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L SUMARIO EXECUTIVO

1.1 O RBAC 25 trata da certificagdio de projetos de avides de categoria transporte e ¢ baseado no respectivo /4 CFR Part 25 da FAA.

1.2. No ultimo ano a FAA emitiu emendas ao respectivo regulamento /4 CFR Part 25.

1.3. Isto resulta em desarmonizagdo quando da elaboracgdo de bases de certificagdo de projetos de tipo e perda de capacidade para aumento da seguranga
de voo, uma vez que recursos sdo utilizados no processamento a desvios repetitivos.

1.4. Fabricantes de aeronaves sdo diretamente impactados pela desarmonizagdo, pois necessitam aprovar desvios para com a norma nacional e vice-
versa.

1.5. Fez-se uma comparagdo entre emendar o RBAC 25 conforme emendas publicadas pelo FAA juntamente com ampliar a lista de diferengas e a opg¢ao

de manter o status quo.

1.6. Como conclusdo, a melhor relagdo entre beneficios e desvantagens qualitativas ocorre ao adotar as emendas emitidas pelo FAA, porém
complementando a norma original com as diferengas do CS-25 da EASA. As diferengas aqui propostas ja foram tema de analise tanto da autoridade de aviagdo
civil dos E.U.A. quanto europeia.

1.7. Finalmente, o Brasil, possui afinidade econémica com os Estados Unidos da América e Europa e quantidade significativa de acordos internacionais

e procedimentos cooperativos com estas autoridades para exportagdo de aeronaves. Nesse sentido, destaca-se que as alteragdes propostas ndo impactam de forma
negativa a cooperagdo entre as autoridades.

2. INTRODUCAO

2.1. O RBAC 25 contém requisitos de aeronavegabilidade para a emissdo de certificados de tipo e mudangas a esses certificados para avides de
categoria transporte, tendo sido este regulamento editado com base na adogdo do Title 14 Code of Federal Regulations — 14 CFR Part 25, intitulado
“Airworthiness Standards: Transport Category Aircrafi”, da FAA, autoridade de aviagdo civil dos Estados Unidos da América.

2.2. Constata-se que a FAA ja emitiu as emendas n°147, 148, 149 e 150 ao /4 CFR Part 25.
2.3. Constata-se que embora o 14 CFR Part 25 seja amplamente aceito também ha pontos de desarmonizag@o para com o regulamento europeu.
2.4. A desarmonizagdo se traduz em aumento da carga administrativa aos regulados e para a propria agéncia, pois surge a necessidade de emissdo de

desvios as regras vigentes. Ademais, requisitos desatualizados, além de afetarem a proporcionalidade, afetam a seguranga de voo pelas diferencas produzidas
quando comparados com entendimentos atuais.

2.5. Embora nio haja problema regulatorio de perigo concreto e iminente, identifica-se que a desarmonizagdo pontual da regulamentagdo brasileira
sobre certificagdo de aeronaves com os padrdes de certificag@o europeus e dos E.U.A. geram potenciais riscos a seguranca de voo e perda de eficiéncia do Estado
Brasileiro, pois dificultam a certificagdo de tipo para os requerentes e afetam negativamente a carga administrativa da agéncia. Soma-se ainda a necessidade de
manuten¢do da boa relagdo com o comércio internacional de aeronaves, pois a certificagdo brasileira fica obrigada a se adequar aos padrdes mais modernos de
certificac@o de aeronaves por meio da emissao de isengdes, desvios, meios alternativos de cumprimento e niveis equivalentes de seguranca.

2.6. Os objetivos desejados sdo aprimorar a certificagdo de tipo por meio da aplicagdo das normas e praticas recomendadas de certificagdo de
aeronaves mais atuais e tornar simétricos os requisitos e simplificar o trabalho de certificagdo de tipo para o requerente ¢ para a ANAC. Somam-se os objetivos
de reduzir o custo administrativo para o regulado e para a ANAC, aumentar o nivel de seguranga de voo, aumentar a harmonizagao e garantir a proporcionalidade
dos RBAC de certificagdo.

2.7. A partir da Matriz de Aplicagao de Niveis de AIR, anexo do Guia de AIR da ANAC, assim como a partir das Diretrizes Gerais e Guia Orientativo
para Elaborag@o de Analise de Impacto Regulatorio - AIR da Casa Civil, chega-se a conclusdo de que o assunto ¢ de Nivel I pela baixa complexidade. A anélise
simplificada ¢ suficiente para solucionar o problema regulatorio identificado, ou seja, seguranca (safety e security), desarmonizagdo internacional e
proporcionalidade das normas de certificagdo de tipo da agéncia.

3. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO

3.1. Contextualizacio da situacio-problema e defini¢do do problema

3.1.1. Identificou-se a necessidade de resolugdo de ao menos 5 (cinco) problemas regulatorios que sdo brevemente apresentados a seguir.

3.1.2. Problema 1: a necessidade de alteragdo do Apéndice A-I do RBAC 25 foi identificada pela area técnica. Os requisitos 25.1155 e 25.1193(e) podem

ser harmonizados integralmente com o correspondente do CS-25 emenda 18 da autoridade da Unido Europeia (EASA) reduzindo a emissdo de diversos desvios a
regra. Os requisitos sdo resultado do Grupo de Trabalho de Harmonizagdo em Motores (Powerplant Installation Harmonization Working Group - PPIHWG). O
PPIHWG foi parte do Comité de Assessoramento em Desenvolvimento Regulatério em Aviagao (Aviation Rulemaking Advisory Committee - ARAC) promovido
pela FAA na década de 90 e encerrado no inicio dos anos 2000:

a) A EASA ndo alterou o requisito CS 25.1155 desde a sua emissdo original sendo o texto uma incorporagdo em seu CS-25 do conteudo
desenvolvido pela antecessora Joint Aviation Authority - JAA. Em contrapartida, a FAA alterou o requisito original na emenda 11, efetiva em
04/06/1967. Consta na Final Rule Docket No. 7095 de 04/28/67 que a FAA precisou ampliar a aplicacdo do requisito original para mitigar a
ocorréncia de eventos indesejaveis a seguranga de voo. A alteragdo da FAA teve como fundamento a mitigagdo de riscos de acionamento
inadvertido do sistema de reversores, assim como de acionamento do passo de hélice abaixo do regime de voo. No texto EASA as medidas
mitigadoras sdo taxativas e de maior abrangéncia reduzindo a necessidade de emissao de desvios e analises complementares; e

b) A area técnica identificou que o subparagrafo 25.1193(e) pode ser harmonizado com o previsto no CS-25 emenda 18 da autoridade da Unido
Europeia (EASA) o que reduz a emissdo de diversos desvios a regra. O CS-25, requisito 25.1193 foi emendado primeiramente em 14/06/2013
pela emenda 13 e em 22/06/2016 na emenda 18. A emenda 13 alterou diversos dispositivos do CS-25 para adequar a certificagdo de projeto
considerando os riscos de operagdes aéreas em atmosferas contaminadas com cinzas vulcéanicas e a incorporagao de Condi¢des Especiais (Special
Conditions - CS), Meios Aceitaveis de Cumprimento (4cceptable Means of Compliance - AMC) parte dos Itens de Revisdo de Certificagdo
(Certification Review Items - CRI) genéricos. A FAA optou por ndo alterar o requisito 25.1193 que mantém a mesma reda¢do da emenda original
do /4 CFR Part 25 efetiva em 01/03/1965. A EASA em seu Explanatory Note to Decision 2013/010/R e em seu Notice of Proposed Amendment -
NPA n°2015-11 cita que as alteragdes aumentam a eficiéncia da certificagdo ao atualizar a regulamentagdo para refletir as praticas utilizadas em
Itens de Revisdo de Certificagdo (CRI) genéricos. Pela alteragdo, a EASA ampliou o escopo do requisito 25.1193 ao tratar de prote¢ao contrafogo
em naceles e capota de motores.

