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AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

Relatorio de analise das contribuicdes referentes a Consulta Publica n° 8/2021

Proposta de revisdo dos Regulamentos Brasileiros da Aviacédo Civil (RBAC) n° 01 e 121,

referente aos requisitos de informacgoes meteoroldgicas.

A Consulta Publica foi realizada no periodo de 9 de julho de 2021 a 25 de agosto de 2021, durante o qual foram recebidas 12 contribuicdes.

Processo n° 00058.011560/2020-86

Agosto/2021



CONTRIBUICAO N° 1 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18088
ldentificacao

Autor da Contribuicéo: Diego Rhamon Reis da Silva Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Outros Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicio: Exclusdo

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou inclusdo:
Discordo com a possibilidade de aprovacdo da ANAC da utilizacdo de meios alternativos quando o aerédromo néo dispuser de informacdes meteoroldgicas.

Justificativa:
As informac6es meteoroldgicas sdo cruciais para a maior seguranca dos procedimentos de pouso e decolagem.

Resultado da analise: a contribui¢éo néo foi acatada.

Anélise da contribuicgao:

Deve se deixar claro que ha diferentes maneiras como as informagdes meteoroldgicas contribuem para a seguranca das operagdes de pouso e decolagem. Uma delas é pela
possibilidade de realizagdo de procedimentos de aproximacao por instrumentos publicados. Quanto a isso, observa-se que, para aerédromos sem informacao meteoroldgica, as
operagOes serdo visuais, que somente podem ser realizados quando as condi¢fes meteoroldgicas forem visuais — como ja ocorre com outras opera¢des VFR em cumprimento com
as regras do ar estabelecidas pelo DECEA. A autorizagéo incluida em 121.173(h) ndo possui relagdo com essa questao.

Um segundo ponto em que as informacdes meteoroldgicas contribuem para a seguranca das operacdes é pela sua relacdo com os célculos de desempenho, o que é assunto da
Subparte 1 do RBAC n° 121 e, portanto, afetado pelo paragrafo 121.173(h) proposto. Em situacdo ideal, sdo usadas informacdes precisas de como estardo as condi¢bes
meteoroldgicas no momento da operacéo (seja pouso ou decolagem). Na pratica, quando se trata de previsdo (como ja é utilizado no regulamento vigente), ha uma certa
imprecisdo, que é uma das razdes para se incluir margem de seguranca com a fatoracéo de pista. A situacdo prevista em 121.173(h), a ser detalhada em IS, ainda fara uso de
informacdes meteoroldgicas — porém de maneira alternativa ao usual, em que tais informacdes sdo fornecidas diretamente pelo érgdo competente (ou reconhecida por ele). Essa
forma alternativa considerarad uma estimativa de pior caso, de forma a garantir (com razoavel margem de certeza) que a aeronave tera desempenho suficiente para operar no
aerédromo — ainda que tal margem represente uma perda em termos de capacidade comercial da aeronave (carga paga).

A partir do comentério, foi esclarecido em 121.173(h) que as informagdes meteorolégicas de que se trata sdo as que atenderiam as se¢bes 121.101 ou 121.119.

CONTRIBUICAO N° 2 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18211

Identificacao

Autor da Contribuicdo: ASSOCIACAO BRASILEIRA DAS | Documento: RBAC n° 121 Emd 15
EMPRESAS AEREAS - ABEAR Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Categoria: Outros Tipo de contribui¢do: Outros

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:
A ABEAR ¢ totalmente favoravel as evolugdes propostas no ambiente do “Voo Simples”, em particular das simplificagdes decorrentes de uma regulacdo responsiva.

Dois pontos sobre a Consulta Publica 08:

1) As diferencas marcantes de frota da aviacdo comercial brasileira trazem, a nosso ver, a necessidade dos marcos regulatérios também levarem esta caracteristica em conta.




A sugestdo da ABEAR é de que as diferentes performances (por exemplo entre aeronaves a jato e turbo hélices operando dentro do RBAC 121), tamanho e tipo de aeronaves
(cargueiras ou de passageiros), frequéncia de utilizacdo de determinado aerédromo e oportunidades de mitigagao de riscos sejam balizadores para se estabelecer diferentes niveis de
requisitos.

2) Igualmente sugerimos, dada a complexidade e importancia da evolugdo regulatoria embutida neste tema, que haja o fracionamento da evolugdo da regulacdo, com o uso de
“workshops” e grupos de trabalho especificos, com a participagéo colaborativa dos regulados pelo RBAC 121, para que o resultado final seja 0 melhor possivel.

Justificativa:

Na opinido das Empresas Aéreas Associadas a ABEAR, o material disponibilizado na Consulta Pablica e na reunido realizada entre as Empresas Aéreas e o Corpo Técnico da SPO
da ANAC, no altimo dia 20/AG0O/2021, evidenciou a necessidade de maiores reflexfes sobre o casamento da atual politica de operacdo adotada pelas Empresas Aéreas e a proposta
de evolucdo da normativa a ser disponibilizada para a sociedade e operadores aéreos regulados pelo RBAC 121.

Resultado da analise: a contribuicao foi parcialmente acatada.

Analise da contribuicao:

Com relacdo a primeira contribuicdo, observo que ha diferencas, no regulamento vigente, em requisitos de desempenho das aeronaves a jato e turboélice. Por exemplo, a
fatoracdo de pista para avides a jato considera 60% (121.195(b)), enquanto para avides turboélices considera 70% (121.195(c)). A consideracdo especifica para pista molhada de
121.195(d) se aplica somente para avides a jato.

Especificamente para o parégrafo 121.173(h), o detalhamento constara em IS, que sera elaborada até a submisséo da proposta de RBAC para aprovagdo da Diretoria, com participacao
da Abear e das empresas aéreas.

Poderdo ser consideradas as diferengas das aeronaves, na medida em que se verifique que uma é mais sensivel que outra a determinadas incertezas. Por exemplo, se 0 avido a jato é
mais sensivel a variacGes de altitude-pressao, poderé ser requerida uma margem de seguranga maior nesse fator.

Com relacdo ao tamanho das aeronaves, em geral se estabelecem requisitos mais rigorosos para aeronaves maiores. Porém, nesse caso, 0s requisitos ja se aplicam conforme os
paréagrafos 121.173(a) a (c), ndo sendo prevista variagdo do requisito propriamente dito em funcdo do tamanho da aeronave. Com relagdo ao meio alternativo de 121.173(h), pode
ser estabelecido limite para tamanho da aeronave que pode usar tal condigéo.

Com relagdo ao tipo de aeronave (cargueira ou de passageiros), ndo hé atualmente diferenca de requisitos de desempenho e ndo se vislumbra tal diferenciacdo no ambito de
121.173(h).

