
Guarulhos (GRU) - Orlando (MCO) GRU - MCO 09:30 9,5
Rotas para a Europa Rota Tempo de Voo (hh:mm) Tempo de Voo (h)
Recife (REC) - Lishoa (LIS) REC - LIS 07:30 7,5
Recife (REC) - Madrid (MAD) REC - MAD 07:45 7.8
Fortaleza (FOR) - Paris (CDG) FOR - CDG 09:20 9,3
3.5.2. Os tempos de voo de cada uma das rotas foi obtido em consulta aos sites de empresas aéreas ou outros que apresentam essa mesma informagdo como o Google Voos, FlightMapper.net ou FlightAware.
3.53. A fim de verificar se as aeronaves da Tabela 2 podem realizar as rotas a serem estudadas, suas autonomias serdo comparadas com os tempos de voo requeridos para cada rota constantes da tabela
acima:
I- Nas rotas do tipo "bate e volta" sera considerado apenas metade do tempo de voo da tabela acima (isto €, o correspondente a uma etapa);
II - Nas rotas do tipo "diretas" sera considerado o tempo de voo total da rota.
3.54. A Tabela 5 abaixo apresenta o resultado dessa comparagio:

Tabela 5 - Capacidade das aeronaves realizarem as rotas em estudo


https://www.google.com/flights?source=flun&uitype=cuA_&hl=pt-BR&gl=br&curr=BRL&tfs=CAEQARoVEgoyMDIyLTAzLTExagcIARIDQlNCGhUSCjIwMjItMDMtMTVyBwgBEgNCU0J6ZENqUklXR0V6Tm5CTFIxOXZZbXRCUkVkM1lrRkNSeTB0TFMwdExTMHRMUzFqWlhSdk0wRkJRVUZCUjBsWFVWbEpUa2Q1VWtGQkVnRTNHZ3NJNEl3Q0VBSWFBMEpTVERnRGNKQTE%3D&ved=2ahUKEwjL5fXIgZb2AhXhq5UCHaCNDOYQlhd6BAgdEAw
https://info.flightmapper.net/pt/route/YY_GRU_MAO
https://pt.flightaware.com/

3.5.5.

Autonomia Aeronave consegue fazer a etapa da rota, considerando o tempo de voo desta ultima?
Aeronave maxima da GRU - JID GRU - MAO GIG - BEL GRU - SCL GRU - LIM GRU - BOG GRU - PTY REC- LIS REC - MAD GRU - MIA FOR-CDG GRU-MCO
aeronave (h) 3,6 3,7 4,0 4,0 5,2 6,3 7,5 7,5 7,8 8,3 9,3 9,5
ATR-72-600 2,3 ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ATR-72-210 2,4 nao ndo ndo nao ndo nao nao nao nao ndo ndo nao
ATR-72-500 2,6 ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ATR-72-200 2,7 nao nao nao ndo ndo nao nao nao nao nao ndo ndo
ERJ 190-200 STD 2,9 ndo n3o ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ERJ 190-100 STD 3,7 sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ERJ 190-200 LR 3,7 sim sim nédo nédo nédo néo nao néao ndo nédo nédo nédo
ERJ 190-200 AR 4.6 sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ERJ 190-100 LR 4.8 sim sim sim sim ndo nao nao nao nao ndo ndo nao
737-400 4.8 sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ERJ 190-100 AR 5,0 sim sim sim sim ndo nao nao nao nao nao ndo ndo
737-300 5,2 sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
ERJ 190-400 53 sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
737-500 5,5 sim sim sim sim sim néo nao néao ndo nédo nédo nédo
ERJ 190-300 6,0 sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo ndo
737-800 6,5 sim sim sim sim sim sim nao nao nao ndo ndo nao
737-900ER 6,5 sim sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo
737-700 6,7 sim sim sim sim sim sim nao nao nao nao ndo ndo
A321-200 6,8 sim sim sim sim sim sim nao nédo nédo nédo nédo nédo
A320-200 6,9 sim sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo
737-600 7,1 sim sim sim sim sim sim nao nao ndo ndo ndo ndo
A318-100 7,2 sim sim sim sim sim sim ndo ndo ndo ndo ndo ndo
737 MAX 10 7,3 sim sim sim sim sim sim nao nao nao ndo ndo nao
737 MAX 8 7,8 sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo ndo
737 MAX 9 7,8 sim sim sim sim sim sim sim sim sim nao ndo ndo
A320neo 7,9 sim sim sim sim sim sim sim sim sim nédo nédo nédo
A321neo 7,9 sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo ndo
A319-100 8,2 sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo nao
A319neo 8,4 sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo
737 MAX 7 8,5 sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo
A321neo LR 8,9 sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim ndo ndo
A321neo XLR 10,5 sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim sim
Explicagdes sobre as informagdes da Tabela 5:
1- Nao estdo sendo considerados na tabela acima restri¢des dos regulamentos de operagéo, tais como requisitos minimos de combustivel a bordo, descanso do tripulante a bordo etc.
II - Lembrar que a coluna "Autonomia maxima da acronave (h)" foi obtida pela divisdo do alcance retirado da Wikipedia dividido pela velocidade de cruzeiro, como informado no item 3.5.3
acima;
111 - O objetivo desta tabela ¢ mostrar apenas o que seria possivel da aeronave realizar sem a ingeréncia da regulamentagao;
Iv - As duas primeiras colunas especificam o modelo de aeronave e a sua autonomia (vide Tabela 3);
V- As aeronaves da primeira colunas estio classificadas da menor (ATR-72-600 - 2,3 horas) para a maior (A321neo XLR - 10,5 horas) autonomia;
VI - As linhas 2 e 3 das colunas 3 até 14 especificam cada uma das rotas e o tempo de voo necessario para cumprir uma etapa da rota (vide Tabela 7);

VII-  Asrotas estdo classificadas do menor (GRU - JJD - 3,6 horas) para o maior (GRU - MCO - 9,5 horas) tempo de voo;

VIII -  As células vermelhas e verdes sdo obtidas pela comparacdo direta entre a autonomia de cada aeronave e o tempo de voo de cada etapa da rota;



a) As células vermelhas (n20) indicam que a aeronave nao consegue realizar a referida rota sem pousos intermediarios; e
b) As células verdes (sim) indicam que a aeronave consegue realizar a referida rota sem pousos intermediarios.
IX- Exemplos:

a) A rota GIG-BEL ndo pode ser feita pela aecronave ERJ 190-100STD, uma vez que a autonomia maxima desta tltima (3,7 horas) ¢ inferior ao tempo de voo minimo daquela rota (4,0
horas); e

b) A rota REC-MAD pode ser feita pela aecronave A321neo, uma vez que a autonomia maxima desta tltima (7,9 horas) ¢é superior ao tempo de voo minimo daquela rota (7,8 horas).
3.5.6. Comparagdo com empresas estrangeiras
3.5.6.1. A Tabela 6 abaixo apresenta as aeronaves de empresas estrangeiras que operam as rotas internacionais constantes desta NT.
Tabela 6 - Aeronaves utilizadas nas rotas por empresa aérea
Empresa GRU-SCL | GRU-LIM || GRU-BOG | GRU-PTY REC-LIS REC-MAD | GRU-MIA | FOR-CDG || GRU-MCO
Latam A320
Latam B787*
Sky Airline A320
Latam* A320*
Latam B767
Gol B737 Max 8
Gol B737-800
Avianca A319
Avianca A320%*
Latam A320%*
Copa B737 Max 9*
Copa B737-800
Tap A330-900neo*
Tap A321Ineo
Air Europa B787-8
Latam B777*
American Airlines B777*
American Airlines B787
Air France B787
Latam B787*
Latam B767

3.5.6.2. Notas sobre a tabela acima:
I- O asterisco (*) ao lado da aeronave indica que ela ¢ a mais utilizada pela empresa aérea na rota;
1I - A aeronave B787-800 esta pintada de vermelho, uma vez que, pela Tabela 5, ela ndo poderia ser utilizada na rota GRU-PTY; isto indica alguma imprecisdo nos dados coletados;

III - As rotas GRU-SCL, GRU-LIM e GRU-BOG mostradas na tabela ndo séo do tipo "bate e volta"; em geral existe um intervalo de varias horas entre o pouso no aeroporto intermediario (SCL,
LIM ou BOG) e o retorno para GRU; isto inviabilizaria uma operagao "bate e volta" com tripulag@o simples;

1V - Nas rotas para a América do Sul e Central, as empresas aéreas, preferencialmente, utilizam aeronaves das familias B737 e A320; a unica excegdo ¢ a rota GRU-SCL, na qual a aeronave
mais utilizada é o B787,

V- Nas rotas para a América do Norte e para a Europa, as empresas, preferencialmente, utilizam aeronaves de fuselagem larga (WB); a inica excecdo ¢ na rota REC-LIS, na qual a Tap utiliza o
A321neo em alguns dias/horarios.

3.5.6.3. Conclusdes sobre a autonomia das aeronaves de fuselagem estreita nas rotas estudadas:



I- As cinco primeiras acronaves da Tabela 5 (todos os ATR-42 ¢ 0 ERJ 190-200 STD) ndo sdo aptas para realizar nenhuma das rotas em estudo, sem realizar pousos intermediarios;

II - Fora o acima informado, a frota de aecronaves da GOL, LATAM e AZUL ¢ suficientemente diversificada para operar as diversas rotas estudadas nesta NT com as aeronaves que melhor se
enquadrem;
III - Nas rotas para as Américas do Sul e Central, as empresas aéreas brasileiras e estrangeiras, preferencialmente, utilizam aeronaves das familias B737 e A320; a tnica excecdo ¢ a rota GRU-
SCL, na qual a aeronave mais utilizada ¢ o B787 (Latam);
IV - Nas rotas para a América do Norte e para a Europa, as empresas brasileiras (somente a Latam) e estrangeiras, preferencialmente, utilizam aeronaves de fuselagem larga (WB); a tnica
excegdo ¢ na rota REC-LIS, na qual a Tap utiliza 0 A321neo em alguns dias/horarios;
V- Desta forma, ¢ importante salientar que, enquanto nas rotas para as Américas do Sul e Central as aeronaves de fuselagem estreita (estudadas neste AIR) sdo as mais utilizadas, elas
praticamente ndo sdo operadas nas rotas para a América do Norte e Europa.

3.6. Desafio regulatério

3.6.1. A partir da descri¢do da demanda do proponente do assunto (item 2.1 deste Relatdrio) e do perfil das operagdes com fuselagem estreita e dividas iniciais (item 3.2 deste Relatério), pode-se descrever o

desafio regulatério como sendo:

I- Possibilitar a utilizagdo de aeronaves de fuselagem estreita em rotas que atualmente a elas ndo seriam possiveis (rotas "bate e volta" domésticas e para a América do Sul com jornadas de
trabalho noturnas ou de rotas internacionais diretas de longo alcance para as Américas Central e do Norte e Europa, todas elas com jornada de trabalho acima de 9 horas ou tempo de voo acima de 8
horas), de modo a ampliar a oferta de servigos que tais aeronaves podem executar.

II - Os limites de 9 horas de jornada de trabalho e de 8 horas de tempo de voo sdo aqueles estabelecidos para tripulagdes simples no periodo noturno (das 18:00 de um dia até as 06:00 do dia
seguinte) constantes das Tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B e C do RBAC 117. Jornadas que tenham duragdo menor que 9 horas e tempo de voo menor que 8 horas podem ser realizadas
normalmente pelos operadores e ndo fazem parte da demanda do proponente do Assunto 2.

3.6.2. Este desafio ¢ causado pelas dificuldades enfrentados pelos operadores para realizar os seguintes tipos de operagdes com aeronaves NB mais modernas:

I- domésticas dou internacionais (ambas dos tipos "bate ¢ volta" ou "diretas de longo alcance") com tripulagdes simples, uma vez que as rotas associadas a estes tipos de operagdo podem
exceder os limites de duracdo de jornada de trabalho e de tempo de voo das Tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117 em jornadas que se iniciem no periodo noturno (das 18:00 de um
dia até as 06:00 do dia seguinte);

II - domésticas dou internacionais (ambas dos tipos "bate e volta" ou "diretas de longo alcance") com tripulagdes compostas, uma vez que existem limitagdes da Lei 13.475/17 para utilizagdo
deste tipo de operagdo dentro do Brasil, além da dificuldade de instalar assentos de descanso Classes 1, 2 ou 3 a bordo das acronaves NB. Finalmente, essas rotas ndo sdo longas o suficiente para
permitir o descanso minimo a bordo requerido pelos Apéndices B ¢ C do RBAC 117 para os tripulantes.

