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1. DESCRICAO DOS FATOS

1.1. Trata-se de proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil - RBAC n°
153, intitulado "Aerédromos — operagdo manuten¢do e resposta a emergéncia”, bem como de criacdo e
revisdo de Instru¢des Suplementares — IS que compdem o conjunto normativo do tema, a serem
submetidas a Consulta Publica.

1.2. O processo foi instaurado em 3/11/2020 (SEI 4964521) por ocasido da inclusdo do Tema
n° 9 na Agenda Regulatéria da ANAC para o bi€nio 2021-2022, a fim de tratar da "revisdo dos requisitos
relacionados a operacdo e a manutencdo de aeroportos mediante avaliacdo de risco considerando as
medidas preventivas aos eventos indesejados na operagdo aeroportudria".

1.3. A anélise de impacto regulatério (AIR) (SEI 5888302) abordou quatro problemas: 1) nivel
de conformidade com a Organiza¢do da Aviagdo Civil Internacional (OACI), especialmente quanto as
auditorias USOAP - CMA (Universal Safety Oversight Audit Programme — Continuous Monitoring
Approach) e implementacio do Global Reporting Format (GRF) — formato global de reporte para as
condicdes de superficie de pista; ii) aperfeicoamento da gestdao do risco nos aeroportos; iii) parametros de
monitoramento e manuten¢do de ranhuras transversais (grooving) em pavimentos; e iv) deficiéncias
identificadas em relagdo ao Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO) vigente. A
AIR foi apreciada preliminarmente pela Diretoria Colegiada na 28" Reunido Administrativa Eletronica
(SEI 6177572), realizada entre os dias 30 de agosto e 3 de setembro de 2021.

1.4. Em continuidade ao processo regulatorio, a drea técnica desenvolveu as minutas dos atos
normativos pertinentes (SEI 6555449). A proposta de revisao do RBAC n° 153 considerou diretrizes de
requisitos baseados em risco e de simplificacdo normativa, resultando em extensiva alteracdo do texto em
diversas subpartes do regulamento, sobretudo para trazer dispositivos minimos, pautados especialmente
em regulacdo baseada em risco e requisitos de desempenho, remetendo as Instru¢des Suplementares como
forma de cumprimento e indicac¢do de boas préticas aos regulados.

1.5. Quanto a participacdo de interessados no processo decisorio da Agéncia, a drea técnica
propds (SEI 6576958) realizagdao de Consulta Publica pelo periodo regular de 45 (quarenta e cinco) dias,
em conformidade com o disposto § 2° do art. 9° da Lei n° 13.848, de 25 de junho de 2019,
disponibilizando as minutas do RBAC 153 e Instru¢des Suplementares relacionadas, bem como a
justificativa para a revisao.

1.6. Em razdo de distribuicdo ordindria, precedida de sorteio realizado na sessdo publica de
27/12/2021, vieram os autos a relatoria desta Diretoria (SEI 6635637).

E o relatério.
RICARDO BISINOTTO CATANANT

Diretor
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1. FUNDAMENTACAO JURIDICA

1.1. A Lein® 11.182, de 27 de setembro de 2005, conferiu competéncia 8 ANAC para regular
e fiscalizar a formacgdo e o treinamento de pessoal especializado, os servigos auxiliares, a movimentacao
de passageiros e carga, a infraestrutura aerondutica e aeroportudria, expedir normas e padrdes que
assegurem a compatibilidade, a operacdo integrada e a interconexdo de informacdes entre aerédromos, e
demais atividades de aviacdo civil, nas suas competéncias (art. 8°, incisos X, XXI e XXIX).

1.2. Segundo o mesmo diploma legal (art. 11, inciso V) e conforme o regulamento da ANAC,
aprovado pelo Decreto n° 5.731, de 20 de margo de 2006, compete a Diretoria, em regime de colegiado,
exercer o poder normativo da Agéncia (art. 24, inciso VIII).

1.3. O Regimento Interno da ANAC, aprovado pela Resolucio n° 381, de 14 de junho de 2016
e alteragdes posteriores, prevé que compete a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria submeter a
Diretoria propostas de atos normativos sobre os assuntos de sua competéncia, particularmente quanto a
segurancga de aeronaves, pessoas e bens nas operagdes destinadas ao transporte aéreo sob responsabilidade
do operador de aer6dromo; e seguranca de pessoas € equipamentos nas operacoes em dreas de movimento
de aeronaves e vias de servico em aerddromos sob coordenagdo do seu operador (art. 33, inciso I, alineas
“a” e “b”).

1.4. Trata-se de proposta da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria de emenda ao
Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil - RBAC n° 153, intitulado "Aerédromos — operagdo
manuten¢do e resposta a emergéncia”, bem como de criacdo e revisdo de Instru¢des Suplementares — IS
que compdem 0 conjunto normativo do tema.