A frequéncia de utilizacdo pode ser um fator a ser considerado.

As oportunidades de mitigacao serdo consideradas.

Com relacdo ao segundo ponto, esclarece-se que foi oportunizada participacdo das empresas, com a realizagéo de reunides e o0 envio de comentérios, antes da consulta publica, bem
como apas a submissdo a consulta publica.

Identificacao

Autor da Contribuic@o: Marcos Tognato da Silva Documento: RBAC n°® 121 Emd 15

Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.648a(a)
Tipo de contribuicdo: Esclarecimento

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:

A GOL Linhas Aéreas incentiva e suporta a¢des que tragam facilidades e desenvolvimento, para um processo continuo de melhoria para novas atividades e operagdes. Entretanto,
entende que a mudanga no texto da “Proposta de Emenda ao RBAC 1217, da maneira com que descrito, ndo traz 0 embasamento necessario para garantir o nivel desejavel para uma
operacdo seguranca das operacoes, devido ndo esclarecer e/ou fundamentar pontos significativos para essa operacao.

* Possiveis conflitos da proposta com a regulamentagéo preconizada pelo DECEA.




* A definig¢@o do “pior cenario” para os calculos de despacho de voo nédo esta clara.

* Falta da garantia que outras administragdes aeroportudrias deixem de prestar o servigo meteorologico atual, ou que novas concessdes ja iniciem suas operagdes desprovidas desse
Servigo

A metodologia que sera empregada para definir as condigdes meteorologicas locais estdo imprecisas e generalizadas e, isso, impacta diretamente a performance da aeronave.

* As regras de voo que serdo autorizadas para esse tipo de operacdo ndo estdo definidas ou claras aos operadores no texto proposto.

« Indefinigdo ou falta de clareza da relagdo dos requisitos operacionais para esse tipo de operagdo quanto ao destino e, principalmente, para o aerédromo de alternativa.

Justificativa:

O desempenho real da aeronave s6 pode ser previsto por meio do uso de dados reais, atualizados e confiaveis. Acreditamos que os métodos de consulta meteoroldgicas atuais podem
ser substituidos por outros alternativos, mas que garantam a mesma precisdo e confianca.

Nesse contexto, a Gol Linhas Aéreas entende que o texto proposto para a atualizacdo do RBAC ainda ndo possui 0 embasamento necessario para normatizar esse tipo de operacao
e deixa lacunas para que isso seja feito por meio de uma Instrucdo Suplementar.

Resultado da analise: a contribuigéo néo foi acatada.

Anélise da contribuicgao:

Com relagdo a possiveis conflitos da proposta de 121.648a(a) com regulamentacdo do DECEA, observamos que ndo se vislumbram tais conflitos. O proprio AlP-Brasil, publicado
pelo DECEA, em AD 1.1.4, item 2.2.1.1, copiado abaixo, ratifica o entendimento de que é responsabilidade do operador (a hip6tese de piloto em comando se aplica a aviagao
geral) determinar o minimo operacional de aerédromo — observando-se que, no caso, trata somente de minimo para decolagem. Igualmente, também estabelece que esse minimo
estabelecido pelo operador deve ser igual ou maior do que o estabelecido pelo préprio DECEA — o que esta condizente com a proposta de 11.648a(a)(2), que cita, de forma mais
geral, o Estado do Aer6dromo, tendo em vista que a operagdo pode ocorrer para aerédromo no exterior)

“2.2.1.1 Cabe ao piloto em comando e/ou ao explorador da aeronave determinar o minimo para decolagem levando em consideracdo quaisquer tipos de restricdes ou limitacbes
técnicas, bem como cumprir as determinacdes contidas na legislagdo da ANAC. Em qualquer circunstancia, o minimo de decolagem estabelecido pelo piloto em comando ou pelo
operador ou explorador da aeronave devera ser maior ou igual aos valores estabelecidos em 2.2.2.”

A definicdo de pior caso deve ser entendida literalmente como a pior condigdo meteoroldgica, em termos de célculo de desempenho da aeronave, prevista de ocorrer. O método
para se chegar a esta estimativa de pior caso sera tema de Instrucdo Suplementar, tendo sido apresentadas no Relatério de AIR, na Consulta pablica, em seus itens 5.4.2 a 5.4.6, as
informacdes disponiveis até 0 momento sobre como se planejava abordar o pior caso para alguns fatores. O detalhamento constard em IS. Esclarece-se que a metodologia ndo foi
exposta na consulta publica porque, sendo material de IS, ndo é necesséria sua submissdo a consulta publica — tendo sido apresentadas as informacgdes disponiveis até aquele
momento. De qualquer forma, ndo foi apontado qual seria a “imprecisdo” alegada.

Com relagdo a posicdo de que o meio alternativo deve garantir a mesma precisdo e confianca, esclarece-se que esse pardmetro sera considerado no desenvolvimento dos métodos
alternativos.

Com relagdo as regras de voo, ndo ha qualquer proposta de alteracdo — até porque tal assunto é competéncia do DECEA. Esclarece-se que, ndo havendo informagao meteoroldgica
no aerédromo, nao se deve ter procedimentos de aproximagédo por instrumentos publicados, de forma que somente sera possivel concluir 0 voo sob regras de voo visual (VFR).

Nio foi apresentada qual seria a “indefini¢éo ou falta de clareza da relacdo dos requisitos operacionais para esse tipo de operacdo quanto ao destino e, principalmente, para o
aerddromo de alternativa”. A regra especifica quais sdo os requisitos, no momento do despacho de um voo IFR, para condigdes meteorolégicas do aerédromo de destino em
121.613(a)(2) e do aerédromo de alternativa em 121.613(a)(3). Para um voo visual, ha 121.611. Para a continuacéo do voo, h4 121.631(b). E para a realizacéo das operacdes
propriamente ditas, h4 121.649 (VFR) e 121.651 (IFR).




A operacdo em aerédromos sem informagao meteoroldgica ja é permitida e ocorre normalmente sob as regras do RBAC n° 91. Nao ha regras especificas do DECEA para
operagdes sob 0 RBAC n° 121, sendo as regras aqui tratadas (como o estabelecimento de minimos operacionais) de competéncia da ANAC.

CONTRIBUIGCAO N° 4 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18214

Identificacao

Autor da Contribuicédo: Anderson Momo Documento: RBAC n° 01
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: Minimos operacionais de aerédromo
Tipo de contribuicdo: Esclarecimento

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou inclusao:
A ITA Transportes Aéreos estd em alinhamento com a LATAM, GOL e demais empresas que se manifestaram apreensivas quanto ao texto que por entendimento apresenta
questionamentos significativos quanto a seguranca das operacfes aéreas. Em aerddromos desprovidos de informacBes meteoroldgicas.

