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1. SUMARIO EXECUTIVO

1.1. Trata-se de proposta de revisdao do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil - RBAC n°® 135
e da Instrugdo Suplementar — IS n° 119-004, referente a certificagdo de operadores aéreos para operacao de
servico de transporte aéreo com avides com configuragdo maxima certificada de assentos para passageiros
de até 19 assentos e capacidade maxima de carga paga de até 3.400 kg (7.500 1b), ou helicopteros.

1.2. No modelo atual, qualquer interessado em certificar-se para comercializagdo de transporte
aéreo conforme RBAC n° 135 deve cumprir com os mesmos requisitos, independentemente do tamanho da
frota e operagdo. A revisdo dos normativos preveé a categoriza¢do dos regulados em niveis de impacto a
seguranga operacional, de forma a adequar os requisitos de certificagdo, abrindo o mercado a novos
entrantes e permitindo o crescimento — seguro — dos servigos aéreos.

1.3. A presente proposta foi elaborada em atendimento a a¢ao n® 07.01 intitulada "Critérios
diferenciados para pequenos operadores" do programa Voo Simples, estabelecido pela Portaria n® 2.626 de
7 de Outubro de 2020.

2. INTRODUCAO

2.1. A comercializagdo de servigo de transporte aéreo s € autorizada mediante certificagdo do
operador junto a ANAC. O objetivo da certificacdo ¢ garantir que o interessado tenha conhecimento e
preparagdo técnica para realizar o transporte seguro de pessoas e bens.

2.2. Para obter sua certificagdo, o interessado em comercializar o servi¢o de transporte aéreo
deve desenvolver uma série de manuais que estruturam planejamento, execugdo e controle de toda
operagdo aérea, alinhados aos requisitos regulamentares vigentes.

2.3. Dentre os documentos que compdem a estrutura de manuais do operador, destacam-se para
esta andlise:

a. Programa de Treinamento Operacional — trata do treinamento dos profissionais de aviagao civil
envolvidos com a operacao, tanto para obten¢do quanto manutengdo de proficiéncia no manuseio das
aeronaves e na realizacdo de procedimentos de seguranca.

b. Manual Geral de Operagdes — serve como uma ferramenta administrativa para estabelecer politicas,
processos e procedimentos operacionais, alinhados aos requisitos regulamentares e as melhores

praticas.
c. Manual Geral de Manuteng¢ao — trata da manutengdo das aeronaves da frota, incluindo cronograma de
revisoes.
2.4, Requisitos especificos para certificagdo de servigo de transporte aéreo com avides de menor

porte (at¢ 19 assentos ou capacidade maxima de carga paga de até 3400 kg) ou com
helicopteros encontram-se no Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil — RBAC n° 135 e os
procedimentos para conducao do processo sdo descritos na Instrucao Suplementar — IS n°® 119-004.

2.5. O segmento de operadores dessas aeronaves ¢ extremamente diversificado em termos de
quantidade de profissionais, modelos de aeronaves, tamanho da frota e complexidade das operagdes —
acomodando tanto grandes operadores quanto operadores que dispdem de um Unico equipamento e
profissional.

2.6. O RBAC n° 135, no entanto, determina o mesmo nivel de adequacao a todos os operadores
do segmento, representando uma carga regulatoria elevada para pequenos operadores e desincentivando o
ingresso de novos operadores no mercado.



2.7. Contra a tendéncia juridico-burocratica, o Governo Federal esta patrocinando um programa
denominado Voe Simples, cujos objetivos centrais sdo a simplificacdo e a desburocratizacdo das atividades
de aviacao civil.

2.8. Nessa toada, foi incluida a avaliagdo de proposta de revisio do RBAC n° 135 para
contemplar a possibilidade de se aplicar meios de cumprimento diferenciados para os requisitos,
dependendo da complexidade operacional e do porte das empresas.

3. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO
3.1 Contextualizacio da situacdo-problema e definicio do problema
3.1.1. Com base em dados do segundo semestre de 2021, existem 128 empresas no Brasil

atualmente certificadas para operacao pelo RBAC n° 135, dispondo cada uma de todo o compéndio de
manuais exigido para obtenc¢do da certificacdo. A aderéncia das empresas aos manuais aprovados pela
ANAC ¢ acompanhada em vigilancia continuada e fator indispensavel para manutengao da certificacao.

