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Assunto do Emenda a0 RBAC n° 135

normativo:

Tipo de ato - () Adequagdo Legal, em fungao do art.
normativo: () Novo (X) Revisdo 47,1, da Lei da ANAC

Origem da ( X)) Interna (Diretoria, Superintendéncias () Externa (Of £a08 de Controle

demanda: etc.) ou recomendagdes diversas)

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

Problemas (atuais ou futuros) que possuem possiveis implicagdes financeiras ou técnicas em relagao aos operadores:

a) Paragrafo 135.3(d): Existéncia de requisito nao técnico no RBAC n° 135 no que se refere a limitacdo de dois
anos para a realizacdo de operagdes de ligagdo sistematica (apds este prazo a empresa seria obrigada a
transformar-se em um operador complementar);

b) Paragrafos 135.151(d), 135.169(a), 135.170(b), 135.178(k) e 135.363(a), (b), (c) e (g), e se¢des 135.365,
135.367, 135.369, 135.371, 135.375, 135.377, 135.379, 135.381, 135.383, 135.385, 135.387, 135.389,
135.391, 135.393, 135.395: no RBHA 135 os requisitos eram aplicaveis apenas a grandes avides e na edi¢ao
do RBAC n° 135 passaram a se aplicar a todos os avides, o que gerou grande impacto para os operadores de
pequenos avides sem que tivesse havido um adequado estudo de impacto;

¢) Paragrafo 135.179(a): exigéncia de existéncia de MEL para a aeronave poder operar ¢ altamente impactante
para os operadores de taxi-aéreo, pelo tempo necessario para aprovar uma MEL;

d) Paragrafo 135.243(f) (renumerado do antigo paragrafo 135.243(e)(2)): hoje € exigido que em uma operagao
de helicopteros com um so piloto em voo VFR noturno e em condigdes VMC, que o piloto possua também
habilitagdo IFRH, o que cria altas restricdes operacionais para os operadores;

e) Paragrafos 135.244(c) e (d): dificuldade da formacgao da primeira tripulagdo para os operadores do RBAC n°
135 em operagdes por demanda;

f) Secdo 135.343: dispensa de treinamento de tripulantes em desalinhamento com o item 9.3.1 do Anexo 6,
Parte I e com o item 7.3.1 da Secdo II do Anexo 6, Parte III, a Conven¢ao de Chicago; e

g) Secdes 135.293 e 135.297: as referidas segdes estdo, por um lado, desarmonizadas ao Anexo 6 Parte I, item
9.4.4 e Anexo 6, Part 111, Secdo 2, item 7.4.3, a Convengdo de Chicago, que exigem exame de proficiéncia em
emergéncia de 6 em 6 meses para ambos os pilotos, e por outro lado estdo impactando bastante a aviagao
regional, por imporem exame de proficiéncia em voo IFR de 6 em 6 meses para o piloto em comando
(135.297).

As demais alteragdes propostas na presente emenda do RBAC n° 135 ndo possuem implicagdes
financeiras substanciais nos operadores e estao explicadas individualmente ao longo do processo.




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

Problema "a" do item 1: paragrafo 135.3(d).

1? alternativa: nio alterar o requisito;

2% alternativa: Alterar o requisito de modo a retirar a limitacdo de 24 meses que um operador de taxi aéreo
atualmente possui para realizar operagdes sistematicas;

Alternativa escolhida: foi escolhida a 2? alternativa, pois a limitagao temporal acima ndo ¢ técnica e ndo ¢é prevista
na Resolucdo n°® 377, de 15 de marco de 2016, nem tampouco na IAC 202-1001 (Normas para a solicitacao,
autorizagdo e operagdo de ligacdes aéreas sistematicas por empresas de taxi aéreo). Ressalta-se que os requisitos que
contém ligacdo sistematica (isto €, requisitos mais rigorosos que os correspondentes de uma operagdo por demanda)
sdo0 os seguintes: 135.243(d)(2), 135.243(e)(1) e 135.263.

