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CONTRIBUICAO N° 1 (23928)

Identificacao

Autor da Contribuicdo: AZUL LINHAS AEREAS | Documento: RBAC n° 135

BRASILEIRAS S.A. Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: 135.29
Categoria: Empresa Aérea Tipo de contribuicdo: NA

Contribuicao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Contribuicdo Anexa - Concordancia com os termos da RBAC.
Justificativa:

Contribuicdo Anexa - Concordancia com os termos da RBAC.

CONTRIBUICAO N° 2 (23939)

Identificacao

Autor da Contribuicao: Felipe Antdnio Silva Gongalves Documento: RBAC n° 135

Categoria: Aeronauta Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propée abordar: 135.29
Tipo de contribuicdo: NA

Contribuicao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Gostaria de sugerir uma alteragdo ou complementagdo do regulamento RBAC 91 subparte K 91.1053 (a)

“91.1053 Qualificagdes para piloto

(a) O administrador de programa somente pode utilizar uma pessoa e uma pessoa somente pode trabalhar como piloto em comando em operagdes do programa
transportando passageiros nas quais seja utilizado um avido a reagdo ou um avido possuindo uma configuragdo aprovada para passageiros, excluido qualquer assento
para tripulante, igual ou superior a 10 assentos, se essa pessoa possuir uma licenca de piloto de linha aérea na categoria aviao”

O item 91.1053 (a), exige que o PIC deve possuir carteira de PLA. Porém, um copiloto (mesmo habilitado PIC em aeronave tipo, single pilot, atuando como SIC,
muitas vezes como pilot flying) ndo conseguira acumular horas de voo para se tornar PLA e progredir a comandante no futuro pois horas de SIC em aeronaves tipo,
single pilot ndo acumulam para cumprir os requisitos minimos da carteira de PLA.

Essa impossibilidade faz com que os copilotos procurem outros empregos pois na forma atual do regulamento, nunca se tornardo comandantes voando pelo RBAC 91
subparte K. Se ndo procurarem outro emprego, ficardo a carreira toda como copilotos de aeronaves tipo, single pilot com milhares de horas como pilot flying sem
contabilizagdo de experiéncia.

Na aviag@o pelo RBAC 91 puro, um piloto habilitado em aeronave tipo single pilot, com menos que 1500 horas totais, pode voar como PIC mesmo sem os treinamentos
que sdo exigidos pelo RBAC 91 subparte K.

Na aviagdo pelo RBAC 135, um piloto habilitado em aeronave tipo single pilot, com menos que 1500 horas totais, ndo pode voar como PIC pois ndo possui carteira
de PLA, porém as horas como SIC contabilizam para carteira de PLA e 0 mesmo possui os mesmos treinamentos exigidos pelos pilotos da subparte K do RBACI1.
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Proponho como solu¢do que a contabilizacdo das horas seja, pelo menos, possivel assim como no téxi-aéreo onde existe a possibilidade do copiloto permanecer na
empresa e no futuro tirar a licenca de PLA e se tornar comandante. Refor¢co que um voo com dois pilotos em qualquer tipo de aeronave aumenta consideravelmente a
seguranca de voo. Acredito que a comunidade aerondutica deve estimular e apoiar voos mais seguros e ndo dificulta-los.

Justificativa:

No RBAC91 subparte K atual, os copilotos que ainda ndo atingiram os minimos para carteira de PLA nunca poderdo progredir na carreia pois as horas ndo podem ser
contabilizadas como no taxi aéreo. Por favor, revisem o regulamento para possibilitar nossas promocdes a comandantes. Da forma atual tenho que procurar outro
emprego para juntar hora e progredir em minha carreira. Gosto muito de onde trabalho e por causa do regulamento estou fadado a ser copiloto até me aposentar se eu
me manter voando sob RBAC 91 subparte K.

CONTRIBUICAO N° 3 (23963)

Identificacao

Autor da Contribuicio: SINDICATO NACIONAL DOS | Documento: RBAC n° 135

AERONAUTAS Trecho a discutir ou aspecto ndo previsto que se propée abordar: 135.29
Categoria: Outros Tipo de contribuicido: Alteragdo

Contribuicao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Um Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional deve conter a politica e objetivos de seguranca operacional do operador, além de uma defini¢do de estrutura
organizacional ¢ de responsaveis, no que tange o gerenciamento dos riscos, metas e desempenho para manutencdo ou melhora do nivel de seguranca operacional,
elaborag@o de um Plano de Respostas a Emergéncias, e o eficaz treinamento e promogao do SGSO para garantir a factibilidade do sistema, sendo fundamental para
contribuir para a diminui¢ao dos riscos, quando bem

elaborado ¢ eficiente.