3.1.2. Por claro, ¢ mais simples garantir a adequabilidade de treinamento de pessoal, manutengao
das aeronaves e aderéncia a procedimentos operacionais quanto menor € menos variada ¢ a operagao.

3.1.3. Entre as empresas certificadas, 97 (76%) possuem até¢ 5 aeronaves na frota, sendo que 96
(75%) possuem até 3 modelos diferentes de aeronaves. Destaca-se ainda que 46 (36%) das empresas
possuem apenas 1 aeronave na frota.

3.1.4. Uma vez que os profissionais contratados devem dispor de habilitagdo condizente a
operacdo da empresa, verifica-se que 105 (82%) das empresas certificadas conforme RBAC n° 135
possuem até 3 tipos ICAO diferentes e 114 (89%) possuem até 3 habilitagdes diferentes.

3.1.5. Das empresas com apenas 1 aeronave na frota, quase 80% operam com até 3 tripulantes. Ha
15 empresas certificadas no Brasil segundo o RBAC n° 135 que operam com apenas 1 aeronave e 1
tripulante.

3.1.6. Mesmo com caracteristicas limitadas de operagdo, esses operadores necessitam elaborar
manuais com a mesma riqueza de detalhes de operadores que dispdem de vasta e diversificada frota — e sao
posteriormente cobrados quanto a aderéncia ao seu conteudo.

3.1.7. Esse trabalho, bem como sua consequente gestdo, demanda custos adicionais a certificagdo,
que em ultima instancia inviabilizaria operadores com menor estrutura.

3.1.8. Adicionalmente, a exigéncia padronizada de requisitos a todos os operadores gera um custo
de fiscalizagdao ao Governo que nao necessariamente condiz com o risco da operagao.

3.1.9. A Administragdo Publica deve pautar seus atos no principio da igualdade, que pressupde
tratar igualmente os iguais e desigualmente os desiguais, na medida de suas desigualdades.

3.1.10. Ha, portanto, um cendrio de tratamento igualitario a operadores desiguais no atual modelo
de certificagdo, que impde excessivo peso regulatorio aos agentes do mercado, bem como produz
ineficiéncias alocativas para o Estado.

3.2. Identificacio e analise das causas e consequéncias

3.2.1. A demonstragdo de conformidade ao RBAC n° 135 ¢ condicdo indispensavel para
certificagdo de operador aéreo para exploragao de transporte aéreo em avides de menor porte (até 19
assentos ou capacidade méaxima de carga paga de até 3400 kg) ou com helicopteros.

3.2.2. O RBAC n° 135 apresenta modelo tinico de regulacdo para todos os agentes do mercado,
independentemente do seu porte e da sua complexidade operacional.
3.2.3. O RBAC n° 135 foi elaborado utilizando-se como base o 14 CFR Part 135 da FAA,

autoridade de aviacdo civil dos EUA. Entretanto, as partes que flexibilizam a aplicacdo de certos requisitos
para operadores menores e de baixa complexidade operacional, que sdo aplicadas pela FAA e estdo
presentes no Part 135, ndo sdao atualmente incorporadas a regra da ANAC.

3.2.4. Como consequéncia, verifica-se que:

a. O excesso regulatdrio para pequenos operadores representa uma barreira a entrada de novos agentes no
mercado;



b. Uma vez no mercado, o custo de compliance representa maior parcela das contas de operadores de
pequeno porte, uma vez que ndo ha ganhos de eficiéncia, limitando investimentos e crescimento dessas
empresas;

c. A complexidade da certificagdo afasta investidores de oportunidade, cujo objetivo principal de dispor
de uma aeronave nao ¢ a comercializagdo de transporte aéreo, mas poderia identificar essa uma
oportunidade de utilizagao do bem:;

d. A autoridade reguladora dispende esforcos e orgamento para certificacdo e fiscalizacao
desproporcionais ao risco a aviagao civil imprimido pelos operadores de pequeno porte; e

e. O transporte aéreo clandestino ganha espago em um cenario de baixa expectativa de regularizagdo da
operagao, implicando em custos de fiscalizagdao ainda maiores para o Estado.

3.2.5. Portanto, a falta de proporcionalidade na aplicagdo do RBAC n° 135 ndo cria um ambiente
de fomento a aviacao civil brasileira.