Alteragiio proposta:

s- Somente é permitido conduzir ligagdes sistematicas se:

(1) forem cumpridos os requisitos especificos para este tipo de operagdo constantes neste Regulamento e nos demais
normativos da ANAC; e

(2) a mesma for aprovada nas especificagdes operativas do detentor do certificado.”

Problema "b" do item 1: paragrafos 135.151(d), 135.169(a), 135.170(b), 135.178(k) e 135.363(a), (b), (c) e (g), ¢
secdes 135.365, 135.367, 135.369, 135.371, 135.375, 135.377, 135.379, 135.381, 135.383, 135.385, 135.387,
135.389, 135.391, 135.393, 135.395:

1? alternativa: nao alterar o requisito;

27 alternativa: alterar os requisitos de modo a aplicarem-se somente a grandes avioes.

Alternativa escolhida: foi escolhida a 2* alternativa, pois corrige um erro material ocorrido quando da edi¢ao do
RBAC n° 135. Néo houve (e nem era ainda obrigado a ter a época) analise de impacto regulatdrio para ampliagdo das
exigéncias que se aplicavam somente a grandes avides para todos os avides. O /4 CFR Part 135, da FAA dos EUA,
também requer tais requisitos apenas para grandes avides e nao foi identificado problema que justificasse o aumento
da exigéncias para os pequenos avioes.

Alteracdes propostas: nos paragrafos e se¢des citadas, onde hoje se 1€ "avido" ou "avides", passara a se ler "grande
avido", ou "grandes avides".

Problema "c" do item 1: paragrafo 135.179(a)

1% alternativa: ndo alterar o requisito;

2% alternativa: alterar a se¢@o 135.179 a fim de excluir o pardgrafo 135.179(a), o qual requer a apresenta¢do de uma

MEL para todos os operadores do RBAC n° 135 de aeronaves que possuirem MMEL;

Alternativa escolhida: foi escolhida a 2* alternativa, pois a SPO entende que o custo desse requisito supera muito os

beneficios, donde que ndo compensa manté-lo. E as razdes para esse entendimento sao:
- a MEL ¢ um beneficio para o operador. A MEL permite que o operador voe com determinados equipamentos
inoperantes ao passo que, sem a MEL, a aeronave deve operar com 100% dos equipamentos operantes. Desse
modo, entende-se que ¢ mais do interesse do operador possuir uma MEL (porque da a ele flexibilidade para
operar com equipamentos inoperantes) do que da Agéncia exigir que ele possua uma MEL;
- a exclusdo do paragrafo 135.179(a) também ndo impedira que o operador possua uma MEL, caso ele deseje,
e nem a ANAC deixara de aprovar a MEL. Porém o operador ndo precisara ficar com a aeronave inoperante
enquanto a ANAC analisa ¢ aprova a MEL; e
- o fato de haver uma MEL aprovada ndo garante que o operador ndo va operar em desconformidade com ela,
e a efetividade do cumprimento somente pode ser fomentada com a vigilancia e a fiscalizacdo.

Alteracio proposta: o paragrafo 135.179(a) foi excluido da proposta.

Problema "d" do item 1: paragrafo 135.243(f) (renumerado do antigo paragrafo 135.243(e)(2).

1% alternativa: nio alterar o requisito;

2% alternativa: ndo requerer habilitacdo [FRH de pilotos em comando de helicopteros exclusivamente operados
segundo as regras VFR quando o voo for realizado no periodo diurno, ou, caso realizado no periodo noturno, quando
ocorra inteiramente em ATZ, CTR ou TMA, incluindo as projecdes dos seus limites laterais, ou ainda, na
inexisténcia desses espacos aéreos, dentro de um raio de 50 km (27 NM) do aerédromo de partida. Esta alternativa




esta alinhada com os requisitos do DECEA para operacdes VFR diurnas e noturnas dentro de ATZ, CTR ou TMA.
(ICA 100-4).

