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1. Descreva o problema (atual ou futuro) que se pretende solucionar

Ao longo das ultimas décadas, o setor de transporte aéreo publico no Brasil passou por diversas
modificacdes em sua base regulamentar em decorréncia da gradual liberalizag@o do transporte.
Anteriormente cabia ao estado brasileiro determinar diversos pardmetros econdmicos, operacionais e de
seguranca das empresas aéreas brasileiras. Com a mudanca para um ambiente de livre mercado e
concorréncia, os varios normativos aplicaveis sofreram as correspondentes atualiza¢des de forma gradual,
ou seja, sem rupturas bruscas com o ambiente ja estabelecido.

|E notorio que os indicadores do setor de transporte aéreo publico no Brasil, relativos aos tltimos 10 anos,
sao forte evidéncia de que a filosofia anterior do mercado em muito reprimiu a demanda por mais transporte
de passageiros e carga, em decorréncia do excessivo carater de interferéncia regulatoria do governo. O
ambiente de negocios atualmente estabelecido permite certo grau de inovagao ao setor privado, que hoje é o
principal interessado em buscar novas formas de exploragdo do transporte aéreo publico, justamente para
conseguir ampliar a oferta de transporte aéreo publico, mantendo ou aprimorando os aspectos de eficiéncia,
modicidade, qualidade e, sobretudo, seguranca.

|E comum e necessario ao setor que seja empregado um enfoque maior em estabilidade normativa, pois a
maturidade ja alcancada com os mais de 100 anos de aviagao civil vem garantindo de certa maneira esse
crescimento sustentavel e seguro do setor. Porém, o aspecto negativo desse enfoque € a persisténcia de
resquicios de conceitos basilares que de certo modo se encontram ja ultrapassados, € que impdem
engessamento ao sistema de aviacdo que nem sempre € o mais desejavel em termos de seguir com um
ambiente favoravel a inovagdo da exploragao do setor.

[Foi nesse sentido que a ANAC estabeleceu o Projeto Prioritario de Remodelagem dos Servigos de

Transporte Aéreo Publico com o objetivo de promover uma ampla revisao de conceitos basilares aplicados

na regulamentagao do setor, identificando as oportunidades de aprimoramento das normas vigentes com o

objetivo de estabelecer um ambiente favoravel a inovacdo da exploragdo do transporte aéreo publico no
rasil.

urante os trabalhos de revisdo das normas vigentes, a equipe envolvida no Projeto Prioritario identificou
iversas oportunidades de promover maior clareza ao ambiente regulatorio, que poderiam nao sé melhorar o




ambiente aos entes responsaveis pela oferta de servigos de transporte aéreo publico mas de proporcionar um
melhor alinhamento dos processos de autorizagdes e de emissdo de certificagdes pela ANAC com esse
ambiente mais propicio a inovagao.

A equipe também identificou que essas varias oportunidades de melhorias apresentavam um conjunto de
causas comuns, indicando portanto a aplicacdo de um conceito comum, porém subliminar, nas regras de
competéncia da ANAC para os aspectos econdmicos e de seguranga envolvidos na exploragdo de servigos
aéreos. Em consequéncia, se identificou a importancia de rever a aplicagdo do conceito de regularidade
aplicado ao transporte aéreo publico no Brasil.

O aspecto mais diretamente relacionado a aplicagdo desse conceito recai na diferencia¢do das modalidades
de transporte aéreo publico em vigor, quais sejam:

Por demanda
Complementar
Suplementar
Doméstica

De bandeira

0 ambiente regulatorio atual esta baseado nessas cinco categorias e, conforme suas diferencas, conjuntos de
regras compativeis sdo aplicaveis. A cada elemento desse conjunto se d4 o nome de modelo de servigos de
itransporte aéreo publico. Em esséncia, ¢ a partir das modalidades que compdem a matriz que se buscam
defini¢des para:

As relagdes econdmicas entre os usudrios e aqueles que ofertam servigos de transporte aéreo publico;

As caracteristicas e capacidades de infraestrutura disponibilizadas para cada modalidade,
considerando tanto a utilizacdo como a forma de promover integragdo entre essas modalidades; e

As bases de certificagcdo dos provedores de servigos aéreos, em termos de seguranga operacional.