3.3. Identificacio dos agentes afetados

3.3.1. Operadores regidos pelo RBAC n° 135, que sejam caracterizados como operadores de

pequeno porte e baixa complexidade operacional e que poderdo obter beneficios com uma revisdo do
regramento;

3.3.2. Operadores regidos pelo RBAC n°135, que ndo sejam caracterizados como operadores de
pequeno porte, mas que poderdo identificar impactos no mercado em que atuam com a revisao do
regramento;

3.3.3. Proprietarios de aeronaves que poderdo identificar novas oportunidades de negocios;

3.3.4. Populagao consumidora do transporte aéreo de operadores regidos pelo RBAC n°® 135, como
potencial passageiro ou contratante de transporte de carga;

3.3.5. Populagdo brasileira, beneficidria final das externalidades da aviagdo — impulsionador
econdmico e integrador social;

3.3.6. ANAC, autoridade de certificacao e fiscalizagdao dos servigos aéreos; e

3.3.7. Governo Federal, como agente alocador de orgamento para aplicagcdo em politicas publicas.
3.4. Delimitacido da base legal de atuacio da Anac

34.1. Art. 8°, incisos X, XIV, XXX e XLVI da Lei n® 11.182, de 27/09/2005.

3.5. Descricao dos objetivos

3.5.1. Possibilitar a aplicagdo de requisitos diferenciados dependendo da complexidade
operacional e do porte das empresas regidas pelo RBAC n° 135.

4, IDENTIFICACAO E IDEACAO DE OPCOES DE ACAO

4.1. Mapeamento da experiéncia internacional

4.1.1. A FAA, autoridade de aviagdo civil dos EUA, prevé uma classificacdo dos operadores do 14

CFR Part 135 com base no porte da empresa e na complexidade das operagdes, de maneira que os métodos
de cumprimento para determinados itens dos regulamentos sao diferenciados.

4.1.2. O 14 CFR Part 135 nas seg¢oes 135.21 e 135.341 prevé que a autoridade de aviagdo civil
(FAA) pode aprovar desvios com relagao ao sistema de manuais operacionais ¢ de manutencao (135.21) e
com relagdo ao programa de treinamento operacional (135.341), para operadores com operacdo limitada.
Além disso, o Part 119, na secdo 119.69, prevé que o FAA pode aprovar posicdes e quantidade de pessoas
diferentes para o quadro de administracao requerido, com base no porte da empresa e na complexidade das
operagoes.

4.1.3. A FAA também nio exige o estabelecimento de um SMS (Safety Management System), ou
SGSO (Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional), para os operadores certificados para
operagao segundo o Part 135, entendendo que o mecanismo nao ¢ fundamental para se garantir os niveis
adequados de seguranga operacional em empresas menores € menos complexas.

4.1.4. O Order 8900.1, publicado pela FAA, no Volume 2, Capitulo 4 e Secdo 1, define grupos de
empresas de menor porte ¢ os métodos de cumprimento aceitaveis para cada um dos grupos, dos requisitos



estabelecidos nas secoes 135.21 e 135.341. Além disso, também sdo previstos desvios e simplificagdes
para o processo de certificacdo. Os grupos previstos sao:

a. Empresa que utiliza somente um piloto: detentor de certificado que se limita a usar apenas um piloto
para todas as operagdes do 14 CFR Part 135. Esse piloto especifico € listado por nome e numero de
certificado nas EO emitidas pela FAA. Em geral, os regulamentos ndo exigem que um operador de
piloto Uinico desenvolva e mantenha manuais ou programas de treinamento, ou designe um Diretor de
Operagdes, piloto chefe ou um Diretor de Manutengao. No entanto, eles sdo obrigados a designar os
funcionarios da gestao responsaveis pelo controle operacional e a fornecer um programa de
treinamento em artigos perigosos.

b. Empresa que utiliza somente um piloto em comando: um detentor de certificado que estd limitado a
usar apenas um PIC e até trés pilotos de segundo em comando (SIC) para todas as operagdes do Part
135. O PIC e o(s) SIC(s) sdo listados por nome e numero de certificado nas EO emitidas pela FAA. O
detentor de certificado estd autorizado a usar esses pilotos apenas nas posi¢des de servigo especificas
listadas nas EO emitidas pela FAA. Embora exigido por regulamento, desvios podem ser concedidos
para um manual obrigatorio, programas de treinamento e determinados cargos de gestdo. Para que um
desvio seja concedido, o operador deve mostrar que a seguranga permitira um desvio desses requisitos.
Os detentores de certificado que utilizam PIC tnico tém limitagdes no tamanho da aeronave e no
escopo das operagdes permitidas, que incluem:

1. As aeronaves sdo limitadas aquelas com certificado de tipo com nove assentos de passageiros ou
menos;
1. As operagdes estdo limitadas aos Estados Unidos, Canadd, México e Caribe; e
iii. Nenhuma operagao de aproximacao por instrumentos de Categoria II (CAT II) ou Categoria III
(CAT III) ¢ permitida.

c. Empresa que utiliza no maximo 5 pilotos e 5 aecronaves: ¢ um detentor de certificado cuja operacao ¢
limitada no tamanho e escopo de suas operagoes. Esses operadores devem desenvolver e manter
manuais, programas de treinamento e ter os cargos de gerenciamento necessarios. No entanto, devido
ao tamanho e escopo limitados desses detentores de certificados, desvios especificos limitados a esses
requisitos podem ser autorizados pela FAA. Para que um desvio seja concedido, o operador deve
mostrar que a seguranga permitird um desvio desses requisitos. Eles t€ém as seguintes limitagdes:

1. Maximo de 5 pilotos, incluindo SICs;

ii. No maximo 5 aeronaves podem ser usadas nas operagdes;

iii. Maximo de trés tipos diferentes de aeronaves utilizadas;

v. As aeronaves sao limitadas aqueles TC com nove assentos de passageiros ou menos;
v. As operagdes sao limitadas aos Estados Unidos, Canada, México e Caribe; e

vi. Nao sdo permitidas operagdes de aproximagao por instrumentos CAT II ou CAT III.

4.1.5. Os demais operadores do 14 CFR Part 135, que ndo se encaixam nas limitagcdes acima, sao
considerados os operadores padrao e nao possuem nenhum tipo de limitagao operacional, podendo solicitar
que as EO apresentem todas as autorizagdes previstas no Part 135.

4.1.6. O Order 8900.1 ainda define simplificagdes para o processo de certificagdo inicial, caso a
empresa queira se certificar inicialmente com as limitagdes de um dos grupos. Assim, operadores pequenos
tem maior incentivo para solicitar certificacdo pelo Part 135, uma vez que as barreiras de entrada sao
reduzidas.

4.1.7. O modelo adotado pela FAA ndo traz impactos significativos a manutenc¢do da seguranca
operacional, ja que o tamanho reduzido e a auséncia de operagdes complexas faz com que a qualificacao
de tripulantes, contratacdo de treinamentos operacionais, padroniza¢do de procedimentos, contratacao de
servicos de manutengdo, entre outros, sejam processos bastante simples, de forma que podem ser
executados com uma estrutura administrativa minima e sem a necessidade de manuais aprovados pela
autoridade de aviagao civil.

4.1.8. O Anexo 19 da ICAO estabelece que o SGSO deve ser exigido dos operadores certificados
para conduzir transporte aéreo comercial. Abaixo, segue o texto do documento:

4.1.4 The SMS of a certified operator of aeroplanes or helicopters authorized to conduct international
commercial air transport, in accordance with Annex 6, Part I or Part III, Section II, respectively, shall
be made acceptable to the State of the Operator.

Note.— When maintenance activities are not conducted by an approved maintenance organization in



accordance with Annex 6, Part I, 8.7, but under an equivalent system as in Annex 6, Part I, 8.1.2, or
Part II1, Section 11, 6.1.2, they are included in the scope of the operator’s SMS.

4.1.9. O Anexo 6 da ICAO estabelece no Apéndice 2 o conteido do manual dos operadores
aéreos, que inclui as seguintes partes:

a) General,

b) Aircraft operating information;

¢) Areas, routes and aerodromes; and
d) Training.

4.1.10. Em uma primeira analise, pode haver um aparentemente descumprimento dos Anexo 6 e 19
pela proposta de se alterar o RBAC n° 135 para flexibilizar a aplica¢do dos requisitos referentes ao sistema
de manuais e do SGSO. Entretanto, ¢ importante ressaltar que os anexos da ICAO sdo aplicaveis aos
operadores autorizados a realizar operacdes internacionais, € que a proposta de aplicacao diferenciada do
RBAC n°135 inclui necessariamente a limitacdo de permitir apenas operagdo doméstica aos operadores

que fizerem uso dos critérios diferenciados.