1.5. Constata-se, portanto, que a matéria em discussdo € de competéncia da Diretoria Colegiada
da ANAC.

2. DA ANALISE

2.1. O presente processo chega a este Colegiado com o propdsito de aprimoramento do

arcabouco regulatorio relativo a operacdo de aer6dromos, pautada pelas diretrizes de maior conformidade
com os padrdes e praticas recomendadas da Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional (OACI) e de
aperfeicoamento da gestdo do risco.

2.2. Ja tive a oportunidade em ocasides anteriores (SEI6133163) de aduzir sobre os
compromissos do Estado Brasileiro como signatdrio da Conven¢do de Chicago e da importancia de
internalizar, sempre que possivel, os padrdes e praticas recomendadas (SARPs) da OACI. Em 2021, o
Plano de Atuacdo Internacional da ANAC trouxe como uma das diretrizes “priorizar o cumprimento dos
requisitos e procedimentos de programas internacionais de auditoria” e monitoramento continuo, aqui
notadamente 0 USOAP — CMA (Universal Safety Oversight Audit Programme — Continuous Monitoring
Approach) da OACI”. Com efeito, “a elevada confianc¢a internacional no sistema de aviacdo civil
brasileiro depende, entre outros fatores, de um desempenho excelente nesse programa’.



2.3. Por sua vez, quanto a gestdo do risco, o Programa de Seguranca Operacional Especifico da
ANAC (PSOE-ANAC), parte integrante do Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da
Aviacdo Civil (PSO-BR), orienta a atuagdo da ANAC no sentido de assegurar que o Estado brasileiro
possua um sistema de supervisdo da seguranca operacional adequado. O PSOE-ANAC discorre sobre a
importancia de que a Agéncia estabeleca uma abordagem sistemdtica de gerenciamento de riscos a
seguranca operacional para identificar, avaliar e mitigar os riscos inerentes ao ambiente operacional
regulado e fiscalizado, e ao seu proprio ambiente organizacional, visando o aprimoramento da capacidade
de regulacdo e fiscalizacdo da seguranca operacional sobre a aviagdo civil brasileira, considerando o porte
e a complexidade das operacdes aéreas.

2.4. O Programa Prioritdrio de Implementacdo do PSOE-ANAC, iniciado em 2017, vem
desenvolvendo produtos para facilitar e apoiar as dreas organizacionais da ANAC na estruturacdo de
processos necessarios para habilitar essas capacidades. Concretamente, o “Projeto 1: Implementagcdo do
Gerenciamento de Riscos” (SEI 00058.532695/2017-85) trouxe diretrizes para a gestdo de riscos no
processo normativo e de certificacdo, assim como um modelo conceitual de fiscalizagao baseada em risco,
entre outros produtos.

2.5. Entre os anos de 2020 e 2021, a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria
desenvolveu um projeto setorial para tratar do gerenciamento de risco de seguranga operacional, com foco
na fiscalizacdo baseada em risco (SEI 00058.031219/2020-47), formalizando diretrizes especificas para
aer6dromos (SEI 00058.030375/2020-91). A partir da definicdo dos eventos de seguranca operacional
mais significativos, nessa nova abordagem de risco, a drea mapeou as barreiras de seguranca operacional
mais apropriadas para enderecar cada tipo de evento. Um dos resultados do projeto foi um conjunto
revisado de Elementos de Fiscalizacdo (EF), com aplicabilidades e escalabilidades, que subsidiou a
Anédlise de Impacto Regulatério (AIR) do presente tema em deliberacdo.

2.6. Passo, entdo, a tratar dos aspectos que requerem maior atencdo deste Colegiado para
deliberacdo sobre a proposta de revisao do conjunto normativo de operacdo de aerédromos, em sentido
amplo, que inclui o RBAC n° 153 e Instru¢des Suplementares relacionadas.

Aplicabilidade do regulamento e classificacao dos aerédromos

2.7. A versdo vigente do RBAC n° 153 (emenda n° 6) é de “cumprimento obrigatério pelo
operador de aer6dromo que atua em aerédromo civil publico brasileiro, compartilhado ou ndao”. Ou seja,
os “aer6dromos privados”, em contraposi¢cao aos “aerddromos publicos” (cfr. art. 29 da Lei n°® 7.565, de
19 de dezembro de 1986), ndo sdo atualmente abarcados pelo regulamento. A Superintendéncia de
Infraestrutura Aeroportudria entende que existe um vécuo regulatério em relacdo a seguranga operacional
nesses aerédromos privados (SEI 00058.039546/2021-28), vislumbrando a necessidade de se aplicar
requisitos técnicos que compatibilizem as operacdes de aeronaves com as caracteristicas do aerédromo
(cfr. art. 19 da Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986).

