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NOTA TECNICA N° 4/2018/RF/DIR

ASSUNTO

Proposta de emenda aos Regulamentos Brasileiros da Aviagdo Civil n®8 01, 119, 121 e 135

com relagdo as conclusdes do Projeto Prioritario de Remodelagem dos Servigos de Transporte Aéreo

Publico.
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REFERENCIAS

Processo n° 00058.084965/2015-76;
Processo n° 00058.500221/2016-93.
OBJETIVO

Apresentar propostas de emenda aos Regulamentos Brasileiros da Aviagdo Civil n®® 01,

119, 121 e 135, de acordo com os resultados alcangados pelo Projeto Prioritdrio de Remodelagem dos
Servicos de Transporte Aéreo Publico, especialmente em consequéncia a revisdo das modalidades de
prestacdo de servigos de transporte aéreo publicos possiveis.
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ANEXOS

Formulario de Andlise para Proposi¢ao de Ato Normativo (1681656);
NPR do RBAC n° 01 (1681662);

NPR do RBAC n° 119 (1681668);

NPR do RBAC n° 121 (1681676);

NPR do RBAC n° 135 (1681683);

Proposta RBAC n° 01 (1681688);

Proposta RBAC n° 119 (1681694);

Proposta RBAC n° 121 (1681700);

Proposta RBAC n° 135 (1681706);

Relatério de Andlise das Contribui¢des da Consulta Interna (1681712);
Formulario de audiéncia publica (1681720);

Proposta de Justificativa de Audiéncia Publica (1681754);

Proposta de Aviso de Audiéncia Publica (1681765);

Proposta de Resolugdo que aprova emenda ao RBAC n° 01 (1681783);
Proposta de Resolugdo que aprova emenda ao RBAC n° 119 (1681789);
Proposta de Resolucao que aprova emenda ao RBAC n°® 121 (1681797);
Proposta de Resolug@o que aprova emenda ao RBAC n° 135 (1681819); e
Proposta de Resolugdo que revoga a TAC n° 202-1001 (1681826).
FUNDAMENTO

Compete a ANAC, de acordo com suas atribui¢cdes descritas no art. 8° da Lei n°® 11.182, de

27 de setembro de 2005, que cria a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), adotar as medidas
necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil,
competindo-lhe:



I — implementar, em sua esfera de atuagdo, a politica de aviagdo civil;

[-]

1V — realizar estudos, estabelecer normas, promover a implementag¢do das normas e recomendagéoes
internacionais de aviagdo civil, observados os acordos, tratados e convengéoes internacionais de que
seja parte a Republica Federativa do Brasil;

[..]

X — regular e fiscalizar os servigos aéreos, os produtos e processos aerondauticos, a formagdo e o
treinamento de pessoal especializado, os servigos auxiliares, a seguranca da aviagdo civil, a
facilitagdo do transporte aéreo, a habilitagdo de tripulantes, as emissdes de poluentes e o ruido
aerondutico, os sistemas de reservas, a movimentagdo de passageiros e carga e as demais atividades
de aviacgdo civil.

5.2. E objetivo da ANAC revisar e atualizar periodicamente a regulamentagdo vigente, de modo
que esta forneca o suporte necessario para que sejam cumpridas as atribuicdes que a Lei n® 11.182/2005
conferiu & Agéncia e para que se atenda as normas e orientacdes nacionais e internacionais relacionadas a
aviacao civil no ambito de sua competéncia.

5.3. Com a emissdo da Instru¢do Normativa (IN) n° 66, de 13 de novembro de 2012, a ANAC
instituiu seu Programa de Fortalecimento Institucional, estabelecendo os projetos prioritarios como um dos
processos organizacionais que sustentam o modelo de gestdo da Agéncia.

5.4. Nesse sentido € em consequéncia as iniciativas constantes do Plano Estratégico da ANAC
para o periodo de 2015 a 2019, a Agéncia instituiu a Carteira de Projetos Prioritarios, pela emissdo da
Portaria n° 99 de 19 de janeiro de 2016, a qual inclui o Projeto Prioritdrio de Remodelagem dos Servigos
Acéreos.

5.5. O objetivo do Projeto ¢ de aprimorar o modelo conceitual referente aos servigos de
transporte aéreo publico no Brasil, suas implicagdes, demandas e caracteristicas de forma a viabilizar
melhor entendimento dos elementos que orientam o processo de outorga desses servigos.

