-+

‘ANAC'

ANEXO

FORMULARIO DE ANALISE PARA PROPOSICAO DE ATO NORMATIVO

Unidade Responsavel

Processo n2: 60800.014964/2010-21 R
(Sigla):

GTNO/GNOS/SPO

Assunto do normativo: | Proposta de edigdo do Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil 91 (RBAC 91),
intitulado “REQUISITOS GERAIS DE OPERACAO PARA AERONAVES CIVIS”, em
substituicdo ao Regulamento Brasileiro de Homologagdo Aerondutica 91
(RBHA 91), e de emenda ao RBAC 01 com defini¢cdes relacionadas ao RBAC

91.
Adequacéo Legal,
. Lo . em fungdo do art.
Tipo de ato normativo: | (X) | Novo () | Revisdo () 47,1 da Lei da
ANAC
| Di [ E drga |
Origem da demanda: (X) ntern.a ( |re:cor|.a, () xterna (OrgaosNde C.ontro e
Superintendéncias etc.) ou recomendacdes diversas)

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

Com relagdo ao RBAC 01 ndo identificamos nada que viesse a impactar o mercado de forma
relevante, de modo que nao sera tratado neste Formulario.

A principal razao para a edi¢ao do RBAC 91 ¢ a substituicdo do RBHA 91, que é a norma ja vigente,
de acordo com o que preconiza o Art. 47, inciso | da Lei 11.182/2005. No entanto, devido ao avanco
da aviacgdo civil brasileira, a nova norma contempla requisitos adicionais de modo a atender o
interesse publico e fomentar o desenvolvimento da aviagao civil brasileira, conforme preconiza o
art. 82 da Lei 11.182/2005. Abaixo serdo descritos os problemas mais relevantes que motivaram
alteragdes de requisitos na proposta de RBAC 91 em relagao ao RBHA 91.

a) em casos de desvios a regulamentagdo por causa de emergéncias, previsto pelos arts. 16 e 168
do CBAer, nao ha especificagdo de prazo maximo para comunicagao das ocorréncias em acordo
com o art. 171 da referida Lei (exemplos: RBHA 91.3(b), 91.15, 91.327(a)(6));

b) A propriedade compartilhada hoje estd sendo utilizada como alternativa a certificagdo de
empresas como taxi aéreo, porém sem atrair os requisitos de seguran¢a do RBAC 135;

c) excesso de subjetividade na se¢do 91.15 (Langamento de objetos da aeronave) que dificulta a
fiscalizagao em casos de abusos;

d) a atual se¢do 91.17 ndo estda em harmonia com o avanco da legislacdo, especialmente a de
transito, que hoje é bem mais restritiva com relagdo ao consumo de alcool do que a aviagdo;

e) caréncia de requisitos padronizados para autorizagdo de operagdes especificas (RVSM, PBN, ILS
cat. Il e lll e outras);
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f) discrepancias nas exigéncias de equipamentos e instrumentos para as operagées de aproximagao
ILS categorias Il e Il (a norma atual é mais exigente com as operac¢Ges categoria Il do que com as
operacgles categoria lll, que possuem nivel de risco maior);

g) exigéncias quanto aos documentos que devem ser portados na aeronave (requeridos pela secdo
91.203 e 91.503) desatualizados e imprecisos, dando margens a duvidas;

h) ndo estamos atendendo ao Anexo 6 da ICAO Part Il, item 3.6.2.1 e Part lll item 4.1.3.1 ao ndo
exigir kit de primeiros socorros para todas as aeronaves, mas apenas para os grandes avides (RBHA
91.513(d));

i) requisitos de ELT (sec¢do 91.207) sdo hoje muito menos restritivos do que o estabelecido pela
ICAO e recomendado pelo DECEA, que os prevé também para helicépteros. O RBHA 91 exige
apenas para avides e admite varias excegoes;

j) requisitos de ACAS estdo aquém das especificagdes do Anexo 6 Parte Il e Anexo 10, Volume IV da
Convencdo de Aviagao Civil Internacional (RBHA 91.221; e Apéndice A - Sec¢do 2 - paragrafo (g));

k) requisitos de equipamentos de sobrevivéncia na agua estdo sendo requeridos apenas para
grandes avides, o que ndo atende a Secdo Ill da Parte 3 do Anexo 6 da ICAQ, itens 4.3,4.3.1,4.3.2,
4.3.2.3; a Parte 2 do Anexo 6 da ICAO, item 2.4.4.3.2; e LAR 91.820;

I) requisitos de voos acrobaticos, de demonstracdo, de competicdo e em eventos em geral
insuficientes, especialmente no sentido de se garantir a seguranga em eventos que possuem
publico em solo (RBHA 91.303);

m) inexisténcia de requisitos operacionais para aeronaves na categoria leve esportiva;

n) requisitos muito permissivos e com restri¢cdes subjetivas para areas de pouso eventual ou locais
ndo homologados ou registrados de helicépteros (RBHA 91.325 e 327), o que dificulta a atuagdo da
fiscalizagao da ANAC;

o) inexisténcia de requisitos minimos para pousos e decolagens na agua.

p) hd muitas exce¢bes no paragrafo 91.501(b) que favorecem a ocorréncia de operagdes comerciais
ndo autorizadas.