Alternativa escolhida: foi escolhida a 2* alternativa, pois entende-se que nao ha justificativa técnica para requerer
habilitagdo IFRH de um piloto em comando empregado exclusivamente em operagdes realizadas sob regras de voo
VFR que ocorram inteiramente em ATZ, CTR ou TMA, incluindo as projecdes dos seus limites laterais, ou ainda, na
inexisténcia desses espacos aéreos, dentro de um raio de 50 km (27 NM) do aerédromo de partida. Importante alertar
para que a alteracdo a ser feita acarreta diferenga em relagdo ao paragrafo 135.810(b)(4) do LAR 135, o que implica
na necessidade de comunicacao de diferenca ao SRVSOP.

Alteracio proposta:

135.242¢e2)(f) Para operacdo com helicopteros certificados para operagdo com um so6 piloto, se as especificagdes
operativas do detentor de certificado autorizarem exclusivamente operagdes—em—eondicdes—VMEno—perfode—divrao—o
pHeto-em—eomandenaepreetsa—terqualifieacioHR VFR para esses helicopteros, o piloto em comando nio precisa ter

habilitagdo IFR para helicoptero quando o voo for realizado no periodo diurno, ou, caso realizado no periodo noturno,
quando ocorra inteiramente em ATZ, CTR ou TMA, incluindo as proje¢des dos seus limites laterais, ou ainda, na
inexisténcia desses espagos aéreos, dentro de um raio de 50 km (27 NM) do aerédromo de partida.

Problema "e" do item 1: paragrafos 135.244(c) e (d)

1? alternativa: nao alterar o requisito;

27 alternativa: alterar o paragrafo 135.244(b)(3) e incluir dispositivos para aumentar a oferta de pessoas que podem
supervisionar a experiéncia operacional de um piloto em comando recém contratado por um operador. O paragrafo
135.244(b)(3) hoje exige um piloto instrutor qualificado. A alteragdo permitiria que um piloto em comando
qualificado realizasse a supervisdo da experiéncia operacional. Essa alternativa havia sido proposta para a audiéncia
publica n°® 8/2016;

3? alternativa: excluir os paragrafos 135.244(c) e (d).

Alternativa escolhida: foi escolhida a 3% alternativa. A segunda alternativa, anteriormente proposta, permitiria o
piloto em comando supervisionar a experiéncia operacional em carater de exceg@o, por meio de uma série de
requisitos de qualificag@o adicionais. No entanto, em discussdes posteriores, levantou-se uma série de dificuldades,
especialmente com relagdo a vigilancia, sobre como seria possivel garantir que este recurso somente

fosse empregado quando da incorporagdo de novas aeronaves ¢ tripulagdes na frota. Foi entdo avaliada a propria
pertinéncia da existéncia de tais requisitos, pois a regulamentacdo americana de referéncia (o /4 CFR Part 135) ndo
0s possui e aplica a experiéncia operacional apenas para as commuter operations (equivalentes as nossas operagoes
complementares), e ndo para operagdes por demanda. Desse modo, optou-se por realizar harmonizagdo da se¢ao ao
14 CFR Part 135.244 e remover do texto os paragrafos 135.244(c) e (d).

Alteracao proposta: exclusio dos paragrafos 135.244(c) e (d).

Problema "f" do item 1: secdo 135.343

1* alternativa: ndo alterar o requisito;

27 alternativa: alterar a se¢do 135.343 a fim de eliminar as isenc¢des de treinamento nela especificadas aos
operadores que utilizam apenas avides monomotores com motor convencional em suas operagdes.