Destacamos ainda que os ganhos nos niveis de seguranga operacional ndo se limitam apenas aos operadores comerciais, nos quais recai a exigéncia do SGSO, mas
alcangam também muitos outros participantes do sistema pela difusdo de seus conceitos e praticas na comunidade, incluido pilotos e operadores privados.

Na proposta de revisdo do RBAC, segundo a Agéncia, o item 135.29(f) esta sendo incluido para prever que nem todo operador do RBAC n° 135 precise estabelecer e
manter um SGSO, para que seja possivel a aplicagdo do requisito de acordo com critérios de porte e complexidade operacional.

Ao consultarmos o item 135.29 “Sistema de gerenciamento da seguranga operacional (SGSO)” do RBAC 135, Emenda n° 13, identificamos que o mesmo prevé o
seguinte:

(B) O SGSO DO DETENTOR DE CERTIFICADO DEVE:

(1) SER ESTABELECIDO DE ACORDO COM A ESTRUTURA PREVISTA NA SUBPARTE M DESTE REGULAMENTO; E

(2) SER PROPORCIONAL AO TAMANHO DA ORGANIZACAO E A COMPLEXIDADE DE SUAS OPERACOES.

(C) O SGSO DO DETENTOR DE CERTIFICADO DEVE SER IMPLEMENTADO E MANTIDO DE MODO QUE SEJA

CONSIDERADO ACEITAVEL PELA ANAC.

Dessa forma, entendemos que o regulamento atual ja prevé a adequacdo do SGSO ao tamanho e complexidade da organizagdo, cabendo 8 ANAC considera-lo aceitavel.
A redacgao proposta, no entanto, viabiliza a operagdo sem que o operador tenha um SGSO implementado, o que nos posicionamos contrarios, observada a importancia
da ferramenta, atestada inclusive pelo CENIPA por meio
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de suas recomendagoes de seguranga, sobretudo as pequenas organizagdes de taxi aéreo.

O gerenciamento de riscos por meio do SGSO ndo necessariamente necessita de grandes investimentos para alcancar a melhora da seguranca operacional, mas exige
o compromisso dos envolvidos, nao devendo ser taxado como um fardo regulatério, desencorajando sua aplicagdo e manutengao.

Os operadores que zelam pela conformidade de suas atividades em relagdo aos regulamentos, poderdo experimentar uma instabilidade normativa, provocando um
descrédito sobre iniciativas de normatizagao, em especial quanto a real valia de um SGSO, que antes era tratado como requisito obrigatdrio para empresas certificadas,
mas que agora podera se tornar dispensavel.

A manutengdo do requisito prescritivo do SGSO nas organizag¢des ainda tem muito a contribuir para a conscientizag¢do de toda a comunidade, ndo sendo possivel ainda
uma flexibilizagdo regulatéria sem que a comunidade tenha absorvido o conhecimento necessario durante todo o tempo em que este figurou como obrigatorio,
prejudicando a criagdo de uma cultura que ndo dependesse da acdo regulatoria do Estado, inviabilizando a proposta desta Consulta Publica.

Justificativa:

Entendemos que o regulamento atual ja prevé a adequagdo do SGSO ao tamanho e complexidade da organizagao, cabendo 8 ANAC considera-lo aceitavel. A redagdo
proposta, no entanto, viabiliza a operagéo sem que o operador tenha um SGSO implementado, o que

nos posicionamos contrarios, observada a importancia da ferramenta, atestada inclusive pelo CENIPA por meio de suas recomendagdes de seguranga, sobretudo as
pequenas organizacdes de taxi aéreo.