2) Quais foram as alternativas consideradas para a resolugdo do problema? Explique
brevemente cada (minimo 2 opg¢Ges, maximo 5). Indique e justifique a alternativa escolhida.
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a) Com relacdo ao item “a” anterior:

Opcdo 1: manter a subjetividade do requisito e especificar em IS;
Opgao 2: explicitar um tempo maximo adequado para o operador reportar os desvios, de modo
que se for ultrapassado a fiscalizagcdo poderia atuar com san¢des por descumprimento de regra.

A opcdo 2 foi escolhida por se mais apropriada para forgar o cumprimento da regra. Com a opgao
1 o operador, ao ser interpelado pelo INSPAC poderia alegar que ainda iria enviar as informacgdes
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e que o requisito ndo estabelece prazo. Uma instrugao suplementar também ndo tem a forca de
um requisito para obrigar o usuario. Foram estabelecidos prazos para comunicacdo ndo soé para
0s requisitos existentes como para alguns novos que foram criados no ambito do novo RBAC. Os
paragrafos implementados foram: RBAC 91.3(d), 91.15(d), 91.329(a)(8), 91.329(c), 91.331(a)(5),
91.1709(b)(2).

b) Com relacdo ao item “b” anterior:
Opgdo 1: manter a regulamentacdo como esta atualmente. Mantém o status da nossa

regulamentacdo atual, que nao estabelece nenhum requisito adicional para a modalidade de
operagao em propriedade compartilhada;

Opgdo 2: Harmonizar a nossa regulamentacdo a subparte K do 14 CFR Part 91. Esta opgao
continua permitindo a modalidade de propriedade compartilhada, porém atraindo requisitos de
formacdo, treinamento, manutencdo de aeronaves, etc., semelhantes aos aplicados no RBAC
135 para as operagbes complementares e sob demanda. A propriedade compartilhada que ja
opera segundo os RBAC 121 ou 135 ndo serdo afetados pelos requisitos.

A opgao 2 foi escolhida. Esta opgdo impactara a Superintendéncia de Padrdes Operacionais e a
Superintendéncia de Aeronavegabilidade, com procedimentos similares a certificagdo de
empresas. Os operadores que hoje operam sob a modalidade de propriedade compartilhada
também deverdo se adequar. Nao foram identificados impactos negativos significativos para as
empresas aéreas e para a sociedade. Por outro lado espera-se aumento do nivel geral de
seguran¢a operacional tanto para os operadores privados engajados em operagdes de
propriedade compartilhada como para a sociedade em geral.
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c) Com relacdo ao item “c” anterior:

Opcdo 1: manter o nivel atual de subjetividade do atual requisito, que deixa a critério do
operador tomar “razodveis precau¢bes para evitar ferimentos ou danos a pessoas e
propriedades”.

Opgao 2: estabelecer critérios segundo os quais ele seria autorizado a langar objetos de
aeronaves, de modo a aumentar o nivel de seguranga operacional.

A opcdo 2 foi escolhida, de forma que para toda operacdo planejada o operador solicite uma
autorizagao, quando entdo o operador deverd detalhar o que pretende fazer e a ANAC aprovara
segundo critérios de razoabilidade. A autorizacdo também poderd conter recomendacgGes ou
exigéncias adicionais de seguran¢a, baseado em aprovag¢bes similares e em experiéncias
passadas. Por outro lado, se o operador precisar alijar objetos em emergéncia da aeronave ele
esta autorizado a fazé-lo, mas devera depois fazer um reporte da ocorréncia a ANAC. Os
requisitos foram implementados na se¢do 91.15 da proposta de RBAC 91.

d) Com relacdo ao item “d” anterior:

Opcdo 1: manter os requisitos como estdo hoje em vigor;
Opgao 2: adequar os requisitos ao avango da legislacdo nacional com relagdo ao consumo de
alcool e drogas.