Alternativa escolhida: foi escolhida a 2% alternativa, pois esta alternativa alinha este requisito com os regulamentos
internacionais (Anexo 6 da ICAO, AIR OPS — Commercial Air Transport da EASA e CAR do Transport Canada).
Dado o grande numero de operadores hoje isentos do treinamento, foi proposto um prazo de até 12 meses, a contar
da data de emissdo da emenda 04 do RBAC n° 135, para que os operadores apresentem e obtenham aprovagao da
ANAC desses programas de treinamento e mais 12 meses para que o apliquem a seus tripulantes. Esta alteracao
aumentara substancialmente a carga de trabalho da GOAG, mas estd em acordo com a estratégia da ANAC de focar
na qualificacdo dos tripulantes.

Alteracio proposta:

135.343 Requisitos de treinamento inicial e periédico para tripulantes

Nenhum-Um detentor de certificado somente pode empregarutilizar uma pessoa e airgtésr—uma pessoa somente pode
trabalhar como tripulante em operagao segundo este Regulamento-a—enos—gue-se esse tripulante tenha-tiver completado,
dentro dos 12 meses calendaricos que precedem essa operagao, as apropriadas fases do programa de treinamento inicial ou

perlodlco estabelecido para 0 tlpo de fung:ao que a pessoa vai executar—Esta—see&Hrae—se—&phea—a—de%emeres—de—eem-ﬁe&de
est-abe%eeide—pel-a—A—I%e

Minuta de Resolucao:

Art. 3° As seguintes disposig¢des transitorias se aplicam ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil n° 135 (RBAC n°
135):

IT - o detentor de certificado para o qual ndo era anteriormente requerido programa de treinamento segundo a se¢do
135.343 da emenda 03 ao RBAC n° 135, possui prazo at¢é [DOU + 12 meses] para obter aprovagdo do programa de
treinamento em conformidade com o previsto na referida se¢do e, uma vez obtida essa aprovacdo, o detentor de certificado




tem prazo de mais 12 meses, contado a partir da data de aprovagdo do referido programa de treinamento, para realizar os
treinamentos aplicaveis aos seus tripulantes;

Problema "g" do item 1: se¢des 135.293 e 135.297

1% alternativa: ndo alterar os requisitos;

2? alternativa: realizar harmonizagdo completa ao Anexo 6 Parte I, item 9.4.4 e Anexo 6, Part 111, Secdo 2, item
7.4.3, a Convengao de Chicago, e exigir o exame de proficiéncia, com procedimentos de emergéncia, a cada 6 meses
para o PIC e o SIC;

3% alternativa: harmonizar os requisitos de exame de proficiéncia ao Anexo 6 Parte I, item 9.4.4 e Anexo 6, Part 111,
Secdo 2, item 7.4.3, a Convengdo de Chicago, mas estabelecer a periodicidade de 12 em 12 meses para todos os
pilotos;

4? alternativa: harmonizar os requisitos de exame de proficiéncia ao Anexo 6 Parte I, item 9.4.4 ¢ Anexo 6, Part III,
Secao 2, item 7.4.3, a Convengdo de Chicago, mas estabelecer a periodicidade de 6 em 6 meses para todos os pilotos
que realizam operagdes internacionais e a periodicidade de 12 em 12 meses para os demais pilotos.

Alternativa escolhida: foi escolhida a 4* alternativa, pois a SPO considera a regra da ICAO muito restritiva para os
operadores que realizam operacdes dentro do pais, em especial a aviagdo regional, ao passo que os operadores que
realizam operagdes internacionais ja estdo impactados na pratica nas inspegdes de rampa de outros paises que
exigem o cumprimento do Anexo 6 a Convencao de Chicago, e que devido a diferenga na regulamentacao sdo
obrigados a demonstrar que cumprem com o Anexo 6, mesmo com a regulamentagao brasileira desarmonizada.
Alteracio proposta: exclusdo de toda a se¢do 135.297 do RBAC n° 135, inclusdo, na se¢do 135.293, das exigéncias
de exame de procedimentos de emergéncia e em IFR, e o estabelecimento da periodicidade de 6 meses para pilotos
que realizam operagdes internacionais e de 12 meses para os demais pilotos.