2.8. A érea técnica pretende “diferenciar os aerédromos conforme o tipo de uso e ndo mais
conforme sua titularidade, tratamento que se entende mais adequado a mensuracdo do risco das operacdes
aeroportudrias”. Afirmando, ainda, que “é possivel desvincular a regulamentacio técnica de atribuicdao
desta SIA da propriedade (ptblica ou privada) e da exploragdo comercial, focando-se no uso para o qual
se d4 a infraestrutura aeroportudria e protegendo, com isso, o uso publico e o hipossuficiente, qual seja, o
passageiro”.

2.9. Quanto ao “uso privativo”, a area técnica continua, “ainda que este tipo de aerédromo
suporte operacdes aéreas em beneficio do proprio operador aeroportudrio, tais como atividades
recreativas, transporte aéreo reservado ao seu proprietario ou servigos especializados que o beneficiam,
concluindo-se atuacdo por conta e risco do operador deste tipo de aerédromo, alguns requisitos de
seguranga operacional precisam ser preservados, especialmente aqueles que possam gerar consequéncias
ao seu entorno, ainda que em menor grau de exigéncia quando comparados aos demais tipos de
aer6dromos, 0s quais suportam operagdes aéreas que possuem terceiros envolvidos, como, por exemplo, o
passageiro”.

2.10. Para tanto, a proposta traz a ampliagdo da aplicabilidade do regulamento para todo e



qualquer aer6dromo civil brasileiro, passando a classificar os aerédromos quanto ao tipo de uso dado a
infraestrutura aeroportudria, com vistas a definir os requisitos do regulamento que lhes sdo obrigatdrios,
resultando em nova terminologia: “aerédromo de uso privativo” e “aerédromo de uso publico”.

153.7 Classificag¢do do aerédromo

(b) A classe do aer6dromo € definida em funcdo do tipo de uso dado a infraestrutura
aeroportudria, do nimero de passageiros processados, considerando a média aritmética de
movimento anual passageiros processados no periodo de 3 (trés) anos anteriores e do tipo de
transporte aéreo que o aerédromo estd apto a processar no ano corrente.

(1) Quanto ao tipo de uso dado a infraestrutura aeroportudria, os aerédromos classificam-se em:

(i) aerédromo de uso privativo aquele aerédromo onde seu proprietario ou operador suporta
operacdes aéreasem seu proprio beneficio, por sua conta e risco, sendo expressamente
proibido receber operacoes com comercializacio de assentos individuais ao publico.

(i1) aerédromo de uso publico aquele aerédromo onde seu proprietdrio ou operador estd apto a
processar servico aéreo publico.

2.11. N3ao pretendo aprofundar no método exegético da drea técnica sobre o Cdodigo Brasileiro
de Aerondutica (Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986) e as condi¢gdes de delegacao da exploracdo de
aerédromos civis publicos por meio de autorizacdo (Decreto n° 7.871, de 21 de dezembro de 2012),
especificamente quanto a intencdo do legislador na classificacdo dos aerédromos civis em “ptiblicos” e
“privados” e dos interesses que produziram a lei. Parece-me, no entanto, a luz histérico-evolutiva, que a
controvérsia entre “propriedade” e “uso” seria de qualquer forma dirimida em favor do “uso” em uma
andlise hermenéutica hodierna.

2.12. No campo teleoldgico, a opcdo da area técnica tem a vantagem de abarcar uma ampla
gama de cendrios operacionais € modelos de negdcio, atuais e futuros. Por outro lado, a terminologia
utilizada na defini¢do de “aer6édromo de uso privativo” pode dar margem a interpretagcdes muito amplas ou
diversas da pretendida pela Agéncia, especialmente pelo uso das expressdes “proprio beneficio” e “por
sua conta e risco”.

2.13. A redagdo proposta, se ndo vier acompanhada de material orientativo rico em exemplos
préticos, pode levantar dividas no publico potencialmente afetado pelo regulamento, tanto operadores de
aerédromo (que estardo sujeitos aos requisitos) quanto operadores aéreos (que influenciardo na
classificacio do aer6dromo), sobre os cendrios operacionais comportados ou nio pelo conceito de
“proéprio beneficio”.