4.1.11. Assim, ndo hd descumprimento dos Anexos da ICAO, n3o havendo necessidade da
declaracao de diferencas pelo Estado brasileiro.

4.2, Descricdo das opcoes de acdo consideradas, incluindo a opciao de '"ndo acdo" e as
possiveis combinacdes de opcoes

4.2.1. O RBAC n° 135 foi elaborado utilizando-se como base o 14 CFR Part 135. Entretanto, as
partes que flexibilizam a aplicagdo de certos requisitos para operadores menores ¢ de baixa complexidade
operacional ndo foram incorporadas a regra da ANAC.

4.2.2. Ou seja, o Brasil aplica a todas as suas empresas o regulamento que ¢ aplicado as empresas
maiores e mais complexas nos EUA, por exemplo, mesmo tendo o Brasil um mercado que se concentra
nos grupos que seriam classificados como mais simples na regra americana.

4.2.3. Dessa maneira, existem basicamente duas op¢des a serem consideradas, a op¢do de "ndo
acdo" que representa a manuten¢do do status quo, € a op¢ao de se efetivar a alteragdo do RBAC n°® 135
para possibilitar a aplica¢do diferenciada dos requisitos.

4.24. A inagao da ANAC em relagdo a questao manteria o padrao de certificagdo tinico para todos
os operadores, mantendo também o atual desbalanceamento regulatério entre empresas grandes e
complexas e empresas pequenas e de baixa complexidade operacional.

4.2.5. O modelo de divisdo em grupos e aplicagdo diferenciada de requisitos € ainda mais
pertinente no Brasil, do que nos EUA, quando se analisam as caracteristicas do mercado dos operadores do
RBAC n° 135. Além disso, destaca-se que a proposta visa incluir no RBAC n° 135 a possibilidade de se
aplicar os requisitos de maneira diferenciada, mantendo o mecanismo flexivel para adequacdo as
caracteristicas diversas do segmento e sua constante evolucao ao longo do tempo.

4.2.6. A definigdo dos grupos, os critérios, bem como os desvios aceitaveis deve ser feita,
portanto, em Instru¢do Suplementar — IS, permitindo que o modelo seja ajustado conforme necessidades do
mercado, além de garantir publicidade e transparéncia ao mercado. A IS n® 119-004 seria adequada para
esse fim, devendo, portanto, ser revista.

4.2.7. Também ¢ importante ressaltar que o fato de a ANAC estar disponibilizando suas IS para
contribui¢do publica em Consultas Setoriais, tem possibilitado avaliagdes mais precisas das demandas
urgentes.

4.3. Sintese das opcoes nao consideradas e da motivacio utilizada

4.3.1. A autoridade de aviagdo civil da Europa, EASA, também prevé que a estrutura e a gestao de
operadores comerciais devem ser adequados de acordo com o porte e complexidade operacional.
Entretanto, a estrutura regulamentar da EASA ¢ bastante diferente da estrutura da ANAC.

4.3.2. Os regulamentos da EASA, em toda sua estrutura utilizam uma abordagem menos
prescritiva € mais baseada em desempenho, principalmente ao estabelecer requisitos para sistema de
manuais e pessoal de administragdo requerido. Por exemplo, o ORO.AOC.100, item (c)(3) estabelece:

(...)its organisation and management are suitable and properly matched to the scale and scope of the
operation.



4.3.3. Entretanto, entende-se que para se chegar a um modelo proximo ao da EASA ¢ necessaria
uma mudanca mais significativa nos regulamentos da ANAC, ndo somente no RBAC n° 135, pois ¢
necessaria uma mudanca conceitual da metodologia de regulagao.

4.3.4. Portanto, a op¢do de se utilizar ou de se aproximar do modelo utilizado pela EASA nao foi
considerada neste relatorio.

4.4. Abordagem dos efeitos esperados das opc¢des de acdo sobre os riscos mapeados no
contexto e dos riscos das proprias opcoes

4.4.1. O modelo da FAA permite que o 6rgido regulador realize analises individualizadas,
observando as caracteristicas especificas de cada operador pleiteante.

4.4.2. Até o momento, o Brasil determina os mesmos requisitos a todos operadores, sem
caracteriza-los de qualquer forma.

4.43. Entende-se que a analise individualizada depende de padroniza¢do e maturidade do modelo
regulatério, tanto do o6rgdo regulador quanto dos agentes do mercado na aposi¢ao do pleito.