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

As propostas de alteracdo do RBAC n° 135 foram feitas visando as seguintes consequéncias:

Problema "a" do item 1: paragrafo 135.3(d)

Consequéncias visadas: a alteracao proposta criara a possibilidade de que operadores brasileiros do RBAC n°® 135
possam operar ligagOes sistematicas por um prazo maior que 24 meses, sem a necessidade de solicitar e receber uma
autorizagao especifica para isto.

Problema "b" do item 1: paragrafos 135.151(d), 135.169(a), 135.170(b), 135.178(k) e 135.363(a), (b), (c) e (g), ¢
secdes 135.365, 135.367, 135.369, 135.371, 135.375, 135.377, 135.379, 135.381, 135.383, 135.385, 135.387,
135.389, 135.391, 135.393, 135.395:

Consequéncias visadas: evitar que pequenos avides sejam obrigadas a cumprir requisitos que deveriam ser
aplicaveis somente a grandes avides (conforme definido no RBAC n° 01).

Problema "c¢" do item 1: paragrafo 135.179(a)
Consequéncias visadas: reducao do tempo para inicio da operacdo de uma aeronave na frota. Porém, enquanto sem
MEL, a aeronave devera possuir todos os equipamentos operantes.

Problema "d" do item 1: paragrafo 135.243(f) (renumerado do antigo paragrafo 135.243(e)(2).
Consequéncias visadas: esta alteracdo alinha os requisitos da ANAC com os do DECEA para operacdes VFR
diurnas e noturnas dentro de ATZ, CTR ou TMA. (ICA 100-4).

Problema "e" do item 1: paragrafos 135.244(c) e (d)

Consequéncias visadas: eliminar a exigéncia da experiéncia operacional, em harmonizacdo a regulamentagao
internacional de referéncia, e facilitar a inclus@o da primeira tripulagdo em cada tipo e modelo basico de aeronave na
frota;

Problema "f" do item 1: secdo 135.343

Consequéncias visadas: alinhar os requisitos do RBAC n°® 135 com os requisitos internacionais, como os da FAA4,
Transport Canada e ICAO, e aumentara a qualificacao dos tripulantes de avides monomotores com motor
convencional.

Problema "g" do item 1: se¢des 135.293 e 135.297
Consequéncias visadas: harmonizar completamente os requisitos de exame de proficiéncia do RBAC n° 135
ao Anexo 6 Parte I, item 9.4.4 e Anexo 6, Part 111, Secdo 2, item 7.4.3, a Convengdo de Chicago, para operacodes




internacionais, e parcialmente para as operagoes nacionais, sendo que a diferencga estara apenas na periodicidade do
exame, que para operagdes internacionais sera de 6 em 6 meses, e para operagdes nacionais sera de 12 em 12 meses.

4. Como sera feita a implantagdo da norma e como essa implantagéo serd acompanhada?

Acdes Prazo Acompanhamento

ANAC Publicacdo da proposta de Imediat F1scal1za<;219 dos oper'fldorei[s

emenda ao RBAC n° 135, | Imediato para garantir o cumprimento

dos requisitos.

Adogao das regras .
Regulados Imediato N/A

propostas.
Outros Orgdos N/A N/A N/A

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

- Art. 8°, incisos IV, X, XVI, XVII, Art. 10 e Art. 11, inciso V da Lein® 11.182/2005.
- Art. 43, inciso 1, alineas a e ¢, da Resolugdo n° 110, de 15 de setembro de 20009.
- Art. 51, inciso I, alineas a e b, da Resoluc¢do n°® 110, de 15 de setembro de 2009.

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

Dos itens apresentados neste FAPAN nenhum afeta a SAR.

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

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

( ) |Outros

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

Nao ha outros orgdos / entidades afetados com a edigdo da proposta de revisdo do RBAC n° 135.

