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Max Carvalho Dias - Cel

SENASP- Aviacéo de Seguranca Publica

Marcio Luiz Ramos Pereira - Ten Cel PMDF

SENIOR Taxi Aereo

Cmte Gilvan Correia Barros Filho
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ENTIDADE-MEMBRO REPRESENTANTES

SERIPA VII - Sétimo Servigo Regional de Investigagéo e

Ten Cel
Prevencao de Acidentes Aeronauticos Arthur de Souza Rangel Te

SINDAG - Sindicato Nacional das Empresas de Aviagao S Franicisto Dids a3 Siia

Agricola

SIPAerEx - Servico de Investigagdo e Prevencéo de Sérgio dos Santos Botelho - M
Acidentes Aeronauticos do Comando Exército André Luiz Pereira Santos — Maj
SIPAerM - Servico de Investigagao e Prevengéo de Fabio Angelo Arajo - CF
Acidentes Aeronauticos do Comando da Marinha Anderson de Souza - CC

SNA - Sindicato Nacional dos Aeronautas Sr. Jodo Henrique da Silva
SNAe - Sindicato Nacional dos Aeroviarios Ausente

SNETA - Sindicato Nacional das Empresas de Taxi Aéreo Cmte Luiz Fernando Aquino da Silva

TAM Aviacao Executiva Cmte Marco Aurélio dos Santos Miranda e Castro
TAM Linhas Aéreas Cmte Geraldo C. de Meneses “Harley”
TOTAL Linhas Aéreas e Mércic.) JO.E_’O Zar.Ietti
Cmte Igor Pilegi Domingues
TRIP Linhas Aéreas Cmte Rubens Rafael Schaefer
TURBOMECA do Brasil Eng Balthazar Bicca de Alencastro Janior
Universidade ANHEMBI-MORUMBI Cmte Mauricio F. Pontes
VALE - Companhia Vale do Rio Doce Cmte Seérgio de Almeida Sales

Cmte Sérgio Quito

Cmte Paulo Roberto Alonso
Daniel Medina Guimaraes
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VRG Linhas Aéreas (Grupo GOL)

WEBJET Linhas Aéreas Cmte Gerson Murilo Dias de Mello

Nota. Nas votagdes, cada entidade-membro contou com apenas um representante votante, em atendimento ao
estabelecido pelo §1° do art. 28 do Regimento do CNPAA.

OBSERVADORES
GTE - Grupo de Transporte Especial Reinaldo Ferreira Paranaiba — Cap Av
Interassessoria Aeronautica Sr. Milton Carvalho
DPAA do COMGAR - Divisao de Investigagao e Prevengao |
de Acidentes Aeronauticos do Comando-Geral de Nilton Adao de Oliveira - Ten Cel
Operagdes Aéreas.
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1. Abertura da 58?2 sessdo plenaria do CNPAA

Na manha do dia 7 de novembro de 2012, nas instalacdes do CENIPA, situado na SHIS
Ql-05, Area Especial, Lago Sul, Brasilia — DF, teve inicio a 58 Sess&o Plenaria do Comité
Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — CNPAA.

O Presidente do CNPAA, Brig Ar Luis Roberto do Carmo Lourengo, abriu os trabalhos
com palavras de boas vindas e de incentivo ao trabalho do comité em proveito da melhoria da
seguranca operacional de voo. Na sequéncia, fez uma breve apresentagdo com objetivo de
aumentar o nivel de alerta e permitir que o comité se situasse para o inicio dos trabalhos.

Conforme material em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Presidente do CNPAA, com base em estatisticas da Organizacdo de Aviagdo Civil
Internacional (OACI), abordou o tema Panorama da Seguranga de Voo no Brasil e no Mundo.

Comentou que, globalmente, o nimero de acidentes e acidentes fatais esta estabilizado,
sendo que em 2011 ocorreu o segundo menor nimero de fatalidades dentre os ultimos dez anos.
Ademais, como a média de acidentes nos ultimos cinco anos tem se mantido mesmo em face do
crescimento da aviacao, ha uma sinalizacao de que resultados positivos tém sido obtidos.

Frisou que o continente americano contribui com 44% do trafego aéreo global, sendo que
o Brasil contribui de forma significativa para este total. Destacou que trés categorias de ocorréncia
(excursdo de pista, perda de controle em voo e CFIT) contribuiram com mais de 73% de todas as
fatalidades no mundo, indicando areas nas quais pode haver um esforgo concentrado de
atividades de prevencao de acidentes.

Citou que, na média mundial, 4% das aproximagdes ndo sdo estabilizadas, desvio que
contribui em 83% dos acidentes e representam a principal causa de excursdes de pista. Adicionou
que as excursdes de pista representaram 33% dos acidentes nos ultimos 16 anos, sendo o tipo
mais comum de acidente, indicando a importancia de haver uma politica voltada para mitigar tais
ocorréncias.

Comentou que somente em 3% de todas as aproximacdes ndo estabilizadas a tripulagao
realiza uma arremetida em voo. Em tom de reflexdo, questionou se os pilotos brasileiros tinham a
arremetida no ar como um recurso padréo e se eles estavam bem treinados.

Na sequéncia, exibiu um diagrama demonstrando que, com o incremento de tecnologia, a
carga de trabalho da tripulagdo envolve cada vez mais habilidades mentais € menos habilidades
manuais.

Também exibiu um grafico com o numero de acidentes por ano, ressaltando que em
2012, até o dia 1° de novembro, haviam sido registrados 134 acidentes, sendo 116 com avibes e
18 com helicdpteros. Com relacdo ao periodo de 2002-2011, mostrou um grafico com a
porcentagem de ocorréncia dos fatores contribuintes nos acidentes.

Ao final, como pano de fundo para os dois dias de debates, projetou um slide com as
seguintes perguntas: Como estd a cultura organizacional de sua empresa? Como esta a
consciéncia situacional de suas tripulacées? Qual a real importancia que sua empresa da a
prevencdo de acidentes? Qual &€ a percepcdo de seus funciondrios quanto & seguranga
operacional? A sua empresa esta preparada para o proximo acidente? E vocé?

Na sequéncia, o Presidente reforgou as palavras de boas vindas e refez os votos para

que o trabalho da plenaria ocorresse da forma mais produtiva possivel. Apés, passou a palavra ao
Secretario.

2. Agenda e sistematica de trabalho

Conforme material em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Secretario do CNPAA, Cel Luiz Claudio Magalhaes Bastos, enfatizou a importancia do
bom uso do tempo, tratou de aspectos relativos a sistematica de trabalho, informou sobre as
facilidades (foto, almogo, transporte, coffee breaks, copia das apresentacdes, etc.) € apresentou a
agenda de trabalho para os dois dias de sessao plenaria.
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Destacou que nao haveria tempo destinado a admisséo e a exclusdo de entidades
membros, haja vista, respectivamente, a inexisténcia de candidaturas e a conveniéncia de poupar
tempo para os assuntos constantes da agenda, a qual se mostrava bastante densa. Acrescentou
que solicitacdes recentes do Coordenador da Comissao do MOSA (Eng. Mauricio Maranhao) e do
Cmte SAAD (Passaredo), sobre fraseologia em operagées PBN, seriam acomodadas se possivel.
Também informou que a Bp estava sendo representada pelo Sr. Péricles Mondin (BHS).

Comentou sobre a razoabilidade dos fundamentos do comité, haja vista que a razao de
existir do CNPAA era evitar a perda de vidas de forma prematura. Realgou que todos os presentes
tinham seus interesses profissionais associados as suas organizacoes € empresas, mas que ali,
naquele férum, todos trabalhavam em prol da vida, que era um argumento muito forte, que fazia
sentido.

Informou que as duas primeiras apresentacdes, ambas pelo CENIPA, nao seriam
seguidas por debate, pois assim foi possivel inserir a apresentagdo sobre o AQP em atendimento
a solicitagao da ANAC.

Na sequéncia, apds destacar a importancia de objetividade e conciséo nas participacoes,
haja vista que a agenda estava bastante justa em termos de tempo, 0 Secretario passou a palavra
ao primeiro expositor.

3. Panorama Estatistico — Comentarios

Conforme material em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comit&, o Ten Cel Raul de Sousa (CENIPA), objetivando elevar o nivel de atengdo da audiéncia
com respeito as ocorréncias recentes, fez uma apresentagéo que abrangeu os seguintes topicos:

.» Panorama estatistico
* Violagbes na Aviacao Geral
« Situacao da Aviacao Regular

Com base em um trabalho feito pela Ten Nara (CENIPA), especialista em Estatistica,
comentou que, aplicando-se o Modelo Sarima ao nimero de acidentes ja ocorridos no ano,
estimava-se um total de 168 acidentes ao final de 2012. Na sequéncia, mostrou trés graficos: o
primeiro com o nimero de acidentes na aviagao civil brasileira entre 2003 e 2012; o segundo com
o indice de acidentes por milhdo de movimentos para o periodo citado; e o terceiro com o indice
para as empresas da aviacao regular.

Sobre as violagbes na aviagdo geral, informou que todos os casos vinham sendo
comunicados @ ANAC, totalizando 43 reportes a Agéncia em 2102. Ressaltou que normalmente
uma Unica comunicacdo contém duas ou mais violagdes pertinentes a ocorréncia, podendo-se
pensar em cerca de 100 violagdes.

O expositor exemplificou com os seguintes casos:

“O condutor ndo possuia Certificado de Capacidade Fisica e Habilitagdo de Piloto” (uma
ocorréncia com duas violacoes)

“O operador nao efetuou a comunicag@o da ocorréncia ao SERIPA XXX, contrariando o
previsto na NSCA 3-5. A aeronave foi movimentada do local do incidente grave e enviada para
reparos sem a autorizagdo do Comando Investigador, contrariando o previsto na NSCA 3-6. A
época da ocorréncia, a Empresa XXX Taxi Aéreo Ltda. constava, conforme relacdo de Empresas
de Taxi Aéreo da ANAC, como inoperante, estando seu Certificado de Homologagao de Empresa
de Transporte Aéreo (CHETA) Suspenso”. (uma ocorréncia com trés violacdes)

“O piloto estava com a habilitagdo técnica de avido classe monomotor terrestre (MNTE) e
o certificado de capacidade fisica vencidos; a aeronave encontrava-se com a IAM vencida e o CA
(Certificado de Aeronavegabilidade) suspenso’. (uma ocorréncia com quatro violagdes)
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No tocante a Aviagdo Regular (RBAC 121 e 129), mencionou que, em 2012, o segmento
somava cinco acidentes (trés aeronaves estrangeiras e duas nacionais), nove incidentes graves
(duas estrangeiras e sete nacionais) e 115 incidentes. Citou seis casos de incidentes graves, a
saber:

- Dia 02/09, em Belo Horizonte-MG, um ATR-72-212A sofreu parada do motor em voo em
razédo da falta de combustivel;

- Dia 22/09, Barreiras-BA, um ATR-72-212A pousou em local ndo previsto causado por
engano do piloto;

- Dia 28/09, Cascavel-PR, um ATR-72-212A sofreu perda de controle no solo em razao
da operacao acima do limite de vento previsto;

- Dia 24/10, Brasilia-DF, um B-737-300 sofreu despressurizacdo nao intencional da
cabine em voo de cruzeiro;

- Dia 28/10, Ipatinga-MG, um ATR-42-500 sofreu o corte intencional dos dois motores em
Voo, e

- Dia 29/10, Recife-PE, um B-737-300 sofreu despressurizagdo nao intencional da cabine
em voo de cruzeiro.

Ressaltou que os seis incidentes graves se deram menos de 60 dias, a semelhanca do
ocorrido na mesma época do ano de 2011, quando foram realizadas reuniées com os operadores
para alertar sobre o aumento de incidentes graves.

Também informou que dois incidentes com aeronaves de transporte regular de
passageiros quase foram classificados como graves. O primeiro envolveu uma aeronave que voou
um longo trecho fora da rota prevista sem estabelecer comunicagdo com o controle, causando
inclusive o acionamento de aeronave da Defesa Aérea. O segundo, ocorrido em Guarulhos
(SBGR), foi provocado pela presenca de uma viatura na pista em que decolava uma aeronave.

Comentou que, com base no Triangulo de Heinrich e em vista do numero de incidentes,
deve-se aumentar o alerta para que ndo se venha a ter um acidente de massa. Reforgcou que o
numero de ocorréncias indica que ha condi¢des latentes capazes de levar a um acidente, inclusive
na forma violagdes, que tém sido numerosas.

O Ten Cel Raul concluiu reforcando que se tratava de um alerta geral e agradeceu a
atencao de todos.

Na sequéncia, o Secretario passou a palavra ao expositor seguinte.

4. Risco aviario — atualizacao

Conforme material em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Ten Cel Francisco José Azevedo de Morais (CENIPA) apresentou a estruturagdo do
gerenciamento do risco aviario e as agdes em andamento. A Abordagem do tema foi dividida em
guatro partes: base legal, base metodologica, base estatistica e agdes em curso.

Na base legal, o expositor destacou a:

- Lei 12.725/2012 (Risco Aviario);

- Lei 7.565/1986 (CBA);

- Portaria 1.887/2010, do MD:

- Portaria 249/GC5/2011 (PCA 3-2, do COMAER); e
- Portaria 256/GC5/2011, do COMAER.

Acrescentou que, antes da sanc¢éo da Lei 12.725, vinham sendo realizadas reunides para
discutir a atualizacdo da Portaria 1.887/MD, com representantes da SAC, da ANAC e da GC-5
(COMAER).
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Informou também que ocorreram reuniées entre representantes do CENIPA e membros
da GC-5 par a analisar ajustes cabiveis na Portaria 256/GC-5, de 13 de maio 2011, no tocante ao
risco aviario, haja vista que a Portaria 249/GC5 (PCA 3-2) — Plano Basico de Gerenciamento do
Risco Avidrio (PBGRA), de 06 de maio de 2011, destinava-se exclusivamente ao tema.
Acrescentou que o PBGRA previa que, com base na analise de propostas de empreendimentos
com potencial de atracdo de aves a serem implantados dentro da AGRA, fossem emitidos
pareceres por parte do COMAER. Lembrou que a AGRA, Area de Gerenciamento do Risco
Avidrio, tinha um nticleo circular com 9 km de raio dentro do qual estava proibida a instalagao de
qualquer empreendimento com potencial de atragdo de aves, bem como um anel entre 09 e 20 km
do aeroporto onde tais empreendimentos poderiam ndo receber a oposicao do COMAER se
atendidas medidas mitigadoras de atragdo de aves e estivessem a mais de um quilémetro dos
corredores visuais.

Comentou que a Lei 12.725/ 2012, que estabelece medidas para o controle da avifauna
nas imediacdes de aerédromos, havia sido amplamente discutida pelos drgaos governamentais
envolvidos e pela sociedade civil (audiéncias publicas). Destacou que a lei prevé
responsabilidades e penalidades, cabendo aos municipios a organizag@o e o aproveitamento do
solo na Area de Segurancga Aeroportuaria (ASA), area circular com 20 km de raio a partir do centro
da maior pista do aerédromo. Ressaltou também que a lei, cuja regulamentacao serd via decreto
interministerial (Ministério da Defesa / Ministério do Meio Ambiente / Secretaria de Aviagcéo Civil),
contempla o Plano de Manejo da Fauna em Aeroportos (PMFA) e o Programa Nacional de
Gerenciamento do Risco da Fauna (PNGRF). Ressaltou que a lei depende de regulamentacéao.

Com relacdo & base metodologica, o expositor comentou o emprego combinado de
analise estatistica e pesquisa de campo, resultando na priorizagcao de areas criticas. Esclareceu
que, para os aerédromos selecionados em virtude dos dados de colisédo, uma equipe do CENIPA
e/ou SERIPA realiza o levantamento dos focos de atragcao de aves nos respectivos entornos.

No mesmo sentido, também citou a identificacdo aérea e terrestre de focos atrativos
localizados a até 20 km dos aeroportos contidos na LAPGRA — Lista de Aerédromos Prioritarios
para o Gerenciamento do Risco Aviario, que possuia 44 aerédromos listados (+ 90% do
movimento aéreo brasileiro), sendo 37 civis ou compartilhados e sete militares. Lembrou que a
LAPGRA abrangia aerdodromos que:

- tivessem somado mais de 45.000 movimentos no ano anterior;
- estivessem localizados em capitais de Estados da Federacéao; e
- estivessem sob a administracao militar.

Também comentou sobre o desenvolvimento do Método de Avaliagao do Risco Aviario
em Aeroportos, ferramenta que, além de haver sido disponibilizada para a SAC e a ANAC,
originou a matéria para o Curso de Prevencdo de Acidentes em Aeroportos ministrado pelo
CENIPA.

Sobre a base estatistica, informou que estava disponivel na pagina do CENIPA na
internet o SIGRA — Sistema de Gerenciamento do Risco Aviario, viabilizando o preenchimento
online da Ficha CENIPA 15, que trata de colisGes entre aeronaves e aves. Realgou que as fichas
sado avaliadas e tém seus dados inseridos no sistema diariamente, permitindo a extragcao de
estatisticas diretamente pelos usuarios. Neste contexto, informou que, no periodo 2006-2010, foi
de 2,33 o indice brasileiro de colisdes para cada 10.000 movimentos.

Com relacao ao levantamento de focos atrativos de aves, informou que, em observancia
a Portaria MD 1.887/2010, o CENIPA e/ou SERIPA identifica os focos, fotografa os locais e
elabora respectivo relatério descritivo, que € enviado para a ANAC, que notifica os municipios.
Tambem disse que 42 dos 44 aerddromos da LAPGRA e 14 aerddromos extras ja tiveram suas
AGRAs verificadas, tendo sido registrados em torno de 670 focos.

Comentou que os quero-queros sdo os maiores responsaveis pelas colisées dentro dos
sitios aeroportuarios, porquanto tais aves habitam as margens das pistas da maioria dos
aeroportos.
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Usando como exemplo a comparacéo entre os aerédromos de Guarulhos (SBGR) e de
Joinville (SBJV), demonstrou que, embora o nimero absoluto de colisoes em Guarulhos tivesse
sido maior que o de Joinville, o indice de colisdes por movimentos tinha sido menor em
Guarulhos. Com base neste exemplo, criticou a forma como foram apresentadas informacgdes
sobre colisbes em aerédromos brasileiros em seminario promovido recentemente pela Flight
Safety Foundation em Santiago (Chile), quando foi citado apenas o numero de colisbes, sem
qualquer mencdo a quantidade de movimentos de aeronaves. Citou que abordagens como a
adotada no seminario citado sdo tendenciosas.

Neste ponto, o Brig Lourengo, que estava presente no seminario, fez um aparte e relatou
que quatro dos cinco aerédromos com mais colisbes eram do Brasil, o que causou certo
constrangimento para os brasileiros que, de certa forma, foram colocados em situacao vexatoria.

O Ten Cel Morais reforcou que era importante tratar de indice e ndo apenas de numero
absoluto de colisdes.

Na sequéncia, o expositor descreveu as possibilidades de aplicacdo do ‘Metodo de
Avaliacdo do Risco Aviario em Aeroportos” desenvolvido por ele.

Adicionalmente, o comentou as seguintes realizagoes e agdes em Ccurso:

- Publicacéo do artigo “Evolugédo do Risco Aviario no Brasil entre 2006 e 2010" na Revista
Cientifica SIPAER;

- Participacé@o em seminarios e palestras, no Brasil e no exterior;
- Pesquisa sobre o risco aviario para as Bases Aéreas;
- Elaboracgdo do Programa Militar de Gerenciamento do Risco Aviario;

- Avaliacdo de aerddromos fora da lista prioritaria, quando as estatisticas mostram
elevados indices de colisdes;

- Avaliac3o prévia de empreendimentos com potencial de atracao de aves; e

- Assessoria ao Ministério Publico em acgdes relacionadas ao risco aviario.

Ao final, agradeceu a atencéao da plenaria.
Seguiu-se um intervalo, apds o qual o Secretario passou a palavra ao expositor seguinte.

5. AQP - Programa de Qualificagao Avancada

Conforme material em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Cmte Célio Eugénio de Abreu Junior (SSO-ANAC) objetivou apresentar o Programa de
Qualificacdo Avancada (AQP — Advanced Qualification Program) como uma valiosa ferramenta de
prevencdo de acidentes, utilizada através dos recursos de treinamento, capaz de aprimorar o
airmanship em prol da seguranca das operacdes aéreas.

O expositor utilizou o seguinte roteiro:

- O que é o Programa de Qualificacédo Avancada?
- O que o motivou?

- AIRMANSHIP

- Caracteristicas do AQP

- Beneficios do Programa

- A proposta da ANAC

Comentou que o AQP trata de uma metodologia sistematica para desenvolvimento de
contelidos para os programas de treinamento operacional de tripulantes e despachantes
operacionais de voo das empresas aéreas sob os RBAC 121 e 135 (Subparte Y/121 — Subparte
A/135). Ele também esclareceu que o AQP substitui horas programadas de treinamento por outras
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baseadas em proficiéncia e avaliagdo, derivadas de uma andlise bem detalhada das atividades
operacionais especificas de cada operador, incluindo as relacionadas com as habilidades CRM
(Crew/Company Resource Management), conhecidas como NOTECHS (Non-Technical Skills).

Relatou que em 1975 a FAA — Federal Aviation Administration — passou a lidar com dois
problemas na aviacéo: (1) demandas sobre os dispositivos computadorizados de treinamento para
uma perfeita simulacdo da realidade operacional e (2) o redesenho dos programas de treinamento
das empresas aéreas, para enfrentar o crescimento das situagbes operacionais indesejadas
causadas pelos fatores humanos, quando lidando com novas tecnologias.

Acrescentou que em junho de 1988, apés um DC9-82 da Northwest Airlines se acidentar
logo apés a decolagem, o NTSB - National Transportation Safety Board publicou a
Recomendacdo de Seguranca A-88-71 sobre o treinamento de CRM em vista da constatacao de
deficiéncia de airmanship, cuja definicdo, segundo o expositor, € a seguinte:

“Conjunto de competéncias pessoais de um piloto, ou de uma equipe, para exercitar de
forma eficiente bons julgamentos e decisbes, o qual inclui o compromisso com a disciplina
operacional e a capacidade de demonstracdo de controle e desenvolvimento eficazes durante a
pratica das habilidades basicas de pilotagem, com vistas a realizagao dos objetivos de um voo.”
Noutras palavras, o airmanship & “um conceito multidimensional que envolve a harmonia entre a
aquisicido do conhecimento, o exercicio fisico-cognitivo e a capacidade gerencial do piloto ou da
tripulagao”.

Acrescentou que o airmanship pressupde: disciplina pessoal; disciplina de equipe;
disciplina corporativa; conhecimento, habilidade e atitude compativeis (competéncia),
aprimoramento  técnico-cognitivo, e a manutencdo das habilidades basicas de
pilotar/comunicar/navegar. Mostrou uma figura que resumia a construcéo do conceito airmanship,
o qual, com base na disciplina, habilidades, proficiéncia, conhecimento e alerta situacional,
desencadeia uma melhoria no julgamento.

Segundo o expositor, airmanship deficiente é um fator contribuinte para 70% dos eventos
indesejaveis nas operacbes aéreas, sendo catalogados como influéncia dos Fatores Humanos
nestes eventos.

Na sequéncia, o expositor listou as caracteristicas do AQP, conforme a seguir.
1. A participacdo € voluntaria.

2. Emprego de novos conceitos e metodologias de treinamento e qualificacao, os quais
permitam flexibilidade regulatéria para adaptacdo do treinamento as circunstancias operacionais
de cada empresa aérea;

3. Uso de um banco de dados com registro do desempenho operacional dos tripulantes e
das tripulagdes, com o objetivo de alimentar as mudancas nos curriculos de treinamento.

4. Qualificacdo baseada no desempenho individual e de equipe, utilizando-se de uma
progressiva avaliacdo dos objetivos da proficiéncia e da manutencédo de todos os elementos do
programa (curriculos, facilidades, dispositivos de treinamento, instrutores, avaliadores, material
educacional computadorizado e garantia da qualidade).

5. Coleta e andlises de dados para validacdo empirica, baseada na avaliacao da
proficiéncia individual e na das equipes, além daquela do proprio AQP.

6. O treinamento é sistematicamente auditado para verificacdo de conformidade, a fim de
se constatar o cumprimento de todos os requisitos previstos.

7. Desenhado para permitir analises sistematicas, inovagdes, desenvolvimentos,
implementagoes, avaliagbes e a manutencao de autocorregdes nos programas de treinamento
operacional das empresas aéreas, aprovados pela Autoridade de Aviacao Civil.

8. Orientado para produzir melhoramentos na qualificacdo profissional dos envolvidos, de
forma a atingir um nivel sempre acima dos padrdes exigidos pelos regulamentos pertinentes.

Tambem listou os beneficios do programa, conforme a seguir.
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1. Melhoramentos nos padrées de treinamento por meio de uma abordagem baseada em
dados reais.

2. Mudancas céleres nos programas de treinamento operacional, para atingir os objetivos
criticos das atividades exercidas nos treinamentos de tripulantes e das tripulacoes.

3. Alcance do padréo mais elevado de desempenho dos tripulantes e das tripulagdes.

4. Reducdo da probabilidade de erros cometidos pelas tripulagbes, através do
alinhamento dos requerimentos do treinamento com os da avaliagdo, aproximando-se cada vez
mais do conhecimento das causas gue levam aos erros humanos.

5. Simulacdo, com maior realismo, das atuais condi¢cées de voo que causam acidentes
fatais.

6. Aperfeicoamento e padronizagdo das agdes operacionais na frota da empresa e no
treinamento do pessoal de voo.

7. Possibilidade de substituicdo de horas programadas de treinamento por treinamento
baseado em proficiéncia.

8. Acesso as ideias inovadoras para uso no treinamento e estimulo a pesquisa.
9. Oportunidade de se alcancar mais eficiéncia no treinamento.

10. Melhor preparo dos instrutores e avaliadores.

Na sequéncia, o Cmte Célio Eugénio trouxe as propostas da ANAC ao CNPAA:

“Reconhecimento do Programa de Qualificacdo Avancada (AQP — Advanced Qualification
Program) como um dos programas especificos em uso no SIPAER.”

“Inclusdo do AQP na relacdo dos programas constantes da NSCA 3-3/Capitulo 12/12.”

Concluindo sua apresentacéo, o expositor deixou a seguinte mensagem: “A construcao
da Seguranca das Operacdes Aéreas & um trabalho silencioso, interativo, reciproco, integrado e
condicionado a tomada de acbes eficientes e eficazes, capazes de trazer a percep¢ao humana a
convicgcao de distancia de um evento indesejavel.”

5.1. Debate e deliberagoes pertinentes
Extrato do debate:

Nunes (Azul) — Parabenizou o expositor e questionou se ja havia a possibilidade de uma
empresa propor algo inovador no seu PTCO (programa de treinamento operacional) para
avaliacdo da ANAC sob a luz do AQP.

Célio Eugénio (ANAC) — Respondeu que sim, que sempre havia a liberdade de a
empresa propor 2 ANAC algo que melhorasse seu nivel aceitavel de seguranga operacional.

Nunes (Azul) — Reforcou a pergunta sobre a ANAC ja estaria preparada para avaliar as
propostas de inovacao sob a ética do AQP.

Célio Eugénio (ANAC) — Respondeu que sim e acrescentou que havia o exemplo da
TAM, que propds um treinamento a distancia.

Lupoli (CENIPA) — Parabenizou o expositor € pontuou que ao lado do que & abordado
nos treinamentos, incluindo aqueles em simuladores de voo, € muito importante que as empresas
observem o aprendizado que vem das ocorréncias do dia a dia. Citou que gragas a sua
participacdo na investigacdo do acidente com o voo AF447, quando uma tripulacao supostamente
preparada nao interpretou o que ocorria e perdeu o controle da aeronave, verificou a necessidade
de melhoria do treinamento.

Reforcou que até o comandante da aeronave, piloto mais experiente a bordo, nao
conseguiu entender o que ocorria com a aeronave, de forma que o nivel de treinamento que
possuia nao foi efetivo para evitar o acidente. Realgou que a situacdo ndo € exclusiva para as
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aeronaves Airbus, haja vista existirem registros de ocorréncias também com aeronaves da Boeing
e de outros fabricantes.

Finalizou enfatizando que & uma questdo inerente as aeronaves complexas, para as
quais o treinamento, em seu ponto de vista, ndo tem acompanhado, e que o treinamento ora
proposto pela ANAC possa contribuir na solugao da questao.