Justificativa:
Fazemos jus a necessidade da revisdo e maior tempo de discusséo para finalizarmos essa iniciativa de forma positiva visando a melhor solucéo para a aviagéo civil, privada e demais
setores.

Resultado da anélise: a contribuicdo ndo foi acatada.

Analise da contribuicao:

A iniciativa ndo se encerra com a consulta publica e a proposta de emenda ao RBAC. Conforme esclarecido no relatério de AIR (disponibilizado junto a consulta publica), sera
necessaria a edigdo de Instrucdo Suplementar que detalhe as alteragGes propostas. Para o desenvolvimento desse material, se contard com participacdo dos operadores aéreos, em
reunides que vém sendo realizadas com esse objetivo.

Desde ja, no entanto, ressalta-se que se entende possivel adicionar margens de seguranga de forma a garantir o desempenho do avido no uso de aerédromos sem informacao
meteoroldgica, uma vez que as estimativas de pior caso poderiam ser tdo criticas quanto necessario para prover essa margem. O que est4 pendente de avaliacdo é o quanto é o
minimo necessario para tais margens, de forma a garantir nivel adequado de seguran¢a, ao mesmo tempo em que se prové uma margem satisfatoria de capacidade das aeronaves
(uma vez que margens de seguranca muito grandes podem inviabilizar comercialmente as operacdes).

CONTRIBUICAO N°5 - SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18215

ldentificacao

Autor da Contribuicdo: Alexandre Juliano Bianchi Documento: RBAC n° 01
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 01.1 Defini¢es
Tipo de contribuicdo: Exclusdo

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:
Embraer SA sugere a excluséo do texto "Séo classificadas em CAT I, CAT Il e CAT I1I" da definicéo de "Operacdes de aproximacéao por instrumentos de tipo B".




Proposto: Operagdes de aproximagao por instrumentos de tipo B significa operagGes de aproximagdo por instrumentos com uma altura de deciséo interior a 75 m (250 pés). Sédo
classificadas em CAT I, CAT Il e CAT Ill.

Sugerido: Operacdes de aproximagao por instrumentos de tipo B significa operac@es de aproximacao por instrumentos com uma altura de decisdo inferior a 75 m (250 pés).

Justificativa:

A definicdo de "OperacOes de aproximagao por instrumentos de tipo B" esta restrita, pela definicdo proposta, as operagdes CAT I, CAT Il e CAT Ill. Pela definigdo de tipo B ser
uma "operacdes de aproximacédo por instrumentos com uma altura de decisdo inferior a 75 m (250 pés)" a operacdo GBAS também deve ser incluida como tipo B. Com a sugestao
de modificacdo, remove-se a limitacdo proposta, sendo possivel incluir outras operacfes que atendam a definicdo.

Resultado da analise: a contribuigdo nao foi acatada.

Analise da contribuicao:
N&o ha qualquer restricdo na definicdo que limite as operacdes de aproximacdes por instrumento tipo B a ILS (CAT I, 11 ou H11), uma vez que ndo se menciona o sensor de
navegacao utilizado. Quando se menciona CAT I, 1l ou Il, refere-se somente a classificacdo em termos de minimos. Podem-se incluir ai ILS, MLS ou GLS (CAT I, Il ou IIl).

Consta assim no Anexo 6, item 4.2.8.3(b):

“b) Type B: a decision height below 75 m (250 ft). Type B instrument approach operations are categorized as:

1) Category | (CAT I): a decision height not lower than 60 m (200 ft) and with either a visibility not less than 800 m or a runway visual range not less than 550 m;

2) Category Il (CAT I1): a decision height lower than 60 m (200 ft) but not lower than 30 m (100 ft) and a runway visual range not less than 300 m; and

3) Category Il1 (CAT I11): a decision height lower than 30 m (100 ft) or no decision height and a runway visual range less than 300 m or no runway visual range limitations.”

Também consta assim na CIRCEA 100-54:
“APROXIMACAOQO POR INTRUMENTOS TIPO B )
Aproximacao por instrumentos com uma DH inferior a 75m (250 pés). E classificada em CAT I, CATIIe CATIII A,Be C.”

CONTRIBUICAO N° 6 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18217
Identificacao

Autor da Contribuigdo: Paulino Parpineli Bueno Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicdo: Esclarecimento

Contribuicdo

Texto sugerido para alteracdo ou inclusdo:
O item 121.173 (h) define que, quando o aerddromo ndo dispuser de informacgdes meteoroldgicas, o detentor de certificado pode solicitar aprovagdo da ANAC para uso de meios
alternativos para considerar os parametros necessarios para cumprimento dos requisitos desta subparte.

Justificativa:

Faz-se necessario um esclarecimento adicional da ANAC de que meios alternativos podem ser considerados satisfatdrios. O texto proposto atualmente ndo nos permite formar
opini&o e propor métodos alternativos de cumprimento ao requisito.

Recomenda-se, ainda, a instituicdo de um grupo de trabalho com os integrantes da industria para a discussdo mais técnica sobre o assunto e futura elaboracdo de IS.

Resultado da anélise: a contribuicdo foi acatada.

Anélise da contribuicao:




Considera-se a contribuicdo acatada, tendo em vista que ja existe grupo de discussdo com integrantes da indUstria (operadores aéreos que operam sob o RBAC n° 121) sobre o
assunto e futura elaboracdo da IS; assim como se prevé a publicacdo da IS em conjunto com a aprovacdo de emenda ao RBAC, para detalhar os meios alternativos que podem ser
considerados satisfatorios.

CONTRIBUICAO N° 7 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18218

Identificacao

Autor da Contribuicéo: Paulino Parpineli Bueno Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicdo: Inclusdo

Contribuicao

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:
Referente ao 121.173 (h), sugere-se a criacdo de barreiras para evitar que aerédromos que possuam o servico de informagdo meteoroldgica retire esta capacidade motivados, por
exemplo, por reducdo de custos.

Justificativa:
Sugere-se a criacdo de métricas para definir o tipo de aerédromo gue possa operar sem informacdo meteorolégica.

Resultado da analise: a contribuicdo nao foi acatada.

Analise da contribuicao:
Considera-se a questdo de possivel desinvestimento meritéria e possivel de ser incluida em Instrucdo Suplementar, mas se propde ndo a abordar no nivel de RBAC, pois poderia
vir a engessar por demais o requisito. Assim, considera-se a contribui¢do ndo acatada para fim da emenda ao RBAC, mas observa-se que a IS poderé tratar dessa quest&o.

