‘RANAC

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

PROPOSTA DE EMENDA AO REGULAMENTO BRASILEIRO DA
AVIACAO CIVIL N° 154 - PROJETO DE AERODROMOS

ASSUNTO

JUSTIFICATIVA

Desenvolvimento de Proposta de Emenda 05 ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil (RBAC) n°
154. Tema 02 da Agenda Regulatoria para o biénio 2017-2018 (Elementos RWY e TWY).

SUMARIO
INTRODUCAO 2
RELATORIO 2
ANALISE 3
Histdrico da regulagdo de infraestrutura de aerédromos
OACI 3
Brasil 6
Aplicagdo dos requisitos técnicos 8
Projeto Aguia 10
Declaracéo de Conformidade 12
Decisédo n° 134, de 2014 13

RBAC n° 139 Emenda n® 05 16
Comparativo internacional 19
EUA (Federal Aviation Administration) 20
Australia (Civil Aviation Safety Authority) 27
Canada (Transport Canada - Civil Aviation) 33
Europa (European Aviation Safety Agency) 35
Argentina (Administracion Nacional de Aviacion Civil)

Conclusdes extraidas do comparativo 42
Estratégias Regulatérias 43
Solugdo Proposta 46
Faixa Preparada de 105 m (154.207(e)(1)(i)) a7

Historico 47
A Faixa Preparada de Pista de Pouso e Decolagem

Histérico do parametro no Anexo 14 48

Histérico do requisito no RBAC n2 154 50
Comparativo Internacional 50

Requisito da FAA — Estados Unidos 50

89

47

Requisito do Transport Canada Civil Aviation (TCCA) — Canada 50
Requisito do Civil Aviation Authority (CAA-UK) — Reino Unido 50
Requisito da European Aviation Safety Agency (EASA) — Unido Europeia 51

Comparativo das abordagens das autoridades

51

Evolugdo da tecnologia na industria de aviagdo e no trafego aéreo 52

Fatores contribuintes de uma excursao de pista 55

Dados de incidentes e acidentes de excurséo de pista no Brasil 57

Metodologia do ACRP Report 107 59
Dados utilizados 59

Modelagem da probabilidade de localizagdo (location probability) 61

Conclusdes 63

Alinhamento com as Diretrizes para a Qualidade Regulatéria 64

Implementagdo e impactos 65

USOAP — Anexo 14 65
INSTRUGAO PROCESSUAL 70
CONCLUSAO 71

Paginalde 71



A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

INTRODUCAO

A partir do estudo consolidado no &mbito da Nota Técnica n® 6/2018/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n°
1434053), defendeu-se a existéncia de nivel de seguranca sobredimensionado com relacdo aos
parametros de edificacdo de aerédromos e respectivas instalaces necessarios a realidade brasileira,
tendo em vista a incorporacdo integral das recomendacBes constantes do Anexo 14, Vol. |, a
Convencao de Aviacdo Civil Internacional. A presente Justificativa tem por objetivo apresentar
proposta de revisdo do RBAC que concretiza a reavaliacdo dos requisitos sobredimensionados quanto
aos elementos de infraestrutura “pista de pouso e decolagem (RWY)” e “pista de taxi (TWY)”.

Os documentos e processos mencionados na presente Justificativa podem ser acessados pela
ferramenta pesquisa publica de processos da ANAC, disponivel neste link ou no sitio eletrénico da
ANAC (https://www.anac.gov.br). Os principais documentos da proposta (nota técnica, formulario de
analise, minutas, planilhas de referéncia e outros) encontram-se no Processo n® 00058.539457/2017-
09.

RELATORIO

A Agenda Regulatoria da ANAC para o biénio 2017-2018, definida pela Portaria n® 3.723, de 15 de
dezembro de 2016, previa como Tema 02 a revisdo do RBAC n° 154, com base em tema ja previsto
na Agenda Regulatoria dos anos anteriores. A revisdo do RBAC com base do Tema 02 foi concluida
com a aprovacao da Resolucdo n® 445, de 24 de agosto de 2017, que aprovou a Emenda n° 02 ao
RBAC n° 154,

Por entender que 0 RBAC merecia revisdo abrangente, a partir de discussao ja havida durante a
deliberacdo da Emenda n°® 02 do RBAC (ver Voto DIR/RB 0867125, no Processo n°
60800.059637/2011-80), 0 Tema 02 foi mantido na Agenda Regulatéria da ANAC, conforme definido
no processo de revisdo ordinaria da Agenda Regulatéria para o biénio 2017-2018
(00058.530026/2017-79).

O presente projeto, portanto, representa a continuacdo do Tema 02 da Agenda Regulatéria e possui
escopo detalhado nos Despachos GTNO-SIA 1110740 e 1293631.

Apbs conclusdo dos estudos, a proposta da Superintendéncia foi apresentada as assessorias dos
Diretores e em seguida submetida a avaliacdo do corpo diretor na 112 Reunido Administrativa da
Diretoria, realizada em 28 de maio de 2018. Tendo em vista a aprovacdo do estudo, foi iniciada a fase
de Desenvolvimento de Projeto de Ato Normativo Finalistico, seguindo divisdo mencionada na Nota
Técnica n® 6 (SEI n° 1434053).

A reparticdo de entregas para a revisdo completa do RBAC, seguindo metodologia building blocks
adotada no Painel de Projeto e Operacdes de Aerédromos — Aerodrome Design and Operations Panel
(ADOP), favorece a apresentacdo e discussdo de produtos em menor prazo e com escopo mais
especifico, otimizando os trabalhos da Superintendéncia, das assessorias e demais participantes do
processo normativo.

De acordo com a programacéo inicial, a elaboracdo das minutas e a realizagdo de audiéncias publicas
seriam divididas em trés tranches tematicas:

Tranche A: RWY (Runway — Pista de Pouso e Decolagem)
Tranche B: TWY (Taxiway — Pista de taxi) e Patio de Aeronaves

Tranche C: Complexo Aeroportuario
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Com a instauracéo dos trabalhos para o desenvolvimento atrelado a Tranche A, foi demandado maior
esforco da Superintendéncia para definicdo da estrutura regulatoria, razdo pela qual foi considerada
oportuna a otimizacdo da divisdo, que passa a ser separada em dois blocos, mantendo-se inalterado o
prazo final previsto.

Tranche A: RWY (Runway — Pista de Pouso e Decolagem) e TWY (Taxiway — Pista de taxi)
Tranche B: e Patio de Aeronaves e Complexo Aeroportudrio

No topico seguinte é apresentada a proposta de revisdo do RBAC n° 154 quanto aos requisitos para
pista de pouso e decolagem e pistas de taxi, assim como os fundamentos técnicos lan¢ados pela equipe
do projeto. Como apontado no Tépico 4.5 da Nota Técnica n® 6/2018 (SEI n° 1434053), os demais
itens da revisdo (Patio e Complexo Aeroportudrio) serdo objeto de notas técnicas e minutas
especificas.

Para melhor contextualizagdo do projeto, o topico “ANALISE” ¢ iniciado com histérico detalhado do
surgimento do RBAC n° 154 e da evolucdo de sua aplicacdo pela ANAC, de modo a evidenciar as
dificuldades enfrentadas e oportunidades de melhoria implementadas na presente proposta. No
contexto detalhado, é abordada a relagdo do RBAC com os demais regulamentos técnicos aplicaveis
aos aerédromos, em especial o RBAC n° 139 (Certificacdo Operacional de Aeroportos). Esse e outros
normativos encontram-se igualmente em fase de revisdo na Superintendéncia, razdo pela qual os
demais projetos em curso sdo mencionados ao longo do tdpico.

Em seguida, sdo também detalhadas as estruturas normativas adotadas para adequacéo dos parametros
técnicos do RBAC, com maior especificagdo das alternativas regulatérias mencionadas no item 2 do
“Formulario De Andlise Para Proposi¢ao De Ato Normativo” (SEI n° 1697658).

Em seguida, o topico “Instrucdo Processual” sintetiza os documentos técnicos utilizados como
fundamento e os documentos que fazem parte da proposta em tela, como as minutas, quadros
comparativos, documentos para audiéncia publica, entre outros.

ANALISE

Historico da regulacéo de infraestrutura de aer6dromos

OACI

Como destacado na fase de estudos, a Convencdo de Aviagao Civil Internacional (“Conven¢ao de
Chicago”), firmada em 7 de dezembro de 1944, foi ratificada no Brasil em 26 de margo de 1946 e
entdo incorporada ao ordenamento nacional por meio do Decreto n® 21.713, de 27 de agosto de 1946.
Entre as disposi¢des do citado Decreto, seus artigos 28 e 37 preveem 0s compromissos de busca da
maior uniformidade normativa possivel e de provisdo de aeroportos e outras facilidades a navegacéo
aérea internacional em conformidade com as normas e processos recomendados ou estabelecidos em
virtude da Convencao.

Os padrbes e praticas recomendadas (Standards and Recommended Practices — SARPs) para
aerédromos foram adotados pela primeira vez em 29 de maio de 1951 e designados como “Annex 14
— Aerodromes” a Convencao.
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A edicdo inaugural do regulamento continha orientagcdes basicas sobre a edificacdo de aer6dromos.
Entre as 6 partes do documento, a parte designada “III — Physical Characteristics of Aerodromes” se
limitava a 7 péaginas contendo pardmetros para orientacdo, numeracdo, comprimento, largura,
declividades, resisténcia e separacao para pistas de pouso e decolagem e pistas de taxi, sendo todos
os parametros fixados como RECOMENDAGCAO.

A aplicabilidade do Anexo era descrita nos seguintes termos:

The contents of this Annex apply to
a) all aerodromes in territories under the jurisdiction of a Contracting State that are used as

regular or alternate aerodromes by international air services; and

b) all other aerodromes in territories under the jurisdiction of a Contracting State that are used or
intended to be used for the operation of aircraft engaged in international air navigation.®

Ao longo dos 67 anos seguintes, o Anexo foi alvo de diversas emendas e a partir de 1990 da separacao
entre dois volumes (aer6dromos para aeronaves de asas fixas / helipontos). A tabela abaixo contém o
histérico de modificagdes do Anexo.

Edicdo ou Emenda Efetivacao

12 edicdo 01/11/1951
(objeto das emendas 1 a 5)
22 edicéo — aprovada com a emenda 6 01/09/1953
@ (objeto das emendas 7 a 12)
g 32 edicdo — aprovada com a emenda 13 01/12/1958
1§ (objeto das emendas 14 a 18)
5 42 edicdo — aprovada com a emenda 19 01/11/1964
< (objeto das emendas 20 a 22)
8 52 edicdo — aprovada com a emenda 23 18/09/1969
5 (objeto da emenda 24)
= 62 edicdo — aprovada com a emenda 25 06/01/1972
g (objeto das emendas 26 a 29)
> 72 edicdo — aprovada com a emenda 30 30/12/1976
(objeto das emendas 31 a 35)
82 edicdo — aprovada com a emenda 36 24/11/1983
(objeto das emendas 37 e 38)
2 12 edicdo (Vol. I) — aprovada com a emenda 15/11/1990
= 39
oy 22 edicdo (Vol. I) — aprovada com a emenda 1 09/11/1995
9;')’ = (objeto da emenda 2)
o ¥ | 3edicdo (Vol. I) - aprovada com a emenda 3 04/11/1999
£ (objeto das emendas 4 e 5)
5 42 edicao (Vol. I) — aprovada com a emenda 6 25/11/2004
> (objeto das emendas 7 a 9)

1 Annex 14 to the Conventton on International Civil Aviation — “Aerodromes”. 1st Edition — Effective 1 November 1951.
Extraido de “Introduction”, pag. 5.
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52 edicéo (Vol. I) — aprovada com a emenda 19/11/2009
10-A
(objeto da emenda 10-B)
62 edicdo (Vol. I) — aprovada com a emenda 14/11/2013
11-A
(objeto das emendas 11-B e 12)
72 edicéo (Vol. I) — aprovada com a emenda 10/11/2016
13-A
(objeto das emendas 13-B e 14)

A despeito das revisdes em andamento (emenda 14 vigorara nos proximos meses), ha relevante projeto
em andamento na Organizacdo referente a integracao das regras de projeto do Anexo 14 com as regras
operacionais e mecanismos de adequacéo de procedimentos hoje previstos no Doc 9981 - Procedures
for Air Navigation Services (PANS) Aerodromes e em outros Anexos e Docs de cunho operacional.

Ao final do processo de integracdo dos SARPs, é prevista modificacdo estrutural no Anexo 14 ou na
forma de sua aplicagdo. De acordo com o historico previsto na Part | do PANS (Aerodrome
Certification, Safety Assessments and Aerodrome Compatibility), o documento surgiu em 2015 como
material destinado a tornar “adequada e harmonizada” (for the suitable and harmonized application)
a aplicacdo dos SARPs do Anexo 14. Do documento, transcreve-se:

2. SCOPE AND PURPOSE

2.1 Annex 14 contains specifications applicable to aerodromes, as well as certain facilities and technical
services normally provided at them. To a great extent, the specifications for individual facilities have
been interrelated by a reference code system as described in Annex 14, Volume I, in accordance with
the characteristics of the aeroplane for which an aerodrome is intended. It is not intended that those
specifications limit or regulate the operation of an aircraft. Those matters related to the possible use of
the aerodrome by more demanding aircraft and related applicable approvals are left to appropriate
authorities to evaluate and take into account for appropriate measures to be implemented as necessary
for each particular aerodrome in order to maintain an acceptable level of safety during operations.

2.2 The PANS-Aerodromes are complementary to the SARPS contained in Annex 14, Volume I.

2.3 The PANS-Aerodromes specify, in greater detail than the SARPs, operational procedures to be
applied by aerodrome operators to ensure aerodrome operational safety. PANS-Aerodromes specify
procedures to be applied by both aerodrome regulators and operators for initial aerodrome certification
and continuing aerodrome safety oversight as well as aerodrome compatibility studies, in particular,
where full compliance with the SARPs in Annex 14, Volume I, cannot be achieved.

2.4 The PANS-Aerodromes do not substitute nor circumvent the provisions contained in Annex 14,
Volume I. It is expected that infrastructure on an existing aerodrome or a new aerodrome will fully
comply with the requirements in Annex 14, Volume I. The contents of PANS-Aerodromes are designed
to enable the use of the procedures and methodologies described in the document to assess the
operational issues faced by existing aerodromes in a changing and challenging environment and to
address those issues to ensure the continued safety of aerodrome operations.

2.5 The PANS-Aerodromes focus on the priority areas identified by the ICAO Universal Safety Oversight
Audit Programme in the domains of certification of aerodromes, safety assessment and operational
procedures at existing aerodromes (aerodrome compatibility). Future editions will include topics that
are relevant to the provision of uniform and harmonized procedures in aerodrome operations. This
edition also deals with the operational requirements of fixedwing aircraft and therefore the term
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“aeroplane” is deliberately used throughout the document to indicate it does not include operational
requirements for helicopters.

2.6 The procedures in this document are directed mainly towards aerodrome operators and
consequently do not include procedures for aerodrome control service provided by the air traffic service
(ATS), which are already covered in the Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic
Management (PANS-ATM, Doc 4444).

O PANS contém, assim, diretrizes para o processo de certificacdo, para a analise de impacto a
seguranca operacional e metodologias de avaliacdo da compatibilidade das operagdes em caso de
alteracdo dos procedimentos adotados?, todos voltados & harmonizacdo das regras de projeto
(pard@metros rigidos de engenharia calcados na projecdo de uma contexto operacional com dada
aeronave critica) a realidade operacional (aeronaves em operacdo, densidade de trafego de aeronaves
e veiculos, condicOes climaticas, entre os demais fatores de relevo).

Ha na SIA um conjunto de estudos e iniciativas voltadas a aplicacdo das diretrizes previstas no PANS,
inclusive em coordenagdo com o DECEA, em especial para aplicacdo da Part Il (Aerodrome
operations management). O cerne de tais iniciativas esta atrelado, em um primeiro momento, a
evolucdo dos instrumentos de isencdo, nivel equivalente de seguranca operacional, analise de risco,
meio alternativo de cumprimento e demais procedimentos necessarios a eventual superacdo dos
parametros (em regra estaticos) previstos na regulamentacdo técnica, considerando inovacdes
tecnoldgicas nas aeronaves e nos auxilios a navegacao e demandas por procedimentos com menor
custo, restricdo operacional e impacto ao meio ambiente.

O trabalho pode, em sua evolucdo, fornecer subsidios técnicos para revisées no RBAC n° 154 em
conjunto com 0 RBAC n° 153, que apresenta regras para a manutencdo e resposta & emergéncia nos
aerddromos.

Brasil

Dado o compromisso firmado pelo Estado Brasileiro, as Portarias n°® 928/GM5, de 18 de novembro
de 1958, e n° 1.047/GM5, de 2 de dezembro de 1966, determinaram a aplicacdo das normas e
recomendagdes internacionais do Anexo 14 no Brasil®. Dos atos, transcreve-se:

Portarias n°® 928/GMS5, de 18 de novembro de 1958
(..)

a) determinar que as Normas e Recomendagdes Internacionais sdbre Aeroportos, denominadas Anexo
14 a referida Convencdo, sejam a contar de 1° de dezembro préximo, observadas no pais, com as
alteracOes introduzidas por todas suas emendas até as referidas de ns. 7 a 13, bem como as diferencas
que forem notificadas;

2 Trecho do Doc 9881, segunda edic3o:

6.2 Part | — Aerodrome certification, safety assessments and aerodrome compatibility describes procedures fo the
certification of an aerodrome, how to conduct a safety assessment and methods required to assess the compatibilit of an
aerodrome to accept a proposed change in operation. Part | provides the basic guidelines to States, and thos operators
and organizations certificating and managing aerodromes.

3 As portarias vieram a ter sua ndo aplicagdo “nos assuntos de competéncia da ANAC” declarada recentemente, por meio
da Decisdo n? 102, de 25 de setembro de 2012, tendo em vista a aprovagao do RBAC 154 em 2009, conforme Processo n2
00065.065622/2012-71.
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Portarias n° 1.047/GM5, de 2 de dezembro de 1966

(.)

a) determinar que as Normas e Recomendag@es Internacionais — AERODROMOS — ANEXO 14 a
referida Convencdo sejam, a contar de 25 de agdsto de 1966, observadas no Brasil com as alteracdes
introduzidas na sua 42 Edicéo, que inclui tddas as suas emendas, incluindo a referida emenda nimero
20, sem diferencas em rela¢do a regulamentagdo nacional, o que j& foi notificado & OACI, em pleno
acordo com o artigo 37 da Convencéo;

A Portarian®12, de 11 de outubro de 1979, do Comandante do Comando Geral de Apoio do Ministério
da Aerondutica, foi responsavel pela aprovacdo da “Norma de Infra-Estrutura” NSMA 85-2, com a
finalidade de “fixar os procedimentos e requisitos relativos aos PROJETOS E OBRAS DE INFRA-
ESTRUTURA de Aeroportos, Aerddromos, Heliportos e Helipontos, sem prejuizo do atendimento as
Normas da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) ou outras Organizagdes Nacionais”.

Além das regras de projeto e estudos, voltadas para a implantacdo de aerdédromos pela propria
Diretoria de Engenharia da Aeronautica, eram previstos na NSMA parametros para levantamentos
topograficos, preparo de subleito, sub-bases e bases, revestimento e pavimentos rigidos, drenagem
das pistas e sinalizag¢6es e auxilios visuais. Do regulamento, extrai-se:

1.3 Elaboracdo — Responsabilidade — Aprovagéo

131 Os Projetos de Infra-Estrutura serdo elaborados pelas Organizacdes, Orgdos e
Comissdes ou entidades pertencentes ao Sistema de Engenharia do Ministério da Aeronautica, podendo
ser contratados ou estabelecidos Convénios para sua elaboragdo, no todo ou em parte, quando convier
ao Ministério da Aeronautica.

155.14 Os desenhos e plantas relacionados no item 7.14, deverao ser elaborados de acordo com
as Recomendagdes constantes do Anexo 14 da ICAO, Manual de Aerédromos (DOC 7920 — AN/865 —
ICAO) e demais Publicagdes do Ministério da Aeronautica e Orgdos Internacionais, em que o Brasil
participe, cujas principais prescri¢des relativas as caracteristicas fisicas, em JUN 79, sdo:

G

Em 11 de maio de 2009, por meio da Resolucéo n° 93, foi aprovado pela ANAC o RBAC n° 154, um
regulamento nacional contendo a disciplina dos pardmetros técnicos para aerddromos em consonancia
com 0s SARPs do Anexo 14.

O contetudo do RBAC foi baseado na 42 Edicdo do Volume | do Anexo 14, considerando o texto
consolidado até a 92 Emenda (aprovada pelo Conselho da OACI em 15 de junho de 2006) e ja
incorporando as discussdes e ajustes propostos no ambito da primeira reunido do “Aerodromes Panel”.
As modificagdes discutidas na reunido foram incorporadas ao Anexo 14, com pequenas modificagdes,
por meio da Emenda 10-A, que deu origem a 5% Edicdo do Anexo 14 (aprovada pelo Conselho da
OACI em 4 de margo de 2009, comunicada oficialmente ao Estado Brasileiro por meio da State Letter
AN 4/1.2.23-09/30, de 9 de abril de 2009).

Importante destacar que os parametros do Anexo 14 (incluindo as praticas recomendadas pela OACI),
quando incorporados a0 RBAC n° 154, foram fixados como requisitos técnicos de cunho
eminentemente prescritivo e com carater mandatorio. Assim, foi feita pela Agéncia a opcéo de maior
aderéncia possivel ao cenario proposto pela OACI, de modo que simples notas ou praticas

4 N3o foi localizado no documento o mencionado “item 7.14”.
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recomendadas pela OACI foram exigidas pelo Estado Brasileiro integralmente para todos os
aerédromos publicos.

Em 12 de junho de 2012, por meio da Resolugédo n° 238, foi aprovada pela ANAC a Emenda 01 ao
RBAC n° 154, com o objetivo de promover ajustes pontuais no RBAC, em sua maioria atrelados a
substituicdo de termos e expressdes incorporados de modo equivocado a partir do Anexo 14.

A primeira revisdo com foco na atualizacdo de requisitos técnicos e em melhorias praticas na aplicacao
do regulamento foi obtida por meio da Emenda n°® 02, aprovada pela Resolucdo n° 445, de 24 de agosto
de 2017. A Nota Técnica n° 8/2016/GCOP/GNAD/SIA (fls. 379-384 do Processo n°
60800.059637/2011-80), que fundamentou a revisdo, destacava como escopo do processo “a
incorporacdo de recentes emendas ao Anexo 14 a Convencdo de Aviacdo Civil Internacional, a
retirada de requisitos operacionais (a serem realocados em regulamento préprio), a incorporacéo dos
parametros estabelecidos na Decisdo n° 134, de 17 de setembro de 2014 (que fixa interpretacdo a
respeito da aplicabilidade do RBAC n° 154), a revisdo de defini¢des, além de aspectos técnicos
pontuais referentes a infraestruturas previstas no Regulamento”.

Em 2018 0 RBAC n° 154 foi objeto de duas novas emendas. A Emenda n°® 03, aprovada pela Resolu¢éo
n° 465, de 13 de marco de 2018, foi editada para incorporacdo dos novos parametros da OACI para
largura de pistas de pouso e decolagem, largura de pistas de taxi, largura de faixas de pista de pouso
e decolagem, largura de faixas de pista de téxi, entre outros elementos reavaliados em funcdo da
experiéncia acumulada com a operacdes das aeronaves codigo 4F, conforme State Letter AN 4/1.1.57-
17/44, que culminou na Emenda 14 ao VVolume | do Anexo 14. A fundamentacdo para a citada reviséo
do RBAC foi lancada nas Notas Técnicas n® 16(SEI)/2017/GTNO/GNAD/SIA (SEI n° 0911491) e n°
20(SEI)/2017/GTNO/GNADI/SIA (SEI n° 0990835), ambas acostadas aos autos do Processo n°
00058.524342/2017-10.

A Resolucdo n° 471, de 16 de maio de 2018, ao seu turno, aprovou em conjunto a Emenda n° 04 ao
RBAC n° 154 e a edicdo inaugural do RBAC n° 155, que trouxe novos parametros para edificacao,
manutenc¢do, operacdo e resposta a emergéncia em helipontos, em substituicdo a Portaria n°® 18/GM5,
de de 14 de fevereiro de 1974. A Emenda ao RBAC n° 154 limitou-se a compatibilizacao das regras
do RBAC n° 154 e do RBAC n° 155 para 0s componentes aeroportuarios destinados exclusivamente
a operacdo de aeronaves de asa rotativa em aerédromos publicos.

Aplicacdo dos requisitos técnicos

Como destacado no historico da regulamentacéo brasileira sobre a infraestrutura aeroportuéria, até a
aprovacao do RBAC n° 154 foram aplicadas na homologacéo e fiscalizacdo dos aerédromos publicos
brasileiros edi¢des do Anexo 14 a Convencdo de Aviacdo Civil Internacional assim como normas de
engenharia do Ministério da Aerondutica.