Ainda que se tenha uma forte inter-relacio entre essas trés areas, a equipe do projeto concluiu em seus
estudos nao haver uma relagdo de dependéncia entre elas e que, portanto, € possivel redesenhar os
normativos aplicadveis em cada uma as trés areas a partir da revisdo dos conceitos fundamentais utilizados.

[Especificamente com relag@o ao processo de certificagdo de operadores, a equipe do projeto identificou dois
conceitos basilares utilizados. Sao eles:

O porte das aeronaves empregadas: relacionado a complexidade de seus sistemas e de sua operagao,
além de sua capacidade de carga, que se traduzem na base de certificagdo de projeto da propria aeronave; e

A regularidade das operagdes: se sdo cumpridas, planejadas e executadas segundo um agendamento
prévio, que parte da oferta do operador de local e horario de partida e local de destino, ou se ocorrem
mediante qualquer demanda especifica do usuario por local ou horario de partida e local de destino.

O primeiro trata muito especificamente dos equipamentos utilizados. Esse conjunto de normas representa
em grande parte as questoes de projeto de aeronaves e os requisitos de sistemas e dispositivos embarcados
necessarios a sua operagao segura. Em geral, ha interagao desses aspectos com aqueles puramente
operacionais, tendo em vista ser a aeronave o item mais basico de uma operagao, isto ¢, em ltima analise,
nenhum aspecto operacional sobrepuja os limites estabelecidos em projeto de uma aeronave ou de seus
sistemas e dispositivos embarcados.

0 segundo aspecto trata de forma explicita da forma pela qual o servigo aéreo € prestado, se de forma
regular, no sentido de agendada, ou se ndo regular, no sentido de ndo haver uma programagao de locais e
horarios pré-determinados pelo operador. A consequéncia de uma modalidade ou de outra termina por
definir o volume de operagdes, as repeticoes de trechos idénticos (em termos de locais e horarios) ou, em




outras palavras, a qual carga esta submetido o conjunto de aeronaves e estruturas necessarias subjacentes
(tripulantes, manuten¢do, despacho, organizagao, etc.).

Os parametros explicitos utilizados pelos normativos vigentes sdo os de capacidade mdaxima de carga,
numero de assentos de passageiros € numero de ligacoes realizadas por semana, dentre outros. Porém, sua
utilizacdo ¢ difusa e imprecisa, pois a equipe do projeto identificou a utilizagdo desses conceitos de forma
diversa entre os varios normativos vigentes. Importante notar que o arcabougo normativo vigente também
nao trata diretamente outros parametros de oferta possiveis, como a coletividade ou exclusividade, a
sazonalidade ou previsibilidade, a flexibilidade ou rigidez do agendamento, mas os traz de maneira implicita
ou simplesmente os desconsidera.

[Por exemplo, ndo ¢ imediata a interpretagdo de trechos das regras que mencionam a configuragdo de
assentos em uma aeronave como parametro: se seria referente a configuragdo maxima de assentos, ou de
uma configuracdo especifica de uma aeronave. Em outro exemplo, a equipe do projeto identificou
divergéncias na aplica¢do do conceito de trechos ou frequéncias na defini¢do de uma “Ligacdo Aérea
Sistematica” (LAS) nos termos da IAC 202-1001.