A opc¢do 2 foi escolhida tendo-se em vista a evolugdo do entendimento a respeito da legislacdo
de alcool e drogas. Foi eliminada, no paragrafo 91.17(c) a obrigagdo inconstitucional de o
tripulante fornecer provas contra si mesmo, no entanto, foi estabelecida san¢do para aquele que
se recusar a realizar os exames com o etildmetro (bafometro) e laboratoriais (em caso de
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suspeita justificada). Foi também estabelecido o nivel “zero” de tolerancia ao alcool no
desempenho das fun¢Ges, em harmonizagdo com a atual legislacdo de transito.

e) Com relacdo ao item “e” anterior:

Opcdo 1: manter o nivel de discricionariedade atual para a ANAC autorizar uma operagao
especifica requerida pelo operador;

Opcdo 2: estabelecer critérios minimos, unificados e padronizados, que atendam a quaisquer

tipos de solicitagdes que sejam requeridas.

A opcdo 2 foi adotada de modo a requerer, de modo padronizado, a elaboracdo de um manual,
treinamento, verificacdo da capacidade das aeronaves para realizarem as operagdes, inclusdo
nas EO da empresa ou autorizagdo via LOA. A Subparte N se aplicard a todas as operac¢des
especificas que a ANAC hoje aprova e ha abertura para inclusdo de novas operagdes que venham
a ser futuramente criadas. Deverdo ser editadas futuramente instrugdes suplementares para
detalharem cada processo de autorizagdo em especial.

f) Com relacdo ao item “f” anterior:

Opgao 1: implementar no RBAC 91 todos os requisitos de equipamentos referentes a
aproximacao ILS categoria lll que estdo contidos em documentos da ICAO ou do FAA;

Opgao 2: remover os requisitos existentes para a categoria Il contidos no atual Apéndice A do
RBHA 91, inserir um requisito genérico que pode ser remetido para documentacdes técnicas ou
instrugdes suplementares que trardo os equipamentos requeridos para cada categoria de
aproximacao especifica.

A opc¢ao 2 foi adotada. Manter os requisitos de equipamentos e instrumentos para aproximacgoes
ILS categoria Il e ndo lista-los também para a categoria lll induziria o regulado a pensar que os
requisitos para categoria lll sdo menos restritivos que para a categoria Il. Por outro lado, ndo
seria adequado listar no ambito do RBAC 91 todos os equipamentos e critérios técnicos para a
operacdo categoria lll, além da complementacdo que seria necessaria para a categoria Il, pois os
documentos de referéncia estrangeiros (AC 120-28D, AC 120-29A, DOC 9365 da ICAO e a AC 91-
020) sdo muito extensos. Desse modo, foi inserido em 91.1703(c)(1) (que se aplica também as
aproximacdes ILS) um requisito que requer que o operador demonstre, de maneira aceitavel
para a ANAC, que a aeronave é capaz de desempenhar as aproximagdes requeridas. Para o RBAC
001 se esta também propondo uma definicdo do que seria “aceitavel”, que estabelece uma
priorizagdo de critérios para a aceita¢do. Dessa forma, mesmo sem uma instru¢do suplementar
a ANAC podera aprovar a operagcdo com base em padrdes internacionais universalmente aceitos.

“u_n

g) Com relacdo ao item “g” anterior:

Opcdo 1: manter o texto atual;
Opgdo 2: rever os requisitos para eliminar interpretacbes a respeito dos documentos que
realmente precisam estar presentes na aeronave.

A opgdo 2 foi implementada. A se¢do 91.203 contém os documentos aplicaveis a todas as
aeronaves e a se¢d0 91.503 contém os documentos aplicaveis somente a grandes avides. A se¢io
91.503 foi acrescentado o manifesto de carga e a ficha de peso e balanceamento, que referem-
se a documentos que precisam ser realizados e documentados. A se¢do 91.203 foi incluida a
certificacdo de ruido para as aeronaves que realizam operagGes internacionais, lista de
passageiros (se aplicavel), autorizagdes especiais ou especificas e diario de bordo (prevendo ja a
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revogacao da IAC 3151). Foi também especificado quando seriam exigidos os originais e quando
seriam permitidas copias. Também foi inserida a se¢do 91.27, com requisitos para Diario de
Bordo, importados e adaptados da atual IAC 3151, a fim de que se possa futuramente revogar
esta IAC.

h) Com relacdo ao item “h” anterior:

Opcdo 1: manter o requisito como esta, aplicavel apenas a grandes aeronaves, e declarar
diferencga para a ICAO;
Opcado 2: harmonizar o requisito ao que requer o Anexo 6 da ICAO.