Célio Eugénio (ANAC) - Citou uma ocorréncia envolvendo um Airbus 380 na qual um dos
motores havia estourado e danificado outras partes da aeronave, levando ao acionamento de
diversos alarmes e, consequentemente, em meio a uma confusdo generalizada, a leitura de
procedimentos pela tripulagdo (na ocasido composta por quatro ou cinco pilotos). Entdo, o
comandante mandou que parassem tudo e verificassem o que ainda funcionava, a partir de onde
retomou o controle da aeronave, que foi pousada em seguranca. Disse que a atuagdo do
comandante no evento refletiu perfeitamente o conceito de airmanship.

No contexto, comentou que a ideia € que o sistema de gerenciamento da seguranca
operacional funcione de forma a realmente incorporar na empresa 0s avangos em programas,
treinamentos, etc. Realcou que o treinamento adequado € a barreira para resistir as pressoes que
vém de todos os lados.

Sidney (Petrobras) — Parabenizou o expositor e registrou que a Petrobras e também a
Comisséao de Aviagao do reconheciam a importancia do tema apresentado. Comentou que haviam
experimentado duas situacdes extremamente criticas nos Ultimos meses, ambas relacionadas a
perda de consciéncia situacional, resultando em desorientagdo em voo noturno. Citou que as
tripulacbes estavam pressionadas (e supostamente estressadas) devido a existéncia de duas
pessoas em condicdes criticas, que haviam se acidentado na plataforma e teriam que seguir para
um hospital. Narrou mais detalhes da ocorréncia e concluiu atestando que o tema em aprego
(AQP) parecia ser o caminho a ser trilhado.

Quito (GOL) — Parabenizou o expositor e comentou que era um grande desafio
conseguir-se incorporar efetivamente nos treinamentos das companhias os perigos e riscos
mapeados com o uso das ferramentas do SGSO. Acrescentou que sua empresa havia tido
experiéncias com o aprendizado proveniente do LOSA (Line Operational Safety Audit) e do Threat
Error Management, quando os cases (cenarios) foram levados para os pilotos, a fim de que estes
compreendessem como a complexidade do ambiente de operagao contribui para erros e situacbes
indesejadas.

Comentou que o treinamento dos profissionais nas técnicas de identificagcao de perigos e
de gerenciamento de riscos € o fator primordial no momento. Contudo, destacou que avangos nos
treinamentos sdo sempre demorados, pois demandam o preparo adequado dos proprios
instrutores, ainda submetidos a modelos antigos. Ressaltou que a atuagdo do comandante na
ocorréncia com o Airbus 380 era um exemplo feliz da validade de um treinamento que permita ao
tripulante, nos momentos criticos, separar oportunamente o que é prioritario. Também citou que o
exemplo infeliz, quando a tripulacdo ndo havia conseguido identificar o que era importante, foi o
acidente com o voo AF447.

Reforcou que era um grande desafio a melhoria do treinamento em vista da
complexidade da automagdo das aeronaves medernas e, portanto, que endossava a proposta
para a incorporacao do AQP nas empresas aéreas de transporte de passageiros.

Valter Pinto (Aerdleo) — Atestou que, no segmento de asas rotativas, via que o CRM e a
capacitacao precisavam ser melhorados e entendia que um maior uso do treinamento LOFT (Line
Oriented Flight Training) seria uma solu¢cdo a ser considerada para os problemas de
gerenciamento de cenarios criticos. Contudo, destacou que havia dificuldades inerentes ao LOFT:
a falta de slots nos simuladores no exterior; o alto custo quando se consegue os slots para o
treinamento; a caréncia de tempo para aplicar os cenarios especificos nos simuladores; e a
complexidade para o desenvolvimento destes cenarios.

Célio Eugénio (ANAC) — Disse que tao importante quanto o treinamento em simulador
sdo as praticas com os instrutores e as avaliagbes internas, quando ocorre a transmissao da
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experiéncia. Destacou que o treinamento precisa incutir nos pilotos que eles precisam ser
estudantes eternos, que ndo ficam limitados ao cockpit.

Nunes (Azul) — Comentou que a Azul havia adotado o Event Based Training, um
treinamento customizado para o ambiente operacional da empresa. Citou que, em vista dos
elevados custos e dificuldades técnicas para o desenvolvimento, pela propria empresa, de
cenarios que permitam praticar efetivamente as habilidades requeridas, a Azul havia buscado uma
parceria com a PUCRS para o desenvolvimento dos cenarios.

Concluiu recomendando o uso de parcerias entre a industria (empresas aereas) € a
academia (universidades, faculdades, outros polos geradores de conhecimento etc.).

Célio Eugénio (ANAC) — Concordou e disse que realmente a aviagdo, no mundo,
conversa com universidades, tendo citado a Embry-Riddle, a Universidade do Sul da Califérnia, a
Universidade do Texas e a Universidade da Florida Central. Lembrou que a Varig tivera uma
experiéncia pertinente ao LOFT junto @ UFRJ que resultou em um trabalho académico. Reforgou
que era preciso aculturar a academia com respeito a aviacao.

Modesto (Helibras) — Indo ao encontro do exposto pelo Valter Pinto (Aerdleo), informou
gue a Helibras e a Eurocopter estavam finalizando em 2013 a implantacado, no Rio de Janeiro, do
simulador para o helicéptero 225, bem como planejavam também, em data ainda nZo definida,
implantar o simulador para helicépteros Esquilo.

Comentou que, saindo da seara dos grandes operadores, sua empresa lidava com os
pequenos operadores (RBAC 91), que possuiam um ou dois helicopteros, e apresentavam serios
problemas de treinamento, incluindo a sua modalidade basica. Citou que no dia anterior, durante
evento da ABRAPHE (Associacdo Brasileira de Pilotos de Helicopteros), discutia-se a questao da
formacdo de pessoal, ficando claro, que como ocorre em outros paises, € preciso que oS
profissionais da aviacao brasileira, em geral, tenham uma formacao mais robusta.

Disse de sua preocupagdo com os profissionais egressos dos aeroclubes, que
usualmente ndo tém formacao adequada no tocante aos assuntos de segurancga operacional.

Célio Eugénio (ANAC) — Ressaltou que a ANAC estava aberta a qualquer tipo de
discusséo e destacou que era preciso ter uma agenda positiva sobre a formagéo de pessoal.

Mauricio Pontes (Anhembi-Morumbi) — Sobre a parceria Azul-PUCRS, destacou que a
universidade foi pioneira e tem trazido resultados extremamente importantes. Destacou que em
face da complexidade do ambiente operacional, ndo existe mais espaco para a ignorancia
consciente, sendo que as universidades presentes no comité (PUCRS e Anhembi-Morumbi) ali
estavam para contribuir.

Ressaltou que a “academia” tinha mesmo que colocar a mao na massa e, em parceria
com os membros da comunidade de aviagdo, desenvolver as ferramentas necessarias a
seguranc¢a operacional.

Célio Eugénio (ANAC) — Acrescentou que, além do exposto, era preciso também
desenvolver o habito de trazer eventos internacionais para o Brasil, transformando-o em um polo
de referéncia da OACI, da IATA, etc.

Abreu (Avianca) — Comentou que a complexidade da cabine de um Constellation era
equiparavel a de um jato moderno, com a diferenca que antes havia cinco pessoas para conduzir
a aeronave, enquanto hoje, com toda a automacado, que tira a autoridade do aviador sobre o
comando da aeronave, ha apenas uma ou duas pessoas na condug¢ao da mesma.

Ressaltou que o acidente com o voo AF447, mencionado como exemplo algumas vezes,
teve origem na falha de um equipamento antiquissimo, o tubo de pitot, colocando os pilotos em
uma situacao critica, a noite.

Em paralelo, acrescentou que a propria Airbus preconiza apenas 35 horas para a
formacao de aviadores, enquanto ele proprio, em uma das empresas em que passou, cumpriu 150
horas para a formacao em rota, além de 15 secdes de simulador de voo, sendo que, a época, ja
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somava mais de 8 mil horas de voo. Citou que hoje, para comandante, o piloto inicia com 3.500
horas e faz, as vezes, apenas mais 35 horas.

Argumentou que era preciso pensar em um treinamento diferente, mas que tambem era
preciso ponderar os requisitos que estao sendo impostos, que ndo se podia flexibilizar tanto como
a propria industria busca fazer para a reducéo de custos. Portanto, defendeu que a ANAC
precisava dar um batente para este fim.

Péricles Mondin (BHS) — Comentou que entendia o AQP como uma nova visao do
treinamento, sendo uma iniciativa muito boa. Questionou se, a semelhanca dos demais programas
inseridos na NSCA 3-3, se haveria material de embasamento tedrico e de orientacdo para a
aplicacéo do AQP por parte da ANAC.

Também questionou se a ANAC estava preparada a facilitar a aprovacdo de novos
programas de treinamento por parte dos operadores. Comentou que a experiéncia da BHS, diante
de sua opcdo pelo padrio de manuais JAR (da JAA europeia) em lugar do padrdo MGSO,
demonstrou que os processos junto @ ANAC se tornaram mais trabalhosos e demorados.

Célio Eugénio (ANAC) — Comentou que havia requisitos nos RBAC 121 e 135 sobre
treinamento, bem como que o AQP devia ser customizado. Lembrou que no WP sobre o AQP
havia uma lista de referéncias que continham bastante material atil a orientagéo. Ressaltou que a
discussdo de propostas de melhorias no treinamento deveria ser constantemente feita entre as
empresas e a ANAC.

Hildebrando (PUCRS) — Agradeceu as mencdes feitas & PUCRS e ressaltou que ja
estavam colhendo frutos do trabalho iniciado a cerca de 20 anos. Comentou a parceria com a Azul
e frisou que docentes da PUCRS ja estavam dentro da empresa e, no futuro, esperava contar com
pessoal da empresa atuando junto a PUCRS.

Destacou que a PUCRS viera da industria para o campus, contando com pessoal
bastante experimentado na aviagéo civil de grande porte, que resultou, entre outros ganhos, na
elevada qualidade do treinamento LOFT aplicado na universidade. Informou que estavam tambem
atuando na pesquisa aeroespacial, em parceria com instituicdes de Reino Unido, Alemanha e
Franca, inclusive com algumas patentes ja obtidas.

Finalizou colocando a universidade a disposicdo para o desenvolvimento de projetos
voltados ao desenvolvimento da aviagao civil brasileira.

Na sequéncia, apos ressaltar que seria verificado o suporte do comité as propostas do
Cmte Célio Eugénio, o Secretario as colocou em votagao, tendo obtido os seguintes resultados:

1) Reconhecimento do Programa de Qualificagdo Avancada (AQP - Advanced
Qualification Program) como um dos programas especificos em uso no SIPAER: 45 entidades
presentes, nenhum voto contrario, nenhuma abstencéo, 45 votos favoraveis; e

2) Inclusdo do AQP na relagdo dos programas constantes da NSCA 3-3: 45 entidades
presentes, um voto contrario, nenhuma abstencao, 44 votos favoraveis.

6. Propostas da Comissao para a Aviacao de Petroleo

Conforme a apresentacdo em PowerPoint disponibilizada aos representantes das
entidades-membro do comité, embora o tema esperado fosse “Metar e InformacGes
Meteorolégicas para Unidades Maritimas”, a apresentagdo do Sr. Sidney Jones de Santana
Menezes, coordenador da Comisséo para a Aviacdo de Petréleo, cobriu um amplo conjunto de
propostas.

O expositor ressaltou que o funcionamento da comisséo era atipico, havendo contato
constante entre seus membros durante o tratamento das diversas questdes que surgem no dia a
dia da operacdo. Explicou que forneceu apenas um tema ao Secretario para fins de reserva do
espaco, dentro do qual, em verdade, iria abordar diversos pontos.
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Para cada proposta, o expositor relatou os fatos que a fundamentava. Listadas a seguir,
as propostas relacionavam-se a temas variados e tinham como destinatarios diversos 6rgaos e
entidades, como: ANAC, CENIPA, DECEA, Marinha do Brasil e empresas que atuam na
exploracéo de petroleo.

PROPOSTA 01, para encaminhamento as empresas envolvidas com atividades de
exploracdo, prospeccido e producdo de petroleo e gas no Brasil que se utilizem do transporte
aéreo:

Em atendimento ao disposto na legislacdo brasileira (item 6.5.2 da NSCA 3.3), submeter
a vistorias iniciais de seguranca de voo as devidas areas antes da entrada em operacao de novo
equipamento ou novas instalacdes operacionais.

PROPOSTA 02, para encaminhamento a Petrobras — Unidade Operacional do
Amazonas:

Visando dar continuidade ao processo de tratamento do trafego aéreo na regido de
Urucu, estabelecer mecanismos que subsidiem o IV CINDACTA quanto aos pontos a serem
explorados a partir do Aeroporto de Urucu, garantindo as informagdes necessarias para que sejam
criadas as rotas de navegac3o visual para helicépteros.

PROPOSTA 03, para encaminhamento as empresas envolvidas com atividades de
explorac@o, prospeccédo e producdo de petroleo e gas no Brasil que se utilizem do transporte
aéreo com operacdes em clareiras:

Atender as caracteristicas minimas de seguranca previstas na IAC 2318 — 0788.

PROPOSTA 04, para encaminhamento ac DECEA:
Prover controle de trafego aéreo na Bacia de Santos.

PROPOSTA 05, para encaminhamento a ANAC:

Estabelecer em legislacdo reguladora, para pousos e decolagens em helipontos de
unidades maritimas, os parametros operacionais referentes aos limites de Pitch, Roll e Heave,
observando os seguintes parametros de avaliacdo: classificacédo da embarcacdo por tamanho;
posicdo do heliponto; periodo de operacgdo; tipo de aeronave; periodo médio de avaliagéo dos
dados; equipamentos a serem utilizados; e periodicidade da manutencao, afericdo e localizac&o
dos sensores.

PROPQOSTA 06, para encaminhamento ao CENIPA:

Estender as empresas que atuem na exploracado, prospeccao e producado de petréleo e
gas no Brasil, as recomendacdes emitidas para a Petrobras no relatério final do acidente com a
aeronave PP-MUM, assim como outras novas recomendacgdes de teor similar.

PROPOSTA 07, para encaminhamento a Diretoria de Portos e Costas:

Em vista do risco de soltura em virtude do fluxo de ar provocado pelos rotores dos
helicopteros, determinar a remogao das placas de sinalizagéo instaladas nas telas de protecéao de
heliponto, mantendo os alertas aos passageiros pintados em anteparos nas vias de acesso ao
heliponto.

PROPOSTA 08, para encaminhamento aoc DECEA:

Reavaliar o conteudo curricular do Curso de Formagdo de Radioperadores de EPTA
categoria M, visando habilitar tais profissionais a reportar condicbes meteoroldgicas de teto e
visibilidade com base em equipamento apropriado a ser instalado nas unidades maritimas,
observadas as possibilidades associadas aos conglomerados de plataformas fixas.
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PROPOSTA 09, para encaminhamento ao DECEA:

Instituir mecanismo mandatério para informacdc aos o¢rgdos ATS de eventuais
impraticabilidades temporarias de operagbes aéreas em helipontos localizados em unidades
maritimas.

6.1. Debate e deliberagoes pertinentes
Extrato do debate:

Magalhdes (Secretario) — Ressaltou que a Comissdo de Aviagdo do Petrdleo era
composta por especialistas que vivenciavam os problemas numa base diaria. Portanto, as
propostas, poderiam ser assumidas como apropriadas. Paralelamente, cada tema permitia a
abordagem de um grande numero de aspectos técnicos, cuja discussao nao caberia dentro do
tempo disponivel.

Alertou que, sendo inviavel a discussdo pormenorizada de cada proposta, nao seria
razoavel que o comité recomendasse diretamente a adocdo das medidas contidas em cada uma.
Defendeu que mais oportuno seria que a plenaria recomendasse aos destinatarios sugeridos que
considerassem o conteudo das propostas, haja vista que as mesmas foram elaboradas, conforme
ja mencionado, por especialistas em seguranca operacional que atuam no dia a dia da aviacao de
petréleo.

Sidney — Ressaltou que o contato direto entre as autoridades e a comissao seria
importante, porquanto ndc era mesmo possivel debater, na plenaria, 0 imenso e complexo
conjunto de detalhes envolvidos nas propostas.

Valter Pinto (Aeréleo) — Comentou que a situagdo das operacdes onshore e offshore da
aviacédo de petrdleo era complexa porgue invadia a competéncia de diversas instituicées, como a
ANAC, a Marinha do Brasil, o COMAER, etc. Contudo, via que a dificuldade de equacionamento
dos problemas vinha de uma origem Unica, a falta de uma regulamentagéo de tais operacoes pela
ANAC. Comentou que alguns paises possuiam regulamentacéo destinada a tais operacgoes.

Destacou que a lista de propostas cobriam questdes que vinham se mostrando mais
capazes de levar a um acidente, como o caso das placas de sinalizacdo instaladas nos helipontos
de plataformas, que ja haviam se soltado mais de uma vez em virtude de sopro do rotor de
helicoptero, tendo uma delas, inclusive, atingido a cabeca de um passageiro.

Reforcou que uma regulamentacéo dedicada ac setor poderia resolver a maioria dos
diversos problemas experimentados em virtude de sua inexisténcia. Comentou que a NORMAM
27 cobria a parte maritima, mas nao cobria os aspectos operacionais da aviagao. Sugeriu gue,
enquanto nao desenvolve uma regulamentacdo prépria, a ANAC adotasse uma versao baseada
no CAP 437, publicacdo que traz um conjunto de normas (e boas praticas) empregadas por
diversos paises da Europa ha muitos anos.

Secretario — Questionou se o cerne do CAP 437 era da area de trafego aéreo, de agéncia
reguladora ou de ambos. Esclareceu que sua duvida era porque uma proposta de recomendacéo
que se mostrava plausivel era a adogao por alguma(s) autoridade(s), como a ANAC, a Marinha do
Brasil ou o DECEA, de uma versédo adaptada do CAP 437 a realidade brasileira.

Valter Pinto (Aerdleo) — Respondeu que o CAP 437 era uma publicacao reguladora para
as operacbes offshore, que estabelecia mandamentos para as operagbes aereas € para o
helideck.

Secretario — Questionou se a adocdo do CAP 437 adaptado poderia caber,
conjuntamente, a ANAC e a Marinha do Brasil.

Valter Pinto (Aerdleo) — Respondeu que sim, acrescentando que a publicagdo (CAP 437)
nao se inseria na parte do controle do trafego aéreo. Adicionou que a Noruega, por exemplo,
havia adotado a publicagao original, enquanto a Australia tinha inserido ajustes na mesma.

Lembrou que a Comentou que a Comiss@o de Aviacdo de Petroleo havia elaborado um
manual, mas ainda careciam da regulamentagao para as operagdes offshore que, mais do que
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crescendo, vinham explodindo em volume. Comentou que uma possibilidade seria, até que uma
regulamentacdo completa fosse confeccionada, a colocagdo de trechos especificos concernentes
a operacao offshore no RBAC 135.

Secretario — Questionou se a proposta era inserir trechos adaptados do CP 437 no RBAC
135, naquilo que fosse cabivel.

Valter Pinto (Aeréleo) — Respondeu que, na realidade, a proposta seria um grupo de
trabalho que ajustasse a realidade brasileira o que fosse interessante do CAP 437, sendo que era
preciso ter a ANAC no grupo, para assegurar que o trabalho fosse aproveitado.

Sidney (Petrobras) — Reforcou que a preocupacao da comissdao em seguir trazendo os
assuntos abordados era devido ao fato que, no dia a dia das operagdes, por vezes a situacdo
ficava quase insustentavel. Citou que existe uma necessidade de que acontega a extracdo do
petrdleo, tornando-se a partir dai uma questao imponderavel, que tem que ser feita. Contudo, as
condicdes nem sempre atingem o nivel de seguranca esperado.

Gilvan (Senior) — Comentou que a apresentacdo havia sido boa e tinha atingido o objetivo
de mostrar o crescimento da aviagao do petroleo e a preocupacao da comissao com as caréncias
do segmento, tanto onshore (Amazénia, onde ha poucos recursos, grande distancias) como
offshore, com a exploragdo de petréleo e gas no mar.

Frisou que a questdo da infraestrutura merecia especial atencdo do Estado Brasileiro.
Disse que as preocupacdes da comissao deveriam ser levadas a ANP (Agéncia Nacional do
Petréleo), além da ANAC, haja vista que cabia a ANP licitar os blocos e definir a politica nacional
pertinente a exploracdo dos mesmos.

Citou que era importante estabelecer uma priorizagao clara das deficiéncias. Lembrou
gue, como ja havia sido tratado em plenarias anteriores, seguia a preocupacio com o controle do
trafego aéreo na Bacia de Santos. Destacou que o problema era sério, pois a operacao agora
envolvia diversas empresas petroliferas contratantes (Petrobras, Shell, OGX, etc.) de aeronaves,
gue operavam sem qualquer controle, fazendo a prépria coordenacgio por uma frequéncia tatica
antes usada apenas pela empresa aérea gue a detém.

Reforcou que gquando era apenas uma empresa contratante, o safety case era aceitavel,
mas com a entrada na regido das demais empresas, o volume de aeronaves cresceu muito € o
modelo ja ndo atende. Mencionou que no seminario sobre aviacdo offshore promovido pelo
SERIPA 1l a auséncia de controle de trafego na Bacia de Santos havia sido tratada. Portanto, em
seu ponto de vista, este seria o problema com maior potencial para acidentes, cabendo uma agao
por parte do DECEA, ou até mesmo da ANAC.

Secretario — Sumarizou que dois itens para serem fechados: o conjunto de nove
propostas inicialmente apresentado pelo expositor, que ja incluia a questdo da Bacia de Santos; e
a proposta para a criacdo de um GT para adaptar o CAP 437 a realidade brasileira.

Com relacéo ao conjunto de nove propostas, conforme as razdes adiantadas antes do
debate, o Secretario propds que fosse votado o suporte do comité ao envio das mesmas aos
destinatarios respectivos, que as analisariam. Reforcou que o texto de encaminhamento para
cada proposta traria a observacdo de que a plenaria entendia que o assunto merecia atengéo
especial em virtude dos prejuizos que a situacao corrente trazia para a seguranca operacional.

Abreu (Avianca) — Disse que as deficiéncias apresentadas pela Comissdo j@ vinham
sendo abordadas em duas ou trés plenarias e era preciso fazer recomendacdes com veeméncia,
e ndo apenas recomendar a consideracdo do assunto com uma ‘passada de olhos”.

Senra (ANAC) — Comentou que para a ANAC tanto fazia a expressdo usada no texto,
pois o tratamento do assunto seria exatamente o mesmo no ambito da agéncia.

Nobre (DECEA) — Comentou que também o DECEA trataria do assunto com a seriedade
habitual, qualquer que fosse a redacdo. Destacou que algumas das propostas, como as de
numeros 01 e 03, abordava o cumprimento de normas, que devem ser observadas
independentemente de recomendacgdes.
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Com relacéo a Bacia de Santos (proposta 04), destacou que o assunto era importante e
justificava que um grupo se dedicasse a proposi¢ao de solugdes, sendo o que o DECEA faria o
que fosse vidvel para prover o servico em lugar de controle de trafego aereo.

Secretario — Quando o Cap Nobre iniciou o seu comentario sobre a proposta 08, o
Secretario interviu e explicou que, como havia dito antes, ndo seria possivel, em virtude da
indisponibilidade de tempo, abordar os aspectos inerentes a cada proposta, razéo pela qual havia
proposto a votacdo em grupo do conjunto de propostas trazidas pela Comissao de Aviacdo do
Petroleo.

Seguiu-se uma troca de ideias entre o Secretario, o Cap Nobre (DECEA) e o Sr, Sidney
(Petrobras e Comissdo de Aviagdo do Petrdleo), quando foram argumentados varios pontos,
valendo destacar:

- dificuldade para Comissdo de Aviacao de Petréleo ter detalhado, antes da plenaria, o
conjunto de propostas, haja vista a amplitude do conjunto e a complexidade de cada proposta;

- impossibilidade de os outros membros presentes estarem preparados para debater no
nivel de detalhamento apropriado cada proposta, uma vez que aguardavam apenas o trato do
assunto colocado na agenda tentativa;

- inexisténcia de tempo para o aprofundamento do debate sobre as propostas em tela,
porquanto havia outros itens na agenda para serem apreciados; e

- qualificacdo dos membros da Comissdo de Aviacdo de Petréleo para identificar os
perigos e propor agdes mitigadoras de risco no tocante as operagdes onshore e offfshore.

Presidente — O Brig Lourenco interviu e, apos reforcar a validade dos argumentos
supracitados, abreviou o debate indicando que o caminho seria o comité avaliar se encaminharia
as propostas de recomendacao na forma em que foram apresentadas.

Na sequéncia, o Secretario coordenou a votacdo pertinente ao conjunto de propostas (de
01 a 09). Consultada a plenaria sobre o suporte as propostas de 01 a 09 para envio aos
destinatarios indicados, foi obtido o seguinte resultado: 46 entidades presentes, nenhum voto
contrario, nenhuma abstencao, 46 votos favoraveis.

Apds, foi colocada em votagdo a proposta pertinente a regulamentagdo para as
operacoes offshore. Consultada a plenaria sobre o suporte a uma recomendacdo a ANAC para
apreciar o CAP 437, com a finalidade de prover uma regulamentacdo especifica para as
operacdoes offshore, foi obtido o seguinte resultado: 46 entidades presentes, nenhum voto
contrario, nenhuma abstencao, 46 votos favoraveis.

7. Uso de etanol em aeronaves agricolas

Conforme a apresentacdo em PowerPoint disponibilizada aos representantes das
entidades-membro do comité, o Eng. Umberto Irgang (EMBRAER) tratou do tema supracitado
com o objetivo de discutir a reducdo nos niveis de seguranca decorrente dos atuais requisitos do
RBAC 137 e da Instrucdo Suplementar IS 137.201-001, que permitem a utilizacdo de combustivel
nao previsto no projeto de tipo aprovado da aeronave agricola.

O Eng Irgang iniciou sua apresentacdo discorrendo sobre o processo de certificacao,
tecendo detalhes sobre o processo pertinente ao motor do EMB 202 para o uso de alcool.

O expositor comentou que o CBA (Cédigo Brasileiro de Aeronautica, Lei 7.565/1986), em
seu Art 66, determina que os padrées minimos de seguranga sejam estabelecidos nos RBHA /
RBAC. Acrescentou que o RBAC 21 estabelece que uma aeronave categoria restrita para
operacbes com propodsitos especiais (agropecuaria) deve satisfazer os requisitos de
aeronavegabilidade aplicaveis para fazer jus a um Certificado de Tipo.

Sobre a Especificacdo de Tipo, comentou que o CBA, em seu Art 68, estabelece que a
autoridade aeronautica emitira certificado de homologacao de tipo de aeronave, motores, hélices e
outros produtos aeronauticos que satisfizerem as exigéncias e requisitos dos Regulamentos.
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Exibiu a Especificagdo de Tipo N° EA-7104 pertinente a aeronave Modelo EMB-202,
parcialmente reproduzida a seguir.

“Esta especificagdo, que faz parte do CHT N° 7104, prescreve condigoes e limitagoes sob
as quais o produto para o qual o CHT foi emitido satisfaz os requisitos de aeronavegabilidade
contidos nos Regulamentos Brasileiros de Homologagéo Aeronautica.

V — Modelo EMB-202 Ipanema (Categoria Normal e Restrita), homologado em maio de
1991.

O modelo EMB-202 difere do modelo EMB-201A pela instalacdo de um tanque de
produtos quimicos com volume de 9580 litros.

MOTOR 1 Lycoming 10-540-K1J5D (Veja EM 8209) ou
1 Lycoming 10-540-K1H5 (Veja Nota 6) ou
1 Teledyne Continental 10-550-E (Veja EM 9101) ou
1 Lycoming 10-540-K1J5 (Veja EM 8209)
COMBUSTIVEL — Gasolina de aviagdo, minimo de 100 LL.
LIMITES DO MOTOR — Poténcia maxima continua - 300 hp a 2700 rpm (nivel do mar)”

Ressaltou que as limitagdes de aeronavegabilidade, incluindo os tipos de combustivel,

fazem parte do certificado de homologacao.