Ainda no &mbito de contextualizacdo da regulamentacéo afeta a infraestrutura aeroportuéria, convém
destacar relevante entendimento firmado pela Procuradoria Federal Especializada junto a ANAC
quanto a aplicagdo das normas internacionais pela Agéncia. No Parecer n° 286/2012/PF-
ANAC/PGF/AGU, de 28 de junho de 2012, acostado as fls. 159-161 do Processo n°
00058.024869/2012-26, entendeu a Procuradoria pela nulidade de auto de infragdo lavrado com base
exclusivamente em disposigdes do Anexo 14 a Convencdo de Aviagdo Civil Internacional,
considerando entre outros elementos a existéncia, a época, do RBAC n° 154. Por oportuno, transcreve-
se:
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7. Nos termos do artigo 1° do Cédigo Brasileiro de Aeronautica, o tratamento dos temas
relacionados ao direito aeronautico brasileiro recebe, naturalmente, importante influéncia dos estudos
estabelecidos no &mbito da comunidade aerondutica internacional — ao tempo, diga-se, em que também
compartilha sua prépria experiéncia. Nesse sentido, ndo causa sobressalto a utilizagdo de norma de
carater técnico editada por organismo internacional do qual o Brasil € membro, desde que se trate de
comando compativel com o ordenamento normativo nacional e regularmente internalizada mediante a
edicdo de regulamentacdo nacional. Vale lembrar que se estd a cogitar da aplicacdo de sangdo
administrativa decorrente do descumprimento de norma administrativa relacionada a seguranca
operacional dos aeroportos.

8. Cabe considerar que os normativos que subsidiaram a imposi¢cdo de multas a Infraero,
encontrados no ANEXO 14, Volume I, da OACI, possuem, SMJ, perfeita compatibilidade técnica com
comandos normativos editados pela autoridade de aviagdo civil brasileira, no caso, RBAC 154, no que
alude ao dever de prover aos 6rgéos de fiscalizagdo as informacdes técnicas relativas a operacionalidade
dos patios de estacionamento de aeronaves nos aeroportos; e Portaria Normativa n°® 1.887/MD, de
22/12/2010, no que respeita as providéncias incumbidas ao operador aeroportuario e relacionadas ao
controle do risco aviéario.

9. Tem-se, no entanto, que os comandos normativos brasileiros que guardam simetria com 0s
dispositivos internacionais e que, SMJ, teriam efetivamente embasado a imposicdo das penalidades
administrativas sequer foram mencionados nos aludidos autos de infragdo. Presume-se, nesse sentido,
gue embasamento legal internacional entdo referenciado pelos Al n°® 22/DIE/O6 e n°
00705/2010/SIA/GFIS/RJ, resulta no possivel comprometimento formal do adequado exercicio do
direito de defesa da Infraero.

10. A conclusdo sobre a obrigatoriedade da edicdo de regulamentacdo interna, pela ANAC, que
discipline no ambito interno matéria que haja sido previamente acordada pelos paises através dos
respectivos representantes internacionais, guarda perfeita simetria com o fenémeno que é conhecido no
campo do direito internacional como ‘sistema dualista temperado’, perceptivel quando da
implementagéo, no &mbito do ordenamento nacional, dos Tratados Internacionais dos quais o Brasil seja
parte®:

“ No Brasil, a teoria e os tribunais consideram a existéncia de um sistema dualista
temperado. De acordo com esse sistema, direito nacional e direito internacional sdo duas ordens
juridicas distintas e, portanto, existe um duplo procedimento para que o tratado seja totalmente
valido: o engajamento internacional, pelo qual o estado se compromete perante 0s demais
Estados-partes no trato e o engajamento nacional, com a edi¢cdo de uma norma interna, a partir
da qual o tratado obriga 0s nacionais. Somente apds a norma interna o tratado torna-se exigivel
no Brasil, adquirindo valor normativo que varia conforme a natureza do tratado e a forma de
aprovagdo pelo Congresso Nacional (...)”

11. Assim, inobstante o fato de tratar-se de normativos cujo conhecimento e aplicacdo préatica séo
do uso ordinario no segmento, penso que exista a impossibilidade juridica de imposicéo de penalidade
lastreada diretamente na inobservancia de norma internacional, mesmo porque, ao que parece, seria
viavel o enquadramento e a repressdo das condutas noticiadas nos autos com a utilizagdo dos dispositivos
editados pela autoridade de aviagdo civil brasileira. Por outro argumento, ndo considero juridicamente
possivel a imposicdo de penalidade administrativa por semelhanca & regulamentacdo editada pela
autoridade de aviacdo civil brasileira.

(.)

13. Cabe enfim consignar que a regulacdo da aviacdo civil brasileira, inclusive aqui consideradas as
infraestruturas aeroportuarias associadas, pressupde, logicamente, a perfeita sintonia e compatibilizagdo
entre 0 ordenamento normativo brasileiro e as normas formuladas sob o consenso da comunidade
internacional representativa do segmento. Referido ajustamento institucional viabiliza a eficiéncia e a
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continuidade das operacOes aéreas nacionais e internacionais em adequados niveis de seguranga
ambiental e tecnoldgica.”

(grifos existentes no original)

Especificamente quanto a aplicacéo dos requisitos do RBAC n° 154, verifica-se que, desde o inicio
de sua vigéncia, davidas surgiram quanto a sua aplicacdo (derivadas em especial do disposto no
parégrafo 154.5(d)).

Projeto Aguia

Nesse contexto, em meados de 2010 foi criado o “Projeto Aguia” com representantes da Diretoria,
SIA, SPO, SAR e DECEA. O relatério final do projeto resume o escopo do projeto nos seguintes
termos:

O projeto Aguia foi criado ao final de agosto de 2010 com o objetivo de estabelecer critérios para a
aceitagdo de ndo-conformidades de projeto de aeroportos existentes frente aos requisitos do regulamento
RBAC 154 (projeto de aerédromos). A auséncia destes critérios foi identificada como um fator
contribuinte para o atraso da certificagdo de aeroportos que se iniciou em 2003. O RBAC 154 estabelece
0S requisitos para projeto e operacdo de aeroportos e incorporou, além dos padrdes, também as
recomendacdes da OACI presentes no Anexo 14 a Convencao de Chicago, tornando-se por um lado um
padrdo muito seguro para operagdes e por outro um regulamento pouco flexivel e de dificil aplicacéo se
considerada a variada rede de aeroportos e operacdes do sistema brasileiro. Um trabalho de reviséo e
adequacao do RBAC 154 e demais regulamentos associados as operagdes aeroportuarias no sentido de
transforméa-los em padrdes minimos de seguranca operacional para categorias de aeroportos e de
operagOes, flexibilizaria sua aplicacdo e reduziria o custo da adequacédo técnica e da legalizagdo da
infraestrutura. De qualquer forma néo seria possivel garantir o cumprimento de todos 0s requisitos nos
aeroportos existentes e, portanto, em maior ou menor monta o caminho da certificacdo de aeroportos
passa pela justificativa técnica dos desvios através de andlises de risco ou estudos aeronauticos propostos
pelo operador & Autoridade de Aviagédo Civil.

(.)

Este estudo procura estabelecer métodos para cumprimento de requisitos das areas de manobras a partir
da andlise e do entendimento dos critérios e condi¢des utilizados para a sua defini¢do. O conhecimento
das variaveis ou fatores causais que influenciaram os riscos associados as opera¢es permitiu ao longo
do tempo e por varios paises o estabelecimento de modelos e de préticas adotadas por suas autoridades
aeronauticas na protecdo destas areas. Este grupo de trabalho procurou estudar estes modelos e préticas
contrapondo-os a realidade brasileira a fim de definir meios para o cumprimento dos requisitos, seja por
analises alternativas que comprovem seguranca operacional, seja por restricdes que possam advir
concomitantemente ou ndo a esta argumentagdo técnica alternativa, ou ainda atraves de respaldo técnico
para a isen¢ao de cumprimento de requisitos em determinadas condigdes de operacao.

Assim, o projeto tinha por norte a edificagdo de critérios que “facilitem a certificagdo de aeroportos
ja construidos e que apresentem ndo conformidades em relacéo aos padrdes estabelecidos pelo RBAC
n° 154 no que diz respeito aos requisitos de caracteristicas de projeto”, limitando-se a avaliagdo, por
questdes praticas, as pistas de pouso e decolagem e pistas de taxi.

5 A citacdo referenciada no Parecer (nota de rodapé “>”) diz respeito a obra “VARELLA, Marcelo D.. Direito internacional
publico / Marcello D. Varella — S3o Paulo : Saraiva, 2009. p. 65”.
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O estudo demonstra, assim, que desde a Emenda n° 00 do RBAC n° 154, em 2009, ja havia sido
mapeada a dificuldade de aplicacdo das novas regras de projeto aos diversos aerodromos ja edificados
e operantes.

Os estudos se basearam em normas e praticas de outras autoridades de aviacdo civil relacionadas a
certificacdo de aerédromos, avaliacdo de caracteristicas fisicas e isencdo de requisitos. A partir do
estudo, a equipe de projeto concluiu pela possibilidade de adogédo, por parte dos operadores de
aerodromos, de métodos de analise e alternativas para o atendimento aos requisitos de seguranca
operacional fixados pela Agéncia. Do sumario executivo presente no relatorio final destaca-se:

Os seis requisitos associados as areas de manobras considerados como de maior criticidade no
diagnostico foram analisados de forma detalhada, compreendendo desde os fundamentos para sua
definicdo até modelos que procuram estabelecer as justificativas necessarias a seguranca operacional
nos casos de desvios aos requisitos. Com isso, constatou-se que os modelos considerados podem
apresentar como resultados para os casos avaliados niveis de risco aceitdveis em comparacdo com
valores de referéncia associados aos requisitos.

A utilizacdo dessas ferramentas estatisticas, bem como a decisdo sobre as a¢es de mitigacao de riscos,
contudo, € de responsabilidade do operador de aerédromo interessado em solicitar condigdo de excegédo
a regra dentro dos processos de certificacao.

Como sintese, o estudo demonstra que a Certificacdo Operacional de aeroportos apresenta dificuldades
no que toca a avaliagdo das caracteristicas fisicas dos aerédromos, porém essas dificuldades sdo de
natureza mais processual do que efetivamente associadas a uma impossibilidade de aceitagdo, por parte
da ANAC, das caracteristicas fisicas das areas de manobras. Neste aspecto, a recomendagdo é que seja
estabelecido, como critério de priorizacdo para os esforgos de avaliagdo das caracteristicas fisicas quanto
a seguranca operacional, o nivel decrescente de complexidade para certificagdo do aerédromo, baseado
no diagnastico aqui apresentado, o que indica o aerédromo SBGR como primeiro a ser certificado.

No que toca a estrutura do processo de certificacdo operacional de aerédromos no Brasil, recomenda-se
a revisdo do RBAC 139 de modo a contemplar um critério de categorizacdo dos aeroportos de acordo
com o nivel de risco estimado associado as suas caracteristicas de operagdo, conforme abordagem
contemplada pela proposta de RBAC 156 que viria a se efetivar como RBAC n° 153, intitulado
“Aerddromos — opera¢do, manutencao e resposta a emergéncia’>.

Além disso, recomenda-se o0 estabelecimento de um processo especifico de certificacdo de aeroportos
existentes. Esta atividade envolve a necessidade de harmonizacdo entre as previsdes do RBAC 156 e as
referéncias de projeto de aerédromos estabelecidas pelo RBAC 154,

Quanto a previsdo para tratamento de solicitacdes de excegdes aos requisitos, recomenda-se a revisao da
IAC 154-1001, que dispde sobre estudos aeronauticos, introduzindo definitivamente a abordagem de
gerenciamento da seguranca operacional por meio de SGSO e, ainda, atualizando e redefinindo as
responsabilidades dos diversos atores envolvidos na operacdo de aeroportos quanto a solicitacdo e
avaliagdo das solicitagdes.

A despeito de parte das acdes recomendadas no ter sido iniciado logo apds a conclusdo do projeto®,
solugdes continuaram sendo pensadas com relacao a questéo dos parametros de projeto de aerodromos
para aerddromos existentes, em especial durante o processo de certificagéo.

Destaque-se, nesse contexto, que antes da edicdo do RBAC n° 154, o processo de certificacdo era
disciplinado pelo Regulamento Brasileiro de Homologacéo Aerondutica n® 139. O RBHA previa, em
sua se¢do 139.5, que se aplicariam as “normas contidas na legislacdo aeronautica brasileira e no

6 Documentacdo do projeto oficializada no &mbito do Processo n? 60800.070481.2011.98.
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Volume | do Anexo 14 a Convencdo sobre Aviacdo Civil Internacional, ressalvadas as diferencas
apresentadas pelo Brasil, bem como nas suas atualizagdes”.

Juntamente com 0 RBAC n° 154 foi aprovado o RBAC n° 139 (Resolucdo n° 96, de 11 de maio de
2009), que inovou parcialmente com relagcdo a aplicacdo das regras de projeto ao processo de
certificacdo. Com o novo regulamento de certificacdo da ANAC, definiu-se que “Um Certificado
Operacional de Aeroporto somente é concedido a aerddromo publico que tenha suas caracteristicas
fisicas homologadas segundo o disposto no RBAC 154” (paragrafo 154.105(a)).

A disposicéo, no entanto, ndo foi suficiente para suplantar as criticas apontadas pela equipe do Projeto
Aguia, surgindo agora a duvida com relagdo a expressio “que tenha suas caracteristicas fisicas
homologadas segundo o disposto no RBAC 154”: seriam tais aer6dromos apenas os que foram
homologados apos a edicdo do RBAC n° 154, os que foram homologados antes, mas reavaliados com
base no RBAC n° 154, ou ainda todos os que ndo precisariam se adequar conforme o disposto no
paragrafo 154.5(d)? Como sera apresentado adiante, tal ponto foi objeto de avaliacdo mais
aprofundada quando da edicdo da Deciséo n° 134.

Declaracéo de Conformidade

Diante do cenario de incertezas, em 2013, num novo esfor¢o para buscar identificar os parametros
mais razoaveis (e mais relevantes em termos de promocdo da seguranca operacional) do RBAC n°
154 a serem exigidos de todo e qualquer operador de aerédromo (incluindo aerédromos homologados
décadas antes da entrada em vigor do RBAC), foi criada a denominada “Declaragdo de
Conformidade” para os operadores de aerddromos que iniciassem o processo de certificagdo.

Com a declaracdo, 53 temas do RBAC n° 154 foram selecionados para exigéncia no processo de
certificacdo, incluindo disposicdes de todas as se¢des das Subpartes C (Caracteristicas Fisicas) e D
(Auxilios Visuais para Navegacdo), com excecdo das secbes 154.215 (Area de operacdo de radio
altimetro) e 154.309 (Balizas).

Desde a implementacdo da declaracdo nao foram incluidos ou retirados topicos da lista, que vem
sendo aplicada em todos os processos de certificagdo em curso.

Do material disponivel no site da ANAC com orientacdes para o processo de certificagdo’, destaca-
se:

Declaragéo de Conformidade RBAC 154

A Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria elaborou o Questionario de Declaracdo de
Conformidade com 0 RBAC 154 com o objetivo de auxiliar o operador de aerédromo em processo de
certificagdo ou que tenha a intencdo de se certificar a conhecer o grau de conformidade do seu
aerdédromo com o0 RBAC 154.

O objetivo deste instrumento &, portanto, auxiliar o operador do aer6dromo a identificar os itens que
precisam ser corrigidos na infraestrutura do aerédromo para que ele seja certificado junto a ANAC.
Esta etapa é importante para agilizar o processo de certificacédo do aerédromo.

Apos a insercdo dos dados de cada area, a planilha ira emitir automaticamente um relatério de
conformidade para cada requisito do Regulamento. Estas informac6es podem ser utilizadas pelo
operador para o preenchimento da Declarac¢édo de Conformidade — RBAC 154.

7 Disponivel na pagina https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/aerodromos/certificacao/certificacao-
operacional-de-aeroportos
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Posteriormente a implementacdo da declaracdo em 2013, tendo em vista a necessidade de uma
abordagem mais ampla, considerando que o processo de certificacdo se limitava & época aos
operadores de aerddromos “que tenham embarcado e desembarcado mais de um milhao de passageiros
no ano anterior ao corrente”, ndo cobrindo portanto todos os aerédromos sujeitos ao regulamento de
projeto de aerédromos, foram iniciados estudos mais amplos a respeito da transi¢do prevista no RBAC
n° 154,

Decisdo n°® 134, de 2014

Em 2014, houve o inicio de estudos acerca da interpretacdo do regulamento com relacdo aos casos em
que se exigiria a adequacdo das instalacdes aeroportuarias de aer6dromos ja existentes as regras do
RBAC n° 154 (em vigor em 12 de maio de 2009), tendo em vista o disposto no paragrafo 154.5(d) do
regulamento.

Os estudos foram consolidados no dmbito do Processo n° 00058.019802/2014-31 e motivaram a
Decisdo da Diretoria n® 134, de 17 de setembro de 2014. Além de fixar a interpretacdo da expressao
“instalacdes aeroportuarias existentes” como as instalagdes descritas nas Subpartes C, D, E e F do
RBAC n° 154 cadastradas na ANAC em data anterior a 12 de maio de 2009, a Decis&o consolidou o
entendimento de que os parametros do RBAC n° 154 deveriam ser observados para as seguintes
instalacdes existentes:

a) previstas nos paragrafos 154.209(a), 154.305(f), 154.501(a)(5) e D.13(d) do RBAC n° 154,
de acordo com 0s requisitos e prazos especificos;

b) que forem substituidas ou melhoradas apos esta data <12 de maio de 2009> para acomodar
aeronaves gque possuam maiores exigéncias;

¢) quando for determinado pela ANAC em processos de certificacdo operacional de aeroportos
ou em programas especificos de adequacdo de infraestruturas as regras do RBAC n° 154; ou

d) em hipoteses comprovadamente excepcionais, quando a ANAC, diante do elevado risco
operacional identificado, julgar necessario e definir um prazo especifico.

A decisdo foi considerada importante marco para a elucidacdo dos gatilhos de aplicacdo do
Regulamento e, em especial, para a reavaliagcdo das exigéncias aplicaveis no processo de certificacdo
operacional de aer6dromos, disciplinado no RBAC n° 139, considerando que este regulamento previa
“a homologacao de caracteristicas fisicas segundo o disposto no RBAC n° 154 como requisito para a
concessao de Certificado Operacional de Aeroporto, sem especificacdo quanto aos aeroportos
homologados em data anterior a 12 de maio de 2009” (nos termos do preambulo da Decisdo n°® 134).

Como demonstrativo do impacto da exigéncia de novos requisitos de infraestrutura para aerédromos
ja implantados, extrai-se do estudo “Analise de Impacto Regulatorio dos Requisitos de Projeto de
Aerddromos no Brasil: Uma Analise Econdmica e Aplicagdo ao Caso do Aeroporto de Congonhas™®
que importantes aeroportos em termos de volume de operacfes de transporte aereo s@o anteriores a
década de 1950.

8 Dissertacdo de Mestrado apresentada por Virgilio Matos Santos Castelo Branco em setembro de 2016 ao Departamento
de Economia da Universidade de Brasilia. Disponivel no sitio
http://repositorio.unb.br/bitstream/10482/23906/1/2016 Virg%C3%ADliodeMatosSantosdeMatosSantosCasteloBranco.

pdf.
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Aeroportos mais antigos do Brasil com operacéo regular

Aeroporto Ano de Inauguracdo
Aeroporto de Salvador 1925
Aeroporto de Florianopolis 1927
Aeroporto de Fortaleza 1930
Aeroporto de Belo Horizonte (Pampulha) 1933
Aeroporto de Congonhas 1936
Aeroporto Santos Dumont 1936
Aeroporto de Porto Alegre 1940
Aeroporto de Vitoria 1946
Aeroporto de Curitiba 1946

Destaque-se, por oportuno, trecho da Nota Técnica n® 2/2014/GTNS/GNPS/SIA/BSB (fls. 1-15 do
Processo n° 00058.019593/2014-26) em que sdo apontados efeitos praticos da Decisdo:

De acordo com o entendimento, para verificagho da homologacdo de
caracteristicas fisicas “segundo o disposto no RBAC 154” seria necessaria, inicialmente,
a analise da sua secdo de aplicabilidade. Pelo raciocinio, se o regulamento ndo exigiu a
imediata alteracdo das caracteristicas fisicas do aer6dromo existente, estas caracteristicas
atenderiam ao RBAC n° 154.

Por consequéncia, a homologacdo das caracteristicas fisicas do aerdédromo
existente (homologacéo anterior & publicagcdo do RBAC n° 154) estaria em conformidade
com “o disposto no RBAC 154”.

De toda esta formulagdo, extrai-se que as novas exigéncias contidas no RBAC n°
154 ndo atingem automaticamente e de modo integral todos os aeroportos destinatarios
da obrigacéo de obter um certificado operacional.

Como a Geréncia de Operagfes Aeronauticas e Aeroportuarias (GOPS) observou
no Memorando n° 01/2013/GOPS/SIA, no entanto, o entendimento ndo significaria a
completa inobservancia dos critérios de seguranca operacional estabelecidos no RBAC
n° 154. E o que se observa na seguinte passagem do memorando:

e. Para aer6dromos existentes a data de emissdo do RBAC
154, ou seja, ja inscritos no cadastro e abertos ao trafego
aéreo, cujas caracteristicas fisicas ndo necessitam
imediatamente ser modificadas, de acordo com o RBAC
154, o processo de certificacdo € um instrumento que a
ANAC dispde para obrigar os operadores de aerédromo
a_analisar os riscos envolvidos na sua operacdo e
demonstrar _gue um nivel aceitavel de seguranca
operacional pode ser alcancado, ndo cabendo
necessariamente peticdo de isencdo de regra do RBAC
154 durante este processo;

(grifos néo existentes no original)
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Segundo o entendimento, ainda que o0 RBAC n° 154 nédo seja imediatamente
aplicavel aos aeroportos homologados antes de 12 de maio de 2009, no processo de
certificacdo suas regras seriam consideradas parametros de sequranca operacional, a
partir dos quais seria definido o nivel aceitavel de sequranca. Como consectario, no
processo de certificacdo seria exigida a demonstracao de gque as instalagdes existentes no
sitio aeroportuario em conjugacéo com os procedimentos operacionais adotados garantem
nivel de seguranca equivalente ao assegurado pelos requisitos dispostos no RBAC n° 154,
ainda que sejam utilizados meios alternativos pelo operador.

Do raciocinio, extrai-se a possibilidade de se exigir o atendimento aos parametros
de seguranga operacional definidos no RBAC n° 154 para as “instalacGes aeroportuarias
existentes” em aeroportos submetidos ao processo de certificagdo.

Inicialmente, cabe observar que esta possibilidade vislumbrada pela GOPS se
apresenta compativel com o RBAC n° 154, podendo ser obtida a partir da regra de
transi¢do do regulamento [paragrafo 154.5(d)].

A certificagdo operacional, nesse sentido, seria uma das hipoteses em que a
ANAC julgara necessaria a modificacdo de instalagbes aeroportudrias existentes e
definird um prazo especifico para tanto.

H& que se destacar, em reforco, que o processo de certificacdo representa
“processo complementar ao de homologacéo (...) no qual a ANAC, apos as verificagcdes
de conformidade com a legislacdo em vigor, emite o Certificado Operacional de
Aeroporto com titularidade pelo operador de aer6dromo, atestando o cumprimento dos
requisitos de segurancga operacional” (termos da definigdo de certificagdo no RBAC n°
139).

Na mesma linha, o Certificado Operacional de Aeroporto é definido no
regulamento sob os seguintes termos:

Certificado Operacional de Aeroporto: documento emitido
pela ANAC, atestando gue as condicfes operacionais do
aeroporto _estdo _em conformidade com o0s _requisitos de
seguranca operacional e com as especificacdes do Manual de
Operacdes _do _Aerddromo__ (MOPS), ap6s conclusao
satisfatéria do processo estabelecido na subparte B deste
regulamento.

(grifos ndo existentes no original)

Diante dessa descrigdo, entende-se que o processo de certificagdo pode ser
observado como processo validador da seguranga operacional, justamente em funcgdo de
condicionar a obtencdo do Certificado ao atendimento dos requisitos técnicos previstos
na legislagdo pertinente ou a adocdo de procedimentos especiais que garantam um nivel
de segurancga operacional equivalente ao assegurado pela legislagdo, conforme exposto
no paragrafo 139.501(a) transcrito anteriormente.

Desse quadro, extrai-se o entendimento de que, a despeito de ndo estarem
imediatamente submetidos aos requisitos e procedimentos disciplinados no RBAC n°
154, os aeroportos sujeitos a certificacdo e ja existentes antes da publicacdo do
regulamento devem garantir nivel de seguranca compativel com os novos parametros de
seguranca estabelecidos, ainda que por meio da adocdo de procedimentos especiais e ndo
unicamente por meio dos requisitos estabelecidos no RBAC n° 154 em sua integralidade.