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

Estados Unidos da América (/4 CFR Part 135), EASA (Commission Regulation (EU) No

1s?
(X)SIM JQUaIs? | 66517012 ¢ Canadd (CAR 703, CAR 704 ¢ CAR 705), por exemplo.

( )NAO] -

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

(X)SIM |Quais? |RBAC n° 135, Emenda 03

( )NAO] -

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




Custos da adocdo das alteragdes de cada paragrafo da proposta de Emenda do RBAC n° 135:

Problema "a" do item 1: paragrafo 135.3(d)
Custo nao financeiro: ndo foram identificados;
Custo financeiro: ndo foram identificados.

Problema "b" do item 1: paragrafos 135.151(d), 135.169(a), 135.170(b), 135.178(k) e 135.363(a), (b), (c) e (g), ¢
secoes 135.365, 135.367, 135.369, 135.371, 135.375, 135.377, 135.379, 135.381, 135.383, 135.385, 135.387,
135.389, 135.391, 135.393, 135.395:

Custo nao financeiro: ndo foram identificados;

Custo financeiro: nao foram identificados;

Problema "c" do item 1: paragrafo 135.179(a)

Custo nio financeiro: mesmo com a nao obrigatoriedade da MEL, o que obrigara a acronave a possuir todos os
equipamentos operantes caso ela ndo possua uma MEL, é possivel que haja operadores que voem com equipamentos
inoperantes sem uma MEL, especialmente se ele for discricionariamente considerado um equipamento de baixa
importancia pelo operador. Essa situagdo, porém, devera ser desestimulada com fiscalizagio.

Custo financeiro: ndo foram identificados.

Problema "d" do item 1: paragrafo 135.243(f)
Custo nao financeiro: nio foram identificados;
Custo financeiro: ndo foram identificados.

Problema "e" do item 1: paragrafos 135.244(c) e (d)
Custo nao financeiro: ndo foram identificados;
Custo financeiro: ndo foram identificados.

Problema "f" do item 1: secdo 135.343

Custo nio financeiro: a ANAC deve analisar ¢ aprovar programas de treinamento de diversos modelos de aeronave
para os quais a regra atual ndo prevé a necessidade de aprovagdo de programas de treinamento; isto acarretara um
aumento substancial de trabalho para a GOAG.

Custo financeiro: a partir dos estudos acima citados, podem vir a ocorrer custos financeiros na forma de aumento de
pessoal da ANAC ou desenvolvimento de sistemas de informagdo da ANAC para auxiliar as analises e
acompanhamento de programas de treinamento; da mesma forma os operadores devem dispor de pessoas capacitadas
a realizar a tarefa de desenvolver e manter aprovado os seus programas de treinamento.

Problema "g" do item 1: se¢des 135.293 e 135.297

Custo nao financeiro: os operadores nacionais passardo a ser obrigados a realizarem exames de proficiéncia em IFR
e em emergéncia para o piloto segundo em comando de 12 em 12 meses. Hoje a regra s obriga o piloto em
comando de 6 em 6 meses.

Custo financeiro: ndo avaliado.

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

Beneficios da adogao das alteracdes de cada paragrafo da proposta de Emenda do RBAC n° 135:

Problema "a" do item 1: paragrafo 135.3(d)

Beneficio qualitativo: operadores aéreos do RBAC n° 135 terdo maior flexibilidade e previsibilidade para os seus
planejamentos de longo prazo, uma vez que nao dependerdo da ANAC para aprovagdo de extensodes ao prazo de 24
meses atualmente constante do regulamento;

Beneficio financeiro: nio avaliado;

Problema "b" do item 1: paragrafos 135.151(d), 135.169(a), 135.170(b), 135.178(k) e 135.363(a), (b), (c) e (g), e
secdes 135.365, 135.367, 135.369, 135.371, 135.375, 135.377, 135.379, 135.381, 135.383, 135.385, 135.387,
135.389, 135.391, 135.393, 135.395:

Beneficio qualitativo: operadores aéreos do RBAC n° 135 de pequenas aeronaves ndo terdo que cumprir com
requisitos que passardo a ser aplicaveis somente a grandes avides;

Beneficio financeiro: ndo avaliado.