Também destacou que quaisquer modificagées ao projeto de tipo, como a modificacéo do
tipo de combustivel, deverao seguir os requisitos para modificagao previstos no RBAC 21, mais
especificamente nas subpartes D e E, e no RBAC 43.

Quanto a certificagéo junto ao CTA/ IFl do motor a alcool para o EMB-202, mencionou o
processo H.02-2116-0, para a certificacdo da aeronave, com inicio em outubro de 2002 e término
em outubro de 2004, bem como a Emenda ao Projeto de Tipo EA 7104, com inicio em outubro de
2002 e término em fevereiro de 2005.

Ressaltou que diversas entidades estiveram envolvidas no citado processo, como:
- Lycoming — apoio Técnico;

- Hartzell — execugdo de ensaios de vibragao de hélice;

- Precision — desenvolvimento da injetora de combustivel;

- Oldi — desenvolvimento de componentes (seletora de combustivel);

- Oreste Berta S.A, Instituto de Pesquisas Maua, Vortex motores e JPS Motores -
execucao de ensaios de bancada;

- GM do Brasil — consultoria sobre corrosao; e
- IAE/ASA-P — consultoria em ensaios de bancada (motor).
Comentou que as principais modificacdes realizadas/aprovadas envolveram o sistema de

partida a frio, o sistema de combustivel, o servo injetor e o distribuidor (“aranha”), tendo destacado
as seguintes:

- a injetora de combustivel foi substituida, recebendo novos limites de calibragao;

- a bomba elétrica de combustivel, que, apds ensaios com diferentes modelos, foi
substituida para resistir ao etanol 96° GL;

- incorporacao de sistema de partida para baixas temperaturas;

- Instalada uma protec¢do interna anticorrosiva no tanque de combustivel;
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- o filtro de combustivel foi substituido, recebendo novos cabecote e elemento filtrante;

- a valvula seletora de combustivel e o liquiddémetro receberam protegao anticorrosiva;

- as juntas de vedac&o e os diafragmas feitos de novos compostos; e

- substituico de mangueiras, drenos e linhas de transmisséo de combustivel.

Explicou que, para atender a requisitos do RBHA/FAR 33 relativos ao motor e requisitos

do RBHA/FAR PART 23 pertinentes a célula, variados testes e ensaios haviam sido executados
para o fim da certificagdo do uso de etanol por aeronaves EMB 202, a saber:

1) Ensaio de calibracdo do motor, cujo objetivo & estabelecer as caracteristicas de
desempenho do motor 10-540-K1J5D em dinamémetro, utilizando como combustivel o alcool
etilico 96°GL, conforme os requisitos do RBHA 33 / CAR 13 - § 13.152. Este ensaio € essencial
para definir a carta de poténcia do motor.

2) Ensaio de detonacéo do combustivel, cujo objetivo € demonstrar a existéncia de uma
margem de seguranca contra a ocorréncia de detonagé@o nas condicdes mais criticas de utilizagao
do motor, conforme § 13.153 do CAR13.

3) Ensaios de durabilidade, cujo objetivo é demonstrar a durabilidade do motor quando
submetido a ciclos pré-determinados pelo requisito CAR 13 — § 13.154, representando situagdes
de elevado nivel de exigéncia do motor, simulando diferentes condigbes de operagdo da
aeronave.

4) Vibracdo torsional do virabreguim, cujo objetivo € demonstrar a conformidade das
caracteristicas de vibracbes torsionais do virabrequim do motor IO 540-K1J5D (*Vibration
Survey”), utilizando etanol 96°GL, conforme CAR 13 - § 13.151.

5) Vibration survey da hélice, cujo objetivo € demonstrar o cumprimento do paragrafo
23.907 do FAR Part23/RBHA23, para hélices bi-pa e tri-pa utilizadas na aeronave EMB202,
referente aos limites de tenséo, devido as vibracdes especificadas pelo fabricante das mesmas.

6) Analise estrutural do berco motor, cujo objetivo € demonstrar que o atual berco do
motor suporta os efeitos de aumento de poténcia do GMP em conformidade com o requisito 23
361 (a) (2) do FAR/RBHA 23.

7) Testes de durabilidade da célula e sistema de combustivel.

8) Ensaio do sistema de combustivel, cujo objetivo & comprovar o requisito 23.951(a),
segundo o qual o sistema deve fornecer vazdo e pressao necessarias ao funcionamento
adequado do motor.

Sobre a REVISAO DA ESPECIFICACAO DE TIPO, repetiu que o CBA, em seu Art 68,
estabelece que a autoridade aeronautica emitira certificado de homologacéo de tipo de aeronave,
motores, hélices e outros produtos aeronauticos que satisfizerem as exigéncias e requisitos dos
Regulamentos. A seguir, exibiu a outro trecho da Especificagdo de Tipo N° EA-7104, conforme a
seguir:

“‘Esta especificacdo, que faz parte do CHT No 7104, prescreve condigoes e limitagoes
sob as quais o produto, para o qual o CHT foi emitido, satisfaz os requisitos de
aeronavegabilidade contidos nos Regulamentos Brasileiros de Homologagdo Aeronautica.

VI — Modelo EMB-202A Ipanema (Categoria Restrita), homologado em outubro de 2004.

O modelo EMB-202A difere do modelo EMB-202 pela instalagdo do motor 202A-602-01
ou 202A-602-02, que sdo motores Lycoming modelo 10-540-K1J5 ou Lycoming modelo 10-540-
K1J5D, respectivamente, modificados pelo CHST n° 2004S10-01 e pela modificagdo do sistema
de combustivel para utilizagdo de élcool etilico hidratado combustivel AEHC-960GL (Veja Nota 8).

MOTOR — 1 motor 202A-602-01 ou 202A-602-02, que sdo motores Lycoming 10-540-
K1J5 ou Lycoming 10-540-K1J5D, respectivamente, modificados pelo CHST n° 2004510-01 (Veja
EM 8209).
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COMBUSTIVEL — Alcool etilico hidratado combustivel AEHC-96°GL
LIMITES DO MOTOR - Poténcia méaxima continua - 320 hp a 2700 rpm (nivel do mar)”

Na sequéncia, o Eng. Irgang mostrou trechos de alteracdes emitidas pela ANAC em
Junho de 2012, a saber:

“RBAC 137 - OPERACOES AEROAGRICOLAS
137.201 Requisitos das aeronaves € equipamentos

(e) Um operador aeroagricola pode utilizar combustivel ndo previsto no projeto de tipo
aprovado da aeronave agricola desde que opere segundo condicdes aceitaveis pela ANAC,
estabelecida em autorizacdo especial de voo.”

“INSTRUCAO SUPLEMENTAR - IS N° 137.201-001
OBJETIVO

1.1 Esta Instrugdo Suplementar (IS) estabelece condigOes aceitaveis sob as quais o
etanol pode ser usado em operacdo de aeronave agricola na categoria restrita, equipada com
motor convencional.

1.2 Esta IS apresenta recomendacbes a serem consideradas na modificagdo de uma
aeronave, de um motor convencional e de sua respectiva instalagdo na aeronave, para utilizagdo
do etanol.”

“PROCEDIMENTOS:
¢) A sequinte declaracdo deve ser emitida por um piloto habilitado para a aeronave:

“Eu declaro que a combinagdo aeronave/motor/hélice foi avaliada em voo em fodas as
manobras tipicas da operagdo agricola usando etanol e que o motor operou sem evidéncia de
mau funcionamento e dentro das limitagOes estabelecidas nas especificagbes:

Especificagdo da Aeronave n®

Especificagdo do Motor n° ;

Especificagdo da Hélice n° .
Nome do Piloto:
Certificado de Habilitagdo Técnica n°

Na sequéncia, apos ressaltar que todo o processo de certificacdo descrito havia sido
substituido, pela ANAC, apenas pela “declaracao feita pelo piloto agricola”, o Eng. Irgang
apresentou a orientacao da EMBRAER/NEIVA aos operadores de aeronaves Ipanema com
relagdo a conversao para etanol, tendo destacado o seguinte trecho do Boletim: 200-028-0020, de
06/08/12:

“Ciente do anseio atual dos operadores quanto a conversao das aeronaves agricolas com
motores movidos & gasolina para a operagdo com etanol, a Neiva, considerando a
regulamentagd@o vigente relativa a certificagdo do produto aerondutico, as normas nacionais e
internacionais de seguranca operacional, a experiéncia acumulada com o desenvolvimento de
aeronaves agricolas movidas a gasolina e etanol, bem como os Boletins de Servigo para
conversao de combustivel das aeronaves ja fabricadas, recomenda que a modificagéo do tipo de
combustivel utilizado nas aeronaves aplicaveis seja realizado somente por meio da aplicagdo
integral do Boletim de Servigo Neiva 200-028-0028 e do MANUAL DE CONVEERSAO DE
MOTORES P/N 202%-071-0001, conforme CHST 2004S10-01 (documentos certificados e
aprovados de acordo com a regulamentagéo vigente).
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Informamos que aeronaves em operagdo que utilizam combustivel etanol em desacordo
com as instrugbes contidas nos documentos de conversdo acima mencionados, além de
comprometerem a seguranga operacional, ndo s&o reconhecidas pela Neiva como aeronaves
movidas a etanol, nem como modelo de aeronave Neiva, por descumprirem as especificagbes de
seu certificado de tipo. Portanto, tais aeronaves nédo terdo sua aeronavegabilidade assegurada
pelas diretrizes de qualquer manual técnico e/ou plano de manutengdo emitido pela Neiva, e néo
serdo elegiveis para qualquer tipo de suporte técnico ou em garantia.”

Finalizando, o Eng. Irgang fez a seguinte proposta ao CNPAA:

Recomendar 2 ANAC que reveja a Instrucdo Suplementar IS N° 137.201-001A e o RBAC
137 de forma a no autorizar a operacéo fora das limitacdes previstas no projeto de tipo aprovado.

7.1. Debate e deliberagdes pertinentes
Extrato do debate:

Francisco (SINDAG) — Apresentou-se como diretor do SINDAG e disse faria um pequeno
relato da histdria do uso do etanol pela aviacao agricola no Brasil. Comentou que quatro anos
antes de a EMBRAER se envolver com o etanol, o segmento ja operava com o combustivel havia
quatro anos, bem como que havia duas empresas no Brasil trabalhando no desenvolvimento (de
processos para o uso de alcool na aviaggo).

Citou que, segundo seu levantamento, havia cerca de 1,5 milhdo de horas de voo feitas
por aeronaves voando com etanol sem terem sido homologadas pela EMBRAER. Disse que nao
havia acidentes comprovados pelo voo com alcool.

Disse que, logo que foi criada a ANAC, o SINDAG havia ido a agéncia e informado que
havia entre duzentas ou trezentas aeronaves ja voando com alcool e que O processo era
irreversivel. Disse que houve diversas reunides na SAR (Superintendéncia de Aeronavegabilidade
da ANAC), cujo intuito era trazer o pessoal que operava com alcool para a legalidade e com
preocupacao de seguranca de voo, que levaram ao amadurecimento do assunto.

Disse que achava muito madura a 1S137.201-001 emitida pela ANAC e que toda a
aviagéo estava satisfeita com sua operacionalizacdo. Ressaltou que o sindicato era contrario a
posigdo da EMBRAER quanto a IS, que estaria muito bem madura e analisada. Citou que a maior
parte das oficinas que os auxiliavam em manutencao concordavam com a 1S137.201-001.

Eugénio (ANAC) — Afirmou que a certificacdo do produto e a certificacdo operacional
eram duas coisas distintas e perguntou ao expositor se ele estava defendendo que um piloto
fizesse a certificagdo do produto, que desse uma legalidade ao produto. Disse que queria
entender melhor a colocacgao.

Irgang (EMBRAER) — Respondeu gue quem determinava isso era a 1S137.201-001, que
colocava a seguinte posicdo: que um piloto certificado neste tipo de aeronave, executando um voo
numa aeronave que foi modificada com base na propria 1S137.201-001, tinha autoridade de
avaliar esse voo e determinar que a aeronave estava apta para, a partir de entdo, operar com
etanol. Ressaltou que o piloto, segundo a 1S137.201-001, passava a ter a autonomia de aprovar
modificacao feita de acordo com os critérios da propria IS, sendo que tais critérios ndo estao muito
detalhados no documento.

Eugénio (ANAC) — Comentou que para a operagdo agricola precisaria haver um outro
tipo de validagcao operacional, porquanto o uso de uma aeronave com combustivel trocado em voo
nivelado era diferente de utiliza-la na operacéo agricola.

Irgang (EMBRAER) — Comentou que a metodologia adotada por meio da 1S137.201-001
sugeria que a modificacao de aeronaves agricolas com motor & gasolina para operacdao com
etanol era concluida com a declaracao do piloto agricola que a aeronave havia funcionado bem
com o uso de alcool. A partir de entdo, a aeronave teria sua configuracdo mudada em termos de
combustivel aprovado sem receber um certificado de homologacgao de tipo equivalente ao que a
NEIVA obteve com relagcdo a todo o processo usual de certificagcao descrito na apresentag3o.
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Senra (ANAC) — Citou que no processo de regulacdo empregado pela ANAC, sempre
que ha um impacto econdmico, a regulagéo é colocada em consulta publica e isto tinha ocorrido
com a IS 137.201-001. Citou que ndo havia nenhum fato novo apresentado na exposicao. Que
tudo o que foi colocado na consulta publica havia sido respondido pela ANAC e colocado em seu
site. Finalizou dizendo que as aeronaves nao estavam sendo certificadas, que em sua opinidao nao
se estava substituindo nenhum processo de certificacao.

Honorato (ANAC) — Disse que era da SAR (ANAC) e havia trabalhado no processo
coberto pela 1S137.201-001. Comentou que a medida deveria ser entendida em um cenario. Falou
que o cenario que a ANAC identificou foi o de um grande numero de aeronaves a gasolina
convertidas para uso de alcool operando, sendo que as conversdes eram feitas sem registro e
havia dificuldade de identificar em vistorias que a aeronave estava operando com etanol.

Acrescentou que compunha o cendrio o distanciamento dos operadores geograficamente
e também do mundo regulado, pois, quando o operador opta por usar um combustivel que nao é o
aprovado, nio € muito dificil para ele comecar a descumprir outras regras e viver a margem da
regulamentacdo. Complementou dizendo que a ANAC tinha dificuldade de fiscalizacao, pela
propria caracteristica da operacgéao agricola.

Acrescentou que também havia dificuldade na aplicacdo de medidas ortodoxas, como a
feita pela EMBRAER através de um CST (Certificado Suplementar de Tipo), como custo
excessivo, imensa configuracdo aeronave-motor-hélice, que demandaria diversos CSTs; enfim,
dificuldades econdmicas para o setor absorver.

Disse que ndo é (era) intencdo da ANAC incentivar o uso de combustivel diferente do
previsto na certificagao inicial da aeronave. Acrescentou que a aviagdo agricola tinha uma
caracteristica especifica de risco e, neste contexto, a medida associada a 1S137.201-001A era
coerente com o fator conta e risco inerente a sua operagao.

Disse que em termos regulamentares, principal aspecto apontado pela EMBRAER na
apresentacdo e também surgido na audiéncia publica, a ANAC entendia o conjunto de medidas
colocadas pela 1S137.201-001A como uma excegao, um caso especial.

Destacou que um ponto muito importante no assunto era que a aeronave que estivesse
operando de acordo com a forma aceitavel que a ANAC estabeleceu com a 1S137.201-001A teria
uma autorizacdo especial de voo, que era uma disposi¢ao prevista legalmente. Por outro lado,
uma aeronave que estivesse voando com o combustivel previsto teria um Certificado de
Aeronavegabilidade (CA) padrao.

Falou que seria possivel para a ANAC ter uma diferenciacdo entre as aeronaves
agricolas operando com autorizagdo especial de voo e aquelas operando com o certificado de
aeronavegabilidade, condicdo vista como beneficio, pois permitiria a obtencéo de indicadores de
seguranca. Disse que a ANAC visava com a 1S137.201-001A uma agdo diferenciada com vistas a
aumentar a aderéncia dos regulados a acado da prépria Autoridade de Aviagao Civil.

Falou que termos de seguranca, a 1S137.201-001A estabelecia os itens que eram
recomendaveis na operagdo, mas que alguns pontos podiam ser melhorados para maior clareza.

Informou que, para ser exportada, a aeronave operada de acordo com 1S137.201-001A
teria que retornar a sua condicdo original, readquirindo o devido certificado de aeronavegabilidade
padrao, apods sofrer uma revisdo completa de seu motor.

Raul (CENIPA) — Questionou ao Sr. Honorato (ANAC) se a aeronave modificada segundo
a 1S137.201-001A estava ou nao estava aeronavegavel.

Honorato (ANAC) — Respondeu que a aeronave nado tinha um Certificado de
Aeronavegabilidade padrao.

Raul (CENIPA) — Disse que entendia a expressio “conta e risco” mencionada pelo Sr.
Honorato cabia para aeronaves experimentais. Citou que, como investigador de acidentes,
deparava-se com dezenas de falhas de motor em aeronaves agricolas. Disse que, quando o piloto
sobrevivesse a um acidente com falha de motor e dissesse que sua aeronave a gasolina estava
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usando alcool, ele ndo perderia tempo em investigar, pois a aeronave estaria operando fora de
seu certificado aprovado mediante os diversos ensaios descritos pelo Eng Irgang.

Honorato (ANAC) — Disse que a aeronave estaria em uma condicdo de
aeronavegabilidade aceitavel para a operagéo pela ANAC,

Irgang (EMBRAER) — Destacou que o piloto que estivesse voando a aeronave ndo seria,
necessariamente, 0 mesmo que a tivesse aprovado conforme a declaragéo prevista na 1S137.201-
001. Realgou que um piloto pode desconhecer gue sua aeranave a gasolina foi aprovada para a
operacao a alcool na forma da IS citada. Destacou que o tipo de combustivel teria sido alterado no
CHT, sendo que componentes e sistemas diferem entre motores a gasolina e motores a alcool.

Comentou que o motor concebido para operar com gasolina de octanagem 100, para ser
operado com etanol, havia sofrido um extenso processo de modificacdo e sido submetido a uma
bateria de testes pela EMBRAER-NEIVA, conforme mostrado na apresentagao. Agora, conforme a
1S137.201-001, uma oficina homologada para reparos, aplicava o seu procedimento de conversao
€ um piloto agricola (ndo um piloto de testes) atestava que a aeronave estava apta a operar.

Destacou que, na visdo da EMBRAER, a 1S137.201-001A fugia ao processo normal
aplicado a certificacao e, assim, comprometia a seguranca de voo.

Senra (ANAC) — Afirmou que, na visdo da agéncia, todos os processos normais de
certificacao tinham sido aplicados.

Mauricio Pontes (Anhembi-Morumbi) — Citou que a apresentacdo do Eng Irgang havia
sido clara e objetiva. Disse entender que, pela 1IS137.201-001, estaria ocorrendo um transferéncia
de responsabilidade sem que tivessem sido fornecidos a pessoa que recebia tal responsabilidade
os subsidios apropriados. Acrescentou que, segundo via, estava havendo a substituicdo de um
processo que, pelo ponto de vista da Engenharia, era muito mais complexo do que aquele
abordado na 1S137.201-001, em que pese a afirmacdo dos representantes da ANAC de que o
processo havia ocorrido na forma legal, legitima, etc.

Sobre o que o Maj Raul (CENIPA) havia dito, destacou que, mais importante que os
procedimentos de investigacdo a serem adotados pelo CENIPA em face de um acidente com uma
aeronave operada de acordo com a 1S137.201-001, era o que faria o CNPAA diante da ameaca a
seguranca de voo identificada.

Ressaltou que apesar do compromisso gue todos tinham com o pais, com o crescimento
econdémico, o CNPAA era um férum que atuava em prol da seguranca da protegao a vida.

Irgang (EMBRAER) — Destacou que a 1S137.201-001A trazia sugestdes e nao
determinacdes claras, o que ndo era usual em documentos desta natureza. Disse que o uso
repetido da expressao “sugere-se” no texto da IS dava abertura a aspectos culturais que poderiam
resultar em prejuizos a seguranga operacional.

Brig Lourenco (Presidente) — Comentou que apoés tudo o que foi exposto e debatido,
estava convencido de que a ANAC aplicou seus processos usuais, inclusive audiéncia publica,
antes da emissao da 1S137.201-001. Disse que também estava convencido que cabia ao comité,
se julgado apropriado, levar & agéncia a preocupacdo de seus membros no tocante a pontos do
documento citado, bem como, se fosse o caso, emitir as recomendagdes cabiveis em prol da
seguranca.

Senra (ANAC) — Voltou a enfatizar que nao havia fato novo desde a audiéncia publica e
sugeriu que, para maior clareza, esta afirmacéo fosse incorporada na recomendacéo a ser feita.

Brig Lourengco (Presidente) — Realgou a importdncia de serem ponderados
cuidadosamente os aspectos legais, regulamentares e técnicos aplicaveis ao caso.

Irgang (EMBRAER) — Repassou diversos pontos, deixando claro que procedimento
sugerido pela 1S137.201-001A nao atendia, no ponto de vista da EMBRAER, as praticas
consagradas pertinentes aos processos de certificagdo, reduzindo o nivel de seguranca das
aeronaves transformadas em observancia a citada instrucao.
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Hess (ANAC) — Apresentou-se como engenheiro e disse que trabalhava na
Superintendéncia de Aeronavegabilidade da ANAC, em S&o José dos Campos. Disse que
1S137.201-001A implicava que as modificages iriam passar por um clivo técnico, por uma
avaliac3o técnica de quem entende, de uma oficina, que n&o seria uma coisa feita ao “Deus Darad”.
Realcou que nao se tratava de uma certificacdo de tipo e que a aeronave nao teria um Certificado
de Aeronavegabilidade padrao, mas teria uma autorizacao especial de voo. Disse que a aeronave
seria aeronavegavel.

Finalizou dizendo que a ANAC, tendo avaliado o risco e pesado o custo do
desenvolvimento segundo os padrdes ortodoxos, julgou que o nivel de seguranga resultante apos
a conversdo segundo a 1S137.201-001A, para aeronaves voando segundo uma autorizacao
especial de voo, era adequado.

Mauricio Maranhdo (CSV) — Citou que como engenheiro especialista em manutencao
aeronautica, havia feito cursos sobre certificacdo na ANAC e desconhecia outra forma sendo a
que aplica os processos devidos e resulta em um CHT. Também pontuou que a declaracao
constante na 1S137.201-001A, a ser preenchida pelo piloto que avaliar a aeronave, trata apenas
das manobras tipicas da operagdo agricola, enquanto & possivel haver problemas durante as
manobras atipicas, que podem ocorrer durante um voo.

Secretario — Esgotado o tempo destinado ao debate, destacou que, como vinha sendo
feito naquela plenaria, seria votada a proposta trazida pelo expositor, que se mostrava clara,
concisa e precisa. Assim, apds ressaltar que tinham sido ouvidos os diversos argumentos, e que
nao se obteria consenso, consultou a plenaria sobre a seguinte proposta:

“Recomendar a ANAC que reveja a Instrucdo Suplementar IS N° 137.201-001A e o RBAC
137 de forma a ndo autorizar a operagdo fora das limitagdes previstas no projeto de tipo
aprovado.”

Concluida a votacdo, foi obtido o seguinte resultado: dois votos contrarios, doze
abstencdes e 33 votos favoraveis. Portanto, foi aprovado o envio da recomendacéo supracitada a
Agéncia Nacional de Aviagao Civil.

8. Excursoes de pista

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Eng Fabio Catani (EMBRAER) abordou o tema com o objetivo de propor um debate
nacional voltado a emissdo de propostas de recomendagao de seguranca de voo focadas na
prevencdo de ocorréncias de excursao de pista para a aviagéo civil brasileira.

O expositor utilizou o seguinte roteiro:

- Estatisticas de Seguranc¢a de Voo Mundiais
- Iniciativas Mundiais

- Proposta ao CNPAA

Mostrou que, no periodo 2002-2011, a taxa de acidentes com perda total de aeronaves
versus milhdes de segmentos voados esta em 2,4 em termos globais, sendo de 4,22 na América
Latina e Caribe.

Sobre as iniciativas mundiais de seguranca de voo, citou o Global Aviation Safety Plan, o
CAST (Commercial Aviation Safety Team), o ECAST (European CAST), o RASG (Regional
Aviation Safety Group) e o RAST (Regional Aviation Safety Team), bem como mostrou a estrutura
do RASG-PA (RASG- Pan American).

Comentou sobre as iniciativas para a prevencao de excursfes de pista, como o ALAR
(Approach and Landing Accident Reduction) tool kit da FSF (Flight Safety Foundation). Também
discorreu sobre o Unstable Approaches — ATC Considerations, desenvolvido pela CANSO (Civil
Air Navigation Organisation).
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Lembrou que a aviacao brasileira tem o seu histérico de eventos de excursado de pista,
tanto na aviacéo regional como na aviagcdo de grande porte. Disse que, com o aumento do trafego
aéreo, aeroportos de menor porte estdo sendo cada vez mais demandados. Também comentou
que uma gama de fatores pode contribuir para uma excursao de pista, incluindo: infraestrutura
aeroportuaria, procedimentos, tecnologia, treinamento, regulamentos e erro humano.

Alertou que, enquanto esses eventos continuam a ocorrer com possiveis consequéncias
adversas, todos envolvidos devem envidar esforgos buscando a sua reducao. Ressaltou que,
assim como esta sendo feito em outros paises, a aviagdo brasileira deve se mobilizar para
elaborar estratégias locais de mitigacdo de excursdes de pista.

Na sequéncia, o expositor apresentou as seguintes propostas ao CNPAA:

‘Realizacao de um debate nacional para emisséo de propostas de recomendacdes de
seguranca de voo visando prevenir eventos de excursdes de pista na aviacao civil brasileira”.

Acrescentou que as propostas geradas seriam posteriormente apresentadas ao CNPAA
para aprovacao e encaminhamento as organizacdes afetadas.

8.1. Debate e deliberagdes pertinentes
Extrato do debate:
Secretario — Perguntou qual seria a forma do debate.

Catani (EMBRAER) — Respondeu que poderia ser um workshop de um dia, com debates
€ propostas.

Abreu (Avianca) — Propds que fosse considerado o database da Flight Safety Foundation
(FSF), que ja produziu dois toolkits baseados nos fatores que tém contribuido nos acidentes.
Disse que seria um 6timo ponto de partida.

Senra (ANAC) — Comunicou que existia um grupo na ANAC trabalhando no assunto,
tendo havido uma reunido com os vice-presidentes das principais empresas do RBAC 121.
Concluiu dizendo que achava que seria duplicacéo de esforcos.

Aquino (SNETA) — Destacou a importancia do tema, em especial para as empresas do
RBAC 135, que operam em pistas menores que aguelas usadas pelas empresas do RBAC 121.
Ressaltou que as empresas do RBAC 135 nado podiam ficar fora dos trabalhos. Comentou que
talvez fosse o caso de criar uma comissao sobre o tema excursio de pista.

Raul (SERIPA 1V) — Disse que o Cmte Aquino ja havia adiantado o que diria sobre a
necessidade de envolver outros segmentos além do RBAC 121. A seguir, perguntou ao Sr. Senra
(ANAC) se na reunido por ele citada estava também o pessoal de Safety das empresas.

Senra (ANAC) — Respondeu que era preciso obter um entendimento de alto nivel para
haver acesso aos dados das empresas, razéo pela qual foram convidados os vice-presidentes.
Realgou que haveria a participacédo dos DSOs (diretores de seguranca operacional).

Celio Eugénio (ANAC) — Comentou que em manuais de operacbes de trés empresas
haviam sido encontrados equivocos relacionados a velocidade de aproximacdo enquanto
parametro para a estabilizagdo da aeronave. Detalhou dois casos e reforcou que erros na
definicdo das velocidades empregadas podem contribuir para aproximacdes desestabilizadas.
Citou que o VRef+20 é usado no toolkit da FSF, mais deve ser interpretado para cada aeronave.

Nunes (AZUL) — Propés a criacdo de uma comiss&o no ambito do CNPAA para tratar do
tema, haja vista que havia no comité diversos setores que poderiam contribuir e também se
beneficiar além daqueles presentes no grupo reunido na ANAC. Disse entender que poderia haver
sinergia em lugar de duplicidade.