3.1.3. Problema 2: com relagdo a emenda 147, a FAA recebeu recomendagdes de seguranga, fruto de investigagdes do acidente ocorrido com o voo da
American Airlines n® AAS587 que ocorreu proximo do Queens, Nova lorque em 12/11/2001. A causa provavel do acidente foi a separagdo em voo do estabilizador
vertical resultado das cargas acima da carga final (u/timate load) geradas por inputs no pedal de leme desnecessarios e excessivos por parte do copiloto da
aeronave. O National Transportation Safety Board - NTSB submeteu a FAA recomendagdes que para avides com sistema limitador variavel de curso de
leme (powered rudder control surfaces) tenham prote¢do quanto ao perigo das cargas estruturais resultantes de grandes acionamentos de pedal de leme. Foi
recomendada a alteragdo do Part 25 para incluir um novo padrao de certificagdo, requisito 25.353, que assegurara caracteristicas de operagdo segura em torno do



eixo de guinada em todo o envelope de voo, incluindo limites para sensibilidade de pedal de leme. O respectivo regulamento EASA (CS-25) possui previsdo
similar desde a emenda 22.

3.14. Problema 3: com relagdo a emenda 148, a FAA corrigiu erros tipograficos e algumas referéncias nos requisitos 25.471(b)(2), 25.525(b), 25.535(d),
25.571,25.903(a)(3)(ii) e (iii), e finalmente no 25.1517(b). A EASA ainda ndo providenciou a corregio nos respectivos requisitos do CS-25.

3.1.5. Problema 4: com relagdo a emenda 149, os padrdes de acronavegabilidade do paragrafo 25.365 tratam dos efeitos de descompressdo de cabine.
Quando o revestimento que compde a fuselagem ou outra parte do limite pressurizado da aeronave falha, uma descompressao ocorre sempre quando a pressdo de
cabine é maior que a externa. Se uma descompressio ocorre, o ar pressurizado do interior da aeronave vaza pela abertura provocada pela falha no revestimento até
que haja equilibrio de pressoes. Este efeito pode resultar em potenciais altas cargas estruturais em assoalhos, parti¢cdes e divisorias. O paragrafo 25.365(g) requer
que o projeto de divisoérias, assoalhos e partigdes em compartimentos pressurizados para ocupantes suportem uma rapida descompressao conforme as condi¢des de
previstas no paragrafo (e) além de requerer que haja precaugdes para minimizar a probabilidade de desprendimento de partes que provoquem danos aos ocupantes
em seus respectivos assentos. Para pequenos compartimentos especificos (lavatorios, cabines privadas e areas de descanso da tripulagdo) os requerentes tém tido
dificuldades para demonstrar cumprimento com o paragrafo 25.365(g) pois um grande orificio de descompressdo especificado em 25.365(e)(2) num desses
compartimentos resultaria em cargas estruturais muito elevadas nas particdes que formam os compartimentos. Reforgar as particdes para sustentar tais cargas
elevadas tém-se mostrado impraticavel para os pequenos compartimentos pois afetaria de maneira adversa a integridade da aeronave e a continuidade do voo e
pouso. Historicamente o paragrafo 25.365 ja foi alterado nas emendas 54 ¢ 71 ao Part 25 sendo que a FAA processava diversos desvios por Nivel Equivalente de
Seguranga (Equivalent Level of Safety - ELOS) ao paragrafo 25.365(e) na emenda 25-54 e ao paragrafo 25.365(g) na emenda 25-71. Alternativas de projeto
podem impedir a utilizagdo do compartimento. Como resultado, a FAA acrescentou o requisito 25.365(g)(1) e (2) que incorpora entendimentos consolidados para o
projeto de compartimentos pressurizados. O requisito era tema de desvios repetitivos por emissdo de Nivel Equivalente de Seguranca (Equivalent Level of Safety -
ELOS). A adogao da emenda traz proporcionalidade a regra ¢ mantém o nivel de seguranga de voo. A EASA ndo alterou o paragrafo CS-25.365 desde a emissdo
inicial em 17 de outubro de 2003, entretanto na emenda 18 acrescentou o método aceitavel de cumprimento (Acceptable Method of Compliance - AMC) CS-25.365
para esclarecer o paragrafo (e) do requisito, mas ndo detalha o que seria aceitavel para pequenos compartimentos.

3.1.6. Problema 5: na emenda 150, com os eventos ocorridos em 11 de setembro de 2001 a FAA adotou padrdes para a seguranga da cabine de comando
em janeiro de 2002 pela adi¢do do 14 CFR 25.795 e emenda do 14 CFR 121.313. As emendas tinham como intengdo tornar a cabine de comando resistente a
invasdo for¢ada mesmo com o uso de pequenas armas de fogo prevenindo a entrada ndo autorizada a cabine de comando. Os requisitos tomaram como base os
padroes de seguranga da OACI (Emenda 97 ao Anexo 8) e as recomendagdes do grupo de trabalho sobre projeto e seguranga (Aviation Rulemaking Advisory
Committee - ARAC Design for Security Harmonization Working Group). As discussdoes do ARAC identificaram que mesmo com o uso disciplinado de uma
porta primaria de controle de acesso a cabine de comando, ha momentos que a porta precisa ser destrancada para acesso a lavatorios e servigos de copa. O
momento compreendido entre o destrancamento e trancamento expde a cabine de comando a vulnerabilidade de ataques que em geral sdo rapidos e sem chance de
reagdo por parte da tripulagdo. Para mitigar a vulnerabilidade do sistema primario de controle de acesso a cabine de comando a FAA acrescentou o requisito
25.795(a)(4) que prevé a instalagdo de barreira secundaria (Installed Physical Secondary Barrier - IPSB) para controle de acesso ndo autorizado a cabine de
comando. Consta no Final Rule que a ANAC participou da tomada de comentérios durante a proposta de regra. A EASA ainda néo alterou o respectivo CS-25 para
incorporar tal previsdo.

3.1.7. Em resumo, conforme a figura 1 abaixo, a desarmonizagdo do arcabougo normativo da ANAC para com as demais autoridades gera a necessidade
de processamento de desvios a regra que podem interferir tanto na seguranca de voo (safety) quanto na seguranga conta atos ilicitos (security). Os requisitos
brasileiros podem ser modernizados proporcionando o aumento de seguranga de voo ¢ em alguns casos, a redugdo da burocracia necessaria para processar as
Fichas de Controle Relevante - FCARs (um dos tipos de desvios a regra) e o aumento da transparéncia para a sociedade e os regulados, uma vez que o requisito
que de fato ¢ aplicado estara contido diretamente no regulamento.
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Figura 1. Arvore de Problemas.

3.2. Identificacdo e analise das causas e consequéncias
3.2.1. Problema 1:
3.2.1.1. Para os requisitos 25.1155 ¢ 25.1193(e) a causa principal esta no fato de que tanto a FAA quanto a EASA identificaram a necessidade de atualizar os

requisitos de modo a harmonizar o texto para reduzir a emissdo de desvios a regra. Como consequéncia, as autoridades montaram um grupo de trabalho (ARAC)
para discutir a possibilidade de harmonizagdo dos requisitos. A EASA adiantou-se em relacdo ao FAA e possui requisito utilizado no Brasil através de FCARs
repetitivos. A utilizagdo de FCARs gera ineficiéncia do processo de certificacdo e indica que o requisito atual ¢ desproporcional ao que se propde.

3.2.2. Problema 2:

32.2.1. Para o requisito 25.353 a causa principal foi a constatagdo de que mesmo com treinamento adequado as tripulagdes podem exercer reversdes
excessivas nos pedais de leme. A consequéncia é a possibilidade desses comandos produzirem cargas aerodindmicas na empenagem vertical que excedem as
cargas de projeto. Tal ocorréncia pode ter efeitos catastroficos com a perda de controle em voo. A FAA e a EASA tratam do mesmo problema no requisito 25.353,
entretanto, a EASA possui escopo ampliado quanto ao tipo de aeronaves que estdo sujeitas a regra. A FAA preferiu limitar a aplicacdo da regra as aeronaves que
possuem limitadores de curso de leme (powered rudder control surfaces) pelo fato de ndo haver um link direto entre a forga aplicada aos pedais e a deflexdo do
leme como ocorre em aeronaves mais simples (sem um sistema hidraulico ou elétrico). Caso a ANAC harmonizasse com a EASA, poderia haver a necessidade de
processamentos de desvios a regra repetitivos para avides com projeto de menor complexidade.

