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A aeronave Gulfstream G150 foi avaliada operacrmopate tanto pela FAA quanto pela EASA e
opera em muitos paises sob as regras dessas adéxid

A ANAC estabeleceu um Grupo de Avaliagdo de Aeremgpara o Gulfstream G150 (BAEG-
G150) para avaliar a operacao dessa aeronave Bib. Bra

1. HABILITACAO DE TIPO
Baseado na andlise dos Grupos de Avaliacdo de Aezerda FAA e da EASA e na visita técnica
realizada em junho de 2011, recomenda-se a averliatd0 com treinamento de Habilitacdo de
Tipo, requerendo treinamento de habilidade espagi@ra seu voo.

Recomenda-se atualizar a tabela de habilitacdgpalda ANAC com as seguintes linhas:

AERONAVE (2) HABILITACAO (4)
FABRICANTE (1) OBS(3)
M ODELO NAME ANAC

X —Type Rating (Airplane) — Multi Pilot Operation

Gulfstream G150 G150 AAD G150

2. ESPECIFICACAO DE TREINAMENTO
a. Pré-Requisitos para Treinamento de Habilitacdo de ipo

Piloto em Comando (PIC)

* Minimo de 1000 horas de experiéncia de voo conmd?il

» Licenca de Piloto Privado;

* Habilitacdo IFR;

* Uma Habilitacdo de Classe Multimotor ou uma Hadgito de Tipo de aeronave
multimotor, desde que néo tenha restricdo de trdgdmultimotores centrais (aeronaves
com mais de um motor no mesmo eixo);

* O piloto deve fornecer documentacdo que atestégptéainamento para voo em grandes
altitudes antes do treinamento em aeronave/simul@ioA Teorico, Habilitacdo de Tipo
em alguma aeronave jato ou curso de treinamentwago).

Segundo em Comando (SIC)

* Licencga de Piloto Privado;

* Habilitagdo IFR;

* Uma Habilitacdo de Classe Multimotor ou uma Hadgto de Tipo de aeronave
multimotor, desde que néo tenha restricdo de trdgdmultimotores centrais (aeronaves
com mais de um motor no mesmo eixo);

* O piloto deve fornecer documentacdo que atestegptéeinamento para voo em grandes
altitudes antes do treinamento em aeronave/simul@ioA Teorico, Habilitacdo de Tipo
em alguma aeronave jato ou curso de treinamentwago).

b. Treinamento Inicial
O treinamento inicial deve seguir o descrito nagpama de Treinamento Aprovado pelo FAA para
a FSI - Flight Safety International (FSI Book 2).
Os seguintes assuntos sdo considerados criticasapaperacdo segura da aeronave e devem ser
incluidos no treinamento para habilitacdo de tips pilotos:
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» Treinamento de Integracédo de Sistemas:

* Primary Flight Display (PFD) — Modos anunciadores;

* Multi Function Display (MFD) — Controles;

* Flight Guidance System (FGS);

* Flight Management System — (FMS);

» Cursor Control Device (CCD);

* Elevator Trim Systems (Normal, Override e Emerg@&nci

» Treinamento de Voo (Simulador de Voo — Nivel C ou B/ou aeronave):

* Procedimento para falha dupla de gerador;

* Procedimentos para perda de pressao de cabine;

* Voo por instrumentos com Instrumentos Standby;

* Vazamentos de Combustivel,

* Procedimentos para lidar com Fumaca na cabinejiimum remocéo de fumaca;

» Aproximacao e pouso pilotando do assento da esgumh o para-brisa frontal obscuro
(usando a janela lateral esquerda para visao tefren

* Mensagens multiplas do EICAS relacionadas entoe siéo.

Prévia exposi¢cdo a FCP, FMA e FMS é importanteg@apmente para pilotos sem experiéncia em
EFIS ou FMS.

Devido a forte dependéncia do Sistema AutomaticaCdetrole de Voo (AFCS), é igualmente
importante estabelecer confianca o quanto antego@ammanualmente a aeronave, convertendo do
modo de voo manual para automatico (Controlado pM8) e de volta. No caso de um desvio da
trajetéria de voo devido a um erro de entrada ou fuacionamento do sistema, a tripulacdo deve
ser capaz de confortavelmente fazer a transicaoatio automético para o modo manual e de volta
de forma ordenada.

Outros curriculos de formagéo inicial podem sepegdos pelo POl responsével pelas operacdes,
desde que eles sejam sustentados por um aumeptwr@omal dos requisitos minimos.

Levando em consideracdo as manobras minimas déficagdio do piloto, o BAEG-G150
recomenda que seja utilizado no treinamento inic@ho um dispositivo de treinamento aprovado,
um simulador de v6o, pelo menos nivel C, qualificdd acordo com o FAR 060 (ou JAR-FSTD A
ou requisito equivalente) para manobras de treintoreemergéncias criticas da aeronave.

c. Treinamento Recorrente
Treinamento recorrente deve também seguir os liemglidescritos no Programa de Treinamento
aprovado pelo FAA para a FSI — Flight Safety Ina¢ional (Book 2).

d. Cheque de proficiéncia
O cheque de proficiéncia deve seguir o perfil deqae HPA (High Performance Aircraft) da
ANAC, podendo usar o Book 2 da FSI como guia sebritido do Piloto Checador e desde que seja
mais conservativo quanto a Seguranca Operacional.
Considerando as caracteristicas do avido, o Simulde Voo foi considerado como dispositivo
primario de treinamento de cheque. Portanto, ouheg proficiéncia deve preferencialmente ser
realizado em Simulador de voo qualificado ou valapela ANAC.
No caso de operador&BHA 91, apenas podem ser realizados cheques em aer@ewvegainel
de audio estiver instalado nd&@sento de tripulante.
Para operadoré2BAC 135, o painel de audio instalado nda&sento de tripulantenéandatorio.