A propria definicdo de uma LAS induz que esses parametros estao, na verdade, indefinidos entre os
normativos vigentes, pois sua utilizagdo nas LAS ¢ especifica e seria possivel a ANAC, dado o panorama de
falta de uniformizagao desses conceitos, de aplica-los em outra modalidade qualquer de transporte aéreo
publico. Uma vez que cabe a ANAC a interpretacao desses conceitos, em detrimento de qualquer outra
entidade do setor, resta configurada uma situagao na qual as modalidades de servigos aéreos possiveis sdo
aquelas para as quais ha documento vigente expresso que o normatize, pois ali estardo os conceitos
necessarios e aplicaveis.

Ou seja, na forma como hoje estd o arcabougo normativo, cabe exclusivamente 8 ANAC o papel de estudar
e avaliar as possibilidades de inovacdo das modalidades de oferta de servigos aéreos publicos. Essa situagao
¢ diretamente conflitante com a propria origem da inovagdo, propria de quem efetivamente presta o servigo,
provocando uma tal inseguranca juridica ao setor regulado que os inibe integralmente de sequer propor
alguma inovagdo na oferta de servigos.

[Esse cendrio se contrapde aos recentes avangos em eficiéncia, seguranca e modicidade que o setor de
transporte urbano terrestre experimentou ao confrontar o modelo estabelecido de transporte publico seletivo
(taxis urbanos) com aplicativos de coleta e organiza¢ao de demanda, que demonstraram a flagrante situagao
de obsolescéncia do modelo anteriormente dominante.

A equipe do projeto identificou que o mesmo fendmeno poderia se observar no setor de transporte aéreo
publico, guardadas as devidas proporgdes para se ter uma comparacgao valida, conquanto se altere o papel da
ANAC, passando a cargo da iniciativa privada a tarefa de prospectar e desenvolver novas modalidades de
oferta do servigo de transporte aéreo publico. Por consequéncia, a Agéncia se afastaria do papel
intervencionista no aspecto de inovacao e poderia aumentar o papel regulatorio com enfoque na garantia da
qualidade do servigo prestado e da manutengao de um ambiente de saudavel competitividade do mercado.

[E fato que, a rigor, ndo ha regra que impeca o setor de inovar. Mas, sem que se promova uma revisao dos
conceitos mais fundamentais utilizados na regulagdo do setor, pelas razdes apresentadas, ha notoria inibi¢do
ou até mesmo supressao da capacidade de inovagdo, que tenha origem no setor regulado.

Do exposto, a questdo a ser tratada se coloca em como promover um ambiente favoravel a inovagdo das modalidades
de oferta de servigos aéreos publicos, diante do arcabougo regulatorio vigente.

2. Quais foram as alternativas consideradas para a resolu¢do do problema? Explique brevemente cada (minimo 2
opgdes, maximo 5). Indique e justifique a alternativa escolhida.

Conforme o problema relatado, qualquer resolugdo deve ter por objetivo viabilizar que o setor regulado
desenvolva e tenha capacidade de inovar as modalidades de oferta de servico de transporte aéreo publico.




[Para isso, as seguintes alternativas de resolugdes foram avaliadas.

1. Manter a base regulamentar tal como vigente e acrescentar novas modalidades de exploragdo do
servigo de transporte aéreo publico com a publicacdo de resolugdes especificas

ssa linha de ag¢do de baseia em expandir o movimento iniciado com a IAC 202-1001, que estabeleceu as
AS. De fato, para cada nova modalidade identificada, a ANAC deveria emitir um normativo para
estabelecer com clareza as bases do ambiente de negocios, de certificagdo de seguranca operacional e outros
requisitos a serem observados pelos regulados.

O fato de manter intacto todo o sistema de regulamentacdo ja em vigor ¢ uma vantagem observada nessa
linha de agdo, pois o volume de trabalhos permaneceria o mesmo para o qual os processos e estruturas
administrativas da ANAC j4 estdo mais maduros.

Segundo essa linha, seria acrescentada uma camada de trabalhos, que hoje ndo esta atribuida a qualquer area
da ANAC, com o objetivo de avaliar e prospectar novas possibilidades de oferta de servigos de transporte
aéreo, com uma visao mais abrangente quanto o possivel e sem se afastar da realidade enfrentada pelos
entes regulados (impostos, tarifas, custos operacionais, etc.).