2.14. Além disso, € preciso aprofundar no que realmente significa “conta e risco” no contexto da
segurancga operacional e quais as suas implicacdes. A conotacdo expressa pela drea técnica (de seguranca
operacional) ndo € encontrada no Cddigo Brasileiro de Aerondutica ou nas Regras do Ar (ICA 100-12).
Em busca textual nos outros regulamentos da Agéncia, identifiquei men¢do apenas no RBAC n° 103
“Operacdo aerodesportiva em aeronaves sem certificado de aeronavegabilidade”. E preciso ainda refletir
se uma operacdo possa ser considerada “por conta e risco” do proprietdrio ou operador de aerédromo, ou
dos envolvidos na operacdo, quando essa operacdo pode colocar em risco a seguranca de terceiros,
incluindo a populagdo sobrevoada.
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2.15. Igualmente, vislumbram-se debates no ambito interpretativo interno a préopria Agéncia
quanto a aplicacdo do conceito de “uso privativo”, podendo gerar dividas no enquadramento de situagdes
concretas em uma ou outra classe (“uso privativo” ou “uso publico”). E ainda, quanto a vedacdo de
operagdes aéreas com comercializacdo de assentos individuais ao publico em aer6édromos de “uso
privativo”, a responsabilizacdo do proprietario ou operador de aerédromo por eventuais operagdes aéreas
dessa natureza conduzidas em seu sitio pode originar querelas. A auséncia de critérios seguros pode,
inclusive, vir a desencadear processos de aplicacdo de providéncias administrativas e sancdes, em
desalinhamento com a finalidade pretendida na elaboracdo da norma material.

2.16. Quanto ao fardo regulatério, para essa nova classe de “aerédromos de uso privativo”, a
proposta inova ao imputar requisitos que atualmente ndo se aplicam a aerédromos cadastrados como
“privados”. Destaco as novas exigéncias previstas nas se¢oes “153.205 Area pavimentada - Pista de



pouso e decolagem” e “153.211 Area ndo-pavimentada” (PPD — obrigatrio), além dos requisitos
harmonizados pelas se¢des “153.39 Documentag@o” e “153.105 Informagdes aeronduticas”. Em consulta

aos dados cadastrais da ANAC!, identifiquei 2.670 (dois mil seiscentos e setenta) aerédromos privados
registrados que estariam, portanto, sujeitos a algum requisito da proposta.

2.17. Quanto a definicdo de “aerédromo de uso publico”, a proposta ainda traz o conceito de
“servico aéreo publico”, revogado pela Medida Proviséria n® 1.089, de 29 de dezembro de 2021. Assim,
deve-se avaliar a compatibilidade textual da proposta com a mais recente regulamentacdo da Agéncia
quanto a exploracdo de servigos aéreos, por meio da Resoluc¢do n°® 659, de 2 de fevereiro de 2022.

2.18. Nesse mesmo sentido da harmoniza¢do normativa, seria apropriada a apresentacio a este
Colegiado da inovac¢do ambicionada no bojo de uma revisdo mais ampla e consentinea do arcabougo
regulatério de seguranca operacional em aerédromos, incluindo, entre outros, a Resolucdo n°® 158, de 13
de julho de 2010, que dispde sobre a autorizacdo prévia para a construcdo de aerddromos e seu
cadastramento junto a8 ANAC, e o RBAC n° 154 “Projeto de aer6dromos”. E ainda, hd que se considerar
potenciais impactos da revisdo da regulacdo nos processos em que hd participacdo do Comando da
Aeronautica (COMAER).

2.19. Cabe também destacar que o ja mencionado projeto setorial da SIA, que tratou da
fiscalizacdo baseada em risco e subsidiou a AIR da proposta de emenda ao RBAC n° 153, mapeou as
barreiras para mitigacdo dos riscos associados aos eventos de seguranca operacional, classificando-as em
infraestrutura, procedimentos e treinamentos.

2.20. Com efeito, nas consideracdes finais do projeto, a drea técnica destaca que “um ponto
importante da proposta foram as questdes relativas a infraestrutura, quando remetem a caracteristicas
especificas de projeto necessdrias para o desempenho efetivo da condi¢cdo esperada. Considera-se muito
importante que as caracteristicas desses elementos de infraestrutura estejam adequadas as disposicOes de
projeto contidas no RBAC 154, para que funcionem como barreira preventiva dos eventos (...). Como se
sabe, 0 RBAC 154 ¢ considerado de projeto e ndo possui elementos de fiscalizagdo associados, mas
deveria ser considerado também como de infraestrutura e, se possivel, enderecado no RBAC 153” (SEI
5623051).

2.21. Do exposto quanto as inovagdes na aplicabilidade do regulamento e classificagdo dos
aerédromos, considerando a grande quantidade de aerédromos afetados pela proposta e a necessidade de
harmonizagdo normativa, recomendo a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria um
especial empenho para elaboracdo de material de orientacdo interna e externa, rico em exemplos praticos e
concretos, adequado ao publico a que se destina, para a boa consecu¢do dos fins pretendidos com a
regulacio.

Implementacao do Global Reporting Format (GRF)

2.22. O formato global de reporte para as condi¢Oes de superficie de pista (do inglés, Global
Reporting Format for runway surface conditions), da OACI, € o resultado de mais de uma década de
discussdes e desenvolvimento conjunto com autoridades de aviagdo civil, indudstria e organizacdes
internacionais. Sem duvida, trata-se de um dos projetos mais abrangentes para a aviagdo civil nos tempos
recentes, resultando na revisao de diversos Standards and Recommended Practices (SARPS) e materiais
de orientacdo, incluindo pelo menos 5 Anexos a Convencao de Chicago, 3 Procedures for Air Navigation
Services (PANS), além de Circulares, Documentos e Manuais. O conjunto se tornou aplicdvel em 4 de
novembro de 2021.