e. Centro de Treinamento
O BAEG-G150 recomenda que apenas cursos de tremamealizados na FSI de Dallas Forth
Worth - Texas — Estados Unidos sejam considerad@simbilitar pilotos no Gulfstream G150, por
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um periodo de pelo menos 24 meses depois da l&ede; primeira tripulacdo brasileira. Apos a
metade desse periodo, essa recomendacao serdadsaval

ApoOs esse periodo, o POI deve considerar que apersadom mais experiéncia podem estar aptos
para treinar seus pilotos, desde que considerseguprograma de treinamento tenha sido aprovado
usando o curriculo minimo citado nesse relatorio.

3. CUMPRIMENTO COM RBHA 91 E RBAC 135
Uma lista de verificacdo de conformidade de acaaio oRBHA 91 e RBAC 135 (24 de maio de
2011) foi apresentada e consideradasfatoria.
Quando operando a aeronave em alguma area espewfiBrasil, a instalacdo de um Sistema de
Comunicacéo HF pode ser exigida de acordo com oAR®H511 ou RBHA 135.165.

4. OPERACOES ESPECIAIS
Cada operacgédo especial deve ser especificamentgadpr para o primeiro operador brasileiro
interessado, quando aplicavel, e este relatorie devatualizado com os resultados da avaliacéo.
O aviado é aprovado para operagdo CAT II.
Embora o avido possa ser equipado com um Electiélight Bag (EFB) classe 3, nenhuma
avaliacao operacional foi conduzida.
A operagdo ETOPS e RVSM néo foi avaliada.

Maximo nimero de passageiros
E recomendado permitir uma configuracdo de operaga®rasil com o maximo de nove (9)
passageiros.

5. DOCUMENTOS OPERACIONAIS
a. MMEL

A MMEL do FAA Rev. 1 de 12 de novembro de 2008dogeita do ponto de vista operacional, com
nenhuma recomendacdo de mudanca.
Isso ndo exclui a necessidade de uma analise pergmSuperintendéncia de Aeronavegabilidade,
gue pode exigir alteragbes no documento.
O BAEG-G150 recomenda o uso dessa MMEL aprovada PAIA, considerando as possiveis
modificacdes, que deve ser a base para a confdegsicL do operador.

b. Manual de Operacao da Aeronave
O uso do POM como base para operacdo no Brasil padbenéfico, mas deve ser examinado
detalhadamente pelo setor responsavel por aprayaeracdo antes do primeiro voo.

6. SIMULADORES DE VOO
O uso de Simuladores de voo como dispositivos eieamento aprovados para o programa de
treinamento ou para o treinamento de pilotos dgenas ser aprovado ap6s a emissao de sua
respectiva validacéo de qualificacdo estrangeil@ AAS/GGTA/SSO.

Até a emissao desse relatorio, havia um simulagdatod com qualificacdo j& validada pela ANAC
como nivel D na Flight Safety International em BaH- Texas.

7. QUESTOES OPERACIONAIS
Levando em consideracdo as restricoes brasileaes i@alizacdo de cheques de proficiéncia, o
painel de audio para o terceiro membro da tripaaigve ser instalado para operagdes segundo o
RBAC 135. Para Operagfes Segundo o RBHA 91, isggeBas um requisito desejavel, pois, caso
nao instalado, ndo poderao ser realizados chegueoficiéncia em aeronaves.
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8. INSPETOR ANAC
Dois INPACS ANAC (uma tripulacdo) devem participde um curso inicial completo de
habilitacao de tipo na aeronave.

Essas habilitaces de tipo permitirdo a ANAC qlet@s checadores realizem avaliacdes e cheques
de proficiéncia em pilotos e completardo a deteagéio do treinamento minimo exigido para a
habilitacdo de tipo do G150.

Os INSPACS ANAC devem se qualificar com a habifitagle tipo do G150 antes do primeiro
operador brasileiro (11 a 29 de julho de 2011).

Cheques de proficiéncia devem ser conduzidos p8PAC ANAC ou examinadores credenciados
pela Agéncia.

9. OPERACOES NO BRASIL
Deve ser permitida a operacdo dessa aeronave Bib yanas apos a confirmacao do fabricante ou
do primeiro operador brasileiro de que sera ofdeeam curso completo de qualificacdo no G150
para uma tripulagdo de INSPAC OPS da ANAC e umocemnpleto de manutengédo para um
INSPAC Aeronavegabilidade da ANAC.

Apenas cursos de treinamento realizados pela FBlatlas — Texas — Estados Unidos devem ser
considerados para a habilitacdo de tipo no Guéstr&150, por um periodo de pelo menos 24
meses apos a liberacdo da primeira tripulacdo rasilBrApos metade desse periodo essa
recomendacdo sera reavaliada.

ANAC, Rio de Janeiro, 28 de dezembro de 2011.

BAEG-G150

André MarquesCaetano— INSPAC OPS A-1932 — Gerente Substituto de Agédliade Aeronaves e Simuladores de
Voo e Piloto avaliador do BAEG-G150

Marcelo Luiz de Oliveir@ortela — INSPAC OPS A-2090 — Engenheiro avaliador e pémtal do BAEG-G150