Além das cinco modalidades “perenes” (aquelas constantes no RBAC n. 119) e da modalidade “em
avaliacdo” (as LAS da IAC 202-1001), poderiam ser criadas outras tantas modalidades quanto fosse a
capacidade da Agéncia em expedir os respectivos atos normativos. Naturalmente, se poderia chegar a um
nivel maior de complexidade regulatoria com a expedicdo de um grande nimero de regras para um grande
numero de modalidades “reconhecidas” pela ANAC.

[De outro lado, caso a ANAC ndo publique outro regulamento e mantenha o ntimero e a forma de
modalidades tal como hoje esta em vigor, pouco se modificaria do ambiente regulatdrio e se continuaria
com a baixa capacidade de promocao de inovar.

2.  Propor uma nova matriz de servigos aéreos que comporte diferentes modalidades de oferta do servigo
de transporte aéreo publico, acompanhado de uma uniformizacdo na aplicacdo de conceitos fundamentais
por todo o conjunto normativo da ANAC.

[Essa linha de acdo se contrapde a anterior, no sentido de prover maior clareza aos regulados, ao oferecer
uma matriz de servigos de transporte aéreo publico baseada no menor nimero possivel de parametros
fundamentais. A partir dessa matriz mais enxuta, os processos de oferta de servi¢os aéreos ao publico, mais
relacionados ao modelo de negdcio a ser adotado pelos entes regulados, se tornam mais independentes dos
processos de certificacdo de seguranca operacional.

[E esperado que, a partir dessa modificacio estrutural, os entes regulados tenham maior espago de inovagio
na forma de oferta dos servicos de transporte aéreo publicos. O conjunto de regras aplicadas a certificagdo
de seguranca operacional se define de maneira mais independente dos parametros mercadologicos,
provendo-lhe maior robustez, clareza e previsibilidade ao regulado.

Se faz evidente que uma modificacdo estrutural resultaria em um longo processo de revisao normativo,
trazendo custos essencialmente internos a ANAC. Algumas empresas necessitariam passar por revisao de
suas certificagdes, o0 que aumentaria a sobrecarga dos setores correspondentes na ANAC, durante o periodo
de transicdo. Em contrapartida, dada a maior clareza de aplicacdo de conceitos, os processos de trabalho
também se tornam mais claros e previsiveis, fato que pode auxiliar na melhor utilizacao da forga de trabalho
da Agéncia.

[Para o setor regulado, ¢ esperado que os beneficios ndo sejam aparentes no periodo de transi¢do, uma vez
que alguns operadores também compartilham dos custos de revisdo das bases de certificagdo vigentes.
[Porém, com um ambiente mais claro e conciso, se permite que operadores alinhem melhor as suas estruturas
para oferecerem exatamente os servigos pretendidos e evitem grande parte de retrabalhos ou de
implementagdo de estruturas desnecessarias.

A argumentacdo a seguir explora as razdes de se adotar a segunda alternativa como o caminho a ser seguido
para que se possa obter, de maneira concreta, um ambiente mais propicio a evolug¢ao do setor sem que se




crie um ambiente complexo e pouco manejavel no futuro.

O primeiro aspecto a ser destacado ¢ a clareza do arcabouco normativo. Na primeira alternativa, o ambiente
atual se mantém e, como ha uma concorréncia pelos recursos (humanos) para processar todos os ajustes e
emendas normativas ao longo da vigéncia de uma norma, € pouco provavel que desse ambiente resulte uma
progressao normativa mais clara, sem acumulagdo de conceitos anteriormente validos.