Pagina 15 de 71



A A AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

Destaque-se que, a data de edicdo da Decisdo n° 134, o RBAC n° 139 previa como obrigatéria a
certificacdo dos operadores de aerédromos “que tenham embarcado e desembarcado mais de um
milhdo de passageiros no ano anterior ao corrente”, 0 que correspondia no final de 2014 a um total de
24 aerédromos (conforme Apéndice A do RBAC). A despeito da exigéncia, apenas 3 operadores
haviam se certificado (operadores dos aerodromos de Campinas/SP (SBKP), Guarulhos/SP (SBGR)
e Macei6/AL (SBMOQ)).

RBAC n° 139 Emenda n° 05

Entre a emissdo da Decisdo n° 134, de 17/09/2014, e a Emenda n° 05 ao RBAC n° 139 (que promoveu
alteracdes profundas no processo de certificacao), de 17/12/2015, 6 certificados foram emitidos pela
Agéncia. J& com base na Emenda n° 05 do RBAC n° 139, tem-se atualmente o panorama de 31
operadores de aerddromos certificados (entre os quais se distribuem 21 emendas ou aprovagoes de
certificados provisdrios para operadores sucessores) e 19 operadores de aerdédromos em processo de
certificacio®.

Tendo em vista que a Emenda n® 05 ao RBAC n° 139 ampliou a aplicabilidade do processo de
certificacdo, que passou a abranger os operadores de aer6dromos em que ocorram operagdes
domeésticas ou de bandeira, operagdes suplementares (quando houver mais de um pouso e decolagem
por semana no aeroédromo) e operacdes de empresas estrangeiras segundo o RBAC n° 129, foi editada
regra de transi¢cdo com objetivo de garantir uma transicdo gradual do cenéario entdo existente (com
cerca de 32 aerédromos alvo da certificacdo) para o cenario apds a alteracdo da aplicabilidade (cerca
de 125 aer6dromos em que se realizam as operacdes descritas anteriormente, conforme Portaria n°
908, de 13 de abril de 2016). Do RBAC destaca-se:

139.601 Disposicoes transitorias e finais

(@) Operadores de aerddromos classificados, na data de emissdo da Emenda 05 deste
Regulamento, como Classe I, 11 ou 1l segundo 0 RBAC 153, Emenda 00, ficam dispensados de
serem detentores de Certificado Operacional de Aeroporto, até que requeiram:

(1) aumento de frequéncias da aeronave critica; ou

(2) operac6es mais exigentes.*°

Considerada a alteracdo da aplicabilidade do regulamento e as estratégias tracadas pela
Superintendéncia para fortalecimento do instituto da certificacdo e avaliacdo dos requisitos do RBAC
n° 154 exigidos dos operadores certificados, verificou-se um movimento de grande amplia¢do do
namero de processos administrativos de certificacdo e de certificados emitidos no periodo de 2016 a
2018. O quadro abaixo apresenta a evolucdo do processo de certificagdo no Brasil:

OPERADORES DETENTORES DE CERTIFICADO DEFINITIVO
# OACI Municipio/UF Operador Inicial Historico
1 SBKP Campinas/SP ABVSA 1.000.000 Pax* Provisoria (13/06/13)

% Dados atualizados em 13 de junho de 2018. https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-
regulado/aerodromos/certificacao/certificados/certop processos andamento.pdf.

100 paragrafo 139.3(a)(7) traz a definicdo de opera¢do mais exigente: “Operacdo mais exigente significa a operacdo de
aeronave que exija a majoragdo de ao menos um dos elementos do cddigo de referéncia do aerddromo ou a utilizagéo de
procedimentos para aproximagdo ou decolagem que demandem requisitos mais exigentes”.

11 Aplicabilidade do processo de certificacdo de acordo com o disposto na Emenda n2 04 do RBAC n2 139:

Pagina 16 de 71


https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/aerodromos/certificacao/certificados/certop_processos_andamento.pdf
https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/aerodromos/certificacao/certificados/certop_processos_andamento.pdf

10

11

12

13
14

15
16
17
18
19
20
21

22
23

SBGR

SBMO

SBSG

SBCF

SBGL

SBBR

SBEG

SBFZ

SBPA

SBSV

SBSO

SBRF
SBCT

SBLJ

SBGO
SBCG
SBFL

SSZwW
SBBW
SBVT

SBAR
SBNM
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Guarulhos/SP GRU Airport
Macei6/AL Infraero
Séo Gongalo /RN Inframérica
Confins/MG BH Airport
Rio de Janeiro/RJ CARJ
Brasilia/DF Inframérica
Manaus/AM Infraero
Fortaleza/CE Infraero
Porto Alegre/RS Infraero
Salvador/BA Infraero
Sorriso/MT Braxon
Recife/PE Infraero
Curitiba/PR Infraero
Lajes/SC Prefeitura
Goiania/GO Infraero
Campo Grade/MS Infraero
Floriandpolis/SC Infraero
Ponta Grossa/PR Prefeitura
Barra do Garca/MT Prefeitura
Vitéria/ES Infraero
Aracaju/SE Infraero
Santo Angelo/RS DAP

1.000.000 Pax

1.000.000 Pax

1.000.000 Pax

1.000.000 Pax

1.000.000 Pax
1.000.000 Pax
1.000.000 Pax
1.000.000 Pax
1.000.000 Pax

1.000.000 Pax

Operagfes 12112

1.000.000 Pax
1.000.000 Pax

Operacdes 121
1.000.000 Pax
1.000.000 Pax
1.000.000 Pax
Operacdes 121
Operacdes 121
1.000.000 Pax

1.000.000 Pax
Operacdes 121

139.101 — Obrigatoriedade de obtengdo do Certificado Operacional de Aeroporto
(a) Os operadores de aerédromos responsdveis por aerédromos que tenham embarcado e desembarcado mais de um milhdo
de passageiros no ano anterior ao corrente devem ser titulares de Certificado Operacional de Aeroporto.

12 Inicio das “operacbes domésticas ou de bandeira, regidas pelo RBAC 121” ou “suplementares, regidas pelo RBAC 121,
quando houver regularidade” apds a entrada em vigor da Emenda n2 05 do RBAC n2 139 (Paragrafo 139.1(a)).

Definitiva (13/06/14)
Alteracdo Definitiva (28/10/15)
Definitiva (21/06/14) Infraero
Proviséria (15/11/12)
Definitiva (15/11/13)
Alteracdo Definitiva (29/06/15)
Alteracdo Definitiva (28/10/15)
Definitiva (20/12/13)
Alteracdo Definitiva (28/10/15)
Provisoria (30/05/14)
Altera provisdria (01/04/2015)
Definitiva (11/03/2016)
Provisoria (12/08/14)
Definitiva (20/12/15)
Provisoria (12/08/14)
Altera provisoria (01/12/2014)
Definitiva (13/08/15)
Provisoria (11/09/14)
Definitiva (11/09/15)
Alteracdo Definitiva (11/03/16)
Definitiva (19/01/15)
Definitiva (21/12/15)
Definitiva (22/12/17)
Definitiva (21/12/15)
Definitiva (26/12/17)
Definitiva (21/12/15)
Definitiva (28/12/17)

12 Provisdria (06/05/16)
Altera provisoria (05/10/2016)
Renova provisoria (05/10/2017)
Altera provisoria (14/07/2017)
22 Provisdria (06/05/16)
Definitiva (17/05/16)
Definitiva (23/06/16)
Alteracdo Definitiva (15/05/17)
12 Provisdria (07/06/16)
Renova provisoria (27/06/2017)
22 Provisdria (20/06/18)
Definitiva (01/07/16)
Definitiva (14/07/16)
Definitiva (14/07/16)
Definitiva (26/12/17)
Provisoria (14/10/16)
Renova provisoria (11/10/2017)
Provisoria (09/11/16)
Renova provisoria (09/11/2017)
Definitiva (08/12/16)
Definitiva (09/01/17)
Provisoria (16/03/17)
Altera provisoria (20/04/2017)
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Sinart
DER/CE

Infraero
Infraero

Infraero
DER/RN

Sociam

Infraero

Operador
Infraero
Infraero
Infraero
Infraero
Infraero
DAESP
Infraero
Infraero
Infraero
Infraero

Grupo Libra
DER/CE

Prefeitura
Prefeitura
Dix
Socicam
Prefeitura

24 SBPS Porto Seguro/BA
25 SBJE Cruz/CE
26 SBBE Belém/PA
27 SBPL Petrolina/PE
28 SBJP Jodo Pessoa/PB
29 SBMS Mossor6/RN
30 SBZM Goiand/MG
Belo
31 SBBH Horizontge/MG
OPERADORES EM PROCESSO DE CERTIFICAQAO
# OACI Municipio / UF
1 SBCY Cuiaba/MT
2 SBRJ Rio de Janeiro/RJ
3 SBSP Séo Paulo/SP
4 SBSL Séo Luis/MA
5 SBFI Foz do lguagu/PR
6 SBRP Ribeirdo Preto/SP
7 SBLO Londrina/PR
8 SBNF Navegantes/SC
9 SBTE Teresina/Pl
10 SBUL Uberlandia/MG
11 SBCB Cabo Frio/RJ
12 SNAT Aracati/CE
13 SSPB Pato Branco/PR
14 SBRD Rondonopolis/MT
15 SNHS Serra Talhada/PE
16 SBTC Uma/BA
17 SBBW Barra do Garga/MT
18 SSZW Ponta Grossa/PR

Prefeitura

AGENCIA NACIONAL
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1.000.000 Pax
Operacdes 121

1.000.000 Pax
Operacdes mais
exigentes?®®
1.000.000 Pax
Operacdes 121
Operacdes mais
exigentes
Operacdes mais
exigentes

Processo
60800.016760/2008-19
60800.010691/2011-27
60800.030786/2010-86
00058.012760/2013-27
00058.096466/2012-89
00058.003252/2013-58
00058.107071/2013-08
00058.003278/2013-04
00058.003383/2013-35
00058.105637/2013-59
00058.023490/2013-80
00058.514376/2017-98
00058.515443/2017-91
00058.509224/2017-73
00058.533729/2017-59
00065.012059/2018-23
00058.018626/2018-44
00058.076075/2016-71

* Dados consolidados até 18/09/2018

Renova provisoria (14/03/2018)

Definitiva (06/07/17)

12 Provis6ria (13/07/17)
Altera provisoria (10/11/2017)
28 ProvisOria (28/03/18)

Definitiva (01/09/17)
Definitiva (15/09/17)

Provisoria (13/07/17)
Provisoria (21/03/18)

Definitiva (13/04/18)

Definitiva (13/09/18)

Instauracéo
18/07/2008
22/12/2010
30/11/2010
23/12/2011
02/12/2011
07/12/2012
13/12/2013
13/12/2012
11/12/2012
13/12/2013
22/03/2013
10/05/2017
18/05/2017
23/03/2017
10/10/2017
08/03/2018
18/05/2018
19/07/2016

Na avaliacdo comparativa dos dados da tabela anterior, sdo extraidos os seguintes graficos
representativos do panorama da certificacdo:

13 Realizag3o de operacdes mais exigentes (nos casos listados na tabela, em func¢io de operacdo com aeronaves de cédigo
de referéncia superior ao previsto para o aerédromo na Portaria n2 908, de 13 de abril de 2016) apds entrada em vigor da
Emenda n2 05 do RBAC n? 139 (Paragrafo 139.601(a)).
139.601 Disposi¢des transitorias e finais

(a) Operadores de aerédromos classificados, na data de emissdo da Emenda 05 deste Regulamento, como Classe
I, Il ou Ill segundo o RBAC 153, Emenda 00, ficam dispensados de serem detentores de Certificado Operacional de
Aeroporto, até que requeiram:
(1) aumento de frequéncias da aeronave critica; ou
(2) operacées mais exigentes.
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Evolucdo da Certificacdo Operacional

N2 Certificados
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10 8,4%
= B
D — — -
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Em
Certificacio
N2 Processos
(20) 6 4 6 6 12 15 24 7
SBGR SBKP SBBR SBEG SBCG SBRF SBAR SBBH SBCB SEBFI
SBMO SBCF SBFZ SBCT SBSO SEBE SBMS SBRJ] SELO

SBGL
5B5G

SEPA
5B5V

SBFL SBVT
SBGO S52W
56U SBBW

SBIP
SEPL
5BPS

SBNM
SBZM
SBIE

Certificados emitidos (2016-2018)

n CERTOP DEF (1359)

® CERTOF PROV (TROCA DE OPA)

Comparativo internacional

4

m CERTOP DEF (Portariz©08)

SBRP SBNF
SBSP SBRD
SNAT 3BS5L
SNHS SBTE
S5PB SBUL
SBCY

CERTOP PROV (INICIO DE OPS)

A partir da avaliacdo do arcabouco normativo de outras autoridades de aviagdo civil comumente
tomadas como referéncia nos estudos técnicos da ANAC, verifica-se que hd maior ou menor nivel de

aderéncia aos padrd@es e praticas recomendadas firmados pela OACI.

Abaixo sdo destacadas as regras de referéncia no que toca aos parametros técnicos para a infraestrutura

de aer6dromos.
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EUA (Federal Aviation Administration)

AGENCIA NACIONAL

A estrutura normativa nos EUA tem sua organizacao derivada da propria estrutura legislativa adotada
no Pais. Nesse sentido, o U.S. Code, a semelhan¢a do Codigo Brasileiro de Aerondautica e da Lei n°
11.182, de 27 de setembro de 2005, estabelece uma disciplina normativa basica, a partir da qual o
Fedderal Aviation Administration estabelece parametros técnicos especificos para o setor. Os
regulamentos centrais do FAA e dos demais entes reguladores séo fixados por meio do Code of

Federal Regulation — CFR (no qual se espelhou a estrutura dos RBAC).

No quadro abaixo sdo destacadas disposicdes basilares do U.S. Code que disciplinam a competéncia
do FAA e regras bésicas sobre aer6dromos.

o TITLE 1 - GENERAL oSUBTITLE I - oCHAPTER 1 o § 101 - Purpose (f) Authority of the Secretary and the Administrator.—
PROVISIONS DEPARTMENT OF } o §102- )
o TITLE2-THE TRANSPORTATION ORGANIZA Department of (3) Regulations.—
CONGRESS (§§ 101 to 727) TION (§§ 101 Transportation (A) In general— ) o
o TITLE 3 - THE o SUBTITLE II - OTHER to 117) o (.) In the perfon:_na_.ncc of the ﬁmcuu_ns_ of the a_'-\dmm.lst_ratox
PRESIDENT GOVERNMENT o CHAPTER 3 - © § 106 - Federal and the Administration, the Administrator is authorized to
of..) % AGENCIES (§3 1101 to GENERAL Aviation issue, rescind, and revise such regulations as are necessary
., | o TITLE 47 — =] 1326) DUTIES AND Administration to carry out those functions. The issuance of such
E TELECOMMUNICATIONS | & oSUBTITLE VII - POW’ERE; ( o(.) regulations shall be governed by the provisions of chapter
o TITLE 48 - TERRITORIES § AVIATION o e § 5 oftitle 5.(...)
g AND INSULAR Iz E t0354) o | (g) Duties and Powers of Administrator.—
E POSSESSIONS é PROGRAMS (§§ = o) = | (1) Except as provided in paragraph (2) of this subsection,
2 | oTITLE 49 — 40101 to 501053) 5] wn | the Administrator shall carry out—
o TRANSPORTATION aI\ o(.) @ 2 (A) duties and powers of the Secretary of Transportation
7 2 - - - L
5|0 i) under subsection (f) of this section related to aviation
=] safety (except those related to transportation, packaging,
= marking, or description of hazardous material) and stated
n sections 308(b), 1132(c) and (d), 40101(c), 40103(b),
(...). chapter 447 (except sections 44717, 44718(a),
44718(b), 44719, 44720, 44721(b), 44722, and 44723),
() and
(B) additional duties and powers prescrnibed by the
Secretary of Transportation.
oPART A - oSUBPART 1 - oCHAPTER 441 - § 44706 - ATRPORT
AIR general (§§ 40101 REAM<§ISTKAH0N OPERATING
COMMERC to 40130) _ CERTIFICATES
E AND al..) g%?&g‘gﬁgéorh (a)General.— The
SAFETY (5§ oSUBPART iii - (“'44101 to Administrator of the Federal
40101 fo safety (§§ 44101 44113) Aviation Admm.lsl:ratlgn shall
46507) to 45305) of..) 1s5U€ an airport operating .
- o() oCHAPTER 447 certificate to a person desiring to
=, Di%o%:[‘ - _SAFETY - operate an a].rpcrt—_ .
':._1 DEVELOPME P E REGULATION | F | (D) tlli!t Serves an air carrier
= (8§ 44701 to E operating aircraft designed for at
E NT AND & E 44735) least 31 passenger seats;
& | NOISE (8§ R a B | o) % (2) that is not located in the
@ 47101 to 47534) Ll State of Alaska and serves any
o(.) scheduled passenger operation
of an air carrier operating
aircraft designed for more than 9
passenger seats but less than 31
passenger seats; and
(3) that the Administrator
requires to have a certificate;
)

Do quadro, extrai-se que a propria aplicabilidade do processo de cerificacdo de aerddromos foi fixada
pelo Congresso Norte-Americano.

Além das regras do CFR, sdo utilizadas Airworthiness Directives (ADs), especificas para os casos em
que existe uma condigdo insegura no produto aeronautico e é provavel que a condicao exista ou se
desenvolva em outros produtos do mesmo tipo de projeto, e Advisory Circulars (ACs), em que sao
fixados padrdes e recomendacdes para garantia de cumprimento dos requisitos estabelecidos no CFR.

De todo o arcabouco, para avaliacdo das regras aplicaveis aos aerédromos, destacam-se as Partes 139
(Certification of Airports) e 153 (Airport Operations) (atreladas ao Titulo 14 (Aeronautics and Space)
do CFR) e as ACs da série 150 (Airports), um conjunto de 123 regulamentos fixando parametros para
as mais variadas atividades e instalacdes dos aerédromos.
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Antes de avaliar os requisitos para caracteristicas fisicas dos aerodromos, convém tragar um panorama
da infraestrutura aeroportuaria nos Estados Unidos. A FAA utiliza ao menos trés classificagdes de
aerodromos, compiladas no quadro abaixo:

QUANTO AO TIPO DE USO*

Private use available for use by the owner only or by the owner and other persons
authorized by the owner

Private use of public the landing and takeoff area of the proposed airport is publicly owned and

lands the proponent is a non-government entity, regardless of whether that landing
and takeoff area is on land or on water and whether the controlling entity be
local, State, or Federal Government

Public use available for use by the general public without a requirement for prior
approval of the owner or operator

QUANTO AO TIPO DE OPERACAO

Class IV unscheduled passenger operations of small air carrier aircraft'®; unscheduled
passenger operations of large air carrier aircraft

Class 111 unscheduled operations of small air carrier aircraft; scheduled operations of
small air carrier aircraft

Class 11 unscheduled passenger operations of large air carrier aircraft; unscheduled
passenger operations of large air carrier aircraft; scheduled operations of
small air carrier aircraft

Class | unscheduled passenger operations of large air carrier aircraft; unscheduled
passenger operations of large air carrier aircraft; scheduled operations of
small air carrier aircraft; scheduled operations of large air carrier

QUANTO AO SERVICO E AO VOLUME DE OPERACOES

Primary Commercial Large Hub A commercial service airport that has 1% or more
Service Airport of the total United States passenger boardings.

A commercial service  Medium Hub A commercial service airport that has at least
airport that have more 0.25% but less than 1% of the total United States
the 10,000 passenger passenger boardings.

boardings each year. . . .

Primary airports  are Small Hub A commercial service airport that ha§ at least
further defined by hub 0.05% but less th_an 0.25% of the total United States
type: passenger boardings.

Non-Hub Primary A commercial service airport that has more than
10,000 passenger boardings but less that 0.05% of
the total United States passenger boardings.

14 Defini¢Bes extraidas do CFR Part 157, denominado “Notice of Construction, Alteration, Activation, and Deactivation of
Airports”.

15 De acordo com as definicdes do CFR, “Air carrier aircraft means an aircraft that is being operated by an air carrier and is
categorized as either a large air carrier aircraft if designed for at least 31 passenger seats or a small air carrier aircraft if
designed for more than 9 passenger seats but less than 31 passenger seats, as determined by the aircraft type certificate
issued by a competent civil aviation authority.”.
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Non-Primary A commercial Service airport that has more than 2,500 but less than 10,000
Commercial Service  passenger boardings each year.

Airport

Reliever Airports Those airports designated by the FAA to relieve congestion at Commercial

Service airports. Reliever airports must have at least 100 based aircraft or
25,000 annual itinerant operations.

General Aviation All airports not designated as a commercial service or a reliever airport.

Em meados do ano corrente, 0 quantitativo de aerodromos nos EUA se distribui da seguinte forma:

Tipode Certificagéo Quantidade de aer6dromos
uso Operacional para aeronaves de asa fixa'®
Né&o 8.283 (de um total de 14.515 abrangendo diversas
. certificado  categorias — na categoria helipontos ha 5.790)
“Private
use” N Total de 2
Certificado -Classe 1 =1
-Classe IV =1
Né&o 4.290 (de um total de 4.573 abrangendo diversas
certificado  categorias — na categoria helipontos ha 60)
“Public Total de 524
use” B - Classe | =408
Certificado -Classe 11 =18
- Classe 11l =21
- Classe IV =77

Os dados abertos do FAA permitem ainda avaliar a data de ativacdo dos aerédromos publicos
certificados, conforme compilacao feita na tabela abaixo:

Décadal’ Quantidade
2010 2
2000 1
1990 5
1980 9
1970 19
1960 28
1950 33
1940 307
1930 80

Né&o especificado 40

Ao partir para a avaliacdo dos requisitos norte-americanos equivalentes aos fixados no Brasil por meio
do RBAC n° 154, deve-se inicialmente destacar dois institutos centrais na regulacdo de aerédromos
nos Estados Unidos.

16 Dados extraidos do cadastro de aerddromos (Airport Master Record) em 6 de julho de 2018. Relagdo disponivel no sitio
eletrénico https://www.faa.gov/airports/airport safety/airportdata 5010/.
17 Década “xxx0” corresponde ao periodo de 12 de janeiro do ano “xxx0” a 31 de dezembro do ano “xxx9”.
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A certificacdo operacional de aerodromos € disciplinada na Parte 139 do CFR e foi utilizada como
base no Brasil quando da mudanca de aplicabilidade do RBAC n° 139 por meio da Emenda n° 05. A
certificacdo se aplica aos aerédromos que processem operacdes de transporte aéreo agendado
(regular)!® por meio de aeronaves com 10 ou mais assentos para passageiros, assim como aos
aerodromos que processem operagdes de transporte aéreo ndo agendado (ndo regular) por meio de
aeronaves com 31 ou mais assentos para passageiros. Tais especificacOes de aeronaves correspondem
parcialmente!® ao parametro vigente nos EUA para separacio entre operagdes segundo o CFR Part
121 (Operating Requirements: Domestic, Flag, and Supplemental Operations) e o0 CFR Part 135
(Operating Requirements: Commuter and On Demand Operations and Rules Governing Persons on
Board such Aircraft). Do CFR Part 139 destaca-se:

§139.1 Applicability.

(a) This part prescribes rules governing the certification and operation of airports in any State of
the United States, the District of Columbia, or any territory or possession of the United States
serving any—

(1) Scheduled passenger-carrying operations of an air carrier operating aircraft configured for
more than 9 passenger seats, as determined by the regulations under which the operation is
conducted or the aircraft type certificate issued by a competent civil aviation authority; and

(2) Unscheduled passenger-carrying operations of an air carrier operating aircraft configured for
at least 31 passenger seats, as determined by the regulations under which the operation is
conducted or the aircraft type certificate issued by a competent civil aviation authority.

(b) This part applies to those portions of a joint-use or shared-use airport that are within the
authority of a person serving passenger-carrying operations defined in paragraphs (a)(1) and
(2)(2) of this section.

(c) This part does not apply to—

(1) Airports serving scheduled air carrier operations only by reason of being designated as an
alternate airport;

(2) Airports operated by the United States;

(3) Airports located in the State of Alaska that only serve scheduled operations of small air
carrier aircraft and do not serve scheduled or unscheduled operations of large air carrier aircraft;

(4) Airports located in the State of Alaska during periods of time when not serving operations
of large air carrier aircraft; or

(5) Heliports.

18 0 termo “scheduled” empregado nos EUA na OACI foi traduzido no Brasil como “regular”, sendo a defini¢3o atual de
operacgao regular encontrada no RBAC n2 01 e no RBAC n2 119, com conceitos parcialmente distintos. O Projeto
Prioritario “Remodelagem dos Servicos de Transporte Aéreo Publico” em curso na Agéncia possui, como um de seus
objetivos, a reavaliagdo do conceito, com possivel uniformizacdo em torno do termo “agendamento”, correspondente ao
termo original “scheduled”.