3.2.3. Problema 3:

3.23.1. Para os requisitos 25.471(b)(2), 25.525(b), 25.535(d), 25.571, 25.903(a)(3)(ii) e (iii), e 25.1517(b) a causa principal sdo erros tipograficos e de
referenciagdes que tem como consequéncia a falta de clareza e desorientagdo da norma.



3.2.4.

3.24.1. Para o requisito 25.365 a causa principal foi a FAA identificar a necessidade de processamentos repetitivos de desvios a regra quando se certifica o
projeto de pequenos compartimentos pressurizados. A consequéncia principal ¢ a ineficiéncia do processo de certificagdo e a desproporcionalidade do requisito ja
que se identificou nos processamento dos ELOS que a seguranca de voo ndo era afetada, pois era prevista a continuidade do voo e pouso em seguranga caso
ocorresse uma despressurizagdo em pequenos compartimentos pressurizados.

3.2.5.

3.2.5.1. Para o requisito 25.795 a causa principal foi a necessidade do FAA adotar padrdes para a instalagdo de barreiras de acesso a cabine de comando apos
os eventos de 11 de setembro de 2001. Posteriormente, as discussdes do ARAC identificaram que o uso de uma porta singular ndo seria suficiente para conter uma
possivel invasdo forcada. Como consequéncia, foi estabelecida a necessidade de previsdo de instalagdo de uma segunda porta de controle de acesso em
redundancia a principal para aeronaves de operadores 121 em operagdo nos E.U.A e fabricadas ap6s 25 de agosto de 2025. A EASA ndo possui tal previsdo em seu
CS-25. Tal previsdo ndo afeta aecronaves em operagdo doméstica no Brasil ja que o RBAC 121.313 difere do correspondente /4 CFR Part 121 e prevé algumas
excegoes.

3.2.6. Em resumo, conforme a figura 2, identifica-se que ha uma diferenga entre os requisitos para certificagdo de tipo de aeronaves no Brasil, Estados
Unidos e Europa. Embora ndo exista perigo iminente de dano concreto no Brasil, o uso de normas abstratas diversas as atualmente em uso na Europa e nos E.U.A.
prejudica o processo de certificagdo de tipo para o requerente, uma vez que bases de certificagdo diferentes em paises diferentes possuem o potencial de aumentar
o proprio custo da certificagdo de tipo. Além disso, a diferenga contraria a uniformizagdo de requisitos preconizada pela ICAO. Outra consequéncia ao ndo
modernizar os requisitos nacionais resume-se na perda de capacidade da ANAC para aumentar a seguranga de voo (safety) e seguranga contra atos de interferéncia
ilicita (security), ja que o requisito da FAA foi alterado conforme recomendagdes de investigacdo de acidentes e incidentes aeronauticos. Soma-se o fato de que ¢
notodrio que o mercado de aeronaves ¢ uma atividade global que enseja a compulsoriedade de atendimento dos requisitos por parte do interessado em exportar e
importar o produtos por ele fabricado.
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Figura 2. Rede de Causas e Consequéncias e os Agentes Afetados.

3.3.

33.1. Os fabricantes de avides da categoria transporte sdo afetados pelo problema regulatorio por terem que cumprir com requisitos diferentes para a
certificacdo em paises diferentes.

Identificacdo dos agentes afetados

3.3.2. Operadores e pilotos de avides da categoria transporte sdo afetados por estarem sujeitos a vulnerabilidades de projeto e a regras desproporcionais.
3.3.3. A autoridade de aviagdo civil (ANAC) ¢ impactada por processar desvios repetitivos.

34. Delimitacio da base legal de atuacio da Anac

34.1. Lein® 11.182, de 27 de setembro de 2005, art. 5°, art. 8°, IV, X, XLVI;

34.2. Lei n°® 13.848 de 25 de junho de 2019;

3.4.3. Decreto n° 21.713, de 27 de agosto de 1946, art. 37 de seu apéndice;

3.4.4. RBAC n° 11, de 11 de fevereiro de 2009, subpartes A, B e C;

3.4.5. Resolugdo n° 30, de 21 de maio de 2008, art. 3°, art. 5°, art. 6° e art. 7°;

3.4.6. Resolugao n°® 154, de 20 de margo de 2020

34.7. Instrugdo Normativa n°® 15, de 20 de novembro de 2008, titulos, I, II e IIT;

3.4.8. Instru¢do Normativa n° 18, de 17 de fevereiro de 2009, art. 1°; ¢

3.4.9. RBAC n° 25 emenda n°146.

3.5. Descriciio dos objetivos

3.5.1. A partir dos objetivos estratégicos da ANAC, definiu-se os objetivos fundamentais e objetivos meio conforme a figura 3 abaixo. Estabeleceu-se

ainda indicadores qualitativos genéricos a fim de evitar o estabelecimento indesejavel de objetivos ocultos.

3.5.2. Os objetivos fundamentais sdo especificos de tal modo que ndo se abriu margem para opgdes de agdio que extrapolem o contexto de decisdo ou se
limite demasiadamente as opgdes de agdo do regulador e servem para projetar o resultado futuro da opgdo escolhida como adequada para o problema
regulatorio. Sdo objetivos meio os aspectos que componham um dado objetivo fundamental (implicam no grau em que um objetivo fundamental pode ser
alcangado).

3.5.3. Atributos sdo parametros que permitem a aferi¢do da eficacia das opgdes para o atingimento dos objetivos definidos para analise. Os atributos
permitem a avaliagdo qualitativa de cada uma das opgdes ao se utilizar de diferentes tipos de indicadores.
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Figura 3. Rede de objetivos e indicadores qualitativos genéricos.
3.54. Os objetivos fim (Objetivos Estratégicos - OE) foram estabelecidos com base no planejamento estratégico 2020-2026 da ANAC.
3.5.5. O fortalecimento da gestdo de riscos no sistema de aviagao civil e a cultura de seguranga (OE6) tem como interessado principal os regulados, sendo

estes os fabricantes de avides da categoria transporte seus respectivos operadores e operadores de aerddromos. Este objetivo esta relacionado com o problema 5
que trata de seguranca contra atos de interferéncia ilicita e atinge os fabricantes nacionais de avides que desejem exportar seus produtos para operagdo em paises
que possuam a exigéncia operacional de uma barreira secundaria para controle de acesso a cabine de comando e indiretamente os operadores nacionais que
desejem realizar transporte publico para tais destinos. Espera-se que haja uma redu¢do no nimero de recomendagdes de seguranga contra atos de interferéncia
ilicita que aumenta o nivel de percepgio de seguranca.

3.5.6. A garantia da seguranga da aviagdo civil no contexto operacional (safety) e contra atos de interferéncia ilicita (security) (OE2) tem como interessada
toda a sociedade. A ANAC, por meio da sua regulamentagdo, certificagdo e fiscalizagdo, visa garantir a manuteng@o perene da seguranga do transporte aéreo,
observando, principalmente, os padrdes internacionais de segurancga, auditados inclusive pela Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI). Este objetivo
esta relacionado com os problemas 2 e 5 e atinge os fabricantes nacionais de avides da categoria transporte que desejem exportar seus produtos para operagdo em
paises que possuam a exigéncia operacional de uma barreira secundaria para controle de acesso a cabine de comando e indiretamente os operadores nacionais que
desejem realizar transporte publico para tais destinos. O objetivo ¢ aplicavel ainda aos fabricantes de avides que possuem limitadores de curso de leme (powered
rudder control surfaces) que devem prever sem seu projeto a possibilidade da tripulagdo exercer reversdoes multiplas de pedais de leme. Os demais problemas
regulatorios estdo relacionados com este mesmo objetivo como um limitador, pois ndo interferem na diretamente na seguranga de voo (safety) mas buscam dar
melhor proporcionalidade ao requisito dentro de limites aceitaveis a seguranga de voo. Espera-se que haja uma redugdo no niimero de reportes de acidentes e
incidentes e de recomendagdes de seguranga operacional que reduz a taxa de fatalidades em acidentes aéreos.