6. SUMARIO EXECUTIVO

6.1. Em 17 de agosto de 2017, a equipe de projeto (EP) consolidou os resultados da primeira
tranche do projeto em um Relatorio (1147774), cujos apontamentos concluiram para a viabilidade de se
redefinir as bases para a certificagdo dos servigos aéreos publicos prestados no Brasil.

6.2. Aquele Relatério contém extensa analise de normativos internacionais € um diagnostico
pormenorizado dos impactos a cada adrea da ANAC com relagdo a adogdo de uma nova base conceitual,
sobre a qual se constroem os processos e requisitos de certificacdo para prestadores de servigos aéreos
publicos.

6.3. As conclusdes da primeira etapa do projeto incluem os seguintes pontos:

6.4. 1. Ha necessidade de revisdo das espécies de operagdo previstas no Brasil, com base em
parametros técnicos e conceitos com fundamentagao cientifica.

6.5. 2. A clareza das bases conceituais para o processo de outorga dos servicos de transporte
aéreo publico contribuira para a simplificagdo dos procedimentos de certificagdo de operadores aéreos.

6.6. 3. Um melhor entendimento dos conceitos ligados aos servigos aéreos favorecera a
proporcionalidade entre os requisitos técnicos e as caracteristicas de cada operagdo, bem como
possibilitara novos modelos comerciais para a oferta desses servigos.

6.7. 4. A harmonizagdo do entendimento dos conceitos e termos permitirda que as
Superintendéncias adequem os gatilhos que estabelecem os requisitos em seus regulamentos.

6.8. 5. A readequacao dos conceitos e parametros técnicos que enquadram as diversas
modalidades dos servigos aéreos publicos trard liberdade de inovagdao ao mercado, sem degradagdao dos
niveis de seguranca.

6.9. Em consequéncia, a equipe de projetos tomou aquelas conclusdes e comegou a trabalhar
sobre os textos dos RBAC n° 01 e n° 119, com o objetivo de identificar quais seriam as modificagdes
especificas a serem realizadas nos normativos.

6.10. De maneira resumida, os principios de revisao das duas normas foram:



a) Passagem de todas as defini¢des, tanto quanto fosse possivel, para o0 RBAC n° 01,
cuja aplicabilidade ficaria alterada para todos os normativos da ANAC (nd3o somente aos
RBAC); e

b) Alterar as disposicoes do RBAC n°® 119 em consequéncia ao novo desenho para as
modalidades de servigos aéreos publicos, a revogacdo das LAS e ao fim das regras
vigentes para a transi¢ao de certificagcdo para operadores, entre o0s RBAC n° 121 e n® 135.

6.11. Ao final dos trabalhos de avaliagdo das propostas, a equipe consolidou as propostas
consensuais ¢ as langou a uma consulta interna aos servidores da ANAC. O periodo de consulta se
estendeu entre os dias 20 de dezembro de 2017 e 26 de janeiro de 2018.

6.12. Foram recebidas 61 contribui¢cdes, cuja andlise por parte da equipe de trabalhos estd
incorporada a presente Nota Técnica (1681712).

6.13. A equipe apresentou a proposta em reunido participativa com o setor regulado, a fim de
coletar suas primeiras impressoes sobre a proposta do Projeto Prioritario. Essa reunido ocorreu no dia 22
de fevereiro de 2018 e contou com boa participagdo de representantes da industria. Seu relatério também
foi incorporado a presente analise e consta nos autos (1570065).

6.14. Por fim, a equipe de projetos realizou um levantamento dos impactos a cada uma das trés
areas de segurancga operacional da ANAC diretamente envolvidas com certificacdo (SPO, SAR e SIA),
cujos relatorios também constam nos autos e estdo incorporados por referéncia nesta Nota Técnica (SEI
1616619, 1616635 ¢ 1626372).

6.15. Por fim, a equipe avaliou todo o material obtido em diversas reunides promovidas durante o
primeiro trimestre de 2018. O resultado do consenso da equipe esta refletido nas propostas ora
apresentadas para os RBAC n° 01, n° 119, n° 121 e n® 135.

7. EXPOSICAO TECNICA

7.1. A partir das conclusdes apontadas acima, a equipe avaliou a competéncia da ANAC com
relagdo aos aspectos econdmicos € de seguranga envolvidos na exploracdo de servigos aéreos. Em
consequéncia, se identificou a importancia de rever a aplicacdo do conceito de REGULAR aplicado ao
transporte aéreo publico no Brasil.