2.23. Um os principais beneficios esperados com a implementacio do GRF € o aumento da
seguranga operacional quanto a eventos de excursdo de pista, por meio de um melhor entendimento da
condicdo da superficie da pista de pouso e decolagem e comunicacdo com as tripulacdes, que poderao
correlacionar as condicdes reportadas com os dados de performance de pouso e de decolagem das
aeronaves, especialmente na presen¢a de contaminantes, trazendo também aumento da eficiéncia
operacional.

2.24. A solugdo regulatéria escolhida pela SIA foi de implantar o GRF em aer6dromos Classe



IV, que possuem movimentagao anual média acima de 5 milhdes de passageiros. Para a Classe III (abaixo
de 5 milhOes e acima de 1 milhdo de passageiros anuais) e demais aerédromos internacionais, a area
técnica pretende realizar agdes de promogdo da metodologia, bem como levantamento de dados para
avaliacdo futura quanto a exigéncia de implementacdo. Assim, a aplicabilidade deverd englobar
atualmente 12 (doze) aeroportos brasileiros, representando cerca de 75,77% do movimento de passageiros
em voos domésticos € 96,66% passageiros em voos internacionais. A drea técnica reforca que ja vem
conduzido projetos para implementacdo nesses aerddromos, constatando que infraestrutura aeroportudria e
de navegacdo aérea instalada estd apta a implementacdo da metodologia, podendo em alguns casos ser
necessdria a aquisicdo de equipamentos.

2.25. A drea técnica apresentou justificativas para a ndo implementacio em todos os aerédromos
classificados como internacionais, considerando especialmente os operadores de menor porte, tendo em
vista os custos desproporcionais, a dificuldade de implementacdo da metodologia (tecnologia e pessoal
qualificado), a auséncia de Torre de Controle (em 6 aerédromos internacionais), € o volume de trafego
pouco representativo nesses aerddromos.

2.26. Em termos préticos, no contexto da proposta de emenda do RBAC n° 153 e Instrugdes
Suplementares que compdem o conjunto normativo do tema, a previsdo normativa se concretiza na
definicdo de conteddo programadtico relacionado ao treinamento para avaliacdo e reporte de condicdo de
pista de pouso e decolagem e nos procedimentos para monitoramento da condi¢do fisica e operacional do
aerédromo.

Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO)

2.27. A area técnica identificou deficiéncias normativas no RBAC n° 153 quanto a
aplicabilidade de alguns elementos do Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional (SGSO)
vigente, especialmente para aerédromos nas classes I-B e II, que estdo também sujeitos ao RBAC n° 139
“Certificacdo Operacional de Aeroportos”. Os atuais requisitos também nao alcancam os operadores de
aerédromos enquadrados como Classe I que operam voos ndao agendados (ndo regulares), atualmente
dispostos como “Classe I-A”.

2.28. Efetivamente, o PSOE-ANAC requer a implementacdo do SGSO em aer6dromos civis
publicos sujeitos a aplicabilidade do RBAC n° 139:
Art. 43. Como parte integrante do PSOE-ANAC, a implementacdo do SGSO € requerida dos
seguintes PSAC:
I. Aeroclubes, escolas de aviacdo civil e centros de treinamento de aviagdo

civil que estejam expostos a riscos a seguranca operacional durante a prestacio de seus servicos,
certificados, respectivamente, segundo o RBHA 140, o RBHA 141 (ou regulamentos que vierem
a substitui-los) e o RBAC 142;

II. Operadores regidos pelos RBAC 121 e RBAC 135 detentores de Certificado de Empresa de
Transporte Aéreo segundo o RBAC 119;

III. Operadores aeroagricolas, regidos pelo RBAC 137;

IV. Detentores de Certificado de Manutencdo de Produtos Aeronduticos emitidos segundo o
RBAC 145 que prestem servigos aos PSAC apresentados nos incisos I, I ou III deste artigo;

V. Organizagdes responsdveis pelo projeto ou fabricacdo de aeronaves, certificadas segundo o
RBAC 21,

VI. Aerodromos civis pablicos sujeitos a aplicabilidade do RBAC 139; e
VIL. Outros PSAC cuja aplicabilidade do SGSO seja definida como necesséria pela Diretoria.
(grifo nosso)

2.20. Além disso, a area apontou baixa conformidade aos requisitos do SGSO por operadores de
aer6dromos atualmente na Classe I-B, ou Classe I (RBAC n° 135 agendado ou RBAC n° 121) segundo
proposta, evidenciando baixa capacidade de gestdo dos riscos.