Outro aspecto a ser considerado € a atuacdo indevida da ANAC quando pautada por agdes intervencionistas.
A historia da regulacao estatal tem demonstrado cabalmente a relagdo de proporcionalidade indireta entre
intervencgao e resiliéncia: quanto mais intervencionista a regulagdao, menos agil o setor se torna para se
adaptar, evoluir e implementar solugdes inovadoras. Ao proporcionar um ambiente mais claro e coeso, com
menos possibilidade para intervencionismo nos arranjos comerciais, a segunda alternativa figura em
vantagem sobre a primeira.

O terceiro aspecto considerado ¢ o de complexidade. De fato, muito se sacrifica em termos de coesdo para
se obter uma realidade que tenha, a0 mesmo tempo, muitas opgdes de arranjos comerciais para os regulados,
mas estabelecidos em atos normativos individuais. A complexidade imposta aos regulados de terem que
avaliar um grande numero de conjuntos de regras diminui todas as chances de estabilidade e
sustentabilidade de um negocio, pois ndo ha como avaliar um ambiente complexo sem imputar custo alto ao
setor.

[Por fim, cumpre destacar que esse caminho inclui, necessariamente, a revogagao da IAC 202-1001. Somente
assim se poderd efetivamente promover a importante mudanga no paradigma de inovacdo das modalidades
de oferta de servicos aéreos publicos, ao ndo se estabelecer de maneira prescritiva qualquer delas. Nesse
sentido, cumpre também destacar que aquela IAC estabeleceu as ligagdes aéreas sistematicas quando o
sistema de aviacgao civil brasileiro passava por momento diverso do atual, no qual era necessaria aquela
forma de promover fomento a prestacdo de servigo aéreo a comunidades que nao tinham acesso ao
transporte aéreo publico.

A manutencdo de um sistema de fomento por prazo indeterminado € prejudicial ndo s6 a inovagao, dado que os
operadores podem tomar a regra de exce¢do como norma definitiva, mas também as bases de seguranga operacional,
pois dentre aquelas regras da IAC 202-1001 ha algumas que abonam os operadores de cumprir integralmente o
padrdo de seguranga operacional da norma padrao, estabelecida nos regulamentos aplicaveis ao caso geral.

3. Como o ato proposto resolvera o problema descrito no item 1?

O encaminhamento da solugdo para a questao colocada ocorre com a adogdo de uma matriz de servigos
aéreos de transporte publico mais simples, baseada em um conjunto minimo de conceitos fundamentais,
sobre os quais € possivel construir processos de certificagdo de seguranga operacional mais dissociados da
maneira pela qual os operadores realizardo a oferta de servigos de transporte aéreo publicos.

Se entende que a oferta de servigos aéreos pode ser baseada, minimamente, em apenas dois conceitos
fundamentais, quais sejam:

o Regularidade, ou agendamento: Trata da diferenciagcdo no planejamento das operacdes a serem
ofertadas pelos prestadores dos servigos de transporte aéreo publicos.

o E dita regular ou agendada uma operagao cuja execugdo faz parte de um amplo agendamento
prévio, no qual o operador determina o local e o horério de partida e local de destino de cada
VO0O.

o E dita ndo-regular ou ndo agendada qualquer operagio de transporte aéreo publico cuja oferta se
adapte, caso a caso, a demanda apresentada ao operador. Mais simplesmente, se pode dizer que
¢ qualquer operacao que nao se enquadre na defini¢do anterior.

o Porte da aeronave utilizada: Trata da capacidade de transporte empregada em uma operagao. Portanto,
quanto maior for o porte de uma aeronave, maior a capacidade de transporte em uma operagao




unitaria. A diferenciacdo proposta ocorre em capacidade ja utilizada amplamente na regulamentagao
vigente, detalhada a seguir.
o Uma operagdo que utiliza grande aeronave, ou aeronave de grande porte, emprega uma
aeronave cuja certificagdo de tipo ¢ adequada ao transporte comercial de passageiros e/ou carga
e preve configuracdo de mais de 19 assentos ou de peso maximo de decolagem superior a 8.618
kg (19.000 Ib).
o Uma operagdo que utiliza pequena aeronave, ou aeronave de pequeno porte, emprega uma
aeronave cuja certificagdo de tipo € adequada ao transporte comercial de passageiros e/ou carga

e prevé configuracdo de no maximo 19 assentos e de peso maximo de decolagem igual ou
inferior a 8.618 kg (19.000 1b).