7.2. O aspecto mais diretamente relacionado a aplicagdo desse conceito recai na diferenciagdo
das espécies de transporte aéreo publico em vigor, quais sejam:

1. Por demanda
2. Complementar
3. Suplementar
4. Doméstica

5. De bandeira

7.3. O ambiente regulatorio atual estd baseado nessas cinco categorias e, conforme suas
diferengas, conjuntos de regras compativeis sdo aplicaveis. A esse conjunto se da o nome de matriz de
servigos de transporte aéreo publico. Em esséncia, ¢ a partir das espécies que compdem a matriz que se
buscam defini¢des para:

* As relagdes comerciais entre usudarios e transportadores;

* Os requisitos de infraestrutura; e
* Os requisitos de seguranga operacional na certificagdo dos operadores aéreos.

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

7.5. Especificamente com relagdo ao processo de certificagdo de operadores, a equipe do projeto
identificou dois conceitos basilares utilizados. Sdo eles:



* O porte das aeronaves empregadas, relacionado aos riscos decorrentes da atividade e a
complexidade de seus sistemas e de sua operacgao; e

* A regularidade das operagdes: se sdo cumpridas, planejadas e executadas segundo um
agendamento prévio pelo operador, ou sob demanda do usuario.

7.6. O primeiro trata muito especificamente dos equipamentos utilizados. Esse conjunto de
normas representa em grande parte as questdes de projeto de aeronaves e os requisitos de sistemas e
dispositivos embarcados necessarios a sua operacao segura. Em geral, hd interagdo desses aspectos com
aqueles puramente operacionais, tendo em vista ser a aeronave o item mais basico de uma operacao, isto €,
em ultima andlise, nenhum aspecto operacional sobrepuja os limites estabelecidos em projeto de uma
aeronave ou de seus sistemas e dispositivos embarcados.

7.7. O segundo aspecto trata de forma explicita da forma pela qual o servigo aéreo € prestado, se
de forma regular, no sentido de agendada, ou se ndo regular, no sentido de ndo haver uma programacao de
locais e horarios pré-determinados pelo operador. A consequéncia de uma modalidade ou de outra termina
por definir o volume de operacdes, as repeti¢des de trechos idénticos (em termos de locais e horarios) ou,
em outras palavras, a qual carga o conjunto de aeronaves e estruturas necessarias subjacentes estdo
submetidos (tripulantes, manutencao, despacho, organizacao, etc.).

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

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

7.10. A propria definicdo de uma LAS induz que esses parametros estdo, na verdade, indefinidos
entre os normativos vigentes, pois sua utilizagdo nas LAS ¢ especifica e seria possivel a ANAC, dado o
panorama de falta de uniformizacdo desses conceitos, de aplica-los em outra modalidade qualquer de
transporte aéreo publico. Uma vez que cabe a ANAC a interpretagdo desses conceitos, em detrimento de
qualquer outra entidade do setor, resta configurada uma situacdo na qual as modalidades de servigos
aéreos possiveis sdo aquelas para as quais ha documento vigente expresso que o normatize, pois ali estardo
0s conceitos necessarios e aplicaveis.

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

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

7.13. A equipe do projeto identificou que o mesmo fendomeno poderia se observar no setor de
transporte aéreo publico, guardadas as devidas propor¢des para se ter uma comparacao valida, conquanto
se altere o papel da ANAC, passando a cargo da iniciativa privada a tarefa de prospectar e desenvolver
novas modalidades de oferta do servigo de transporte aéreo publico. Por consequéncia, a Agéncia se
afastaria do papel intervencionista no aspecto de inovagdo e poderia aumentar o papel regulatério com
enfoque na seguranga operacional e na manutengdo de um ambiente de saudavel competitividade do
mercado.

7.14. E fato que, a rigor, ndo ha regra que impeca o setor de inovar. Mas, sem que se promova
uma revisdo dos conceitos mais fundamentais utilizados na regulacdo do setor, pelas razdes apresentadas,



ha notoria inibicdo ou até mesmo supressdo da capacidade de inovagdo que tenha origem no setor
regulado.

7.15. Do exposto, a questao a ser tratada se coloca em:

“Como promover um ambiente favoravel a inovagdo das modalidades de oferta de servigos aéreos
publicos, diante do arcabougo regulatorio vigente, mantendo-se niveis satisfatorios de seguranca
operacional e coeréncia técnica na defini¢do dos requisitos para a certificagdo?”’