3.5.7. Intensificar a atuag@o internacional para o alinhamento de normas e melhores praticas do setor (OES8) tem como interessada a ANAC. A aviagdo
civil é uma atividade de carater internacional e o seu desenvolvimento requer integragdo e confianga reciproca entre os paises. Umas das caracteristicas do setor
¢é o elevado grau de padronizagdo internacional de suas normas e procedimentos. Dessa forma, ¢ importante que a ANAC seja capaz de priorizar e concentrar seus
esfor¢os nas discussdes de temas relevantes para a aviagdo civil brasileira, mantendo-se atualizada sobre as melhores praticas e influenciando as decisdes
internacionais por meio da participagdo ativa em grupos, foruns e painéis tematicos sobre o setor. Este objetivo estd intrinsicamente correlacionado com
o problema regulatorio 1 que utiliza as préticas definidas no Grupo de Trabalho de Harmonizagdo (Powerplant Installation Harmonization Working Group -
PPIHWG) parte do Comité de Assessoramento em Desenvolvimento Regulatorio em Aviagao (Aviation Rulemaking Advisory Committee - ARAC) promovido pela
FAA na década de 90 e encerrado no inicio dos anos 2000. Espera-se que haja melhora no prazo de processamento de solicitagdes com adequagdo de emissdes de
desvios a regra que reflete o indice de participagdo em foruns internacionais.

3.5.8. Simplificar e desburocratizar os processos organizacionais com énfase na melhoria da prestagdo de servigos (OE9), tem como interessada a
ANAC. O aprimoramento continuo da prestagdo de servigos internos e externos, por meio da integragdo, desburocratizagdo, simplificagdo, inovagdo e
automatizagdo dos seus processos organizacionais deve ser um proposito permanente da Agéncia. Ademais, ao promover a transformacdo dos seus processos, a
Ageéncia deve orientar a qualidade dos seus servigos de acordo com as expectativas dos usuarios, bem como aperfeigoar a disponibilidade das informagdes sobre os
servigos e sua rastreabilidade ao regulado e a sociedade. Este objetivo esta correlacionado aos problemas regulatorios 1, 3 e 4 que tratam de incorporagdo de
entendimentos consolidados ao texto do regulamento reduzindo a necessidade de emissdo de desvios a regra. Espera-se que haja melhora na qualidade da regra que
aumenta o indice geral de satisfagdo com servigos prestados.

3.5.9. Em resumo, o processo de atualizagdo do RBAC visa aprimorar a aprovago de projetos por meio da aplicagdo das normas e praticas recomendadas
de certificagdo de tipo mais atuais, aumentar a harmonizagdo internacional igualando os requisitos brasileiros as praticas internacionais, garantir a
proporcionalidade nos atos praticados pela ANAC por adogdo de normas atuais ¢ harmonizadas, simplificar o trabalho para os fabricantes e para a ANAC, pois o
trabalho das demais autoridades na verificagdo do cumprimento dos requisitos de produtos importados podera ser aproveitado. Isto também valera para os produtos
com certificagdo primaria pela ANAC e validados pelas autoridades aeronauticas estrangeiras. O aproveitamento do trabalho das demais autoridades também
reduzird os custos para os requerentes. Aumentar o nivel de seguranca de voo e reduzir o custo administrativo pela adogdo de requisitos de certificac@o ja em uso
nos demais paises como qual o Brasil possui afinidade e atualizar o RBAC de certificagdo de produtos aeronauticos pela adogdo de diferengas no apéndice A-I do
RBAC para que este possua maior aderéncia com outras autoridades aumentando a eficiéncia do processo de certificagdo de produtos aeronauticos.

3.6. Abordagem dos riscos envolvidos no contexto do problema regulatério

3.6.1. Em termos de seguranga de voo (safety e security) os problemas 2 ¢ 5 possuem elevada complexidade que foram devidamente tratadas pela FAA nas
Final Rules n° FAA-2018-0653 (SEI 10640001) e FAA-2022-0772 (SEI 10640005) as quais a ANAC tomou conhecimento.

3.6.2. Constata-se que os problemas 1, 3 e 4 ja apresentam avangado desenvolvimento do estudo regulatorio, conforme Powerplant Installation

Harmonization Working Group - PPIHWG da FAA, Notice of Proposed Amendment - NPA n°2015-11 da EASA e Final Rules FAA n° FAA-2022-1355 (SEI
10640002 e 10640003) e FAA-2019-0343 (SEI 10640004) e os riscos do problema sdo concorrentes entre desarmonizagdo internacional, custos internos e custos
ao mercado.

3.6.3. Logo, para a presente Analise de Impacto Regulatorio, entendeu-se como suficiente classifica-la em Nivel I, acrescentando opcionalmente os
elementos de Mapeamento da Experiéncia Internacional (Benchmarking) e da Abordagem dos Riscos relativo as Estratégias de Implementagdo que sdo elementos
obrigatorios a AIR de Nivel II, uma vez que a regulagdo em questdo ¢ fortemente harmonizada com a FAA e, além disso, o modelo EASA tem sido referéncia para
discussdo de novas alternativas. Assim, optou-se por abordar a experiéncia internacional de maneira simplificada, por comparago entre o regulamento dos E.U.A.,
que corresponde ao /4 CFR Part 25 da FAA, e ao correspondente CS-25, da EASA.

4. IDENTIFICACAO E IDEACAO DE OPCOES DE ACAO

4.1. Mapeamento da experiéncia internacional

4.1.1. A ICAO traz, no Volume 1 de seu Anexo 8, requisitos técnicos para a certificacdo de aeronaves e de motores aeronauticos.

4.1.2. O regulamento /4 CFR Part 25, da FAA, assim como o CS-25 da EASA, possuem diferengas devidamente reconhecidas para com as provisdes

existentes no Volume 1 do Anexo 8 da ICAO.

4.1.3. A EASA, em seu CS-25, ndo possui diferencas significativas com a regulamentagdo da FAA, entretanto ja incorporaram padrdes de
aeronavegabilidade resultado do grupo de trabalho ARAC Powerplant Installation Harmonization Working Group — Task 14 (FCHWG) da FAA que concluiu os



seus trabalhos em 2000.

4.14. A FAA emitiu as emendas 147, 149, e 150 tratando de temas inerentes a proporcionalidade dos requisitos, seguranga de voo e seguranga contra atos
de interferéncia ilicita. Constata-se que a EASA ainda ndo emitiu emenda tratando dos referidos temas.

4.1.5. A emenda 148 emitida pela FAA trata de corregdes textuais de menor impacto e constata-se que a EASA ainda ndo atualizou o respectivo CS-25
para incorporar tais corregoes.

4.1.6. Cabe acrescentar que a ANAC possui sistematica semelhante 8 FAA quando executa procedimentos de certificagdo de aeronaves e demais produtos
aeronauticos. Embora ndo haja diferenga técnica significativa dos regulamentos FAA para com as normas EASA, ha diferenga de forma entre os Part Norte
Americanos e os Certification Standards europeus. Logo a adogdo de outra sistematica poderia violar o disposto no art. 1° da Resolugdo ANAC n°30/2008 que
define o RBAC como norma geral e abstrata, semelhante aos Parts da FAA.

4.1.7. O Brasil ¢ membro da Comision Latinoamericana de Aviacion Civil (CLAC) e do Sistema Regional de Vigilancia da Seguranga Operacional
(SRVSOP) que elabora o Reglamento Aerondutico Latinoamericano - LAR. Em linhas gerais, o LAR - 25 ¢ emendado automaticamente em conformidade com o
14 CFR Part 25 da FAA.

4.2. Descricio das opcdes de acdo consideradas, incluindo a opcio de '""néio acéio" e as possiveis combinagdes de op¢des

4.2.1. Alternativa 0 - status-quo, ou "ndo agdo": Manter o RBAC 25 em sua emenda atual mantendo o status-quo.

422. Alternativa 1: Emendar o RBAC 25 em decorréncia de diferengas pontuais entre o previsto na emenda 146 do 14 CFR Part 25 ¢ o CS-25 emenda
18, além de emendar o RBAC 25 em concordancia com as emendas 147, 148, 149 ¢ 150 do Part 25 da FAA.

4.3. Sintese das op¢des nio consideradas e da motivacio utilizada

43.1. Naio se vislumbrou outra alternativa, pois 0o RBAC 25 sempre adotou a incorporagdo dos requisitos do /4 CFR Part 25 e atualmente consta com a

Lista de Diferengas no Apéndice A-I para aumentar a proporcionalidade e qualidade da regra. A mudanca de sistematica exigiria ampla discussao.