CONTRIBUICAO N° 8 - SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18219

Identificacao

Autor da Contribuicéo: Paulino Parpineli Bueno Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.613(b)
Tipo de contribuicdo: Alteracdo

Contribuicdo

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:
Referente ao item 121.613 (b) e (c), baseado no conceito de regulagdo responsiva, sugere-se que 0s minimos de planejamento sejam determinados pelo operador baseado em seus
equipamentos e analises de risco.

Justificativa:
Deste modo, sugerimos gue a margem adequada deve partir do operador, conforme suas andlises de risco baseado, também, nos equipamentos operados.

Resultado da analise: a contribuigdo nao foi acatada.

Anélise da contribuicao:
A margem deve ser considerada adequada pela ANAC, conforme prevé o Anexo 6 Parte I, da OACI. No caso da EASA, os valores sao definidos em regra, em
CAT.OP.MPA.185. No caso do FAA, se utiliza a OpSpec C055 (vide https://fsims.faa.gov/wdocs/8900.1/v03%20tech%20admin/chapter%2018/03 018 005.pdf).



https://fsims.faa.gov/wdocs/8900.1/v03%20tech%20admin/chapter%2018/03_018_005.pdf

A ANAC ja possui minimos de planejamento estabelecidos para aer6dromos de alternativa em rota ETOPS, conforme a 1S n® 121-012, Tabela 2 (e anteriormente, havia na IAC
3501, Apéndice 03, item 04). Para os demais, da mesma forma, a ANAC planeja estabelecer em IS os valores incrementais considerados adequados, em alinhamento com o
adotado pela EASA e/ou FAA.

CONTRIBUICAO N° 9 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18220
Identificacao

Autor da Contribuicéo: VoePass Linhas Aéreas Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicdo: Inclusdo

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou inclusao:
Como forma de mitigacdo, baseado no desempenho e caracteristicas da aeronave, como, por exemplo, a velocidade para pouso, recomenda-se que a autorizacdo prevista em
121.173(h) leve em consideracéo as diferencas de operacdo de aeronaves turboélices e a jato.

Justificativa:
Como forma de mitigacdo, baseado no desempenho e caracteristicas da aeronave, como, por exemplo, a velocidade para pouso, recomenda-se que a autorizagdo prevista em
121.173(h) leve em consideracéo as diferencas de operacdo de aeronaves turboélices e a jato.

Resultado da anélise: a contribuicdo ndo foi acatada.

Andlise da contribuicao:

No nivel de RBAC, entendemos ndo ser necessario incluir regras diferentes para aeronaves turboélices e a jato. No entanto, para a IS, poderdo ser consideradas as diferencas das
aeronaves, na medida em que se verifique que uma é mais sensivel que outra a determinadas incertezas. Por exemplo, se 0 avido a jato é mais sensivel a variagdes de altitude-
pressdo, poderd ser requerida uma margem de seguranga maior nesse fator.

CONTRIBUI(;AO N° 10 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18221
Identificacao

Autor da Contribuicéo: Italo Eduardo Barbosa Brito Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicdo: Esclarecimento

Contribuicao

Texto sugerido para alteracdo ou inclusdo:
A LATAM Airlines Brasil entende que a proposta de mudanca no item 121.173 pode trazer beneficios de acessibilidade importantes e pode fomentar o desenvolvimento de novas
operagdes. Porém, o texto da proposta ndo esclarece diversos pontos relevantes para esse tipo de operagdo, como, por exemplo:

Requisitos de informagdes meteorolégicas para o aeroporto de alternativa;

Provisdes que evitem o desinvestimento nos aeroportos que ja contemplam estagdes meteoroldgicas;




DefinigBes mais claras de pior cenario para calculo de performance (variaveis meteorolégicas);

Requisitos de performance necessarios para esse tipo de operacéo;

Processo de aprovacao destas operacdes;

Né&o existe qualquer provisdo no texto em relacdo ao tipo de operacdo (VFR ou IFR) que sera autorizada sob essas condi¢des de auséncia de informacBes meteoroldgicas.

. O texto da proposta pode conflitar com regulamentacéo emitida por outros 6rgdos. Exemplo: requisitos de informacdes meteoroldgicas estabelecidos pelo DECEA.
Justificativa:

A LATAM Airlines Brasil entende que o texto da proposta ndo esté claro em relacdo aos requisitos operacionais para esse tipo de operacdo. Também acaba por deixar muitos pontos
e requisitos operacionais para serem ‘“normatizados” através de uma Instrugdo Suplementar, o que acaba por desvirtuar o sentido das IS que é de esclarecer, detalhar e orientar a
aplicacdo dos requisitos dispostos no RBAC.

Resultado da analise: a contribuigéo nédo foi acatada.

Anélise da contribuicgao:

Conforme resposta a Contribuigdo n° 11, abaixo, considerando que se trata de uma versdo expandida desta Contribuicéo n° 10.

CONTRIBUICAO N° 11 — SISTEMA DE CONSULTA PUBLICA: 18223

Identificacao

Autor da Contribuicdo: Italo Eduardo Barbosa Brito Documento: RBAC n°® 121 Emd 15
Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.173(h)
Tipo de contribuicdo: Esclarecimento

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou incluséo:

A LATAM Airlines Brasil entende que a proposta de mudancga no item 121.xxx pode trazer beneficios de acessibilidade importantes e pode fomentar o desenvolvimento de novas
operacOes. Porém, o texto da proposta néo esclarece diversos pontos relevantes para esse tipo de operagdo, como, por exemplo:

Requisitos de informagdes meteorolégicas para o aeroporto de alternativa;

Provisfes que evitem o desinvestimento nos aeroportos que ja contemplam estagdes meteoroldgicas;
Defini¢Bes mais claras de pior cenario para calculo de performance (varidveis meteorolégicas);
Requisitos de performance necessarios para esse tipo de operac¢éo;

Processo de aprovacgao destas operagdes;

N&o existe qualquer provisao no texto em relagdo ao tipo de operacdo (VFR ou IFR) que seré autorizada sob essas condic¢des de auséncia de informac6es meteoroldgicas.

O texto da proposta pode conflitar com regulamentacéo emitida por outros érgdos. Ex: requisitos de informacgdes meteoroldgicas estabelecidos pelo DECEA.




- Conceitos de meteorologia em rota, o que deve ser considerado, sua fonte oficial e premissas (ex: alternados em rota, reclearance, SIGMET, etc);
- Detalhamento sobre definicéo de alternado de decolagem (apenas conferido ou formalizado em Plano de voo, por exemplo);
- Detalhamento das defini¢es de ponto de ndo retorno, bem como premissas para utiliza¢&o;

- Detalhamento sobre aer6dromos intermediarios

Justificativa:

A LATAM Airlines Brasil entende que o texto da proposta ndo esté claro em relacdo aos requisitos operacionais para esse tipo de operacdo. Também acaba por deixar muitos pontos
€ requisitos operacionais para serem “normatizados” através de uma Instrugdo Suplementar, o que acaba por desvirtuar o sentido das IS que é de esclarecer, detalhar e orientar a
aplicacdo dos requisitos dispostos no RBAC.