Irgang (EMBRAER) - Disse que a EMBRAER havia trazido o tema em vista da
preocupacao mundial com as excursdes de pista. Citou que as aeronaves tém recebido cada vez
mais tecnologia com o objetivo de evitar tais eventos. Disse que enquanto o mundo estava
discutindo o assunto, ndo conhecia iniciativas no Brasil, incluindo a citada pelo Senra (ANAC).
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Comentou que o risco associado as excursdes de pista era alto, resultando em acidentes
de massa. Destacou que a infraestrutura dos aerédromos tinha um papel preponderante, tanto
para evitar como para propiciar os acidentes. Disse que, em certos paises, EMAS (engineered
materials arresting system) é instalado em pistas com desniveis na area de escape, enquanto no
Brasil n30, mesmo ja tendo havido acidentes graves de excurséo de pista.

Concluiu dizendo que por tais razées, julgaram oportuno trazer o tema e propor a feitura
de workshops sobre o mesmo.

César (CENIPA) — Exemplificando sobre a importancia da infraestrutura, que € restrita no
contexto brasileiro devido a questdes de recursos, destacou que, quando ocorre uma mudanca de
pista devido ao mau tempo, a cabeceira que passa a ser usada, por ndo ser aquela de uso mais
frequente, ndo dispde dos equipamentos disponiveis (ILS, por exemplo) naquela usada na maior
parte do tempo. Citou um acidente que estava investigando no qual, segundo ele, se houvesse um
PAPI na cabeceira, provavelmente nao teria ocorrido a excursao de pista.

Destacou que as questdes de infraestrutura, as vezes, sao bastante simples. Disse que a
aviacdo regional ora opera em aeroportos que recebiam um voo semanal ha cinco anos atras,
aeroportos cuja infraestrutura & muito limitada. Ressaltou que via-de-regra nestes aeroportos
todos os auxilios estdo em uma cabeceira, sendo que sob mau tempo a operagao de pouso pode
ocorrer na cabeceira oposta.

Harley (TAM) — Parabenizou a apresentagdo. Concordou que a infraestrutura merece
atencdo especial porque, além dos problemas relacionados a aproximacgdes e saidas de pista,
envolvia deficiéncias generalizadas, sobretudo para a operagdo da aviacdo do RBAC 121. Citou
que a comiss3o, cuja criagdo apoiava, deveria coordenar-se com o grupo do BAST (Brazilian
Aviation Safety Team) e do FDM-Brasil (Flight Data Management — Brazil) em curso na ANAC.

Comentou que de um universo de 114 mil pernas analisadas (pelo FOQA-TAM, entre
margo a setembro de 2012), haviam ocorrido cerca de 1.200 aproximagbes nao estabilizadas e
foram feitas 1.106 arremetidas. Ressaltou que, embora nem todas as arremetidas tivessem
ocorrido devido a aproximacgdes néo estabilizadas, os numeros indicavam que o pessoal vinha
arremetendo no ar, conforme a orientacao da empresa.

Disse que a arremetida no ar estava na cultura da empresa, mas que, cerca de dois anos
antes, a situacdo era outra e foi descoberto que os pilotos tinham dificuldades técnicas para
executar uma arremetida em situagcdes normais, embora dominassem a arremetida monomotor,
treinada em simulador de voo. Relatou que tinham 85% de eventos classes trés (esquecimento de
algum item, por exemplo) nas arremetidas em situacdo normal (por exemplo, devido a
aproximacdes ndo estabilizadas). Ressaltou que, com melhorias no treinamento, em um ano
reduziram-se a 4% os eventos classe trés nas arremetidas em situagdes normais.

Quito (GOL) — Parabenizou a apresentacéo. Disse que, no entender da GOL, o tema
coberto na apresentacéo relacionava-se com uma das principais razées dos acidentes ocorridos
na industria da aviacdo, sendo a principal preocupacédo de sua empresa, ao lado do risco de CFIT
e casos de perda de controle em voo. Destacou que sao trés naturezas de eventos especialmente
monitoradas no sistema de dados de voo.

Citou que a elevacao da safety window para 1000 pés havia resultado em 57% de
reducéo dos casos de aproximacdo nao estabilizada na GOL. Destacou que medidas apropriadas
e politicas claras contribuem com resultados, de forma que apoiava a criagao da comissao, que
poderia ser permanente.

Destacou que a iniciativa da comissdo de excursdo de pista estava alinhada com os
objetivos do FDM-Brasil e do FDX da IATA, que permitem verificar, mundialmente, tendéncias de
pistas e de tipos de aeronaves. Disse da importancia de existir o grupo de trabalho no CNPAA e
que tal grupo trouxesse as informacdes de maneira regular, inclusive mediante publicactes
estatisticas, o que ajudaria muito na melhoria do treinamento, sobretudo da parte da aviagao que
nao tem a cultura de seguranca arraigada.
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Sobre a infraestrutura, citou o exemplo da implementacdo do procedimento RNAv em
Montes Claros-MG, medida que resultou no desaparecimento dos eventos classes trés da GOL na
localidade. Assim, ressaltou a validade de fundamentar as acdes em fatos e dados.

Abreu (Avianca) — Ressaltou que todos os operadores de asa fixa deveriam estar no
grupo, pois suas aeronaves estavam passiveis de sofrer excursées de pista, bem como o DECEA,
uma vez que, segundo a Flight Safety Foundation, o planejamento e o controle de trafego aéreo
s30 preponderantes para a mitigacao dos casos de aproximacdes nao estabilizadas.

Mauricio Pontes (Anhembi-Morumbi) — Parabenizou a apresentagdo. Destacou que
ambas as apresentagées da EMBRAER mostravam a razdo de existir a plenaria do CNPAA.
Concordou com a necessidade urgente de haver a comissao, pois o assunto era importante e nao
se podia esquecer que, alguns anos antes, um runway excursion havia resultado no acidente com
o maior numero de fatalidades da aviacao brasileira.

Usou a questdo da cultura de seguranca mencionada pelo Cmte Quito como fundo para
ressaltar a conveniéncia de a comissdo contar com membros de diversos segmentos, como da
aviacdo geral, instrucdo, controle de trafego, etc., propiciando a promogao dos aspectos
doutrinarios ligados a prevengdo de acidentes. Finalizou colocando a Anhembi-Morumbi a
disposicao para contribuir nos trabalhos.

Findo o debate, foi colocada em votagcéo a criagcdo da Comissdo de Excursdo de Pista
(runway excursion), tendo sido obtido o seguinte resultado: nenhum voto contrario, uma abstencéo
e 45 votos favoraveis.

Criada a comissdo, voluntariam-se para compo-la: ABRAPAC, Anhembi-Morumbi,
Avianca, Azul, CENIPA (coordenador), DAESP, DECEA, EMBRAER, GOL, SNETA, SNEA, TAM,
TAM Executiva e Trip.

9. Desinterdicao de pistas

O Cmte Ronaldo Jenkins de Lemos (ABEAR) iniciou destacando que falaria em tese,
dentro do espirito do SIPAER, sem a intencéo apontar erros ou culpados, bem como que queria
deixar claro que havia legislacdo no Brasil de suporte ao tema a ser tratado. Também destacou
que as pistas dos aerédromos publicos atendem ao direito de ir e vir e, portanto, todo
acontecimento que viole este direito deve ser tratado para evitar sua repeticao.

Referindo-se ao prolongado fechamento da pista do Aeroporto de Campinas pela
aeronave da Centurion, ressaltou que o Governo, que vinha discutindo o tema através da SAC-
PR, precisava chamar também os operadores, cuja participacdo na busca de solugdes se
mostrava salutar.

Iniciando a apresentacao, conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes
das entidades-membro do comité, comentou que a ABEAR (Associacao Brasileira das Empresas
Aéreas), associacao sem fins lucrativos, voltava-se a promocéo do habito de voar no Brasil.

Detalhou que a associacio, criada pelas cinco principais companhias aéreas brasileiras
(AVIANCA, AZUL, GOL, TAM e TRIP), representa 99% do mercado domeéstico, soma 450
aeronaves; opera 2.700 voos diarios; e emprega 57 mil funcionarios. Ressaltou que a associacao
foi instituida para:

» Planejar, desenvolver, implementar e apoiar agcdes € programas que promovam o
crescimento consistente e sustentavel do habito de voar no Brasil;

= Contribuir para o fortalecimento de toda a cadeia produtiva da aviacdo, assim como dos
relacionamentos junto aos setores publico, privado e organizacdes especiais; e

* Realizar o planejamento, articulagcdo e promocdo de programas e projetos de alta
relevancia para o desenvolvimento socioeconémico do pais.
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Na sequéncia, comentou que o tema ‘desinterdicdo de pista” esta fundamentado no
Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), na NSCA 3-4, na Resolucdo 234 e no Doc. 9137 —

ANAB98 — MOPS.
Sobre o CBA, citou os artigos 89, 90 e 91:

“Art. 89. Exceto para efeito de salvar vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus restos
ou coisas que por ela eram transportadas, podem ser vasculhados ou removidos, a ndo ser em
presenga ou com autorizagdo da autoridade aeronautica.

Art.90. Sempre que forem acionados os servigos de emergéncia de aeroporto para a
prestagdo de socorro, o custo das despesas decorrentes sera indenizado pelo explorador da
aeronave socorrida.

Art. 91 As despesas de remogédo e desinterdicdo do local do acidente aeronautico,
inclusive em aerodromos, correrdo por conta do explorador da aeronave acidentada, desde que
comprovada a sua culpa ou responsabilidade.

Paragrafo unico. Caso o explorador ndo disponha de recursos tecnicos ou nao
providencie tempestivamente a remocdo da aeronave ou de seus restos, a administragdo do
aeroporto encarregar-se-a dessa providéncia.”

Sobre a NSMA 3-4, que trata do Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerédromo,
trechos do item 4.1 — Atribuicbes e Responsabilidades, conforme a seguir:

“4.1.1.4 — Responsavel pelo Aerédromo:

e) Verificar se os recursos de infraestrutura para liberagéo de pista ja foram acionados;
4.1.1.6 — Operador da Aeronave:

¢) Prover os meios para a remog¢do da aeronave ou de seus destrogos.

4.1.1.7 — Centro de Controle de Emergéncia (CCE):

i) Coordenar a remogé@o da aeronave, apos liberagdo do investigador do SIPAER.”

Destacou que € preciso observar certos cuidados para a desinterdicao de pista, pois
concorrem varias responsabilidades e aspectos legais relacionados a investigacédo do acidente; ao
seguro (danos secundarios devem ser evitados), a questoes de alfandega, imigracao, etc.
Também enfatizou a necessidade de haver uma apropriada divisao de responsabilidades: o
aeroporto coordenara as operacfes; 0 operador provera oS meios e nomeara seu representante.

Sobre a Resolugao 234, que trata do Plano de Remog¢ao de Aeronaves Inoperantes e
Desinterdicao de Pista (PRAI), comentou que o plano é feito em funcdo da maior aeronave que
opera no aeroporto. Também alertou que € preciso manter atualizada a relagdo dos contatos das
empresas que operam no aeroporto, bem como das empresas detentoras dos meios para
remocao de aeronaves de grande porte. No mesmo sentido, disse que & preciso manter a relacéo
dos meios disponiveis no aeroporto € suas adjacéncias, bem como estabelecer um mecanismo de
acionamento imediato do responsavel pela coordenacado das acdes.

Comentou que no Anexo 14 & Convencao de Aviacao Civil Internacional, o qual trata de
Aeroportos, o Capitulo IX, Emergéncia e Outros Servicos, estabelece normas e praticas
recomendadas para aspectos associados a desinterdicdo de pista, como o planejamento para
emergéncia em aerédromos (CCE, PCM, ESEAC, areas especiais); operacdes de resgate e
combate ao fogo; e remocao de aeronaves incapacitadas.

Sobre o Doc. 9137 — ANA/898, Manual de Servicos Aeroportudrios, o expositor aludiu a
Parte 5, Remocao de Aeronaves Inoperantes, que traz orientacées para a confecgao do Plano de
Remocgao de Aeronaves |noperantes. Exemplificou itens como: listar equipamentos e pessoas
utilizaveis (agenda de contatos); e informacdes técnicas das aeronaves que operem no aeroporto.

Na sequéncia, mostrou um conjunto de ilustragbes de técnicas e equipamentos
empregados para a suspensdo de aeronaves. Apbés haver demonstrado que & ampla a
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disponibilidade de material de orientagdo para a desinterdicdo de pistas, enfatizou que é
fundamental o acionamento imediato dos meios; que o COE desempenhe oportunamente suas
atribuicdes; que exista uma arvore de comunicacdo eficiente; que a sala de imprensa esteja
operante; que a coordenacdo seja eficazmente realizada por um responséavel técnico; e que os
aspectos de logistica tenham sido planejados com antecedéncia apropriada.

Ja finalizando, falou sobre o recovery kit, que poderia ficar no Aeroporto de Guarulhos, a
partir do qual seria levado aos locais de utilizagdo. Informou que, em reuniao na SAC-PR,
argumentou-se que a Forga Aérea apresenta melhores condi¢cdes de transporta-lo que qualquer
companhia, haja vista que as aeronaves da FAB, com maior facilidade, sao autorizadas a operar
em pistas de taxi, bem como seu acionamento pode ser imediato.

9.1. Debate e deliberagoes pertinentes
Extrato do debate:

Harley (TAM) — Exemplificando com um acidente ocorrido no Aeroporto de Heathrow
(Reino Unido), em 2008, quando um Boeing 777-200 pousou antes da pista e decorreram 72
horas até a remocédo da aeronave, destacou que o aeroporto ndo havia fechado porque possuia
duas pistas. Acrescentou que, embora a remogdo da aeronave da Centurion tenha levado 46
horas, o Aeroporto de Campinas tinha somente uma pista, de modo que as operacdes foram
interrompidas. Assim, destacou que a infraestrutura tinha um papel preponderante.

Relatou que existia apenas um recovery kit no Brasil, sendo que modulos do
equipamento estavam espalhados em diferentes aeroportos em fungéo de seu uso. Informou que,
quando o kit foi adquirido havia cerca de cinco anos, ocorreram reuniées com a INFRAERO a fim
de assegurar que o equipamento pudesse ficar baseado em Guarulhos.

Max (SAC-PR) — Comentou que as colocagées do expositor haviam sido corretas e
oportunas e seriam levadas ao grupo que, com vistas a melhoria do sistema, trata do assunto no
ambito da SAC-PR. Ressaltou que a SAC-PR via o assunto como de grande importancia.

Daniel (ANAC) — Informou que, no ambito da agéncia, estava em curso um procedimento
administrativo para a apuracdo dos fatos sobre o evento ocorrido no Aeroporto de Campinas.
Destacou que ainda ndo existia um paradmetro de tempo definido como razoavel para os trabalhos
de desinterdicdo de pista.

Comentou que para permitir o acionamento imediato do recovery kit pelo aeroporto, seria
interessante que houvesse uma provisao de fundos destinada a isso, haja vista os custos
envolvidos no uso do equipamento.

Jenkins (ABEAR) — Disse que se a empresa estivesse no pool de uso do recovery kif, o
acionamento seria automatico. Caso contrario, seria importante que a empresa tivesse uma
procuracao junto ao aeroporto, com a clausula de power of attorney, para que este fizesse o
acionamento do kit.

Mauricio Pontes (Anhembi-Morumbi) — Disse que a apresentacdo havia sido brilhante,
que as variaveis juridicas eram inumeras e destacou que, sob o ponto de vista do seguro, a
relacao de propriedade da aeronave entre seu dono original e a companhia de seguro (salvados)
era complexa. Também discorreu sobre uma série de aspectos legais e técnicos abrangidos na
questao.

Fez uma distingéo entre desinterdicao de pista (caso de Heathrow) e desinterdicao de
aeroporto, caso de Campinas. Disse que, no seu entender, os prejuizos e transtornos causados a
diversos usuarios do Aeroporto de Campinas teriam sido menores se algumas acdes tivessem
sido adotadas com maior brevidade. Finalizou ressaltando que ndo concordava com o conceito de
tempo aceitavel para a desinterdicao, que, no seu entender, devia ser a mais célere possivel.

Harley (TAM) — Disse que repassaria aos presentes a data do exercicio simulado do
recovery kit, treinamento que ocorreria em Sao Carlos-SP.
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Leonardo (INFRAERO) — Informou que, no inicio dos anos 2000, a INFRAERO havia
adquirido 30 recovery kits para aeronaves de pequeno porte.

Sobre o caso de Campinas, comentou que toda emergéncia trazia um aprendizado.
Realcou que existe uma diferenca entre o acionamento de um determinado 6rgéo (Receita
Federal, por exemplo) e o representante do 6rgdo acionado efetivamente chegar ao local,
sobretudo durante a noite ou madrugada. Destacou que existem percalgos que vao alem dos
equipamentos e da infraestrutura.

Jenkins (ABEAR) — Comentou que essa era uma das razbes que requeriam que o tema
fosse tratado no nivel de Ministérios.

Sidney (Petrobras) — Lembrou que, em uma plenaria extraordinaria havida alguns anos
antes, o tema recovery kit havia apreciado e alertas haviam sido dados. Defendeu que era preciso
avancar com as solugbes sobre a questdo, até porque o problema pode ir além da mera
desinterdicdo de pista, envolvendo acdes, por exemplo, de salvamento de pessoas.

Alvaro (DAESP) — Ressaltou que a maior dificuldade no caso de desinterdicdo de pista &
superar o conflito de autoridades, que se origina em competéncias concorrentes derivadas dos
cédigos aplicaveis (Codigo Brasileiro de Aeronautica, Cédigo Aduaneiro, Codigo de Processo
Civil, etc.). Ressaltou que, a despeito do entendimento no alto nivel ministerial, a coordenagdo nao
chega a linha de frente que atua na ocorréncia e, quando chega, esbarra nas deficiéncias da
formacdo do profissional. Disse que era preciso que o pessoal da ponta da linha estivesse
adequadamente ciente de seus papéis.

Jenkins (ABEAR) — Defendeu que a coordenacdo prévia para evitar os conflitos de
autoridade era um assunto para, sem excluir outros foruns, ser tratado no ambito do CONAERO.

Secretario — Perguntou a quem caberia levar o tema a CONAERO.

Jenkins (ABEAR) — Informou que a ABEAR havia feito um pedido a SAC-PR para poder
participar, quando oportuno, das reunides do CONAERO, ou pelo menos que ndo saisse
nenhuma deliberacido sem que a associacéo fosse ouvida, de forma a assegurar que o ponto de
vista do operador fosse conhecido.

Secretario — Perguntou se havia alguma proposta sobre o tema para ser votada.

Jenkins (ABEAR) — Respondeu que o assunto continuava em tratamento na Comissao de
Seguranca de Voo (da ABEAR), a qual qualificou como um adendo do CNPAA.

10. Critérios operacionais para a contratagao de transporte aéreo

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Cmte Sérgio de Almeida Sales (VALE) tratou do tema supracitado por meio do seguinte
roteiro:

e Frota/ areas de operacao
¢ Gestao do risco operacional
* Auditorias operacionais

Com relacao a frota, mostrou um quadro com informacdes sobre as 11 aeronaves (nove
diferentes modelos entre avides e helicopteros) que compdem a frota da Vale, que opera em 37
paises e contrata transporte aéreo em quase todos eles.

No tocante & gestao do risco operacional, disse que a empresa atua em quatro areas
principais, através dos seguintes programas:

Programa de Gestao da Seguranca Operacional;
Programa de Gestdo de Meio Ambiente

Programa de Garantia da Qualidade de Fornecedores
Plano de Resposta a Emergéncia Aeronautica
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Tratou das auditorias operacionais, cujo escopo abrange: gest&o de riscos; notificagéo de
incidentes e perigos; investigacdo de incidentes e de situagdes de risco; analises e estudos de
seguranca operacional; monitoramento da seguran¢a operacional, plano de resposta a
emergéncias; acompanhamento dos voos; comunicacdo operacional; busca e resgate; gestéo de
operacoes; e gestdo de manutencao.

Sobre os critérios para recomendacao, informou que s&o requisitos similares aos exigidos
para as auditorias como a IOSA — Operational Safety Audit, a IS-BAO — International Standard for
Business Aircraft Operations e a BARS - Basic Aviation Risk Standard. Adicionou que
certificagdes IOSA e IS-BAO sao reconhecidas como validas para a recomendacao de empresas
como fornecedoras de transporte aéreo.

Falou que a quantidade de empresas auditadas no Brasil € pequena, de forma que
deixam de obter bons contratos simplesmente por nao atenderem aos requisitos. Disse que
muitas empresas atendem ao minimo da regulamentacdo, mas poucas conseguem atingir o
padrao de qualidade exigido para serem contratadas pela Vale.

Citou um exemplo de uma empresa em Maraba-PA, que queria ser contratada para
prestacdo de transporte aeromédico ao pessoal da Vale, cuja auditoria revelou que a mesma nao
dava o tratamento adequado a agua de lavagem das aeronaves. Inquirido, o representante da
empresa falou que néo tinha como fazer correto porque nem mesmo a cidade possuia tratamento
do esgoto. Dai, o expositor comentou que o problema ia além das empresas, era de ordem
estrutural da regié@o, de ordem cultural.

Disse que para o uso de linha aérea regular & considerada a media aproximada de
utilizacdo das aeronaves por funcionarios ou fornecedores a servico da Vale para a definicao de
demanda significativa. Usa-se o indice de até 30 pessoas ou de até 30% da capacidade da
aeronave, quando a capacidade maxima da aeronave for menor que 90 passageiros. A empresa
fornecedora do servigo deve possuir a certificacdo |OSA ou ser aprovada em auditoria.

Também mostrou uma matriz para definigado de aeronave, com critérios requeridos para a
contratacédo pela empresa Vale.

Concluiu sua apresentacdo enfatizando que ha um pequeno numero de empresas
auditadas BARS, havendo, portanto, poucas delas aprovadas em auditorias, resultando em oferta
minima de servigcos especializados.

Ao final, apds realcar que nao tinha uma proposta especifica sobre o tema apresentado,
fez um convite para a Jornada de Seguranga de Voo — Edigao 2012, promovida pela VALE em
sua sede no Rio de Janeiro.

10.1. Debate e deliberagoes pertinentes
Extrato do debate:

Sidney (Petrobras) — Comentou que, quando a Petrobras precisa contratar transporte
aereo diretamente no balcao de empresas da Regido Norte, deficiéncias graves sao percebidas
nas vistorias realizadas. Citou o caso de uma aeronave que foi vistoriada 27 vezes e foi reprovada
em todas elas devido a discrepancias que afetavam a seguranca de voo, sem contar a nao
observancia da regulamentacéo. Destacou que a Regido Norte realmente era critica em termos da
qualidade dos servicos aéreos oferecidos, tendo atribuido as deficiéncias, principalmente, a
aspectos de ordem cultural.

Citou casos de empresas da regido, que mostravam deficiéncias graves, cujas aeronaves
resultaram envolvidas em acidentes com varias fatalidades.

Sergio Sales (Vale) — Disse que havia trazido o assunto para o CNPAA justamente para
servir de alerta.

Aquino (SNETA) — Citou que a palestra havia sido oportuna e servia mesmo de alerta.
Comentou que, segundo seu conhecimento, no Brasil, somente a Lider e Vale possuiam o
certificado nivel 2 da IS-BAO, mostrando a caréncia de empresas qualificadas a proverem
servicos com elevado padrao de qualidade.
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Acrescentou que as empresas clandestinas (‘piratas”) nao atendiam nem ao minimo da
regulamentacdo. Comentou que as grandes empesas eram sempre fiscalizadas, mas o mesmo
ndo ocorria com as pequenas. Citou um caso recente com uma empresa pirata, cuja aeronave
ndo possuia seguro e ndo havia vinculo empregaticio com o piloto, que resultou em acidente com
morte de funciondrios estaduais. Adicionou que era uma aeronave de operagdo do RBHA 91
realizando voo que devia caber a uma aeronave operada segundo o RBAC 135.

Destacou que os leigos contratam as empresas piratas porque estas conseguem cobrar
precos menores, haja vista que nio tém custos associados ao cumprimento da regulamentacao,
como aquele pertinente ao voo em simulador. Finalizou ressaltando que era fundamental para
resolver o problema a intensificacdo das ac¢des de fiscalizacao.

Lupoli CENIPA — Sugeriu que também fossem adotadas medidas para instruir o publico
que contrata os servigos de transporte aéreo sobre os riscos associados @s empresas que nao
atendem & regulamentagéo. Citou que alguns canais poderiam envolver as confederacdes
nacionais da industria e do comércio, uma vez que muitos empresarios contratam tais servicos.

Modesto (Helibras) — Lembrou que, além dos empresarios tradicionais, havia um namero
consideravel de novos ricos que também estavam sujeitos a contratar servicos de empresas
irregulares.

Gilvan (Senior) — Disse ter a impress&o de que faltava a ac@o coercitiva das instituicdes
do Estado para combater os desvios ja comentados.

Célio Eugénio (ANAC) — Lembrou que o site da ANAC oferece recursos que permitem
saber informacdes sobre empresas e aeronaves. Ressaltou que especialmente as entidades
governamentais deveriam buscar uma relacdo mais proxima com a ANAC para saberem se as
empresas a serem contratadas estdo em situacao regular.

Zanetti (Total) — Apoiando-se em aspectos tratados em diversas apresentagoes, enfatizou
que percebe uma tendéncia para, em nome do crescimento da aviagdo e da prevaléncia dos
fatores de ordem econdmica, aceitar-se uma flexibilizacdo demasiada de regras, padrdes, niveis
de qualidade, etc.. Defendeu que o CNPAA nao pode aceitar flexibilizagdes que comprometam a
seguranga das pessoas.

Jenkins (SNEA) — Citou que, recentemente, uma aeronave de aeroclube fazia voo
panoramico sem estar autorizada, sendo que ocorreu um acidente que levou ao falecimento de
todos a bordo. Comentou que esse tipo de voo panoramico era oferecido abertamente em todos
os hotéis da cidade do Rio de Janeiro, sendo que sdo utilizadas aeronaves particulares, o que é
vedado pela regulamentacéo.

Senra (ANAC) — Lembrou que havia uma Comissdo de Aviagdo Geral que poderia
estudar solugbes para este tipo de problema. Disse que nao sabia se a comissao estava atuante,
mas se nado estivesse, seria o caso de reativa-la.

Disse que a ANAC fiscalizava, mas que nao era suficiente. Comentou que, por lei, a
ANAC contava com cerca de 1/4 dos funcionarios que tinha o extinto DAC, de forma que era
preciso ter a ajuda de outros segmentos.

Secretario — Perguntou a plenaria qual seria precisamente o problema que a Comissao
de Aviacao geral iria tratar no contexto apresentado.

Modesto (Helibras) — Defendeu que haveria diversos assuntos para serem tratados pela
comissao em tela.

Sérgio Sales (Vale) — Sugeriu que a comissdao se reunisse e estabelecesse uma
priorizacéo de assuntos a serem tratados, pois havia muita coisa a ser considerada: auséncia de
cultura de seguranca, deficiéncias de infraestrutura, caréncia de fiscalizacdo, questbes de
educacgao, metas de Governo, etc. Finalizou dizendo que, feito o diagndstico, se planejariam as
acles.

Sidney (Petrobras) — Citou um caso ocorrido na Regidao Norte em que, apds fechado o
aerédromo devido a condigbes precarias de operacao, o prefeito ameagou entregar a chave da
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cidade ao Senador em Brasilia, haja vista que, sem o apoio da aviacao, a cidade nao se
sustentaria. Dado este exemplo, concordou que reunir a comissao para a feitura de diagnostico

seria apropriado.

Seguiu-se uma troca de ideias sobre o cabimento e a conveniéncia de colocar sob a
égide da Comissdo de Aviacdo Geral a busca de solugbes para problemas relacionados as
operagOes reguladas pelo RBAC 135, que obedece a uma série de requisitos diferenciados.
Também foi trazida a informacao de que, no ambito da ABAG, atuava um grupo sob o nome de
Comissdo de Seguranca da Aviacdo Geral, composto por pessoas de entidades-membro do
CNPAA. Ademais, o Cmte Aquino adiantou que, em sua apresentacdo no dia seguinte, iria propor
a criagao de uma comissao especifica para tratar dos fatores de risco afetos a operagao do RBAC
135, como era o caso da contratacdo de servicos de transporte aéreo coberto pelo representante
da Vale. Diante de tais aspectos, resolveu-se aguardar o dia seguinte para o fechamento do
assunto.