1% De acordo com o CFR Part 119, a separacdo entre operacdes 121 e operagdes 135 inclui também a capacidade maxima
de carga paga (maximum payload capacity) como critério de distingdo entre as operagdes. Aeronaves com capacidade de
até 7.500 libras (3.400 kg) sdo operadas segundo o CFR Part 135 e aeronaves com capacidade superior segundo o CFR

Part 121.
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O segundo instituto de relevo para o presente estudo diz respeito aos programas de investimentos, em
especial o “Airport Improvement Program (AIP)” e o “Passenger Facility Charges (PFC) Program”.

O PFC ¢ estruturado a partir de tarifas?® cobradas para cada passageiro usuario que embarque e
desembarque em aerédromos “controlados por agéncias publicas”?!. O AIP, ao seu turno, fornece
recursos publicos tanto a 6rgaos publicos quanto a entidades privadas que operam aerédromos e tem
por objetivo a ampliacéo e a melhoria dos aerodromos de uso publico incluidos no “National Plan of
Integrated Airport Systems (NPIAS)”. Além de aspectos como ampliacdo de capacidade, 0s recursos
cobrem melhorias em aspectos de segurancga operacional, seguranca da aviacdo civil contra atos de
interferéncia ilicita e protecdo ao meio ambiente.

O limite maximo de aplicagdo dos recursos em cada tipo de melhoria é definido com base na
classificacdo de aerodromos por tipo de servigo e quantidade de operagdes??, conforme destacado
acima:

- 75% dos custos previstos: aerédromos que processaram (cada um) ao menos 0,25% do total
de passageiros embarcados nos EUA (large and medium primary hub airports);

- 90-95% dos custos previstos: demais aerédromos (small primary, reliever, and general
aviation airports).

O Programa contempla atualmente uma alocacdo de mais de um bilhdo de ddélares (US$
1.229.208.137,00) distribuidos entre 588 aerodromos, helipontos e bases para hidroavides.

A descricdo mais atida dos dois institutos foi realizada em funcdo de a AC 150/5300-13A (Airport
Design), que disciplina os parametros técnicos para projeto de aerédromos (a semelhanca do RBAC
n° 154), prever que suas disposi¢Bes sdo de cumprimento obrigatério em aerddromos destinatarios de
receitas federais AIP ou do PFC e sdo utilizadas como referéncia para a avaliacdo do atendimento aos
requisitos do CFR por parte dos operadores de aerédromos certificados segundo a Parte 139 do CFR.
Por oportuno, transcreve-se da AC:

1. What is the purpose of this advisory circular (AC)?

This AC contains the Federal Aviation Administration’s (FAA) standards and recommendations
for airport design.

(-..)
3. To whom does this AC apply?

The FAA recommends the standards and recommendations in this AC for use in the design of
civil airports. In general, use of this AC is not mandatory. The standards and recommendations
contained in this AC may be used by certificated airports to satisfy specific requirements of Title

20 Fixadas em US$4.50 por segmento de voo, com um maximo de duas tarifas para voos apenas de ida e quarto tarifas
para voos de ida e volta (num total maximo de USS$ 18.00). Fonte: https://www.faa.gov/airports/pfc/.

2 Na redac3o do Order 5500.1 (Passenger Facility Charge), de agosto de 2001, as “agéncias publicas” (public agency)
significam “a State or any agency of one or more States; a municipality or other political subdivision of a State; an
authority created by Federal, State, or local law; a tax-supported organization; an Indian tribe or pueblo that controls a
commercial service airport; or for the purposes of [the PFC regulation], a private sponsor of an airport approved to
participate in the Pilot Program on Private Ownership of Airports”.

O documento foi revogado pelo FAA, que estuda melhorias no programa apds periodo de consulta puablica em que os
interessados puderam enviar contribui¢Ges a autoridade.

22 Informacdes extraidas da pagina https://www.faa.gov/airports/aip/overview/, consultada em 27/07/2018.

23 Dados extraidos do “FAA Airport Improvement Program Grant Detail Report”, consultado em 27/07/2018 no sitio
eletrénico https://www.faa.gov/airports/aip/grantapportion data/media/FY18-AIP-Grants-Announced-2018-07-16.pdf.
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14 Code of Federal Regulations (CFR) Part 139, Certification of Airports, subparts C (Airport
Certification Manual) and D (Operations). Use of this AC is mandatory for all projects funded
with federal grant monies through the Airport Improvement Program (AIP) and/or with revenue
from the Passenger Facility Charges (PFC) Program. See Grant Assurance No. 34, Policies,
Standards, and Specifications, and PFC Assurance No. 9, Standards and Specifications.

(...)
101. Purpose.

(..)

b. New airports. These standards and recommendations represent the most effective national
approach for meeting the long-term aviation demand in a manner that is consistent with national
policy. Safety is the highest priority. The airport design standards in this AC are intended to
identify the design elements needed to maintain safety and efficiency according to national
policy.

c. Existing airports. Every effort should be made to bring an airport up to current standards. It
may not, however, be feasible to meet all current standards at existing airports, and in the case
of federal assistance programs, funding of improvements may be subject to FAA criteria. In
those cases, consultation with the appropriate offices of the FAA Office of Airports and Flight
Standards Service will identify any applicable FAA funding criteria and/or adjustments to
operational procedures necessary to accommodate operations to the maximum extent while
maintaining an acceptable level of safety. For non-standard conditions associated with such
projects, the FAA may consider alternative means of ensuring an acceptable level of safety. For
further information regarding a modification of standards, refer to Order 5300.1, Modification
to Agency Airport Design, Construction, and Equipment Standards.

(...)
d. Federal regulations and safety.

(1) Aircraft operations cannot be prevented, regulated, or controlled simply because the airport
or runway does not meet the design standards for a particular aircraft type. For specific
operational situations unique to the airport, consult with the FAA Flight Standards Service.

Verifica-se, portanto, que além da limitacdo quanto ao tipo de aerédromo ao qual se aplica, a AC
ainda contém flexibilizacdo no que toca a sua imposicdo aos aerédromos ja implementados. A
primeira edi¢do da AC foi emitida em setembro de 1989, substituida em 2012 por sua revisdo “A”.

Os parametros técnicos fixados na AC possuem correlagdo com os fixados no Anexo 14 da OACI,
ressalvadas diferencas especificas. Em sua maioria, os pardmetros sdo fixados com base em
referéncias prescritivas especificas (dimensoes, resisténcias e declividades minimas e maximas, assim
como cores, formatos e localizacdo de auxilios visuais), mas com margem para aprovacao de projetos
especificos. Do documento, destaca-se:

304. Runway geometry.

a. Runway length. AC 150/5325-4 and aircraft flight manuals provide guidance on runway
lengths for airport design, including declared distance lengths. The following factors are some
that should be evaluated when determining a runway length:

(1) Airport elevation.
(2) Local prevailing surface wind and surface temperature.
(3) Runway surface conditions and slope.
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(4) Performance characteristics and operating weight of aircraft.

b. Runway width. Interactive Table 3-5 presents runway width standards based on Runway
Design Code (RDC) and approach visibility minimums.

c. Runway shoulders. Runway shoulders provide resistance to blast erosion and accommodate
the passage of maintenance and emergency equipment and the occasional passage of an aircraft
veering from the runway. Interactive Table 3-5 presents runway shoulder width standards. A
stabilized surface, such as turf, normally reduces the possibility of soil erosion and engine
ingestion of foreign objects. Soil not suitable for turf establishment requires a stabilized or low
cost paved surface (see AC 150/5320-6). Paved shoulders are required for runways
accommodating Airplane Design Group (ADG) IV and higher aircraft, and are recommended
for runways accommodating ADG-III aircraft. Turf, aggregate-turf, soil cement, lime or
bituminous stabilized soil are recommended adjacent to runways accommodating ADG-I and
ADG-II aircraft.

For further discussion regarding jet blast, refer to Appendix 3. Figure 3-23 and Figure 4-33
depict runway shoulders.

(...)
313. Surface gradient.

a. Aircraft approach categories A and B. The longitudinal gradient standards for the centerline
of runways and stopways are as follows and as illustrated in Figure 3-21. Keep longitudinal
grades and grade changes to a minimum.

(1) The maximum longitudinal grade is £2.0 percent.
(2) The maximum allowable grade change is +2.0 percent.

(3) Vertical curves for longitudinal grade changes are parabolic. The length of the vertical curve
is a minimum of 300 feet (91 m) for each 1.0 percent of change. A vertical curve is not necessary
when the grade change is less than 0.40 percent.

(4) The minimum allowable distance between the points of intersection of vertical curves is 250
feet (76 m) multiplied by the sum of the grade changes (in percent) associated with the two
vertical curves.

(5) Present maximum and minimum transverse grades for runways and stopways. Keep
transverse grades to a minimum and consistent with local drainage requirements. The ideal
configuration is a center crown with equal, constant transverse grades on either side. However,
an off-center crown with different grades on either side and with changes in transverse grade
(other than from one side of the crown to the other) of no more than 0.5 percent more than 25
feet (7.6 m) from the runway crown is permissible.

(6) Provide a smooth transition between the intersecting pavement surfaces as well as adequate
drainage of the intersection. Give precedence to the grades for the dominant runway (e.g., higher
speed, higher traffic volume, etc.) in a runway-runway situation. Give precedence to the runway
in a runway-taxiway situation.

(7) Consider potential runway extensions and/or the future upgrade of the runway to a more
stringent aircraft approach category when selecting the longitudinal and transverse grade of the
runway. If such extensions and/or upgrades are shown on the ALP, design grades according to
the ultimate plan.
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Australia (Civil Aviation Safety Authority)

No dmbito da Austrélia, a Civil Aviation Safety Authority (CASA) é o 6rgdo competente para a edicéo
dos regulamentos técnicos da aviacao civil. Os requisitos equivalentes aos estabelecidos no Brasil por
meio dos RBAC sao fixados na Australia por meio de “Civil Aviation Safety Regulations (CASR)”.
O “Manual of Standards (MOS)”, ao seu turno, estabelece pardmetros mais especificos para
cumprimento dos requisitos fixados no CASR, com o objetivo de promover uniformizacao e melhor
detalhamento das a¢Bes necessaria a garantia da seguranca operacional.

A regulamentacdo da infraestrutura aeroportuaria, nessa estrutura normativa, € concentrada na Parte
139 (Aerodromes) do CASR e do MOS. Previamente a avaliacdo do conteldo de tais normativos,
convém destacar as categorias em que o0s aerédromos sao divididos na Australia.

Other Aerodromes - Other Aerodromes -
Certified Registered more than 9 but not ;
Aerodromes Aerodromes more than 30 SPEIELITS LT
proposed CASR 135
passengers
RPT* or Same physical Not certified or registered but served by
. . frequent standards as RPT or by charter operations at least
Maximum level of service o -
) charter=* with certified once per week.
provided
more than 30 aerodrome
passengers
Who is responsible for CASA Approved AOC Holder*** AOC Holder
certification/registration? Person** Responsibility Responsibility
Where are the standards ~ MOS MOS MOS MOS
defined? Chap 13
Is an aerodrome manual  Yes No No No
required?
Is a Safety Management Yes No No No
System required?
Is an Aerodrome Yes No No No
Technical Inspection
required?
No Yes (if RPT or Yes No
charter
Is an Aerodrome Safety operations with
Inspection required? more than 9
passenger
seats.)

24 A despeito de n3o haver previsdo expressa no CASR Part 139 e no MOS Part 139, a tabela presente no sitio eletrénico
da autoridade australiana prevé que a certificagdo para operagdes charter somente seria exigida no caso de operagdes
“frequentes”.
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Other Aerodromes - Other Aerodromes -

Certified Registered more than 9 but not .
Aerodromes Aerodromes more than 30 IEELES UTEES
proposed CASR 135
passengers
Is a Trained Reporting Yes Yes Yes AOC Holder
Officer required? Responsibility
Are aerodrome details Yes Yes No No
published in
ERSA/NOTAM?
Is the aerodrome Yes Yes AOC Holder AOC Holder
operator required to Responsibility Responsibility
monitor obstacles?
Can non-precision Yes Yes No No

instrument approach
procedures be made
available?

Fonte: https://www.casa.gov.au/aerodromes/standard-page/aerodrome-cateqgories-under-casr-
part-139

* RPT (Regular Public Transport): the purpose of transporting persons generally, or transporting
cargo for persons generally, for hire or reward in accordance with fixed schedules to and from
fixed terminals over specific routes with or without intermediate stopping places between
terminals (defini¢do extraida do pardgrafo 206(1)(c) do “Civil Aviation Regulations 1988”).

** Approved Person: persons approved for the conduct of Aerodrome Safety Inspections (ASls)
under regulation 139.320 of CASR.

*#* AOC Holder: Air Operator’s Certificate Holder.

A principal divisdo, portanto, ocorre entre aerodromos certificados, aer6dromos registrados e
aerodromos ndo certificados/registrados. Em pesquisa realizada no dia 11 de julho de 2018, o sitio
eletrdnico da autoridade australiana indicava uma relagdo de 193 aer6dromos certificados e 127
aerodromos registrados.

E prevista ainda na regulamentacio da CASA a categoria dos “Non-controlled aerodromes”, definidos

como “Facilities that have not been approved to the regulated requirements are referred to as aircraft
landing areas (ALA)”.

A Parte 139 do “Manual of Standards” estabelece relevante contextualizagdo a respeito da aplicagdo
dos requisitos técnicos aos diferentes aerédromos:

1.1.1 Background and scope

1.1.1.1 Under section 3 of the Civil Aviation Act 1988, an aerodrome is an area authorised by
the regulations for use as an aerodrome. Paragraph 92 (1) (b) of the Civil Aviation Regulations
1988 has the effect of authorising a place for use as an aerodrome if it is certified or registered
under Part 139 of the Civil Aviation Safety Regulations 1998 (CASR 1998). This document is
the Manual of Standards (MOS) — Part 139 Aerodromes (the MOS) made under regulation
139.015 of CASR 1998. Together with Part 139 of CASR 1998, it sets out certain standards for
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certified aerodromes, registered aerodromes, and other aircraft landing areas where aircraft
arrive, depart or move that are not certified or registered (ALAS). Aerodrome safety is a vital
link in aviation safety and the applicable provisions of the MOS must be complied with to ensure
aviation safety.

1.1.1.2 The effect of regulation 139.030 of CASR 1998 is that a place with a terminal instrument
flight procedure (other than for specialised helicopter operations) must be a certified aerodrome
or a registered aerodrome.

1.1.1.3 The effect of regulation 139.040 of CASR 1998 is that a place with a runway suitable
and available for use by air transport operations aircraft having a maximum passenger seating
capacity of more than 30 seats, or a maximum carrying capacity of more than 3 400 kg, must be
a certified aerodrome.

1.1.1.4 Except where otherwise stated, the standards set out in this MOS are for certified
aerodromes.

1.1.1.5 The standards for registered aerodromes are:

(a) for those matters mentioned in paragraph 139.295 (a) of CASR 1998 — the standards set out
in this MOS for certified aerodromes; and

(b) any other standards stated by this MOS to be applicable to registered aerodromes.

1.1.1.6 Subject to regulation 139.040 of CASR 1998, nothing in this MOS prevents an ALA
being certified as a certified aerodrome, or registered as a registered aerodrome, if the applicable
requirements of Part 139 of CASR 1998 and this MOS are complied with.

1.1.1.7 To avoid doubt, except in relation to the effects of Subpart 139.D (reporting officers and
safety inspections), this MOS does not affect ALAS.

1.1.1.8 The effect of Subpart 139.D of CASR 1998 is that when an aircraft with a maximum
passenger seating capacity of more than 9 but not more than 30 seats uses an ALA at least once
a week for regular public transport operations, the operator of the ALA must conduct safety
inspections, and have at least 1 reporting officer who:

(a) is trained in accordance with the provisions of the MOS for reporting officers; and

(b) monitors the serviceability of the ALA in accordance with the provisions of the MOS for
such monitoring.

A respeito dos “Registered Aerodromes”, a Parte 139 do CASR 1988 estabelece a seguinte aplicacéo
dos parametros fixados no MOS:

139.295 Applicable standards for registered aerodromes

The standards applicable to registered aerodromes are:

(a) the standards applicable to certified aerodromes in relation to the following matters:
(i) physical characteristics of the movement area;

(ii) obstacle limitation surfaces;

(iii) aerodrome markings;

(iv) lighting;

(v) wind direction indicators;

(vi) signal circle and ground signals; and
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(b) any other standards set out in the Manual of Standards that are applicable to registered
aerodromes.

A respeito das “Aircraft Landing Areas (ALA)”, a Civil Aviation Advisory Publication (CAAP) 92-
1(1) aponta as diretrizes para sua utilizacdo e operagdo. Do documento, destaca-se:

AC 92-1 - Guidelines for Aeroplane Landing Areas
(...)
3 - WHICH AIRCRAFT MAY USE A LANDING AREA?

3. Use of landing areas other than aerodromes is not recommended for aircraft with a MTOW
greater than 5700 kg.

4 - WHICH TYPES OF OPERATIONS MAY BE CONDUCTED FROM A LANDING AREA?
4. Aeroplanes engaged in the following operations may use a landing area:
(a) private;

(b) aerial work—excluding student solo flying and student dual flying prior to successful
completion of the General Flying Progress Test; and

(c) charter.

5-RECOMMENDED MINIMUM PHYSICAL CHARACTERISTICS OF LANDING AREAS
AND WATER ALIGHTING AREAS

5.1 Runway Width. (...)

Do extrato dos normativos da autoridade australiana, verifica-se que ha uma progressao de requisitos
técnicos para os diferentes grupos de aerddromos, na seguinte escala:

Pagina 30 de 71



ANAC AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

Outros Aerédromos
Aeronaves:

com peso maximo de decolagem de até

= . .
5.700 kg (ndo recomendado para Aerédromos Registrados
demais aeronaves). Aeronaves:
Operagdes (n3o instrumento): com qualquer peso maximo de ) o
vadas: decolagem, exceto as que s6 possam Aerddromos Certificados
- privadas; operar em aerédomos certificados. Aeronaves:
- servigo aéreo especializado; Requisitos adicionais s30 aplicados no | com qualquer peso maximo de
- Charter. caso de operagdo regular ou charter decolagem, exceto as que sé possam
semanal com aeronaves com 10a30 | operar em aerédomos certificados. Aeronaves:
assentos para passageiros). Operagdes (instrumento ou ndo Qua'isquer aeronaves. Séo exclusivas de
OperagBes (ndo instrumento): instrumento): aerédromos certificados as operagdes
. ivadas: charter ou regulares com aeronaves
- privadas; privadas; com mais de 30 assentos para
- servigo aéreo especializado; - servigo aéreo especializado; passageiros ou capacidade maxima de
- Charter; - Charter; carga superior a 3400 kg.
. _Regulares. Operagdes (instrumento ou ndo
Regulares. 8 instrumento):
- privadas;
- servigo aéreo especializado;
- Charter;
- Regulares.

Como transcrito linhas acima, 0 MOS Part 139 se aplica (i) integralmente a aerédromos certificados,
(ii) em sua maior parte a aerédromos registrados e (iii) em certos parametros aos demais aerodromos.
Como o proprio regulamento menciona em sua introdugdo, tendo em vista 0 compromisso de
alinhamento normativo com a OACI, o MOS é baseado no Anexo 14 e outros documentos da
Organizagdo. Nesse sentido, verifica-se que a estrutura regulatoria adotada é semelhante & brasileira,
com incorporagédo de boa parte das recomendacgdes da OACI como parametros técnicos prescritivos
de carater mandatdrio, como se extrai do exemplo abaixo.

Section 6.2: Runways
(..)
6.2.6 Runway Longitudinal Slope

6.2.6.1 The overall runway slope, defined by dividing the difference between the maximum and
minimum elevation along the runway centreline by the runway length, must not be more than:

(a) if the runway’s code number is 3 or 4 — 1%; or
(b) if the runway’s code number is 1 or 2 — 2%.

6.2.6.2 Subject to Paragraphs 6.2.6.3 and 6.2.6.4, the longitudinal slope along any part of a
runway must not be more than:

(a) if the runway’s code number is 4 — 1.25%; or
(b) if the runway’s code number is 3 — 1.5%; or
(c) if the runway’s code number is 1 or 2 — 2%.

(-.)
6.2.17 Runway Strip Length
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6.2.17.1 The graded area of a runway strip must extend beyond the end of the runway or any
associated stopway for at least:

(a) if the runway’s code number is 1 and it is a non-instrument runway — 30 m; or
(b) in any other case — 60 m.
6.2.18 Runway Strip Width

6.2.18.1 The width of the graded area of a runway strip must be not less than that given in Table
6.2-5.

Table 6.2-5: Graded runway strip width

Aerodrome reference code Runway strip width
1° 60 m
2¢ 80 m
3 (where the runway width is 30 m) 90 m
3,4  (where the runway width is 45 m or more) 150 m

b Runways used at night are required to have a minimum 80 m runway
strip width.

¢ Aeroplanes not exceeding 5,700 kg by day, the runway strip width may
be 60 m.

Importante destacar que os pardmetros do MOS Part 139 (cuja primeira verséo data de setembro de
2003, estando vigente a 142 versdo, de janeiro de 2017) ndo se aplicam de imediato as instalacdes de
aerddromos existentes. Ha regra de transicdo prevendo a aplicacdo nos casos de substituicdo ou
melhoria ou demanda da autoridade de aviacao civil. A Decisdo n° 134, incorporada ao RBAC n° 154,
e 0 RBAC n° 139, referidos anteriormente, se basearam em tais regras de transicdo, das quais se
destacam os seguintes trechos:

2.1.2 Standard Changes and Existing Aerodrome Facilities

2.1.2.2 An existing facility at an aerodrome, other than a certified aerodrome, that does not meet
the standards set out in this MOS may continue to meet the Standards that applied to the facility
when it was first introduced or last upgraded (as the case may be) until:

(a) the facility is replaced or again upgraded (as the case may be); or

(b) CASA directs in writing that, in the interests of aviation safety, the facility must comply with
the standards specified in this MOS.

2.1.2.3 The operator of a certified aerodrome is not required to modify an existing aerodrome
facility (a non-compliant facility) so that it complies with this MOS until the facility is replaced
or upgraded. However, until it is replaced or upgraded, details of the non-compliant facility must
be recorded in the Aerodrome Manual, including:

(a) identification of the facility; and

(b) the date or period when the facility was first introduced or last upgraded (as the case may
be); and

(c) a description of, or documented evidence of, the standard with which the facility complies,
including a supporting reference to the version and date of the MOS, RPA, AEI, APEI, API or
other aerodrome facility standard embodying the standard with which the facility complies; and

(d) details of the plans and timescale for replacing or upgrading the facility so that it complies
with this MOS.
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2.1.2.3A The operator of a registered aerodrome is not required to modify an existing aerodrome
facility (a non-compliant facility) so that it complies with this MOS until the facility is replaced
or upgraded. However, until it is replaced or upgraded, details of the non-compliant facility must
be recorded in accordance with paragraph 12.1.1.2A.

Canada (Transport Canada - Civil Aviation)

No Canada, as regras para edificacao e operagdo de aerodromos sdo definidas pelo Transport Canada
(TC), com destaque para o Canadian Aviation Regulations (CARs) SOR/96-433 (regulamento
compilado do TCCA contendo os requisitos centrais para todos os segmentos da aviacdo) e o TP 312
- Aerodrome Standards and Recommended Practices - Land Aerodromes (regulamento baseado no
CARs contendo parametros técnicos especificos para aerdédromos), os quais se baseiam no
“Aeronautics Act”, legislagdo de base para a aviacdo civil aprovada pelo Parlamento Canadense.

Os aerédromos no Canada se separam em 3 categorias: certificados (“aeroportos™); registrados; e
demais aerédromos (ndo registrados / ndo certificados). De acordo com dados de 2017 do TCCA?®,
hd no Canadd mais de 1300 aer6dromos registrados ou certificados, sendo que o0s 26 maiores
aerddromos concentram ao menos 94% de todo o transporte de pessoas e cargas pelo meio aéreo. O
Estado é proprietario de 43 aerddromos (18 considerados pequenos e 25 de abrangéncia nacional?).
A despeito de ndo haver a divulgacdo publica da lista de aerddromos registrados e certificados,
extraem-se do “Canadian Airports Charts”?’ as cartas aeronauticas relativas a 481 aeroportos
(certificados).

A aplicabilidade da exigéncia de certificacdo de aerédromos é extraida do paragrafo 302.01(1) do
SOR/96-433, transcrito abaixo:

Subpart 2 — Airports

Division | — General

Application

302.01 (1) Subject to subsection (2), this Subpart applies in respect of

(a) an aerodrome that is located within the built-up area of a city or town;

(b) a land aerodrome that is used by an air operator for the purpose of a scheduled service for
the transport of passengers; and

(c) any other aerodrome, other than an aerodrome referred to in subsection (2), in respect of
which the Minister is of the opinion that meeting the requirements necessary for the issuance of
an airport certificate would be in the public interest and would further the safe operation of the
aerodrome.