Resultado da analise: a contribui¢éo néo foi acatada.

Anélise da contribuicgao:

Conforme a Resolucdo n° 30, 0 RBAC é uma “norma de carater geral” e abrangera as normas e procedimentos recomendados pela OACI, contidos nos Anexos a Convengao
sobre Aviagdo Civil Internacional”, ai incluido o Anexo 6. Dessa forma, entendemos que néo ha desvirtuagdo quando o nivel de detalhamento proposto para 0 RBAC esta
alinhado ao dos requisitos do Anexo 6, permitindo-se que os complementos necessarios constem em |S.

Com relagdo aos requisitos de informagdes meteoroldgicas para o aerédromo de alternativa, constam em 121.613(a)(3) e (b). Com relagéo especificamente aos valores considerados
adequados, pretende-se estabelecer em IS, com base nos valores utilizados por EASA e/ou FAA (vide Doc 9976 da OACI, CAP.OP.MPA.185 da EASA e Order do FAA, OpSpec
CO055 (https://fsims.faa.gov/wdocs/8900.1/v03%20tech%20admin/chapter%2018/03 018 005.pdf).

Considera-se a questdo de possivel desinvestimento meritoria e possivel de ser incluida em Instru¢do Suplementar, mas se propde ndo a abordar no nivel de RBAC, pois poderia
vir a engessar por demais o requisito. Assim, considera-se a contribui¢do ndo acatada para fim da emenda ao RBAC, mas observa-se que a IS poderd tratar dessa questdo.

Com relagdo a estimativa de pior caso, 0 método para se chegar a esta estimativa de pior caso sera tema de Instrucdo Suplementar, tendo sido apresentadas no Relatdrio de AIR,
na Consulta publica, em seus itens 5.4.2 a 5.4.6, as informagdes disponiveis até 0 momento sobre como se planejava abordar o pior caso para alguns fatores. O detalhamento
constara em IS, que vem sendo discutida com os operadores aéreos. Esclarece-se que a metodologia ndo foi exposta na consulta pablica porque, sendo material de IS, néo é
necessaria sua submissdo a consulta publica — tendo sido apresentadas as informacges disponiveis até aquele momento.

Com relagdo aos requisitos de performance (desempenho), ndo ha previsdo de alteragdo dos requisitos propriamente ditos, mas somente do método de se considerarem os fatores
meteoroldgicos, conforme 121.173(h) proposto.

O processo de aprovacao ndo € normalmente tema de RBAC (como néo é o processo de aprovacgao de outras operagoes especiais, como PBN ou CAT Il) e nesse caso ndo seria
diferente, bastando que conste em IS.

Com relagdo as regras de voo, ndo ha qualquer proposta de alteragdo — até porque tal assunto é competéncia do DECEA. Esclarece-se que, ndo havendo informagdo meteoroldgica
no aerédromo, ndo se deve ter procedimentos de aproximacao por instrumentos publicados, de forma que somente sera possivel concluir o voo sob regras de voo visual (VFR).

A operacdo em aerddromos sem informacéo meteoroldgica ja é permitida e ocorre normalmente sob as regras do RBAC n° 91. Nao hé regras especificas do DECEA para
operacOes sob 0 RBAC n° 121, sendo as regras aqui tratadas (como o estabelecimento de minimos operacionais) de competéncia da ANAC. Assim, ndo vislumbramos conflitos
com requisitos do DECEA.



https://fsims.faa.gov/wdocs/8900.1/v03%20tech%20admin/chapter%2018/03_018_005.pdf

Sobre a meteorologia em rota, ndo foi objeto de alteracdo nesta proposta do RBAC. Entendo que eventual detalhamento podera vir a constar em IS, mas ndo seria afetado pela
alteracdo aqui proposta.

Sobre alternado de decolagem ha alterages propostas em 121.617, mantendo o nivel de detalhamento atualmente constante no RBAC. O assunto recebera maior detalhamento em
IS, no nivel do Doc 9976, da OACI.

Sobre pontos de ndo retorno e aerédromos intermediarios, 0s requisitos sdo mais associados ao suprimento de combustivel, tanto que o ponto de néo retorno ja constava na regra em
121.648. Poderd vir a ser assunto de detalhamento em IS, com contetdo abordado no Doc 9976.

Identificacéo

Autor da Contribuic@o: Azul Linhas Aéreas Brasileiras Documento: RBAC n° 121 Emd 15
Categoria: Empresa aérea Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propde abordar: 121.611, 121.613 e 121.651
Tipo de contribuicdo: Alteracdo

Contribuicéo

Texto sugerido para alteracdo ou inclusdo:
Processo n® 00058.011560/2020-86
Assunto: Consulta Piblica n® 08/2021

AZUL LINHAS AEREAS BRASILEIRAS S.A., com sede & Avenida Marcos Penteado de Ulhda Rodrigues, n° 939 — Edificio Castello Branco Office Park — Torre Jatoba — 9°
andar, Alphaville, Municipio de Barueri, Estado de Sao Paulo, CEP 06460- 040, devidamente inscrita no CNPJ/MF sob o n® 09.296.295/0001-60, por sua procuradora abaixo
assinada, vem, respeitosamente, a presenca desta Ilustre Agéncia, apresentar suas CONTRIBUICOES ao presente processo de Consulta Publica.

Trata-se de processo de consulta publica instaurado por esta |. Agéncia que propde a edi¢do de emenda ao Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil — RBAC n° 121, intitulado
"Requisitos operacionais: opera¢fes domésticas, de bandeira e suplementares." e ao RBAC n° 01, intitulado "Defini¢des, regras de redacdo e unidades de medida para uso nos
normativos da ANAC", conforme competéncias atribuidas pelo art. 8°, incisos 1V, VII, X, XXX e XLVI da Lei n®11.182, de 27 de setembro de 2005.

A presente proposta de emenda trata de revisdo do Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil n° 121 (RBAC n° 121), referente aos requisitos de informagdes meteoroldgicas, para
alinhamento aos padrBes e praticas recomendadas (SARP, na sigla em inglés para Standard and Recommended Practices) estabelecidos pela Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional (OACI), e para viabilizar opera¢des em aerédromos que ndo dispdem de informacdo meteorolégica.