Como os itens requeridos na caixa de primeiros socorros sdo muito simples, contendo
basicamente comprimidos de analgésico, um frasco de antiséptico, gaze, esparadrapo,
cotonetes, algoddo, optamos por requerer em todas as aeronaves como requer o Anexo 6,
transferindo o pardgrafo 91.513(d) para o pardgrafo 91.205(b)(23), de modo que se torne
aplicavel a todas as aeronaves.
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i) Com relacdo ao item “i” anterior:

Opgao 1: manter o nivel atual de exigéncia de ELT apenas para avioes;
Opcdo 2: harmonizar a nossa regulamentacdo ao que requer o Anexo 6 da ICAO e ao que
recomenda o DECEA.

Em diversas reunides internas na SPO, com a SAR e com o DECEA, houve o entendimento que
deviamos harmonizar os requisitos do RBAC 91 ao Anexo 6 da ICAQ, retirando-se a maioria das
isengdes constantes no RBHA 91.207(f). A SAR manifestou preocupacdo com os custos da
implementacdo e com o prazo para que isso seja feito. A esse respeito argumentamos que em
uma pesquisa de mercado encontramos ELT com valores que variavam entre RS 1.000,00 e RS
5.000,00. Ainda havera o custo da instalacdo (estimado pela SAR entre RS 8.000,00 e 16.000,00)
e de uma eventual certificagdo junto a Agéncia (estimado pela SAR a um valor de
aproximadamente RS 20.000,00). Porém, esse custo terd que ser desembolsado apenas uma
Unica vez, cabendo entdo ao operador manter o aparelho. Em principio estimamos um prazo de
3 anos para as aeronaves fabricadas apds 31/12/2000 e 4 anos para as aeronaves fabricadas até
31/12/2000, como suficiente para a adequacgdo. O requisito atual do RBHA 91 exige ELT fixo,
enquanto que o Anexo 6 da ICAO apenas requer que eles sejam automaticos ou de sobrevivéncia
(no caso dos fixados em botes salva-vidas). Dessa forma retiramos a obrigatoriedade de que os
ELT sejam fixos, mas apenas que sejam automaticos, como requer o Anexo 6, o que permitira
que as aeronaves usem o ELT portatil e ndo precisem necessariamente de uma certificacdo da
aeronave. Requeremos o ELT de sobrevivéncia ou automatico adicional apenas para quem voar
a mais de 100NM da costa, que é a partir de quando serd exigido que as aeronaves possuam
botes salva-vidas, onde entdo devera ser fixado esse ELT. Dessa forma entendemos que é vidvel
técnica e economicamente a nova exigéncia, o que esperamos que aumentara muito a eficiéncia
no resgate em caso de acidente.
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j) Com relacdo ao item “j” anterior:

Opcdo 1: Manter a regulamentagdo como esta atualmente;
Opgao 2: Harmonizar a nossa regulamentagao aos anexos da ICAO no que se refere a instalagao
e utilizacdo de sistemas ACAS.
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A opcdo 2 foi a escolhida, pelas razbes a seguir. As ocorréncias no ar, especialmente as quase
colisdes aéreas (NMAC) estdo no escopo de discussdo dos grupos de trabalho e projetos do
RASG-PA, conforme item 3.2.2 e 3.4 do WP/03 da 162 Reunido do RASG-PA, realizado em Lima,
Peru, em 12-13/3/2013, o que mostra que os eventos de quase colisdo no ar sdo objeto de
preocupacdo da ICAO. Além disso, a nossa regulamentacdo atual estd aquém do que é requerido
pelos Anexos da Convengdo de Aviagdo Civil Internacional (a saber, ao Anexo 6 Parte Il se¢do
3.6.10 e ao Anexo 10 Volume IV item 4.3.5). Segundo a op¢do escolhida, serdo afetados pela
nova regra os avides com motores a turbina com peso maximo de decolagem acima de 5700kg
e todas as aeronaves que a partir de 36 meses ap6ds publicacdo do RBAC 91 terdo que ter os seus
sistemas ACAS adequados de acordo com as disposi¢cdes do novo pardgrafo 91.221(h). O impacto
da implementacdo da regra foi estimado entre RS 32.000,00 e RS 76.000,00 por aeronave,
incluindo o custo de uma eventual necessidade de certificacdo suplementar de tipo. Esse custo
de adaptacdo das aeronaves que ndo estejam adequadas, embora significativo, pensamos que
nado seja tdo significativo para aquele em condi¢Ges de possuir uma aeronave com mais de
5700kg PMD, de modo que entendemos que o aumento do nivel de risco a seguranca
operacional compensa o custo de implementagao da regra. Por outro lado estamos propondo
prazos de transi¢cdo de 12, 24 e 36 meses para a plena implementag¢ao da regra, de modo que os
custos podem ser diluidos nesse periodo apds a publicacgdo do RBAC 91. Ndo ha impacto
esperado nos operadores internacionais, visto que estamos propondo harmonizagdo a
regulamentacdo da ICAO.

k) Com relacdo ao item “k” anterior:

Opcdo 1: manter a harmonizag¢do ao 14 CFR Part 91, que requer os equipamentos apenas para
grandes avides e avides multimotores com motores a turbina;
Opcdo 2: harmonizar ao Anexo 6 da ICAO, que requer os equipamentos para todas as aeronaves.