43.2. Nao se identificou opgdes viaveis de serem adotadas além das levantadas na ideag@o por possuirem diferencas significativas quando comparadas aos
RBAC:s. Por exemplo, a autoridade japonesa (Japan Civil Aviation Bureau - JCAB) certifica o projeto e produgdo de aeronaves e demais produtos aeronauticos
através das Circulares para Seguranga de Aeronaves (Circulars for Aircraft Safety - CAS) que possuem prescrigdes gerais ndo especificas para cada tipo de
aeronave para a qual se busca a certificagdo. A autoridade chinesa (Civil Aviation Administration of China - CAAC) certifica o projeto e produgdo de acronaves e
demais produtos aeronauticos conforme os Regulamentos de Aviagdo Civil da China (China Civil Aviation Regulation - CCAR) que seguem a mesma forma dos
respectivos Part da FAA, porém ndo incorporam todas as emendas emitidas para o Part 25 pela FAA. Soma-se a dificuldade com o idioma utilizado sendo que,
embora as autoridades traduzam o texto para o inglés, persiste o entendimento que o teor do idioma original é o valido.

4.4. Abordagem dos efeitos esperados das opgdes de aciio sobre os riscos mapeados no contexto e dos riscos das proprias opc¢des
44.1. Naio se constatou a presenca de riscos de insucesso para a opgdo selecionada conforme praticas ja em uso e definidas nos Final Rule da FAA:
44.1.1. Para o problema 1, 3 e 4 estima-se redug¢do nos custos administrativos de certificagdo tanto para o mercado quanto a ANAC. Isto acarretaria

pequena redugdo na carga administrativa e ampla aceitabilidade dos interessados com baixo risco de insucesso;

44.1.2. Para o problema 2 estima-se uma melhora nos indices de seguranga de voo (safety) com baixo custo de implementagdo por parte dos fabricantes de
avides com sistemas flybywire no comando de leme. Isto acarretaria em redugdo de acidentes e incidentes aeronauticos e ampla aceitabilidade dos interessados
com baixo risco de insucesso; €

44.1.3. Para o problema 5 estima-se para o mercado internacional o aumento da seguranga contra atos de interferéncia ilicita (security) com baixo custo de
implementacdo por parte dos fabricantes de avides que serdo operados em determinados territorios. Isto acarretaria aumento da seguranga com pequena redugio na
carga administrativa e ampla aceitabilidade dos interessados com baixo risco de insucesso. Para aeronaves com operagdo doméstica o problema 5 ndo traz
impactos, pois a solug@o proposta € correlacionada a previsdo na regulamentagdo operacional.

442. De maneira geral ¢ esperada uma queda nos custos administrativos do processo e certificagdo ¢ uma melhora na seguranca de voo (safety) com um
baixo custo de implementagdo. No caso da seguranga contra atos de interferéncia ilicita (security), o modal de transporte internacional ¢ beneficiado com medidas
adicionais de contenc¢do de danos a um custo relativamente baixo para os fabricantes de avides da categoria transporte.

5. ANALISE DE IMPACTOS E COMPARACAO DAS OPCOES

5.1. Descricio da estrutura de analise

5.1.1. Utilizou-se de uma analise qualitativa de vantagens e desvantagens em termos da harmonizagao internacional, seguranca de voo (safety e security) e
do custo de certificagdo. Uma analise quantitativa demandaria ampla discussdo que estdo além do proposito desta analise de impactos.

5.1.2. Foram analisadas qualitativamente os beneficios e os custos entre o status-quo ¢ a harmonizagio dos regulamentos nacionais em conformidade com
arespectiva Part do Title 14 do CFR dos E.U.A. desenvolvido pela FAA, assim como o CS da EASA.

5.1.3. Esta AIR contempla uma analise global da proposta, uma vez que as analises detalhadas entre o status quo e alteragdes propostas consta nos FAA

Final Rules - FAA-2018-0653 (SEI 10640001), FAA Final Rule n® FAA-2022—1355 (SEI 10640002 e corre¢do 10640003), FAA Final Rule n® FAA-2019-0343
(SEI 10640004) e FAA Final Rule n® FAA-2022-0772 (SEI 10640005) e na tabela comparativa SEI 10640018.

5.2. Identificacdo dos impactos positivos e negativos das op¢des de acio, incluindo a op¢io de "néo agfo" e sua tendéncia de evolugio

5.2.1. Harmonizagao Internacional.

5.2.1.1. Se fosse escolhida a "Opgao 0 - status-quo" de manter os regulamentos na versdo atual, os fabricantes continuariam tendo que cumprir requisitos
diferentes para a certificacdo de aeronavegabilidade em paises diferentes.

5.2.1.2. Se fosse escolhida a "Opgédo 1" de atualizar o RBAC 25 e emenda-lo conforme emendas da FAA, traria maior proporcionalidade ao regulamento e
reduziria o custo administrativo pela reduc@o do nivel de burocracia necessaria ao processamento de desvios.

5.2.1.3. Tanto o Part 25 da FAA quanto o CS-25 da EASA nio geram nem ensejam novas diferencas aos anexos da ICAO e ndo se vislumbra nenhum
impacto na resposta as PQs (Protocol Questions) como resultado da alteragdo proposta.

5.2.2. Constata-se que as alteragdes ndo afetam nem prejudicam procedimentos e acordos de aeronavegabilidade entre FAA, EASA e ANAC. Ademais,
simplifica a validacao e certificagdo de projetos de tipo.

5.2.3. Custos de Certificagdo e Benchmarking.

5.2.3.1. A ANAC ao longo dos anos desenvolveu uma quantidade consideravel de procedimentos de aceitagdo de produtos e de entendimentos mutuos com

a FAA. Quando o tema € importacdo e exportagdo de produtos aeronduticos o Brasil possui consideravel afinidade econdmica tanto com os Estados Unidos da
América quanto com a Europa. Tanto a ado¢do das emendas da FAA quanto a inclusdo de diferengas alinhadas com a EASA privilegiam o comércio internacional
de produtos aeronauticos ao diminuir a emissao de desvios.

523.2. Para a "Opgao 0 - status-quo" a ANAC e os fabricantes de avides deveriam arcar com custos administrativos adicionais ao processar desvios.
52.33. Para a "Opgao 1" ndo se constata impacto econdmico desfavoravel junto aos fabricantes de avides de transporte, pois caso estes desejem exportar
produtos com novo projeto de tipo deverdo atender as regras de forma compulsoria.

5.2.4. Seguranga de Voo (Safety e Security).

524.1. Para a "Opgao 0 - status-quo" a ANAC e os fabricantes de avides estariam sujeitos as consequéncias decorrentes de acidentes e incidentes.

52.4.2. Para a "Opgao 1" a ANAC e os fabricantes de avides mitigam os riscos de ocorréncias catastroficas. Os custos envolvidos nas solugdes sdo de baixo

impacto quando comparados com as consequéncias dos eventos.



5.2.5. Em resumo, a opgao de atualizar a lista de diferengas do RBAC 25 conforme diferengas identificadas com o CS-25, facilitara a certificagdo de tipo
em paises diferentes (além de incrementar a harmonizagdo) para os fabricantes sem alterar a seguranca de voo. Uma vez que os produtos afetados sdo
normalmente usados também no mercado europeu, no qual eles ja t€ém que cumprir com 0s mesmos critérios propostos por essa opgao, entende-se que ela nido
gerara nenhum custo adicional. A op¢do de emendar o RBAC 25 conforme as emendas do /4 CFR Part 25 (incluindo a adogdo do texto original em inglés),
incrementa a seguranga de voo e a harmonizagdo internacional (incluindo a proporcionalidade do requisito) uma vez que o Brasil possui grande afinidade no
comércio de aeronaves e demais produtos aeronauticos com os E.U.A.