2.30. A proposta da drea para fechar a lacuna normativa e de implementacdo do gerenciamento
da seguranga operacional € a criacdo de trés institutos distintos, a depender da aplicabilidade definida para
o aerédromo: i) Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO), que abrange todos os



componentes e elementos preconizados pelo Anexo 19 da OACI, aplicados somente no contexto da
certificacdo; 11) Plano de Gerenciamento da Seguranga Operacional (PGSO), cabivel aos aer6dromos
desobrigados a possuir SGSO; e iii) Gerenciamento de aspectos criticos de seguranca operacional, criado
com o intuito de para atender grupo de regulados com baixa expertise técnica e por se ter constatado em
fiscalizagGes realizadas pela drea técnica pouco conhecimento sobre seguranca operacional.

2.31. Destaco aqui apenas que a proposta de emenda ao RBAC n° 139, mencionada pela drea
técnica como referéncia para harmonizacido da presente proposta de emenda ao RBAC n° 153, estd em
fase de anélise das sugestdes recebidas na consulta ptblica n® 21/2021. Desse modo, a depender da
deliberacdo final da Diretoria Colegiada sobre 0o RBAC n° 139, a 4drea técnica deve avaliar a necessidade
de eventual ajuste na proposta de emenda ao RBAC n° 153.

Transladacao de dispositivos do RBAC para IS

2.32. No processo de desenvolvimento da proposta dos atos normativos que compde O
arcabouco da operacdo de aer6dromos, a drea técnica concluiu pela necessidade de enxugar os
dispositivos no RBAC n° 153, pautando-se pela regulacdo baseada em risco e desempenho esperado,
vindo a transladar disposi¢des para as Instrucdes Suplementares, como forma de cumprimento e indicagdo
de boas préticas aos regulados.

2.33. A Resolugdo n° 30, de 21 de maio de 2008, institui o Regulamento Brasileiro da Aviacao
Civil - RBAC e a Instrug@o Suplementar - IS, e estabelece critérios para a elaboragao:

Art. 1° Fica instituido o Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil - RBAC, norma de carater
geral e abstrato com efeito externo ou externo e interno, visando estabelecer requisitos
destinados a aviagdo civil brasileira.

Art. 2° O RBAC abrangera as normas e procedimentos recomendados pela Organizacao da
Aviacao Civil Internacional — OACI, contidos nos Anexos a Convencio sobre Aviacao Civil
Internacional e aplicaveis as matérias de competéncia da ANAC, em face do Decreto n°. 21.713,
de 27 de agosto de 1946, e do art. 8° inciso IV, da Lei n°. 11.182, de 27 de setembro de 2005.

Art. 14. Fica instituida a Instrucio Suplementar - IS, norma suplementar de carater geral
editada pelo Superintendente da drea competente, objetivando esclarecer, detalhar e orientar a

aplicacao de requisito previsto em RBAC.

§ 1° O administrado que pretenda, para qualquer finalidade, demonstrar o cumprimento de
requisito previsto em RBAC, podera:

I - adotar os meios e procedimentos previamente especificados em IS; ou

II - apresentar meio ou procedimento alternativo devidamente justificado, exigindo-se, nesse
caso, a andlise e concordancia expressa do 6rgdo competente da ANAC

§ 2° O meio ou procedimento alternativo mencionado no § 1° deste artigo deve garantir nivel de
seguranca igual ou superior ao estabelecido pelo requisito aplicdvel ou concretizar o objetivo do
procedimento normalizado em IS.

§3° A IS nao pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos estabelecidos em RBAC ou
outro ato normativo. (grifo nosso)

2.34. Assim, fica claro que o conteudo textual do RBAC deve cobrir os padrdes e praticas
recomendadas (SARPs) da OACI, constantes dos Anexos a Conven¢do de Chicago. Sao provisdes de
alto nivel e mais estdveis, aprovadas por Resolu¢do da Diretoria, que trazem especificacdo para
caracteristicas fisicas, configuracdo, material, desempenho, pessoal ou procedimento, cuja aplicacio
uniforme € reconhecida como necessdria para a seguranca ou regularidade da navegacido aérea
internacional, no caso dos padrdes, ou ainda a eficiéncia da navegacdo aérea internacional, pelas
recomendacoes.

2.35. Quanto a IS, ainda que definida como “norma”, tem o propdsito de facilitar o cumprimento
de requisitos previstos em RBAC, indicando formas concretas expressamente aceitas pela ANAC para a
consecucdo dos fins pretendidos com as disposi¢cdes dos regulamentos. Tem uma natureza mais dinamica,
com rito de elaboracdo e aprovacdo no ambito das Superintendéncias, devendo ser capaz de acompanhar
os avancos tecnoldgicos do setor.