3.7. Definicio do problema regulatério
3.7.1. A partir da descrigdo inicial do Assunto 2 (vide item 2.1.1.1 deste Relatdrio), das informagdes obtidas a partir da realizagdo de reunido com o seu proponente (vide item 2.1.1.2 deste Relatdrio) e da
analise preliminar deste Assunto (vide itens 3.1 até 3.6 do presente Relatorio), concluiu-se pela existéncia do seguinte problema regulatdrio (PR) e das seguintes consequéncias indesejadas:

I- Problema Regulatério (PR):

a) Evolucdo da autonomia das aeronaves de fuselagem estreita ndo foi acompanhada por uma evolugo equivalente dos requisitos para a sua operagdo, o que pode limitar a utilizagdo
dessas aeronaves a rotas aquém do seu real potencial.

b) O PR acima identificado, pode se manifestar de diversas formas, tais como:

¢ Dificuldades de utilizagdo de tripulagdes simples em rotas domésticas ou internacionais (ambas dos tipos "bate e volta" ou "diretas de longo alcance"), uma vez que as rotas
associadas a estes tipos de operagdo podem exceder os limites de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo das Tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B e C do RBAC 117 em
jornadas que se iniciem no periodo noturno (das 18:00 de um dia até as 06:00 do dia seguinte);

¢ Dificuldades de utilizagdo de tripulagdes compostas em operagdes domésticas, segundo os operadores, a inexisténcia de requisitos no RBAC 117 sobre a utilizagao de tripulagdes
compostas em voos domésticos, o que dificulta a celebragdo de ACT ou CCT para que se aproveite o alivio concedido no Inciso II do Paragrafo unico do Art. 16 da Lei 13.475/17;

¢ Dificuldade de utilizagdo de tripulagdes compostas em rotas domésticas e/ou internacionais em jornadas que se iniciem no periodo noturno (das 18:00 de um dia até as 06:00 do dia
seguinte) devido ao fato de que essas rotas ndo sdo longas o suficiente para permitir o descanso minimo a bordo requerido pelos Apéndices B e C do RBAC 117; e

¢ Dificuldades de utilizagdo das aeronaves de fuselagem estreita com tripulagdes compostas ou de revezamento devido a dificuldade de instalagdo de assentos de descanso a bordo
classes 1, 2 ou 3, requeridos para os tripulantes de tripulagdes compostas e de revezamento.

II - Consequéncias indesejadas:
a) Aeronaves de fuselagem estreita podem estar sendo subutilizadas (em relagdo as suas capacidades reais);

b) Oportunidades perdidas para iniciar a exploracao de novas rotas de longo alcance com aeronaves menos custosas que as de fuselagem larga;
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¢) Oportunidades perdidas para manter rotas diretas de longo alcance e densidade de passageiros que ndo sdo compativeis com aeronaves de fuselagem larga;

d) Possivel menor oferta de destinos e/ou maior custo das tarifas ao piblico em geral devido as limitagdes regulamentares das aeronaves de fuselagem estreita das empresas aéreas.

Identificacio e analise das causas e consequéncias (vide item 15.1 da NT046)

A partir do PR acima especificado, identificamos os seguintes possiveis fatores contribuintes que levam a situagéo problema e suas respectivas consequéncias:

I- Fator contribuinte I: aecronaves de fuselagem estreita ndo conseguem operar nas rotas "bate ¢ volta" e "diretas de longo alcance" (domésticas e¢/ou internacionais) com tripulagdo simples
durante o periodo noturno (18:00 até 06:00 do dia seguinte), mesmo tendo capacidade (isto ¢ alcance / autonomia de voo) para realizar essas operagoes.

a) Causa: duragdo da jornada de trabalho e/ou do tempo de voo das rotas estudadas é superior aos limites de dura¢do de jornada de trabalho com tripulagdo simples no periodo noturno
para duas etapas das tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B e C do RBAC 117,

b) Causa raiz: ¢ possivel que as duragdes maximas de jornada de trabalho das tabelas B.1 ¢ C.1 dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117 sejam menores que o que seria ditado pela seguranga
operacional no que se refere a fadiga dos tripulantes;

¢) Consequéncia: acronaves de fuselagem estreita sdo subutilizadas nas empresas brasileiras.

II - Fator contribuinte II: as aeronaves de fuselagem estreita ndo conseguem operar nas rotas "bate e volta" domésticas com tripulagdo composta durante o periodo noturno (18:00 até 06:00 do
dia seguinte), mesmo tendo capacidade (isto ¢ alcance / autonomia de voo) para realizar essas operagdes.

a) Causa: o Pardgrafo unico do Art. 16 da Lei 13.475/17 limita a utilizagdo de tripulagdes compostas a voos internacionais, exceto para situacdes especificas descritas naquele mesmo
paragrafo;

b) Causa raiz: os operadores informam que a falta de requisitos no RBAC 117 sobre a utilizagdo de tripulagdes compostas em voos domésticos dificulta a celebragdo de ACT ou CCT
para que se aproveite o alivio concedido no Inciso II do Paragrafo tnico do Art. 16 da Lei 13.475/17;

¢) Consequéncia: acronaves de fuselagem estreita ndo sdo operadas com tripulagdes compostas em operagdes domésticas.

111 - Fator contribuinte I1I: as aeronaves de fuselagem estreita ndo conseguem operar nas rotas "bate e volta" e "diretas de longo alcance" (domésticas e/ou internacionais) com tripulagdes
compostas durante o periodo noturno (18:00 até 06:00 do dia seguinte), mesmo tendo capacidade (isto ¢ alcance / autonomia de voo) para realizar essas operagdes.

a) Causa: a duragdo da jornada de trabalho das rotas estudadas ndo ¢ suficiente para permitir o descanso minimo a bordo previsto pelos paragrafos (g)(2) até (g)(4) da secdo (g) do
Apéndice B do RBAC 117 para tripulagdes compostas e de revezamento;

b) Causa raiz: é possivel que as duragdes minimas para o descanso a bordo previstos no RBAC 117 sejam maiores que o que seria ditado pela seguranca operacional no que se refere a
fadiga dos tripulantes;

¢) Consequéncia: aeronaves de fuselagem estreita ndo sdo operadas com tripulagdes compostas.

v - Fator contribuinte IV: as aeronaves de fuselagem estreita ndo conseguem operar nas rotas "bate e volta" e "diretas de longo alcance" (domésticas e/ou internacionais) com tripula¢des
compostas durante o periodo noturno (18:00 até 06:00 do dia seguinte), mesmo tendo capacidade (isto € alcance / autonomia de voo) para realizar essas operagoes.

a) Causa: dificuldade de instalagdo de assentos de descanso a bordo classes 1, 2 ou 3 das aeronaves de fuselagem estreita;
b) Causa raiz: ndo existem (ou existem poucas) op¢des de assentos de descanso a bordo classes 1, 2 ou 3 disponiveis para a instalagdo nas acronaves de fuselagem estreita;
¢) Causa raiz: a instalag@o desses tipos de assentos bloquearia assentos de passageiros, diminuindo assim a receita dos voos;

d) Consequéncia: aeronaves de fuselagem estreita ndo sdo operadas com tripulagdes compostas.

Identificaciio dos agentes afetados

Agentes intervenientes (participam do processo decisorio)

I- Empresas de transporte aéreo que possuem um GRF aceito e operam avides de fuselagem estreita;
II - Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC); e
111 - Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA).
Agentes passivos (sofrem as consequéncias do problema e das decisdes:
I- Tripulantes e funcionarios das empresas de transporte aéreo que possuem um GRF aprovado;
II - Passageiros que necessitam utilizar os servicos de transporte aéreo;

I - Servidores da ANAC envolvidos na aprovagao e fiscalizagdo de operadores aeromédicos.



3.10. Delimitacio da base legal de atuacdo da ANAC

3.10.1. A Lei n° 13.475, de 28/08/2017 (Lei do Aeronauta), que dispde sobre o exercicio da profissdo de tripulante de aeronave (acronauta) e revogou a Lei n® 7.183, de 5 de abril de 1984, estabelece nos
Artigos 19 e 78 que a ANAC ¢ responsavel por expedir as normas necessarias para a implementagdo das alteracdes das limitagdes operacionais da propria Lei com base nos preceitos de um Sistema de
Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana.

3.10.2. A Resolugao n° 30, de 21 de maio de 2008, no seu Art. 2° estabelece 0 RBAC como instrumento para ado¢do das normas previstas na Lei n® 11.182/2005.

3.10.3. O RBAC n° 117 (RBAC 117), aprovado pela Resolucdo n® 507, de 13 de margo de 2019 estabelece limitagdes operacionais relativas ao gerenciamento da fadiga para tripulantes e operadores aéreos,
inclusive para operagdes privadas conduzidas sob o RBAC n° 91, conforme Apéndice A do Regulamento.

3.10.4. Os Apéndices B e C e a se¢do 117.61 do RBAC 117 também se constituem como possibilidades de alteracdo de limites operacionais em relagdo aos limites basicos da Lei e do Regulamento (Apéndice
A), no entanto nestes casos efetuadas pela via de um GRF, Gerenciamento de Risco de Fadiga, para operagdes de transporte publico.

3.10.5. O RBAC 117 estabelece ainda, em 117.19(j), que "nos casos em que o GRF ou SGRF autorizar a superagdo das 12 (doze) horas de jornada de trabalho ou a diminui¢do do periodo de 12 (doze) horas
de repouso, em tripulagdo simples, tais alteragdes devem ser implementadas por meio de convengdo ou acordo coletivo de trabalho entre o operador da aeronave e o sindicato da categoria profissional”.

3.10.6. Ressalta-se que ndo se verificou no presente a existéncia de dispositivo legal, hierarquicamente superior ¢ independente do RBAC 117, estabelecendo que a ANAC possa fiscalizar o cumprimento dos
dispositivos de seguranca operacional constantes da Lei 13.475/17. Uma proposta sobre os "dispositivos de seguranca operacional da Lei 13.475/17 foi desenvolvida na NT14/2020 (5327111) do
Processo 00058.014375/2020-43.