11. Fadiga de pilotos — pesquisa ABRAPAC / USP

O Cmte Paulo Rogério Licati apresentou-se e falou um pouco sobre a ABRAPAC,
associacao com fins cientificos que, dentre outros objetivos, buscava incentivar os pilotos a
estudarem assuntos que aprimorassem seus desempenhos profissionais. Também destacou o
compromisso da associacdo com a busca de solugdes para os problemas que ameagavam a
seguranca da aviagao brasileira.

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o expositor apresentou os resultados de uma pesquisa sobre fadiga de pilotos, tendo
ressaltado que o trabalho cientifico havia sido elaborado por ele, que € Gestor do Comité de
Fadiga da ABRAPAC, pela Dra. Daniela Wey e Dra. Frida Marina Fischer, ambas do
Departamento de Saude Ambiental da Faculdade de Saude Publica da Universidade de Sao
Paulo (USP), e pelo Dr. Luiz Menna Barreto, da Escola de Artes, Ciéncia e Humanidades da
Universidade de Sao Paulo (USP).

O expositor usou o seguinte roteiro:

Metodologia da pesquisa
Principais resultados
Discussao sobre estatisticas
Conclusao

Propostas para o CNPAA

Sobre a metodologia empregada, explicou que, mediante o uso do manual de
implementacdo do FRMS (Fatigue Risk Management System) para operadores, foi feito um
relatério com trinta e uma questdes. Apds, com o auxilio do QuestionPro (disponivel em
www.questionpro.com), houve a coleta dos dados entre os dias 10 de janeiro e dois de fevereiro
de 2012. Para a analise, foram empregadas as ferramentas Excel, Statistica e FAST. Comentou
que para o processo reativo de identificacdo de perigo, com base no Apéndice 8 da Parte | do
Anexo 6 a Convencéo de Chicago, foram pesquisados os seguintes parametros:

» A guantidade de sono nas ultimas 24 horas (débito atual)

* A quantidade de sono nas ultimas 72 horas (débito cronico)
e Tempo de vigilia

» Hora do dia (ciclo circadiano)

Mostrou diversos gréficos sobre os resultados da pesquisa, iniciando com um sobre os
respondentes, divididos entre comandantes (309) ou copilotos (178). Também abordou a relacdo
dos respondentes com a quantidade de dias de programagéo (indo de um até mais que seis) e
com o dia de ocorréncia da fadiga (1°, 2°, 3° 4° 5° B8° 7° 8° 9° em diante). Dentre os diversos
outros graficos comentados, destacam-se:
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Fase da jornada (Durante a locomogao para o aeroporto / Aguardando a aeronave ser
entregue / Pré-voo / Taxi para decolagem / Subida / Cruzeiro / Descida / Aproximagao para o
pouso / Taxi apds o pouso / Aguardando transporte para o hotel)

Sintomas fisiolégicos (Nenhum sinal fisico foi percebido / Inquietagdo na cadeira /
Vontade de esfregar os olhos / Bocejo / Piscadas frequentes dos olhos / Olhar fixo / Piscadas
longas dos olhos / Dificuldade de manter os olhos abertos / Cabega balangando ou caindo
(exemplificados com segmentos de texto extraidos dos relatérios finais dos acidentes com os voos
1907 da GOL e 3054 da TAM).

Sintomas cognitivos (Nenhum sinal cognitivo foi sentido / Atencdo prejudicada / Memaria
prejudicada / Mau humor / Comunicacao reduzida / Resolugdo de problemas prejudicada /
Tomada de decisdo prejudicada / Consciéncia situacional prejudicada)

Relacéo entre a porcentagem de respostas e o nivel de alerta durante o voo, mostrada
com a Escala Karolinska de sonoléncia (Extremamente alerta / Muito alerta / Alerta / Mais ou
menos alerta / Nem alerta nem sonolento / Alguns sinais de sonoléncia / Sonolento, mas consigo
ficar acordado / Sonolento, fazendo esforgo para ficar acordado / Muito sonolento, brigando com o
sono /muito esforgo para ficar acordada).

Acoes utilizadas pelos pilotos para reduzir a fadiga (N&o utilizei nenhuma contramedida /
Avisei o colega sobre o risco de minha fadiga / Coordenei a carga de trabalho / Aumentei a

comunicacgao / Ingeri cafeina / Comida ou bebida / Tirei uma soneca em voo de até quarenta
minutos / Dormi em voo mais que quarenta minutos)

Fatores contribuintes para a fadiga (Hotel/descanso / Casa/descanso / Descanso
insuficiente entre jornadas / Jornada interrompida / Transigao da jornada dia/noite / Transigao da
jornada noite/dia / Jornada longa / Atraso(s) / Transporte / Satde / Fadiga acumulada / Problemas
pessoais)

Também mostrou um gréfico relacionando a hora da fadiga versus o binémio tempo
acordado/débito de sono, bem como outro com a relag@o entre o débito de sono e a concentracio
de alcool. Fez, ainda, breves comentarios sobre estatisticas de fatores humanos no Brasil.

Concluiu que a fadiga engloba vérios fatores, tendo ressaltado que:

- a falta de planejamento nas escalas de trabalho tem uma grande influéncia na
sonoléncia dos pilotos durante as jornadas;

* pode-se supor que varios acidentes ocorridos no Brasil tiveram a fadiga como fator
contribuinte e que esses fatores néao foram investigados de forma sistémica; e

* 0s resultados da pesquisa demonstram que o sono menor que oito horas nas tltimas
vinte e quatro horas, débito crénico de sono, horas de vigilia e a dessincronizagdo do ritmo
circadiano séo relevantes no periodo das 00h00 as 08h00.

Ao final, o Cmte Licati apresentou as seguintes propostas para o CNPAA:

“Criar e aprovar um relatério padronizado sobre fadiga, com objetivo de identificar os

perigos provenientes da mesma em tripulantes, mecanicos, despachantes e trabalhadores de
rampa’.

“Apoiar e incentivar as agbes praticas de compartiihamento de informagdes e
uniformizagdo de taxonomia para a fadiga humana, entre o CENIPA, ANAC, empresas aéreas e
associagoes”.

“Incentivar o uso de modelos biomatematicos nas investigacées de incidentes e acidentes
aéreos de forma sistémica”.

“Incentivar a interdisciplinaridade nos Fatores Humanos do modal aéreo”.
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11.1. Debate e deliberacdes pertinentes
Extirato do debate:
Secretario — Perguntou quem criaria o relatério padronizado sobre fadiga.

Licati (ABRAPAC) — Respondeu que ja havia o relatério desenvolvido pela OACI e que a
questdo era mais de conseguir que os pilotos o preenchesse.

Secretario — Perguntou como os pilotos poderiam ser estimulados a preencher o relatorio.

Licati (ABRAPAC) — Respondeu que, por exemplo, poderiam ser desenvolvidos
aplicativos para celulares ou para tablets, de forma que os pilotos pudessem fazer o
preenchimento com mais facilidade, inclusive durante os momentos ociosos do voo.

Aquino (SNETA) — Citou que as empresas estdo mesmo migrando para as EFB (eletronic
flight bag) e Ipads, como era o caso da Lider.

Célio Eugénio (ANAC) — Parabenizou o expositor e disse que aquele tipo de trabalho (de
pesquisa) tendia a zero no Brasil. Comentou que, pela experiéncia da IFALPA, estudos como o
apresentado ja ndo adiantavam mais, pois enquanto no passado se utilizava a aeronave por seis
ou sete horas cada dia em @mbito nacional, agora se utiliza por mais de 13horas no dia, sendo as
tripulagoes também empregadas no limite maximo permitido pela regulamentacéo.

Sugeriu que o trabalho apresentado fosse para a assessoria dos parlamentares para que
eles entendessem a mudanga que ocorreu na aviagdo. Atestou que mexer na equagdo da
regulamentagdo sem estudos cientificos que abriguem as alteragdes significa aceitar um risco
muito alto para a seguranga operacional.

Disse que ainda falta um estudo para a area de voos internacionais. Mencionou o
acidente com o voo AF447 e lembrou que, no passado, a Varig havia tentado mudar a
composic@o da tripulag@o para voos internacionais e ndo havia conseguido porque ndo havia um
estudo que sustentasse a mudanca.

Senra (ANAC) — Lembrou que o assunto era objeto de lei. Perguntou se o relatério
proposto era para o piloto preencher quando estivesse incorrendo em uma violagéo.

Licati (ABRAPAC) — Respondeu que ndo. Disse que o piloto poderia estar dentro da
regulamentagdo, sentir-se fatigado e preencher o relatorio, o que permitiria a formag¢do de um
banco de dados, que seria Util para indicar a¢gdes mitigadoras. Acrescentou que o relatério seria
uma ferramenta reativa.

Senra (ANAC) — Disse que, se tratando de um relatério de prevengado voluntario, a ser
enviado ao CENIPA, era favoravel a proposta. Aproveitou para informar que a ANAC estava
trabalhando em uma regulamentacao relacionada ao assunto.

Secretario — Destacou que relatérios de prevengao sdo instrumentos de uso interno das
organizagbes, que buscam soluciona-los em seu ambito, e ndo precisavam ser enviados ao
CENIPA.

Harley (TAM) — Parabenizou o expositor pelo trabalho. Citou que relatérios sdo reativos,
quando se deveria atuar com base em instrumentos preditivos. Ressaltou que seria necessaria
uma parceria entre empresa e tripulantes, sendo que as primeiras entrariam com ajustes nas
escalas de voo e condigbes de descanso, enquanto os Ultimos, por sua vez, ajustariam suas
rotinas de forma a estarem 100% ao se apresentarem para o voo.

Citou o caso de tripulantes que moram em cidades diferentes da base onde estio lotados
e, assim, precisam viajar antes de assumirem os voos. Sobre este ponto, disse que as
assaociacdes poderiam ajudar no convencimento destes tripulantes. Quanto as folgas, disse que as
empresas deveriam buscar junta-las, evitando as folgas de apenas um dia, que terminam sendo
utilizadas pelos tripulantes para resolverem seus problemas pessoais e, assim, ndo permitem um
descanso adequado.
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Licati (ABRAPAC) — Disse que os pontos citados pelo Cmte Harley eram muito
importantes e comentou sobre um acidente nos Estados Unidos, com a empresa Colgar Air, que
levou o Presidente Barack Obama a colocar no NTSB um ex-cientista-chefe da NASA, em vista da
participagcao da fadiga humana na ocorréncia.

Harley (TAM) — Comentou que a regulamentagdo em desenvolvimento na ANAC iria
prever que as empresas, além do tempo de jornada, teriam que controlar também o periodo de
vigilia de seus tripulantes. Disse que ndo via como as empresas conseguiriam cumprir a
exigéncia.

Licati (ABRAPAC) — Citou o caso da Easyjet, na Europa, cujos empregados, ao
assinarem o contrato de trabalho, atestam que ndo moram a mais de uma hora e meia da base da
empresa em que estaria ligado. Informou que na Austrdlia, a fadiga é tratada como assunto de
saude publica, sendo gerenciada em todas as profissdes (médicos, caminhoneiros, pilotos, etc.).

Lupoli (CENIPA) — Parabenizou o Cmte Licati pela apresentacdo e pelo estudo, o qual
achou muito pratico. Disse que, embora estivessem chamando de relatério, julgava o termo
pesquisa mais apropriado. Defendeu que a pesquisa poderia ser considerada proativa quando
permite mapear tendéncias antes de uma ocorréncia grave.

Aproveitou para perguntar se havia sido encontrado algum exemplo no exterior que
pudesse ser adotado para o gerenciamento da fadiga na aviagcdo brasileira.

Licati (ABRAPAC) — Respondeu que sim. Disse gque nos cinco anos que vinha
acompanhando o tema, no Brasil e no exterior, conheceu os cientistas que trabalham na area e
que, de acordo com os trabalhos desenvolvidos, o relatério proposto incorporava toda a base
cientifica preconizada pela ICAO, e endossada pelos especialistas da area.

Lupoli (CENIPA) — Perguntou se havia algum lugar que aplicava o relatério.

Licati (ABRAPAC) — Respondeu que a Easyjet tinha sido a pioneira no mundo.
Acrescentou que a empresa iniciou o projeto por razdes de seguranga operacional, mas foi
surpreendida ao verificar que sua implementagao havia resultado na reducéo de 50% dos eventos
FOQA como pousos bruscos, arremetidas, etc. Apés demonstrar que seus tripulantes, por voarem
mais atentos, erravam menos, a empresa conseguiu redugdo no prémio do seguro. Disse que
também haviam diminuido o nimero de contratagbes extras para compensar os tripulantes com
problemas de satide.

Citou que também havia a Ryanair, a German Wings e a Virgin usando o relatério. Disse
que ha eventos, como o Ultimo na Australia, em que as empresas trocam experiéncias.

Valter Pinto (Aerdleo) — Citou que a autoridade de aviagdo civil (CAA) do Reino Unido ja
estudava o tema fadiga havia 37 anos, sendo que primeira edicdo do manual da CAA sobre o
assunto foi langado em 1975, estando na quarta edi¢do. Disse que a publicagao se intitulava CAP
371, trazendo diversas informagdes e orientagdes. Finalizou sugerindo um estudo do CAP 371,
gue poderia ajudar bastante no trabalho que se pretendia realizar.

Jenkins (SNEA) — Lembrou que ele e o expositor haviam estado juntos em uma audiéncia
publica no Senado, onde corria um projeto de lei sobre uma nova regulamentagdo. Citou que a
posicdo de ambos, naquela oportunidade, era de que era preciso embasamento cientifico para
fazer qualquer alteragdo em jornada de trabalho e/ou descanso. Comentou que a FAA havia
usado um estudo cientifico para balizar seus ajustes na regulamentagéo.

Citou que a empresa Canadian, que ja trabalhava com o sistema de gerenciamento de
fadiga havia cinco anos, ainda nao tinha conseguido validar 100% a ferramenta, restando duvidas
sobre como proceder.

Acrescentou que haviam traduzido e disponibilizado o manual sobre gerenciamento da
fadiga para as empresas nacionais, que vinham estudando o assunto e validando algumas coisas
dentro de seu ambiente.

Licati (ABRAPAC) — Destacou que no FRMS (Fatigue Risk Management System) copiar e
colar ndo funciona, devendo cada empresa ter o seu customizado para sua operagao.
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Nunes (Azul) — Perguntou se era conhecido o andamento do projeto de lei (PL) sobre a
regulamentacao no Congresso.

Jenkins (ABEAR) — Respondeu que o PL tinha sido tratado na Subcomissao de Aviacao
Civil, mas n&o tinha evoluido a partir da mesma.

Nunes (Azul) — Perguntou se havia algo que a plenaria poderia fazer para interferir no
processo. Acrescentou que o PL se mosirava danoso a medida que, uma vez sancionado,
queimaria a oportunidade de revisao em um tema tao importante.

Jenkins (ABEAR) — Comentou que o PL incorporava numeros baseados na
regulamentacido da FAA e, segundo ensaio feito na escala de uma empresa brasileira, mostrou
gue poderia melhorar os ganhos financeiros dos pilotos e aumentar o numero de folga dos
mesmos. Contudo, eram apenas ndimeros € nao e sabia se o resultado seria mesmo vantajoso.

Brig Lourenco (Presidente) — Comentou que, tendo chefiado a ASPAER, tinha atuado
junto ao Congresso e conhecia um pouco do processo legislativo. Ressaltou que o PL estava
mesmo parado devido a uma troca do senador responsavel. Destacou que, no Congresso, se
podia parar um PL ao encontrar um parlamentar que se convencesse da impropriedade do
mesmo. Para tanto, trabalhavam as assessorias, como a ASPAER pela Aeronautica e, acreditava,
0 mesmo acontecia pelo lado da ANAC.

Henrique (SNA) — Comentou que o fator estresse era de grande importancia no contexto,
sendo que havia cerca de 2.500 denlncias de irregularidades recebidas pelo sindicato, sendo que
a maioria era relacionada ao descumprimento da regulamentacéo profissional do aeronauta. Disse
gue o SNA, que estava inserido na discussd@o da nova regulamentagado, defendia que, antes de
mudar a regulamentacao, era preciso seguir a vigente.

No contexto do estresse, citou a fusdo entre empresas, que redundava em demissoes,
como ja vinha ocorrendo. Por outro lado, disse que afetava a seguranga dos passageiros a
redugdo do numero de comissarios a bordo. Usou o exemplo do Boeing 737-700 que estaria
operando com trés comissarios.

Comentou que em lugar de consulta publica, a ANAC, para melhor oportunidade de
debate, deveria empregar audiéncias publicas nos processos de emissdo de novas
regulamentacoes.

Quito (GOL) — Destacou que a implementagdo do FRMS é feita com o uso de um manual
assinado por trés entidades: OACI (Estados), IATA (empresas aéreas) e IFALPA (pilotos),
refletindo cooperac&o e coordenacé&o. Disse que o objetivo para o Brasil era o0 mesmo, ou seja,
que fossem pegos o0s elementos cientificos que embasaram aquilo que foi denominado como
FRMS e que cada uma das empresas fizesse o seu da melhor maneira possivel, empregando
todos os recursos disponiveis, bem como se conseguisse criar um férum de cooperacao efetiva,
sendo o CNPAA o melhor forum para dar inicio ao trabalho.

Secretario — Comentou que o tempo do debate havia excedido o programado, o que ja
era esperado em face da natureza do assunto, razéo pela qual o0 mesmo havia sido alocado no
final do dia, de forma a ndo prejudicar o andamento da agenda.

Sobre a primeira das propostas trazidas pelo expositor “Criar e aprovar um relatério
padronizado sobre fadiga, com objetivo de identificar os perigos provenientes da mesma em
tripulantes, mecanicos, despachantes e trabalhadores de rampa”, comentou que o relatério ja
estava criado e restava apenas torna-lo mais disponivel para os pilotos.

Para tanto, ficou acertado que, em coordenagéo com o Cmte Licati, o relatério seria
colocado no site do CENIPA, onde poderia ser preenchido pelos pilotos, ficando os dados
computados disponiveis para consulta online.

Sobre a segunda proposta do expositor “Apoiar e incentivar as agbes praticas de
compartilhamento de informagées e uniformizagdo de taxonomia para a fadiga humana, entre o
CENIPA, ANAC, empresas aéreas e associagbes”, o Secretario frisou que eram as empresas que
tinham a custédia de volume significativo de dados e estas empresas ja se falavam entre si.
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Portanto, ndo havia muito a fazer senao manter o bom relacionamento existente e compartilhar os
dados oportunamente.

Sobre a terceira proposta do expositor “Incentivar o uso de modelos biomatematicos nas
investigagbes de incidentes e acidentes aéreos de forma sistémica’, o Secretario informou que o
CENIPA, a partir de 2013, teria uma médica em sua equipe e solicitou que o Cmte Licati
mantivesse o link com o CENIPA com vistas a implementacao da proposta. O Cmte Licati lembrou
que seria preciso adquirir um software especifico para tal fim.

Sobre sua quarta proposta, “Incentivar a interdisciplinaridade nos Fafores Humanos do
modal aéreo’, o expositor acrescentou que a ideia era trazer outras areas para dentro do fator
Humano, que tem contado, praticamente, somente com psicélogos. Disse que, enquanto no Reino
Unido a participagdo da fadiga nas ocorréncias era da ordem de 30%, atingindo 20% segundo o
NTSB (National Transportation Safety Board, dos EUA), no Brasil ndo passava de 5%, sendo de
40% a participagao do aspecto psicolégico em nosso pais.

O Secretario argumentou que, no Brasil, havia circunstancias que contribuiam para que
fosse baixa a participagao do aspecto fisiologico, dentro do qual se insere a fadiga humana. Disse
que, quando ocorre um acidente, sobretudo nas areas mais remotas, dificimente é coletado
qualquer indicio junto ao piloto (vivo ou morto) que permita comprovar a incidéncia de fadiga,
ficando indeterminada sua contribuicdo. Por outro lado, com o aspecto psicolégico, quase sempre
é possivel atuar a posteriori com algum sucesso e, ademais, é dificil conceber-se um acidente no
qual o processo decisorio (e dai o aspecto psicolégico) possa ser descartado.

Voltando a proposta, o Secretario ressaltou que o incentivo era bem aceito por parte do
CENIPA e SERIPAs e que, como havia dito, haveria uma médica no CENIPA a partir do ano
seguinte, condicdo que facilitaria a promogao de trabalhos ligados ao aspecto fisiologico.

Estando todas as propostas encaminhadas, conforme exposto acima, o Secretario
passou a palavra ao expositor seguinte.

12. Parceria com a editora Mauricio de Sousa Produgdes

O Cel Luis Claudio Lupoli (CENIPA) destacou que queria compartilhar com a plenaria
uma iniciativa surgida no CENIPA, cujo trabalho abrange o convencimento das pessoas sobre as
boas praticas de prevencao de acidentes. Comentou que o Ten Cel Grandis havia adaptado uma
ideia a partir de sua experiéncia quando trabalhava no extinto SERAC 6.

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o expositor iniciou discorrendo sobre a cronologia das acdes a partir da ideia de criacdo do
“Cenipinha”, personagem concebido para promover a divulgagdo dos assuntos de interesse do
SIPAER.

Informou que a escolha da editora Mauricio de Sousa Produgbes (Ed.MSP) se deu,
dentre outros fatores, devido a existéncia da conhecida Turma da Monica, que tem penetragao em
varios publicos. Comentou sobre a reunido com o Sr. Abel, Diretor de Projetos Especiais da
Ed.MSP, e do descarte da criagdo de novo personagem pela editora Mauricio de Sousa. Contudo,
tal decisdo ndo impediria a insercdo de “personagens extras” dentro do contexto a ser tratado,
conforme ocorreu no caso da edigédo que tratava do trabalho infantil, quando aparece um menino
trabalhando na rua.

Na sequéncia, mostrou exemplos de edigcdes de gibis com a Turma da Manica abordando
diferentes temas, como: harmonia no transito, acessibilidade, trabalho infantil, o Estatuto da
Crianca e do Adolescente, conservagao da agua, sustentabilidade, etc. Acrescentou que os temas
afetos ao SIPAER seriam selecionados oportunamente.

Também informou que cartas assinadas pelo Chefe do CENIPA, propondo parcerias,
seriam entregues aos presentes para, oportunamente, chegarem aos dirigentes de suas
empresas. Disse que as cartas alinhavavam o projeto, mas que representantes do CENIPA
poderiam ir as empresas para ajustar os detalhes.
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Informou sobre que o custo estimado para cada tiragem de um milh&o de exemplares era
de R$300.000,00 (trezentos mil reais). Neste contexto, o expositor convidou as empresas a se
tornarem parceiras no projeto e adiantou que se previa, inicialmente, cotas de R$50.000,00, que
assegurariam a colocagao do logotipo da empresa na publicagdo.

Foi lembrado por um membro da plenaria que a contribuicao das empresas talvez
pudesse ser descontada do pagamento de impostos, haja vista que o produto de cunho educativo
nao seria vendido, seria distribuido gratuitamente.

O expositor comentou que a ordem de aparicdo e o tamanho da impressao dos logotipos
dependeriam do nimero de cotas fornecidas. Contudo, deixou claro que havia espaco para
ajustes e que o dialogo estava aberto para ver como cada parceiro poderia participar do projeto.

Respondendo a uma pergunta do Cmte Harley (TAM), frisou que os parceiros
participariam da escolha dos temas, sendo listados, por membros da plenaria, assuntos como o
uso do celular abordo, excesso de bagagem, fumo a bordo, etc.

Conforme ressaltado pelo Brig Lourenco, o CENIPA iria custear uma tiragem de um
milhdo de exemplares e aguardava parceiros para outras tiragens, sobre temas diferentes.
Também ressaltou que os orgaos publicos poderiam participar, pois algumas verbas publicas
podem ser destinadas a actes de prevencao.

O Brig Lourenco lembrou que a intermediac&o financeira ndo passaria pelo CENIPA,
sendo tratada diretamente entre a empresa e a editora. Neste ponto, o Cmte Sérgio Sales (Vale)
comentou gue seria preciso uma forma de recibo e, ainda, que, em se tratando da contratacédo de
um servico junto a uma editora, talvez ndo fosse possivel a empresa obter o desconto no
pagamento de impostos.

Ao final, o Cel Lupoli deixou seus contatos: lupoli@cenipa.aer.mil.br, (61)3364-8834.
Ademais, também estara a disposicdo para tratar do assunto o Ten Cel Grandis, cujos contatos
sao: grandis@cenipa.aer.mil.br, (61) 8114-9988.

Na sequéncia, o Presidente do CNPAA parabenizou os presentes pelas participagtes
maduras e profissionais. Destacou que todos os trabalhos feitos no CNPAA eram trabalhos de
soma, que ftraziam beneficios para a prevencdao de acidentes. Agradeceu a todos e deu por
encerrado o primeiro dia da plenaria.

13. Pistas fatoradas para a operacdo do RBAC 135

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, Cmte Luiz Fernando Aquino da Silva (SNETA) abordou o tema com objetivo de
demonstrar que a fatoragéo de pistas em 60% da LDA (distancia disponivel para pouso) restringe
excessivamente a operagéo de determinadas aeronaves.

Iniciou citando dispositivos do RBAC 135, abaixo reproduzidos:

“135.385 Avibes categoria transporte com motores a turbina: limitagGes de pouso no
aerodromo de destino

(b) Exceto como previsto nos paragrafos (c), (d) ou (e) desta segédo, ninguém operando
um avido categoria transporte com motores a turbina pode decolar com esse avido, a menos que
seu peso no destino, considerando consumo normal de combustivel e 6leo em rota e de acordo
com os gréficos de distancia de pouso do Manual de Voo da Aeronave (AFM ou RFM) para a
altitude e o vento esperado no aerodromo de destino, no horario estimado de pouso, permita
executar um pouso completo no aerédromo de destina dentro de 60% do comprimento efetivo de
cada uma das pistas descritas abaixo, considerando que o avido passa na altura de 50 pés sobre
a vertical do ponto de intersegcdo do plano de liberagdo de obstaculos com a linha central da pista.
Para o proposito de determinar o peso de pouso autorizado no aerddromo de destino, considera-
se gue 0 avido deve pousar:

(1) na pista e sentido mais favoraveis, considerando ar calmo; ou
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(2) na pista mais adequada, considerada a dire¢ao e a intensidade do vento previsto no
horario estimado de pouso, as caracteristicas de manobrabilidade no solo do tipo de avido e
outras condigbes como auxilios de pouso e caracteristicas do terreno.

(d) Ninguém pode decolar com um avido a reagcao se as informagdes e previsoes
meteorologicas indicarem que a pista do aerodromo de destino podera estar molhada ou
escorregadia no horario esfimado de pouso, a menos que o comprimento efetivo dessa pista seja
pelo menos l15% do comprimento de pista requerido pelo paragrafo (b) desta secdo. Entretanto, se
for demonstrado, em condigcbes reais, para um especifico tipo e modelo de avido, que técnicas de
pousc em pistas molhadas requerem distancias menores (porém nunca inferiores aquelas
requeridas pelo paragrafo (b) desta secdo) e se tais técnicas e distancias forem aprovadas e
incluidas no Manual de Voo da Aeronave (AFM ou RFM), a ANAC podera autorizar operagdes de
acordo com as mesmas.

(e) Um avido a reagédo, que estaria proibido de decolar por ndo cumprir o paragrafo (b)(2)
desta seg3o, podera decolar se for indicado um aerodromo de alternativa onde possa atender
todos os requisitos do paragrafo.”

Na sequéncia, detalhou um exemplo para operagdo do Learjet 35 em SBRJ, com os
seguintes parametros:

« Altitude do Aerdédromo: 11ft;

+ Pistas 02R/20L: 4.341 ft x 138 ft;

+ Temperatura assumida: 27° C;

+ Vento calmo;

» Pista Seca, superficie rigida, sem gradiente;

* Todos os sistemas da aeronave em operagdo normal (exceto reversores);

+ Peso maximo de pouso (fatorado para parada total em 60% da LDA): 11.750 LB.