2.36. Na proposta em apreciacdo, a SIA entende ter adequado as previsdes do RBAC n° 153 aos
comandos da Resolu¢cdo n° 30, de 21 de maio de 2008, bem como ter proporcionado os elementos
necessdrios e suficientes para orientacdo quanto a forma preferencial de cumprimento do regulamento, por
meio das Instrucdes Suplementares que compde o tema, mas sem vincular o ente regulado a uma
necessdria ado¢do. Vejo, neste aspecto, alinhamento com o projeto estratégico de Regulacdo Responsiva,
na medida em que converge para um modelo de regulacdo menos prescritivo.

Fiscalizacao

2.37. Conforme as Diretrizes para a Qualidade Regulatdria, aprovadas pela Portaria n°® 3.092, de
6 de setembro de 2017, a ANAC deve planejar as acdes de fiscalizacdo de forma coordenada, priorizando
as atividades que possuam maior exposicdo ao risco € que configurem maior assimetria de informacao as
pessoas impactadas pelas operagdes. Para tanto, deve empregar diversas estratégias, das quais destaco:

Planejamento da Fiscalizacio - Estratégias

5. Na alocacdo de recursos de fiscalizacdo, levar em consideracdo, ao menos, os seguintes
critérios:

a. o nimero de vidas humanas expostas as operacoes realizadas pelo ente regulado, conforme a
seguinte ordem de potencial impacto sobre

i. passageiros em transporte aéreo ptblico;

ii. terceiros ndo envolvidos, porém potencialmente impactados pelas operacdes aéreas;

iii. passageiros de servigos aéreos privados;

iv. agentes dos entes regulados envolvidos diretamente nas operagdes aéreas.

c. a quantidade prevista das operacdes, caracterizando o nivel de exposi¢do ao risco.

2.38. Na AIR do presente tema (SEI 5888302), a drea técnica prevé “identificar os aerédromos
que estejam com risco acima do desejavel e adotando as providéncias administrativas preventivas e/ou
sancionatorias indicadas no Regulamento, sem prejuizo de eventual adogcdo das providéncias
administrativas acautelatdrias para evitar risco iminente a seguranga de voo, a integridade fisica de
pessoas, a coletividade, a ordem publica, a continuidade dos servigos prestados ou ao interesse publico”.

2.39. Ao mesmo tempo, a drea reconhece que a proposta de emenda ao regulamento levard a um
“aumento das atividades de regulacdo e fiscalizacdo”, sendo, contudo, uma “6tima oportunidade para
rever procedimentos e regras com vistas a reduzir sua carga administrativa”. Especificamente quanto aos
aerédromos de uso privativo, que passardo a integrar a aplicabilidade do regulamento, “a fiscalizacdo se
dara conforme programa de vigilancia continuada definido pela GTPI ou mediante denuncia”.

2.40. Nesse contexto, chamo a atencdo para o Plano de Gestdo Anual (PGA) — 2022 da ANAC,
que contempla acdes, resultados e metas relacionados aos processos finalisticos e de gestdo, conforme
disposto na Lei n° 13.848, de 25 de junho de 2019. Como mecanismo de gestdo dos recursos
orcamentérios e do alcance das metas institucionais da Agéncia, o PGA prevé as metas de fiscalizacdo, a
estimativa de recursos e o cronograma de desembolso dos recursos financeiros necessarios para o alcance
das metas estabelecidas. Dessa forma, entendo que para a deliberacdo final da matéria, antes da entrada
em vigor da emenda ao regulamento, a drea técnica deverd apresentar a este Colegiado uma atualizacio
dos impactos no empenho de recursos humanos, materiais e financeiros, em relacdo as estimativas
anteriores, além dos riscos para o alcance das metas ja estabelecidas.

2.41. Em outro aspecto, na execuc¢do das atividades de fiscalizacdo, trago a consideracdo o
Compéndio dos Elementos de Fiscalizacdo (CEF). No encaminhamento do processo, a SIA informou que
em funcdo do elevado nimero de ajustes no regulamento e instrucdes suplementares correlatas, o
compéndio serd elaborado e juntado aos autos apds a realizacdo da consulta publica, em tempo hébil para
apreciacdo final da matéria por este Colegiado. De fato, o pardgrafo tnico do art. 25 da Instrugcdo
Normativa n°® 154, de 20 de marco de 2020, faculta as unidades organizacionais o desenvolvimento da
minuta de CEF no estagio de andlise das contribui¢cdes colhidas durante a consulta publica.

2.42. Considerando que os Elementos de Fiscalizagdo (EF) compuseram produto central no



projeto setorial da SIA para tratar do gerenciamento de risco de seguranca operacional, com foco na

fiscalizacdo baseada em risco, é importante que o CEF seja elaborado segundo uma modelagem

regulatoria de cardter responsivo, cujo enfoque esteja em incentivos e persuasdo, em detrimento de uma

modelagem eminentemente punitivaZ.