3.11. Descri¢do dos objetivos do AIR
3.11.1. O objetivo deste AIR ¢ avaliar a possibilidade de mitigar as consequéncias dos fatores contribuintes enfrentados pelas empresas de transporte aéreo que possuem um GRF aceito e operam avides de
fuselagem estreita, de forma a ampliar a oferta do servigo atualmente oferecido.
3.11.2. A partir da identificagdo e analise das causas e consequéncias, foram seguidos os caminhos abaixo como formas de atuagdo da ANAC na mitigagdo dos fatores contribuintes do Assunto 2:
I- Fator contribuinte I: verificar a possibilidade de aumentar os limites de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo constantes das Tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B ¢ C do RBAC
117 no periodo noturno (18:00 de um dia até as 06:00 do dia seguinte);
II - Fator contribuinte 1I: verificar a possibilidade de incluir no RBAC 117 orientagdes para facilitar a utilizagdo o alivio concedido no Inciso II do Paragrafo tinico do Art. 16 da Lei 13.475/17;
11 - Fator contribuinte III: verificar a possibilidade de diminuir os limites de duragdo do descanso minimo a bordo das aeronaves constantes dos paragrafos (g)(2) até (g)(4) da segdo (g) do
Apéndice B do RBAC 117 previsto para tripulagdes compostas; e
v - Fator contribuinte [V: verificar a disponibilidade de assentos de descanso a bordo classes 1, 2 ou 3 para instalagdo em aeronaves de fuselagem estreita.
3.11.3. Serdo realizadas as seguintes a¢des para atender as verificagdes acima referenciadas:
I- Fator contribuinte I: analisar das limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo, bem como da fadiga como determinada pelos softwares biomatematicos, das rotas
especificadas no item 3.2 desta NT;
II - Fator contribuinte II: pesquisar junto aos regulados sobre a utilizagdo do alivio concedido no Inciso II do Paragrafo unico do Art. 16 da Lei 13.475/17,
I - Fator contribuinte III: analisar os requisitos de descanso a bordo (DaB) nas regulamentagdes brasileiras e estrangeiras e verificar o seu impacto nas rotas especificadas no item 3.2 desta NT;
e
IV - Fator contribuinte I'V: pesquisar junto aos regulas sobre a existéncia de assentos de descanso a bordo para instalagdo em aeronaves de fuselagem estreita.
4, IDENTIFICACAO E IDEACAO DE OPCOES DE ACAO
4.1. Introducao
4.1.1. Foram utilizadas as seguintes NT para a elaboragdo do presente topico:
I- NT N° 135/2021/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (6552744); e
II - NT N° 046/2022/GTNO-GNOS/GNOS/SPO (7096411).
4.1.2. Nesse topico serdo desenvolvidas as seguintes atividades:
I- Item 4.2: Mapeamento da experiéncia internacional - Tripula¢des simples aclimatadas - Jornadas com uma ou duas etapas (NT135);
II - Item 4.3: Mapeamento da experiéncia internacional - Tripulagdes compostas aclimatadas - Acomodagdes de descanso Classe 3 (NT135);

111 - Item 4.4: Analise do Assunto 2 (NT135 ¢ NT046);

v - Item 4.5: Descrig@o das opgodes de agdo consideradas, incluindo a op¢do de "ndo agdo" e as possiveis combinagdes de opgdes;


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=6767046&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=2bc892366ee3579f84329bb050f51a9a222ea623044b25bc3e63d68067e4afc8
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=5534179&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=4b99648b1a40fb84f594ce550a945f1add0811070ab2c068e204d6ec27133185
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8154592&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=22a8c7630f34799e9854ff922b678e10f091ab8567e0848125bf2440d38b071c
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8890259&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=b83a67baebf982cde52747d86b197a6db0ae59a3d6ee2f08c0ed31ef1a0e6779

4.2.
4.2.1.

V- Item 4.6: Sintese das opgdes ndo consideradas e da motivagdo utilizada.

Mapeamento da experiéncia internacional - Tripula¢es simples aclimatadas - Jornadas com uma ou duas etapas (NT135)

Foram estudados os seguintes regulamentos, os quais podem orientar a elaboragéo de requisitos de fadiga para pilotos em operagdes equivalentes aquelas realizadas pelos operadores certificados pelo

RBAC 121, comparando-os com os limites contidos nas Tabelas B.1 e C.1 dos Apéndices B e C do RBAC 117, respectivamente:

4.2.2.

4.2.3.

1- CAO 48-1, Instrument 2019 (CASA - Australia): os Apéndices 2 (Multi-pilot Operations Except Flight Trainning) e 3 (Multi-pilot Operations Exept Complex Operations and Flight
Trainning);
II - Easy Acces Rules (EAR) for Air Operations 2021 (EASA): a Subparte FTL - Fight and Duty Time Limitations and Rest;

III - FAR 117 (atualizado até 22/out/2021) (FAA - EUA): Flight and Duty Limitations and Rest Requirements: Flightcrew Members; e
IV - SOR/96-433 CAR Part VII (TC - Canada): a Division III - Flight Crew Member Fatigue Management.

A tabela abaixo apresenta os dados de duragdo maxima da jornada de trabalho e do tempo de voo dos regulamentos acima referenciados para tripulagdes simples aclimatadas:

Tabela 4 - Duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo para tripulacdes simples aclimatadas
CASA - CAO 48.1 Instrument 2019

ANAC - RBAC 117

Duragao maxima da jornada e do tempo de voo

Durac3o maxima da jornada e do tempo de voo

EASA - EAR-OPS 2021

Duragdo maxima da jornada e do tempo de voo

Hora aclimatada referente ao

1 ou 2 Etapas

Hora aclimatada referente ao

1ou 2 Etapas

Hora aclimatada referente ao

1ou 2 Etapas

inicio da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h) inicio da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h)

06:00 - 06:59 11,00 9,00 00:00 - 04:59 10,00 10,50
07:00 - 07:59 13,00 9,50 05:00 - 05:59 11,00 10,50
08:00-11:59 13,00 10,00 06:00 - 06:59 12,00 10,50
12:00-13:59 12,00 9,50 07:00 - 12:59 13,00 10,50
14:00 - 15:59 11,00 9,00 13:00 - 13:59 12,00 10,50
16:00-17:59 10,00 8,00 14:00 - 14:59 11,00 10,50
18:00- 05:59 9,00 8,00 15:00 - 15:59 10,00 10,50

16:00 - 23:59 10,00 10,50

FAA - FAR 117 TC - CAR Part VII Di nlll

Duragdo maxima da jornada e do tempo de voo

Dura¢io maxima da jornada e do tempo de voo

Hora aclimatada referente ao

1 ou 2 Etapas

Hora aclimatada referente ao

1ou 2 Etapas

inicio da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
06:00 - 13:29 13,00 N/A
13:30- 13:59 12,75 N/A
14:00 - 14:29 12,50 N/A
14:30 - 14:59 12,25 N/A
15:00 - 15:29 12,00 N/A
15:30- 15:59 11,75 N/A
16:00 - 16:29 11,50 N/A
16:30 - 16:59 11,25 N/A
17:00 - 04:59 11,00 N/A
05:00 - 05:14 12,00 N/A
05:15 - 05:29 12,25 N/A
05:30 - 05:44 12,50 N/A
05:45 - 05:59 12,75 N/A

inicio da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h) inicio da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
00:00 - 03:59 9,00 8,00 24:00 - 03:59 9,00 8,00
04:00 - 04:59 10,00 8,00 04:00 - 04:59 10,00 8,00
05:00 - 05:59 12,00 9,00 05:00 - 05:59 11,00 9,00
06:00 - 06:59 13,00 9,00 06:00 - 06:59 12,00 9,00
07:00 - 11:59 14,00 9,00 07:00 - 12:59 13,00 9,00
12:00 - 12:59 13,00 9,00 13:00 - 15:59 12,50 9,00
13:00 - 16:59 12,00 9,00 16:00 - 16:59 12,50 9,00
16:00 - 17:59 12,00 9,00 17:00 - 21:59 12,00 9,00
18:00 - 19:59 12,00 9,00 22:00 - 22:59 11,00 10,00
20:00 - 21:59 12,00 8,00 23:00- 23:59 10,00 11,00
22:00 - 22:59 11,00 8,00
23:00 - 23:59 10,00 8,00

Pode-se notar na tabela acima (somente tripulagdes simples aclimatadas) que:




I- a duragdo das jornadas e dos tempos de voo dependem do horario de inicio da jornada (as quais estdo estabelecidas por faixas de horario do dia);

II - jornadas que se iniciam entre 07:00 e 12:59 (grosso modo) possuem as maiores duragdes (em geral, 13 até 14 horas);

I - jornadas que se iniciam entre 18:00 e 05:59 (grosso modo) possuem as menores duragdes (em geral, 9 até 10 horas);

Iv- a EASA ndo possui limites de tempo de voo (dai a sigla N/A - ndo aplicavel - inserida naquela tabela);

V- para efeito de calculos no Excel, a sigla N/A foi substituida por 50 horas;

VI - em todas as legislacdes as colunas de 1 etapa (jornadas diretas, isto é, ndo possuem pouso intermediario) e 2 etapas (jornadas que possuem um pouso intermedidrio) possuem 0s mesmos

limites de duragdo de jornada e de tempo de voo;
VII-  essa NT lidard apenas com as jornadas com apenas 1 ou 2 etapas, como informado no item 5.2.1; e

VII - as jornadas com 3 etapas (isto ¢, possuem dois pousos intermedidrios) foi inserida apenas como ilustragdo para informar que, a partir desse numero de etapas, as duragdes de jornada e de
tempo de voo comegam a diminuir (o mesmo vale para jornadas com 4 até 10 etapas).

4.2.4. Dada a diversidade de faixas de horario do dia na Tabela 3, ndo ¢ possivel comparar com facilidade as duragdes de jornada de trabalho e de tempo de voo entre os diversos regulamentos. Desta forma,
foi produzida a Tabela 4 na qual todas as faixas de horario foram padronizadas, se iniciando as 00:00 e indo até as 23:59.

I- As células verdes nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo sdo maiores que as correspondentes no RBAC 117;

II - As células amarelas nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo séo iguais as correspondentes no RBAC 117;

III - As células vermelhas nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo sdo menores que as correspondentes no RBAC 117,

Tabela 5 - Comparagdo entre as duragdes das jornadas de trabalho e dos tempos de voo entre 0 RBAC 117 e as legislagdes estrangeiras para tripulagoes simples aclimatadas



ANAC - RBAC117 CASA - CAO 48.1 Instrument 2019 EASA - EAR-OPS 2021 FAA - FAR 117 TC - CARPart Vil

Hora aclimatada referente ao i

T 1o0u 2 Etapas 1 ou 2 Etapas 1o0u 2 Etapas 1ou 2 Etapas 1 ou 2 Etapas
Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
00:00 00:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
00:30 00:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
01:00 01:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
01:30 01:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
02:00 02:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
02:30 02:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
03:00 03:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
03:30 03:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 9,00 8,00 9,00 8,00
04:00 04:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 10,00 8,00 10,00 8,00
04:30 04:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 10,00 8,00 10,00 8,00
05:00 05:14 9,00 8,00 11,00 10,50 12,00 N/A 12,00 9,00 11,00 9,00
05:15 05:29 9,00 8,00 11,00 10,50 12,25 N/A 12,00 9,00 11,00 9,00
05:30 05:44 9,00 8,00 11,00 10,50 12,50 N/A 12,00 9,00 11,00 9,00
05:45 05:59 9,00 8,00 11,00 10,50 12,75 N/A 12,00 9,00 11,00 9,00
06:00 06:29 11,00 9,00 12,00 10,50 13,00 N/A 13,00 9,00 12,00 9,00
06:30 06:59 11,00 9,00 12,00 10,50 13,00 N/A 13,00 9,00 12,00 9,00
07:00 07:29 13,00 9,50 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
07:30 07:59 13,00 9,50 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
08:00 08:29 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
08:30 08:59 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
09:00 09:29 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
09:30 09:59 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
10:00 10:29 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
10:30 10:59 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
11:00 11:29 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
11:30 11:59 13,00 10,00 13,00 10,50 13,00 N/A 14,00 9,00 13,00 9,00
12:00 12:29 12,00 9,50 13,00 10,50 13,00 N/A 13,00 9,00 13,00 9,00
12:30 12:59 12,00 9,50 13,00 10,50 13,00 N/A 13,00 9,00 13,00 9,00
13:00 13:29 12,00 9,50 12,00 10,50 13,00 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
13:30 13:59 12,00 9,50 12,00 10,50 12,75 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
14:00 14:29 11,00 9,00 11,00 10,50 12,50 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
14:30 14:59 11,00 9,00 11,00 10,50 12,25 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
15:00 15:29 11,00 9,00 10,00 10,50 12,00 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
15:30 15:59 11,00 9,00 10,00 10,50 11,75 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
16:00 16:29 10,00 8,00 10,00 10,50 11,50 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
16:30 16:59 10,00 8,00 10,00 10,50 11,25 N/A 12,00 9,00 12,50 9,00
17:00 17:29 10,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
17:30 17:59 10,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
18:00 18:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
18:30 18:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
19:00 19:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
19:30 19:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 9,00 12,00 9,00
20:00 20:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 8,00 12,00 9,00
20:30 20:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 8,00 12,00 9,00
21:00 21:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 8,00 12,00 9,00
21:30 21:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 12,00 8,00 12,00 9,00
22:00 22:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 11,00 8,00 11,00 10,00
22:30 22:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 11,00 8,00 11,00 10,00
23:00 23:29 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 10,00 8,00 10,00 11,00
23:30 23:59 9,00 8,00 10,00 10,50 11,00 N/A 10,00 8,00 10,00 11,00




4.2.5.