CONTRIBUICAO N° 4 (23964)

Identificacao

Autor da Contribuicao: SINDICATO NACIONAL DOS | Documento: RBAC n° 135

AERONAUTAS Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propde abordar: 135.325
Categoria: Outros Tipo de contribuicfo: Alteragio

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Como muito bem colocado pela Agéncia em sua proposta, para que um desvio seja concedido, a partir das Empresas que utilizam somente um piloto em comando, o
operador deve demonstrar que a seguranca permitird um desvio desses requisitos. Assim, a nossa orienta¢ao ¢ que se avaliado os efeitos da harmonizacao entre os
regulamentos, e este for considerado pela ANAC como positivo e com niveis de seguranca adequados, que todos os operadores passem a demonstrar a manutencao
dos niveis de seguranca quando pleitearem pelo desvio, e que esse requisito esteja explicito no regulamento para todos.

Justificativa:

De acordo com a Agéncia, a alterag@o dos itens supracitados tratam-se de um alinhamento a itens similares no RBAC 121. Contudo, ¢ de se frisar o menor numero de
operadores detentores de certificado com base naquele RBAC, o que, em tese, permite um maior acompanhamento do desempenho dos niveis de seguranca operacional
daquelas empresas, nesse caso, especificamente os relacionados a treinamento. Com o nimero muito mais amplo de empresas regidas sob o RBAC 135, ndo ha
garantias de que a vigilancia da ANAC conseguira estar em niveis similares ao de operadores aéreos 121 a ponto de conseguir observar lacunas em tempo suficiente
para prevenir

futuras ocorréncias.
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CONTRIBUICAO N° 5 (23965)

Identificacao

Autor da Contribuicao: SINDICATO NACIONAL DOS | Documento: RBAC n° 135

AERONAUTAS Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: 135.341
Categoria: Outros Tipo de contribuicido: Alteragdo

Contribuicao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Como muito bem colocado pela Agéncia em sua proposta, para que um desvio seja concedido, a partir das Empresas que utilizam somente um piloto em comando, o
operador deve demonstrar que a seguranga permitird um desvio desses requisitos. Assim, a nossa orientagdo ¢ que se avaliado os efeitos da harmonizacdo entre os
regulamentos, e este for considerado pela ANAC como positivo e com niveis de seguranca adequados, que todos os operadores passem a demonstrar a manutengao
dos niveis de seguranca quando pleitearem pelo desvio, € que esse requisito esteja explicito no regulamento para todos.

Justificativa:

De acordo com a Agéncia, a alterag@o dos itens supracitados tratam-se de um alinhamento a itens similares no RBAC 121. Contudo, ¢ de se frisar o menor namero de
operadores detentores de certificado com base naquele RBAC, o que, em tese, permite um maior acompanhamento do desempenho dos niveis de seguranca operacional
daquelas empresas, nesse caso, especificamente os relacionados a treinamento. Com o nimero muito mais amplo de empresas regidas sob o RBAC 135, ndo ha
garantias de que a vigilancia da ANAC conseguira estar em niveis similares ao de operadores aéreos 121 a ponto de conseguir observar lacunas em tempo suficiente
para prevenir

futuras ocorréncias.

CONTRIBUICAO N° 6 (23966)

Identificacao

Autor da Contribuicio: SINDICATO NACIONAL DOS | Documento: RBAC n° 135

AERONAUTAS Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propde abordar: 135.343
Categoria: Outros Tipo de contribuicido: Alteragdo

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Como muito bem colocado pela Agéncia em sua proposta, para que um desvio seja concedido, a partir das Empresas que utilizam somente um piloto em comando, o
operador deve demonstrar que a seguranca permitird um desvio desses requisitos. Assim, a nossa orienta¢ao ¢ que se avaliado os efeitos da harmonizacao entre os
regulamentos, ¢ este for considerado pela ANAC como positivo e com niveis de seguranca adequados, que todos os operadores passem a demonstrar a manutengao
dos niveis de seguranca quando pleitearem pelo desvio, € que esse requisito esteja explicito no regulamento para todos.

Justificativa:

De acordo com a Agéncia, a alteragdo dos itens supracitados tratam-se de um alinhamento a itens similares no RBAC 121. Contudo, ¢ de se frisar o menor numero de
operadores detentores de certificado com base naquele RBAC, o que, em tese, permite um maior acompanhamento do desempenho dos niveis de seguranca operacional
daquelas empresas, nesse caso, especificamente os relacionados a treinamento. Com o numero muito mais amplo de empresas regidas sob o RBAC 135, ndo ha
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garantias de que a vigilancia da ANAC conseguira estar em niveis similares ao de operadores aéreos 121 a ponto de conseguir observar lacunas em tempo suficiente
para prevenir
futuras ocorréncias.