Em tais condi¢des, considerando-se que:
* O peso basico operacional da aeronave (PBO), sem passageiros, é de 10.500 LB;

* O combustivel minimo para atingir o aerédromo de alternativa (SBGL), somado ao
necessario para 45 minutos de voo em regime de cruzeiro, sob IFR, & 1.250 LB;

Assim, o Peso de pouso atual seria de 11.750 LB, ou seja, igual ao peso maximo de
pouso guando aplicada a fatoracdo de 60% da LDA. Contudo, caso fosse utilizada a fatoragdo de
80% da LDA, o peso maximo de pouso seria de 15.300 LB (4.170 ft de distancia de pouso),
permitindo uma margem mais ampla de uso da aeronave.

O expositor comentou que, em sua opinido, os seguintes aspectos deveriam ser
considerados:

+ O RBAC 135 teria sido redigido baseado no FAR americano, sendo que a infraestrutura
aeroportuaria dos Estados Unidos difere da brasileira;

+ A fatorag@o em 60% da LDA, ao limitar a operacéo de empresas sérias, favorece os
“taxis aéreos piratas”, resultando em maior risco para a operagao;

* Os investimentos em seguranga operacional dependem da lucratividade da empresa; e

+ Havia o exemplo positivo da IAC 3130, que viabilizou a operacgéo, segundo o RBAC
121, de aeronaves a reagéo da aviagé@o regular no Aeroporto Santos Dumont (SBRJ).

Ao final, o Cmte Aquino apresentou duas alternativas de propostas para a apreciagéo do
CNPAA:

“Criar comissé&o para estudar aspectos que geram risco a operagéo RBAC 135 no Brasil e
elaborar relatério a ser apresentado no préximo CNPAA para votagdo e encaminhamento as
autoridades competentes; ou, baseado na apresentagcdo do SNETA, encaminhar documento a

ANAC solicitando o aumento da margem de fatoragdo da LDA para 80% para as empresas do
RBAC 135."
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13.1. Debate e deliberagoes pertinentes
Extrato do debate:

Eugénio (ANAC) — Realcou que a pratica de basear uma regulamentacio em modelo
preexistente traz algumas vantagens, dentre os quais a reducdo do impacto adverso na operacéo,
haja vista que a nova regulamentacéo ja traz nela incorporadas praticas testadas.

Reforgou que a ANAC nao se nega a analisar qualquer tipo de situagdo colocada dentro
de uma gestido de risco. Disse que o exemplo usado pelo Cmte Aquino estava restrito a um
modelo de aeronave e a regulamentacdo alcanga diversos modelos. Frisou que era a
infraestrutura (comprimento de pista) que limitava a operagdo. Também reforgou que qualquer
alterac@o ndo pode resultar em condigdes que ndo atendam ao nivel minimo de seguranga.

Realcou que a decisdo sobre a regra em questdo (fatoracdo de 60% da LDA) era
conservativa para beneficiar a seguranga operacional. Finalizou dizendo que a ANAC preza
sempre pelo conservadorismo e, caso a alteragéo proposta (para 80% da LDA) nao prejudique o
nivel minimo aceitavel de seguranca, poderia ser atendida.

Senra (ANAC) — Reportando-se a discussao do dia anterior sobre a autorizagdo da ANAC
para o uso de etanol em motores a gasolina, comentou que, naquele caso, em vista da dificuldade
de fiscalizagcdo do segmento de aviagdo agricola (que opera em areas remotas), a agéncia, apos
fazer uma analise de risco, julgou que seria oportuno flexibilizar a regra aplicavel em prol de obter
mais controle sobre a atividade.

No caso em ftela, tratando-se de operagGes de aeronaves com motores a reacdao em
aeroportos, entendia que, apesar da caréncia de capacidade de fiscalizagdo da agéncia, a
situacdo era bastante diferente. Destacou que a proposta de mudanga de fatoragdo da LDA de
60% para 80% representava abrir mao de seguranga em prol de producdo. Ademais, disse que
ndo via o beneficio a seguranca da proposta.

Nogueira (ABAG) — Disse que concordava com 90% da apresentagdo do Cmte Aquino,
mas preferia que as recomendagdes saissem na forma de propostas do SNETA & ANAC e, se
necessario, apoiadas pela ABAG. Ressaltou que a manutencao da prescricao de 60% da LDA no
RBAC 135 era desconhecer a existéncia de cerca de 640 pistas publicas no interior do Brasil.

Senra (ANAC) — Realgou que a ANAC esta sempre aberta a analisar mudancas, mas que
o CNPAA, onde se visa o aumento da seguranga, ndo seria o forum adequado para apresentar a
proposta, que envolve apenas uma tentativa de permitir maior producgéo.

Aquino (SNETA) — Ressaltou que a apreciacao do assunto pelo CNPAA propiciava uma
gestao de risco mais ampla, pois a solugao envolve diversos setores. Ademais, destacou que ha
uma tendéncia que as operacOes ocorram a despeito da regra, haja vista a presenca do fator
econdmico. Portanto, considerando tudo isto, trazer o tema para o CNPAA pareceu apropriado.

Raul (SERIPA 1V) — Disse que via pertinéncia nos argumentos do Cmte Aquino porque,
em caso de acidente, a investigacao SIPAER poderia deparar com uma violagcéo (a aeronave
precisava de mais de 60% da LDA) em circunstancias que, na verdade, a operagao transcorria
com nivel de seguranga aceitavel (segundo os graficos, a aeronave pararia em 70% da LDA,
restando ainda 30% de pista).

Acrescentou que via relacdo do assunto em pauta com as tarefas do grupo que trataria
de runway excursion, conforme deliberado no dia anterior.

Alvaro (DAESP) — Comentou que o assunto também envolvia a infraestrutura, que evolui
em ritmo menor que a aviagéo. Contudo, com a reestruturagdo do setor aéreo (criagdo da SAC-
PR, mudancas no PROFAA, etc.), comegavam a surgir recursos para as unidades administrativas
(Estados, Municipios) aplicarem na melhoria dos aeroportos.

Defendeu que, além da analise da regulamentacéo, poder-se-ia também visar a evolucédo
da infraestrutura como medida apta a proporcionar melhoria na seguranca das operagdes. Citou
qgue em Sao Paulo cresceu a demanda para os aeroportos do interior do Estado, mas falta
planejamento estadual, federal ou ambos.
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Irgang (EMBRAER) — Defendeu que, independentemente do CNPAA, o SNETA deveria
submeter a sua proposta 8 ANAC, haja vista a legitimidade do sindicato para representar as
empresas afiliadas.

Disse que a margem restante de 40% da LDA, destinada a compensar eventuais erros ou
circunstancias da operagéo (vento, pista molhada, etc.), devia ser cuidadosamente considerada
pelo grupo que estudaria o assunto. Enfatizou que eram relevantes os aspectos da performance
operacional especificos para cada tipo de aeronave, sendo dificil de se considerar o aumento para
80% da LDA de forma generalizada.

Finalizou defendendo que o grupo de runway excursion, que teria pessoas especializadas
em performance de aeronaves, era um férum adequado para a discuss&o do assunto, até porque
as excursdes de pista eram um dos grandes “vildes” nos acidentes.

Eugénio (ANAC) — Concordou com a colocagdo da EMBRAER. Comentou que, sendo
identificada uma violagdo, seja ou ndo no contexto de um acidente, a ANAC tomaria as
providéncias cabiveis ao caso.

Jenkins (SNEA) — Diante da intengdo da SAC-PR de ampliar e construir aeroportos no
interior do pais, informou que havia sido pedido ao Ministro da citada Secretaria que reservasse
parte da verba para elevar para 100% as condigbes de operagdo dos atuais aeroportos.
Acrescentou que diversos aeroportos possuem uma Unica pista, outros carecem de pistas de taxi,
outros ndo tém espaco suficiente nos patios, etc.

Seguiu-se uma proficua troca de ideias sobre a relagdo entre as comissoes existentes
(do RBAC 121, da Aviacao Geral, de Runway Excursion) e a que se considerava criar (RBAC135)
e quais seriam os temas cobertos por cada uma. Participaram do debate Sérgio Sales (VALE),
Senra (ANAC), Aquino (SNETA), Irgang (EMBRAER), Reynaldo (Lider), Gilvan (Senior), Brig
Lourengo (Presidente) e o Secretario (Cel Magalhaes).

Na sequéncia, o Secretario colocou em votagdo a criagdo da Comissdo do RBAC 135,
que, sem prejuizo das demais comissdes, trataria de assuntos que afetavam o segmento, como
runway excursion, fatoragdo de pistas, contratacdo de empresas, etfc., tendo sido obtido o
seguinte resultado: trés votos contrarics, trés abstengtes, 42 votos favoraveis.

Voluntariaram-se para compor a comissdo: ANAC (coordenador), Petrobras, SNETA,
TAM Executiva e VALE.

14. Bagagem de mao nas empresas do RBAC 121

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, Cmte Ronaldo Jenkins de Lemos (ABEAR) tratou dos problemas associados as
bagagens de mao em voos da aviagdo regular.

O expositor comentou que o assunto era item constante nas reunides, mas, infelizmente,
ainda nao tinha sido equacionado. Lembrou que o artigo 42 da Portaria 676 da ANAC estabelece
os limites de peso e tamanho para a bagagem de mao, sendo permitidos até cinco quilos e
dimensdes (comprimento, largura e altura) cuja soma nao ultrapasse 115 centimetros.

Em tese, caso a bagagem de mao exceda o peso ou tamanho permitidos, a mesma deve
ser despachada no porao da aeronave. Contudo, bagagens cada vez maiores € em maior numero
tém sido levadas na cabine, provocando dificuldades de acomodagdo, desconforto, brigas
eventuais, atrasos e redugao das margens de seguranca.

Segundo o expositor, algumas medidas de contencdo ja foram tentadas, tendo obtido
apenas sucesso parcial, como a etiquetagem antes da entrada na aeronave e subsequente
colocagdo no porao e o uso de gabaritos junto aos check in, reduzindo a chegada a porta da
aeronave de bagagens que excedam os limites previstos. Também foi comentada a insercao de
gabarito no aparelho de raio-x, impedindo a passagem de bagagens de mao superdimensionadas.
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Por solicitagdo do expositor, o Sr. Alvaro (DAESP) comentou sobre o uso de um
equipamento de raio-x cujo tlnel tinha 60x30cm de segdo, em lugar de 60x40cm, tornando-se um
limitador no processo. Disse que, com a instalagdo do equipamento, descobriu-se que muitos
tripulantes extras chegavam com bagagens de mao maiores que o permitido.

Disse que, diante da barreira imposta pelo raio-x, os portadores de bagagens maiores
que o gabarito eram orientados a retornarem ao balcéo para o despacho dos volumes no pordo da
aeronave. Destacou que houve preocupacdo com a transferéncia de atribuicdo adicional aos
inspetores do raio-x, que tinham que verificar o conteldo dos volumes e acabavam, em parte,
atuando no tamanho dos mesmos.

Ao final, o Cmte Jenkins incitou todos a buscarem uma solugio conjunta para o
problema, que reduz a seguran¢a das pessoas embarcadas na cabine de passageiros. Comentou
que ndo advogava a criacdo de nenhuma comissdo, pois o tema ja era tratado no ambito da
ABEAR. Contudo, ressaltou que a experiéncia dos presentes poderia contribuir com a proposicédo
de solugdes para o problema.

14.1. Debate e deliberagdes pertinentes
Extrato do debate:

Catanant (ANAC) — Comentou que a ANAC estava estudando a questdo no ambito
regulatdrio, que a agéncia e as empresas vinham conversando sobre a Portaria 676. Reportou
que havia a intencZo de liberar os limites para que cada operador estabelecesse os limites
maximos para o peso e o volume das bagagens de mao, atendendo as caracteristicas de suas
aeronaves.

Disse que concordava com a preocupagao expressa pelo Sr. Alvaro (DAESP) a respeito
de o operador do raio-x se inserir no controle do tamanho das bagagens, pois poderia gerar
responsabilidades. Citou que existia mecanismos que o mercado, como praticas de priorizagao de
embarque e controle da alocagdo de bagagens no bin, que as empresas poderiam aplicar para
evitar os transtornos a bordo.

Finalizou dizendo que a ANAC estava preocupada com o tema e estimava que até o final
de 2012 a agéncia estaria lancando para audiéncia publica a minuta da nova regulamentacéo.

Nunes (Azul) — Comentou que os passageiros passaram a ser tratados como clientes
pelas empresas aéreas, que nao tém interesse em pesar os volumes e fazer etiquetagem
daqueles que superam os limites regulamentares da bagagem de m&o. Disse que passageiros
tém deveres e direitos, enquanto clientes tém apenas direitos.

Disse que, na busca de facilitar cada vez mais a vida dos clientes, as empresas tendem a
flexibilizar tudo, sendo que as limitagdes impostas as bagagens de mao incomodam os clientes e,
assim, se tornam um problema para as empresas. Ressaltou que, no seu entender, o interesse
das empresas aéreas € que ndo haja restricdes pertinentes as bagagens de mao.

Comentou que, se houvesse a intengdo de educar o cliente, bastaria etiquetar as
bagagens, sendo que os volumes nao etiquetados simplesmente n&o entrariam na aeronave. Com
dois ou trés meses os usuadrios estariam educados. Disse que hoje as pessoas agem de forma
inversa, ou seja, ao comprarem uma mala, escolherem a maior que caiba no bin,
independentemente de a mesma atender ou ndo aos 115cm.

Realcou que o grande responsavel pela educagéo as avessas sdo as empresas aéreas e
que o grande objetivo é flexibilizar. Disse que as empresas preferem conviver com atrasos e
confusdes a bordo do que parecerem antipaticas ao impor as restricbes as bagagens de méo.

Finalizou dizendo que, em seu ponto de vista, a solugéo estava em deixar para as
empresas aéreas o gerenciamento dos limites para as bagagens de méo, bem como dos riscos
decorrentes para a seguranca das pessoas.

Modesto (Helibras) — Comentou que a maior responsabilidade cabia as empresas, que
deviam dizer ndo para as bagagens de méo acima dos limites. Ressaltou, contudo, que também ja
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havia visto solucdes para o problema relacionadas a infraestrutura do aeroporto. Citou que ja viu
escorregadeiras junto aos fingers para o despacho, na porta da aeronave, de bagagens de todos
os tamanhos.

Reforcou que existem solugbes casadas, envolvendo infraestrutura aeroportuaria e
procedimentos das empresas aéreas, como a etiquetagem dos volumes para sua aceitagao na
cabine de passageiros.

Brig Lourengco (CENIPA) — Falando como usuario, comentou que o tempo para o
recebimento das bagagens despachadas no pordo da aeronave atinge, as vezes, 40 minutos,
contribuindo para que os passageiros optem por levar consigo seus volumes. Tambem citou que
as pessoas, além de ndo gostarem de perder tempo, nao gostam de ter trabalho, sendo que o
web check in facilita a vida e, a0 mesmo tempo, faz com que as pessoas ndo cheguem mais
balcao da empresa com suas bagagens de mao.

Também citou que muitos despachavam as bagagens porque era incdbmodo carrega-las
no aeroporto até dentro do avido, inconveniente que foi extinto com a colocagao generalizada de
rodinhas em malas, maletas, bolsas e mochilas. Finalizou citando que era uma situacao complexa
para ser equacionada.

Nunes (Azul) — Mencionou que se tratava de uma questdo de produto, cuja Unica
interfface com a seguranga ocorria quando o bin ficava sobrecarregado. Reforgou que as
empresas resolveriam o problema facilmente, caso quisessem fazé-lo.

Harley (TAM) — Narrou uma situacdo ocorrida alguns anos antes em Salvador, quando
uma aeronave lotada precisou ser evacuada devido a ocorréncia de fogo na galley. Cotou que,
apesar da previsdo de abandono imediato da aeronave sem levar pertences, as pessoas paravam
para pegar seus pertences antes de sair, chegando ao ponto de a evacuagao ser interrompida.
Disse que as bagagens de mao eram grandes, agravando ainda mais a demora na saida.

Mais tarde, quando fizeram um levantamento, descobriram que a maioria das pessoas
com bagagens acima dos limites tinham feito web check in, pratica que permite burlar a falta de
espacgo de balcdo nos aeroportos, reduz as filas e custos. Com isso, defendeu que somente
etiquetar as bagagens nao funciona, pois o primeiro contato com do passageiro com pessoal da
empresa aérea vai acontecer apenas na porta de embarque (ou no finger).

Disse que a solugdo era complexa. Ressaltou que o problema ia além dao limite de peso
do bin em caso de turbuléncia em voo, pois, conforme havia contado, em Salvador, se a aeronave
tivesse realmente pegado fogo, muitas pessoas teriam morrido abracadas com suas bagagens.

Defendeu que cabia a empresa educar passageiros e ftripulantes, sendo rigorosa na
exigéncia dos limites estabelecidos para as bagagens de méao.

Nunes (Azul) — Concordou que em termos de seguranca, a quest3o envolvia outros
aspectos além do limite de peso do bin, sendo a questdo da evacuacdo um deles. Mas insistiu
que, afora isto, tratava-se de uma questédo de qualidade do produto oferecido pela empresa, ou
seja, de facilidade e conveniéncia para seus clientes.

Sidney (Petrobras) — Concordando com os pontos colocados pelo Brig Lourenco, na
condicdo de passageiro, disse que sempre prefere levar sua bagagem consigo, dentre outros
aspectos, para que a mesma ndo seja danificada. Assim, sugeriu que as empresas
considerassem uma campanha para convencer 0s passageiros que as bagagens s@o bem
cuidadas quando seguem nos pordes das aeronaves.

Brig Lourengo — Lembrou que o assunto bagagem de mao poderia ser um dos temas
contemplados nas revistinhas do projeto junto a editora Mauricio de Souza Producgdes.

M. Santos (SERIPA V) — Comentou que, sob o ponto de vista da prevencéo de acidentes,
a possibilidade de queda de uma mala com 20 quilos na cabega de um passageiro € um risco
sério. Lembrou que tais malas tém sido embarcadas e que os bins abrem eventualmente.
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Desse modo, defendeu que o comité ndo podia se abster de fazer algo a respeito da
situacdo, que tinha que fazer alguma coisa, como o envio de um documento para as empresas,
SNEA ou ANAC.

Jenkins (SNEA) — Reforgou que o assunto seguia em discussao na Comissao de
Seguranca de Voo do SNEA (CSV-SNEA), tendo sido trazido a plenaria apenas devido aos
embates, as duvidas existentes entre os préprios membros do comité. Acrescentou que a intencao
era ouvir outras sugestoes, como a experiéncia do DAESP, ou identificar pontos que tivessem
fugido a CSV-SNEA.

Nunes (Azul) — Usando a expressao “tiro no pé”, disse que, no seu entender, existia uma
regra vigente gue nao vinha sendo observada, cabendo um alerta para o seu cumprimento.

Harley (TAM) — Repetindo a expressao “tiro no pé”, citou que, sob o ponto de vista de
seguranca do passageiro, se o comité recomendasse alguma coisa, tal recomendacao cairia como
uma luva nas empresas.

Jenkins (SNEA) — Lembrou que a regra estava para ser modificada pela ANAC, que
planejava liberar os limites para as bagagens de m&o, que seriam gerenciados pelas empresas
aereas.

Secretario — Questionou a plenaria se deveria haver uma recomendagido do comité a
ANAC, as empresas, ou todas elas, sobre a manutencdo dos limites para bagagens de méao,
tendo sido obtido o seguinte resultado: 14 votos contrarios, 07 abstencées e 23 votos favoraveis.

Senra (ANAC) — Pediu para justificar seu voto contrario. Disse que a regulamentacao
estava sendo mudada no final do ano (de 2012) e que se estava fazendo uma recomendacado que
chegaria na ANAC, provavelmente, no final do ano, depois de, provavelmente, ja ter sido mudada
a legislag@o; que a recomendacao seria tratada pelo setor responsavel, provavelmente, bastante
tempo depois de ja ter sido alterada a legislacdo com uma liberalizacdo bem grande dos limites.
Por tal razao, ele tinha votado contrariamente a emissdo da recomendacdo. Acrescentou que nao
via eficacia na acéo.

Brig Lourengo (Presidente) — Sugeriu que, em outra oportunidade, o comité cobrisse o
tema “"assento conforto nas saidas de emergéncia”, que considera de importancia no contexto da
seguranca de passageiros, haja vista a possibilidade de uma pessoa pagar pelo assento e néo ter
condi¢bes de operar a saida de emergéncia.

Jenkins (SNEA) — Disse que estava aceita a sugestao e bastava colocar na agenda.

15. Apresentagdo do IHST-Brasil

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o CC Raul Lins Barradas Neto comentou sobre a atuacgdo do International Helicopter
Safety Team do Brasil (IHST — Brasil).

Comentou que o IHST & uma iniciativa voltada & seguranga de voo que envolve
operadores, fabricantes, mantenedores, reguladores e agéncias investigadoras de todo o mundo.
Informou que o IHST-Brasil esta composto por BHS, CENIPA, Helibras, Lider, Petrobras, SIPAerM
e SIPAerEx.

Realgou que, a semelhanga do CAST (Commercial Aviation Safety Team), que busca
reduzir em 80% os acidentes na aviacao comercial, o IHST tem como meta reduzir na mesma
proporcao, até 2016, a taxa de acidentes com helicopteros.

Destacou que as premissas basicas do processo do IHST englobam:

- Analises e agdes originadas a partir de dados sobre acidentes;

- O envolvimento de diferentes representantes da industria: fabricantes, operadores,
orgaos regulatorios, associagdes, etc.; e

= As agdes medidas quanto a sua eficacia.
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Mostrou a seguinte tabela comparativa dos resultados da analise, pelo IHST, de
acidentes com helicépteros nos anos de 2006 e 2007:

Aspectos presentes Europa USA Brasil
Pilot Judgment & Actions 68% 84% 73%
Safety Management 52% 43% 81%
Ground Duties 40% 37% 54%
Data Issues 37% 73% 8%

Pilot Situation Awareness 34% 31% 31%
Mission Risk 28% 19% 27%
Part / System Failure 22% 28% 15%
Maintenance 14% 20% 27%
Regulatory 8% 20% 46%

Comentou que, para 2016, é de 1.9 acidentes por 100.000 horas a meta mundial para a
taxa de acidentes com helicopteros civis. Com base na projecdo atual estariamos 3.8 acima da
meta em termos mundiais, enquanto a América do Norte estaria 1.8 acima e a América do Sul
10.9 acima da mesma meta.

Acrescentou que ndo ha um gréafico exclusivo para o Brasil, sendo que, no periodo de
2007-2011, a frota de helicopteros civis aumentou de 1080 para 1511 (fonte ANAC), enquanto o
numero de acidentes no segmento subiu de 18 para 22 (fonte CENIPA).

O expositor realgou que uma dificuldade que o IHST-Brasil tem encontrado é a falta de
maior adesdo ao grupo de operadores, fabricantes e do orgdo de fiscalizagéo. Apesar disso,
relatou as seguintes agdes realizadas em 2012:

- Producéo do Relatério Final;

- Tradug@o dos toolkits para o Portugués;

- Integrag@o com a Comissédo de Seguranga da ABAG; e
- Realizagdo de palestras de divulgagdo do grupo.

Também listou como desafios do grupo para o ano de 2013:

- Divulgar os toolkits em seminarios de aviacéo;

- Conseguir a participacdo da ANAC no grupo;

- Atingir maior participacao de fabricantes e operadores;

- Obter um levantamento confiavel das horas voadas por helicopteros no Brasil; e

- Contatar as empresas seguradoras de helicopteros.

Ao final, mostrou exemplos de toolkits do IHST e de leaflets (folhetos) do EHEST
(European Helicopter Safety Team) disponiveis na homepage do IHST. Concluiu enfatizando que
a ajuda de todos é fundamental para a redugdo da taxa de acidentes com helicopteros civis em
80% ate 2016.

15.1. Debate e deliberagdes pertinentes

Extrato dos debates:

Secretario — Perguntou se o expaositor tinha alguma proposta especifica.
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Barradas (IHST-Brasil) — Respondeu que a primeira proposta seria sobre a participacao,
de forma permanente, de representante da ANAC no IHST-Brasil. Disse que a segunda proposta
seria a respeito do computo confiavel das horas de voo de helicoptero no pais, mas ressaltou que
nao sabia exatamente com isso seria feito.

Secretario — Disse que seria registrada a preocupacao a respeito da participagdo da
ANAC de forma ininterrupta no IHST-Brasil. Acrescentou que, como citado pelo proprio expositor
ao longo de sua apresentagdo, havia um e-mail confirmando a participagdo de membro da
agéncia no grupo. Desta forma, ndo via a necessidade para uma recomendagao do comité.

Barradas (IHST-Brasil) — Destacou que também era fundamental a participagdo de mais
operadores e fabricantes, haja vista que somente a Helibras vinha participando.

Secretario — Disse entender que o grupo, se ainda ndo o tivesse feito, formalizaria um
convite aos fabricantes e operadores relevantes ausentes.

Barradas (IHST-Brasil) — Comentou que os convites eram feitos, mas ndo se obtinha
sucesso.

Secretario — Disse que seria colocado na ata que o comité incentivava a participacéo dos
operadores e fabricantes no grupo IHST-Brasil.

ABAG - Citou que existe uma aproximacdo entre a ABAG e o IHST-Brasil, sendo
relevante a agdo conjunta dessas entidades para o desenvolvimento de solucdes de baixo custo
em proveito dos pequenos operadores.

Comentou que, em conversa com diretor da ANAC, havia ressaltado que existem varios
“Brasis” sob a 6tica geoecondmica e isso deveria ser considerado no trabalho da agéncia. Disse
que a aviacao geral, em termos numero de aeronaves, significava 97% do que se voava no pais,
sendo insuficiente apenas a mencdo na ata da reunido de que o comité se preocupava com a nao
participagdo da ANAC no grupo do IHST-Brasil. Defendeu que deveria haver uma agao mais
consistente do CNPAA a respeito do assunto.

Secretario — Perguntou ao Cmte Nogueira o que ele sugeria que fosse feito, haja vista
que o IHST-Brasil havia convidado e voltaria a convidar para integrar o grupo, no tocante a
aviacao de helicopteros, os operadores relevantes, os fabricantes e a propria ANAC, que ja tinha
sinalizado que aceitaria o convite.

Modesto (Helibras) — Comentou que ja vinham desenvolvendo o trabalho havia algum
tempo. Ressaltou que a maior dificuldade era atingir os pequenos operadores do RBHA 91. Citou
que mesmo quando havia uma necessidade premente da Helibras, a empresa conseguia alcancar
apenas parte dos operadores, que giravam em torno de 400 proprietarios de helicopteros.

Comentou que a traducgao dos toolkits era uma medida de ordem prética que atingia parte
dos operadores. Realgou que o apoio do CENIPA, da ANAC, das demais organizagGes era
fundamental para que mais operadores tomassem contato com boas praticas de operagdo.

Castro (TAM Executiva) — Disse que estavam acompanhando a evolugdo do IHST-Brasil,
pois eram representantes da Bell, com cuja fabrica mantinham um link direto. Informou que
municiavam o CC Barradas com dados mundiais a respeito da operagdo dos helicopteros do
citado fabricante. Contudo, disse que n&do havia dados exclusivamente da frota nacional, que
estavam sendo buscados.

Maranhdo (CSV Consultoria) — Disse que ja havia participado do IHST-Brasil em nome da
Turbomeca, sendo que na época (em torno de 2009) o grupo era formado por meia duzia de
pessoas. Citou que trabalhavam arduamente durante os dois dias de reunido, com elevada
produtividade, e que, em sua opinido, o modo de funcionar do grupo ndo comportaria muito mais
pessoas. Perguntou se a necessidade do IHST-Brasil era de mao-de-abra.

Barradas (IHST-Brasil) — Respondeu que ainda havia espago para mais integrantes.
Disse que a parte de anélise estava completa, porém faltava pessoal para fazer o trabalho de
campo, fundamental para levar os avangos desenvolvidos ao publico. Citou que se o grupo atual
fosse acrescido de mais guatro pessoas — sendo um da ANAC, dois de fabricantes e um operador,
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ja seria o suficiente para o bom andamento do trabalho. Destacou que a presenca da ANAC era
importante para impor respeito, haja vista que a ANAC era um 6rgao de fiscalizagao.

Nogueira (ABAG) — Citou que a associagdo havia contratado uma empresa de
inteligéncia do mercado para posicionar a aviagao geral no territério brasileiro, resultando em duas
edigbes de um anudrio sobre a distribuigdo do segmento no Brasil. Disse de um novo contrato
com a mesma empresa havia sido firmado para o levantamento do PIB da aviagido geral, que
traria dados sobre empregos, saldrios, consumo, horas de voo, etc.