4.2.6.

43.
4.3.1.

A partir dos dados acima (tripulagdes simples aclimatadas - 1 ou 2 etapas) e da leitura dos supracitados regulamentos, pode-se observar que:

I- As linhas de cor cinza claro nas quatro primeiras colunas indicam operagdes com inicio da jornada aclimatada entre as 18:00 de um dia e 06:00 do dia seguinte (horarios noturnos ou na
madrugada); esta ¢ a faixa de horario de maior interesse para esse AIR, uma vez que ¢ nela que a duragdo da jornada atinge o seu valor mais baixo na legislacdo da ANAC e, consequentemente, mais
restringe a operagdo das Empresas; nessa faixa (isto é, entre 18:00 e 06:00 do dia seguinte) pode-se observar o seguinte:

a) Faixa das 18:00 até 00:00: nessa situagdo a duracdo maxima da jornada de trabalho do RBAC 117 é de uma hora até tré€s horas menor que os respectivos valores das demais
regulamentagoes;

b) Faixa das 00:00 até 02:00: nessa situag@o a duragdo maxima da jornada de trabalho do RBAC 117 ¢ uma hora menor que a da CASA, duas horas menor que a da EASA ¢ igual a da
FAA e do TC;

¢) Faixa das 02:00 até 05:00 (WOCL): nessa situagdo a duracdo maxima da jornada de trabalho do RBAC 117 € uma hora menor que a da CASA, duas horas menor que a da EASA e
igual a da FAA e do TC (exceto, para esses dois ultimos entre 04:00 e 05:00, o limite do RBAC 117 ¢ uma hora menor que o daquelas regulamentacdes);

d) Faixa das 05:00 até 06:00: nessa situagdo da duragdo maxima da jornada de trabalho do RBAC 117 ¢é de uma até trés horas e quarenta e cinco minutos menor que 0s respectivos
valores das demais regulamentagdes.

Conclusio sobre o estudo da regulamentagdo relativa a duragdo da jornada de trabalho ¢ do tempo de voo para tripulagdes simples aclimatadas (1 ou 2 etapas):

I- As regulamentagdes estrangeiras normalmente contém limites maximos de durag@o de jornada de trabalho e de tempo de voo superiores aos estabelecidos no RBAC 117;
II - As diferencas entre os limites de duragéio de jornada do RBAC 117 e os das legislagdes estrangeiras ficam (na maior parte dos casos) entre 1 hora e 3,75 horas a menos para o RBAC 117; e
III - As diferencas entre os limites de tempo de voo do RBAC 117 e os das legislagdes estrangeiras ficam (na maior parte dos casos) entre 1 hora e 2,5 horas a menos para o RBAC 117.

Mapeamento da experiéncia internacional - Tripula¢ées compostas aclimatadas - Acomodacdes de descanso Classe 3 (NT135)

Foram estudados os seguintes regulamentos, os quais podem orientar a elaboracdo de requisitos de fadiga para pilotos em operacdes equivalentes aquelas realizadas pelos operadores certificados pelo

RBAC 121, comparando-os com os limites contidos na Tabela B.2 do Apéndice B do RBAC 117:

4.3.2.
4.33.

I- CAO 48-1, Instrument 2019 (CASA - Australia): os Apéndices 2 (Multi-pilot Operations Except Flight Trainning) e 3 (Multi-pilot Operations Exept Complex Operations and Flight
Trainning);
II - Easy Acces Rules for Air Operations 2021 (EASA): a Subparte FTL - Fight and Duty Time Limitations and Rest;

I - FAR 117 (atualizado até 22/out/2021) (FAA - EUA): Flight and Duty Limitations and Rest Requirements: Flightcrew Members; e
IV - SOR/96-433 CAR Part VII (TC - Canada): a Division III - Flight Crew Member Fatigue Management.
A tabela abaixo apresenta os dados de durag@o maxima da jornada de trabalho e do tempo de voo dos regulamentos acima referenciados para tripulagdes compostas aclimatadas.

Nao sera utilizada a Tabela B.3 do Apéndice B do RBAC 117, uma vez que ela apresenta limites de jornada de trabalho e de tempo de voo iguais ou superiores aos da Tabela B.2, para uma mesma

Classe de assento de descanso a bordo.

4.34.

E importante observar que, embora sejam mostradas as duragdes de jornada e de tempo de voo para as trés classes de descanso a bordo, esta NT somente ira tratar das acomodagdes Classe 3, uma vez

que, como pode ser visto nos itens 4.1.3.1 e 4.1.4.11, as acronaves NB possuem dificuldades de instalar acomodagdes de descanso Classes 1 ou 2 a bordo.

Tabela 6 - Duracdo da jornada de trabalho e do tempo de voo para tripulagdes compostas aclimatadas



ANAC-RBAC 117
Tabela B.2 - Tripulagdo Composta Aclimatada

Hora aclimatada referente ao inicio Classe 1 Classe 2 Classe 3
da jornada (hh:mm) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
06:00 - 06:59 15,0 13,5 14,0 12,5 13,0 11,5
07:00 - 13:59 16,0 14,5 15,0 13,5 14,0 12,5
14:00 - 17:59 15,0 13,5 14,0 12,5 13,0 11,5
18:00 - 05:59 14,0 12,5 13,0 11,5 12,0 10,5

CASA - CAO 48.1 Instrument 2019

Table 2.1 Maximum FDP (in hours) for an FCM according to number of sectors and local time at the start of the FDP

Classe 1 Classe 2 Classe 3
Local time at start of FDP
lornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
07:00 - 10:59 16,0 N/A 15,0 N/A 14,0 N/A
11:00 - 15:59 16,0 N/A 15,0 N/A 13,0 N/A
16:00 - 04:59 16,0 N/A 15,0 N/A 12,0 N/A
05:00 - 06:59 16,0 N/A 15,0 N/A 13,0 N/A

EASA-EAR-OPS 2021

Table 2 - Maximum daily FDP — Acclimatised crew members

Start of FDP at reference time

00:00 - 23:59

Jornada (h)
16,0

Classe 1
Tempo de Voo (h)
N/A

Jornada (h)
15,0

Classe 2
Tempo de Voo (h)
N/A

Jornada (h)
14,0

Classe 3
Tempo de Voo (h)
N/A

FAA - FAR 117
Tables A and B to Part 117

Scheduled time of start (acclimated Classe 1 Classe 2 Classe 3
time) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
00:00 - 05:59 15,0 N/A 14,0 N/A 13,0 N/A
06:00 - 06:59 16,0 N/A 15,0 N/A 14,0 N/A
07:00 - 12:59 17,0 N/A 16,5 N/A 15,0 N/A
13:00 - 16:59 16,0 N/A 15,0 N/A 14,0 N/A
17:00 - 23:59 15,0 N/A 14,0 N/A 13,0 N/A

TC - CAR Part VI Division Il
Maximum Flight Duty Period — Average Flight Duration of 50 Minutes or More

Classe 1 Classe 2 Classe 3
Start Time of Flight Duty Period
Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
00:00 - 23:59 15,0 N/A 15,0 N/A 14,0 N/A
4.3.5. Pode-se notar na tabela acima (somente tripulagdes compostas aclimatadas e acomodagdes de descanso a bordo Classe 3) que:

I- a duragdo das jornadas dependem do horario de inicio da jornada (as quais estdo estabelecidas em faixas de horario do dia) nas legislagdes da ANAC, CASA e FAA;
1I - a duragdo das jornadas ndo varia com o horario de inicio da jornada nas legislagdes da EASA e do TC;

III - jornadas que se iniciam entre 07:00 e 12:59 (grosso modo) possuem as maiores duragdes (em geral, 13 até 14 horas);

v - jornadas que se iniciam entre 18:00 e 05:59 (grosso modo) possuem as menores duragdes (em geral, 9 até 10 horas);



V- as legislagdes estrangeiras ndo possuem limites de tempo de voo (dai a sigla N/A - ndo aplicavel - inserida naquela tabela); e

VI - para efeito de calculos no Excel, a sigla N/A foi substituida por 50 horas.
4.3.6. Dada a diversidade de faixas de horario do dia na Tabela 6, ndo ¢ possivel comparar com facilidade as duragdes de jornada de trabalho entre os diversos regulamentos. Desta forma, foi produzida a
tabela a seguir, na qual todas as faixas de horario foram padronizadas, se iniciando as 00:00 e indo até as 23:59.
1- As células verdes nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo sdo maiores que as correspondentes no RBAC 117;
1I - As células amarelas nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo sdo iguais as correspondentes no RBAC 117;
III - As células vermelhas nas colunas das legislagdes estrangeiras indicam que a duragdo da jornada de trabalho ou do tempo de voo sdo menores que as correspondentes no RBAC 117,
Tabela 7 - Comparagéo entre as duragdes das jornadas de trabalho e dos tempos de voo entre o RBAC 117 e as legislagdes estrangeiras para tripulagdes compostas aclimatadas - acomodagdes de descanso a bordo
Classe 3
ANAC - RBAC 117 CASA - CAO 48.1 Instrument 2019 EASA-EAR-OPS 2021 FAA - FAR 117 TC - CAR Part VII Division Il
Hora aclimatada referente ao inicio da . N . N N
(e A Composta Aclimatada - Classe 3 Composta Aclimatada - Classe 3 Composta Aclimatada - Classe 3 Composta Aclimatada - Classe 3 Composta Aclimatada - Classe 3
Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h) Jornada (h) Tempo de Voo (h)
00:00 00:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
01:00 01:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
02:00 02:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
03:00 03:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
04:00 04:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
05:00 05:59 12,00 10,50 13,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
06:00 06:59 13,00 11,50 13,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A
07:00 07:59 14,00 12,50 14,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
08:00 08:59 14,00 12,50 14,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
09:00 09:59 14,00 12,50 14,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
10:00 10:59 14,00 12,50 14,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
11:00 11:59 14,00 12,50 13,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
12:00 12:59 14,00 12,50 13,00 N/A 14,00 N/A 15,00 N/A 14,00 N/A
13:00 13:59 14,00 12,50 13,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A
14:00 14:59 13,00 11,50 13,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A
15:00 15:59 13,00 11,50 13,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A
16:00 16:59 13,00 11,50 12,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A 14,00 N/A
17:00 17:59 13,00 11,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
18:00 18:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
19:00 19:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
20:00 20:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
21:00 21:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
22:00 22:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
23:00 23:59 12,00 10,50 12,00 N/A 14,00 N/A 13,00 N/A 14,00 N/A
4.3.7. A partir dos dados acima (tripulagdes compostas aclimatadas - acomodag@o de descanso a bordo Classe 3) e da leitura dos supracitados regulamentos, pode-se observar que:
I- As linhas de cor cinza claro nas quatro primeiras colunas indicam operagdes com inicio da jornada aclimatada entre as 18:00 de um dia e 06:00 do dia seguinte (horarios noturnos ou na
madrugada), situagdo que mais nos interessa nesse AIR;
II - As linhas de cor cinza escuro nas quatro primeiras colunas indicam operag¢des com inicio da jornada aclimatada entre 02:00 e 05:00 (WOCL);
III - Nenhum dos regulamentos estrangeiros possui limites de tempo de voo;
IV - Os limites de jornada do RBAC 117 e do CAO 48.1 na maior parte dos casos sdo iguais, com uma faixa horaria onde o CAO 48.1 excede 0o RBAC 117 em 1 hora e em cinco faixas horarias
onde 0 RBAC 117 excede 0 CAO 48.1 em 1 hora;
V- Nas demais legislagdes estrangeiras, os seus limites de jornada sdo iguais ou superiores aos correspondentes do RBAC 117, sendo que a diferenga oscila entre uma e duas horas na maior

parte dos casos; €

VI - Em especial, no periodo noturno (18:00 de um dia até as 06:00 do dia seguinte), os limites do RBAC 117 sdo praticamente iguais aos do CAO 48.1 e inferiores entre uma e duas horas dos
das demais regulamentagoes.



4.3.8.

4.4.
44.1.
44.1.1.
4.4.1.2.
4.4.1.3.