CONTRIBUICAO N° 7 (23799)

Identificacao

Autor da Contribuicio: Valdir Pereira Cosentino Documento: Resolugdo que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

Categoria: Outros Trecho a discutir ou aspecto nio previsto que se propde abordar: Art. 1°
Tipo de contribuiciio: Outros

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Operagdes VFR/ IFR diurnas em um raio de 300 quilometros com piloto unico.

Entre cidades de pequeno e médio portes..

Aeronaves com capacidade até 1 + § passageiros.

Embarque/ desembarque podem ser efetuados em hangar contratado quando nao houver estagdo propria definida.

Aeronave operada por tripulante com um minimo de experiéncia estabelecida pela ANAC.

Horérios de operagdo estabelecidos entre as partes com aprovagao e fiscalizagdo da ANAC.

A regulamentag@o trabalhista sera regida por MEI, a ser criada, considerando incluir todos as categorias de colaboradores envolvidas.

Justificativa:

Desenvolvimento do trafego aéreo entre cidades de pequeno porte.
Geragdo de empregos.

Redugido de custo para os operadores.

Maior oferta no transporte de carga.

CONTRIBUICAO N° 8 (23951)

Identificacio

Autor da Contribuicio: LIDER TAXI AEREO S/A -AIR | Documento: Resolugio que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

BRASIL Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: Art. 1°
Categoria: Empresa Aérea Tipo de contribui¢cfio: Exclusdo

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:
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Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servicos de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que nao sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territorio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela industria de petroleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e drgdos e tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por aeronaves ¢ crucial para que vidas sejam salvas. Nos
termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n° 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Ptblica N°
15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adog¢@o de critérios diferenciados
para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciagdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO,
manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”. As alteragdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusdo da alinea (f) do
item 135.29 e alteracdes as redacgdes dos itens 135.325 , 135.341 e 135.343 , que constam da Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatdoria: No estudo da
regulacdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga
regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma proporgao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adocdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmagdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” nao sdo
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servicos aéreos. Isto porque, as alteracdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135 nio resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno impacto na
seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranca do publico usuario de servigos aéreos e
de terceiros. O completo estudo sobre os Impactos na Seguranga Operacional devido a Proposta de Flexibilizagdo da ANAC para Operadores de Téaxi Aéreo (“Estudo”),
ora adunado como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢
135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerardo impacto na seguranca de operagdes de empresas existentes e novos entrantes que venham se submeter
a regras de seguranca flexibilizadas. Ndo ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatoria, importantes requisitos de seguranca operacional sejam
“flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal aumento de aeronaves “aptas” a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observardo os mais
comezinhos principios de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora. O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificacdo do
SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do
interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranca pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado,
colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de
flexibilizagdo, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo
aeronaves privadas que passaram a prestar servicos de transporte aéreo ptblico sob a égide de normas regulatérias mais flexiveis, ndo € cabivel no Brasil, que possui
particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que as regras de flexibilizag@o de requisitos contidos no RBAC 135, como as
contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragdo na carga regulatoria, para operadores menores, resultara em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operagdes privadas, na prestacdo de servigos aéreos. E tais acronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, possuem padrdes operacionais
menos seguros, 0 que, inclusive, ¢ demonstrado no nimero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de
Taxi Aéreo. Assim, ¢ crucial que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a
efeito, sob pena de flexibilizar a seguranca das operacdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar
pela seguranca de operagdes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua missdo e seus valores: Art. 8° Cabe & ANAC adotar as medidas
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necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacdo civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir normas e estabelecer padrdes minimos de seguranca de
voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;

Isto posto, o SNETA requer que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam efetivadas.
Justificativa:

Conforme estudo técnico e encaminhamento enviados em anexo

CONTRIBUICAO N° 9 (23952)

Identificacao

Autor da Contribuicio: Sindicato Nacional das Empresas de | Documento: Resolugdo que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

Taxi Aéreo Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: Art. 1°
Categoria: Entidade de Classe Tipo de contribuicdo: Exclusio