4.4.4. O esforgo para balancear os entendimentos ainda inexistentes, de forma a garantir a
observancia do principio da igualdade, e para adequagdo dos regulados traria custos adicionais de operacao
ao orgao e ao setor, quando se busca, em principio, reduzi-los.

4.4.5. Ademais, a utilizagdo do mecanismo de Consulta Setorial proporciona a oportunidade de
eficiente determinacdo de grupos, com um esfor¢o conjunto da autoridade reguladora e do mercado, cada
qual agregando o modelo com seus conhecimentos e competéncias.

4.4.6. Com base nas Notas Técnicas 5313978 e 6923086, foi elaborada minuta da IS n° 119-004,
com proposta do detalhamento de critérios, divisdo em grupos e desvios considerados aceitaveis para os
operadores do RBAC n° 135. Esta proposta devera ser submetida a consulta setorial, realizada em paralelo
a propria consulta piblica do RBAC n° 135, de forma a permitir a visualizagdo das implicagdes conjuntas
das propostas de RBAC ¢ IS.

5. ANALISE DE IMPACTOS E COMPARACAO DAS OPCOES

5.1 Identificacio dos impactos positivos e negativos das op¢oes de acio, incluindo a opcao
de ""nio acao" e sua tendéncia de evolucao

5.1.1. Alterar o RBAC n° 135 para possibilitar a aplicacdo diferenciada dos requisitos apresenta
impactos positivos como:

a. Reducao de barreiras de entrada de novas empresas de transporte aéreo;

b. Reducao da carga burocratica e dos custos (tempo) do processo de certificagdo inicial;

c. Possibilidade de que operadores possam demonstrar o cumprimento dos requisitos de forma
proporcional;

d. Maior foco em questdes que agregam maior valor a seguranga operacional;

e. Maior atratividade do mercado com novas oportunidades de negocios; e

f. Melhor alocagao dos esforcos de fiscalizagdo, com modelo alinhado com vigilancia baseada em risco.

5.1.2. Em contrapartida, a mudanga exige o desenvolvimento de novos processos de certificagdo e
fiscalizacdo, bem como a orienta¢do aos regulados, trabalho este que pode se tornar recorrente, conforme
necessidade de readequagdo as mudancas do mercado.

5.1.3. Também sera necessario prover meios para que o processo de vigilancia continuada sobre
operadores do RBAC n° 135 consiga monitorar e acomodar o esperado crescimento dos operadores.

5.1.4. O impacto negativo do esfor¢o extra de comunicagao pode, no entanto, trazer externalidades
positivas, promovendo a aproximac¢do de regulador e regulado, especialmente nos eventos de Consultas
Publicas para eventuais adequagdes da norma.

5.1.5. Por outro lado, a inagdo da ANAC sobre o tema manteria o status quo de excessivo peso
regulatério, contrariando o direcionamento para modernizagao e desburocratizagao do setor aéreo disposto
no Programa Voo Simples e dificultando o desenvolvimento da aviagdo brasileira.

5.2. Identificacio da acdo ou combinacio de acoes considerada mais adequada ao contexto
pela equipe



5.2.1. Entende-se que categorizar os operadores sob o RBAC n° 135 conforme sua complexidade
traz novas possibilidades ao mercado, possibilitando crescimento do setor, considerando as caracteristicas
especificas do mercado brasileiro.

5.2.2. Além disso, entende-se que o desenvolvimento da categorizagdo deve ser realizado com
participacao dos envolvidos, por meio de Consulta Setorial, o que possibilitara melhor equilibrio ao
modelo proposto.

5.2.3. Assim, as agdes necessarias para se chegar a situagdo proposta sao:

a) Revisao do RBAC n° 135 para inclusdo da possibilidade de concessdo de desvios nas
secoes 135.29, 135.341 e 135.343.

b) Revisdo da IS n° 119-004 para estabelecimento dos grupos e critérios, bem como dos
desvios aceitaveis para cada requisito.

¢) Revisao das IS de manuais dos operadores do RBAC n° 135 para incluir orientagdes e
procedimentos especificos para pequenos operadores. Esta alteracdo tem relacdo com a
Ac¢do 07.02 do Programa Voo Simples, que prevé o desenvolvimento de modelos de
manuais para certificacdo de empresas de pequeno porte. Em razdo de sua menor
criticidade, no ambito da definicdo dos grupos neste projeto, ndo se propde a submissao
para consulta neste momento, devendo as IS passarem pelo processo normal de
aprovacao das IS pela SPO.

6. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO

6.1. Descricio das principais estratégias do plano de implementacio, fiscalizacio e
monitoramento (acoes, responsaveis e estimativa inicial de prazos)

6.1.1. A proposta de inclusdo de flexibilidade no RBAC n°® 135 seria implementada por meio de
revisdo da IS n° 119-004, com proposta a ser submetida a consulta setorial, realizada em paralelo a propria
consulta publica do RBAC n° 135. Dessa forma, espera-se que RBAC e IS possam ser aprovados para
entrar em vigor conjuntamente.

6.1.2. O novo modelo poderd ensejar revisdo de outras IS que disponham sobre elaboracdo de
manuais, como a IS n® 135-002, que trata dos procedimentos para elaboracdo do manual geral de
operacgdes, ¢ a IS n° 135-003, que trata dos procedimentos para elaboracdo e efetivacdo de programas de
treinamento operacional. Verificando-se necessidade de Consulta Setorial para essas IS, também podera ser
realizada - o que podera levar a um prazo de 6 meses.

6.1.3. O desenvolvimento das normas mencionadas sera realizado pela Geréncia de Operacdes da
Aviagdo Geral, da Superintendéncia de Padroes Operacionais.

6.1.4. Tao logo sejam delimitados os grupos de categorizacdao e os requisitos para cada grupo, a
unidade necessitara de 2 meses para atualizagao de seus checklists e adequagdo de procedimentos internos.
No entanto, entende-se que esse seria um periodo minimo para que os interessados se adequem a nova
regulamentagao.

6.1.5. A informagao sobre o grupo de cada empresa serd inserida nas EO, de forma a prover
rastreabilidade aos requisitos que cada operador deverd cumprir e de alimentar processos de vigilancia
continuada.

6.1.6. Os operadores ja certificados que atenderem aos critérios diferenciados poderdo solicitar
enquadramento nos novos requisitos do RBAC n°® 135, de acordo com os grupos descritos na IS n°® 119-
004.

6.1.7. Por fim, propde-se estabelecer protocolo de envio de informagdes pelos operadores do
RBAC n° 135. Para os operadores classificados como simples, essas informagdes funcionam como uma
mitigacdo pelo fato de o processo de certificacdo ser simplificado e os requisitos diferenciados. Para os
operadores padrdo, esse protocolo de envio de informacdes ird formalizar o que ja ¢ feito por meio de
Oficio circular. Essas informacdes sdo essenciais para alimentar o processo de vigilancia baseada em risco
da ANAC e monitorar o mercado.

6.1.8. Para isso, ¢ necessaria a inclusdo de secdo especifica no RBAC n° 135 prevendo que os
operadores enviem periodicamente dados das suas operagdes e sobre o seu desempenho em seguranca



operacional, na forma e com contetido definidos pela ANAC em normativo especifico, uma portaria da
SPO, por exemplo.

7. CONCLUSAO

7.1. Com base nesse relatorio, recomenda-se a Diretoria o prosseguimento deste processo
regulatério, com a submissao da proposta de emenda ao RBAC n° 135 a consulta ptblica.

8. ANEXOS

8.1. NOTA TECNICA N° 3/2021/GOAG/SPO (5313978).
9. REFERENCIAS
9.1. FAA 14 CFR Part 135 - Operating requirements: commuter and on demand operations and

rules governing persons onboard such aircraft, disponivel em https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-
I/subchapter-G/part-135.

9.2. FAA 14 CFR Part 5 - Safety Management Systems, disponivel em
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-I/subchapter-A/part-5.

9.3. Order 8900.1, Volume 2, Capitulo 4 e Secdo 1, disponivel em
https://drs.faa.gov/browse/excelExternal Window/DRSDOCID167462821420230613160911.0001.

94. Order  8900.1, Volume 2, Capitulo 4 e Secao 6, disponivel
em https://drs.faa.gov/browse/excelExternal Window/DRSDOCID155745667520230522164713.0001

9.5. EASA Easy Access Rules for Air Operations, disponivel em

https://www.easa.europa.eu/document-library/easy-access-rules/online-publications/easy-access-rules-air-
operations.
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