7.16. A partir dessa questdo, qualquer resolugdo deve ter por objetivo viabilizar que o setor
regulado desenvolva e tenha capacidade de inovar as modalidades de oferta de servigo de transporte aéreo
publico. Para isso, as seguintes alternativas de resolugdes foram avaliadas:

1. Manter a base regulamentar tal como vigente e acrescentar novas modalidades de
exploracao do servigo de transporte aéreo publico com a publicagdo de resolugdes especificas; ou

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

7.17. A primeira linha de acdo de baseia em expandir o movimento iniciado com a [AC 202-
1001, que estabeleceu as LAS. De fato, para cada nova modalidade identificada, a ANAC deveria emitir
um normativo para estabelecer com clareza as bases do ambiente de negdcios, de certificacdo de seguranga
operacional e outros requisitos a serem observados pelos regulados.

7.18. O fato de manter intacto todo o sistema de regulamentagdo ja em vigor ¢ uma vantagem
observada nessa linha de acdo, pois o volume de trabalhos permaneceria 0 mesmo para o qual os processos
e estruturas administrativas da ANAC ja estdo mais maduros.

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

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

7.21. De outro lado, caso a ANAC nao publique outro regulamento ¢ mantenha o nimero ¢ a
forma de modalidades tal como hoje estd em vigor, pouco se modificaria do ambiente regulatério e se
continuaria com a baixa capacidade de inovar.

7.22. A equipe de projetos indicou, portanto, o caminho como a estratégia a ser proposta e
trabalhada, com a reformulacdo dos modelos de servigos aéreos de maneira que seja possivel comportar
diferentes modalidades de oferta do servigo de transporte aéreo publico, acompanhado de uma
uniformizac¢do na aplicagdo de conceitos fundamentais por todo o conjunto normativo da ANAC.

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

7.24. E esperado que, a partir dessa modificagdo estrutural, os entes regulados tenham maior
espago de inovagdo na forma de oferta dos servigos de transporte aéreo publicos. O conjunto de regras
aplicadas a certificacdo de seguranca operacional se define de maneira mais independente dos pardmetros
mercadoldgicos, provendo-lhe maior robustez, clareza e previsibilidade ao regulado.

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



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

7.27. A argumentacdo a seguir explora as razdes de se adotar a segunda alternativa como o
caminho a ser seguido para que se possa obter, de maneira concreta, um ambiente mais propicio a
evolucdo do setor sem que se crie um ambiente complexo e pouco manejavel no futuro.

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

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

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

7.31. Por fim, cumpre destacar que esse caminho inclui, necessariamente, a revogacao da IAC
202-1001. Somente assim se podera efetivamente promover a importante mudanca no paradigma de
inovacao das modalidades de oferta de servigos aéreos publicos, ao ndo se estabelecer de maneira
prescritiva qualquer delas. Nesse sentido, cumpre também destacar que aquela IAC estabeleceu as ligacdes
aéreas sistematicas quando o sistema de aviagdo civil brasileiro passava por momento diverso do atual, no
qual era necessaria aquela forma de promover fomento a prestagdo de servigo aéreo a comunidades que
ndo tinham acesso ao transporte aéreo publico.

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

8. DA PROPOSTA

8.1. O encaminhamento da solugdo para a questdo colocada ocorre com a ado¢do de uma matriz
de servicos aéreos de transporte publico mais simples, baseada em um conjunto minimo de conceitos
fundamentais, sobre os quais € possivel construir processos de certificacio de seguranca operacional
dissociados da maneira pela qual os operadores realizardo a oferta de servicos de transporte aéreo
publicos.

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

1) Regularidade, ou agendamento: Trata da diferenciacdo no planejamento das operagdes a
serem ofertadas pelos prestadores dos servicos de transporte aéreo publicos.

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

b) E dita ndo-regular ou ndo agendada qualquer operagdo de transporte aéreo piblico cuja
oferta se adapte, caso a caso, & demanda apresentada ao operador. Mais simplesmente, se pode dizer que ¢



qualquer operacao que nao se enquadre na defini¢do anterior.

Nota: Cabe salientar que o emprego do termo 'regularidade' pode ser compreendido de 3
(trés) formas. A primeira forma diz respeito a possibilidade de interpretacao referente a sistematizacao ou
frequéncia com que determinada atividade ocorre. Uma segunda forma diz respeito ao fato de determinada
acdo estar ou ndo dentro de limites adequados de realizagdo. Diz sobre estar ou nao dentro de parametros
aceitaveis de certificacdo. Uma terceira forma trata-se sobre a possibilidade de ser ou ndo agendada a
realizacdo de determinada atividade. Para este projeto, a conceituacdo de regular estd relacionada a
caracteristica de ser agendada determinada operacdo. Independente de haver ou nao frequéncia das
atividades aérea.