Conclusdo sobre o estudo da regulamentagio (para tripulagdes compostas aclimatadas - acomodagdo de descanso a bordo Classe 3):

I- E recomendavel reavaliar a necessidade do estabelecimento de limites de horas de voo para tripulagdes compostas e de revezamento, uma vez que a inexisténcia dos limites de tempo de voo
implicam em que este parametro nas legislagdes estrangeiras pode alcangar valores superiores aos das Tabelas B.1 ¢ C.1 do RBAC 117,

II - Os limites de durag@o da jornada de trabalho do RBAC 117 e do CAO 48.1 sdo semelhantes; e
III - As diferencas entre os limites de duragéo de jornada do RBAC 117 e os das legisla¢des estrangeiras (exceto o CAO 48.1) ficam (na maior parte dos casos) entre uma e duas horas.
Analise do Assunto 2 (NT135 e NT046)
Introducgao
A seguir serdo apresentadas as principais conclusdes das NT135 e NT046, nas quais foram feitas as andlises inicial e final, respectivamente, do Assunto 2.
E importante notar que as conclusdes da NT046 foram baseadas nos resultados das anélises iniciais da NT135, posteriormente alterados em fungio da consulta com os regulados.

Dessa forma, as conclusdes do Assunto 2 apresentadas neste topico referenciar-se-do, primariamente, as conclusdes contidas no item 8 da NT046. Favor consultar aquelas NT para maiores detalhes

sobre tais analises.

4.4.14.

44.2.
4.4.2.1.

Assunto 2:

4422

Serdo apresentados os seguintes itens:

I- Item 4.4.2: Rotas estudadas no Assunto 2 (Item 8.2 da NT046);

II - Item 4.4.3: Aeronaves estudadas no Assunto 2 (Item 8.3 da NT046);

111 - Item 4.4.4: Estudo da regulamentacdo (Item 8.4 da NT046);

IV - Item 4.4.5: Consulta aos regulados e ao SNA (Item 8.5 da NT046);

V- Item 4.4.6: Modelo matematico para cada subgrupo de rotas (Item 8.6 da NT046);

VI - Item 4.4.7: Conclusdes sobre as acomodagdes de descanso a bordo Classe 3 (Item 8.7 da NT046);

VII-  Item 4.4.9: Estudo sobre fadiga das rotas (Item 8.8 da NT046);

VII- Item 4.4.9: Contribuigdes do SNA (Item 8.9 da NT046); e

IX- Item 4.4.10: Reanalise das rotas em relag@o as limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo a luz dos resultados da pesquisa com os regulados (Item 8.10 da NT046).
Rotas estudadas no Assunto 2 (Item 15.2 da NT046)

A fim de tratar dos problemas especificados no item 2.1 do presente Relatorio (depois reavaliados como mostrado nos itens 3.6, 3.7 e 3.8 anteriores), foram estudados dois tipos de operagdes no

1- Operagdes "bate e volta"; e
1I - Operagdes "diretas de longo alcance".
O que é uma operagdo "bate e volta"?

I- O item 15.2.1.1 da NT046 definiu uma operagdo "bate e volta" como sendo aquela realizada do aeroporto A para o aeroporto B, retornando diretamente de B para A nas seguintes condi¢des:
a) A tripulagdo que conduziu a aeronave no trecho AB permanece e conduz a aeronave no trecho BA;
b) A tripulagdo que conduz a aeronave na rota "bate e volta" inicia e termina a sua jornada em A, sem realizar nenhuma outra etapa na jornada;
¢) E realizado o reabastecimento da aeronave no aeroporto B; e
d) A duragdo do tempo de voo é maior que seis horas.

1I - Foram estudadas as seguintes rotas relativas as operagdes "bate e volta" domésticas:
a) Guarulhos (GRU) - Manaus (MAO) - Guarulhos (GRU);
b) Guarulhos (GRU) - Jericoacoara (JJD) - Guarulhos (GRU); e
¢) Galedo (GIG) - Belém (BEL) - Galedo (GIG).

I - Foram estudadas as seguintes rotas relativas as operagdes "bate e volta" internacionais:
a) Guarulhos (GRU) - Santiago (SCL) - Guarulhos (GRU);



4.4.2.3.

4.4.3.

4.43.1.

b) Guarulhos (GRU) - Lima (LIM) - Guarulhos (GRU); e
¢) Guarulhos (GRU) - Bogota (BOG) - Guarulhos (GRU).

O que ¢ uma "operagao direta de longo alcance"?

I- O item 15.2.1.2 da NT046 definiu uma operagdo "direta de longo alcance" como sendo aquela realizada do aeroporto A para o aeroporto B sem pousos intermediarios, nas seguintes
condigdes:

a) A tripulacdo que conduz a aeronave no trecho AB inicia a sua jornada em A e a termina em B; e
b) A duragdo do tempo de voo ¢ maior que seis horas.
II - Todas as operagdes diretas analisadas neste processo sdo internacionais.
III - Foram estudadas as seguintes rotas relativas as opera¢des diretas na América Central e do Norte:
a) Guarulhos (GRU) - Miami (MIA);
b) Guarulhos (GRU) - Orlando (MCO); e
¢) Guarulhos (GRU) - Cidade do Panama (PTY).
v - Foram estudadas as seguintes rotas relativas as de operagdes diretas para a Europa:
a) Recife (REC) -Lisboa (LIS);
b) Recife (REC) - Madrid (MAD); e
¢) Fortaleza (FOR) - Paris (CDG).

Aeronaves estudadas no Assunto 2 (Item 15.3 da NT046)

Serdo estudadas aeronaves das familias B737 e A319/320/321, uma vez que elas, além de compor a maior parte da frota das empresas Azul, Gol e Latam, possuem autonomia / alcance suficiente para

operarem as rotas acima referenciadas (vide Tabela 2 do presente Relatorio).

4.4.3.2.

4.4.4.

444.1.

4442

4.4.4.3.

Conclusdes sobre a autonomia das aecronaves de fuselagem estreita nas rotas estudadas:

I- Pode-se observar que, a medida que acronaves de modelos mais modernos vao aparecendo, existe uma tendéncia de aumento da sua autonomia e, por consequéncia, das jornadas que podem
ser realizadas com a utilizagdo dessa autonomia maxima;

II - Pode-se observar que a frota de aeronaves da GOL, LATAM e AZUL (incluindo ai tanto as aeronaves NB quanto as WB) ¢ suficientemente diversificada para fazer as diversas rotas
estudadas nesta NT com as aeronaves que melhor se enquadrem;

III - Nas rotas para a América do Sul e Central, as empresas aéreas brasileiras e estrangeiras, preferencialmente, utilizam aeronaves das familias B737 e A320; a unica excecéo ¢ a rota GRU-
SCL, na qual a aeronave mais utilizada ¢ o B787;

IV - Nas rotas para a América do Norte e para a Europa, as empresas brasileiras e estrangeiras, preferencialmente, utilizam aeronaves de fuselagem larga (WB); a unica excecdo ¢ na rota REC-
LIS, na qual a Tap utiliza 0 A321neo em alguns dias/horarios.

Estudo da regulamentacio (Item 15.4 da NT046)

Regulamentagio relativa a duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo para tripulagdes simples aclimatadas (1 ou 2 etapas):

I- As regulamentagdes estrangeiras normalmente contém limites maximos de durag@o de jornada de trabalho e de tempo de voo superiores aos estabelecidos no RBAC 117,
1I - As diferencas entre os limites de duracéo de jornada do RBAC 117 e os das legislagdes estrangeiras ficam (na maior parte dos casos) entre 1 hora e 3 horas a menos para 0o RBAC 117; e
III - As diferencas entre os limites de tempo de voo do RBAC 117 e os das legislagdes estrangeiras ficam (na maior parte dos casos) entre 1 hora e 2,5 horas a menos para o RBAC 117.

Regulamentagio relativa a duragdo da jornada de trabalho e do tempo de voo para tripulagdes compostas aclimatadas - acomodagdo de descanso a bordo Classe 3:

I- E recomendavel reavaliar a necessidade do estabelecimento de limites de horas de voo para tripulagdes compostas e de revezamento, uma vez que a inexisténcia dos limites de tempo de voo
implicam em que este pardmetro nas legislacdes estrangeiras pode alcangar valores superiores aos das Tabelas B.1 e C.1 do RBAC 117;

II - Os limites de durag@o da jornada de trabalho do RBAC 117 e do CAO 48.1 sdo semelhantes; e

111 - As diferencas entre os limites de duragéo de jornada do RBAC 117 e os das legisla¢des estrangeiras (exceto o CAO 48.1) ficam (na maior parte dos casos) entre uma e duas horas.

Regulamentacio relativa aos limites de duragdo minima do descanso dos tripulantes a bordo em tripulagdes compostas aclimatadas:



I- Os requisitos de descanso a bordo constantes dos cinco regulamentos estudados, em geral, sdo muito semelhantes entre si; pode-se observar que, com pequenas variagdes, todos eles
requerem o especificado nos trés itens abaixo;

a) Os tripulantes de voo que se encontrarem no controle da acronave no pouso final devem ter, pelo menos, duas horas de descanso a bordo durante o voo;
b) Para todos os demais tripulantes (de voo e de cabine), o descanso minimo a bordo é de uma hora e trinta minutos; e

¢) O tempo de repouso deve ser feito na parte de cruzeiro de cada etapa,

4.4.5. Consulta aos regulados e a0 SNA (Item 15.5 da NT046)
4.4.5.1. As empresas Azul, Gol ¢ Latam, além da ABEAR e do SNA, foram consultados sobre as conclusdes a que se chegou na NT135, nas datas de 21-22/02/2022.
4.452. A anélise dos resultados dessa consulta foi analisado nos Itens 6 até 13 da NT046.
4.4.5.3. O texto da consulta foi passado aos participantes pela apresentagdo contida no Anexo 1 (7154299) da NT046, enquanto a resposta dos entes acima citados foi dada nos seguintes documentos (todos
anexos da NT046):
I- Azul - Anexo 2 (7154302);
II - Gol - Anexo 3 (7154308);
III - Latam - Anexo 4 (7154311); e
IV - SNA - Anexo 5 (7154320) e Processo 00058.013862/2022-51.
4.4.54. Comentarios do SNA
I- O SNA entende como precipitada qualquer alteragdo do RBAC 117 e instrugdes suplementares relacionadas ao gerenciamento de fadiga, com impacto nos limites prescritivos para
operagdes do tipo “bate e volta” domésticas ou de longo alcance internacionais com aeronaves de fuselagem estreita em um regulamento que esta em vigor, na sua plenitude, ha poucos meses, sendo
que hé pouco ou nenhum estudo (ou dado concreto) dos reais pontos criticos (hot spots) da regulamentacdo, que justificam os problemas regulatorios apontados. Os chamados safety cases (FRMS)
sdo as ferramentas adequadas para desvios com base em casos praticos, sendo inadequada qualquer alteragdo de limites prescritivos.
II - Ademais, atualmente ¢ possivel a realizagao de operagdes de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita, sem qualquer desvio dos atuais requisitos regulatorios, como no caso
citado da GOL, com aeronaves BOEING 737 NG/MAX, em que foi pactuado um ACT entre empresa ¢ sindicato, sendo estabelecidas as devidas mitigagdes para cumprimento do requisito de
acomodagdo Classe 3.
III - Quanto a operagdes do tipo “bate e volta” domésticas, estas devem observar o disposto no Art. 16 da Lei do Aeronauta, sendo possivel apenas em casos especificos, dentre eles quando
estiver estabelecido, em acordo ou convengdo coletiva de trabalho, os critérios de utilizagdo dos tripulantes de voo e de cabine, sendo isso possivel somente para operadores do servigo aéreo regular
e ndo regular, exceto taxi aéreo (Art. 5°, inciso I).
v - Isto posto, o SNA solicitou a ANAC que:
a) se abstenha de realizar qualquer alteragdo na regulamentacdo relacionada ao gerenciamento de fadiga para contemplar opera¢des de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita,
tendo em vista que o arcabougo regulatdrio vigente ja permite que o operador se desvie dos limites prescritivos por meio de uma abordagem por desempenho (SGRF) para uma parte ou
totalidade das operagdes devendo, para tanto, apresentar subsidios 8 ANAC de que a operagdo ¢é realizada em um nivel seguranga igual ou superior aos limites prescritivos estabelecidos;
b) subsidiariamente, caso venha a editar regulamentag@o definindo critérios e limitagdes prescritivas para operagdes de longo alcance com aeronaves de fuselagem estreita, leve em conta a
necessidade de utilizagdo de tripulagdo composta e das devidas mitigagdes para cumprimento dos atuais requisitos do RBAC 117 para acomodagdo Classe 3, considerando o caso pratico da
Gol Linhas Aéreas, acordado no mencionado “Acordo Coletivo de Trabalho GOL/SNA — 29/02/2020 a 28/02/2021 (Acomodagédo Classe 3 em aeronaves BOEING 737 NG/MAX)” firmado
com este sindicato.
c) se abstenha de alterar a regulamentagdo relacionada ao gerenciamento de fadiga para operagdes do tipo “bate e volta” domésticas com tripulago composta ou de revezamento, tendo em
vista a vedagdo expressa contida no Art. 16 da Lei do Aeronauta e o item a) apresentado acima; e
d) subsidiariamente, caso venha a editar regulamentag@o definindo critérios e limitagdes prescritivas para operagdes do tipo “bate e volta” domésticas com tripulagdo composta, no transporte
aéreo publico regular e ndo regular, exceto na modalidade de taxi aéreo (inciso I do caput do art. 5°), leve em conta a necessidade as devidas mitigagdes para cumprimento dos atuais requisitos
do RBAC 117 para acomodagdo Classe 3, bem como a necessidade de o operador aéreo para ser autorizado a realizar operagdes com tripulagdo composta em voos domésticos, além dos
requisitos regulatorios necessarios, tenha que demonstrar a existéncia de convengao ou acordo coletivo de trabalho vigente, estabelecendo os critérios de utilizagdo dos tripulantes de voo e de
cabine.
4.4.6. Limitacdes da Lei 13.475/17 sobre a utilizacio de tripulagdes compostas em operacdes domésticas (item 7 desta NT)
4.4.6.1. Entendo, a exigéncia de ACT ou CCT para que uma tripulagdo composta seja utilizada em operagdes domésticas ¢ apenas de cunho trabalhista, isto ¢, ndo afeta a seguranga operacional (desde que os