Cabe salientar a diferenga na acep¢ao no termo regular: para o processo de certificacdo de uma empresa
conforme o RBAC n° 119, o termo regular ¢é referente a uma operagao agendada. Se reforca esse sentido
pois a palavra regular pode ser aplicada tanto a uma operacdo repetitiva, com certo nimero de frequéncia ou
regularidade, como a uma operacao que segue uma malha agendada, no sentido do termo scheduled como
apresentado nos documentos da OACI.

A partir dessa defini¢do ¢ obtida uma tabela com caracteristicas de certifica¢do para servigos de transporte
aéreo publico:

Operacao agendada

ANYV Grande Porte

Operacdo agendada

ANV Pequeno Porte

Operacao niao-agendada

ANYV Grande Porte

Operagdo nao-agendada

ANYV Pequeno Porte

A principal agdo da proposta ¢ a revisao e adicdo dos conceitos fundamentais no RBAC n. 01, cuja
aplicabilidade ocorre para todos os RBAC em carater mais amplo. A partir da aplicabilidade uniforme dada
no RBAC n. 01, se promoverdo as demais adequagdes no arcabouco normativo nacional. Em um primeiro
momento, faz-se necessario atualizar os requisitos de seguranga operacional, pois independem de outros
parametros.

Com relagdo aos quesitos de seguranca operacional, 0o RBAC n. 119 deve ser alterado para comportar
apenas essas quatro modalidades de operacdes. As operacdes com grandes aeronaves sdo tratadas no RBAC
n. 121 e com aeronaves de pequeno porte e helicopteros ficam tratadas no RBAC n. 135. Ambos os
regulamentos devem trazer, claramente, as distingdes entre operagdes agendadas e nao agendadas.

Em momento posterior, se podera realizar as demais alteragdes e complementos aos conceitos fundamentais nas
areas de regulacdo econdmica e da infraestrutura aeronautica. Quaisquer aspectos dessas duas areas ainda serdo
realizados sobre a base comum do RBAC n. 01.

4. Como sera feita a implanta¢do da norma e como essa implantagio serd acompanhada?

Agdes Prazo Acompanhamento
Revisdo dos RBAC 01, . Monitoramento da transi¢ao e
ANAC 119, 121 e 135 Minimo de 2 anos aderéncia ao novo modelo.
Adequacdo as novas Implementacdo de modalidades
Regulados regras dos RBAC 01, 119, | Minimo de 2 anos de prestagdo de servigo

121 e 135 revisados.
Regulamentos do DECEA | Minimo de 2 anos

baseadas no modelo.
Monitoramento da transicao e

Outros Orgdos




|.| | e CENIPA | | aderéncia ao novo modelo.

5. Quais sdo os dispositivos legais que autorizam a ANAC a regulamentar o assunto?

Art. 11, inciso V, da Lei n°® 11.182, de 27 de setembro de 2005, tendo em vista o disposto no art. 8°, incisos X e XVII,
da mencionada Lei.

6. O regulamento proposto afetara outras areas da Agéncia? Quais? Essas areas foram contatadas? Como se
posicionaram sobre o assunto?

As areas afetadas estdo localizadas dentro da Superintendéncia de Padrdes Operacionais; principalmente a
GCTA, GOAG e GNOS, envolvendo todos os servidores.

Pode ser que a GCVC da Superintendéncia de Aeronavegabilidade seja afetada, caso o processo de revisdo da
certificacdo de alguns operadores em transi¢do do RBAC n. 135 para o RBAC n. 121 assim requeira.