8.3. Cabe salientar, pois, a diferenga na acep¢ao no termo regular: para o processo de
certificagdo de uma empresa aérea, conforme o RBAC n° 119, o termo regular ¢ referente a uma operagao
agendada.

2) Porte da aeronave utilizada: Trata da capacidade de transporte empregada em uma
operagdo. Portanto, quanto maior for o porte de uma aeronave, maior a capacidade de transporte em uma
operacdo unitaria. A diferenciacdo proposta ocorre em capacidade ja utilizada amplamente na
regulamentagdo vigente, detalhada a seguir.

a) Uma operagdo que utiliza grande aeronave, ou aeronave de grande porte, emprega uma
aeronave cuja certificagdo de tipo ¢ adequada ao transporte comercial de passageiros e/ou carga e prevé
configuragdo de mais de 19 assentos ou de peso maximo de decolagem superior a 8.618 kg (19.000 Ib).

b) Uma operag¢do que utiliza pequena aeronave, ou aeronave de pequeno porte, emprega
uma aeronave cuja certificacdo de tipo ¢ adequada ao transporte comercial de passageiros e/ou carga ¢
prevé configuragao de no maximo 19 assentos e de peso maximo de decolagem igual ou inferior a 8.618
kg (19.000 Ib).

8.4. A partir dessa definicdo ¢ obtida uma tabela base, ainda que ndo exaustiva, com
caracteristicas de certificacdo para servigos de transporte aéreo publico, neste caso as caracteristicas de ser
ou nao regular (ou agendada) e o tipo de aeronave empregado:

Operagio agendada Operagdo agendada

ANV Grande Porte ANV Pequeno Porte

Operagao ndo- Operagio nio-
agendada agendada
8.5. A principal agdo da proposta ¢ a revisao e adicdo dos conceitos fundamentais no RBAC n°

01, cuja aplicabilidade ocorre para todos os RBAC em carater mais amplo. A partir da aplicabilidade
uniforme dada no RBAC n° 01, se promoverao as demais adequagdes no arcabouco normativo nacional.
Em um primeiro momento, faz-se necessario atualizar os requisitos de seguranca operacional, pois
independem de outros parametros.

8.6. Ainda que a tabela acima remeta a permanéncia de entendimento de uma matriz de servigos
de transportes aéreos publicos, a intencdo ¢ possibilitar desenhos de certificagdo que respeitem e atendam
aos modelos de negbcios apresentados pelo setor aéreo. Como ja defendido, tem-se a ideia de defender
uma base conceitual uniforme que viabilize novos desenhos de servigos aéreos sem a obrigatoriedade
inicial de se enquadrar determinado servico em um grupo de requisitos operacionais e de
aeronavegabilidade.

8.7. Portanto, para o processo proposto de certificacdio de uma empresa aérea, que tem a
intencdo de ofertar determinado servigo de transporte aéreo publico, o requerente a outorga para prestagao
do servigo deverd, em um primeiro momento, descrever as caracteristicas de sua operagdo ao setor
responsavel por sua certificacdo e, entdo, serdo indicados os Regulamentos (e por consequéncia os



requisitos operacionais ¢ de aeronavegabildiade) que a empresa devera atender a fim de se obter a
chancela para ofertar o servigo e realizar suas operagoes.

8.8. Com relacdo aos quesitos de seguranga operacional, o RBAC n° 119 deve ser um
direcionador que ira orientar as caracteristicas que compdem determinada empresa e ird orientar o
conjunto de requisitos que ird ter que responder, a depender do desenho operacional que optar em seu
modelo de negodcio. As operagdes com avides de grande porte sdo tratadas no RBAC n° 121 e com avides
de pequeno porte e helicopteros ficam tratadas no RBAC n°® 135. Como defendido no Relatorio de
aspectos técnicos de aeronavegabilidade (SEI 1616635), aecronaves de pequeno porte serdo aquelas com
peso maximo de decolagem (PMD) de até 8618 Kg e até 19 assentos, independente da motorizacado, e as
aeronaves apresentadas como grande porte serdo aquelas com mais de 19 assentos ou PMD acima de
8618kg.