(-..)
Obligations of Operator
302.07 (1) The operator of an airport shall

2 https://www.tc.gc.ca/eng/civilaviation/publications/tp13549-chapter6-406.htm

26 https://www.tc.gc.ca/en/services/aviation/operating-airports-aerodromes/list-airports-owned.html

27 http://www.navcanada.ca/en/products-and-services/pages/aeronautical-information-products-canadian-airports-
charts.aspx. As cartas sdo elaboradas pelo NAV CANADA, uma empresa privada que opera o servigo de navegacdo aérea
civil do Canada, o qual é responsavel pelo gerenciamento de 3,3 milhGes de voos por ano (segundo maior servigo de
navegacdo aérea do mundo em volume de trafego).
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() comply

(i) subject to subparagraph (ii), with the standards set out in the aerodrome standards and
recommended practices publications, as they read on the date on which the airport certificate
was issued,

(ii) in respect of any part or facility of the airport that has been replaced or improved, with the
standards set out in the aerodrome standards and recommended practices publications, as they
read on the date on which the part or facility was returned to service, and

(iii) with any conditions specified in the airport certificate by the Minister pursuant to subsection
302.03(3);

Assim, para aerodromos localizados na area urbana de uma cidade, aerédromos utilizados para o
transporte agendado de passageiros e demais aerédromos selecionados pelo Ministro dos Transportes
canadense sdo aplicaveis padrdes e praticas recomendadas, como reforca o TP 312:

INTRODUCTION

These standards complement subpart 302 of the Canadian Aviation Regulations (CARS).
They set out requirements such as: physical characteristics, obstacle limitation surfaces, visual
aids and technical services the aerodrome operator at a certified land aerodrome (airport)
provides to support aircraft operations. Other standards, established under Part I11 of the CARs
form part of the overall safety specifications to satisfy the requirements of aerodrome
certification.

(.)

This will allow the air operator to determine that the aerodrome meets the recognized
safety requirements/parameters for their aircraft type and operation as implemented through the
Part 11l certification program for aerodromes.

Ainda a respeito do TP 312, cuja primeira edicdo data de agosto de 1984, estdo estabelecidos 0s
parametros técnicos especificos para infraestrutura aeroportuaria. Seguindo a linha dos demais
signatarios da OACI, h& alinhamento normativo entre o regulamento e 0 Anexo 14 da OACI, como se
extrai dos trechos abaixo destacados:

3.1.2 Slopes on Runways
Longitudinal Runway Slopes

3.1.2.1 The maximum longitudinal slope along any portion of the runway is as specified
in Table 3.1.2.1, except that for the first and last quarter of the length of the runway the
longitudinal slope is a maximum of 0.8% where the runway is a category Il precision runway.

Table 3.1.2.1—Maximum Longitudinal Runway Slope on Any Portion

Aircraft Group
Number | Il A 1B \Y \% VI
Table 1-1 Column IT

Maximum slope 20% 20% 20% 1.5 % 1.25% 1.25% 1.25%

(...)
Length of Runway Strip
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3.1.4.3 The strip extends before the threshold and beyond the end of the runway, or
stopway if provided, to the minimum distance specified in Table 3.1.4.3. Table 3.1.4.3—
Runway Strip Length Minimum distances before threshold and beyond end of runway, or
stopway if provided (in metres)

Table 3.1.4.3—Runway Strip Length
Minimum distances before threshold and beyond end of runway, or stopway if provided (in metres)

Aircraft Group Number

Table 1-1 Column II I I A e v v Vi
Non-instrument 30 60 60 60 60 60 60
Non-precision 60 60 60 61 61 61 61
Precision 61 61 61 61 61 61 61

Width of Runway Strip

3.1.4.4 The runway strip extends laterally each side of the runway centreline and extended
centreline to the minimum distance specified in Table 3.1.4.4.

Table 3.1.4.4—Runway Strip Width
Minimum distances each side of runway centreline and extended centreline (in metres

Aircraft Group Number

Table 1-1 Column II I I A e v v Vi
Non-instrument 30 40 40 75 75 75 75
Non-precision 75 75 75 122 122 122 122
Precision 122 122 122 122 122 122 122

Europa (European Aviation Safety Agency)

Estabelecida pelo Parlamento Europeu, a European Aviation Safety Agency — EASA é o 6rgdo
responsavel por emitir as normas comuns adotadas na Unido Europeia no ambito da aviacao civil,
contando hoje com 32 Estados membros, conforme sitio eletrdnico da instituicéo.

Em nivel legislativo, o Parlamento Europeu e o Conselho da Unido Europeia (instituicdes
supranacionais que figuram entre os 6rgdos centrais da Unido Europeia) aprovaram em 2002 o
normativo basilar do sistema de aviacdo civil europeu, que, além de fixar regras gerais para a aviacao,
criou a Agéncia (EASA) e disciplinou sua estrutura e atribui¢des. Cuida-se do Regulamento (CE) n°
1592/2002, que foi substituido posteriormente pelo Regulamento (CE) n° 216/2008.

O CE 216/2008 estabelece que a certificacdo e os parametros técnicos de infraestrutura e operacéo de
aerddromos nele previstos se aplicam a aerédromos que processam operacGes de transporte aéreo
comercial com procedimento de aproximagao por instrumento e que (1) possuam pista de pouso e
decolagem de 800 metros ou mais, ou (2) destinem-se exclusivamente a helicopteros. O Anexo V-a
do CE 216/2008 traz, em nivel amplo, os “Requisitos Essenciais Aplicaveis aos Aerédromos”,
segregados nos elementos “A — Caracteristicas fisicas, infra-estruturas e equipamentos”, “B —
Operacdes e gestdo” e “C — Envolvente do aerd6dromo”. Abaixo sdo transcritos trechos do
Regulamento?®,

Artigo 4.°
Principios bésicos e aplicabilidade

(.

28 A vers3o adotada na analise foi a vers3o na lingua portuguesa (PT - Portugal), disponivel no sitio eletrénico https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:02008R0216-20160126&from=EN.
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3A. Os aerodromos, incluindo os equipamentos, que estejam localizados no territorio abrangido
pelas disposi¢cdes do Tratado, de uso publico, e que oferecam servicos comerciais de transporte
aereo e permitam a realizagdo de manobras utilizando um procedimento de aproximagao ou de
descolagem por instrumentos, e que:

a) Disponham de uma pista pavimentada com uma extenséo igual ou superior a 800 metros; ou

b) Se destinem a ser exclusivamente operados por helicdpteros, devem cumprir o disposto no
presente regulamento. O pessoal e as organizagdes envolvidos na operagao desses aerdédromos
devem, também, cumprir o disposto no presente regulamento.

3B. Em derrogacdo do n.° 3A, os Estados-Membros podem decidir isentar da aplicacdo das
disposicOes do presente regulamento um aerédromo que:

— néo registe mais de 10 000 passageiros por ano, e
— néo registe mais de 850 movimentos anuais relativos a operacdes de carga.

Se essa isengdo concedida por um Estado-Membro ndo se coadunar com os objectivos gerais de
seguranca estabelecidos no presente regulamento ou em qualquer outra disposi¢do do direito
comunitério, a Comissdo toma uma decisdo, pelo procedimento de salvaguarda referido non. 7
do artigo 65.°, no sentido de ndo autorizar a isencdo. Nesse caso, 0 Estado-Membro em causa
revoga essa isencao.

(...)
Artigo 8.°A
Aerodromos

1. Os aer6dromos e 0s seus equipamentos, bem como as operagdes de aerodromo devem
respeitar os requisitos essenciais previstos no anexo V-A e, se for caso disso, no anexo V-B.

2. O cumprimento dos requisitos essenciais, por parte dos aerédromos, dos seus equipamentos
e das operacg0es de aer6dromo, deve ser verificado de acordo com o seguinte:

a) Todos os aerodromos devem dispor de um certificado. O certificado e a certificacdo das
alteragdes ao certificado sdo emitidos quando o requerente tiver demonstrado que o aerédromo
esta conforme com a base de certificacdo de aerédromos, conforme especificado na alinea

b), e 0o aerddromo ndo apresentar aspectos ou caracteristicas que tornem a sua exploragdo
insegura. O certificado abrange o aer6dromo, a sua operacao e 0 seu equipamento de seguranga;

b) A base de certificagdo de um aer6dromo é composta por:
i) especificacOes de certificacdo aplicaveis ao tipo de aerédromo,
ii) disposicOes para as quais tenha sido aceite um nivel equivalente de seguranca, e

iii) especificacBes técnicas pormenorizadas especiais necessarias, sempre que as caracteristicas
da concepcdo de um determinado aerédromo ou a experiéncia de servico no dominio das
operagdes tornem qualquer das especificagbes referidas na subalinea i) inadequadas ou
improprias para assegurar a conformidade com 0s requisitos essenciais previstos no anexo V-A,;

()
ANEXO V-a
REQUISITOS ESSENCIAIS APLICAVEIS AOS AERODROMOS
A — Caracteristicas fisicas, infra-estruturas e equipamentos

1. Area de movimento
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a) Os aerddromos devem dispor de uma area de aterragem e descolagem de aeronaves, que deve
satisfazer as seguintes condicdes:

i) ter as dimensd@es e caracteristicas adequadas para as aeronaves a que a instalacao se destina,

ii) quando aplicavel, ter capacidade de carga suficiente para suportar as operacdes repetitivas
das aeronaves a que a instalacdo se destina. As areas ndo destinadas a operacdes repetitivas
apenas é exigido que tenham capacidade para suportar o peso da aeronave,

(.)

O sitio eletrénico do 6rgdo contém relagdo com 582 aer6dromos incluidos no escopo de certificacao
da EASA, dos quais 111 foram isentados pela autoridade (os Estados membros com maior nimero
de aerédromos no escopo sao Franga — 160, Alemanha — 74, Noruega — 51, Reino Unido — 49, Italia
— 47, Suécia — 42, Espanha — 37 e Grécia — 34)%°.

Em nivel regulamentar, o EC 216/2008 é complementado pelo Regulation (EU) n.° 139/2014, que
disciplina o processo de certificagdo e 0s proprios parametros técnicos para projeto de aerodromos,
operacdo, resposta a emergéncia, risco da fauna, ruido, entre outros aspectos do segmento.

O EU 139/2014, por sua vez, ¢ complementado por “Acceptable Means of Compliance (AMC) and
Guidance Material (GM)”, aprovado pela autoridade de modo a detalhar os requisitos basicos de
certificacao (“cover regulation”), e ainda por “Certification Specifications (CS) and Guidance
Material (GM) for Aerodromes Design”, que detalha os parametros técnicos do Anexo II do EU
139/2014, designado “Part Authority Requirements — Aerodromes”.

Da versdo divulgada do EU 139/2014 pela EASA (na qual sdo compilados todos os requisitos basicos
de certificacdo com os respectivos padrdes aceitos de conformidade (AMC), materiais de orientacao
(GM) e especificagdes de certificacdo), extrai-se:

ADR.AR.A.015 Means of compliance

(a) The Agency shall develop Acceptable Means of Compliance (AMC) that may be used to
establish compliance with Regulation (EC) No 216/2008 and its Implementing Rules. When the
Acceptable Means of Compliance are complied with, the related requirements of the
Implementing Rules are met.

(b) Alternative means of compliance may be used to establish compliance with the Implementing
Rules.

(c) The Competent Authority shall establish a system to consistently evaluate that the alternative
means of compliance used by itself or by aerodrome operators or providers of apron management
services under its oversight provide for compliance with Regulation (EC) No 216/2008 and its
Implementing Rules.

(..
ADR.AR.C.020 Certification basis

The certification basis is to be established and notified to an applicant by the Competent
Authority and shall consist of:

2 Consulta realizada em 31/07/2018 ao sitio https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/aerodromes. A rela¢do prevé
que a Ultima atualizagdo ocorreu em 31/07/2017.
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(a) the certification specifications issued by the Agency which the Competent Authority finds
applicable to the design and the type of operation of the aerodrome and which are effective on
the date of application for that certificate, unless:

(1) the applicant elects compliance with later effective amendments; or

(2) the Competent Authority finds that compliance with such later effective amendments is
necessary;

(b) any provision for which an equivalent level of safety has been accepted by the Competent
Authority to be demonstrated by the applicant; and

(c) any special condition prescribed in accordance with ADR.AR.C.025, that the Competent
Authority finds necessary to be included in the certification basis.

(..)

CERTIFICATION SPECIFICATIONS AND GUIDANCE MATERIAL FOR
AERODROMES DESIGN

CS ADR-DSN.B.060 Longitudinal slopes of runways

(a) The safety objective of limiting the longitudinal runway slope is to enable stabilized and safe
use of runway by an aircraft.

(b) The slope computed by dividing the difference between the maximum and minimum
elevation along the runway centre line by the runway length should not exceed:

(1) 1 % where the code number is 3 or 4; and
(2) 2 % where the code number is 1 or 2.
(c) Along no portion of a runway should the longitudinal slope exceed:

(1) 1.25 % where the code number is 4, except that for the first and last quarter of the length of
the runway where the longitudinal slope should not exceed 0.8 %;

(2) 1.5 % where the code number is 3, except that for the first and last quarter of the length of a
precision approach runway Category Il or 11 where the longitudinal slope should not exceed 0.8
%: and

(3) 2 % where the code number is 1 or 2.
GM1 ADR-DSN.B.060 Longitudinal slopes on runways

Slopes should be so designed as to minimise impact on aircraft and so not to hamper the
operation of aircraft. For precision approach runways, slopes in a specified area from the runway
end, and including the touchdown area, should be designed so that they should correspond to the
characteristics needed for such type of approach.

(...)
CS ADR-DSN.B.155 Length of runway strip

(a) A strip should extend before the threshold and beyond the end of the runway or stopway for
a distance of at least:

(1) 60 m where the code number is 2, 3, or 4;
(2) 60 m where the code number is 1 and the runway is an instrument one; and

(3) 30 m where the code number is 1 and the runway is a hon-instrument one.

(..)
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CS ADR-DSN.B.160 Width of runway strip

() A strip including a precision approach runway should extend laterally to a distance of at least:
(1) 140 m where the code number is 3 or 4; and

(2) 70 m where the code number is 1 or 2;

on each side of the centre line of the runway and its extended centre line throughout the length
of the strip.

(b) A strip including a non-precision approach runway should extend laterally to a distance of at
least:

(1) 140 m where the code number is 3 or 4; and
(2) 70 m where the code number is 1 or 2;

on each side of the centre line of the runway and its extended centre line throughout the length
of the strip.

(c) A strip including a non-instrument runway should extend on each side of the centre line of
the runway and its extended centre line throughout the length of the strip, to a distance of at
least:

(1) 75 m where the code number is 3 or 4;
(2) 40 m where the code number is 2; and
(3) 30 m where the code number is 1.

Argentina (Administracion Nacional de Aviacion Civil)

Na Argentina, a Administracion Nacional de Aviacion Civil — ANAC, criada em 2007 por meio do
Decreto 239, é o 6rgdo competente para a edicdo dos regulamentos técnicos da aviacdo civil. A
estrutura regulatoria se assemelha a brasileira, com disciplina legislativa central fixada pelo “Codigo
Aeronautico” (Lei n® 17.285, de 17 de maio de 1967) e regulamentos técnicos inscritos em
Regulaciones Argentinas de Aviacion Civil - RAAC.

Para o segmento de aer6dromos, ha atualmente os RAAC 153 (Operacion de aerédromos), RAAC
154 (Disefio de aerdédromos), RAAC 155 (Disefio y operacion de helipuertos) e RAAC 156
(Aerdodromos STOL). O RAAC 139 (Certificacion de aerédromos - Requisitos para operadores de
aerddromos) encontra-se em fase de elaborag&o.

Os “aerodromos STOL” segundo a autoridade argentina sdo os aerddromos destinados a operagdo de
aeronaves com caracteristicas de performance especial, compativeis com a operacdo em pistas
limitadas pela dimensdo da area disponivel ou pelas condi¢des do terreno onde se localiza. De acordo
com 0 RAAC 156, tais aeronaves em regra teriam envergadura maxima de 36 m, largura méaxima do
trem de pouso principal de 9 m e teriam um comprimento basico de pista requerido de até 1800 m (o
que se enquadraria inicialmente nos codigos de referéncia de aerédromo 1-A a 3-C, conforme Tabela
A-1 do RBAC n° 154). Para tais aer6dromos, parte das regras estabelecidas nos RAAC 154 e 156 sdo
afastadas, aplicando-se a disciplina especifica do RAAC 156.

Para avaliacdo de como se aplicam as regras de projeto de aerédromos na Argentina, recorre-se
inicialmente aos RAAC 153 e 154. A despeito de os regulamentos preverem que a certificacdo
operacional € obrigatoria para operadores de aerodromos internacionais e facultativa (a pedido) para
operadores de aer6dromos que recebam operagdes nacionais regulares com aeronaves com 31 ou mais
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assentos para passageiros, os parametros de projeto e de operacdo de aerddromos se aplicam a
quaisquer aerddromos (abertos ao uso publico ou privado, sem delimitacdo do tipo de operagdo
processada). Dos regulamentos, destaca-se:

REGULACIONES ARGENTINAS DE AVIACION CIVIL (RAAC)
PARTE 153 — OPERACION DE AERODROMOS
153.001 Aplicacion

(@) La interpretacion de algunas de las especificaciones contenidas en la presente regulacion,
requiere expresamente que la autoridad competente obre segln su propio criterio, tome alguna
determinacion o cumpla determinada funcion.

(b) Las especificaciones, a menos que se indique de otro modo en un determinado texto, se
referirdn a los aerédromos abiertos al uso publico o privado y complementan las normas y
recomendaciones para aerédromos, establecidas en la RAAC 154 y para aerédromos STOL
descriptas en la RAAC 156.

(1) Este Reglamento establece las normas que rigen la operacion de los aerédromos terrestres
publicos, o privados abiertos al uso publico; y

(2) Los aerédromos terrestres de uso privado, si la Autoridad Aerondutica asi lo considera
necesario.

(c) Las especificaciones de esta Regulacién se aplicaran, cuando proceda, a los helipuertos.
(..
153.007 Certificacion de aerédromos

(@) Los aerédromos internacionales se certificaran de conformidad con los requisitos
establecidos en el Manual del Proceso de Certificacion o el documento que lo reemplace y otras
especificaciones pertinentes de la OACI.

(b) Los aer6dromos en los que se registren operaciones regulares de transporte aéreo nacional
regular (cabotaje) con aeronaves de mas de 30 asientos podran ser sometidos al proceso de
certificacion a solicitud de los explotadores de aerédromo.

PARTE 154 — DISENO DE AERODROMOS
154.001 Aplicacion

() La interpretacién de algunas de las especificaciones contenidas en la presente regulacion,
requiere expresamente que la autoridad competente obre segun su propio criterio, tome alguna
determinacion o cumpla determinada funcion.

(b) Las especificaciones, a menos que se indique de otro modo en un determinado texto, se
referiran a los aerédromos abiertos al uso publico o privado y complementan las normas y
recomendaciones para aerédromos STOL descriptas en la RAAC 156.

(c) Las especificaciones de la Subparte C, se aplicaran s6lo a los aerédromos terrestres.
(d) Cuando proceda, las especificaciones de esta Regulacion se aplicaran a los helipuertos.

(e) Las especificaciones para aeroédromos de uso exclusivo para Aerostatos se definen en el
Apéndice 7.

(f) En el Apéndice 8 incluye las especificaciones complementarias para aerédromos emplazados
en entorno antértico.
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Compreendida a aplicabilidade das regras de projeto de aer6dromos, segue-se para a avaliagdo da
estrutura dos parametros técnicos fixados. Nesse sentido, destaca-se do RAAC 154:

154.211. Anchura de las pistas

(a) Recomendacion.— La anchura de toda pista no deberia ser menor de la dimensién apropiada
especificada en la siguiente tabla:

NUm. de clave Letra de clave

A B C D E F
) 18 m 18 m 23m — — —

1
Za) 23 m 23m 30m — — —
3 30m 30m 30m 45m — —

()
154.215. Pendientes de las pistas

() La pendiente longitudinal, obtenida al dividir la diferencia entre la elevacién maxima y la
minima a lo largo del eje de la pista, por la longitud de ésta, no debera exceder del:

- 1% cuando el nimero de clave sea3 6 4; y
- 2% cuando el nimero de clave sea 1 6 2, o se trate de aerédromos de uso agroaéreo.
(b) En ninguna parte de la pista la pendiente longitudinal debera exceder del:

- 1,25% cuando el nimero de clave sea 4, excepto en el primero y el Ultimo cuartos de la longitud
de la pista, en los cuales la pendiente no deberia exceder del 0,8%;

- 1,5% cuando el namero de clave sea 3, excepto en el primero y el Gltimo cuartos de la longitud
de una pista para aproximaciones de precision de Categoria Il o Ill, en los cuales la pendiente
no deberia exceder del 0,8%; y

- 2% cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

(c) Cuando no se pueda evitar un cambio de pendiente entre dos pendientes consecutivas, éste
no deberé exceder del:

- 1,5% cuando el niamero de clave sea3 6 4; y
- 2% cuando el nimero de clave sea 1 6 2.

(.)

(h) Recomendacion.— La pendiente transversal deberia ser basicamente la misma a lo largo de
toda la pista, salvo en una interseccion con otra pista o calle de rodaje, donde deberia
proporcionarse una transicion suave teniendo en cuenta la necesidad de que el drenaje sea
adecuado.

Do que se observa, hd uma diviséo entre requisitos recomendados e requisitos de conteudo obrigatodria,
em linha semelhante a adotada pela OACI nos Anexos a Convencdo de Aviagdo Civil Internacional.
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Na anélise da realidade aeroportuaria argentina, 0 mapa de aerédromos disponivel no sitio eletrénico
da autoridade® indica a existéncia de 280 aerédromos de uso publico (23 internacionais), 287
aerodromos de uso privado, 117 helipontos de uso privado e 14 helipontos de uso publico,
distribuidos entre as 4 regides aéreas do pais (RANE - nordeste; RANO - noroeste; RACE - centro;
RASU - sul). Entre os aerodromos de uso publico, cerca de 563! estariam no ambito do Sistema
Nacional de Aeropuertos (SNA), objeto de investimentos e a¢fes do Organismo Regulador del
Sistema Nacional de Aeropuertos (ORSNA).

Conclusdes extraidas do comparativo

Do comparativo internacional tragado, verifica-se que as disposi¢des do Anexo 14 sdo internalizadas,
em regra, de forma nédo literal na regulamentacéo técnica dos Estados membros da OACI, mas
alinhadas quanto ao cerne dos parametros do Anexo. Extrai-se, ainda, que a estrutura normativa
adotada é desdobrada em atos de diferentes niveis e escopos, com detalhamento de parametros
eminentemente técnicos em atos distintos dos regulamentos de base (como no MOS Part 139, TP 312
e AC 150/5300-13A).

Em conformidade com as diretrizes do PANS (descritas no topico “OACI” desta Justificativa), ha
grande preocupacdo na regulamentagdo internacional com a compatibilizacdo da realidade
operacional dos aerodromos com as regras de projeto previstas no Anexo 14, de modo que 0s
parametros exigidos para a edificacdo de pistas de pouso e decolagem e demais elementos de
infraestrutura com foco em uma aeronave critica de referéncia (para o projeto do aer6dromo) nédo
sirvam de obstaculo as operacgdes atuais e a gradual ampliacdo da complexidade de procedimentos,
equipamentos e volume de passageiros nos aerédromos existentes.

Destaque-se, nesse sentido, contextualizagéo descrita no predmbulo do TP 312 (5? edicéo, de 2015):

However, the modern aircraft fleet has performance characteristics that are significantly different from
those of the 1960s. Advancements in technology have resulted in significant changes to aircraft design
and performance, enabling operations of airliner-type aircraft on much shorter runways than was
originally envisioned. Aircraft such as the CRJ, DH8, ATR42 are capable of operations on runways that
are short in comparison to similar operations in the 1960s, thereby opening access to many sites across
Canada that previously had limited/no airline type service.

(.)

It has been proven over the years that in order to address issues commonly experienced at Canadian
aerodromes a more oriented operational approach was needed. Regulatory oversight activities have
noted on numerous occasions that some of these design based specifications were difficult to apply at
an evolving aerodrome that has to deal with changes in level of service and type of traffic using the
facility, sometimes on a daily basis.

30 Consulta realizada em 31/07/2018 aos sitios
http://www.anac.gov.ar/anac/web/index.php/1/1164/aerodromos/listado-de-aerodromos-helipuertos-y-lugares-aptos e
http://www.anac.gov.ar/anac/web/index.php/2/216/aerodromos/mapa-de-aerodromos.

31 Informacdo extraida dos sitios http://www.anac.gov.ar/anac/web/index.php/2/216/aerodromos/mapa-de-
aerodromos, https://www.orsna.gob.ar/aeropuertos/ e
https://es.wikipedia.org/wiki/Administraci%C3%B3n_Nacional_de Aviaci%C3%B3n_Civil (Argentina), consultados em
31/07/2018.
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Changes in the administrative model of Canadian airports due to privatization has also increased the
need for an operational based concept that is adaptable to the airport operator needs and objectives,
all while ensuring safety in on-going operations.