A opcado 2 foi a escolhida. Os usudrios que se afastarem mais de 50 milhas da costa deverao
possuir apenas coletes salva-vidas (91.231(a)), o que entendemos que ndo trard impactos
financeiros relevantes para adequac¢do de todas as aeronaves. O impacto maior sera para os que
se afastem mais de 100 milhas da costa, que deverdo entdao também possuir botes salva-vidas,
dispositivos pirotécnicos e cabo de seguranca (91.231(b)). As aeronaves muito pequenas talvez
tenham dificuldades de possuir um bote salva-vidas, porém entendemos também que, nestes
casos, estas aeronaves ndo deveriam se afastar mais de 100 milhas da costa. Nesse sentido
optamos por harmonizar o RBAC 91 ao Anexo 6 da ICAO.

1) Com relacdo ao item “I” anterior:

Opgao 1: manter a harmonizagao atual da regra ao 14 CFR Part 91, que contém requisitos do
DECEA e ndo protege eventos com publico no solo;
Opgao 2: estabelecer requisitos que protejam pessoas no solo em eventos com publico.

A opcdo 2 foi a escolhida. Para os eventos que ndo envolvam publico em solo esta sendo mantido
praticamente o mesmo nivel de regulamentac¢do atual, tendo sido apenas importado alguns
requisitos adicionais ja constantes da IAC 91-1001. No caso de voos que envolvam publico em
solo, estd sendo requerido a aprovacdo prévia da ANAC com solicitagdo com pelo menos 60 dias
antes do evento, com separagao de seguranga do publico. A aplicabilidade da se¢dao também foi
expandida para abranger ndo apenas voos acrobaticos, mas também voos de demonstracdo, de
competicdo e em eventos em geral. A nova disposicdo afetara apenas aqueles que hoje realizam
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essas atividades envolvendo publico e que hoje ndo precisam solicitar autoriza¢do alguma a
ANAC. Porém entendemos ser a medida necessaria a fim de proteger pessoas no solo em
eventos festivos.

m) Com relacdo ao item “m” anterior:
Opcdo 1: ndo regular o assunto no ambito do RBAC 91;
Opcado 2: harmonizar a regulamentacao em harmonizag¢ao ao 14 CFR Part 91.

A opcdo 2 foi escolhida. As aeronaves leves esportivas ja se encontram sob as regras gerais do
RBHA 91 e continuardo sob o RBAC 91. Porém, como o RBHA 91 é anterior ao estabelecimento
das aeronaves leves esportivas, a secdo 91.327 ndo existia e é necessdrio o complemento
regulamentar a fim de garantir nivel minimo de risco a seguranga operacional. Os operadores
ndo devem ter dificuldades para atender os requisitos. A auséncia dos requisitos pode
proporcionar desvios de comportamento que afetem o nivel de seguranca operacional,
especialmente no que se refere a danos a terceiros (externalidades).

“on
n

n) Com relacdo ao item anterior:

Opgao 1: manter a regulamentagao atual, que possui elevado nivel de discricionariedade e é de
dificil fiscalizagdo;
Opgao 2: propor novos requisitos que solucionem ou mitiguem os problemas da regra atual.

A opcdo 2 foi a escolhida. Foi eliminado da proposta o requisito que sé permitia as operagdes de
helicépteros em locais ndo cadastrados, caso a operagao nao fosse rotineira ou frequente, visto
que esses termos sdao muito dificeis de delimitar e menos ainda de fiscalizar. Dessa forma o piloto
podera realizar quantas operagdes ele desejar, mas foram estabelecidas exigéncias adicionais
hoje n3o existentes, como a area ser desabitada em um raio de 300 metros e longe de vias
publicas pelo menos 50 metros. O limite de 50 metros visa unicamente evitar danos a pessoas
ou objetos nas vias publicas. Ja o limite de 300 metros foi estabelecido tomando-se como
parametro os requisitos de ruido do RBAC 161, de modo que entendemos que pousos ou
decolagens realizadas além desta distancia ndo devem ocasionar perturbagdes as vizinhangas.
No entanto, propriedades que estiverem dentro deste raio poderao autorizar a operagao, ainda
que tacitamente, cabendo ao operador negociar diretamente com eles. A discricdo, entretanto,
para autorizar ou ndo a operagao sera dos proprietarios das dreas dentro do raio de 300 metros
e ndo do operador da aeronave e, caso ndo autorizem, a ANAC podera autuar o operador pelo
descumprimento da regra caso eles operem assim mesmo. O impacto no mercado é que
provavelmente algumas das operacdes que sdo feitas hoje fora dos critérios estabelecidos terdo
que se adequar, ou entdo terdo que deixar de ser feitas, ou entdo terdo que cadastrar um
heliporto. Todos os novos requisitos foram concentrados na se¢ao 91.329.