requisitos para utilizagdo de tripulagdes compostas sejam seguidos pelos operadores).


https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8955804&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=1edf84924eeb97ca0d62b631667eff78150b056aa4c5f4a451a1621ab06b00c9
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8955808&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=7f7dccff3d0d2149d72e238b7c29acd51560118c38b3a4825bc33b20c9c47d72
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8955815&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=d2e3e23c7d53346c22d22e2070cec243cab5816d46b9f7dd1b50a98907199c06
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8955818&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=7360b6313eea48d4fcdcf19f899863cd2b0389ff64e5b6b7ee5a71595cec8a32
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8955827&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=38e6693cdf7766b71220bda5137ee76f95e8a7f93a7e59625f119f9e44250e89
https://sei.anac.gov.br/sei/controlador.php?acao=protocolo_visualizar&id_protocolo=8664769&id_procedimento_atual=6957056&infra_sistema=100000100&infra_unidade_atual=110000014&infra_hash=3b4a5ae09f1fa96318d66bdf5fde3d52ca434383b0a9ad9c1c74c72d3397a551

4.4.6.2.

Desta forma, recomendo que tanto o SNA quanto os operadores aéreos sejam devidamente esclarecidos sobre esse ponto e alertados para o fato de que a ANAC ndo necessita alterar a sua

regulamentag@o para que tripulagdes compostas sejam utilizadas em voos domésticos.

4.4.7.
4.4.7.1.

44.72.
NTO046);

4.4.7.3.

4.4.8.
4.4.8.1.

Modelo matematico para cada subgrupo de rotas (Item 15.7 da NT046)
Os parametros utilizados no modelo matematico de analise das rotas ndo se alteraram em relacdo aqueles especificados na NT135;

Desta forma, ndo sera necessario rever os calculos relativos as limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo feitos nos itens 9 até 18 da NT135 (e reapresentados no item 4.4 da

A Tabela 6 da NT046 (abaixo reproduzida) apresenta o valor dos parametros para cada tipo de operagao.

Copia da Tabela 6 da NT046 - Pardmetros a serem utilizados nos modelos dos diversos tipos de operagédo

Padrdes para o calculo da duragdo da jornada

Operacdes "bate e volta" domésticas

Itens Sigla Decimal
Duragdo do pré-voo domeéstico Pré 01:00 1,00
Tempo de solo TS 00:45 0,75
Duracdo do p6s-voo doméstico Pds 00:30 0,50
Margem de seguranga doméstica MS 00:30 0,50

Padrdes para o calculo da durag3o da jornada

Operacdes "bate e volta" internacionais

Itens

Sigla

Decimal

Duragdo do pré-voo internacional Pré 01:00 1,00
Tempo de solo TS 00:45 0,75
Duracgdo do pds-voo internacional Pos 00:45 0,75
Margem de seguranga internacional MS 01:00 1,00

Padrdes para o célculo da duragdo da jornada

Operagoes diretas de longo alcance internacionais

Sigla

Itens

Decimal

Duracgdo do pré-voo internacional Pré 01:00 1,00
Duragdo do pds-voo internacional Pos 00:45 0,75
Margem de seguranca internacional MS 01:00 1,00

Acomodacgoes de descanso a bordo Classe 3 (Item 15.8 da NT046)

Em relacdo a dificuldade relatada pelo proponente do Assunto 2 de que "existem dificuldades para implementar as classes de descanso a bordo compativeis com a duragdo do voo (principalmente a

acomodagdo para descanso Classes 1 e 2)", pode-se concluir que:

4.409.
4.409.1.

1- Existe a disponibilidade de acomodagdes para descanso classe 3 a bordo das acronaves;
1I - Apesar do seu custo de aquisi¢do e instalagdo ser alto, tais acomodagdes podem ser instaladas / removidas dependendo da rota a ser operada; e
III - Desta forma, no entender deste especialista, ndo existe impedimento para a utilizagdo de tripulagdes compostas nas aecronaves de fuselagem estreita por motivo de inexisténcia de

acomodagdes de descanso a bordo Classe 3.
Estudo sobre fadiga das rotas (Item 15.9 da NT046)
Limitagdes de fadiga, como determinada pelos software biomatematicos:

1- de todas as 26 possibilidades de rota ("bate e volta" ou direta de longo alcance") / tipos de tripulag@o (simples ou composta) / empresa (Azul, Gol e Latam), somente 5 ndo sdo limitadas por
fadiga (isto ¢, sdo possiveis de serem executadas em relagdo as limitagdes de fadiga, como analisado nos software biomatematicos), como resumido na Tabela 18 abaixo;

1I - ¢ importante observar que todas essas possibilidades de rota se iniciam a noite (entre 20:00 e 22:00), tornando as jornadas extremamente desgastantes, uma vez elas adentra a madrugada,
terminando no inicio da manha (horario aclimatado no Brasil); dessa forma, o tripulante estara trabalhando no melhor horario que o ser humano foi programado para dormir;

III - ressalta-se que, do ponto de vista de fadiga, possivelmente, essas mesmas rotas possam ser realizadas quando se iniciarem do meio da manha até o inicio da tarde, quando entdo pouco (ou
ndo) entrardo na madrugada, possibilitando ao tripulante ndo so iniciar a jornada apds um repouso adequado, mas também ter um bom repouso ap6s a jornada;

v - considerando que as respostas dos trés operadores (Azul, Gol e Latam) apresentam diferentes valores dos parametros "efetividade minima no pouso", "KSS maximo no pouso", "SPS
maximo no pouso", "CAS minimo no TOD" e "KSS maximo no TOD", recomendo que seja feito um estudo para que se determine os niveis minimos / maximos de cada um desses parametros,



4.4.9.2.

4.4.10.

4.4.10.1.

44.11.

4.4.11.1.

4.4.12.

4.4.12.1.

como detalhado no item 10.2 da presente NT; ¢
V- as conclusdes dos resultados das limitagdes de fadiga sdo consistentes com as limitagdes de rota devido a duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo.
A Tabela 18 da NT046 (abaixo reproduzida) resume os resultados encontrados:

Copia da Tabela 18 da NT046 - Resumo dos resultados dos estudos de fadiga de algumas rotas

Arota é limitada por fadiga?
(lembrar que esses resultados foram determinados para

Doméstica / Tipo de Rota Tipo de Tripulagdo jornadas que se iniciam entre 20:00 e 22:00)

Hora de Inicio da Jornada

Internacional (Sim: a rota é limitada por fadiga)
(N3o: a rota ndo é limitada por fadiga)"

VCP-MAO-VCP (Azul)
ou Entre 20:30 e 21:30 Doméstica Bate e volta Simples Sim (3 possibilidades)
GRU-MAO-GRU (Gol ou Latam)

VCP-MAO-VCP (Azul)
ou Entre 20:30 e 21:30 Doméstica Bate e volta Composta
GRU-MAO-GRU (Gol ou Latam)

GRU-MAO-GRU : Sim (2 possibilidades)
VCP-MAO-VCP : N&o (1 possibilidade)

GRU-SCL-GRU Entre 20:00 e 21:30 Internacional Bate e volta Simples Sim (3 possibilidades)

GRU-SCL-GRU (Gol e Latam): Sim (2 possibilidades)

GRU-SCL-GRU Entre 20:00 e 21:30 Internacional Bate e volta Composta - o
GRU-SCL-GRU (Azul) : N&o (1 possiblidade)

VCP-FLL-VCP (A330)

ou Entre 20:00 e 22:00 Internacional Lol DI:)e;alcde e Simples :llﬁm p:z 61 pz:.?:lz:::
GRU-MIA-GRU g OIFEIE] [Ferlatl
VCP-FLL-VCP (A330
¢ ) . Direta de Sim para 5 possibilidades
ou Entre 20:00 e 22:00 Internacional Composta . -
Longo Alcance N3o para 2 possibilidades

GRU-MIA-GRU

Reanalise das rotas em relagdo as limitacdes de duragio de jornada de trabalho e de tempo de voo a luz dos resultados da pesquisa com os regulados (Item 15.10 da NT046)

Limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo:

I- as limitagdes de durac@o de jornada de trabalho e de tempo de voo normalmente ndo influenciam as rotas quando estas se iniciam do inicio da manha até o inicio da tarde em todos os
regulamentos;

II - as limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo normalmente ndo permitem que as rotas sejam realizadas quando se iniciam do final da tarde até o final da madrugada;

11 - as limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo sdo relativamente proximas para as regulamentagdes da ANAC, CASA, FAA e TC;

IV - as limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo sdo muito menores que as acima informadas para o regulamento da EASA;

Reanalise das limitacdes de descanso minimo dos tripulantes a bordo das aeronaves (Item 15.11 da NT046)
Limitagdes de descanso a bordo (DaB):
1- as limitagdes de descanso a bordo (DaB) so iguais para todos os cinco regulamentos, uma vez que os seus requisitos sdo muito semelhantes;

II - das 12 rotas nas quais limitagdes de DaB sdo aplicaveis, somente 4 ndo sdo limitadas por este critério; as demais 8 possuem limitagdes de descanso a bordo para os tripulantes de voo; os
requisitos de DaB para tripulantes de cabine ndo limitam as operagdes estudadas;

Revisao dos resultados sobre a possibilidade de realiza¢io das rotas, incluindo todas as limitacées estudadas (item 15.12 da NT046)
Resultados consolidados

1- Das 120 combinagdes de rotas ¢ de regulamentos estudados:



4.4.12.2.

a) 16 (isto ¢, 13,3% do total) ndo possuem limitagdes de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo ¢ de descanso a bordo;

b) 39 (isto ¢é, 32,5% do total), possuem limitagdes parciais de duragdo de jornada de trabalho e de tempo de voo, isto é, podem ser realizadas durante algum periodo do dia
(normalmente o periodo diurno); e

¢) 65 (isto ¢, 54,2% do total), ndo podem ser realizadas, por algum tipo de limitagao.