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servicos de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que nao sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territorio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela inddstria de petrdleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e 6rgéos e tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por aeronaves € crucial para que vidas sejam salvas. Nos
termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n° 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Publica N°
15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adogdo de critérios diferenciados
para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciagdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO,
manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”. As alteragdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusdo da alinea (f) do
item 135.29 e alteragdes as redacdes dos itens 135.325, 135.341 e 135.343 , que constam da Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatoria: No estudo da
regulagdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga
regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma propor¢ao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adocdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmacdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” ndo sao
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servigos aéreos. Isto porque, as alteragdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135 nio resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno impacto na
seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranga do publico usuario de servigos aéreos e
de terceiros. O completo estudo sobre os Impactos na Seguranca Operacional devido & Proposta de Flexibilizagdo da ANAC para Operadores de Téaxi Aéreo (“Estudo”),
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Proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil - RBAC n° 135, atualmente intitulado “Operagdes de transporte aéreo publico com avides com configuragdo maxima
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ora adunado como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢
135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerarao impacto na seguranca de operacdes de empresas existentes € novos entrantes que venham se submeter
a regras de seguranca flexibilizadas. Nao ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatdria, importantes requisitos de seguranga operacional sejam
“flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal aumento de aeronaves “aptas” a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observardo os mais
comezinhos principios de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora. O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificacdo do
SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do
interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranga pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado,
colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de
flexibilizagdo, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo
aeronaves privadas que passaram a prestar servicos de transporte aéreo publico sob a égide de normas regulatérias mais flexiveis, ndo € cabivel no Brasil, que possui
particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que as regras de flexibilizag¢@o de requisitos contidos no RBAC 135, como as
contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragéo na carga regulatoria, para operadores menores, resultara em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operacdes privadas, na prestacdo de servicos aéreos. E tais aeronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, possuem padrdes operacionais
menos seguros, o que, inclusive, ¢ demonstrado no nimero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de
Taxi Aéreo. Assim, ¢ crucial que as alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a
efeito, sob pena de flexibilizar a seguranca das operacdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar
pela seguranca de operacdes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua miss@o e seus valores: Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas
necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-estrutura acronautica e aeroportuaria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir normas ¢ estabelecer padrdes minimos de seguranga de
voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servicos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;

Isto posto, o SNETA e ABAG requerem que as alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam
efetivadas.

Justificativa:

Conforme estudo técnico e encaminhamento enviados em anexo

CONTRIBUICAO N° 10 (23953)

Identificacio

Autor da Contribui¢io: COSTA DO SOL TAXI AEREO S.A. Documento: Resolu¢do que aprovava a emenda ao RBAC n® 135

Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: Art. 1°
Tipo de contribuicfio: Exclusdo

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:
Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servigos de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que ndo sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territdrio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
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unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela industria de petroleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e 6rgdos e tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por aeronaves ¢ crucial para que vidas sejam salvas. Nos
termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n° 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Ptblica N°
15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adog¢@o de critérios diferenciados
para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciacdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO,
manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”. As alteracdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusdo da alinea (f) do
item 135.29 e alteracdes as redacdes dos itens 135.325 , 135.341 e 135.343 , que constam da Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatdria: No estudo da
regulacdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga
regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma proporgao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adogdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulagdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmacdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” nao sdo
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servicos aéreos. Isto porque, as alteracdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135 ndo resultardo em afrouxamento de carga regulatéria com pequeno impacto na
seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranga do publico usudrio de servigos aéreos e
de terceiros. O completo estudo sobre os Impactos na Seguranga Operacional devido a Proposta de Flexibilizagdo da ANAC para Operadores de Téaxi Aéreo (“Estudo”),
ora adunado como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢
135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerardo impacto na seguranca de operagdes de empresas existentes e novos entrantes que venham se submeter
a regras de seguranca flexibilizadas. Ndo ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatoria, importantes requisitos de seguranca operacional sejam
“flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal aumento de acronaves “aptas” a prestar servicos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observardo os mais
comezinhos principios de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora. O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificagdo do
SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do
interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranca pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado,
colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de
flexibilizagdo, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo
aeronaves privadas que passaram a prestar servigos de transporte aéreo publico sob a égide de normas regulatérias mais flexiveis, ndo é cabivel no Brasil, que possui
particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que as regras de flexibilizacao de requisitos contidos no RBAC 135, como as
contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragdo na carga regulatoria, para operadores menores, resultara em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operagdes privadas, na prestacdo de servigos aéreos. E tais acronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, possuem padrdes operacionais
menos seguros, o0 que, inclusive, ¢ demonstrado no nimero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de
Taxi Aéreo. Assim, ¢ crucial que as altera¢des aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a
efeito, sob pena de flexibilizar a seguranga das operagdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar
pela seguranca de operacdes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua miss@o e seus valores: Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas
necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacao civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir normas e estabelecer padrdes minimos de seguran¢a de
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voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;
Isto posto, requeremos que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam efetivadas.