5.3. Comparacio das opcdes de acordo com a metodologia descrita
53.1. Se fosse mantido o RBAC 25 em sua emenda atual, o problema regulatdrio ndo seria resolvido.
53.2. A alternativa escolhida de complementar o RBAC 25 com diferengas pontuais ¢ de emendar o RBAC conforme emendas emitidas ao 14 CFR Part

25 possibilita aos fabricantes cumprirem os mesmos requisitos na certificagdo de tipo brasileira, dos E.U.A. e europeia e as aeronaves certificadas no Brasil
seguirdo as recomendagdes da ICAO.

5.3.3. Uma vez que os produtos afetados sdo normalmente usados também no mercado europeu e norte americano, no qual eles ja tém que cumprir com os
mesmos critérios propostos por este ato, entende-se que ele ndo gerara custo adicional significativo.

53.4. Como beneficios, o processo de certificagdo de avides serd padronizado e melhorado e o trabalho dos requerentes e da ANAC na certificagdo e
validagdo de Certificados de Tipo sera menor.

5.3.5. A tabela 3 a seguir apresenta as qualificadoras das emendas. Listou-se os pontos positivos e negativos de cada diferenca proposta em comparagao
com a manutengao do status-quo.

Tabela 3- Comparativo de pontos positivos e negativos de cada proposta.

Emenda 147 Pontos positivos em relagdo ao status-quo Pontos negativos em relagdo ao status-quo

- Eleva a seguranca de voo . <
25353 - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA - Custo de certificagdo.
Lista de Pont iti laca tat Pont ti laca tat
Diferencas ontos positivos em relagdo ao status-quo ontos negativos em relagdo ao status-quo

- Eleva a harmonizagdo entre ANAC, FAA e EASA; e - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacdo adicional, a EAS/
25.1155-1 . . .

- Mantem a seguranga de voo ao adequar a norma do projeto de tipo. respectivo CS-25.

- Eleva a harmonizagdo entre ANAC, FAA e EASA; e - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacao adicional, a EAS/
25.1193(e)-1 . . .

- Mantem a seguranga de voo ao adequar a norma do projeto de tipo. respectivo CS-25.
Emenda 148 Pontos positivos em relagéo ao status-quo Pontos negativos em relagdo ao status-quo
25.471(b)(2) - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacao adicional.
25.525(b) - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacao adicional.
25.535(d) - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacdo adicional.
25.571 - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigagdo adicional.
(21?1)9 03(@)3)(i) e - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacao adicional.
25.1517(b) - Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacdo adicional.
Emenda 149 Pontos positivos em relagdo ao status-quo Pontos negativos em relagdo ao status-quo

- Eleva a harmonizagdo entre ANAC e FAA.
25.365(g)(1) e (2) | - Eleva a qualidade do regulamento ao adequar a proporcionalidade da norma. - Nao ha, ndo gera custo nem obrigacdo adicional.

- Mantem a seguranga de voo ao adequar a norma do projeto de tipo.
Emenda 150 Pontos positivos em relagéo ao status-quo Pontos negativos em relagdo ao status-quo

- Eleva a seguranca contra atos de interferéncia ilicita ao adequar a norma do projeto de tipo; e . <
25.795(@)(4) - Eleva a harmonizagédo entre ANAC e FAA. - Custo de certificagao.

53.5.1. Para o correto entendimento da tabela 3, depreende-se que:
a) harmonizagio significa adequada correspondéncia entre as normas e entendimentos mutuos de autoridades diferentes;

b) seguranga de voo significa mitigagdo de riscos frente a casos concretos identificados por autoridade estrangeira, ndo se relacionando a casos
de eventos catastroficos ocorridos no Brasil;

c) seguranga contra atos de interferéncia ilicita significa mitigacdo de vulnerabilidades identificados por autoridade estrangeira, ndo se
relacionando a casos de eventos catastroficos ocorridos no Brasil; e

d) custo ou obrigacdo significa estimativa de gasto dos regulados estrangeiros produzidos pela emenda. Néo se relaciona a levantamento de gasto
gerado para fabricante no Brasil por decisio da ANAC, pois estes devem atender de forma compulséria a normas estrangeiras em caso de
exportac¢ao de produtos com novo projeto de tipo.

5.4. Identificacdo da a¢do ou combinacido de acdes considerada mais adequada ao contexto pela equipe

54.1. Com base na comparagdo feita na se¢do anterior o estudo realizado permitiu a recomendagdo da alternativa de emendar o RBAC 25, em
concordancia com as emendas acima identificadas do /4 CFR Part 25 da autoridade de aviagdo dos E.U.A. e incorporacgéo de diferencas conforme o CS-25 da
EASA. Assim, sera permitida maior harmonizagio dos regulamentos de certificagdo da ANAC com as principais autoridades de aviagdo civil do mundo e elevagdo
da seguranga pela moderniza¢do dos requisitos. Consequentemente, o custo administrativo da ANAC e dos regulados sera afetado positivamente, pois parte do
trabalho de certificagdo sera reaproveitado quando da validag@o do projeto em diferentes paises.

5.4.2. Com base nas melhores praticas regulatorias propde-se a deliberagdo da Diretoria para adogdo do texto original em inglés do regulamento da FAA.
Segundo o art. 8°, X da Instru¢do Normativa n° 15, de 20 de novembro de 2008, “para facilitar as relagdes com organizagdes estrangeiras e, quando necessario, o
RBAC podera ser emitido em lingua portuguesa e em lingua inglesa, formatado em duas colunas, a da direita em portugués e da esquerda em inglés, sendo o texto
em portugués o texto oficial”. Nos mesmos moldes, a Resolu¢do ANAC n° 30, de 21 de maio de 2008, em seu art. 5°, define que “Quando necessario, o RBAC
podera ser emitido em lingua portuguesa e em lingua inglesa”. Entretanto, conforme deliberagdo da Diretoria pelo Voto n° 5543223, parte dos autos do processo
n° 00058.015415/2020-74, ndo ha ganhos em se traduzir o referido regulamento para o portugués, pois foi constatado que a necessidade de traduc¢do gera
ineficiéncia afetando a harmonizag¢do e melhoria continua da seguranga da aviagdo civil. Dessa forma, propde-se a adog¢do do original em inglés do
correspondente /4 CFR. Cabendo, apos julgamento e analise técnica, a edi¢ao de diferengas no Apéndice A-I no idioma inglés para fins de clareza.

5.4.3. Diretrizes para a Qualidade Regulatoéria.

54.3.1. Foi também analisada a aderéncia do processo as Diretrizes para Qualidade Regulatoria aprovada pela Portaria n® 3.092, de 6 de setembro de 2017,
publicada no Diario Oficial da Unido de 13 de outubro de 2017, Segédo 1, pagina 91.

54.3.2. Neste sentido foi inicialmente avaliada a aplicabilidade do assunto em tela as dimensdes e suas respectivas diretrizes conforme apresentado na
tabela abaixo.

Dimensio: Diretriz

Ambiente Regulatorio: A ANAC deve desenvolver um ambiente regulatorio estavel e sustentavel.

Regulagdo Técnica: A ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatério com base no risco associado as operagdes ¢ orientado ao desempenho esperado dos entes regulados.

Regulagdo Econdmica: A ANAC deve modelar seu arcabougo econdmico-regulatorio para promover a concorréncia, a fim de ampliar a oferta de servigos do setor.




Regulamentagio: A ANAC deve realizar a adequada intervengdo regulatoria quando necesséaria, mantendo sua estrutura normativa compreensivel e atualizada.

Planejamento da Fiscalizagdo: A ANAC deve planejar suas agdes de fiscalizagdo de forma coordenada, priorizando as atividades que possuam maior exposigao ao risco e que configt

assimetria de informagdo as pessoas impactadas pelas operagdes.

Execucdo da Fiscalizagdo: A ANAC deve direcionar seus esfor¢os para que suas agdes de fiscalizagdo induzam os entes regulados a apresentarem o desempenho adequado.

5.4.3.3. Para cada uma das dimensdes consideradas relacionadas, foi avaliada a aderéncia a cada um dos objetivos especificos e estratégias estabelecidas

pela ANAC.

Ambiente Regulatorio

Objetivos Especificos

Promover um ambiente regulatorio que possibilite a seguranca juridica para a
construgdo de planos de negocio dos diversos segmentos do setor de transporte aéreo | OK
brasileiro.