1I - As conclusodes dos resultados das limitagoes de fadiga dos software biomatematicos sdo, em geral, consistentes com as limitagdes de rota devido a duragao de jornada de trabalho e de tempo
de voo (exceto para a rota GRU-MIA-GRU);

I - Os resultados finais das limitagdes para trés dos regulamentos (ANAC, CASA e TC), sdo muito semelhantes entre si (soma de possiveis e parciais ¢ igual a 45,8% e com limitagdes totais é
54,2%);

IV - O regulamento da EASA ¢ um pouco menos limitado que os trés acima (soma de possiveis e parciais ¢ igual a 54,2% e com limitagdes totais ¢ 45,8%);

V- O regulamento da FAA ¢ e um pouco mais limitado que os trés anteriores (soma de possiveis e parciais ¢ igual a 37,5% e com limitagdes totais & 62,5%); e

VI - Os resultados acima demonstram que as rotas estudadas possuem muitas limita¢des de fadiga, as quais, possivelmente, demandariam um estudo mais aprofundado que o realizado nesta NT

a fim de se estabelecer limitagdes menos demandantes em termos de duragdo maxima jornada de trabalho e de tempo de voo (no caso de jornadas que se iniciem no periodo noturno) e de descanso
minimo a bordo das aeronaves (no caso de tripulagdes compostas).

A copia da Tabela 22 da NT46 (abaixo reproduzida) resume os resultados acima referenciados.

Copia da Tabela 22 da NT046 - Resumo dos resultados por regulamento



Especificagdo das rotas

Copia das colunas "Resultado” de cada um dos Regulamentos estudados

Arota é limitada por fadiga?
(lembrar que esses resultados foram determinados para
jornadas que se iniciam entre 20:00 e 22:00)

- CASA TC
Area e Tipo de . ANAC EASA FAA o 4 i H
P Tipo de Tripulagio Rotas CAR48.1 CAR Part Vil (Sim: a rota é limitada por fadiga)
Operagdo RBAC 117 EAR-OPS 2001 FAR117 o o PP .
Instrument 2019 Division Il (N&do: a rota ndo é limitada por fadiga
Sim (06:00 as § . -
GRU-MAO-GRU MEo (1600 22 0 sim Sim (3 possibilidades)
Simples as as
. Sim R
aclimatada s =
i sim -
Rotas domésticas 3
hat Ita" . L
ate evolta R Nio No NS0 NS0 NSo GRU-MAO-GRU : Sim (2 possibilidades)
[E= =R REE REE REE VCP-MAO-VCP : Ndo (1 possibilidade)
Composta aclimatada
Acomodagdo de NEo NEo NEo Nio Mo
descanso a bordo GRU-1D-GRU DaB DaB DaB DaB DaB B
Classe 3
[ [ Ngo Ngo NEo
DaB DaB DaB DaB DaB
GRU-SCL-GRU Sim (3 possibilidades)
Simples Nio Nio Nio Ndo N&o
aclimatada GRU-LIM-GRU 1/ ) ) 1/ 1/ -
[ NZo o NZo NZo
Rotas internacionais GRU-BOG-GRU A 1T 1 1/ 1/ -
"bate evolta"
Ameérica do Sul GRU-SCL.GRU Nio NEo NEo NEo NEo GRU-SCL-GRU (Gol e Latam): Sim (2 possibilidades)
B E=e ZEk ZEk 2k GRU-SCL-GRU (Azul) : N&o (1 possiblidade)
Composta aclimatada
Acomodagio de o N o Mo NEo
descanso a bordo GRU-LIM-GRU DzB 1/DaB DaB DaB DaB B
Classe 3
GRU-BOG-GRU o o [E NEo NEo A
] | | | |
i sim -
simples GRU-MIA = Sim para 6 possibilidades
aclimatada [EDEDTIEE N3o para 1 possibilidades
L [ N0 NEo NEo
Rotas Internacionais - -
i GRU-MCO ; ; e s
Diretas
Ameéricas Central e do " " " " "
Norte [E NEo o NEo NEo .
° DaB DaB DaB DaB DaB
Composta aclimatada
Acomodagio de ) ) ) ) Sim para 5 possibilidades
GRU-MIA sim sim sim sim sim . o
descanso a bordo N&o para 2 possibilidades
Classe 3
GRU-MCO - sim sim Sim -
REC-LIS = sim .
Simples REC-MAD
aclimatada : B
o o NEo NEo
Rotas Internacionais FOR-CDG ] ] 1TV v :
Diretas
Europa NEo NEo NZo NEo NEo
REC-LIS DaB DaB DaB DaB DaB B
Composta aclimatada
Acomodagio de E E E E 3
I REC-MAD Nio Nio Ngo Ngo NEo A
descanso a bordo DaB DaB DaB DaB DaB
Classe 3
Sim sim Sim -




4.5.
4.5.1.

4.5.2.

45.3.
RBAC 117);

4.6.
4.6.1.

5.1.
5.1.1.
5.2.
5.2.1.

5.2.2.

Descriciio das opcdes de acio consideradas, incluindo a op¢do de '"'ndo aciio" e as possiveis combinacées de opcdes

As andlises realizadas nas NT135 e NT046, recomendaram o estudo das seguintes opgdes de agdo para a resolugdo do Assunto 2 (Item 15.13 da NT046):

I- Opgéo 1: Nio agdo, isto ¢, a manuteng@o dos limites contidos nos Apéndices A ¢ B do RBAC 117 (GRF), ou a implementagdo de SGRF especificos para cada solicitagdo de operagdo com
aeronaves de fuselagem estreita que ultrapassarem os limites daqueles Apéndices;

II - Opgao 2: Desenvolver um novo apéndice (nivel GRF) para o RBAC 117, especifico para operagdes com aeronaves de fuselagem estreita; e

III - Opgao 3: Rever os Apéndices B ¢ C do RBAC 117 a fim de incorporar as alteragdes de regulamento necessarias para as acronaves de fuselagem estreita.

Opgao 1: Nao agdo

1- Esta opgdo de agdo corresponde a empresa aérea operar suas acronaves de fuselagem estreita segundo as regras dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117 e, caso necessario, utilizar um SGRF
para cada solicitacdo de operagdo que ultrapasse os limites daqueles Apéndices para as operagdes com tais aeronaves.

II - Nao existe a necessidade de orientagdo adicional por IS, tendo em vista que tanto a IS 117-003 quanto a IS 117-004 ja tratam desses assuntos.

Opcao 2: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes com aeronaves de fuselagem estreita por empresas que ja tenham um GRF aceito (isto ¢, ja operem sob os Apéndices B e C do

I- Esta opgéo envolveria, dentre outros aspectos:
a) Desenvolver orientagdes para a elaboragdo de um novo apéndice para o RBAC 117;
b) Elaborar procedimentos especificos para operagdes de aecronaves com fuselagem estreita; e
¢) Publicagdo de uma IS orientando os operadores sobre o cumprimento do referido apéndice.
1I - E importante ressaltar que nenhuma das principais autoridades de aviagio civil (CASA, EASA, FAA e TC) possui procedimentos especificos para este tipo de aeronave; e
III - Adicionalmente, ndo existem dados de resultados de vistoria das empresas brasileiras que indiquem como o RBAC 117 esta sendo aplicado ¢ os resultados que estdo sendo obtidos.
Sintese das op¢oes ndo consideradas e da motivagao utilizada
Opgao 3: Alterar os Apéndices B ¢ C do RBAC 117 para incorporar as alteragdes de regulamento necessarias para as aeronaves de fuselagem estreita

1- Considerando que ndo existe nenhuma diferenca fundamental entre as aecronaves de fuselagem estreita ¢ de fuselagem larga, esta opgao teria a vantagem de estender para estas Ultimas
aeronaves as alteracdes de regulamento desenvolvidas para as primeiras;

II - Apesar disso, entendemos que nao existem dados de resultados de vistoria das empresas brasileiras e precedentes da regulamentagdo internacional suficientes para amparar tecnicamente a
alterac@o dos requisitos dos Apéndices B ¢ C do RBAC 117 em fun¢ao de necessidades das aeronaves de fuselagem estreita.

ANALISE DE IMPACTOS E COMPARACAO DAS OPCOES
Descricao da estrutura de analise
A analise das opgdes sera feita por uma tabela mostrando as vantagens e desvantagens de cada opgdo considerada.
Identificacio dos impactos positivos e negativos das op¢des de acio, incluindo a opg¢io de '"ndo acio" e sua tendéncia de evolucdo
Opgao 1: Nao agdo
I- Impactos positivos
a) Nao ha a necessidade de alteragdo do RBAC 117 ¢ de elaboragdo de novas IS para esta opgao;
b) Os Apéndices B e C do RBAC 117 (Nivel GRF) sdo conhecidos e utilizados pelos operadores (Latam, Gol e Azul), o que facilita o seu entendimento e cumprimento; e

¢) A utilizagdo de SGRF para a aprovagdo de operacdes especificas ("safety cases") possibilitard um estudo mais aprofundado de cada solicitagdo de rota que ultrapassar os limites do
GFR.

1I - Impacto negativo
a) Pode acarretar um aumento na carga de trabalho, tanto para os operadores, quanto para a ANAC, caso existam muitas operagdes especificas solicitadas.
Opgéo 2: Criar um apéndice especifico no RBAC 117 para operagdes com aeronaves de fuselagem estreita

I- Impactos positivos



a) Acarreta apenas um pequeno aumento de trabalho, tanto para os operadores, quanto para a ANAC, mesmo que existam muitas novas rotas a serem utilizadas neste apéndice.
1I - Impacto negativo
a) Ha a necessidade de alteragdo do RBAC 117 e de elaboracdo de novas IS para esta opcéo; e
b) Nao ha uma regulamentagdo estrangeira a ser utilizada como base para o desenvolvimento de um Apéndice especifico do RBAC 117.
5.3. Comparagao das opcdes de acordo com a metodologia descrita
5.3.1. A Tabela 8 abaixo apresenta a comparagdo entre as vantagens e desvantagens de cada uma das trés opg¢des de acdo.

Tabela 8 - Vantagens e desvantagens de cada op¢do de agdo

Opgoes Opcao 1 Opcgao 2
Ndo acdo

GRF ifi to}
Apéndices B e Cdo RBAC 117 (GRF) ou SGRF especifico para L s i

Critérios s ~ com aeronaves de fuselagem
cada solicitagdo de operagdo com aeronaves de fuselagem astreita
estreita que ultrapassem os limites daqueles Apéndices.

Possui regras especificas para operagdes com 0 1

aeronaves de fuselagem estreita?

Requer certificagio para operagio com um 1 1

GRF ou de um SGRF?

Permite ampliag3o dos servigos atuais? 1 1

Requer o estabelecimento de novas regras?* 3 0

E baseada em principios cientificos? 1 1

Permite um gerenciamento efetivo de fadiga
para tripulantes de operagdes de aeronaves 1 1
de fuselagem estreita?

Total de pontos por opgéo 7 5

53.2. Comentarios sobre a Tabela 8:

1- A op¢do mais vantajosa ¢ a Opcao 1: Nao agdo;

1I - A pior opgdo € a Opgao 2: GRF especifico para operagdes com aeronaves de fuselagem estreita.
54. Identificacfio da aciio ou combinagio de acdes considerada mais adequada ao contexto pela equipe
5.4.1. Entendo que a melhor opgao para mitigar os fatores contribuintes I, IIT e IV (vide item 3.8 deste Relatorio) é a Opgdo 1 acima especificada.
5.4.2. Para o fator contribuinte 11, é suficiente um documento circular da ANAC (ou alerta em IS) orientado os operadores sobre o Inciso II do Paragrafo unico do Art. 16 da Lei 13.475/17.
5.5. Checklist de submissao de propostas regulatérias a Diretoria:
5.5.1. A Tabela 9 abaixo apresenta as citagdes expressas e justificadas da aderéncia da proposta as Diretrizes Gerais para a Qualidade Regulatoria ou manifestagdo de inaplicabilidade das Diretrizes

existentes, quando ndo for identificada aderéncia.