Justificativa:
Conforme estudo técnico encaminhado em anexo

CONTRIBUICAO N° 11 (23954)

Identificacao

Autor da Contribuicdo: SETE Taxi Aéreo Ltda Documento: Resolugdo que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

Categoria: Empresa Aérea Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: Art. 1°
Tipo de contribui¢cfio: Exclusdo

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servicos de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que nao sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territorio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela industria de petroleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e 6rgaos ¢ tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por acronaves ¢ crucial para que vidas sejam salvas.

Nos termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n°® 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Publica
N° 15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n°® 135 (“RBAC 135”) para a “adogdo de critérios
diferenciados para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciacdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos
(como SGSO, manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”.

As alteragdes ao RBAC 135, relacionadas a inclus@o da alinea (f) do item 135.29 e alteragdes as redacdes dos itens 135.325 , 135.341 e 135.343 , que constam da
Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatoria:

No estudo da regulacdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatdria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma propor¢ao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adocdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmacdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” ndo sao
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servigos aéreos. Isto porque, as alteragdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135 nio resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno impacto na
seguranca de voo.
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Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranga do publico usudrio de servicos aéreos e de terceiros. O
completo estudo sobre os Impactos na Seguranga Operacional devido a Proposta de Flexibilizagdo da ANAC para Operadores de Taxi Aéreo (“Estudo”), ora adunado
como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do
RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerardo impacto na seguranga de operagdes de empresas existentes e novos entrantes que venham se submeter a regras de
seguranca flexibilizadas. Nao ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatoria, importantes requisitos de seguranca operacional sejam “flexibilizados”,
inclusive permitindo-se o brutal aumento de aeronaves “aptas’ a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observarao os mais comezinhos principios
de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora.

O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificacdo do SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional] pode levar a um aumento
de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranga pode resultar em
praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado, colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de
terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de flexibilizag¢do, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo
revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo acronaves privadas que passaram a prestar servigos de transporte aéreo publico sob a égide
de normas regulatorias mais flexiveis, ndo € cabivel no Brasil, que possui particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que
as regras de flexibilizacdo de requisitos contidos no RBAC 135, como as contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteracdo na carga regulatéria, para
operadores menores, resultara em grande ingresso de aeronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, na prestagdo de servigos aéreos. E tais aeronaves,
atualmente engajadas em operacgdes privadas, possuem padrdes operacionais menos seguros, o que, inclusive, ¢ demonstrado no ntimero bastante superior de acidentes
envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de Taxi Aéreo. Assim, € crucial que as alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343
do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a efeito, sob pena de flexibilizar a seguranca das operagdes aéreas de empresas que prestam servigos
publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar pela seguranga de operagdes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua
missdo e seus valores: Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento ¢ fomento da aviagdo
civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais, atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir
normas e estabelecer padroes minimos de seguranga de voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos ¢ de infra-estrutura
aeronautica e aeroportudria, inclusive quanto a equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;

Isto posto, requeremos que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam efetivadas.

Justificativa:
Conforme estudo técnico e encaminhamento enviados em anexo.