7. Existem outros 6rgdos/entidades afetados com a edi¢do da norma?

( ) |ANVISA (X ) |COMAER [( ) [Policia Federal [( ) [|Receita Federal

( ) |Outros

Esses orgdos/entidades foram contatados? Como se posicionaram sobre o assunto?

Tanto o DECEA quanto o CENIPA foram contatados para participarem das reunides participativas sobre os
diversos assuntos afetos a proposta do Projeto.

8. O problema ou assunto ja foi regulamentado em outros paises?

O Canada possui regulamentacao para operagdes de transporte aéreo publico que segrega as
(X ) Quais? aeronaves entre “pequeno”, “médio” e “grande porte”. O SRVSOP ja publicou as ultimas
SIM " |atualizagdes dos LAR com essa mesma sistematica. Verificar relatorio final da prmeira tranche
do projeto.
( YNAO| -

9. Existem normas vigentes no pais, correlatas ao assunto?

(X)) SIM | Quais? | Sim, RBAC 01, RBAC 119, RBAC 121, RBAC 135, IAC 212-1001.

( )NAO| -

10. Descreva qualitativamente e, se possivel, quantitativamente os custos do ato.

O ato ocasionara impactos nos operadores aéreos prestadores de servico de transporte aéreo publico no
[Brasil, especialmente para aqueles que utilizam aeronaves de capacidade proxima ao limite estabelecido,
que possivelmente deverdo migrar para o RBAC n. 121. Aqueles que atualmente operam LAS serao
impactados, pois terdo que readaptar suas operagdes para uma realidade sem as LAS, e deverao cumprir
com os requisitos correspondentes do RBAC n. 135.




[De uma maneira geral, os operadores impactados podem ser classificados em 4 grupos:

Grupo 1: operadores aéreos autorizados a realizar Ligagdes Aéreas Sistematicas com avides de até 9
assentos para passageiros ¢ PMD menor ou igual a 8.618 Kg que migrardo para uma certificagdo com
caracteristicas de regular (agendada) com requisitos previstos no RBAC 135;

Grupo 2: operadores autorizados a realizar Ligagdes Aéreas Sistemdaticas com avides com mais de 9,
porém com até 19 assentos para passageiros ¢ PMD menor ou igual a 8.618 Kg que migrardao para uma
certificagdo com caracteristicas de regular com requisitos previstos no RBAC 135;

Grupo 3: operadores autorizados a realizar operagdes nao agendadas com avides de mais de 19
assentos para passageiros que migrardo para uma certificacdo com caracteristicas de ndo regular com
requisitos previstos no RBAC 121;

Grupo 4: operadores autorizados a realizar operacdes nao agendadas com avides de menos de 19
assentos para passageiros, porém, de PMD maior que 8.618 Kg que migrardo para uma certificagdo com
caracteristicas de ndo regular com requisitos previstos no RBAC 121.

[Evidentemente, os processos de revisao das certificacdes ocasionardo impactos nos processos da propria
ANAC, especialmente com relagdo a SPO, que podera ter que lidar com todos os processos de revisao, além
daqueles ordinarios. Portanto, ndo se espera que tal alteragdo esteja completa em menos de 2 ou 3 anos a
partir da aprovagao das novas regras.

O processo normativo de varios regulamentos simultaneamente também provocara sobrecarga sobre todas as areas
envolvidas nesse processo normativo, com a edicdo de emendas aos regulamentos, revogagao da IAC 202-1001 e das
consequentes adequacgdes de Instrugdes Suplementares e de Manuais de Procedimentos das geréncias afetadas.

11. Descreva qualitativamente e, se possivel, quantitativamente os beneficios do ato.

¢ (Clareza nos conceitos fundamentais aplicados ao setor;

o Estabilidade e previsibilidade do ambiente regulatério, com a separagdo clara entre os aspectos
normativos de seguranca operacional e de exploragdo comercial;

¢ Incentivo a aderéncia normativa por operadores com cultura de violagdes recorrentes; e

e Aprimoramento dos processos de certificacdo de novos operadores.