A ANAC tem adotado de maneira sistematica ja ha alguns anos normas de
certificagdo de produtos aeronduticos equivalentes as suas correspondentes
publicadas pela FAA. A EASA, apo6s discussdo mutua com outras autoridades,
adotou requisitos em avangado que estdo sendo incorporados neste RBAC por
diferencas garantindo a devida proporcionalidade da norma.

Estabelecer um modelo regulatorio que permita a sustentabilidade das bases

O modelo regulatorio de padronizagdo das normas de certificagdo brasileiras com

gerado a sociedade, ao comportamento historico do segmento e a condi¢do econdmica
do ente regulado.

A . > OK . . s . L
econdmicas, sociais ¢ ambientais do setor. as norte-americanas e europeias contribui para o atendimento deste objetivo.
Estratégias
Manter o Planejamento Estratégico atualizado e condizente com a maturidade N/A Assunto desenvolvido ndo tem relagdo ou qualquer impacto no Planejamento
institucional da Agéncia. Estratégico da agéncia.

Desenvolver mecanism lanejamento em t ti tivi regulatori - - . - o

CSENVOIVEr MEcansmos depla cjamento & odos os tipos de atividade regulatoria O modelo regulatorio de padronizagdo das normas de certificagdo brasileiras com
que estimulem o adequado e consciente comportamento dos entes regulados do setor, a . . . o <

< . L X N/A | as norte-americanas e europeias proporciona previsibilidade das agdes da ANAC e
fim de promover a seguranca das operagdes ¢ a qualidade do servigo prestado a . ~ X ~ .
R estimula adequacdo dos regulados as alteragdes promovidas.
sociedade.
Adotar mecanismos mais eficientes de participagdo social e de divulgacao das agdes Apesar do desenvolvimento deste normativo néo estar diretamente alinhado com
planejadas em todos os tipos de atividade regulatoria, de modo a zelar pelo interesse N/A | €52 estratégia, o proprio modelo regulatério adotado pela ANAC para a
publico e a criar um ambiente regulatorio previsivel, capaz de proporcionar maior certificagdo de produtos aeronauticos garante grande previsibilidade e seguranca
seguranga as decisdes regulatorias da Agéncia e as agdes do mercado. sobre as decisdes regulatorias neste setor.
Estabelecer instrumentos de agdo regulatoria que sejam coerentes com o grau de
intervencdo necessaria, que nao gerem empecilhos a evolugao tecnoldgica do setor e - N . N ~ Y
va 12, 4 o ger P . ¢ 0108 OK | A adogdo desta emenda ndo gera empecilhos a evolugao tecnologica do setor.

que, respeitados os limites aceitaveis de risco, considerem as peculiaridades dos
diversos entes regulados e minimizem as distor¢des concorrenciais.
Garantir que a modelagem de intervengdo nos diferentes tipos de atividade regulatoria,
aplicados aos diversos segmentos do setor, sejam proporcionais a exposi¢ao do risco oK O modelo de intervengao adotado ¢ compativel com o historico do setor, praticas

internacionais e com os riscos associados.

Estabelecer um arcabougo regulatorio, composto de regulamentagdes e orientagdes aos
entes regulados, atualizado e claro, que contemple os Tratados Internacionais
reconhecidos pelo Estado Brasileiro, com o propdsito de garantir a integragdo do OK
sistema de aviagdo civil brasileiro ao sistema internacional, sempre considerando a
adequada e plausivel aplicabilidade na conjuntura nacional.

A proposta em tela aumenta padronizacdo com regulamentacdo norte-americana,
europeia e internacional. Ver mais em “regulagdo técnica”.

Instituir um modelo de vigilancia continuada, compreendendo as atividades de
auditorias e inspegdes remotas e presenciais, que efetivamente promovam a niveis

O regulamento estabelece apenas os requisitos de aeronavegabilidade para

comprometimento com a solugdo das suas deficiéncias.

s A . . ~ N/A . - : T .
aceitaveis a condi¢do de seguranga e que estimulem a qualidade na prestagdo do certificagdo de tipo de avides categoria transporte.
servico a sociedade.
Aplicar devidamente medidas de natureza preventiva, sancionatoria e cautelar que . o
. < . . | O regulamento estabelece apenas os requisitos de acronavegabilidade para
visem manter a seguranca das operagdes e a qualidade do servigo prestado a N/A . - . i~ .
. certificagdo de tipo de avides categoria transporte.
sociedade.
Realizar o acompanhamento e orientacdo aos entes regulados que demonstrarem N/A O regulamento estabelece apenas os requisitos de acronavegabilidade para

certificagdo de tipo de avides categoria transporte.

Regulacdo Técnica

Objetivos Especificos

Proteger a sociedade dos efeitos adversos de circunstancias cujos riscos ela ndo dispde de
meios para avaliar.

Processo de certificagdo de tipo garante a mitigagdo de riscos associados ao
OK | projeto de avides categoria transporte os quais ndo podem ser avaliados pela
sociedade.

Promover o servigo adequado a sociedade, por meio de a¢des regulatdrias que estimulem o
constante aprimoramento técnico dos entes regulados.

A proposta em tela ndo tem relagdo com o desenvolvimento tecnolégico do

N/A
setor.

Estratégias

Estabelecer requisitos com padrao de desempenho esperado, devendo ser possivel a sua
mensuragao e comprovagdo por parte do ente regulado e pela fiscalizagdo da Agéncia.

Os requisitos propostos estéio alinhados com padrdes internacionais os quais
OK | possuem meios de cumprimento estabelecidos para permitir sua

realidade do sistema brasileiro e, quando necessario, propondo modificagdes e atualizagdes
aos padrdes internacionais.

comprovagao.
Ao estabelecer os requisitos técnicos, promover meios de incentivo a inovagdo e evitar que N/A A proposta em tela ndo tem relagdo com o desenvolvimento tecnologico do
constituam obstaculo ao desenvolvimento do setor ou que causem entraves a concorréncia. setor.
Estabelecer meios de avaliagdo dos riscos operacionais, com a utilizagdo dos dados e . - . . o
. N X L, SOTIE R . O modelo de intervengao adotado ¢ compativel com o historico do setor,
informagdes disponiveis, para a modelagem da regulagdo técnica de maneira proporcional | N/A| —, . " . Lo . .
L . praticas internacionais e com os riscos associados.
ao risco identificado e para o monitoramento do desempenho dos entes regulados.
Desenvolver mecanismos para o reconhecimento dos processos de certificago realizados N N . . e
. . . PO A padronizagdo com a regulamentag@io norte-americana e europeia facilita o
por autoridades reguladoras estrangeiras, a fim de evitar exigéncias redundantes aos entes OK . . . ~
reconhecimento mutuo em processos de certificagéo.
regulados.
Harmonizar os requisitos exigidos no Brasil aos especificados nos Anexos da Convengao de Dentre as autoridades de aviagéo civil que o Brasil possui afinidade por ser
Aviagdo Civil Internacional, adotando ou adaptando normas e praticas internacionais a N/A membro da ICAO, as que se destacam sdo a Federal Aviation Administration

(FAA) dos Estados Unidos da América e a European Union Aviation Safety
Agency (EASA)..

Promover um ambiente colaborativo com os entes regulados que possibilite o
aprimoramento continuo do sistema de aviagdo, incentive condutas conscientes de
observancia aos requisitos ¢ desenvolva a cultura de seguranca.

A proposta aumenta a harmonizagdo dos requisitos brasileiros com normas
N/A | estrangeiras sendo que o contetido destas ¢ de notorio saber dos interessados,
ou seja, fabricantes de aeronaves.

Regulamentagdo

Objetivos Especificos

Garantir que os custos associados a intervengdo regulatoria sejam justificaveis perante os
beneficios gerados.

A proposta em tela reduz o custo administrativo dos processos de

OK . - L
certificag@o sem gerar custos adicionais para os regulados.

Promover a continua melhoria da a¢do regulatoria da Agéncia, por meio da avaliagdo da
efetividade das intervengdes realizadas.

GCPP informara a GTNI sobre qualquer problema relacionado a adogéo
OK | da emenda em tela observada eventualmente durante processos de
certificag@o de tipo de avides categoria transporte.