Problema "c¢" do item 1: paragrafo 135.179(a)
Beneficio qualitativo: permitir que o operador utilize a sua aecronave sem uma MEL aprovada, ainda que sem a

permissao de ter equipamentos inoperantes;

Beneficio financeiro: ndo quantificado, mas espera-se ver mitigado o custo de aeronaves paradas aguardando a

aprovagdo da MEL.

Problema "d" do item 1: paragrafo 135.243(f)
Beneficio qualitativo: possibilitara aos pilotos em comando dos operadores do RBAC n° 135 a operar helicopteros
em operacdes exclusivamente VFR quando ocorra inteiramente em ATZ, CTR ou TMA, incluindo as proje¢oes dos
seus limites laterais, ou ainda, na inexisténcia desses espagos aéreos, dentro de um raio de 50 km (27 NM) do

aerodromo de partida, sem a necessidade de possuir habilitagdo IFRH;

Beneficio financeiro: ndo avaliado.

Problema "e" do item 1: paragrafos 135.244(c) e (d)
Beneficio qualitativo: ficara facilitada a inclusdo da primeira tripulagao em cada tipo e modelo basico de

aeronave na frota;
Beneficio financeiro: ndo avaliado.

Problema "f" do item 1: secdo 135.343

Beneficio qualitativo: alinhamento da legislagdo brasileira com a legislacdo estrangeira comparavel ¢ melhoria da
qualificagdo dos tripulantes de avides monomotores com motor convencional;

Beneficio financeiro: ndo avaliado.

Problema "g" do item 1: se¢des 135.293 e 135.297
Beneficio qualitativo: os operadores nacionais estardo dispensados de realizarem exames de proficiéncia em IFR e
em emergéncia para o piloto em comando de 6 em 6 meses e poderdo realiza-lo de 12 em 12 meses.

Beneficio financeiro: ndo avaliado.

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

Efeitos positivos

Efeitos negativos

Empresas de transporte aéreo regular

Aumento do nivel de seguranca
operacional.

Impactos financeiros

Empresas de transporte aéreo nao regular

Aumento do nivel de seguranca
operacional.

Impactos financeiros

Empresas de servigos aéreos especializados

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Prestadores de servigos auxiliares ao
transporte aéreo

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Operadores de Aerddromos

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Fabricantes de Aeronaves

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Fabricantes de pecas e componentes
aeronauticos

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Proprietarios de aeronaves

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Empresas de manutencao aeronautica

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Mecanicos

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Escolas e Centros de Treinamento

Nio aplicavel.

Nao aplicavel.

Aumento do nivel de seguranca

Tripulantes . Nao ha.
operacional.

Passageiros Aumeqto do nivel de seguranga Niio ha.
operacional.

Comunidades Nao aplicavel. Nao aplicavel.

Meio ambiente

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

Outros (identificar)

Nao aplicavel.

Nao aplicavel.

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




O monitoramento se dard conforme o compéndio de elementos de fiscalizagdo, em acdes de vigilancia e fiscalizagao
de rampa e apuragdo de dentincias.

ASSINATURAS DO SERVIDOR RESPONSAVEL, CHEFIA IMEDIATA E DO
SUPERINTENDENTE

Documento assinado eletronicamente por Rafael Gasparini Moreira, Gerente Técnico, em
25/07/2018, as 14:15, conforme horério oficial de Brasilia, com fundamento no art. 6°, § 1°, do
Decreto n° 8.539, de 8 de outubro de 2015.

.ls.snrutu! 3 L‘j
eletrénica



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2015/Decreto/D8539.htm
https://sistemas.anac.gov.br/sei/autenticidade