Dessa forma, visando o aprimoramento da proposta e formalizando a contribuicdo da AZUL, seguem abaixo trés sugestfes acompanhadas das respectivas justificativas:

1) 121.611 Despacho ou liberagdo de voo VFR

Norma na integra:

121.611 Despacho ou liberacéo de voo VFR

(@) O detentor de certificado deve, ao despachar ou liberar um avido para realizar um voo visual, garantir que:

(1) o voo possa ser realizado em conformidade com as regras de voo visual (VFR) estabelecidas pelo érgdo competente do pais sobrevoado; e

(2) as informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condi¢6es meteoroldgicas ao longo da rota até os aer6dromos especificados no despacho ou liberacdo de voo, ou da
parte da rota a ser voada sob VFR, estardo, nos horarios apropriados, nos minimos VFR aplicaveis ou acima deles.

Sugestdo AZUL:




121.611 Despacho ou liberacéo de voo VFR

(@) O detentor de certificado deve, ao despachar ou liberar um avido para realizar um voo visual, garantir que:

(1) o voo possa ser realizado em conformidade com as regras de voo visual (VFR) estabelecidas pelo 6rgdo competente do pais sobrevoado; e

(2) com excecéo do disposto em 121.619 (b) as informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condigBes meteoroldgicas ao longo da rota até os aerédromos especificados
no despacho ou liberacéo de voo, ou da parte da rota a ser voada sob VFR, estardo, nos horarios apropriados, nos minimos VFR aplicaveis ou acima deles.

(b) adicionalmente, para fim de calculo de desempenho, quando o aerédromo de decolagem néo dispuser de informagdes meteoroldgicas, o detentor de certificado devera cumprir
o disposto no 121.173 (h) ou referida IS.

Justificativa:
A insercdo do item 121.619 (b) tem por objetivo possibilitar o despacho VFR mesmo sem conhecimento das informacdes meteorolédgicas desde que seja cumprido o previsto no
121.619 (b). E por sua vez, a insercdo do paragrafo (b) pretende clarificar que o calculo de desempenho ocorrera via IS pertinente ou conforme consta no paragrafo (h) do 121.173.

2) 121.613 Despacho ou liberacdo de voo IFR

Norma na integra:

121.613 Despacho ou liberacéo de voo IFR

(a) O detentor de certificado deve, ao despachar ou liberar um avido para realizar um voo IFR (incluindo a¢Bes de redespacho em voo), garantir que:

(1) as condicbes meteoroldgicas do aerédromo de decolagem, no horario de utilizagdo, estdo iguais ou acima dos minimos operacionais do aerédromo para decolagem estabelecidos
pelo operador;

(2) com excecdo do disposto em 121.619(b), informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condi¢des meteoroldgicas no aerédromo de destino estardo, no horério estimado
de utilizagdo, iguais ou acima dos minimos operacionais do aerédromo para pouso estabelecidos pelo operador; e

(3) informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condi¢des meteoroldgicas em cada aerddromo de alternativa requerido estardo, no horério estimado de utilizacéo, iguais
ou acima dos respectivos minimos de planejamento de cada aerédromo para pouso estabelecidos pelo operador.

(b) Minimos de planejamento para aerédromos de alternativa. O detentor de certificado deve estabelecer minimos de planejamento para cada aerédromo a ser utilizado como
alternativa, com objetivo de prover uma margem adequada de seguranga de que uma aproximacao e um pouso poderdo ser conduzidos com seguranga nesses aerodromos.

(1) Os minimos de planejamento para aerddromos de alternativa devem ser superiores aos minimos operacionais estabelecidos pelo operador para esses aerodromos.

(c) O operador deve estabelecer uma margem de tempo apropriada para o horério estimado de utilizacdo de um aer6dromo.

Sugestdo AZUL:

121.613 Despacho ou liberacéo de voo IFR

(a) O detentor de certificado deve, ao despachar ou liberar um avido para realizar um voo IFR (incluindo ac6es de redespacho em voo), garantir que:

(1) as condicbes meteoroldgicas do aerédromo de decolagem, no horério de utilizagdo, estdo iguais ou acima dos minimos operacionais do aerddromo para

decolagem estabelecidos pelo operador com exce¢do do disposto no pardgrafo (c);

(2) com excegdao do disposto em 121.619(b), informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condi¢fes meteoroldgicas no aerédromo de destino estardo, no horério estimado
de utilizag8o, iguais ou acima dos minimos operacionais do aerddromo para pouso estabelecidos pelo operador; e

(3) informagdes meteoroldgicas atualizadas indicam que as condi¢Ges meteoroldgicas em cada aerédromo de alternativa requerido estardo, no horéario estimado de utilizacéo, iguais
ou acima dos respectivos minimos de planejamento de cada aerédromo para pouso estabelecidos pelo operador.

(b) Minimos de planejamento para aerédromos de alternativa. O detentor de certificado deve estabelecer minimos de planejamento para cada aerédromo a ser utilizado como
alternativa, com objetivo de prover uma margem adequada de seguranga de que uma aproximacao e um pouso poderdo ser conduzidos com seguranga nesses aerodromos.

(1) Os minimos de planejamento para aerédromos de alternativa devem ser superiores aos minimos operacionais estabelecidos pelo operador para esses aer6dromos.

(c) O operador deve estabelecer uma margem de tempo apropriada para o horario estimado de utilizacdo de um aer6dromo. Adicionalmente, para fim de célculo de

desempenho, quando o aerédromo de decolagem néo dispuser de informagdes meteoroldgicas, o detentor de certificado devera cumprir o disposto no 121.173 (h)

ou referida IS.

Justificativa:




A insercéo do paragrafo (c) pretende clarificar que o célculo de desempenho ocorreré via IS pertinente ou conforme consta no paragrafo (h) do 121.173.

3) 121.651 Minimos meteoroldgicos para pousos e decolagens IFR. Todos os detentores de certificado

Norma na integra:

121.651 Minimos meteoroldgicos para pousos e decolagens IFR. Todos os detentores de certificado

() Nao obstante qualquer autorizacdo do controle de trafego aéreo, nenhum piloto pode decolar com um avido sob condicdes IFR quando as condigdes meteoroldgicas estiverem
abaixo das condicGes para decolagem IFR especificadas nas:

(1) cartas de procedimentos de decolagem e saida IFR do aerédromo; ou

(2) nas especificacdes operativas do detentor de certificado, quando operando em aer6dromos onde nao existe carta de decolagem publicada.

(b) Exceto como previsto no paragrafo (d) desta secdo, nenhum piloto pode continuar

uma aproximacao apds passar o fixo de aproximacdo final ou, quando tal fixo ndo existe, comecar 0 segmento de aproximacdo final de um procedimento de aproximacéo por
instrumentos, a menos que a Ultima informagao meteoroldgica emitida por 6rgdo do Comando da Aerondutica ou por érgao reconhecido por ele confirme visibilidade igual ou maior
que o previstos no procedimento de descida IFR sendo realizado.