Informou que o anudrio estava disponivel para download no site da ABAG, sendo
possivel inferir a partir de suas informagbes, uma série de dados pertinentes & operacgdo de
helicopteros no Brasil. Fez uma referéncia empolgada sobre os problemas e a importancia da
aviacdo geral no Brasil e finalizou ratificando que a mengdo em ata parecia pouco diante da
questao colocada.

Secretario — Ressaltou que o CENIPA e os SERIPAs investigavam os acidentes
aeronauticos, cuja maioria envolvia aeronaves da aviagdo geral, tanto avides como helicopteros.
Assim, o Centro conhecia um pouco dos problemas pertinentes ao segmento e trabalhava para
melhorar as medidas de preveng¢3do destinadas ao setor, que reputava de grande importéncia para
0 pais.

Ressaltou que a mengdo em ata do Comité Nacional de Prevengédo de Acidentes
Aeronauticos, que congregava especialistas de alto nivel em seguranga de voo, sobre o apoio do
comité as iniciativas do IHST-Brasil, era uma medida que poderia ter aplicagdo pratica, por
exemplo, constar (o apoio) das correspondéncias do grupo aos operadores, fabricantes, etc.

Senra (ANAC) — Informou que a ANAC tinha dados de movimentacdo de aeronaves,
obtidos pelos sistemas DCerta e Bintra, além de outros mecanismos em fase de implantagéo, que
poderiam ser disponibilizados ao IHST-Brasil.

Secretario — Comentou que a cada edigdo, a ata das plenarias era aprimorada para
melhor atender a finalidade de servir de apoio as atividades de prevencgao das diversas entidades-
membro e mesmo para facilitar a divulgagéo do trabalho do CNPAA. Informou que, a partir da ata
da reunido em andamento, haveria um 2° anexo, que traria as comissdes vigentes e seus
membros, de forma a facilitar o intercambio de informagdes.

Reynaldo (Lider) — Relatou que a Lider comegou a trabalhar com o IHST-Brasil em 2007,
na andlise das investigagdes de ocorréncias, dentro do Grupo JHSAT. Atualmente, finda a parte
de andlise, disse que estavam na JHSIT, fase de implementagdo do que havia sido estudado.
Assim, tinha percebido a relagcdo entre os trabalhos da comissdo que presidia na ABAG, a
comiss&o de seguranga da aviagao geral, e as atividades do IHST-Brasil.

Informou que haveria uma agenda conjunta com os SERIPAs para a realizagdo de
seminarios, workshops, etc., em 2013, quando seriam divulgados os toolkits mostrados para a
plenaria. Reforgou que a troca de informagdes entre as comissdes era fundamental.

Valter Pinto (Aer6leo) — Sugeriu que um membro da IHST-Brasil passasse a integrar a
Comisséo da Aviacdo de Petroleo (Comissao Offshore), de forma a incentivar o intercambio de
informacgdes relativas a operacao de asas rotativas entre os dois grupos.

Modesto (Helibras) — Lembrou que o IHST-Brasil havia sido criado com foco nos
pequenos operadores, cuja opera¢do ndo era estruturada como aquela dos operadores da
aviagéo offshore. Explicou que essa diferenca era a razdo de nao ter havido o envolvimento entre
0S grupos.

Sobre a segunda proposta do IHST-Brasil, que fratava das horas voadas por
helicopteros, o Secretario lembrou que tais levantamentos, historicamente, eram dificeis de serem
feitos. Contudo, realgcou que o proprio grupo, no qual haveria a participagdo da ANAC, poderia
conceber uma sistematica de colheita de dados que permitisse um levantamento confiavel.

Encerrado o debate, 0 Secretario passou a palavra ao expositor seguinte.
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16. Coordenagdao ANAC-CENIPA-DECEA-SAC

Conforme arquivo em PDF disponibilizado aos representantes das entidades-membro do
comité, o Cel Max Carvalho Dias (SAC-PR) discorreu sobre o andamento do grupo de trabalho
denominado “Atividades de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos”, tendo seguido o seguinte
roteiro:

= Histérico

= Principais resultados

» Acgdes em curso

« Acodes em discussao

= Conclusao.

No tocante ao historico, o expositor comentou que o GT foi criado com o objetivo de
identificar os pontos de sobreposicdo entre as atividades da ANAC e do CENIPA relacionadas
com prevengédo de acidentes aeronauticos, no @mbito da aviagao civil, bem como propor medidas
para coordenar e otimizar essas atividades.

Informou que foram realizadas dezesseis reunides entre os meses de margo e outubro de
2012, todas sob a coordenacdo da SAC-PR, tendo sido obtido consenso entre a ANAC e o
COMAER (CENIPA e DECEA) sobre varios temas, cujas respectivas agdes recomendadas foram
descritas no 1° Relatério do GT.

Mencionou diversos resultados obtidos pelo GT. Em primeiro lugar, citou o acordo para a
emissdo diretamente a2 ANAC de recomendacdes de seguranca de voo relativas aos entres
regulados pela agéncia. Sobre o sistema de relatos voluntarios, falou da unificagédo de padréao de
relatérios de prevencdo (RELPREV) e do intercambio de informagbes entre a ANAC e o CENIPA,
inclusive com o uso de links para envio matuo de dados, envio de RCSV a ANAC, etc.

Quanto ao fluxo de informagdes sobre ocorréncias aeronauticas, ficou definido que o
CENIPA é o destinatario primario para a notificagdo obrigatoria de acidentes, incidentes
aeronauticos e ocorréncias de solo. Neste contexto, aléem do natural fortalecimento do canal de
comunicacao entre a ANAC e o CENIPA, foi viabilizado o acesso da ANAC ao banco de dados de
notificagdes das ocorréncias aeronauticas do CENIPA. Ademais, foi otimizada a sistematica de
comunicagao das ocorréncias pelas empresas do RBAC 129 (estrangeiras).

Sobre a capacitagao de recursos humanos, destacou os acertos para a realizagao, pelo
CENIPA, do Curso de Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CPAA) para Diretores/Gerentes de
Seguranga Operacional. Informou que estavam planejados dois cursos em 2013 somente para os
gerentes/diretores de Seguranga Operacional que nao tenham formag¢ao SIPAER, sendo de até
90 alunos o tamanho das turmas. Acrescentou que as inscricoes para esses cursos, previstos
para ocorrerem de 15 a 26 de abril e de 13 a 24 de maio de 2013, serdo recebidas pelo CENIPA
diretamente da ANAC. Reforgou que € requisito para tais cursos que o candidato tenha feito o
Curso Basico de Prevencéo de Acidentes (CBPAA-EAD), realizado a distancia.

Sobre o0 CBPAA-EAD, a ser feito na modalidade de Ensino a Distancia, no periodo de 18
de fevereiro a 28 de margo de 2013, informou que haveria 170 vagas exclusivas
diretores/gerentes de seguranca operacional em fungdo. Também informou que as inscrigcoes ja
estavam abertas através da pagina do CENIPA na internet.

Também tratou do intercAmbio de instrutores entre as organizagoes, feito como forma de
transferir experiéncias, bem como do reconhecimento, por parte da ANAC, do curso de SMS
(SGSO) ministrado pelo CENIPA.

Sobre as agdes em curso, citou que, no tocante ao sistema de relatos voluntarios, busca-
se o desenvolvimento de um banco de dados Unico para o SIPAER. Sobre a dualidade entre o
Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (PPAA) e o Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (SGSQ), informou que havera a utilizacdo, pela aviagcado civil, de um
sistema de gerenciamento de informacgfes unico para o SGSO. Também comentou sobre a
harmonizagdo PPAA da Aviacao Civil (ICA 3-2), do qual foi desvinculada a parte de estatisticas,
analise e acbes recomendadas.
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Na seara da capacitagdo de recursos humanos, disse da incorporagdo, por parte da
ANAC, do Agente de Seguranca de Voo (ASV) nos operadores do RBAC 121 e de RBAC 135 de
alta complexidade.

Falou ainda sobre a coordenagdo de eventos voltados & promogao da seguranca
operacional de voo, com a elaboragZo de calendario de eventos conjuntos, para 2013, envolvendo
a ANAC, o CENIPA e o DECEA.

Sobre as agBes em discussdo, o expositor abordou trés pontos. Iniciaimente, informou
sobre a possibilidade de integragdo ao CNPAA dos subgrupos do BAST, permitindo a
centralizacdo das discussdes de seguranga no comité. Também abordou a busca pela unificagao
da nomenclatura relativa ao conceito “safety”, haja vista que a ANAC tem utilizado a expressao
“Seguranga Operacional” e o CENIPA tem mantido a expressao “Seguranga de Voo”, estando sob
consideragdo as expressdes “Seguranga Operacional da Aviagao” e “Seguranga Operacional de
Voo'. Finalmente, comentou sobre a concretizagdo de um Termo de Cooperag&o Técnica
Operacional, cujo objeto seria o estabelecimento de procedimentos individuais e coletivos a serem
realizados pelo COMAER/CENIPA e pela ANAC para promover o intercdmbio de informagses,
inclusive as constantes em bancos de dados e relatérios, em prol da melhoria da seguranga
operacional.

Concluindo, o Cel Max realgou o alcance de maior coordenacao; a inteira disposicao para
o entendimento; a integracdo de agdes em prol da seguranga operacional; a existéncia de um
canal aberto para a discuss@o técnica; o pronto compartihamento de informacgoes; o
estabelecimento de agdes conjuntas; e a racionalizagdo de meios, resultando em aumento da
eficiéncia.

16.1. Debate e deliberacoes pertinentes

Exirato dos debates:

Jenkins (SNEA) — Comentou que o grupo de harmoniza¢do entre as organizagoes estava
realizando um trabalho fundamental para o sucesso da prevencdo de acidentes. Disse que ate
mesmo o clima da plenaria estava melhor, mais leve, apos os entendimentos.

Irgang (EMBRAER) — Apés concordar com os comentarios do Cmte Jenkins, sugeriu que
as recomendacgdes de seguranca emitidas nos Ultimos trés anos, que estivessem pendentes no
ambito de cada organizacao, fossem reavaliadas pelo grupo, com vistas ao seu cumprimento.

Harley (TAM) — Apés concordar com as palavras do Cmte Jenkins, questionou se haveria
previsdo no RBAC 121 e no RBAC 135 de cargo especifico nas empresas reguladas para o
responsavel pela investigacao de acidentes e, caso positivo, se ja havia uma data estabelecida
para tal. Também perguntou se o DSO (Diretor de Seguranga Operacional) poderia acumular as
vagas de OSV e de DSO.

Max (SAC-PR) — Com relagdo ao prazo, respondeu que estava com a ANAC, pois
envolvia mudanga de regulamentacao.

Secretario — Lembrou que as empresas abrangidas pela regra em estudo eram empresas
grandes, de forma que dificilmente haveria condigbes de uma pessoa acumular o cargo de DSO e
ser o unico investigador dentro do setor.

Alonso (GOL) — Ap6s realgar seu apoio as palavras do Cmte Jenkins, questionou se
pessoal do setor de safety das empresas poderiam participar do grupo.

Max (SAC-PR) — Comentou que nao participavam, mas que a sugestdo poderia ser
apreciada na reunido seguinte do grupo, que estava agendada para o dia 13 de novembro.

Maranhdo (CSV Consultoria) — Parabenizou o expositor pela apresentacdo e comentou
que, em seu ponto de vista, a plenaria em andamento havia sido uma das melhores dos ultimos
anos em vista da qualidade dos temas abordados.

Sugeriu que o EGAP, Estagio de Gerenciamento Avangado da Prevencdo, ministrado
pelo CENIPA justamente para pessoal do nivel de diregao e do nivel gerencial, fosse considerado
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dentro da proposta pertinente ao treinamento dos DSO e GSO citada na apresentacao. Destacou
que era importante que diretores e gerentes das diversas areas das empresas tivessem uma
nogdo adequada do trabalho de safety, sendo que o EGAP poderia prover este aprimoramento.

Secretario — Comentou que o EGAP para o pessoal civil havia sido interrompido em
alguns anos em funcéo da escassez de candidatos com o perfil alvo. Lembrou que, logo nas
primeiras edicbes do estagio, vinham diretores e gerentes, tendo havido até o caso de vice-
presidente de empresa grande participar, mas que, com o tempo, esse tipo de profissional
escasseou. Também lembrou que o EGAP para o pessoal militar em comando, chefia ou direcao,
se mantinha anual em vista da alternancia regular em cargos de comando. Realgou que, havendo
um publico apropriado, o CENIPA poderia considerar a realizacdo do estagio.

Valter Pinto (Aer6leo) — Comentou que, na forma atual, o responsavel pela gestao da
seguranga operacional (safety) se reportava ao DSO e nZo mais ao CEO da empresa, como
acontecia antes. Perguntou se n&o se perderia a chance de manter o contato direto entre o
responsavel pelo safety e o nivel mais alto da empresa.

Disse que passou a haver um grande acumulo de atividades, pois o DSO tornou-se o
responsavel por outras areas, como safety, meio ambiente, seguranca do trabalho, seguranga
ocupacional, etc., resultando na perda do foco nas atividades de seguranc¢a operacional.

Disse que exercia em sua empresa, concomitantemente, as fungées de DSO e de safety,
conforme requerido pelas empresas petroliferas que contratavam a Aeréleo. Finalizando, reforgou
que o responsavel pelo safety havia perdido o vinculo direto com o CEO e, ao mesmo tempo, o
DSO, que tinha o acesso direto ao CEO, havia perdido o foco nas atividades de safety em vista
das demais atividades concorrentes sob sua responsabilidade.

Max (SAC-PR) — Respondeu que o grupo tratava da previsao de haver o ASV (Agente de
Seguranca de Voo) nas empresas do RBAC 121 e RBAC 135 de alta complexidade, mas que a
questdo do acumulo ou nZo de fung¢des exirapolava o alcance do grupo de trabalho.

Nunes (Azul) — Lembrou que o DSO deveria ter a formacao em SGSO e em safety (ser,
no minimo, EC-Prev, elemento credenciado em prevencao de acidentes), estando apto a atuar na
parte gerencial. Acrescentou que, de certa forma, se criava a obrigatoriedade de alguém exercer a
tarefa de investigagao.

Valter Pinto (Aeréleo) — Comentou que sua empresa fora submetida a uma auditoria e a
situacdo de o diretor de seguranca estar abaixo do diretor (geral), que respondia ao presidente,
havia sido colocada como ndo conformidade. Disse que foi necessario reestruturar o setor,
passando a subordinagdo do diretor de seguranca estar em linha direta ao presidente da empresa,
para solucionar a nao conformidade.

Sonia (SAC-PR) — Lembrou que trabalho da SAC-PR era de coordenacao, respeitadas as
competéncias de cada organizagdo. Disse que a tarefa do grupo era listar as atividades de
prevencao /atu sensu e verificar se havia incompatibilidades ou sobreposi¢cGes que poderiam ser
consensualmente ajustadas para o melhor funcionamento do sistema.

Ressaltou que se tratava de um grupo técnico formado para propor ajustes em eventuais
pontos, sedo que as medidas a serem adotadas observariam os procedimentos aplicaveis por
cada organizacdo. Disse que o grupo, naturalmente, nao tinha resposta para todas as perguntas e
questdes. Reforcou que o grupo buscava solugBes que melhorassem a coordenagao e a
cooperacao entre as organizacdes envolvidas.

Finalizou destacando que o trabalho iniciado havia cerca de um ano continuava com
vistas ao aprimoramento do sistema de aviacao civil.

Aquino (SNETA) — Comentou sobre o sucesso no trabalho de coordenagdo promovido
pelo grupo e sobre o bom clima nos debates em plenaria; destacou a importancia de a norma
(RBAC) vir a prever a necessidade de haver um ASV nas empresas; e frisou que era preciso zelar
pelas nomenclaturas utilizadas no sistema (citou como exemplo que FOD estava sendo
mencionado como FO por uma determinada fonte).
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Finalizou dizendo que a participagdo de representantes das empresas (RBAC 121 e
RBAC 135) no grupo poderia torna-lo muito grande, mas que entendia como oportuna a
participagao do SNEA e do SNETA.

Max (SAC-PR) — respondeu que a sugestao seria apreciada no grupo.

Modesto (Helibras) — Registrou que, na Helibras, onde nao era diretor ou gerente, mas
Assessor de Seguranga, ele levava diretamente ao presidente da empresa as informagoes e
assuntos pertinentes a seguranca operacional.

Lupoli (CENIPA) — Disse que traria algumas informagdes com o intuito de deixar mais
claros alguns pontos do assunto. Comentou que a ANAC aplicava o SMS — Safety Management
System(s), proposto pela OACI para a gestao da seguranga operacional, programa que previa a
figura de um diretor de seguranca.

Disse que a agéncia, em um primeiro momento, acreditava que o cargo poderia ser
suprido por um profissional em gestdo. Contudo, o CENIPA defendia junto 8 ANAC que o cargo de
DSO, além das habilidades gerenciais, requeria conhecimento especifico de safety, para que o
gestor na fungdo de DSO compreendesse como determinadas decisdes de marketing e de
finangcas podem impactar a segurancga operacional de voo. Acrescentou que o gestor no cargo de
DSO deveria conhecer as ferramentas e programas presentes na area de safety, para poder
aplica-los eficientemente na empresa.

Comentou que a ANAC, convencida da importancia de o DSO (ou GSO, conforme a
nomenclatura usada pela empresa) conhecer safety, preocupou-se em nao estabelecer uma regra
que produzisse uma reserva de mercado. Assim, a agéncia havia optado por requerer que o DSO
possuisse em seu curriculo um curso do SIPAER (ndo necessariamente do CENIPA), pois o
contetdo desses cursos abrangem ferramentas de prevencgao.

Lembrou que o curso basico feito na modalidade EAD (ensino a distancia) nao valeria,
sendo apenas pré-requisito para os demais cursos. Refor¢cou que, conforme dito pelo expositor,
haveria um curso voltado para os atuais DSO e GSO que ndo possuissem formagéo no SIPAER.

Ressaltou que, além da formagdo no SIPAER do DSO ou GSO, aquelas organizagdes
que realizam investigagdes (participacdo no caso de acidentes e execugao em casos de
incidentes e ocorréncias de solo) deveriam ainda contar com, pelo menos, um ASV.

Sobre a participagdo de pessoal das empresas no grupo, disse que, conforme ja havia
sido dito, a finalidade do mesmo era tratar das eventuais sobreposicdes de agbes entre as
organizagbes que o formavam. Ressaltou que o grupo atuava na d&rea conceitual das
regulamentacdes afetas 8 ANAC, ao DECEA e ao CENIPA. Contudo, destacou que, surgindo
qualquer davida que requeresse consulta as empresas, isto seria feito oportunamente.

A respeito do EGAP, comentou que se tratava de um estagio que se destinava a preparar
o pessoal em posicdes mais altas nas organizagdes e empresas para melhor compreenderem os
argumentos do pessoal especializado em seguranga operacional. Acrescentou que o EGAP servia
para expor aos alunos as ferramentas do SIPAER, mas sem entrar em detalhes de seu uso.

Finalizou informando que a nomenclatura sobre ASV, ASO, etc. seria ajustada
oportunamente.

17. Temas adicionados ao longo da sessédo plenaria

17.1. Datas das plenarias e do Seminario Nacional

Na manhéa do dia primeiro dia de sessdo plenaria, o Secretario informou que a data do
semindrio nacional de prevencdo de acidentes, que ocorreria em 2013, seria divulgada
oportunamente.

Também reforgou que as sessoes plendrias seguintes seriam, respectivamente, 08 e 09
de maio de 2013 (59°) e 06 e 07 de novembro de 2013 (60°). Reforgou que as plenarias
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ocorreriam sempre nas quartas e quintas-feiras da segunda semana dos meses de maio e
novembro.

17.2. Aviagao de Seguranca Publica

Na manha do dia primeiro dia de sessdo plenaria, o Secretario comentou sobre um
assunto pendente da 572 Sessao Plendria que dizia respeito a uma deliberagdo do comité para
que fosse enviada ao Exmo. Sr. Ministro da Justica uma recomendagao de seguranca pleiteando
que fosse considerada a reativagdo do CONAV — Conselho Nacional da Aviagao de Seguranca
Publica.

Informou que a extingdo do CONAV havia ocorrido porque a criagdo do conselho havia
sido feita por Portaria, quando deveria ter sido por Decreto. Também informou que a mesma
Portaria 2.157, de 23 de setembro de 2011, do Ministério da Justiga (MJ), que extinguiu o CONAYV,
criou um grupo de trabalho para analisar e discutir a criagdo de 6érgdo colegiado para tratar de
Aviagdo em Seguranga Publica, conforme texto publicado & pagina 25 do Diario Oficial da Uniao
do dia 26 de setembro de 2011, abaixo reproduzido.

“PORTARIA N° 2.157, DE 23 DE SETEMBRO DE 2011

Anular a Portaria MJ n.° 2.555, de 18 de
dezembro de 2008 e criar Grupo de Trabalho para
analisar e discutir a criagdo de orgdo colegiado para
tratar de Aviagdo em Seguranga Publica.

“O MINISTRO DE ESTADO DA JUSTICA, no uso de suas atribuicGes previstas nos
incisos I e Il do parégrafo tnico do art. 87 da Constituicdo Federal, e na alinea d, do inciso X1V, do
art. 27 da Lei n.° 10.683, de 28 de maio de 2003 e no Decreto no 6.061, de 15 de margo de 2007;
e Considerando o disposto no PARECER N.° 169/2011/CONJUR-MJ/CGU/AGU, aprovado com
ressalvas pelo DESPACHO N.° 246/2011/CEP/CONJUR-MJ/CGU/AGU, da Coordenadora
Substituta de Estudos e Pareceres e pelo DESPACHO DA CONSULTORA JURIDICA/MJ N.°
609/2011, resolve:

Art. 1° Declarar a nulidade da Portaria MJ n.° 2.555, de 18 de dezembro de 2008, que
instituiu o Conselho Nacional de Aviagdo de Seguranca Publica - CONAV.

Art. 2° Criar Grupo de Trabalho de Aviagdo em Seguranca Publica com a finalidade de: | -
analisar todos os atos praticados pelo CONAV durante a vigéncia da Portaria MJ n.° 2.555, de
2008, devendo ao final ser elaborado relatério recomendando quais atos devem ser convalidados
pelo Exmo. Sr. Ministro da Justiga e quais atos ndo necessitam da convalidagdo, nos termos do
DESPACHO n° 293/2011/ CEP/CONJUR-MJ/CGU/AGU, aprovado pelo DESPACHO DA
CONSULTORA JURIDICA N.° 642/2011.

Il - discutir a criacdo de drgdo colegiado integrante da estrutura organizacional deste
Ministério da Justica para tratar do tema aviacdo em sequranca publica, devendo ao final
apresentar minuta de ato normativo de criagdo de drgdo colegiado. (sublinhado nosso)

Art. 3° O Grupo de Trabalho seré integrado por um representante dos drgdos abaixo
descritos:

| - Secretaria Nacional de Seguranga Publica, que o presidira;

Il - Secretaria Extraordinaria de Seguranga para Grandes Eventos;
lll - Departamento de Policia Federal - DPF; e

IV - Departamento de Policia Rodoviaria Federal - DPRF.

§ 1° A SENASP devera convidar para integrar o presente Grupo de Trabalho 1 (um)
representante institucional das respectivas Secretarias de Seguran¢a Publica de cada Estado da
Federagdo e do Distrito Federal, que devera obrigatoriamente atuar com aviagdo em seguranga
publica.
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§ 2° Os representantes do DPF e DPRF deveréo obrigatoriamente atuar com aviagdo em
seguranga publica.

§ 3° Compete a SENASP editar a Portaria de designagdo dos representantes que
integrardo o Grupo de Trabalho.”

Diante do exposto, o Secretario informou que, ndo cabendo recomendar uma medida que
ja estava sendo considerada, conforme exposto na Portaria 2.157, o Presidente do CNPAA
decidiu ndo formalizar a recomendagao deliberada na sessao plenaria precedente.

17.3. Comissao de (Segurancga da) Aviagao Geral

Na manhd do segundo dia de sessdo plenaria, o Cmte Nogueira (ABAG) tratou da
Comissdo da Aviagdo Geral. Conforme ata da 53° Sessdo Plenaria, a comissdo havia sido
aprovada com 21 abstengbes, quatro votos contrarios e 16 votos favoraveis, tendo sido
voluntarios para compé-la, sob a coordenacdo da ABAG, as seguintes entidades: ANAC, SERIPA
111, SERIPA VI, Rico, SINDAG e TAM Executiva.

O Cmte Nogueira relatou que teve dificuldade para reunir a comissao, de forma que, no
ambito da ABAG, ele ativou uma comissdo de seguranca operacional que, segundo proposta dele,
aceitou assumir o papel da comissdo criada no CNPAA. Mencionou que tinham desenvolvido
alguns projetos voltados para os pequenos operadores da aviagdo geral, quer de asa fixa, quer de
asa rotativa. Comentou que na 42 reunido da comissdo, cerca de um més antes da plenéria,
haviam tido a apresentagdo do IHST-Brasil (International Helicopter Safety Team — Brazil).
Também citou que estdo estudando uma parceria com os SERIPAs para o fim de divulgagdo de
ensinamentos voltados & seguranca operacional.

Finalizou atestando que a Comissao da Avia¢do Geral estava ativa.

17.4. Coordenacao Nacional de Seguran¢a de Voo da Petrobras

Na manha do segundo dia de sess&o plenaria, o Sr. Sidney (Petrobras) informou que a
Petrobras havia criado uma Coordenacgdo Nacional de Seguranga de Voo, ligada diretamente a
alta administracdo da empresa. Antes, havia somente o Grupo de Seguranc¢a de Voo, por ele
coordenado, que se ligava a uma geréncia-geral. Comentou que a nova Coordenacao trataria
exclusivamente de assuntos ligados a seguranca operacional, sendo os seguintes seus contatos:

Coordenagao Nacional de Seguranca de Voo da Petrobras E&P.
Coordenador: Eng. José Luiz Roque.
e-mail - jlroque@petrobras.com.br, telefone: (21) 8000-3322

17.5. Matérias do CNPAA na internet

O Sr. Sidney (Petrobras) sugeriu que fosse colocado mais material do CNPAA no site do
CENIPA, onde ja existe uma parte dedicada ao comité, para facilitar o acompanhamento dos
assuntos. Disse que recomendacdes emitidas, por exemplo, era um tipo de informagéo que
poderia ser disponibilizado, haja vista que a plenaria se reune apenas duas vezes ao ano,
frequéncia que dificulta um acompanhamento adequado dos assuntos.

O Brig Lourenco (Presidente do CNPAA e Chefe do CENIPA), entendendo que a
sugestdo era boa, assumiu o compromisso de tentar atendé-la.

17.6. Coordenacao para voos militares

Na manha do segundo dia de sessado plenaria, o Sr. Sidney (Petrobras) reportou que
haviam sido surpreendidos por voos de aeronaves militares a cerca de 400 pés de altura na
Regido de ltanhaém - SP. Comentou que, como ndo havia conhecimento sobre a programacéao da
atividade militar, a Petrobras suspendeu seus voos por motivo de seguranca. Acrescentou que, no
Rio Grande do Norte, houve um acerto que tem permitido uma coordenagédo adequada.
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O Sr. Alvaro (DAESP) informou que a solicitagdo de uso do aeroporto ocorreu com pouca
antecedéncia. Disse que, para as proximas vezes, a organizacao militar envolvida operaria a partir
de Ubatuba — SP. Atestou que seria desejével a coordenagdo antecipada em todos os casos.

17.7. PE-Safety — Curso de especializagao

Na tarde do primeiro dia de sessao plenaria, conforme arquivo em PDF enviado por e-
mail aos presentes, a Sra. Adriana (CENIPA) comentou sobre o Curso de Especializagdo em
Seguranga de Aviagdo e Aeronavegabilidade Continuada (PE-Safety).

Comentou que, fruto da parceria entre o ITA e o CENIPA, o curso seria oferecido em
2013, com duragdo de nove meses e aulas aos sabados, a partir de margo, nas instalages do
Centro. Informou que detalhes e instrugdes sobre como participar poderiam ser encontrados no
endereco www.aer.ita.br/node/513, devendo ser usado o link para Turma-1, em Brasilia.