12. Descreva os possiveis efeitos do ato proposto, conforme tabela abaixo.

Efeitos positivos Efeitos negativos

Possibilidade de diversificar
ofertas e parcerias comerciais,

, . - Passar por revisao da certificagido
Empresas de transporte aéreo regular promovendo uma conjugagado de

aeronaves de grande porte com operacional.
aeronaves menores.
Possibilidade de diversificar Passar por revisao da certificag@o
ofertas e parcerias comerciais, operacional, especialmente
Empresas de transporte aéreo nao regular maior clareza com relacdo as aqueles que utilizam jatos de alta
possibilidades de exploragdo complexidade que deverdo passar
comercial. para o RBAC n. 121.
Empresas de servigos aéreos especializados |n/a n/a

Poderdo diversificar seus
produtos, para atender as
especificidades de novas n/a
modalidades de exploracao
comercial que surgirdo.

Prestadores de servigos auxiliares ao
transporte aéreo

Operadores de Aerodromos Ha possibilidade de aumentar o | Possibilidade de ter que firmar




numero de passageiros
processados, com o crescimento
do setor pela inclusdo de
mercados hoje isolados ou ndo
explorados pelas malhas atuais.

parcerias com o governo federal,
nos casos de aerddromos
privados, e apenas para aqueles
que efetivamente possuirdo
capacidade e infraestrutura para
suportar o trafego adicional.

Fabricantes de Aeronaves n/a n/a
Fabricantes de pegas e componentes n/a n/a
aeronauticos

Proprietarios de aeronaves n/a n/a

Empresas de manutencdo aeronautica

Verificagdo de novos programas
de manutencgao.

A verificacdo de novos
programas de manutengdo podera
ser escassa no comego, devido ao
processo de transicao.

Aumento na demanda por
formagao de novos profissionais,

Mecéanicos ~ . . n/s
caso a a¢do ocasione crescimento
do setor.
Aumento na demanda por
: formagdo de novos profissionais
Escolas e Centros de Treinamento §30 osp . > |n/a
caso a a¢do ocasione crescimento
do setor.
Aumento na demanda por
. formacgao de novos profissionais
Tripulantes &40 osp . > In/a
caso a a¢do ocasione crescimento
do setor.
Caso ndo haja um
acompanhamento sobre questdes
Aumento na oferta de transporte, npa e que
. - de direitos de passageiros, ¢
. para localidades ndo ,
Passageiros possivel que se configure
contempladas atualmente com . O :
. 11 assimetria indesejada entre o
transporte aéreo publico. p .
usuario do sistema de transporte
e as operadoras aéreas.
Aumento na oferta de transporte,
. ara localidades nao
Comunidades p n/a
contempladas atualmente com
transporte aéreo publico.
Meio ambiente n/a n/a
Outros (identificar) n/a n/a

13. Discorra sobre como se dara o processo de monitoramento do ato normativo.

areas afetadas.

A primeira etapa envolve atividades de cunho exclusivamente normativo, portanto requerera esforco de
emendas aos regulamentos mencionados, além de instrugdes suplementares e manuais de procedimentos das

A segunda etapa envolve a revisao as certificagdes emitidas em favor dos operadores do setor.
[Especialmente com relag¢do aos operadores que deverdo migrar do RBAC n. 135 para o RBAC n. 121,¢
esperado imputar-lhes custo nessa operacao, além do que havera custo consideravel para a ANAC para
realizar todas as novas certificagoes.

Em um terceiro momento, j& com a etapa de transi¢ao normativa solucionada, havera vigilancia e fiscalizagdo em
moldes ja semelhantes aos que se encontram em vigor.

ASSINATURAS DO SERVIDOR RESPONSAVEL, CHEFIA IMEDIATA E DO

SUPERINTENDENTE
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