(c) Se o piloto tiver iniciado o segmento de aproximacao final de um procedimento de aproximacédo IFR de acordo com o previsto no paragrafo (b) desta secéo e, apos isso, receber
informac&o de que as condices meteoroldgicas estdo abaixo dos minimos estabelecidos, ele pode prosseguir a aproximacdo até a altura de decisdo (DH) ou até a altitude minima
de descida (MDA). Ao atingir a DH ou na MDA, e a qualquer tempo antes do ponto de aproximac&o perdida (MAP), o piloto pode continuar a aproximacao e pousar se:

(1) a aeronave estiver estabilizada e configurada para que um pouso na pista pretendida possa ser realizado com uma razdo de descida normal, usando manobras normais e tocando
na pista dentro da zona normal de toque;

(2) a visibilidade em voo ndo for menor que a visibilidade estabelecida no procedimento de aproximagao sendo realizado;

(3) exceto para pousos especialmente regulamentados, como ILS categoria Il ou categoria Il1, onde os requisitos de referéncias visuais sdo especificamente fixados pela Autoridade
Aerondutica, pelo menos uma das seguintes referéncias visuais para a pista sendo usada seja distintamente visivel e identificavel pelo piloto:

(i) o sistema de luzes de aproximagao. Entretanto, a menos que as luzes das barras vermelhas do sistema sejam claramente visiveis, o piloto ndo pode descer abaixo da altitude de
100 pés acima da altitude da zona de toque usando apenas o sistema de luzes de aproximagao.

(ii) a cabeceira da pista;

(iif) as marcas da cabeceira da pista;

(iv) as luzes de cabeceira da pista;

(v) as luzes de identificagdo de inicio da pista;

(vi) o indicador visual de trajetéria de aproximacao;

(vii) a zona de toque ou as marcas da mesma;

(viii) as luzes de zona de toque;

(ix) a pista ou as marcas da pista;

(x) as luzes de pista.

(4) quando executando um procedimento de descida com aproximacéo direta, de ndo-precisdo, incorporando um ponto de controle visual e houver passado esse ponto, a menos que
0 ponto ndo tenha sido identificado pelo piloto ou, por atraso na execucao da descida, ndo mais seja possivel pousar usando razfes de descida e procedimentos normais ao passar
pelo ponto.

(d) Um piloto pode iniciar o segmento final de um procedimento de aproximacao por instrumentos, que nao seja um procedimento Categoria Il ou Categoria Ill, em um aerédromo
onde a visibilidade est4 abaixo dos minimos de visibilidade estabelecidos para o procedimento, se o0 aerédromo dispuser de ILS operativo e PAR operativo, e ambos os auxilios
forem utilizados pelo piloto. Entretanto, nenhum piloto pode operar uma aeronave abaixo da MDA autorizada ou prosseguir uma aproximagdo abaixo da DH autorizada, a menos
que:

(1) a aeronave estiver estabilizada e configurada para que um pouso na pista pretendida possa ser realizado com uma razdo de descida normal, usando manobras normais e tocando
na pista dentro da zona normal de toque;

(2) a visibilidade em voo ndo for menor que a visibilidade estabelecida no procedimento de aproximacéo sendo realizado;




(3) exceto para pousos especialmente regulamentados, como ILS categoria Il ou categoria I11, onde os requisitos de referéncias visuais sdo especificamente fixados pela Autoridade
Aeronautica, pelo menos uma das seguintes referéncias visuais para a pista sendo usada seja distintamente visivel e identificavel pelo piloto:

(i) o sistema de luzes de aproximagdo. Entretanto, a menos que as luzes das barras vermelhas do sistema sejam claramente visiveis, o piloto ndo pode descer abaixo da altitude de
100 pés acima da altitude da zona de toque usando apenas o sistema de luzes de aproximagao:

(i) a cabeceira da pista;

(iif) as marcas da cabeceira da pista;

(iv) as luzes de cabeceira da pista;

(v) as luzes de identificacdo de inicio da pista;

(vi) o indicador visual de trajetoria de aproximagéo;

(vii) a zona de toque ou as marcas da mesma;

(viii) as luzes de zona de toque;

(ix) a pista ou as marcas da pista;

(x) as luzes de pista.

(e) Para os propésitos desta se¢do, 0 segmento de aproximagao final do procedimento comeca no fixo de aproximagdo final. Se tal fixo ndo existe, em um procedimento que inclui
curva de procedimento ou curva base, o segmento de aproximacao final comeca no ponto em que a curva de procedimento ou curva base termina e a aeronave é estabilizada na reta,
aproximando-se do aerédromo, no curso de aproximacao final e na distancia prevista pelo procedimento.

(f) Cada piloto executando uma decolagem, uma aproximacgao ou um pouso IFR em aer6dromo estrangeiro deve enquadrar-se nos aplicaveis procedimentos IFR e nos minimos
meteoroldgicos estabelecidos pela autoridade com jurisdigdo sobre o aerédromo.

Sugestdo AZUL.:

121.651 Minimos meteorolégicos para pousos e decolagens IFR. Todos os detentores de certificado

(a) Nao obstante qualquer autorizagdo do controle de trafego aéreo, nenhum piloto pode decolar com um avido sob condi¢des IFR quando as condi¢Bes meteoroldgicas estiverem
abaixo das condicGes para decolagem IFR especificadas nas:

(1) os minimos de aer6dromo; ou

(2) os minimos de SID; ou

(3) nas especificacdes operativas do detentor de certificado, o que for maior.

(b) Um piloto podera iniciar e/ou continuar um procedimento de aproximacao por instrumentos em um aerédromo mesmo se a Gltima informacdo meteoroldgica emitida pelo 6rgéo
competente ou por agéncias aprovadas por ele confirme visibilidade/RVR abaixo do minimo previsto no procedimento de descida IFR sendo realizado. Entretanto, nenhum piloto
pode operar uma aeronave abaixo da MDA autorizada ou prosseguir uma aproximacao abaixo da DH autorizada, a menos que:

(1) a aeronave estiver estabilizada e configurada para que um pouso na pista pretendida possa ser realizado com uma razao de descida normal, usando manobras normais e tocando
na pista dentro da zona normal de toque;

(2) a visibilidade em voo n&o for menor que a visibilidade estabelecida no procedimento de aproximacéo sendo realizado;

(3) exceto para pousos especialmente regulamentados, como ILS categoria Il ou categoria I11, onde os requisitos de referéncias visuais sdo especificamente fixados pela Autoridade
Aeronautica, pelo menos uma das seguintes referéncias visuais para a pista sendo usada seja distintamente visivel e identificavel pelo piloto:

(i) o sistema de luzes de aproximagdo. Entretanto, a menos que as luzes das barras vermelhas do sistema sejam claramente visiveis, o piloto ndo pode descer abaixo da altitude de
100 pés acima da altitude da zona de toque usando apenas o sistema de luzes de aproximacao:

(ii) a cabeceira da pista;

(iii) as marcas da cabeceira da pista;

(iv) as luzes de cabeceira da pista;

(v) as luzes de identificagdo de inicio da pista;

(vi) o indicador visual de trajetoria de aproximacao;

(vii) a zona de toque ou as marcas da mesma;

(viii) as luzes de zona de toque;




(ix) a pista ou as marcas da pista;

(x) as luzes de pista.