Também colocou a disposicdo o seguinte contato: Secretaria do PE-Safety, falar com
Tania ou Aline: (12) 3947 6984.

17.8. Aproximacdo com o Poder Judiciario

Na manha do segundo dia de sessao plenaria, o Secretario informou que havia estado
em Cingapura, no més anterior, € |8, em uma mesa redonda coordenada pela OACI
(especificamente pela AIG — Accident Investigation Section), havia comentado sobre os cursos
ministrados em parceria pelo CENIPA e organizagdes do Poder Judiciario.

Disse que havia citado a terceira edicdo do curso, que ocorreria no final do més de
novembro, em Brasilia. Relatou que, ao informar que os cursos tinham por finalidade levar aos
operadores do Direito (juizes, promotores, auditores, etc.) o conhecimento do SIPAER e de sua
filosofia, com énfase na impropriedade de uso de seus relatérios e bancos de dados em
processos na Justica, o representante da OACI reconheceu perante os representantes de outros
paises que a iniciativa brasileira era oportuna e deveria ser considerada.

18. Encerramento da 58* Sessdo Plenaria do CNPAA

O Cel Magalhdes informou que aquela seria sua Ultima participagédo como Secretario,
fung@o que havia exercido em cinco plenérias, auxiliando quatro diferentes Presidentes (Maj Brig
R1 Kersul, Maj Brig Pompeu Brasil, Brig R1 Carlos e Brig Lourenco, este por duas vezes).

Disse que gostaria de agradecer, recomendar e despedir-se. Agradeceu aos membros do
comité pelo modo amistoso e inteligente como se portaram. Destacou que, apesar do enorme
conhecimento que possuiam, todos buscavam se colocar de forma concisa, permitindo que as
discussoes ficassem, quase sempre, dentro do periodo destinado a cada uma.

Também agradeceu aos Presidentes, que sempre haviam facilitado seu trabalho de
coordenacdo. Da mesma forma, lembrou-se do trabalho feito pelas diversas equipes de apoio do
CENIPA, sem as quais o sucesso das plenarias, por certo, teria sido dificultado. Em especial,
agradeceu e pediu uma salva de palmas para a SO Elisafa, sua assistente, que havia se tornado
uma engrenagem chave na preparacgao das sessbes plenarias.

Sobre recomendar, disse que acreditava muito no CNPAA e pediu a todos que nunca
desacreditassem da forga do comité. Ressaltou que o Brasil, segundo conhecia, era o unico pais
que contava com um comité nacional para zelar pela seguranga operacional de voo. Comentou
que falar de safety havia se tornado moda nao fazia muito tempo, mas que o CNPAA atuava
desde 1982, quando criado. Destacou que o comité apenas recomendava, cabendo a cada
organizacao atuar conforme sua competéncia, o que era uma férmula muito boa para o sucesso.

Ao despedir-se, informou que seria aluno no Curso de Altos Estudos de Politica e
Estratégia, na Escola Superior de Guerra, no ano de 2013. Finalizando, ressaltou que sabia que
secretariar o comité era uma oportunidade que poucos haviam tido, de forma que fazé-lo em cinco
acasides realmente havia sido um privilégio que o deixava honrado e feliz.
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Ao assumir a palavra, o Presidente do CNPAA agradeceu ao Cel Magalhdes pelo
esforco empregado e entusiasmo demonstrado na fungéo de Secretério, fazendo votos de ver-lhe
um dia como Presidente. Destacou que o Cel Magalhdes havia registrado sua contribuigdo na
histéria do comité e desejou-lhe felicidades nas novas missoes.

Comentou que copias impressas da foto oficial daquela plenaria haviam sido distribuidas,
havendo copias extras disponiveis. Também citou a distribuicdo de cartas tratando da parceria
para a confecgdo de gibis educativos sobre temas de prevencdo. Ressaltou que as cartas
poderiam ser levadas aos dirigentes das organizagbes e empresas, a fim de informa-los sobre a
possibilidade de participar. Destacou que todos estavam convidados a participar.

Comentou sobre a relevancia dos temas apresentados e da seriedade dos debates
realizados, sempre de forma bastante profissional. Disse que todos eram incansaveis no trabalho
em prol da prevencédo de acidentes (citou como exemplo o Cmte Jenkins, presente no comité
havia décadas) e que isso era muito importante.

Destacou que a plenaria do CNPAA era um forum democrético, no qual todos falavam e,
mais importante, todos ouviam. Lembrou que se tratava de um férum Unico, que permitia a
discussao dos temas de interesse da seguranga operacional de voo.

Disse haver-se surpreendido pela qualidade dos temas e debates, pois julgava que se
havia avancado em relagdo & plenaria anterior, a qual, em sua opinido, havia sido muito boa.
Realgou que isto comprovava o elevado grau de responsabilidade de todos.

Apos lembrar que a aviagao brasileira, que ja se transformava a passos largos, iria mudar
ainda mais em fungdo dos chamados grandes eventos, o Brig Lourengo concitou todos a se
manterem alertas no trabalho de prevencdo de acidentes.

Agradeceu a todos os representantes de organizagdes e empresas presentes na
plenaria, destacando o compromisso de cada entidade com a preservagdo da vida, razdo de
existir do CENIPA. Finalmente, apos ressaltar o compromisso com as atividades futuras, deu por
encerrada a 582 Sessao Plenaria do CNPAA.

Isto posto, nada mais havendo a registrar, eu, Cel Av Magalhdes, Secretario, lavrei a
presente ata, que vai assinada por mim e pelo Presidente do CNPAA.

A7 / , CENIPA, Brasilia, 07 de fevereiro de 2013
Y - 4

LUIZ CLAUDIO MAGALHAES BASTOS Cel Av
' Secretario do CNPAA

Brig Ar LUIS RO O DO CARMO LOURENCO

residente do CNPAA
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ANEXO I - QUADRO RESUMO DAS VOTAQf)ES DA 58% SESSAO PLENARIA DO CNPAA

ASSUNTO

(ver detalhamento na pagina citada apds cada
assunto)

Ab

Global

13

Reconhecimento do AQP como programa
especifico do SIPAER. (pagina 16)

45

45

sim

23

Inclus@o do AQP na relacéo dos programas
constantes da NSCA 3-3. (pagina 16)

45

44

sim

33

Envio das propostas 01 a 09 apresentadas pela
Comissao de Aviacdo do Petroleo na forma de
recomendacoes do comité. (pagina 20)

46

46

sim

42

Recomendar a ANAC a apreciacdo do CAP 437,
com a finalidade de prover uma regulamentacgdo
especifica para as operagdes offshore. (pagina
20)

46

46

sim

53

Recomendar & ANAC que reveja a Instrugdo
Suplementar IS N° 137.201-001A e o RBAC 137
de forma a ndo autorizar a operagido fora das
limitagbes previstas no projeto de tipo aprovado.
(pagina 27)

47

12

33

sim

63

Criagao da Comissao de Excursao de Pista
(runway excursion). (pagina 30)

46

45

sim

?E

Criagao da Comissao do RBAC 135 (pagina 45)

48

42

sim

Sa

Recomendar a ANAC e as empresas aéreas a
manutencao dos limites para bagagens de mao.
(pagina 48)

44

14

23

sim

LEGENDA:

P — Entidades-Membro com representante presente na plenaria no momento da votagéo,
sendo um voto por entidade;

Ab — Absten¢des ha votagao;

C — Votos contrarios a proposta;

F — Votos favoraveis a proposta;

Global — Parecer da Plenaria com relagio a proposta.
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ANEXO Il

ACOES DECORRENTES da 58° SESSAO PLENARIA do CNPAA

Responsavel

Acédo

Pagina
da ATA

CENIPA

Atendendo ao CNPAA:

Incluir o AQFP na relagdo dos programas especificos de uso
pelo SIPAER constantes da NSCA 3-3.

16

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar as empresas de exploracao,
prospeccdo e producdo de petrdleo e gas no Brasil, que se
utilizem do transporte aéreo, a seguinte RSO:

Em atendimento ao disposto na legislagao brasileira (item
6.5.2 da NSCA 3.3), submeter a vistorias iniciais de
seguranga de voo as devidas areas antes da entrada em
operagdo de novo equipamento ou novas instalagbes
operacionais.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar & Petrobras (Unidade
Operacional do Amazonas) a seguinte RSO:

Visando dar continuidade ao processo de tratamento do
trafego aéreo na regido de Urucu, estabelecer mecanismos
que subsidiem o IV CINDACTA quanto acs pontos a serem
explorados a partir do Aeroporto de Urucu, garantindo as
informacbes necessarias para que sejam criadas rotas de
navegacao visual para helicopteros.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar as empresas de exploracdo,
prospecgado e producdo de petroleo e gas no Brasil, que se
utilizem do transporte aéreo com operacdes em clareiras, a
seguinte RSO:

Alender as caracteristicas minimas de seguranga previstas
na lAC 2318 - 0788.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar ao DECEA a seguinte RSO:

Prover controle de trafego aéreo na Bacia de Santos.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar a ANAC a seguinte RSO:

Estabelecer em legislacédo reguladora para pousos e
decolagens em helipontos de unidades maritimas, contendo
0s parédmetros operacionais referentes aos limites de Pitch,
Roll e Heave, observados os seguintes parédmetros de
avaliagéo: classificagédo da embarcacédo por tamanho; posicédo
do heliponto; periodo de operagéo; tipo de aeronave; periodo
médio de avaliagdo dos dados; equipamentos a serem
utilizados; e periodicidade da manutengdo, afericdo e
localizagéo dos sensores.

17

Ata da 582 Sess3o Plenaria do CNPAA — CENIPA, 7 e 8 de novembro de 2012

61




ACOES DECORRENTES da 58% SESSAO PLENARIA do CNPAA — continuagao

Responsavel

Acdo

Pagina
da ATA

CENIPA

Atendendo ao CNPAA:

Estender as empresas que atuem na exploracado, prospec¢ao
e producdo de petréleo e gas no Brasil, as recomendacoes
emitidas para a Petrobras no relatério final do acidente com a
aeronave PP-MUM, assim como outras novas
recomendacotes de teor similar.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar a Diretoria de Portos e Costas
a seguinte RSO:

Em vista do risco de soltura em virtude do fluxo de ar
provocado pelos rotores dos helicopteros, determinar a
remocgado das placas de sinalizagéo instaladas nas telas de
protecdo de heliponto, mantendo os alertas aos passageiros
pintados em anteparos nas vias de acesso ao heliponto.

18

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar ao DECEA a seguinte RSO:

Reavaliar o conteido curricular do Curso de Formacéo de
Radioperadores de EPTA categoria M, visando habilitar tais
profissionais a reportar condigées meteoroldgicas de teto e
visibilidade com base em equipamento apropriado a ser
instalado nas unidades maritimas, observadas as
possibilidades  associadas aos  conglomerados de
plataformas fixas.

17

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar ao DECEA a seguinte RSO:

Instituir mecanismo mandatorio para informagao aos 6rgaos
ATS de eventuais impraticabilidades temporarias de
operagbes aéreas em helipontos localizados em unidades
maritimas.

18

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar 2 ANAC a seguinte RSO:

Apreciar o CAP 437, com a finalidade de prover uma
regulamentagédo especifica para as operagoes offshore.

20

CENIPA

Atendendo ao CNPAA, enviar 2 ANAC a seguinte RSO:

Rever a Instrugdo Suplementar IS N° 137.201-001A e o
RBAC 137 de forma a ndo autorizar a operagao fora das
limitagdes previstas no projeto de tipo aprovado.

27

TAM

Repassar aos presentes a data do exercicio simulado do
recovery kit, treinamento que ocorreria em S&o Carlos-SP.

33

ABRAPAC e
CENIPA

Disponibilizar no site do CENIPA um formulario padronizado
sobre fadiga, para preenchimento online, ficando os dados
computados disponiveis para consulta.

41
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ACOES DECORRENTES da 58° SESSAO PLENARIA do CNPAA — continuag&o

; = Pagina
Responsavel Agao da ATA
Promover o uso de modelos biomatematicos nas 41
ABRAPAC e investigacdes de incidentes e acidentes aéreos de forma
CENIPA sistematica.
ABRAPAC e | Incentivar a promocgdo de trabalhos ligados ao aspecto 41
CENIPA fisiolégico.
Atendendo ao CNPAA, enviar a ANAC e as empresas aéreas 48
a seguinte RSO:
CENIPA Manter os limites (cinco quilos e dimensdes cuja soma ndo
ultrapasse 115 centimetros) estabelecidos para as bagagens
de mao no artigo 42 da Portaria 676 da ANAC.
ABEAR e Abordar o tema “assento conforto nas saidas de emergéncia” e
CENIPA na 59° Sessdo Plenaria.
& Tomar conhecimento que os membros do IHST-Brasil 50
ANAC e i entendem que é fundamental a participacao ininterrupta de
IHST-Brasi um representante da agéncia no grupo.
Coordenar a disponibilizagdo ao IHST-Brasil dos dados sobre 51
ANAC e movimentagdo de aeronaves que a ANAC obtém pelos
IHST-Brasil sistemas DCerta e Bintra, além de outros mecanismos em
fase de implantagdo pela agéncia.
Secretario do | Incorporar na ata um anexo com as comissdes vigentes e 51
CNPAA seus membros.
CENIPA Divulgar a data do seminario nacional de prevengéo de 56
acidentes, previsto para ocorrer em 2013.
Expandir a disponibilizagdo de matérias do CNPAA em seu | 57-58
CENIPA site do CENIPA, para facilitar o acompanhamento dos

assuntos.
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ANEXO Il

HISTORICO das COMISSOES do CNPAA

40°
29 e 30.11.2000

(40 - pag. 16) Criado o grupo de trabalho GT SIPAER para propor um conjunto de
agoes que garantisse a manutengdo do status organizacional da Seguranga de Voo,
em face das modificagdes da estrutura da aviagao brasileira, decorrentes da criagao
da ANAC.

SNEA (Coordenador Cmte Jenkins), CENIPA (Maj MagalhZes), COJAER (2° Ten
Mateus), DIPAA/DAC (Ten Cel R/R Amorim), Exército (Ten Cel Esteve), Marinha
(Cmte Cima), SNA (Cmte Peixoto).

(412- pag. 23). O GT SIPAER passou a ser comissao.

413
07 e 08.03.2001

(412 - pag. 14) Extintas todas as comissoes e grupos de trabalho existentes até a 39°
Assembleia.

41?
07 e 08.03.2001

(412 - pag. 19) Criada a Comiss&o Permanente de Controle de Perigo Aviario
(CCPAB).

CENIPA (Coordenador Maj Magalh&es), DAC /DIPAA (Maj Gurgel), IAC (Eng °
Fonteles), IBAMA/CEMAVE, INFRAERO (Cel R/R Tominaga), Lider Aviagao (Cmte
Jeferson).

(428, 15 e 16/10/2002, pag. 16 da ata). Inclusdo de TAM, VASP (Cmte José Roberto),
VARIG (Eng Mauricio Maranhao).

(462, 04/05/2005, pag. 14 da ata). Incluséo da VEM.
(472, 04/09/2006, pag. 10 e 12 da ata). Exclusao da GOL e incluséo da UNIUBE.

(512, 12 e 13/05/2008, pags. 52 e 71). Votagdo sobre passagem da coordenagao da
CCPAB do CENIPA para a ANAC. Inclusdo da TAM.

(522, 12 e 13/11/2008, pag. 49 da ata). Passagem de Coordenagao da CCPAB do
CENIPA para ANAC.

(532, 12 e 13/05/2009, pag. 14 da ata). CENIPA reassume a coordenagéo da CCPAB.
Revisada a composigdo da CCPAB: CENIPA (Coordenador, Maj Rubens, e SO Paulo
Francisco), ANAC (Marilda Tavares), Avianca (Nelson Uryu), Azul (Cmte Nunes),
DAESP (Mika Saito), EMBRAER (Yugiro Tamaru), GOL/VARIG (Cmte Alonso e Srta
Melina), IBAMA (Juciara Elise Pelles / Flabeano Castro), INFRAERO (Sra. Eliane e
Sra Rosangela), Lider Aviagao (Cmte Jeferson e Cmte Reynaldo), Marinha (CMG
Rémulo, CF Mendes, CF Kleber e CF Inacio), SNEA (Cmte Jenkins), TAM (Cmte
Virgilio e Natacha Castilno) TAM Executiva (Cmte Castro) Trip (Cmte Bonfim), Webjet
(Cmte Lester).

412
07 e 08.03.2001

(412 - pag. 22) Criada a Comissao Temporaria de Colisdao com Baloes de Ar Quente
Nao-tripulados.

CENIPA (Coordenador, Maj Zawadzki), CECOMSAER, DAC (Maj Pontes), INFRAERO
(Cel R1 Tominaga), MEC, Ministério da Justica, SNEA (Cmte Jenkins).
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HISTORICO das COMISSOES do CNPAA - continuagio

(422 - pag. 8) Criada a Comisséo Permanente para Incursao em Pista (Runway
Incursion)

42* SNEA (Coordenador, Cmte Jenkins), ABAG, DAC, DECEA, INFRAERO.

15€16.10.2002 | (452 10/08/2004, pag. 12 da ata). Inclusdo de CENIPA (Cap Roberto), GOL (Sr.
Walter Chagas) VARIG (Eng. Mauricio Maranhé&o).

(462, 04/05/2005, pag. 19 da ata). Extinta a Comissao Incursdo em Pista.

(422 - pag. 12) Criada a Comiss&@o Temporaria para Implantagdo de um Programa
Nacional de Seguranga na Aviacao.

IFI (Coordenador, Cel Argolo), ABAG, DAC, DECEA, EMBRAER, HELISUL,
42 INFRAERO, SETE, SNA, SNEA, TAM, VARIG, VASP.

15€16.10.2002 | (462, 04/05/2005, pag. 12 da ata). Reunido dos trabalhos do SIGIPAER e PNSA para
Documento de Visdo do SIGIPAER.

(477, 05 e 06/09/2006, pag. 15 da ata). Trabalhos da PNSA ficam suspensos para
consolidagdo com o SIGIPAER.

(437 - pag. 20) Criada a Comissao Temporaria do Programa FOQA - Flight
Operations Quality Assurance.

TAM (Coordenador, Cmte Rocky), DAC, LIDER, SNA, VARIG, VASP.

(443, 11 e 12/11/2003, pag. 10 da ata). Inclusdo: GOL, SBDA, SNEA.

(45°% 10/08/2004, pag. 7 da ata). Comissao passou a ser Permanente.

(472, 05 e 06/09/2006, pag. 9 da ata). Comisséo do Programa FOQA passa a ser

43¢
14 e 15 .05.2003

(482 21 e 22/11/2007, pag. 26 e 27 da ata). Inclusdo da VRG Linhas Aéreas na
Comissao FOQA. Cmte SABA substituido pelo Cmte Borghi. Fus&o dos programas
especificos LOSA e FOQA em uma (nica comissao.

permanente. Cap Lucena (ANAC) e Cmte Saba (GOL) passam a integrar a comiss&o.

44°

N&o houve alteragdo no status das comissdes.
11e12.11.2003

(45° - pag. 14) Criada a Comissao Temporéria do Sistema de Gerenciamento da
Seguranca de Voo na Aviagao.

ABAG (Ccordenadpr, Sr. Adalberto Febeliano), CENIPA (Ten Cel Femando), DAC,
EMBRAER, IAC, LIDER (Cmte Vitor Alberto), SNEA, SNA (Coordenador Substituto,
Cmte Peixoto), SNETA.

Sugestao de integragao com o grupo de Tl do CENIPA para criagdo de um banco de
dados.

(472, 04/05/2008, pag. 15 da ata). Trabalhos da PNSA ficam suspensos para
consolidagao com o SIGIPAER.

45°
10.08.2004
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HISTORICO das COMISSOES do CNPAA - continuacao

45
10.08.2004

(482, 05/11/2007, pag. 18 da ata). Extinta a Comissdo do Programa Nacional de
Seguranga na Aviagao e SIGIPAER.

(48%, 21 e 22/11/2007, pag. 25). Atualizagédo do Sistema de Gerenciamento da
Seguranga de Voo. O Cmte Adalberto renunciou da coordenacgao e propds que um
representante da ANAC assumisse. O comité vota sobre a extingdo da Comisséo, que
continua ativa. A ANAC fica de apresentar o0 nome de um Coordenador.

(492, 07 e 08/05/2008, pags. 6 e 25). Extingao da Comissao do Sistema de
Gerenciamento da Seguranca de Voo.

45°
10.08.2004

(452 - pag. 18) Criada a Comissé&o Temporéria de Estudos da Viabilidade dos
Projetos do Plano Nacional de Vistorias de Seguranga de Voo Aeroportuaria e do
Grupo de Treinamento em Bases do RBHA 121.

VARIG (Coordenador, Eng . Mauricio Maranhao), DAC, GOL, INFRAERO, LIDER,
SNA (Cmte Célio Eugénio), SNAe (Sr. Paulo Roberto), SNEA (Cmte Jenkins), SNTPV,
TAM, VARILOG, VASP.

(507, 05 e 06/11/2008, pag. 9 da ata). Extinta a Comiss3o do Plano Nacional de
Vistorias de Seguranga de Voo e Treinamento Conjunto nas bases operadoras do
RBHA 121.

452
10.08.2004

(45° - pag. 23) Criado grupo de trabalho.

CENIPA (Coordenador, Cel Junqueira), DAC, GOL, LIDER, SNEA, TAM, VARIG,
VASP.

46°
04.05.2005

(46° - pag. 11) Criada a Comissao temporaria LOSA - Line Operation Safety Audit.

SNA (Coordenador, Cmte Célio Eugénio), CENIPA, DAC, GOL (Cmte Miguel Angelo),
ICAF (Dra. Selma), LIDER (Cmte Vitor Antunes), SNEA (Cmte Jenkins), TAM, VARIG
(Cmte Van Der Put).

(472, 05 e 06/09/20086, pag. 18 da ata). Inclusdo de ANAC, CENIPA, Exército (Cap
Sazdjian), OCEANAIR (Cmte Abreu), TOTAL (Cmte Oliveira), VARIG (Cmte Ronaldo
Roseo). Comissao mudou de status para permanente.

(482, 21 e 22/11/2007, pag. 27 da ata). Houve a fusdo dos Programas LOSA e FOQA
em uma Unica comiss&o.

(512, 13 e 14/05/2008, pag. 31 da ata). Proposta do IAC para que seja feita analise
para a implantacao do LOSA.

(622, 13 e 12/11/2008, pag. 31 da ata). Inclusédo da Azul (Coordenador, Mauricio
Pontes).

(632, 13 e 14/05/2010, pag. 11 da ata). Aprovada reformulagéo de norma para a
implantagéo dos programas da Comissdo FOQA-LOSA.
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HISTORICO das COMISSOES do CNPAA - continuagio

(472 - pag. 16) Criada a Comissdo Offshore (também chamada Comissao da
Aviagao do Petroleo).

& PETROBRAS (Coordenador, Sr. Sidney Jones), AEROLEO (Cmte Eder), ANAC,
05¢ 06.09.2006 | ABRAPHE, CENIPA, DIPAA-DAC (Ten Cel R1 Amorim), HELISUL (Cmte Harres),
LIDER (Cmte Vitor Antunes), OMNI (Cmte MARUN), Marinha do Brasil, SNA, SNEA.
(522, 11/11/2009, pag. 9 da ata). Inclusdo do DECEA.
(53%, 13/05/2010, pag. 8 da ata). Comissao mudou para permanente.
(472 - pag. 20) Criada a Comissdo de Gerenciamento do Risco Operacional.
47° CENIPA (Coordenador, Ten Cel Magalhdes), ABAG, ABRAPHE, HELISUL,
OCEANAIR, OMNI, RICO, SNA, SNETA.
05 e 06.09.2006
(502, 05 e 06/11/2008, pags. 23 e 26). Votagao sobre manutengéo ou extingdo da
comissao: a comissao permaneceu ativa.
EXTRAORDINARIA

23 e 24 .05.2007

Nao houve alteracao no status das comissoes.

48°
21e 22 .11.2007

(48% - pag. 16) Criada 2 Comissdo do Projeto de Lei do SIPAER.
CENIPA (Coordenador, Ten Cel Magalhaes).

(492, 07 e 08/05/2008, pag. 10). Ten Cel Magalhes permanece como mediador entre
0 CNPAA e relator do Projeto de Lei.

(502, 05 e 06/11/2008, pags. 17 e 18). Votacéo sobre a extingdo da comisséo. A
comissao continua ativa.

(512, 13 e 14/05/2009, pag. 79). Votagéo sobre a extingdo da comissao. A comisséo
permanece ativa.

(49 - pag. 27) Criada a Comissao do PPAA para a Aviagao Civil.

4¢° TOTAL (Coordenador, Cmte Melo).
07 e 08.05.2008 (512, 13 e 14/05/2009, pags. 79 a 91). Extinta a Comissao do PPAA para a Aviagdo
Civil.
50°
Nao houve alteragao no status das comissoes.
05e 06 .11.2008
51

13 e 14.05.2009

Nao houve alteracao no status das comissoes

522
11 e 12.11.2009

(522 - pag. 25) Criada a Comissdao MOSA.

Coordenador (Eng. Mauricio Maranh&o), ABSA, AZUL, CENIPA, GOL, LIDER,
OCEANAIR, RICO, SERIPA IIl, SERIPA IV, SERIPA V, SNA, TAM, TRIP,
TURBOMECA, WEBJET.
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HISTORICO das COMISSOES do CNPAA - continuacio

(522 - pag. 26) Criada a Comisséo do CBA - Cédigo Brasileiro de Aeronautica.
SERIPA | (Coordenador, Maj Honorato).

(537 12 e 13/05/2010, pags. 9 e 16). Troca de coordenador, pois o Maj Honorato
11e1291.2009 | 1omoy-se Juiz Federal. CENIPA (Coodenador, Cel Magalhaes), ABAG (Sr. Nogueira),
SERIPA IV (Sr. Chagas), SERIPA VI (Ten Cel Roberto), SINDAG (Sr. Claudio

52

Rodrigues).
53¢
N&o houve alteragéo no status das comissoes.
12 € 13.05.2010
540 (54° - pag. 15) Criada a Comisséo da Aviagéo Agricola.

SINDAG (Coordenador, Sr. Claudio Rodrigues), ANAC, DECEA, EMBRAER, PUCRS,

10e 111120101 oERipA IV, SERIPA V, SERIPA VI,

(65° - pag. 18) Criada a Comissédo de Revisdo do SIPAER.

558 SNEA (Coordenador, Cmte Jenkins), AEROLEQ (Cmte Valter Pinto), ANAC (Sr.
11¢ 12 05.2011 Ricardo Senra), AVIANCA (Cmte Abreu), AZUL (Cmte Nunes), CENIPA (Brig Carlos,
' Cel Magalhaes), EMBRAER (Eng Catani), GOL (Cmte Quito), HELIBRAS, (Eng
Modesto), SNA, SNAe, TAM (Cmte Virgilio), TRIP (Cmte Rubens).

562

Nao houve alteragéo no status das comissdes.
09¢e10.11.11

(57° - pag. 8) Recondugdo da Comissao de Revisdo do SIPAER para realizar a
5 reviséo do regimento do comité.

09.05.2012 SNEA (Coordenador, Cmte Jenkins), ANAC (Cicero) AZUL (Nunes) CENIPA (Cel
Magalhaes), GOL (Cmte Quito), Helibras (Modesto), TAM (Harley), TRIP (Bonfim).

572 (57% - pag. 26) Criada a Comisséo Data Sharing.

09.05.2012 ABRAPAC, ANAC (GGAP), AVIANCA, AZUL, CENIPA, DECEA, GOL, PUCRS,
e SENIOR, SNEA, TAM, TRIP, WEBJET.

582 Criada a Comissao de Runway Excursion (Excursao de Pista).

CENIPA (coordenador), ABRAPAC, Anhembi-Morumbi, Avianca, Azul, DAESP,

O7e081112 | DECEA, EMBRAER, GOL, SNETA, SNEA, TAM, TAM Executiva e TRIP.

582 Criada a Comissdo do RBAC 135.
07 e 08.11.12 ANAC (coordenador), Petrobras, SNETA, TAM Executiva, VALE.

ARULARIRRRRR AL

O original deste documento encontra-se arquivado na Vice-Chefia do CENIPA. 61-3364-8801,

vch@cenipa.aer.mil.br, cnpaa@cenipa.aer.mil.br
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