Therefore, the airport standards document TP 312 has been adapted for use in an operational concept
to reflect and support the operational reality of aircraft capabilities and aviation activities in Canada.
In doing so, there would be a consistency in the operational concepts in North America since the FAA
has been using this concept for the application of airport requirements for many decades.

Portanto, além da estruturacéo normativa em instrumentos menos rigidos e mais adequados a realidade
de cada pais, identifica-se movimento de maior harmonizacéo entre os parametros de projeto e as
realidades operacionais dos aerdédromos, de modo a permitir a expansdo da utilizacdo das
infraestruturas por aeronaves mais exigentes em procedimentos mais exigentes, observadas as acdes
necessarias para manutencdo das condicGes de seguranca operacional.

Estratégias Regulatorias

Observado o contexto regulatdrio de outros paises e a estratégia descrita na fase de estudos do presente
projeto (Nota Técnica n° 6 (SEI n° 1434053) e FAPAN preliminar (SEI n® 1697658)), cumpre
descrever de forma mais detalhada a estratégia regulatdria proposta pela equipe de projeto para
efetivacdo da alteracdo do RBAC n° 154.

A fase de estudos apontou como problema sobredimensionamento dos requisitos para projeto de
aerodromos em funcdo da opcdo feita em 2009 pela Agéncia de adogcdo da maior parte das
recomendagOes previstas no Anexo 14, com grande passo além da adocdo dos padrBes (standars)
fixados pela OACI. Como alternativas a solucdo do problema e reducdo dos impactos desse contexto
para a disponibilidade de infraestrutura no Pais e reducdo dos niveis de ndo conformidades tratadas
nos aerodromos existentes, propds-se uma solucédo aberta, de utilizacdo de requisitos por desempenho,
requisitos como métodos preferenciais, assim como eventuais recomendacgdes (que ndo fixam
comando obrigatorio, mas representam as praticas que a ANAC entende como desejaveis para o
aumento da seguranca e da eficiéncia das operacOes, merecendo os melhores esfor¢os dos
administrados para a sua consecucao).

Na fase de desenvolvimento do projeto, ap6s a avaliagdo de cada bloco teméatico de recomendacdes
do anexo 14 com relacdo a pista de pouso e decolagem e pista de taxi, foram tracadas como alternativas
regulatorias a adocdo de 4 novos modelos de requisitos, quais sejam:

1. Requisito de desempenho atrelado a meio preferencial de atendimento previsto no Apéndice
G (contetdo de futura IS)

2. Requisito de desempenho (meio de atendimento ndo previsto em Apéndice ou IS, aberto a
solucéo técnica do operador)

3. Requisito de desempenho aplicado quando provida a instalagdo (condicionada a opgdo do
operador ou ao contexto operacional)

4. Recomendacdo (implementacdo ndo exigida, mas recomendada como boa prética ou
referéncia de eficiéncia para as operacoes)
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O Quadro Comparativo de Alteracdes (SEI n° 2249350) divide as propostas de alteracdo normativa
entre as quatro categorias listadas.

A) “Requisito de desempenho atrelado a meio preferencial de atendimento previsto no Apéndice G
(conteudo de futura 1S)”. Nesta categoria, 0 requisito passa a prever o objetivo do elemento de
infraestrutura ou de suas caracteristicas, atrelado aos perigos que devem ser mitigados por meio das
especificacOes do projeto da infraestrutura. Os parametros prescritivos anteriormente fixados no RBAC
passam a compor o Apéndice G, transitoriamente, o qual sera gradualmente substituido a medida que
forem aprovadas InstrucBes Suplementares contendo as referéncias técnicas previstas no Apéndice e
orientacdes adicionais e materiais complementares destinados a facilitar a compreensédo por parte do
operador acerca dos requisitos estabelecidos no RBAC e a divulgar as melhores préticas identificadas
pela ANAC para a infraestrutura aeroportuaria.

Seguindo os modelos de IS adotados para as regras do Servico de Prevencdo, Salvamento e Combate a
Incéndio em Aerddromos Civis (SESCINC), que passarao a integrar o corpo do RBAC n° 153, as IS
previstas para 0 RBAC n° 154 contemplardo trés espécies de disposicao:

5.1.1. Os itens que detalham o cumprimento de requisito trazem, no inicio do paragrafo, a notagao
“FC” (Forma de Cumprimento), seguida do paragrafo do RBAC a que correspondem. Sua observancia
é obrigatoria, mas pode o administrado submeter a aprovacao da Superintendéncia de Infraestrutura
Aeroportuéria (SIA) — previamente a sua ado¢ao — meio ou procedimento alternativo, na forma prevista
na Resolugédo ANAC n° 30, artigo 14, 88 1° e 2%

5.1.2. Os itens que se iniciam com a notagdo “Recomendacdo”, apesar de ndo trazerem comando
obrigatorio, representam as praticas que a ANAC entende como desejaveis para o aumento da
seguranca e da eficiéncia das operacdes, merecendo os melhores esfor¢os dos administrados para a sua
CONSecucao;

5.1.3. Os demais itens trazem orientacdes e esclarecimentos — algumas vezes com exemplos — para o
melhor entendimento das normas do RBAC.

(termos do tdépico 5 das propostas de IS inseridas nos autos do Processo n® 00058.004482/2018-
49)

De acordo com o art. 14 da Resolucdo n° 30, de 21 de maio de 2008, o cumprimento de requisitos de
RBAC por parte dos operadores podera ocorrer, nos casos em que houver Instrucdo Suplementar
aprovada pela Agéncia, por meio da ado¢do dos procedimentos e detalhamentos da IS ou por meio da
apresentagdo de “meio ou procedimento alternativo devidamente justificado, exigindo-se, nesse caso,
a andlise e concordancia expressa do 6rgdo competente da ANAC” (§ 1° e incisos).

Quando editadas as IS do RBAC n° 154, os parametros que na presente proposta séo realocados no
Apéndice G do regulamento serdo previstos como “FC” (Forma de Cumprimento) e considerados de
antemdo suficientes para atendimento ao RBAC. Nas hip6teses em que o operador proponha solugdo
técnica distinta, 0 meio alternativo sera previamente avaliado pela equipe da Superintendéncia e sera
aprovado caso garanta nivel de seguranca equivalente ou superior ao fixado no requisito. Enquanto ndo
aprovado meio alternativo, valem as disposicdes do RBAC n° 154 complementadas pelas
especificagOes da Instrucdo Suplementar.

Durante a fase de transicdo normativa (parametros transferidos para o Apéndice G enquanto nao
editadas as instrugdes suplementares), as disposi¢des do Apéndice G servirdo como referéncia na
andlise técnica das solicitacdes de homologacao, alteragdo cadastral e demais procedimentos em que
nova instalagdo ou modificagdo em instalacdo existente. No processo de certificagdo, considerando as
disposicdes transitorias estabelecidas na Se¢éo 154.601 do RBAC (provenientes da Decisdo n° 134, de
2014), as disposi¢oes do Apéndice G também serdo tidas como referéncia na avaliacdo, ndo impedindo
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a adocdo de outras solugdes técnicas compativeis. Nos procedimentos de vigilancia continuada, tendo
em vista o foco em aspectos operacionais, a infraestrutura apenas € avaliada sob o foco da manutencéo
das condicBGes ja chanceladas pela Agéncia (avaliadas anteriormente nos citados processos de
homologacéo, certificacdo e alteracdo cadastral). Portanto, as alteragdes ora propostas ndo afetam
diretamente a parte de vigilancia.

Assim, considerando que os apéndices do RBAC n°® 154 “contém materiais complementares aos
requisitos estabelecidos nas Subpartes com o proposito de orientar sua aplicacdo” (154.5(e)), os
parametros previstos no Apéndice G ora ampliado néo serdo considerados de cumprimento obrigatorio,
mas serdo utilizados como melhor pratica e referéncia para avaliacdo das instalacbes dos aer6dromos.
Eventuais desvios com relacéo a estes parametros serdo avaliados caso a caso pela Superintendéncia,
de modo que a solucéo técnica proposta pelo operador seja aprovada nos casos em que o desempenho
previsto no requisito do RBAC n° 154 seja atendido. N&o serdo necessarios, portanto, os instrumentos
de isencdo ou nivel equivalente de seguranca operacional previstos no RBAC n° 11 e na Instrucédo
Normativa n° 107, de 21 de outubro de 2016.

B) “Requisito de desempenho (meio de atendimento ndo previsto em Apéndice ou IS, aberto a solugao
técnica do operador)”. Considerando as especificidades técnicas expostas no Quadro Comparativo de
Alteracdes (SEI n° 2249350) e na Planilha de Analise (SEI n°® 2249354), para as disposi¢des que passam
a prever requisito de desempenho sem detalhamento, as solugdes técnicas propostas por operadores sdo
também avaliadas nos processos de homologacdo, certificacdo e alteracdo cadastral com foco na
garantia de mitigacdo dos perigos descritos no requisito ou no padrdo de desempenho definido.
Parametros prescritivos eventualmente utilizados como referéncia em outras disposi¢ées do RBAC séo
considerados desnecessarios, ficando a cargo do operador e da ANAC a defini¢do caso a caso do nivel
aceitavel de seguranca.

C) “Requisito de desempenho aplicado quando provida a instalacdo (condicionada a opcdo do
operador ou ao contexto operacional)”. Para os casos em que ndo poderia ser definida de antemao a
necessidade de implementacdo de determinada instalacdo, foram revisados os requisitos de modo que
passem a fixar o desempenho necessario caso haja a condicdo de risco. A exemplo da proviséo de areas
de operacdo de radio-altimetro (154.215), o RBAC passa a fixar o desempenho a ser atingido quando
for necessaria a implementacéo de tal elemento de infraestrutura. A decisao pela implementagdo é do
operador de aerodromo em atencdo as condi¢bes do aerédromo (a exemplo da complexidade da
infraestrutura, condicBes climéaticas) e ao nivel de exigéncia das aeronaves e procedimentos no
aerodromo, de modo que o operador de aer6dromo em coordenagdo com 0s operadores aereos fardo
andlise de risco e conveniéncia. Quando provida a instalacdo, aplicam-se os parametros de desempenho
conforme alternativas A) e B), podendo haver no Apéndice os parametros considerados pela ANAC
como melhores préticas para a instalacéo.

D) “Recomendacéo (implementacdo ndo exigida, mas recomendada como boa pratica ou referéncia
de eficiéncia para as operacdes)”. No caso de disposi¢des unicamente recomendadas, o RBAC prevera
no Apéndice os parametros de eficiéncia ou melhores praticas para elevacdo da seguranga operacional
além dos niveis minimos assegurados pelos requisitos no corpo do RBAC (subpartes). A néo
observancia por parte dos operadores ndo seréa considerado impeditivo para homologacao, certificagdo
e operacdo, entendendo-se que o operador, no entanto, devera empreender os melhores esforcos na
implementacdo das recomendagdes.
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Solucdo Proposta

Do exposto, em funcdo da analise contida no Quadro Comparativo de Alteracdes (SEI n® 2249350) e
na Planilha de Andlise (SEI n° 2249354), que partem das recomendacdes do Anexo 14 para 0s
elementos Pista de Pouso e Decolagem e Pista de Taxi avaliadas a luz da experiéncia de especialistas
em regulagdo da Superintendéncia, é proposta a reestrutura¢do dos seguintes requisitos do RBAC:

REFERENCIA ANEXO 14 DisPosITIVOS DO RBAC SOLUCAO ADOTADA
3.1.13a3.1.20 154.201(f)(1) a (8) A) Requisito de desempenho
3.24 154.203(c) atrelado a meio preferencial de

atendimento previsto no Apéndice G
8.7.2 154.213(b) (contetido de futura 1S)
3.5.10e35.11 154.209(e)(2) e 154.209(e)(3) B) Requisito de desempenho (meio
3.4.13,3.4.14e 3.4.15 154.207(f)(1) a (3) de atendimento ndo previsto em
36.4¢365 154.211(d) Apéndice ou IS, aberto a solugdo
3.4.16 154.207(f)(4) e 154.207(f)(5) teécnica do operador)
5.355 154.305(j)(1)(v)
5.3.12.2 154.305(s)(1)(ii)
5.3.2 154.305(b)
5.3.15.1 154.305(u)(1)
3.8.1 154.215(a), (b) e (c) C) Requisito de desempenho
3.8.4 154.215(d) aplicado quandg provjda a instalagéo
334335 154.205 (a)(3) e 154.205 (a)(4) (()‘Logg';‘;rt‘:g% ip‘éfggg nda?) operador
3.3.8 154.205(b)
3.3.11 154.215(d)
5.2.17.8 154.303(q)(3)
3.1.1a3.16 154.201(a) D) Recomendagio (implementagdo
31.7a3.19 154.201(c) ndo exigida, mas recomendada como
5217 154.303(a)(2)(vi) boa pratica ou referéncia de

o ’ eficiéncia para as operagdes)

53.1.8 154.305(a)(4)

REFERENCIA ANEXO 14 DisPosITIVOS DO RBAC SOLUCAO ADOTADA

3.9.15a3.9.18 154.217(i)(1) a 154.217(i)(4) A) Requisito de desempenho
atrelado a meio preferencial de
atendimento previsto no Apéndice G
(conteudo de futura IS)

3.9.8a39.11 154.217(f)(1) a 154.217(f)(4) B) Requisito de desempenho (meio

3.912 154.217(g) de Aate-_ndimento nao preyisto em

3.11.5 154.221(e)(1) a 154.221(e)(3) ggﬁ:‘gi guergsdora)be”o a solucao

3.11.6 154.221(e)(4) P

5.3.29.3 Note 154.305(hh)(3) D) Recomendagio (implementagio
ndo exigida, mas recomendada como
boa pratica ou referéncia de
eficiéncia para as operacgdes)

392 154.217(a)(2) Requisito suprimido

3.12.1 154.223(a)(1)
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Faixa Preparada de 105 m (154.207(e)(1)(i))

A partir do comparativo normativo e da avaliacdo das estratégias regulatorias a disposicao da Agéncia
para revisdao do RBAC n° 154 e solucéo dos problemas identificados, uma abordagem agrupada dos
requisitos permitiu a adocdo de proposta de redefinicdo de requisitos com enfoque em padrdes de
desempenho. Destaque-se que as dimensdes das instalaces e o detalhamento de especificagdes dos
requisitos ndo foram objeto de anélise.

No entanto, considerando o historico de questionamentos do status da exigéncia de uma faixa
preparada de 105 m e a recente realocacédo de disposi¢des do Apéndice G (faixa preparada prevista no
parégrafo G.6(c)) para o parégrafo 154.207(e), por meio da Emenda n°® 02 ao RBAC n° 154, julgou-
se necessaria a conducdo de um estudo especifico a respeito das dimensdes de faixa preparada pela
Superintendéncia.

A especificidade do elemento de infraestrutura reside no tratamento conferido pela OACI no ambito
do Anexo 14 (como orientacdo em Attachment do Anexo 14), o nivel de exigéncia atrelado a
recomendacdo e o historico de desvios laterais no Brasil e no mundo, assim como as dificuldades
praticas de implantacdo do requisito ja identificadas nos aerédromos brasileiros.

O presente tdpico registra, portanto, o resultado da avaliacdo dos principais fatores contribuintes de
ocorréncias de excursdo de pista, os dados de acidentes/incidentes nacionais e internacionais
relacionados, as referéncias normativas para as dimensdes da faixa preparada e utiliza o modelo do
ACRP 107, para avaliar se é possivel manter a sobrelargura da faixa preparada de 105 m no RBAC
154 apenas como préaticas recomendadas para pistas de aproximacao precisdo cddigo 3 ou 4.

Historico
A Faixa Preparada de Pista de Pouso e Decolagem

O proposito da faixa preparada de pista de pouso e decolagem é minimizar os danos a aeronave em
caso de uma ocorréncia excursao de pista, por meio do provimento de uma area nivelada e preparada
com capacidade de suporte e declividades (longitudinais e transversais) adequadas para suportar e
suavizar o deslocamento da aeronave em sua saida da pista de modo que ndo cause danos estruturais
a aeronave e lesbes as pessoas, além de facilitar a acessibilidade do carro contraincéndio para o
atendimento a aeronave em caso de um acidente/incidente.

Para pistas de aproximacdo de preciséo, o paragrafo 154.207(e)(1)(i) do RBAC n° 154, com redacao
dada pela Emenda n° 02 e mantida em vigor até a versdo atual, exige uma porcdo central da faixa
preparada de 105 m a partir do eixo da pista, conforme exigido na Figura abaixo.

ET"_'}*'_'%T'A ______ ) I N

Faixa preparada prevista no RBAC 154, Emd. 03, para pistas de pouso e decolagem com aproximacodes IFR
Preciséo
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Nessa perspectiva do proposito da faixa preparada, avaliar o racional do requisito é estudar os eventos
de excursdo de pista, a fim de compreendé-los e com isso avaliar se a decisdo mais eficiente € a
exigéncia de uma faixa preparada diferenciada para oferecer maior protecdo para as operagdes de
aproximacao de precisao.

Essa faixa preparada estendida € exigida para aerddromos que operam aeronaves com cédigo 3 ou 4
para aproximacdo de precisdo. As aeronaves e tripulacdo habilitadas para aproximacdo de precisao
sdo basicamente de aeronaves propelidas a jato de cddigo 3 ou 4 e sdo preponderantemente
empregadas no transporte aéreo publico na modalidade agendada (regular) - A318/319/320/321,
A330, A340, A350, A380, B707, B717, B720, B727, B737, B747, B757, B767, B777, B787, Embraer
E series, Embraer ERJ series®. Esse fato direciona a analise a ser feita preponderantemente para os
eventos de excursdo de pista envolvendo as operacfes agendadas (regulares).

Histdrico do pardmetro no Anexo 14

As dimensdes minimas de largura da faixa preparada de pista de pouso e decolagem com operagdes
por instrumento sdo trazidas no paragrafo 3.4.8 do Anexo 14, Vol. 1, 72 edigdo.

A faixa preparada de 105 m é prevista numa nota do paragrafo 3.4.8 do Anexo 14, que remete a secdo
9 do Anexo A. A nota dispGe que mais orientagdes podem ser encontradas no Anexo A para uma faixa
preparada maior para pistas de aproximacdo precisdo com cddigo 3 ou 4, conforme apresentado na
figura A-4 (Graded portion of a strip including a precision approach runway where the code number
is 3 or 4). Vale ressaltar a orientacdo do Anexo 14 com respeito as notas que aparecem no corpo do
documento e diz que elas ndo fazem parte dos Requisitos e Recomendacbes (SARPS), transcrita
abaixo:

2.— Material approved by the Council for publication in association with the Standards and
Recommended Practices:

[..]

¢) Notes included in the text, where appropriate, to give factual information or references bearing on
the Standards or Recommended Practices in question, but not constituting part of the Standards or
Recommended Practices.

d) Attachments comprising material supplementary to the Standards and Recommended Practices, or
included as a guide to their application.

(grifos ndo existentes no original)

A recomendacdo de melhor préatica para a dimensdo da faixa preparada estendida apareceu na sétima
edicdo do Anexo 14 em 1976. Na época, a aviacao civil internacional completava 20 anos de operacao
de aeronaves a jato.

Um artigo (working paper) apresentado na Air Navigation Conference (ANC) em 1974 analisou 460
ocorréncias de saida lateral de pista (veer off) no periodo de 1953-1971. Dessas ocorréncias, 87 casos
(24% dos 360 casos cujos desvios laterais eram conhecidos) apresentaram desvios laterais superiores
a 75 m. O percentual de ocorréncias com desvio lateral acima de 105 m foi de cerca de 12 % (por
volta de 45 casos dos 360 cujos desvios laterais eram conhecidos).*®

32 yer Tabela de Cédigo de Referéncia de Aeronaves disponivel no site da ANAC e o Apéndice H do RBAC 154, emenda 1.
33 Essas informacdes foram retiradas de um working paper apresentado na oitava Air Navigation Conference (ANC) de
1974.
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Dividindo a faixa preparada longitudinalmente em segmentos de 100 m, os casos analisados
mostraram que a saida lateral foi mais frequente apds uma distancia de 300 m da cabeceira e 0s
segmentos mais frequentes na trajetoria de saida lateral estava na altura de 300 m a 2000 m®*, com
picos de frequéncia entre 600 m até 1300 m. A Figura abaixo exibe o histograma apresentado no
working paper apresentado na ANC de 1974.

E provavel que a geometria proposta para a faixa preparada estendida tenha sido resultado dessa
andlise de 280 casos cuja trajetoria da aeronave longitudinal na excursio de pista foi registrada.®
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| 3 SR A0
DISTANCE KNOWN 280 f199 | 112 [ s
DISTANCE DNXNOWX | 180 | 25 7 | 22
; CASES 460 | 225 | 135 | 803
|

)

(1] i =

|

ot
" 1 ,-

zoohoosooMlmolzoolkmlsooxaoozoooazacm&oazsoo}om;zoo)
DISTANCE FRON THEESHOLD - a

[ESEOLD N,
A

Flg. 3. - DISTANCES ¥ROM THE THRESEOLD OR RUNVAY SO

A quantidade de casos de excursdo de pista do tipo veer off foi 59 para aeronaves classe 111%, enquanto
para as classes | e Il foi 242. Estatisticamente o tipo de aeronave e o tipo de aproximagéo foram
identificados como sem efeito significativo para influenciar nas caracteristicas da trajetoria da saida
lateral de pista.

Cabe salientar que, nesses mais de 40 anos desde a inclusdo dessa orientacdo para faixa preparada de
105 m, esse item ndo foi considerado requisito no Anexo 14, nem mesmo como uma recomendacdo
diretamente. Consta apenas num apéndice como material de orientacdo (Anexo A, Sec¢do 9, do Anexo
14, Vol.1).

34 para os casos analisados, o intervalo de confianca para uma passagem da aeronave por esses segmentos foi de 89% a
93%.

350 working paper n3o propde uma faixa preparada de 105 m, nem amplia¢des da faixa preparada de 75 m. Mas, o lapso
temporal entre sua apresentagdo e a inclusdo da faixa preparada de 105 m na sétima edi¢do do Anexo 14 (1976) é de 2
anos. Os dados de acidentes/incidentes com toda certeza foram praticamente os mesmos, se considerarmos a existéncia
de outro estudo. Além disso, o parametro 105 m ja aparece nesse artigo.

36 Aeronaves a jato com Peso Méaximo de Decolagem acima de 25 000 kg.
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Historico do requisito no RBAC n® 154

Quando 0 RBAC n° 154 foi publicado, em maio de 2009, a ANAC optou por aderir ao nivel maximo
de exigéncia previsto no Anexo 14, incorporando seus parametros sem fazer distingdo entre o0s
requisitos e recomendacdes (todos fixados no RBAC como requisitos de cumprimento obrigatorio).

Seguindo o Anexo 14, a mencdo a faixa preparada de 105 m aparecia como uma Nota no corpo do
paragrafo 154.207(e)(1) remetendo ao Apéndice G, onde constavam as orientacdes a respeito da
geometria da faixa preparada estendida.

Embora o arranjo fosse semelhante ao do Anexo 14, a ANAC exigiu a faixa preparada de 105 m,
conforme a aplicabilidade prevista nas se¢fes 154.1 e 154.5, como requisito para novas pistas, pistas
substituidas ou melhoradas para acomodar aeronaves que possuem maiores exigéncias e, por fim, para
as pistas em que a ANAC julgasse necessario e definisse um prazo especifico.

No histérico de aplicacdo do regulamento, mesmo constando do Apéndice do RBAC, o desenho da
faixa preparada de 105 m, gradualmente reduzida para 75 m nas extremidades da pista de pouso e
decolagem, foi aplicado nos processos de homologacao e certificacdo de aer6dromos.

Seguindo entdo a linha de aplicacdo dos padrbes e praticas recomendadas do Anexo 14 como
requisitos de cumprimento obrigatorio por parte dos operadores de aerodromos brasileiros, a Emenda
n° 02 foi responsavel por extrair o conteddo do G.6(c) para o corpo do RBAC, como complemento ao
paragrafo 154.207(e)(1). De acordo com o Quadro Comparativo de alteragfes inserido nos autos do
Processo n° 60800.059637/2011-80 (SEI n° 0007411 — péaginas 85/86), o pardgrafo G.6(c) foi
suprimido considerando repetir as disposicdes do paragrafo 154.207(e).

Comparativo Internacional
Requisito da FAA — Estados Unidos

A area definida pela FAA, equivalente a faixa preparada, é a Runway Safety Area (RSA), sendo que
esta engloba em si a RESA do RBAC n° 154 também.