o) Com relacdo ao item “0” anterior:

Opcdo 1: ndo regular;
Opgao 2: regular minimamente para proteger as pessoas que nada tém a ver com tais operagdes
(externalidades).

A opcdo 2 foi a escolhida. Foram estabelecidos na se¢do 91.331 requisitos minimos de distancia
de objetos na agua para pousos e decolagens, observancia a regras de trafego aéreo,
comunicacdo de anormalidades, inexisténcia de proibicdo para operar no local e
responsabilizacao do piloto em comando pela operagdo. O impacto no mercado nao deve ser
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relevante e as aeronaves ja devem atender as disposi¢cdes mesmo sem a existéncia da regra. Sua
existéncia apenas cria itens de fiscalizacdo para coibir eventuais abusos na operacdo e uma
instrucdo suplementar podera ser futuramente editada para detalhar os requisitos gerais
inseridos na nova se¢ao.

p) Com relacdo ao item “p” anterior:

Opcdo 1: manter as disposi¢des tais como na regra atual;
Opgdo 2: eliminar as exce¢des e proibir qualquer tipo de remunera¢do do operador em
operacgbes ndo comerciais, mesmo que com o fim de cobrir apenas custos.

A opcdo 2 foi escolhida. As disposi¢cdes tais como estdo expressas atualmente criam condi¢des
para operagdes comerciais em aeronaves n3o certificadas e/ou ndo autorizadas para operagdes
comerciais, que seriam entdo remuneradas a titulo de compensacdo financeira sem fins
lucrativos. O impacto no mercado é que os operadores que desejarem realizar alguma das
operagdes listadas nas antigas exce¢des deverdo incorporar isso aos seus custos, ou entao
deverdo solicitar a ANAC uma iseng¢do de cumprimento de regra, quando entdo deverao justificar
o que quererao ter financeiramente compensado, criando item de fiscalizagdo para a ANAC.

3) Como o ato proposto resolverd o problema descrito no item 1?

a) Com relacao ao item “a” do item 1:

Passa a ser estabelecido objetivamente prazos para que o operador realize os reportes, o que
torna possivel a fiscalizagdo e aplicagao de sang¢ao em caso de descumprimento.

b) Com relacdo ao item “b” do item 1:

Espera-se que a publicacdo da subparte K desestimule o mascaramento de operagGes comerciais
como se fossem operagGes privadas de propriedade compartilhada (que hoje possuem regras
menos restritivas), e por outro lado, discipline, com requisitos técnicos adequados de segurancga,
as legitimas pretensdes de operagdo de propriedade compartilhada.

¢) Com relacdo ao item “c” do item 1:

Espera-se que a medida aumente o nivel de seguranga operacional nas operagdes planejadas de
lancamento de objetos de aeronaves (o que se da em geral em eventos festivos, funerais e em
épocas eleitorais), devido ao fato de o operador ser obrigado a descrevé-la e obter autorizagdo
prévia da ANAC. A autorizagdo também contera recomendag¢bes de seguranga que poderiam
passar despercebidas caso nenhuma autorizacdo fosse solicitada. Quanto aos alijamentos de
emergéncia, estes nao ficam proibidos, mas precisam ser reportados em prazo determinado.

d) Com relacdo ao item “d” do item 1:

A ANAC estard mais alinhada a evolucdo da legislacdo a respeito do consumo de éalcool e drogas
e poderd planejar e realizar fiscalizacGes e sang¢Oes efetivas a fim de coibir as operacGes de
tripulantes enquanto sob efeito de substancia psicoativa.

e) Com relacdo ao item “e” do item 1:

Passara a ser requerido, de forma uniformizada, requisitos minimos para autoriza¢cdo de
operacdes especificas, o que facilitara tanto o regulado como a atuagdo dos INSPAC da ANAC. A
proposta também contempla operag¢des especificas futuras que venham a ser criadas.
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f) Com relacdo ao item “f” do item 1:

A exclusdo do atual Apéndice A requer que se procure por critérios técnicos atualizados para
aprovacdo das aproximacdes ILS categorias Il e lll, que poderdo ser estabelecidas em IS ou
utilizados critérios técnicos internacionalmente aceitos, além de eliminar a possibilidade de falsa
interpretacdo de que as operagdes categoria lll requerem menos equipamentos e instrumentos
gue a categoria ll, quando ndo é isso o que de fato ocorre.

g) Com relacdo ao item “g” do item 1:

Foram listados os documentos obrigatérios que visam garantir que certos procedimentos
fundamentais sejam executados e foi estabelecido quando os documentos originais serdo
exigidos ou quando serd admitida a copia.

h) Com relacdo ao item “h” do item 1:

A regulamentacdo brasileira passard a estar alinhada com o Anexo 6 da ICAO com relagdo a
exigéncia de kit de primeiros socorros em todas as aeronaves.

i) Com relacdo ao item “i” do item 1:

Aumento da eficiéncia dos resgates de aeronaves em casos de acidentes e passaremos a estar
alinhados com as recomendagdes internacionais expostas no Anexo 6 da ICAO e com as
recomendacgdes do DECEA.

j) Com relacao ao item “j” do item 1:

Esperamos um aumento sensivel no nivel de seguranga operacional nas operagbes, além de
passarmos a estar em acordo com as disposicOes da ICAO.

k) Com relacdo ao item “k” do item 1:

Esperamos um aumento do nivel de seguranga em operagdes sobre grandes de extensdes de
agua com as exigéncias estendidas a todas as aeronaves e ndo apenas aos grandes avides, e
estaremos harmonizados ao Anexo 6 da ICAO.

1) Com relacdo ao item “I” do item 1:

Esperamos que eventos que envolvam publico em solo estejam mais protegidos pela simples
existéncia de regras balizadoras, que mais tarde poderdo ser detalhadas em instrugdes
suplementares.

m) Com relagdo ao item “m” do item 1:

Esperamos que o nivel de seguranga operacional aumente com a implementa¢do dos novos
requisitos, visto que as ndo conformidades técnicas passardo a ser itens de fiscalizacdo da ANAC.

“pon
n

n) Com relacdo ao item do item 1:

Esperamos que o nivel de seguranca operacional aumente nas operac¢des de helicépteros em
areas ndo cadastradas, especialmente no que se refere as externalidades, e que a eficcia das
fiscalizagcbes aumente pelo estabelecimento de critérios objetivos que poderdo ser observados.

o) Com relacdo ao item “0” do item 1:
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Esperamos que o nivel de seguranga operacional aumente nos pousos e decolagens na agua,
especialmente no que se refere as externalidades, e que a eficacia das fiscalizacdes aumente
pelo estabelecimento de critérios objetivos que poderdo ser observados.

p) Com relacdo ao item “p” do item 1:
Esperamos que ndo haja mais ocasido para transporte comercial irregular com fins lucrativos a

titulo de “compensacdo financeira de custos de voo”.

4) Como sera feita a implantacdo da nhorma e como essa implantagdo serda acompanhada?

Acles Prazo Acompanhamento
Edicdo de Resolugdo De 1 a4 anos,
ANAC de edicdo do RBAC | segundo disposicdes Fiscalizagdo.
91 e RBACO1. transitorias.

De 1a4 anos,
Deverdo se adequar | conforme estipulado

Regulados R . . N/A
as novas regras. nas disposicoes
transitdrias.
Outros Orgdos N/A N/A N/A

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

- Art. 89, incisos IV, X, XVI, XVII, Art. 10 e Art. 11, inciso V da Lei n® 11.182/2005.
- Art. 43, inciso |, alineas a e ¢, da Resolugdo n° 110, de 15 de setembro de 2009.
- Art. 51, inciso |, alineas a e b, da Resolu¢do n° 110, de 15 de setembro de 2009.

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

A proposta afeta a Superintendéncia de Aeronavegabilidade, que se manifestou diversas vezes
nos autos por meio dos seguintes documentos: Memorando

n° 29/2010/GTPN/SAR (fls. 260/264), Memorando n°® 51/2012/GTPN/SAR (fls. 1155/1162),
Memorando n° 5/2013/GTPN/SAR (fls. 1168/1175), NT n° 70/2013/GTPN/SAR (fls. 1412/1415)
e ata de reunido concernente a essa NT (fls. 1583/1585) e Despacho n2 70/2014/GTPN/SAR.

7) Existem outros érgdos/entidades afetados com a edi¢gdo da norma? N3o.