Tabela 9 - Diretrizes Gerais para a Qualidade Regulatoria



Diretrizes Gerais

Avaliagdo quanto ao cumprimento

Ambiente Regulatério
A ANAC deve desenvolver um ambiente regulatério estavel e sustentével.

Objetivos Especificos:

e Promover um ambiente regulatério que possibilite a seguranca juridica para a
construgdo de planos de negécio dos diversos segmentos do setor de transporte
aéreo brasileiro.

e Estabelecer um modelo regulatério que permita a sustentabilidade das bases
econdmicas, sociais e ambientais do setor.

Resultado da avalia¢do: a solugdo proposta no AIR esta de acordo com a presente

diretriz geral

e Agdo de revisdo regulatoria inserida no Tema 14 da Agenda Regulatdria 2021- 2022.

» Assunto foi discutido com os regulados diretamente afetados (Azul, Gol e Latam) e
entidades representativas do setor (Abear e SNA).

» Visa ampliar a flexibilidade das operac6es com aeronaves de fuselagem estreita por
operadores do RBAC 121 que possuem um GRF aceito.

Regulagdo Técnica
A ANAC deve modelar seu arcabougco técnico-regulatério com base no risco associado
as operagdes e orientado ao desempenho esperado dos entes regulados.

Objetivos Especificos:

¢ Proteger a sociedade dos efeitos adversos de circunstancias cujos riscos ela ndo
dispbe de meios para avaliar.

* Promover o servigo adequado a sociedade, por meio de agBes regulatorias que
estimulem o constante aprimoramento técnico dos entes regulados

Resultado da avalia¢do: a solugdo proposta no AIR esta de acordo com a presente

diretriz geral

* N3o foi observada necessidade de alteragdo da regulamentagdo sobre o assunto em
tela. Considerou-se exposi¢io ao risco do segmento para sua concepgao.

e A regulamentagdo contém previs3o para avaliagio dos riscos operacionais, com a
utilizacdo dos dados e informagdes a serem colhidos e monitorados tanto pelo
operador quanto pela ANAC.

* Requisitos definem padrdo esperado, mantendo a capacidade de fiscalizagdo da
Agéncia.

Regulacdo Econdmica
A ANAC deve modelar seu arcabougo econdmico-regulatério para promover a
concorréncia, a fim de ampliar a oferta de servigos do setor.

Objetivo Especifico:

e Promover o servi¢o adequado, por meio do estimulo & concorréncia e, quando
necessario, atuando para reduzir os efeitos de um ambiente concorrencial limitado
ou inexistente.

NZo Aplicavel.

Regulamentacdo
A ANAC deve realizar a adequada interven¢do regulatéria quando necessaria,
mantendo sua estrutura normativa compreensivel e atualizada.

Objetivos Especificos:

e Garantir que os custos associados a intervencdo regulatéria sejam justificaveis
perante os beneficios gerados.

e Promover a continua melhoria da agdo regulatéria da Agéncia, por meio da
avaliacdo da efetividade das intervencdes realizadas.

Resultado da avalia¢do: a solugdo proposta no AIR esta de acordo com a presente

diretriz geral

e Avaliagdo do impacto regulatério desde os estdgios iniciais do processo de
formulagdo da nova proposta de regulamentagdo, com o levantamento de
alternativas e a andlise dos beneficios previstos versus os custos decorrentes.

® Assunto especifico discutido com os regulados diretamente afetados (Azul, Gol e
Latam) e entidades representativas do setor (Abear e SNA).

Planejamento da Fiscalizacdo

A ANAC deve planejar suas a¢des de fiscalizagdo de forma coordenada, priorizando as
atividades que possuam maior exposi¢do ao risco e que configurem maior assimetria
de informacgdo as pessoas impactadas pelas operagdes.

Objetivos Especificos:

e Alocar de maneira eficiente os recursos disponiveis na Agéncia para assegurar a
eficécia das atividades de fiscalizag3o.

* Desencorajar condutas dolosas, negligentes e imprudentes nas operagfes, por
meio da ac8o fiscalizatéria da Agéncia.

Resultado da avalia¢do: a solucdo proposta no AIR estd de acordo com a presente

diretriz geral

¢ Uma vez que n3o houve alteragdo na regulamentagdo, as estratégias de fiscalizagdo
e monitoramento atualmente em uso, caso executadas, permitem que informacgdes
sejam coletadas e tratadas visando analise de dados do setor e avaliag3o de risco,
para a definicdo das prioridades e o estabelecimento do planejamento da
fiscalizagdo.

* A norma atual e seu monitoramento permite mecanismos para desonerar os entes
regulados, por meio de defini¢do, conforme maturidade do ente regulado e
avaliag3o do risco identificado, de quais meios para execugio das atividades de
fiscalizagdo serdo utilizados e como o ente regulado sera demandado.

Resultado da avalia¢do: a solugdo proposta no AIR esta de acordo com a presente
diretriz geral




Execugio da Fiscalizacdo
A ANAC deve direcionar seus esforgos para que suas agdes de fiscalizagdo induzam os
entes regulados a apresentarem o desempenho adequado.

Objetivos Especificos:

e Promover o cumprimento aos requisitos previstos na regulamentacdo e estimular
a manutengdo da condigdo de certificagdo ou outorga.

* Induzir a corre¢do de comportamento dos entes regulados, de modo que adotem
agbes tempestivas e efetivas para adequagio a regulamentag3o.

e A norma atual e sua estratégia de monitoramento e fiscalizagdo permitirdo que
sejam aplicadas medidas de natureza preventiva e sancionatdria, sem prejuizo as
medidas cautelares, quando necessarias.

Mantém-se previsio para que eventuais medidas administrativas sejam
proporcionais ao risco avaliado. Prevé uso de instrumentos tecnoldgicos para o
monitoramento e fiscalizag3o.

Estimula-se o uso de canais de comunicacdo que permitam ao ente regulado
apresentar sua situacdo perante os requisitos, podendo a Agéncia se limitar a adotar
medidas de natureza preventiva quando houver o reconhecimento de ndo

conformidade e a comprovagdo de agBes corretivas efetivas, sem prejuizo da
adocdo de medidas cautelares, quando necessarias.

5.5.2. A Tabela 10 abaixo apresenta as citagdes expressas da aderéncia da proposta as Diretrizes Especificas para a Qualidade Regulatoria ou manifestagdo de inaplicabilidade das Diretrizes existentes,
quando ndo for identificada aderéncia.

Tabela 11 - Diretrizes Especificas para a Qualidade Regulatéria

Diretrizes Especificas (Art. 32 da Instrugio Normativa n? 154, de 20 de margo de 2020)

Avaliagio quanto ao cumprimento

Inciso | - defini¢éo precisa dos problemas regulatérios a serem enfrentados, com foco nos valores institucionais e sociais; Ok

Inciso Il - observancia dos principios da proporcionalidade, da razoabilidade, da impessoalidade, da motiva¢io, da publicidade e da ok

seguranga juridica;

Inciso Ill - busca por celeridade, efetividade e eficiéncia; Ok

Inciso IV - desburocratizagio e simplificacdo administrativa; Ok

Inciso V - promog3o da transparéncia e da efetiva participagio dos afetados e interessados; Ok

Inciso VI - avaliagdo, o mais exaustivamente possivel, de impactos positivos e negativos das opgdes de agio; Ok

Inciso VIl - promogéo da clareza, da consisténcia, da coeréncia e da convergéncia regulatodrias; Ok

Inciso VIII - adogdo de pardmetros para aferigio da qualidade e da efetividade regulatoria; Ok

Inciso IX - monitoramento continuo das a¢des regulatdrias e Gest3o do Estoque Regulatério com foco na seguranca, na protec8o ok

ambiental, no desenvolvimento e na eficiéncia do setor;

Inciso X - imposigdo do menor volume de regras necessario; Ok

Inciso Xl - adog3o de boas praticas da metodologia de gestdo de projetos; e Ok

Inciso XlI - avaliagdo dos impactos da proposta de ato normativo na convergéncia regulatéria do Brasil com os padrées e préticas ok

recomendadas da Organizagdo da Aviag3o Civil Internacional - OACI.
5.5.3. Listagem dos atos que devam ser publicados / revogados / alterados para implementagio da opgéo proposta, de acordo com os dispositivos do Decreto n® 10.139, de 28 de novembro de 2019.

I- Nao existem atos a serem publicados / revogados / alterados para a implementagdo da opgdo proposta (Opgédo 1 - Nao agdo).
5.54. Indicacdo do alinhamento aos Anexos da ICAO (CC/EFOD) e as respostas e evidéncias das Protocol Questions (self-assessment) das auditorias dos programas USOAP-CMA ou USAP-CMA,
conforme a matéria envolvida.
I- Em consequéncia da resposta anterior, continuam valendo as respostas das Protocol Questions (PQ) respondidas no processo de aprovagdo do RBAC 117 Emd. 00.

6. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO
6.1. Descri¢do das principais estratégias do plano de implementacio, fiscalizacdo e monitoramento (a¢des, responsaveis e estimativa inicial de prazos)
6.1.1. Para a implantagio

I- Nao existem agdes a serem realizadas, uma vez que ndo existem atos a serem publicados / revogados / alterados para a implementagéo da opgao proposta (Opgao 1 - Néo agéo).



6.1.2. Para a fiscalizagdo ¢ o monitoramento:

I- Para voos realizados sob um SGRF, devem ser cumpridos os requisitos de fornecimento de relatdrios previstos na IS 117-004;
II - Deve-se promover uma fiscalizagdo mais frequente dos resultados da implantagdo do GRF nas empresas Azul, Gol e Latam; e
I - Devem ser incentivados o envio de relatorios dos regulados (empresas, tripulantes, sindicatos e associagdes de tripulantes) diretamente 8 ANAC. Prevé-se recebimento via canal oficial
(Fala.BR) e encaminhamento tempestivo a GCTA, para o devido tratamento e subsidiar a fiscalizacdo (cerca de 2 a 3 dias para o recebimento) e 8 GTNO, para aperfeigoamento da regulamentagao.
7. CONCLUSAO
7.1. Com base no exposto neste Relatorio, recomendo que seja:
I- adotada a Opgdo de agdo 1: Nao agdo, isto €, a manutengdo dos limites contidos nos Apéndices A e B do RBAC 117 (GRF), ou a implementagdo de SGRF especificos para cada solicitacao
de operagdo com aeronaves de fuselagem estreita que ultrapassarem os limites daqueles Apéndices;
II - promovida uma fiscalizagdo mais frequente e eficiente nos resultados da implantagdo do GRF nas empresas Azul, Gol e Latam;
111 - incentivado o envio de relatorios dos regulados (empresas, tripulantes, sindicatos e associagdes de tripulantes) diretamente 8 ANAC. Prevé-se recebimento via canal oficial (Fala.BR) e
encaminhamento tempestivo a GCTA, para o devido tratamento e subsidiar a fiscalizagdo (cerca de 2 a 3 dias para o recebimento) e a GTNO, para aperfeigoamento da regulamentacdo;
IV - feito um estudo sobre os para que se determine os niveis minimos / maximos de cada um dos pardmetros de medigdo de fadiga, como detalhado no item 10.2 da NT046; e
V- acionada a Procuradoria da ANAC a fim de se verificar a existéncia de dispositivo legal, hierarquicamente superior e independente do RBAC 117, estabelecendo que a ANAC
possa fiscalizar o cumprimento dos dispositivos de seguranga operacional constantes da Lei 13.475/17. Uma proposta sobre os "dispositivos de seguranga operacional da Lei 13.475/17 foi
desenvolvida na NT14/2020 (5327111) do Processo 00058.014375/2020-43.
7.2. Encaminho ao GTNO o presente Relatorio de AIR para apreciagao e, caso aprovado, encaminhamento ao GNOS e ao SPO para as devidas providéncias.
Jodo Luis Barbosa Carvalho
Coordenador Titular Tema 14 - Portaria 5360/SPO, de 05/07/2021 (5917232)
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