A largura da RSA é variavel de acordo com o tamanho e velocidade de aproximacao da aeronave, e
de maneira geral ndo depende do tipo de aproximacdo, como o requisito do RBAC n° 154. A largura
méaxima da RSA é 152,4 m (76,2 m a partir do eixo da pista), ou seja, para uma pista de aproximacao
precisdo (CATI I, 1l e I1I), a FAA exige uma faixa preparada de 76,2 m a partir do eixo.

Requisito do Transport Canada Civil Aviation (TCCA) — Canadd

O requisito da largura de faixa preparada adotado pelo TCCA do mesmo modo é menos restritivo que
0 do RBAC n° 154 para algumas combinacdes de codigo e tipo de operagio.®’

Um comparativo entre as regras do RBAC n° 154 e TP312 pode ser visto na Tabela 6 da IS 154.5-
001A. Para uma pista de aproximacéo precisao codigo 3 ou 4, o requisito da faixa preparada no Canada
seria de 75 m a partir do eixo da pista.

Requisito do Civil Aviation Authority (CAA-UK) — Reino Unido

O requisito da autoridade de aviacgéo civil do Reino Unido é semelhante ao do RBAC n° 154, exigindo
a faixa preparada estendida de 105 m para pistas de aproximac&o precisdo e o cddigo nimero for 3 ou

37 Norma TP312 —“Aerodrome Standards and Recommended Practices - Land Aerodromes - 5th Edition”.
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4 (CAP 168, Edicdo 10, p. 96).% O regulamento, no entanto, permite que essa por¢io seja menor
desde que fundamentado por uma analise de risco e 0 minimo seja uma largura de 150 m (75 m a
partir do eixo).

Vale ressaltar que CAA-UK segue a norma da EASA (75 m a partir do eixo) para a certificagéo de
aerddromos indicados de interesse para a EASA.*° Atualmente sio 39 aeroportos do Reino Unido.
Para os demais aeroportos, a CAA-UK exige o requisito do CAP 168 para o licenciamento de
aerodromos, ou seja, uma faixa preparada de 105 m.

Requisito da European Aviation Safety Agency (EASA) — Unido Europeia

Os requisitos da EASA relativos a infraestrutura do lado ar estdo divididos em requisitos que
compdem as especificacdes de certificacdo (Book I - Certification Specifications), que formam a base
da certificacdo dos aeroportos segundo os critérios da EASA, e em material de orientacdo para projeto
de aerodromos (Book Il - Guidance Material for Aerodromes Design).

O requisito de faixa preparada estendida de 105 m n&o aparece no Book I do Annex to ED Decision
2017/021/R, ou seja, a certificacdo de aeroportos da EASA exige no minimo 75 m do eixo da pista
(CS ADR-DSN.B.175 Grading of runway strips).

A faixa preparada de 105 m aparece no Book I, ou seja, com status de orienta¢do para os projetos de
aerédromos. A titulo de exemplo, em consulta ao site da CAA-UK, os procedimentos para a
certificacio dos aeroportos do Reino Unido fazem menc&o apenas ao Book 1.4

Vale ressaltar que os regulamentos da EASA s&o bem aderentes ao Anexo 14.
Comparativo das abordagens das autoridades

A Figura abaixo apresenta um comparativo da exigéncia das normas dos paises com a exigéncia atual
da ANAC. O modelo de exigéncia do Reino Unido é bem semelhante ao do Brasil.

A diferenciacdo existe agora porque o Reino Unido certifica alguns dos seus aeroportos de acordo
com a regra da EASA, que é mais flexivel que o RBAC n° 154,

Espectro de exigéncia do
requisito de faixa preparada
pistas de aproximacdo precisdo (3 ou 4)

| I I |
I I I I | >
= == =4
I * I EASA ] a
75m 76,2 m m 105 m 105 m
OrientagSo  AD EASA
105 m 75m

38 Em vez de usar o comprimento total da pista, ele se referencia a LDA.

39 A lista dos aeroportos inseridos na aplicabilidade da EASA pode ser consultada aqui
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/List%200f%20aerodromes%20falling%20in%20the%20scope%200f%
20BR.pdf, acessado em 08/09/2018

40 https://www.caa.co.uk/WorkArea/DownloadAsset.aspx?id=4294983036, acessado em 02/09/2018.
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Evolucdo da tecnologia na indUstria de aviagdo e no trafego aéreo

As aeronaves mais modernas utilizadas pela aviacdo comercial estdo na chamada quarta geracéo.
Essas aeronaves possuem as taxas de acidentes menores que as das geracgdes anteriores.

No relatorio da Airbus “A Statistical Analysis of Commercial Aviation Accidents 1958-2017”, a
fabricante analisou os dados de acidentes/incidentes envolvendo aeronaves a jato com capacidade
acima de 40 passageiros, utilizadas pelas empresas aéreas do ocidente (Airbus, 2018, p.2).

Nos ultimos 20 anos, as taxas de acidentes com mortes diminuiram 8 vezes, mesmo com 0 aumento
do trafego de aeronaves em 150 % (Airbus, 2018, p. 8). A Figura abaixo exibe a tendéncia de queda
na taxa de acidentes fatais por milhGes de voos de 1960 a 2017 (Airbus, 2018, p. 13). Em 1966,
aconteceram 3 acidentes fatais por milhGes de voos, enquanto em 2017 a taxa foi de 1 acidente fatal
por 10 milhdes de voos.

Yearly fatal accident rate

Yearly fatal accident rate per million flights
14—

12—
10—

0— T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1

1960 1963 1966 1969 1972 1975 1978 1981 1984 1987 1990 1993 1996 1999 2002 2005 2008 2011 2014 2017

O relatdrio da Airbus conclui que a reducdo significativa nos acidentes/incidentes nesses quase 60
anos se deve ao aumento de tecnologia embarcada nas aeronaves, sobretudo na quarta geracdo de
jatos comerciais.** O grafico abaixo apresenta um comparativo do nimero de acidentes fatais com o
aumento do trafego aéreo no periodo de 1960-2017.

41 A quarta geracgdo de jatos é considerada as aeronaves fabricadas a partir de 1988 com a tecnologia fly-by-wire
(A318/A319/A320/A321/A330/A340/A350/A380/B777/B787/EMBRAER E-JETS)
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Yearly number of flights in millions . Yearly number of hull loss accidents

Yearly number of fatal accidents
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A Figura abaixo exibe a taxa de acidentes fatais por tipo de acidente (CFIT, LOC-I e RE*?) e por
geracdo de jatos comerciais. A barra verde representa a taxa de eventos de excursdo de pista (Airbus,
2018, p. 16). O relatorio na pagina 20 conclui: “Since 1998, the industry has succeeded to reduce the
fatal accident rate by around 95%”. Mais adiante ele afirma que em relacédo a terceira geragdo de jatos
a reducao é de 50 %.

42 Controlled Flight Into Terrain (CFIT); Loss of Control in Flight (LOC-1): Runway Excursion (RE).
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Average fatal accident rate by accident category 1958-2017

Accidents per million flight departures

Generation 4

Numa avaliacdo mais detalhada para as ocorréncias de excursdo de pista, o grafico abaixo mostra a
tendéncia de queda da taxa de acidentes fatais em ocorréncias de excursdo de pista (RE) por geracéo

de jatos nos ultimos 10 anos.

10 year moving average RE rate by aircraft generation per million flights
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Outro fator que contribui para 0 aumento da seguranca operacional sdo o0s procedimentos de
aproximagdo que utilizam o GPS. Etienne Tarnowski, em seu artigo From Nonprecision Approaches
to Precision-Like Approaches: Methods and Operational Procedures, publicado na revista AeroSafety
World, da Flight Safety Foundation (FSF), afirma:

The methods and procedures recommended to fly non-1LS approaches have changed significantly in the
past decades. Despite the flaws, weaknesses and drawbacks found in line experience, the step-
down/dive-and-drive method is still widely used, even in airplanes featuring the latest technology.
Today’s constant descent angle/stabilized final approach technique significantly raises the safety level
of this flight phase. (TARNOWSKI, 2007, p. 22, grifos ndo existentes no original).

Numa analise dos dados de ocorréncias de excursdo de pista do periodo de 1998-2007, os autores do
relatorio Runway Excursions: Part 1 — A worldwide review of commercial jet aircraft runway
excursions, do Australian Transport Safety Bureau — ATSB, afirmam:

Improvements in safety over the years can be partially attributed to advancements in technology.
Aircraft are being fitted with an array of integrated safety systems such as the terrain awareness and
warning system (TAWS); flight crews have access to enhanced navigational and guidance systems, such
as the instrument landing system (ILS) and area navigation global navigation satellite system (RNAV
(GNSS)); and air traffic controllers operate within a more sophisticated air traffic management system.
These systems, in conjunction with standard operating procedures and crew resource management
skills, assist approaches and landings in challenging terrain and weather conditions. (ATSB, 2009, p.
7)

Diante do exposto, é importante salientar que a realidade atual de desenvolvimento tecnoldgico das
aeronaves e do trafego aéreo permitiram o alcance de niveis de seguranca operacional mais elevados
que aqueles existentes na aviagdo civil da década de 50 e 60, com base na qual foi definida a
recomendacdo da faixa preparada de 105 m.

Fatores contribuintes de uma excurséo de pista

As excursdes de pista durante operacdes de pouso sdo 4 vezes mais frequentes que durante a
decolagem.*® Nas excursdes de pista durante o pouso, a proporcéo de saidas do tipo veer off e overrun
é aproximadamente metade/metade (Flight Safety Foundation - FSF, 2009, p. 7; ACRP 50, 2011, p.
10). Em virtude dos objetivos deste estudo, a analise se concentrara nas ocorréncias de excurséo de
pista do tipo veer off durante o pouso.

Nas ocorréncias de excursdo de pista durante o pouso, o estudo da FSF identificou que os principais
fatores de risco foram: (1) arremetida que deveria ter sido feita, (2) ponto de toque longo, (3) mal
funcionamento do trem de pouso principal e (4) dificuldades de frenagem, tais como hidroplanagem
ou pista contaminada. A figura a seguir foi retirada do relatério do ATSB (2009) e exibe 0s principais
fatores contribuintes das excursdes de pista ocorridas durante o pouso no periodo de 1998-2007.

43 Andlises de ocorréncias de diversos periodos confirmam esses numerous, A analise feita pelo artigo apresentado na conferéncia da
ANC em 1974, que analisou dados de incidents/acidentes 1953-1971. O estudo da Flight Safety Foundation, que analisou dados de 1995-
2008. E o estudo do ACRP 107, que analisou dados de 1982-2011.
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Figure 7: Total number of contributing factors (343) to all runway excursion
accidents worldwide during the landing phase of flight, 1998 to

2007

B Weather factors

B Crew technique/decision

factors

@ Performance factors

W Systems factors

Destaca-se que o total de fatores contribuintes relacionados com meteorologia correspondem a 37% do
total de 343 fatores registrados nos acidentes de excursdo de pista durante o pouso no periodo de 1998-

2007.

A andlise da FSF (2009, p. 10) destaca que o risco de excursdo de pista aumenta quando mais de um
fator de risco esta presente, criando um cenario em que um potencializa a presenca do outro na
contribuicdo para a ocorréncia do acidente/incidente (fatores de riscos maltiplos). A Tabela abaixo
apresenta uma contagem dos fatores de riscos como eles aparecem simultaneamente nos eventos em
que mais de um fator de risco foi identificado. As células em amarelo destacam aqueles pares de fatores
de risco que apareceram em mais de 20 % dos eventos indicados no topo de cada coluna (FSF, 2009,

p. 11).

Number of
Events With
the Cited Pairs
of Factors*

Stabilized
Approach
(114 events)

Unstabilized
Approach
(39 events)

Go-Around
Not
Conducted
(44 events)

Touchdown
Long/Fast
(54 events)

Touchdown
Hard/
Bounce
(50 events)

Runway
Contamination
(90 events)

Crosswind
(47
events)

Tailwind
(8 events)

Gusts/
Turbulence/
Wind Shear
(32 events)

Stabilized
Approach

5

4

17

39

24

5

14

Unstabilized
Approach

36

7

20

20

1

11

Go-Around Not
Conducted

5

36

9

24

25

10

Touchdown
Long/Fast

4

9

5

4

9

Touchdown
Hard/Bounce

17

24

5

21

12

Runway
Contami

39

25

4

21

21

Crosswind

24

10

17

22

Tailwind

5

1

1

2

1

Gusts/
Turbulence/
Wind Shear

14

10

9

12

21

* Cells highlighted in yellow are those where the co-existence of two factors is greater than or equal to 20 percent

Table 5. Landing Excursion Veer-Offs — Risk Factor Interactions

Vale destacar que as analises das ocorréncias indicam que a aproximacao desestabilizada é um dos
principais fatores contribuintes. Uma das medidas de mitigacdo recomendas pela IATA Unstable
Approaches: Risk Mitigation Policies, Procedures & Best Practices, 3% Ed, (p. 26) para prevenir uma
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aproximacdo desestabilizada séo aproximacdes com guia vertical (ILS, GPS, GNSS, etc.). A técnica
de aproximacdo de descida continua (Continuous Descent Final Approach — CDFA), presente em
aproximacdes por instrumento precisdo, € muito importante para a prevencao, conforme texto transcrito
abaixo:

Itis also recommended to promote the use of stable approach techniques during non-precision approach
(NPA) procedures where such a technique would enhance the safety of the flight. The continuous
descente final approach (CDFA) techniques contribute to a stable approach. It can simplify the final
segment of the non-precision approach by incorporating techniques similar to those used when flying a
precision approach procedure or an approach procedure with vertical guidance. The CDFA technigue
is preferred and used whenever possible as it adds to the safety of the approach operation by reducing
pilot workload and lessening the possibility of error in flying the approach. The industry, therefore,
should as soon as, and wherever, possible develop procedures and train pilots to fly a stable CDFA.
This would include procedures such as the constant rate descent that can be flown by all types of aircraft
and use of the modern vertical navigation capability (VNAV) in some existing and most new aircraft
types. (IATA, Unstable Approaches: Risk Mitigation Policies, Procedures & Best Practices, 3% Ed, p.
26, grifos néo existentes no original)

Quando os aspectos avaliados foram os fatores contribuintes presentes na infraestrutura aeroportuaria,
0 estudo Reducing the Risk of Runway Excursion (FSF, 2009, p. 9) identificou os seguintes mais
presentes:

e Pistas com problemas de atrito e drenagem;

e Reportes imprecisos ou atrasados sobre a condicdo da pista;

e Planos inadequados de controle de neve e gelo;

e Nado fechamento de uma pista quando as condicdes indicavam que ela deveria ter sido fechada;
e Sinalizagdo horizontal da pista encoberta ou incorreta;

e Falhas em permitir o uso da pista preferencial por fatores de ventos;

e RESA inadequada;

e Auvaliacdes inapropriadas dos obstéaculos.

Destaca-se que - nas ocorréncias de excursdo de pista - o tipo de aproximacéo (se instrumento precisao
ou ndo) nao aparece como fator estatisticamente relevante em favor da adocdo de diferenciacdo das
dimensdes de faixa preparada de 105 m. Pelo contréario, os procedimentos de aproximacao de precisao,
bem como aqueles que sdo de ndo precisdo com guia vertical, oferecem 0s recursos necessarios para
ajudar que a aproximacao seja estabilizada, consequentemente reduzindo o risco de excursao de pista.

Além disso, quando mencionam as areas de seguranca nas proximidades da pista, as recomendacdes
dos estudos enfatizam a importancia de adequagdo da RESA aos requisitos do Anexo 14.

Dados de incidentes e acidentes de excursdo de pista no Brasil

O relatorio do CENIPA “Saida de Pista na Aviacao Civil Brasileira — Estatisticas 2004 a 20137,
elaborado com base em 275 ocorréncias de excursdo de pista em aeroportos, apresenta informacdes
que se assemelham com os dados internacionais. A figura abaixo, retirada desse relatorio, mostra que
aproximadamente 14 % das ocorréncias, ou seja, 38 ocorréncias no periodo de 2004-2013 foram com
aeronave a jato.
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9,82%

Tipo de Motor

B Convencional
® Jato

B Turboélice

Segundo o relatério do CENIPA, as ocorréncias envolvendo voos agendados (regulares)
corresponderam a 49 % do total das ocorréncias com aeronaves jato/turboélice. As ocorréncias com
aeronave em voo regular somaram um total de 32 eventos, sendo que 19 foram com aeronave a jato.

Figura |I: Saidas de Pista por Tipo de Operagéo (Jato/Turboglice) - 2004 a 2013
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Segundo dados de acidentes/incidentes disponibilizados pelo CENIPA no site Painel SIPAER*, no
periodo de 2004 a 2017 ocorreram 31 excursdes de pista envolvendo aeronave a jato/turboélice da
aviacdo comercial (no Portal, abrange as operagdes “Taxi-Aéreo” e “Regular’’). Em muitas ocorréncias,
faltam informacdes sobre o tipo de operacdo, trajetoria da aeronave na saida da pista, ponto de parada
da aeronave em relacdo ao eixo da pista e das condi¢cdes meteoroldgicas.

44

http://painelsipaer.cenipa.aer.mil.br/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=SIGAER%2Fgia%2Fqvw%2Fpainel sipaer.gvw&
host=QVS%40cirros31-37&anonymous=true, acessado em agosto de 2018.
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Em apenas, uma ocorréncia foi possivel identificar que a excursdo de pista aconteceu numa
aproximacao de precisdo CAT I, no aeroporto de Foz do Iguagu (SBFI).*

Dos dados consultados, é possivel afirmar que ndo ocorreu excurséo de pista envolvendo operacdes de
aproximacdo preciséo do tipo CAT Il e CAT lll, porque ndo houve ocorréncias em SBGR (CAT III),
SBPA (CAT II), SBCT (CAT II) e em SBGL (CAT Il) a ocorréncia aconteceu no pouso na RWY 28,
que é CAT I, mas as condiges meteoroldgicas no momento eram de aproximagao de ndo precisdo.*®

Das 31 ocorréncias, 18 (58%) ocorreram em aeroportos homologados para aproximacdo precisdo CAT
1 no periodo 2004-2017.

Em conclusdo, apesar da falta de informacGes relevantes sobre as ocorréncias, os dados analisados
permitem afirmar que:

e ndo houve excurséo de pista durante operacdes de aproximacao precisdo CAT Il e Il no periodo
de 2004-2017,

e 12 % das ocorréncias de excursdo de pista no periodo de 2004-2013 envolveram a aviacao
regular, segundo dados do Relatério do CENIPA.

Metodologia do ACRP Report 107

Dados utilizados

O estudo mais recente sobre as ocorréncias de excursao de pista do tipo veer off foi conduzido pelo
Airport Cooperative Research Program — ACRP, gue resultou no ACRP Report 107 - Development of
a Runway Veer-Off Location Distribution Risk Assessment Model and Reporting Template (2014).
Os dados analisados foram de 1144 ocorréncias de veer off no periodo de 1982 a 2011, sendo 90%
delas registradas em bancos de dados dos Estados Unidos. Dessas ocorréncias, cerca de 50% (577)
possuiam informacdes suficientes para descrever a trajetoria da aeronave na saida lateral (ACRP 107,
p. 7).

O principal autor do estudo, Dr. Manuel Ayres Jr., nos cedeu gentilmente os dados de desvios laterais
e longitudinais das ocorréncias utilizadas para a elaboracdo do modelo do ACRP 107.

O histograma a seguir apresenta a quantidade de desvios laterais maximos das trajetdrias de saida de
pista das ocorréncias usadas pelo ACRP Report 107, por segmentos da faixa de pista. Os desvios das
aeronaves sdo medidos em relacdo ao ponto central do trem de pouso principal (ACRP 107, p. 25).

45 Em 18/06/2013, um Boeing 737-800 pousando na pista de SBFI apds o toque na pista na lateral direita desviou-se um pouco para
direita e passou o trem de pouso nas luzes de borda da pista, mas ndo saiu da pista. Ndo houve danos a aeronave que causassem a perda
da aeronave (hull loss) nem as pessoas.

46 Segundo METAR informado no site Aviation Herald http://avherald.com/h?article=464b6d2b&opt=0, acessado em 01/09/2018.
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Histograma - Desvio lateral maximo (Dmax) por
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Uma faixa preparada de sobrelargura de 105 m cobriu 8% a mais dos casos de saida de pista, em relagdo
a faixa preparada de sobrelargura de 75 m. Destaca-se que 82% das ocorréncias de ver off apresentaram
desvio lateral méximo inferior a 75 m.

A figura abaixo exibe o percentual durante o pouso (LDVO) e durante a decolagem (TOVO) de saidas
laterais com desvios maximos entre 75 m e 105 m.

Desvios laterais (Dmax) entre 75 m e

105 m
INDEFINIDO
8%

TOVO - Saida de pista durante a decolagem
LDVO - Saida de pista durante o pouso

Assim, dos 8% de casos de desvios laterais maximos entre 75 m e 105 m, cerca de 65% foram durante
0 pouso (se for distribuido o indefinido proporcionalmente para TOVO e LDVO) — um total
aproximado de 5%, portanto.
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No entanto, nao se pode afirmar — por falta de informacdes — se 0s cerca de 5% de casos de saida lateral
durante o pouso (LDVO) que tiveram uma trajetoria com desvio maximo entre 75 m e 105 m ocorreram
durante uma aproximacéo precisao. Destaca-se que as aeronaves envolvidas nesses eventos ndo eram
A319, 320, 321, 330, 340, 380 ou B737, 747, 777 ou ERJ 190, que sdo as mais comuns da aviagao
comercial brasileira.

Destaque-se, novamente, que os citados 5% referem-se ao universo de casos em que houve a excursao
de pista. N&o se trata, portanto, da probabilidade de ocorréncia do acidente ou incidente, cujo célculo
demandaria a divisdo pelo nimero total de operagdes no periodo de no periodo de 1982 a 2011.

Modelagem da probabilidade de localizacdo (location probability)

Um dos objetivos do programa foi modelar a curva de probabilidade de saida lateral da pista, de acordo
com os dados das ocorréncias analisadas. Pois, a probabilidade de saida lateral de pista ndo é a mesma
para todos os pontos da Runway Safety Area (RSA). A probabilidade de ocorréncia de uma saida nas
proximidades da borda da pista é maior.

O principal produto do ACRP 107 é uma ferramenta de quantificacdo do risco de acidentes de excursdo
de pista do tipo veer off para avaliar situacGes de ndo atendimento dos requisitos da FAA para RSA.
Sem entrar em detalhes da metodologia do ACRP 107, o célculo do risco de colisdo com um obstaculo
localizado na RSA ¢é a probabilidade de: (1) ocorréncia de saida lateral de pista (event probabillity);
(2) da localizacdo da saida lateral (location probability); (3) e as consequéncias da saida. A figura
abaixo exibe a modelagem (ACRP Report 107, p. 17).

Three-Part Risk Model

Event — Location Veer-off
Probability —> Probability D Consequences

i
& 1

Operating Conditions

i (Plane Performance, Type RSA Type, Size and
of Operation, Runway Configuration, Locration of
Distance Available and Available Runway Obstacles

Elevation, Weather Distances
Conditions) :
Probability

Incident Accident

Figure 8. Risk modeling approach (adapted from ACRP Report 50).

De interesse para esta Justificativa, € a modelagem para o célculo da probabilidade do local da saida
lateral da pista (location probablity), constante das paginas 19 a 29 do ACRP 107. A parametrizacao
adotada das se¢0Oes longitudinais para calcular a probabilidade foi a Runway Distance Available — RDA,
conforme exibida na figura abaixo.
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Figure 16. Representative deviation for each subarea—example.

A distancia lateral de desvio da aeronave na saida de pista é medida a partir da borda da pista de pouso
e decolagem; e a distancia longitudinal, medida a partir do inicio da pista*’.
A figura abaixo exibe as curvas de probabilidade de que uma aeronave que tenha saido da pista exceda
a distancia lateral numa dada secdo longitudinal. Por exemplo, hd uma probabilidade de
aproximadamente 5% de que a trajetoria de uma aeronave numa saida lateral e passando pela secéao
longitudinal 7 ultrapasse um desvio lateral da borda da pista de cerca de 300 ft (91 m) (ACRP 107, p.
25). Essa probabilidade € relativa a localizacdo da trajetoria da aeronave numa eventual saida de pista

(location probability). Cabe ressaltar que ndo se trata da probabilidade de ocorréncia do
acidente/incidente de excurséo de pista.
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Figure 21. Risk contours—probability of deviations exceeding a given
distance L, for each subarea—distances normalized with RDA.

47 para decolagem, o ponto de referéncia é o inicio da decolagem e, para pouso, o inicio é a partir da cabeceira.
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Se for considerada uma dada distancia (200 ft, por exemplo), pode-se observar que a distribuicdo de
probabilidade é relativamente uniforme ao longo da RDA, com um aumento mais significativo de
probabilidade de saida entre a secdo 0,6RDA e 1RDA. Ou seja, a probabilidade de um desvio lateral
ser maior que 200 ft € maior nos ultimos 40% de pista disponivel. A distribuicdo ndo é simétrica na
porcao central da pista disponivel.
O gréfico a seguir exibe, para a se¢do longitudinal 7, a curva do modelo comparada com os dados reais
de incidentes/acidentes aleatoriamente selecionados para validar o modelo, por exemplo.