(c) Ao atingir a DH ou na MDA, e a qualquer tempo antes do ponto de aproximacéo perdida (MAP), o piloto pode continuar a aproximacao e pousar se:

(1) a aeronave estiver estabilizada e configurada para que um pouso na pista pretendida possa ser realizado com uma razdo de descida normal, usando manobras normais e tocando
na pista dentro da zona normal de toque;

(2) a visibilidade em voo ndo for menor que a visibilidade estabelecida no procedimento de aproximac&o sendo realizado;

(3) exceto para pousos especialmente regulamentados, como ILS categoria Il ou categoria Il1, onde os requisitos de referéncias visuais sdo especificamente fixados pela Autoridade
Aerondutica, pelo menos uma das seguintes referéncias visuais para a pista sendo usada seja distintamente visivel e identificavel pelo piloto:

(i) o sistema de luzes de aproximacdo. Entretanto, a menos que as luzes das barras vermelhas do sistema sejam claramente visiveis, o piloto ndo pode descer abaixo da altitude de
100 pés acima da altitude da zona de toque usando apenas o sistema de luzes de aproximacao.

(ii) a cabeceira da pista;

(iii) as marcas da cabeceira da pista;

(iv) as luzes de cabeceira da pista;

(v) as luzes de identificagdo de inicio da pista;

(vi) o indicador visual de trajetoria de aproximac&o;

(vii) a zona de togue ou as marcas da mesma;

(viii) as luzes de zona de toque;

(ix) a pista ou as marcas da pista;

() as luzes de pista.

(4) quando executando um procedimento de descida com aproximagéo direta, de ndo precisdo, incorporando um ponto de controle visual e houver passado esse ponto, a menos que
0 ponto ndo tenha sido identificado pelo piloto ou, por atraso na execucdo da descida, ndo mais seja possivel pousar usando razfes de descida e procedimentos normais ao passar
pelo ponto.

(e) Para os propositos desta se¢éo, o segmento de aproximacao final do procedimento comeca no fixo de aproximagcdo final. Se tal fixo ndo existe, em um procedimento que inclui
curva de procedimento ou curva base, 0 segmento de aproximacao final comeca no ponto em que a curva de procedimento ou curva base termina e a aeronave é estabilizada na reta,
aproximando-se do aerédromo, no curso de aproximacao final e na distancia prevista pelo procedimento.

(f) Cada piloto executando uma decolagem, uma aproximagao ou um pouso IFR em aer6dromo estrangeiro deve enquadrar-se nos aplicaveis procedimentos IFR e nos minimos
meteoroldgicos estabelecidos pela autoridade com jurisdigdo sobre o aerédromo.

Justificativa:

1) Alteracdo textual dos itens do paragrafo (a) e inser¢do do item (1);

2) Alteracdo do paragrafo (b) com o objetivo de possibilitar continuar com a aproximacéo IFR, independentemente da posicdo da aeronave (IAF, IF ou FAF) até a MDA ou DA/DH
do procedimento;

3) Excluséo de parte do paragrafo (c) até o termo MDA,

4) Exclusdo textual parcial do paréagrafo (d) devido sugestdo do paragrafo (b) supracitado;

5) Realocagdo do texto do paragrafo (d) a partir do termo: ‘Entretanto, nenhum piloto pode operar uma aeronave abaixo...” a partir da alteracdo do paragrafo (b).

Barueri/SP, 25 de Agosto de 2021.
Vanessa Marchette Reis
OAB/SP n° 325.663

Justificativa:
[conforme acima]

Resultado da analise: a contribuicao foi parcialmente acatada.




Andlise da contribuicao:

Sobre 121.611, a contribuicéo foi parcialmente acatada. Para 121.611(a)(2), considerando-se que a secdo 121.619 foi alterada para retirar a aplicabilidade especifica para voos
IFR, passando a se aplicar também para voos VFR, é adequada a mengdo a excecao de 121.619(b). Assim, por padrédo, os aerédromos de destino e de alternativa de destino
(quanto requeridos) para voos VFR devem igualmente estar acima dos minimos VFR aplicaveis, sendo excegdo a situagdo de 121.619(b), quando se requerem duas alternativas de
destino e ambas devem estar acima dos minimos VFR.

Ja para 121.611(b), a contribuicdo ndo foi acatada porque nédo é necessario incluir os requisitos de desempenho, pois ja sdo cobertos pela Subparte . Embora a secéo seja intitulada
“despacho ou liberagdo de voo”, ndo é necessario incluir nessa se¢do todos os requisitos que devem ser observados no momento do despacho ou liberacdo; por exemplo, nédo se
inclui nessa secdo a verificacdo de itens inoperantes de acordo com a MEL.

Sobre 121.613, assim como para 121.611(b), ndo é necessario repetir requisito de desempenho ja constante na Subparte I. A contribuicdo nédo foi acatada.

Sobre 121.651, a contribuicdo ndo foi acatada. Basicamente, com a alteracdo sugerida se pretenderia eliminar do RBAC o conceito de “approach ban”, permitindo que a aproximagéo
continue com base na visibilidade em voo do piloto, independentemente da visibilidade reportada.

O conceito consta no Anexo 6, na regulamentacdo da EASA e na do FAA, conforme quadro comparativo disponibilizado na consulta publica. Na ICAO, ja foi discutida a
possibilidade de retirada, mas o requisito foi mantido. Na EASA, em discussdo sobre o tema, se esclarece que o0 requisito reduz o risco de CFIT
(https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/easa_opinion_no_02-2021.pdf) e se esclarece que uma retirada poderia aumentar a taxa de go-around, levando a impactos na
eficiéncia do ATM, especialmente para RVR baixo (https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/NPA%202020-02.pdf).



https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/easa_opinion_no_02-2021.pdf
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/NPA%202020-02.pdf