() | ANVISA (x)| COMAER | ( ) | Policia Federal ()| Receita Federal
( x) | Outros: 6rgdos de seguranca publica, 6rgaos de defesa civil e 6rgaos da
administracdo publica

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

O DECEA se manifestou acerca da proposta por meio do Oficio n°® 5/NOR1/5465, de 22/3/2013
(fls. 1176/1182) e segundo a Memodria de Reunido protocolada sob o nudmero
00065.121770/2013-63, anexada aos autos.

Os demais 6rgdos estdao submetidos a atual subparte K do RBHA 91. Porém, ndo se estd
propondo mudancas significativas na nova regulamentagcdo que implicasse em restricGes que
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justificassem consultas formais a todos os érgaos publicos. Ademais, estd em discussado proposta
de RBAC n? 90 que substituird essa subparte, de modo que todas as discussdes estdo sendo
feitas no ambito da elaborac¢do daquele regulamento.

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

(x) | SIM Quais? - Os EUA possuem o 14 CFR Part 91, no qual é baseada
principalmente a nova proposta.

- A ICAOQ possui o Anexo 6 Partes |, Il e lll, que regulam as operagdes
privadas e comerciais de avides e helicdpteros.

() NAO

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

(X) | SIM Quais? Ha apenas o atual RBHA 91 e o RBAC 01, que se propde substituir e
emendar respectivamente.

()| NAO

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

Especialmente para os operadores privados ha previsdo de impacto financeiro a fim de que
adaptem suas operagOes ou aeronaves as novas regras (aqueles que porventura ainda ndo
estiverem adaptados). Porém os custos mais significativos terdo que ser desembolsados uma
Unica vez (ELT, TCAS, botes e coletes salva-vidas para quem voa muito afastado da costa). De
resto estdo sendo inseridos requisitos que exigirao do regulado maior organizacgao,
planejamento e disciplina nas suas operacgdes.

Os operadores comerciais sob os RBAC 121 e 135, por ja atenderem a uma regulamentacdo
bem mais restritiva, praticamente nao serdao impactados pelo novo RBAC 91. O Unico impacto

significativo esperado é a eventual necessidade de instalagdo de ELT ou ELT adicional.

Os itens 1, 2 e 3 deste Formuldrio descrevem os impactos com maiores detalhes.

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

O beneficio do ato como um todo é que teremos um ganho significativo em nivel de risco a
seguranga operacional para o sistema de aviagao civil, especialmente na aviagao geral.

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

Efeitos positivos Efeitos negativos

Impacto financeiro (os principais
sdo a eventual necessidade de

Empresas de transporte Aumento do nivel de seguranga . o
. P P . & ¢ instalagdo de ELT ou ELT
aéreo regular operacional. L S
adicional e substituicdo /
adaptacdo do ACAS).
Impacto financeiro (os principais
Empresas de transporte Aumento do nivel de seguranga sdo a eventual necessidade de
) P ~ P . & ¢ instalacdo de ELT ou ELT
aéreo nao regular operacional.

adicional e substitui¢do /
adaptacdo do ACAS).
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Empresas de servigos

Aumento do nivel de seguranga

Impacto financeiro (o principal é
a eventual necessidade de

aéreos especializados operacional. . -
pectaliz P ! instalagdo de ELT).

Prestadores de servigos
auxiliares ao transporte Ndo ha. Ndo ha.
aéreo

rador
Operadores de No hd. No ha.
Aerdédromos
Fabricantes de Aeronaves N3o ha. N3o ha.
Fabricantes de pecas e

' pes N/A N/A

componentes aeronduticos

Proprietdrios de aeronaves

Aumento do nivel de seguranga

Impactos financeiros descritos

operacional. nositens 1,2 e 3.
Empresas de manutencdo . Lt I
P P ¢ Ndo ha. Ndo ha.
aerondautica
Mecanicos N3o ha. N3o ha.

Escolas e Centros de
Treinamento

Aumento do nivel de seguranca
operacional.

Impacto financeiro (o principal é
a eventual necessidade de
instalagdo de ELT).

Aumento do nivel de seguranca

Tripulantes . Ndo ha.
operacional.
. Aumento do nivel de seguranga -
Passageiros . § ¢ Ndo ha.
operacional.
. A to do nivel d I
Comunidades umento do nlvg € segliranca Ndo ha.
operacional.
Meio ambiente N/A N/A
Outros (identificar) N/A N/A

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

O monitoramento se dara como atualmente ocorre sob o RBHA 91, ou seja, por meio de fiscalizagdo.

Servidor Responsavel pelo preenchimento

Gerente Responsavel

Superintendente