Estratégias

Aplicar técnicas de avaliagdo do impacto regulatorio desde os estagios iniciais do processo de
formulagdo de novas propostas de regulamentagdo, com o levantamento de alternativas e a

N/A | A avaliagdo principal tem como objetivo demonstrar qual regulamentagio
seria mais adequada a atual incorporagdo por emenda.




analise dos beneficios previstos versus os custos decorrentes da proposta para a sociedade, para
os entes regulados e para o Poder Publico.

Considerar, além da propria regulamentagéo, outros mecanismos regulatorios que se
demonstrem mais eficientes para promover o adequado e consciente comportamento dos entes OK
regulados.

O modelo de intervengado adotado é compativel com o historico do setor,
praticas internacionais e com os riscos associados.

Estimular os agentes econdmicos do setor a estruturar e apresentar dados que permitam a A proposta ¢ decorrente de introdugdo de diferengas com a

qualificada avaliagdo de impacto em todas as etapas do desenvolvimento normativo: na OK regulamentagdo norte-americana que por sua vez harmoniza aqueles
identificag@o dos problemas e das possiveis solu¢des, nas discussdes das alternativas regulatorias requisitos com os europeus. Além disso, a audiéncia publica representara
que podem ser consideradas e na elaboragdo da proposta de regulamentago. uma nova oportunidade para a apresentacdo deste tipo de dados.

Permitir que os agentes econdmicos que possam ter seus direitos ou interesses afetados por

~ - O Proposta de realizacdo de audiéncia publica. Destaca-se ainda que os
proposta de regulamentagdo tenham acesso a informagdes basicas que contemplem, ao menos,

principais fabricantes brasileiros também monitoram e participam das

os devidos esclarecimentos, motivagdes, referéncias utilizadas nos estudos, alternativas OK |7 .70 . . ~

. . . . [ N iniciativas norte-americanas e europeias na regulamentagéo de produtos
consideradas e impactos esperados, bem como meios adequados para a sua manifestagdo junto a o

aeronauticos.

ANAC.
Respeitar os principios da transparéncia e da ampla participagdo no processo normativo, a fim de
garantir a manifestacdo das necessidades legitimas dos interessados e das partes afetadas pela OK | Proposta em tela sera submetida a consulta publica.
regulamentagao.

Garantir a participagdo das Unidades Organizacionais da Agéncia responsaveis pelas atividades

de certificacdo, outorga e fiscalizagdo no processo de elaboragdo de proposta de regulamentacao. OK | Assunto coordenado com a GCPP/SAR

Assegurar meios para que a regulamentagdo proposta seja compreensivel e clara e para que as A adogdo apenas no idioma original (em inglés) reduz a possibilidade de
partes interessadas possam facilmente compreender seus direitos e obrigagdes, garantindo, OK | interpretagdes equivocadas que poderiam ser ocasionadas pela tradugéo
inclusive, a padronizagdo e uniformizagdo de termos, conceitos e definigdes. do texto.

Promover a coeréncia entre os regulamentos da ANAC, os normativos dos demais entes e 6rgdos

. L X . A X . OK | A proposta em tela é coerente com regulamentagdo nacional.
publicos e a legislagdo nacional, evitando a redundancia ou o conflito normativo.

Garantir que a regulamentag@o proposta possua requisitos que permitam o estabelecimento de N/A O regulamento estabelece apenas os requisitos de aeronavegabilidade
elementos objetivos para a padronizagdo e rastreabilidade da fiscalizagdo exercida pela Agéncia. para certificac@o de tipo de avides categoria transporte.

GCPP informara a GTNI sobre qualquer problema relacionado a adogéo
OK | da emenda em tela observada eventualmente durante processos de
certificacdo de tipo de avides categoria transporte.

Estabelecer mecanismos para monitorar continuamente a eficicia da regulamentagio, definindo
métricas que permitam a sua avaliagdo ex ante e ex post.

5.4.4. Dos atos que devam ser revogados/alterados para implementagio da opgao proposta.

54.4.1. Entendemos que ndo ¢ necessario revogar a Resolugdo n° 674, de 25 de abril de 2022, que aprovou a emenda n° 146 ao RBAC 25, pois estamos
propondo apenas emendas, € ndo a publicagdo de um novo regulamento substituindo completamente o antigo.

54.5. Alinhamento com Anexos da ICAO e documentos relacionados.

5.4.5.1. Conforme consta nos Final Rules da FAA, ndo foram identificadas diferengas quanto ao alinhamento aos Anexos da ICAO (CC/EFOD) e as
respostas e evidéncias das Protocol Questions (self-assessment) das auditorias dos programas USOAP-CMA ou USAP-CMA.

5.5. Abordagem dos riscos envolvidos no processo de analise e comparag¢ao de impactos

5.5.1. A secdo 4.4 do relatorio apresenta os riscos esperados para a solugdo proposta.

5.5.2. Naio se constata a ocorréncia de riscos de insucesso elevados nem moderados.

5.5.3. Ao harmonizar o RBAC 25 conforme as emendas 147 a 150 do /4 CFR Part 25 ndo se constata nenhum risco de ndo atingir os objetivos propostos
na seg¢do 3.5.

5.5.4. Ao ampliar a lista de diferengas do RBAC 25 conforme emenda 18 do CS-25 ndo se constata nenhum risco de ndo atingir os objetivos propostos na
secdo 3.5.

5.5.5. Ao deliberar que o RBAC 25 adote o texto original em inglés das 147 a 150 do /4 CFR Part 25 ndo se constata nenhum risco de ndo atingir os
objetivos propostos na se¢do 3.5.

6. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO

6.1. Descriciio das principais estratégias do plano de implementagio, fiscalizacio e monitoramento (agdes, responsaveis e estimativa inicial de
prazos)

6.1.1. Para implementar a op¢do sugerida, ndo se identificou a necessidade de realizacdo de treinamentos adicionais. Também nao se identificou a
necessidade de elaboragéo de material orientativo por parte da ANAC.

6.1.2. Apos a alteragdo, durante os futuros processos de certificac@o de tipo, os requerentes demonstrardo cumprimento e a ANAC avaliara a aderéncia aos
requisitos afetados pelas novas emendas.

6.2. Abordagem dos riscos relativos as estratégias de implementacio, fiscaliza¢cio e monitoramento

6.2.1. Nao se vislumbrou riscos para a implementagdo, pois ndo se identifica a necessidade de treinamentos nem de material orientativo, ademais os
normativos tratam apenas de certificagdo de produtos aeronduticos ndo abrangendo atividade de fiscalizagdo.

7. CONCLUSAO

7.1. Com base na exposi¢do técnica, esta Geréncia Técnica entende que a presente proposta de emenda 147, 148, 149 e 150 ao RBAC 25 atende ao

interesse publico e contribuira para o desenvolvimento da aviagao civil, pois representa harmonizagdes dos requisitos de aeronavegabilidade para avides categoria
transporte com os regulamentos dos E.U.A. e europeu, resultando em aumento ou manuten¢do do nivel de seguranga, reduzindo o custo administrativo aos
fabricantes quando o projeto ¢ alvo de Certificag@o de Tipo tanto no Brasil quanto nos Estados Unidos e/ou na Europa.

7.2. Portanto, considera-se tecnicamente justificavel a apreciagdo da referida proposta, de forma a possibilitar uma atuagéo eficiente da ANAC.

Anexos
Nao Aplicéavel
Referéncias

FAA Final Rules - FAA-2018-0653 (SEI 10640001);

FAA Final Rule n® FAA-2022—-1355 (SEI 10640002 e corre¢do 10640003);
FAA Final Rule n°® FAA-2019-0343 (SEI 10640004); e

FAA Final Rule n°® FAA-2022-0772 (SEI 10640005).
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Sel’ o
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eletrénica

Documento assinado eletronicamente por Kleber Daniel Jesuino, Coordenador de Normas de Aeronavegabilidade - CNORMA, em 30/10/2024, as 20:03,
conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°, do Decreto n°® 10.543, de 13 de novembro de 2020.



http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2019-2022/2020/decreto/D10543.htm

A autenticidade deste documento pode ser conferida no site https://sei.anac.gov.br/sei/autenticidade, informando o codigo verificador 10640017 e o codigo CRC
i 33669BEF.
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