100%

80% -

60%

40% -

20%

Probability that Deviation Exceeds the
Distance

0%

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Distance from Runway Edge (ft)

Figure C7. Lateral probability distribution: - Subarea 7—distances normalized by RDA.

O estudo conclui que as dimensdes da RSA sdo adequadas para oferecer um bom nivel de protecédo
para os eventos de excursdo de pista.

Conclusbes

Os dados de acidentes/incidentes de excursdo de pista no periodo de 1958-2017 mostram uma
mudanca significativa de estagio para melhor do nivel de seguranca na aviacao civil, apesar do
crescimento significativo do trafego aéreo nesse periodo.*® Esse desempenho é fruto de diversos
fatores, dentre eles a tecnologia embarcada nas aeronaves em cada nova geracgao, a modernizacéo dos
procedimentos e equipamentos de auxilio a navegacao aérea, as defesas implementadas em virtude
das investigacfes dos acidentes/incidentes, do comprometimento da indlstria da aviacdo com a
seguranca operacional e de uma atuacgdo regulatoria mais efetiva por parte dos Estados.

A faixa preparada estendida foi inserida na sétima edicdo do Anexo 14 (1976) como uma orientacao
de que seria desejavel uma area preparada de 105 m na por¢éo central de uma pista de aproximacao
precisdo, com base em estudos das ocorréncias de excurséo de pista do periodo de 1953 a 1971.

N&do obstante, os dados de ocorréncias de excursdo de pista durante o pouso ndo fazem uma
diferenciacdo por tipo de aproximacdo, se precisdo ou ndo, de modo a identificar que o tipo de
aproximacdo possa ser um fator de risco para as ocorréncias. Quando sdo analisadas as medidas de
mitigacdo de um dos fatores relevantes na contribuicdo de excursdes de pista (aproximacéo

48 segundo relatério da Airbus (2017), os dados de movimento mostram que o trafego aéreo dobra a cada 15 anos.
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desestabilizada), as recomendacbes da FSF, FAA e IATA sdo no sentido de dar preferéncia as
aproximagcdes que oferecam guia vertical (ILS, GPS, GNSS, por exemplo) para os pilotos.

Os dados mais recentes de acidentes e incidentes de excursdo de pista, assim como a metodologia do
ACRP Report 107, indicam que uma faixa preparada com as dimensdes da Runway Safety Area
(RSA) da FAA estdo adequadas para prover uma boa protecdo nessas ocorréncias.

Apesar de poucos, os dados de ocorréncias de excursdo de pista no Brasil ndo mostram que as
excursdes de pista durante operacdes de aproximacdo precisdo precisem de uma faixa preparada
estendida. De 2004 a 2017, identificou-se uma ocorréncia durante uma aproximagéo de precisao, mas
nesse caso a aeronave ndo saiu do acostamento da pista (SBFI em 18/06/2013).

Nesse contexto, uma abordagem mais critica com relagdo ao requisito de faixa preparada estendida
(105 m) para pistas de aproximacao de precisdo € sustentavel, quando se considera em conjunto 0s
seguintes argumentos:

1. O parametro de faixa preparada de 105 m esta inserido numa nota do paragrafo 3.4.8 do Anexo
14, que ndo possui valor de SARPS, e consta dessa forma héa 42 anos;

2. As autoridades de aviacdo civil dos Estados Unidos, Canada e Europa ndo adotam como
requisito a faixa preparada de 105 m para pistas de aproximacao de precisao;

3. A reducdo significativa nas taxas de acidentes/incidentes na aviagdo civil propiciada pelo
avanco da tecnologia e por um conjunto de fatores que ndo estavam presentes quando da analise
das ocorréncias de excursdo de pista no periodo de 1953-1971 que serviram de embasamento
para incluséo da faixa preparada de 105 m;

4. Os dados de incidentes/acidentes de excursdo de pista do tipo veer off no Brasil e no mundo
ndo sustentam uma abordagem diferenciada para a faixa preparada de pistas de aproximagéo
de precisdo; e

5. O estudo mais recente e abrangente realizado até o presente momento (ACRP Report 107)
corrobora as dimensdes da Runway Safety Area — RSA adotada pela FAA, embora ndo seja
proposito dele analisar o nivel de seguranca do requisito tampouco propor revisao no requisito
da RSA atual.

De todo o exposto, defende-se a implementacdo de alteragdo no RBAC n° 154 para que a faixa
preparada estendida de 105 m (hoje fixada como requisitos de cumprimento obrigatério constante do
pardgarfo 154.207(e)(1)(i)) seja novamente fixada no Apéndice G do RBAC , como boa prética
recomendada como forma de prover nivel de seguranca além do minimo considerado aceito (75 m
previstos no paragrafo 154.207(e)(1)), de modo semelhante a solucdo regulatéria adotada pela EASA
e pelo Anexo 14. Nesse sentido, coloca-se ao critério do operador de aerddromo em conjunto 0s
operadores aéreos que operem na localidade a provisdo ou ndo uma faixa preparada de 105 m nos
novos projetos ou nos aerddromos existentes.

Alinhamento com as Diretrizes para a Qualidade Regulatoria

Tendo em vista a aprovacéo de Diretrizes para a Qualidade Regulatéria, por meio da Portaria n® 3.092,
publicada em 13 de outubro de 2017, o desenvolvimento do presente projeto teve especial relagdo
com as seguintes estratégias:

Dimensao “Ambiente Regulatorio”
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4. Estabelecer instrumentos de acdo regulatéria que sejam coerentes com o grau de intervencéo
necessaria, que ndo gerem empecilhos a evolucdo tecnoldgica do setor e que, respeitados os limites
aceitaveis de risco, considerem as peculiaridades dos diversos entes regulados e minimizem as
distorgdes concorrenciais

6. Estabelecer um arcabouco regulatério, composto de regulamentacBes e orientacGes aos entes
regulados, atualizado e claro, que contemple os Tratados Internacionais reconhecidos pelo Estado
Brasileiro, com o proposito de garantir a integracdo do sistema de aviacao civil brasileiro ao sistema
internacional, sempre considerando a adequada e plausivel aplicabilidade na conjuntura nacional.

Dimensédo “Regulacdo Técnica”

1. Estabelecer requisitos com padréo de desempenho esperado, devendo ser possivel a sua mensuracao
e comprovacao por parte do ente regulado e pela fiscalizacio da Agéncia.

2. Ao estabelecer os requisitos técnicos, promover meios de incentivo a inovagao e evitar que constituam
obstaculo ao desenvolvimento do setor ou que causem entraves a concorréncia.

5. Harmonizar os requisitos exigidos no Brasil aos especificados nos Anexos da Convengéo de Aviagao
Civil Internacional, adotando ou adaptando normas e praticas internacionais a realidade do sistema
brasileiro e, quando necessario, propondo modificacGes e atualiza¢bes aos padrdes internacionais.

Implementacgéo e impactos

De acordo com a avaliagao presente nos topicos “Estratégias Regulatorias” ¢ “Faixa Preparada de 105
m”, os impactos imediatos Sd0 extraidos da alteracdo da faixa preparada (com realocacdo da faixa
estendida de 105 m no Apéndice G, com carater de recomendag&o a ser avaliado pelo operador, sem
carater vinculante), com reducao de ndo conformidades em processos de certificacdo e homologacao
e criacdo de possibilidade ampliacdo das operacfes em pistas de codigo 3 e 4 para operacdo por
instrumento.

A partir de avaliagGes por aerédromo, considerada a realidade operacional da localidade e as solugdes
técnicas propostas, poderdo ser observados a partir da alteracdo novos métodos de cumprimento com
menores custos e estimulo & ampliacéo da disponibilidade de infraestrutura para operagdes.

A avaliacdo é detalhada no Formuléario de Analise para Proposicdo de Ato Normativo, anexo a
presente Justificativa.

USOAP — Anexo 14

Importante destacar, na presente analise, a forma como o0s parametros técnicos para projeto de
aerddromos sdo avaliados pela OACI no ambito de suas auditorias (Universal Safety Oversight Audit
Programme — USOAP).

De acordo com informagdes da Organizacdo®, o programa de auditorias foi inicialmente lancado em
janeiro de 1999, em resposta as preocupacfes com a adequacao da supervisdo da seguranca da aviacéo
em todo o mundo e se concentrava em avaliagcdes regulares dos sistemas de supervisdo de seguranca
dos Estados Membros da OACI. De acordo com a autoridade, “USOAP audits focus on a State's
capability in providing safety oversight by assessing whether the State has effectively and consistently
implemented the critical elements (CEs) of a safety oversight system, which enable the State to ensure

4 Histdrico disponivel no sitio eletrénico da OACI, na pagina https://www.icao.int/safety/CMAForum/Pages/default.aspx.
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the implementation of ICAQ's safety-related Standards and Recommended Practices (SARPs) and
associated procedures and guidance material”.

As auditorias sdo subdivididas em 8 grandes areas tematicas, como se extrai do Doc 9735 (Universal
Safety Oversight Audit Programme Continuous Monitoring Manual), quais sejam:

1) primary aviation legislation and civil aviation regulations (LEG);
2) civil aviation organization (ORG);

3) personnel licensing and training (PEL);

4) aircraft operations (OPS);

5) airworthiness of aircraft (AIR);

6) aircraft accident and incident investigation (AlG);

7) air navigation services (ANS); and

8) aerodromes and ground aids (AGA).

Além da divisao por areas, as auditorias partem de “Protocol Questions — PQ” que abrangem diversos
niveis de implementacdo dos padrbes e praticas recomendadas da Organizacdo. As questdes sao
divididas entre 8 elementos criticos (“Critical Elements — CE”), que representam essencialmente as
ferramentas de defesa da seguranca operacional do sistema de supervisdo da seguranca operacional
de um Estado, indicando a profundidade da capacidade de um Estado em implementar os requisitos
de seguranca operacional. Abaixo, seguem 0s elementos e 0 comparativo com o contexto da ANAC:

- CE 1 - Legislacdo Basica (ex.: CBA, Lei de Criacdo da ANAC)

- CE 2 — Regulamentos Operacionais Especificos (ex.: RBAC e Resolucdes)

- CE 3 — Organizacéo do Sistema de Aviagéo (recursos humanos e financeiros suficientes)

- CE 4 — Qualificacdo e Treinamentos (capacitacdo dos servidores, controle dos treinamentos)

- CE 5 — Guia Técnico, Ferramentas e Provisdo de Informagdes de Seguranca Operacional (ex.:
IS, Portarias, Manuais, Workshops, Seminarios, Publicaces de dados de S.0O)

- CE 6 — Outorga, Certificacdo, Licenca — Mecanismo de Implementacdo (ex.: Processo de
Certificacdo, Processo de Cadastro de Aerodromo)

- CE 7 - Vigilancia (Como o cumprimento dos requisitos é avaliado e as situacdes de infracdo sdo
tratadas. Ex.: Programa Anual de Inspecdo Aeroportudria, Inspecdes Especiais)

- CE 8 — Resolucgéo das PreocupacOes de Seguranca Operacional (ex.: Restricdo de operacdo ou
outras acdes em funcao de perigos constatados ou decisdes judiciais)

Para a area AGA, gue abrange inclusive campos de atuacdo do Comando da Aeronautica, sdo
aplicaveis a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria 168 PQ, atreladas aos 8 diferentes CE
(CE1 — 1 questdo; CE2 — 28 questdes; CE3 — 7 questdes; CE4 — 7 questbes; CE5 — 20 questbes; CE6
— 64 questdes; CE7 — 31 questbes; CE8 — 10 questdes).

A despeito da distingdo entre os padrBes (standards) e as préaticas recomendadas (recommended
practices) na convencao sobre aviacao civil, a exemplo do tratamento das notificagcdes de diferencas
mencionado no tépico 4.2 da Nota Técnica n°® 6 (SEI n° 1434053), destaca-se que a USOAP néo faz
distingdo com relacdo aos diferentes tipos de parametros técnicos emitidos pela Organizagéo
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Internacional, atribuindo semelhante peso as questdes que tém fundamento em standars,
recommended practices ou mesmo Doc da OACI.

Nesse sentido, em levantamento realizado pela SIA, das 168 PQ do protocolo AGA, 44% (74
questbes) tém como referéncia de maior hierarquia (disposi¢des que fundamentam a PQ) praticas
recomendadas ou itens de Docs. S&o referenciados diversos Docs (tratados em regra como “guidance
material” relativo a determinados padrdes e recomendagdes constantes dos anexos a convengao), em
especial 0 Doc 9734 — Safety Oversight Manual, o Doc 9774 - Manual on Certification of Aerodromes
e 0 Doc 9981 — Procedures for Air Navigation Services - Aerodromes (PANS-Aerodromes). As outras
94 PQs (56%) tém como referéncia de maior hierarquia padrdes (standards) de Anexos (Anexo 14 e
disposigdes pontuais dos Anexos 15 — Aeronautical Information Services e 11 - Air Traffic Services)
ou disposicdes da Convencédo de Chicago. No entanto, dentre essas 94 PQs, 43 também incluem como
referéncias praticas recomendadas. Ao todo, 60 (35,7%) das PQs incluem entre suas referéncias
alguma préatica recomendada. Desse modo, pode-se inferir que a ndo incorporacdo de nenhuma préatica
recomendada resultaria em um percentual maximo de 64,3% PQs que poderiam ser consideradas
“satisfatorias”.

No ambito da presente proposta, considerando a estratégia de adogdo de requisitos por desempenho,
parte deles baseados em referéncias do Apéndice G e futuramente de Instru¢es Suplementares, ndo
é vislumbrado impacto consideravel na nota do Brasil na area AGA da USOAP. Tendo em vista que
as disposicdes sobre faixa preparada estendida no Anexo 14 sdo tratadas a nivel de orientacdo no
“Attachment A” e que nas PQ ndo ha referéncia expressa a sua exigéncia, entende-se que ndo havera
alteracdo na avaliacdo da auditoria quanto a este elemento também.

Em sintese, pode ser extraida a seguinte andlise:

PISTA DE POUSO E DECOLAGEM (CARACTERISTICAS FiSICAS)
Tema/ Objeto (Planilhade | Referéncia PQ da | Avaliacéo
analise) no Anexo 14 | USOAP | (conservadora)
01 - Declividades em pistas | 3.1.13 8162 Different in character
de pouso e decolagem 3.1.14
3.1.15
3.1.16
3.1.17
3.1.18
3.1.19
3.1.20
02 - Declividades dos | 3.2.4 8162 Different in character
acostamentos de pista de
pouso e decolagem

03 - Declividades em zonas | 3.7.2 8162 Different in character

de parada (stopways)

04 - Declividades de RESA 3.5.10 8162 Different in character
3.5.11

05 - Declividades em faixa | 3.4.13 8162 Different in character

preparada de pista de pouso | 3.4.14

e decolagem 3.4.15

06 - Declividades em zonas | 3.6.4 8162 Different in character

desimpedidas (clearways) 3.6.5

07 - Declividades em faixas | 3.4.16 8162 Different in character

de pista de pouso e

decolagem
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08 - Obrigatoriedade de area | 3.8.1 8162 Less Protective
de operacdo de radio- | 3.8.2
altimetro 3.8.3
08 - Declividade de &rea de | 3.8.4 8162 Different in character
operacao de radio-altimetro
09 - Angulos de intersecioe | 3.3.4 8162 Different in character
guiagem da érea de giro 3.35
09 - Declividades das areas | 3.3.8 8162 Different in character
de giro de pista de pouso e
decolagem
09 - Atrito das areas de giro | 3.3.11 8162 Different in character
de pista de pouso e
decolagem
10 - Numero e Orientagdode | 3.1.1 8162 Less Protective
Pistas de Pouso e |[3.12 8285
Decolagem 3.1.3

3.1.4
11 - Comprimento real de | 3.1.7 8162 Less Protective
pistas de pouso e decolagem | 3.1.8

3.1.9

PI1STA DE POUSO E DECOLAGEM (AUXILIOS VISUAIS)
Tema/ Objeto (Planilhade | Referéncia PQ da | Avaliagéo

analise) no Anexo 14 | USOAP | (conservadora)

12 - Obrigatoriedade de | 5.3.5.6 8201 Different in character
PAPlI  para  cabeceiras 8202

temporariamente recuadas

13 - Obrigatoriedade de | 5.3.12.2 8201 Different in character
Luzes de eixo em pistas de 8202

aproximacao precisao

Categoria |

14 - Existéncia, localizagdo | 5.3.2.1 8201 Different in character
e caracteristicas de |5.3.23 8202

iluminacdo de emergéncia

15 - Necessidade de Luzes | 5.3.15.1 8201 Different in character
indicadoras de pista de taxi 8202

de saida rapida (RETILS)

16 - Caracteristicas da | 5.2.17.8 8201 Less Protective
Sinalizacdo Horizontal de 8202

Informacdo

17 - Conspicuidade de |5.2.1.7 8201 Less Protective
Sinalizacdo Horizontal 8202

18 - Temperatura produzida | 5.3.1.8 8201 Less Protective

pelas Luzes de superficie 8202

PISTA DE TAXI (CARACTERISTICAS FISICAS)
Tema/ Objeto (Planilhade | Referéncia PQ da | Avaliacéo

analise) no Anexo 14 | USOAP | (conservadora)

01 - Disponibilizagdo de | 3.9.2 8162 Less Protective
pistas de t&xi em ndmero

suficiente

02 - Declividades de pistas | 3.9.8 8162 Different in character
de téxi 3.9.10
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3.9.11
03 - Resisténcia de pistas de | 3.9.12 8162 Different in character
taxi
04 - Pistas de t&xi de saida | 3.9.15 8162 Different in character
rapida 3.9.16

3.9.17

3.9.18
05 - Declividades em faixa | 3.11.5 8162 Different in character
nivelada de pista de taxi
06 - Declividades em faixa | 3.11.6 8162 Different in character
de pista de taxi
07 - Obrigatoriedade de | 3.12.1 8162 Less Protective
baias de espera

P1STA DE TAXI (AUXIL10S VISUAIS)
Tema/ Objeto (Planilhade | Referéncia PQ da | Avaliagéo
analise) no Anexo 14 | USOAP | (conservadora)
08 - Caracteristicas de barra | 5.3.29.3 - Less Protective
de entrada proibida (Note)
Protocol Impacto previsto

Question

8162 CEZ2. Na avaliacao de auditoria simulada realizada ao final de
2017, o atendimento a PQ foi considerado satisfatdrio. A
partir da simulacéo, entendeu-se que um numero elevado de
diferencas notificadas com relagédo ao capitulo 3 do Anexo 14
(Physical Characteristics) poderia ensejar alteracdo na nota
atribuida a PQ. No Compliance Checklist atual (referente a
Emenda n° 04 do RBAC n° 154), dos 147 itens do Capitulo 3
do Anexo 14, 3 sdo destacados como “less protective” e
outros 3 como “different in character”. Com as alteragdes
propostas, alteram-se 0s numeros para 9 “less protective” e
38 “different in character”. O impacto da alteragdo em termos
relativos é de de 2,34% para 3,90% de itens “less protective”
atrelados a caracteristicas fisicas. A nota da PQ dependera do
entendimento do auditor acerca de eventual alteracdo de
satisfatorio para ndo satisfatorio (em decorréncia dessa
alteracdo).

8285 CES8. fala do conflito de uso — questbes ruido e zona de
protecdo em fungdo da orientagdo das pistas quanto a afetacdo
do entorno (questdo de obras, o que prevalece?); simulada ja
deu como ndo satisfatoria (conflitos outros — para auditor o
ideal seria ndo restringir a operacdo, mas atuar na fonte do
perigo — protecdo da aviacao);

-8201 CE6. Sem impacto para rwy e twy — mas para complexo
aeroportuario pode haver;

8202 CE2. 7 itens afetados.

Do exposto, os impactos identificados para a nota do Brasil no que se refere a parte AGA da USOAP

sdo considerados baixos.
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Destaque-se, por fim, que na recente auditoria simulada realizada foi identificado como principal fonte
de analises “nao satisfatorias” no ambito dos aerodromos a auséncia de certificacao de todos os
aerodromos internacionais (a despeito de haver regulamentos técnicos, mecanismos de implementacéo
de tais requisitos e acompanhamento do cumprimento pelos regulados, diversas questdes sdo afetadas
pelo fato de um pequeno ndmero de aer6dromos internacionais (relevancia para a OACI) ndo serem
alvo do processo de certificacao).

INSTRUCAO PROCESSUAL

Como registrado ao longo da Justificativa, a proposta parte das disposi¢cdes do Anexo 14 em nivel de
recomendacdo incorporadas ao RBAC n° 154 como requisito de cumprimento obrigatorio. Nesse
sentido, anexos a presente Justificativa, encontram-se as planilhas de base “Andlise de Elementos de
Infraestrutura” (SEI n°® 2249354) e “Modeling Normalize for Runway Length” (SEI n°® 2249450),
contendo base de dados para o estudo do topico “Faixa Preparada de 105 m (154.207(e)(1)(i))”. O
documento “Compliance Checklist com relacdo ao Anexo 14 Volume I” ¢ adicionado em momento
oportuno.

A partir de tais comparativos e das analises técnicas desenvolvidas pela equipe, foram obtidos os
seguintes documentos para subsidiar as minutas de Emenda n° 05 ora apresentadas:

a) Minuta de RBAC com controle de alteracdes (SEI n® 2249317);

b) Minuta de RBAC sem controle de altera¢fes (SEI n° 2249344);

c) Minuta de Resolucéo de aprovagdo da Emenda ao RBAC (SEI n° 2249314);
d) Anexo a Resolucdo — figuras (2250334);

e) Minuta de Quadro Comparativo de alteragdes (SEI n® 2249350);

f) Formulario de Analise para Proposicdo de Ato Normativo (SEI n® 2249148);
g) Justificativa de Audiéncia Publica (SEI n° 2249418); e

h) Aviso de Audiéncia Publica (SEI n® 2249260).

Tendo em vista o disposto no art. 27 da Lei n°® 11.182, de 27 de setembro de 2005, e na Instrucao
Normativa n° 18, de 17 de fevereiro de 2009, propde-se a realizacdo de Audiéncia Publica sobre a
proposta pelo periodo de 30 dias, sendo considerada desnecessaria a reunido presencial em razao do
carater eminentemente técnico da proposta e da necessidade de maiores informac@es nas contribuices
a serem apresentadas por parte dos operadores, cidaddo e demais colaboradores.

Cumpre destacar, em atendimento ao disposto na Instru¢cdo Normativa n° 81, de 19 de dezembro de
2014, que o regulamento em revisdo nao € objeto de Compéndio de Elementos de Fiscalizacdo (CEF)
em funcdo de conter exclusivamente padrdes técnicos de infraestrutura aeroportuaria necessarios ao
cadastro do aerodromo perante a ANAC (bem como a alteracdo desse cadastro, associada em
determinados casos aos processos de certificacdo operacional de aeroportos), de modo que, ap6s a
autorizacdo para operacdo do aerédromo nas condigdes previstas no respectivo cadastro, os padrdes
da infraestrutura ndo serdo diretamente reavaliados na vigilancia continuada, mas sim indiretamente
por meio da avaliagdo dos procedimentos de manutencdo dessa infraestrutura, disciplinados nos
requisitos de manutencdo existentes no RBAC n° 153, o qual possui CEF publicado pela
Superintendéncia. Assim, aplica-se ao Regulamento o disposto no § 3° do art. 11 da Instrucdo
Normativa n° 81, de 2014.

De acordo com a diretriz fixada na 11% Reunido Administrativa, realizada em 4 de maio de 2016, a
submissdo de propostas de atos normativos a Procuradoria Federal Especializada junto a ANAC
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previamente a deliberacéo sobre a audiéncia publica ficaria a cargo da Superintendéncia, no caso de
controveérsias, duvidas ou entraves em termos juridicos ou ainda questionamentos especificos a serem
esclarecidos pelo 6rgéo.

No ambito da presente proposta, considerando as alteragfes atacarem aspectos eminentemente
técnicos de projeto de instalagdes aeroportuarias, entende-se desnecessaria a submissdo a
Procuradoria, que sera instada a se manifestar acerca da proposta apos a avaliacdo das contribuices
da audiéncia publica e revisdo dos documentos que instruem a proposta, em atendimento as Instrucdes
Normativa n°® 17, de 13 de janeiro de 2009, e n° 107, de 2016.

CONCLUSAO

Diante do exposto, observadas as analises e apontamentos lancados pela equipe deste projeto
normativo, entende-se cabivel a submissdo da presente Justificativa a consulta interna na SIA,
conforme encaminhamento dado pelo Superintendente, a fim de que, ap6s colhidas e analisadas as
contribuicgdes internas, o processo seja encaminhado a Diretoria Colegiada para avaliacéo do resultado
dos estudos e instauracdo da etapa de elaboracdo da proposta de ato, conforme Instru¢cdo Normativa
n° 107, de 21 de outubro de 2016.
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