2.43. Quanto as sangdes previstas no regulamento, a drea técnica aduz acerca das melhorias
implementadas no Apéndice B do RBAC n° 153, com os valores de multa aplicdveis as infracdes,
visando facilitar o juizo de adequacdo entre a criticidade do requisito e a proporcionalidade da sanc¢do
prevista. Um dos objetivos praticos seria de privilegiar a publicidade e a pacificacdo de entendimentos nas
instancias decisdrias sobre o quantitativo de multas a incidir em caso de constatacdo de irregularidades,
condicdo necessdria para o juizo de proporcionalidade da sanc¢@o.

2.44. Para tanto, a 4rea partiu dos valores atualmente previstos para valores de multa dos
aer6dromos Classe IV, mantidos inalterados, procedendo-se aos ajustes necessdrios para as classes
inferiores e conforme avaliagdo de criticidade de cada requisito. Os patamares de valores foram
modificados, buscando prestigiar a proporcionalidade da sancdo em face do potencial impacto da
irregularidade na seguranga operacional do aerédromo, além da congruéncia com os valores previstos nos
demais normativos para infracdes congéneres.

2.45. Para a nova classe de aerédromos de uso privativo, introduzida no regulamento, foi
utilizado o mesmo racional de proporcdo de valores entre classes, adotando a mesma reducio entre as
Classes I e I (50%), chegando a um percentual para a classe “uso privativo” que equivale a 7,5% do
valor-base (Classe IV). A drea justifica essa reducio “por se tratar de um regulado que atua por sua conta
e risco, nao havendo parte a ser tutelada pelo 6rgdo regulador, ao contrdrio do que se verifica nas
operagdes de uso publico classificadas como Classe I”. A questdo do uso da expressdo “conta e risco” ja
foi tratada no presente voto.

2.46. Por fim, quanto a forma detalhada e tentativamente exaustiva de previsao das sancdes de
multa, no Apéndice B do RBAC n° 153, ainda que a drea técnica apresente argumentos para defender a
finalidade legitima de privilegiar a publicidade e a pacificacdo de entendimentos nas instancias decisorias,
entendo que a fiscalizacdo deveria focar mais no atingimento do desempenho esperado pelos regulados

(metas) do que no descumprimento pontual de cada requisito (norma)>.
Participacao social e apoio ao processo decisorio

2.47. Quanto aos instrumentos de participacdo social e de apoio ao processo decisorio da
Diretoria Colegiada da ANAC, entendo que a duracdo minima de 45 (quarenta e cinco) dias, disposta no
art. 32 da Instru¢ao Normativa n°® 154, de 20 de marco de 2020, poderia ser insuficiente para a adequada
leitura, reflexdo e contribuicdo dos agentes econdmicos ou usudrios dos servicos aéreos interessados,
consideradas a inovagdo, a complexidade e a repercussdo do tema. Assim, proponho a realizacdo de
consulta publica pelo periodo de 60 (sessenta) dias e recomendo a Superintendéncia de Infraestrutura
Aeroportuaria uma ampla e transparente divulgagcao das alteragdes normativas, sob a coordenagao da
Assessoria de Comunicacdo Social — ASCOM, especialmente para alcancar o novo publico a que se
destina, em funcdo da ampliacdo da aplicabilidade do regulamento, com a realizacdo de webindrios sobre
0s temas propostos.

3. DO VOTO

3.1. Assim sendo, diante das razdes acima expostas e com fundamento no Art. 11, inciso V, da
Lei 11.182/2005, VOTO FAVORAVELMENTE a realizacdo de consulta pablica, pelo periodo de 60
(sessenta) dias, sobre a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil - RBAC n° 153,
intitulado "Aer6dromos — operacdo manutencdo e resposta a emergéncia’, nos termos propostos pela
Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria — SIA (SEI 6576885), bem como sobre a criagdo e
revisdo das Instrucdes Suplementares — IS que compdem o conjunto normativo do tema (SEI 6576958).

E como voto.

RICARDO BISINOTTO CATANANT



Diretor

[1] https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/acrodromos/lista-de-aerodromos-civis-cadastrados. Consulta em 07/03/2022.

[2] Projeto Regulagcdo Responsiva. Termo de Execucdo Descentralizada ANAC/UNB/s/n°2020 (processo ANAC n° 00058.019955/2020-27).
“Pesquisa e Inovac¢do Académica sobre Regulagdo Responsiva no Setor Aéreo Brasileiro”. Relatério da Meta: 8 - Estudo sobre correspondéncia

entre modelos regulatdrios apoiados em incentivos, em especial a regulacdo responsiva, e os principios juridico constitucionais e a fiscalizacao
regulatéria da ANAC. (p. 12).

[3] Ibidem. (p. 40).
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