8.9. Em momento posterior, poder-se-a realizar as demais alteragdes e complementos aos
conceitos fundamentais nas areas de regulacdo econdmica e da infraestrutura aerondutica, se julgado
pertinente. Quaisquer aspectos dessas duas areas ainda serdo realizados sobre a base comum dos conceitos
apresentados no RBAC n° 01.

8.10. No sentido apresentado, estdo incluidas as propostas de emenda aos RBAC n° 01, n° 119, n°
121 e n°® 135 dos anexos. As emendas propostas pelo presente processo incluem consideragdes advindas
de:

. Servidores da ANAC, que puderam contribuir em uma etapa de consulta interna,

realizada pela equipe de projeto entre os dias 20 de dezembro de 2017 e 26 de janeiro de 2018, cuja
analise se encontra anexa a presente Nota Técnica; e de

. Consideracdes do setor regulado, a partir de encontros e apresentagdes promovidas
pela equipe de projetos durante os meses de fevereiro e marco de 2018.

8.11. Os destaques das propostas sdo:

. Transferéncia de defini¢des para o RBAC n°® 01, cujo titulo fica alterado para
mencionar claramente sua aplicabilidade a todos os documentos normativos emitidos pela Agéncia;

. A definicdo de parametros de certificacio em seguranca operacional baseados
exclusivamente em porte da aeronave e no aspecto da operacdo ser regular (agendada) ou ndo-
regular (ndo-agendada), independentemente de outros parametros de exploracao econdmica, de
oferta de servicos ou de localidades de operacao.

. A manutencdo de todo o teor técnico dos requisitos de seguranca operacional
originais, tal como estabelecido atualmente — em outras palavras, ndo se altera o atual nivel de
seguranga operacional em vigor, nem se propde nesse momento alteracdo de requisitos técnicos
previstos nos RBAC 121 e 135; ¢

. A revogacdo das Ligacdes Aéreas Sistematicas, estabelecidas na IAC 202-1001, por
simples caducidade, uma vez que as modalidades revisadas para os servigos aéreos publicos as
comportam integralmente, sem a necessidade de normativos especificos ou ad hoc.

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

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

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

. Grupo 2: operadores autorizados a realizar Ligagdes Aéreas Sistematicas com avides
com 10 a 19 assentos para passageiros € PMD menor ou igual a 8.618 Kg que migrardo para uma
certificagdo com caracteristicas de regular com requisitos previstos no RBAC 135;



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

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

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

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

8.16. Esses custos trardo, contudo, os seguintes beneficios:
. Clareza nos conceitos fundamentais aplicados ao setor;
. Estabilidade e previsibilidade do ambiente regulatorio, com a separacao clara entre os

aspectos normativos de seguranca operacional e de exploragao comercial;

8.17. Ambos os beneficios superam em muito os custos de se manter, no longo prazo, o modelo
vigente, cujas deficiéncias tenderdo a se tornar cada vez mais aparentes com forte ritmo de inovagdo
promovido pelo grande crescimento esperado para o mercado de aviagao nos proximos 15 a 20 anos.

9. CONCLUSAO

9.1. Com base no exposto e nos documentos anexos, apresento a consideragdo da Diretoria as
propostas de emenda dos RBAC n° 01, que dispde sobre as “defini¢des, regras de redacdo e unidades de
medida para uso nos normativos da ANAC”, do RBAC n° 119, que dispde sobre “certificacao de
operadores de transporte aéreo publico”, do RBAC n° 121, que dispde sobre “requisitos operacionais:
operagdes de transporte aéreo publico com avides com mais de 19 assentos ou PMD superior a 8618kg”; e
do RBAC n° 135, que dispde sobre “operagdes de transporte aéreo publico com avides de até 19 assentos
de passageiros ¢ PMD inferior a 8618kg ou helicopteros”, nos termos dos anexos a presente Nota Técnica.

9.2. Recomendo, caso julgado pertinente e oportuno, a submissdo das mencionadas propostas de
emenda ao processo de audiéncia publica, por um periodo de 30 dias, a partir da decisdo proferida pela
Diretoria, para o devido prosseguimento do processo regulatorio da ANAC.

'I Documento assinado eletronicamente por Mario Henrique Dorileo de Freitas Rondon, Especialista
_ﬂﬁ!& lil' em Regulacio de Aviagao Civil, em 09/05/2018, as 15:16, conforme horario oficial de Brasilia, com
fundamento no art. 6°, § 1°, do Decreto n°® 8.539, de 8 de outubro de 2015.
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