CONTRIBUICAO N° 12 (23957)

Identificacao

Autor da Contribui¢cdo: Wesley Dias da Cunha Documento: Resolugdo que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

Categoria: Operador Aéreo Trecho a discutir ou aspecto nio previsto que se propde abordar: Art. 1°
Tipo de contribui¢cfio: Exclusdo

Contribuiciao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:
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“Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servigos de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que nao sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territorio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela industria de petroleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e drgdos e tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por aeronaves ¢ crucial para que vidas sejam salvas. Nos
termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n° 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Ptblica N°
15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adog¢@o de critérios diferenciados
para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciagdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO,
manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”. As alteragdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusdo da alinea (f) do
item 135.29 e alteracdes as redacgdes dos itens 135.325 , 135.341 e 135.343 , que constam da Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatdoria: No estudo da
regulacdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga
regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma proporgao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adocdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmagdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” nao sdo
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servicos aéreos. Isto porque, as alteracdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135 nio resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno impacto na
seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranca do publico usuario de servigos aéreos e
de terceiros. O completo estudo sobre os Impactos na Seguranga Operacional devido a Proposta de Flexibilizagdo da ANAC para Operadores de Téaxi Aéreo (“Estudo”),
ora adunado como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢
135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerardo impacto na seguranca de operagdes de empresas existentes e novos entrantes que venham se submeter
a regras de seguranca flexibilizadas. Ndo ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatoria, importantes requisitos de seguranca operacional sejam
“flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal aumento de aeronaves “aptas” a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observardo os mais
comezinhos principios de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora. O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificacdo do
SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do
interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranca pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado,
colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de
flexibilizagdo, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo
aeronaves privadas que passaram a prestar servicos de transporte aéreo ptblico sob a égide de normas regulatérias mais flexiveis, ndo € cabivel no Brasil, que possui
particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que as regras de flexibilizag@o de requisitos contidos no RBAC 135, como as
contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragdo na carga regulatoria, para operadores menores, resultara em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operagdes privadas, na prestacdo de servigos aéreos. E tais acronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, possuem padrdes operacionais
menos seguros, 0 que, inclusive, ¢ demonstrado no nimero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de
Taxi Aéreo. Assim, ¢ crucial que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a
efeito, sob pena de flexibilizar a seguranca das operacdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar
pela seguranca de operagOes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua missdo e seus valores: Art. 8° Cabe & ANAC adotar as medidas
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necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacdo civil, da infra-estrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir normas e estabelecer padrdes minimos de seguranca de
voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;

Isto posto, requeremos que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam efetivadas.”

Justificativa:
“Conforme estudo técnico € encaminhamento enviados em anexo.”

CONTRIBUICAO N° 13 (23958)

Identificacao

Autor da Contribui¢cdo: Wesley Dias da Cunha Documento: Resolugdo que aprovava a emenda ao RBAC n° 135

Categoria: Operador Aéreo Trecho a discutir ou aspecto nao previsto que se propoe abordar: Art. 1°
Tipo de contribuicdo: Exclusio

Contribuicao

Texto sugerido para alteracio ou inclusio:

“Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Taxi Aéreo prestam relevantes servigos de interesse publico nacional, alcancando aeroportos que nao sao atendidos
pelas empresas de servigos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territdrio brasileiro, incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas
unidades maritimas situadas em alto mar e operadas pela inddstria de petroleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo, dentre outros, relevantes servigos
de transporte de passageiros enfermos e 6rgéos e tecidos para transplantes, cuja agilidade no atendimento por aeronaves € crucial para que vidas sejam salvas. Nos
termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil- RBAC n°® 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Publica N°
15/2023, pretende-se alterar algumas disposi¢des do Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adogdo de critérios diferenciados
para pequenos operadores, com base na complexidade do operador” , sendo que a “diferenciagdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO,
manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples”. As alteracdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusdo da alinea (f) do
item 135.29 e alteragdes as redacdes dos itens 135.325, 135.341 e 135.343 , que constam da Proposta, teriam a seguinte justificativa regulatoria: No estudo da
regulagdo, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga
regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente com relagdo a estrutura
organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma propor¢ao
maior na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor, uma solugdo comum ¢
a adogdo de requisitos diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulagdo mais ajustada ao impacto gerado pelo
regulado. No entanto, as afirmacdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho ¢ complexidade,
a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por pequenos regulados ¢, também, menor” ndo sao
justificativas para se abrir mao da seguranca nas operacdes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servigos aéreos. Isto porque, as alteragdes
previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135 nio resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno impacto na
seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sdo preocupantes e apresentam potencial risco a seguranca do publico usudrio de servigos aéreos e
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de terceiros. O completo estudo sobre os Impactos na Segurancga Operacional devido a Proposta de Flexibilizacdo da ANAC para Operadores de Téxi Aéreo (“Estudo”),
ora adunado como Anexo 1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto , deixa claro que alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢
135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, gerardo impacto na seguranca de operagdes de empresas existentes e novos entrantes que venham se submeter
a regras de seguranca flexibilizadas. Nao ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificagdo regulatdria, importantes requisitos de seguranga operacional sejam
“flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal aumento de aeronaves “aptas” a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente ndo observardo os mais
comezinhos principios de seguranga operacional, com amparo desta agéncia reguladora. O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que: a simplificacdo do
SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranga Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do
interesse publico. Isso ocorre porque a redugdo das exigéncias de seguranga pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado,
colocando em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiros em solo. Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de
flexibilizagdo, da Federal Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do aumento do numero de acidentes envolvendo
aeronaves privadas que passaram a prestar servicos de transporte aéreo ptblico sob a égide de normas regulatérias mais flexiveis, ndo € cabivel no Brasil, que possui
particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora. Importante salientar que as regras de flexibilizag¢@o de requisitos contidos no RBAC 135, como as
contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragdo na carga regulatdria, para operadores menores, resultard em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operacdes privadas, na prestacdo de servigos aéreos. E tais aeronaves, atualmente engajadas em operagdes privadas, possuem padrdes operacionais
menos seguros, o que, inclusive, ¢ demonstrado no nimero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de operadores privados e acronaves de Empresas de
Taxi Aéreo. Assim, ¢ crucial que as alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a
efeito, sob pena de flexibilizar a seguranca das operacdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar
pela seguranga de operagdes aéreas, conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua missdo e seus valores: Art. 8° Cabe a8 ANAC adotar as medidas
necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-estrutura acronautica e aeroportuaria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe: (...) XXX — expedir normas ¢ estabelecer padrdes minimos de seguranga de
voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servicos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem;

Isto posto, requeremos que as alteragdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam efetivadas.”

Justificativa:
“Conforme estudo técnico € encaminhamento enviados em anexo.”

NOTA: os comentarios realizados por colaboradores da ANAC no dmbito desta consulta publica representam sua posigao pessoal, € ndo necessariamente
refletem a posicéo institucional da Agéncia.
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ILUSTRISSIMO SENHOR DIRETOR PRESIDENTE - JULIANO ALCANTARA
NOMAN - E SUPERINTENDENCIA DE ACOMPANHAMENTO DE PADROES
OPERACIONAIS (SPO)

Assunto: Consulta Publica n° 15/2023

AZUL LINHAS AEREAS BRASILEIRAS S.A. (“AZUL"), com sede a
Avenida Marcos Penteado de Ulh6a Rodrigues, n°® 939 - Edificio Castello Branco Office
Park — Torre Jatoba - 9° andar, Alphaville, Municipio de Barueri, Estado de Sao Paulo,
CEP 06460-040, devidamente inscrita no CNPJ/MF sob o n© 09.296.295/0001-60, por
seu procurador, vem, respeitosamente, a presencga desta Ilustre Agéncia, apresentar
suas CONTRIBUIGOES a presente consulta publica.

Trata-se de processo de consulta instaurado por esta I. Agéncia Nacional
de Aviagao Civil ("ANAC") com proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da
Aviacdo Civil - RBAC n© 135, para fins de atendimento a acdo n® 7.1 intitulada
"Critérios diferenciados para pequenos operadores" do programa Voo Simples, com
objetivo de aplicar meios de cumprimento diferenciados para os requisitos,

dependendo da complexidade operacional e do porte das empresas.

A AZUL reconhece a presente proposta de edicdo como importante
esforco dessa I. Agéncia para o aprimoramento da regulamentacdo do setor e
estabelecimento de critérios diferenciados para pequenas empresas aéreas e para 0s

servicos aéreos especializados.

A AZUL permanece a disposicao desta I. Agéncia para quaisquer

esclarecimentos sobre o tema.

De Barueri/SP para Brasilia/DF, 17 de janeiro de 2024

Av. Marcos Penteado de Ulh6a Rodrigues, n2 939, torre Jatobd, Tamboré.
Barueri / SP - CEP 06460-040
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SINDICATO NACIONAL DOS AERONAUTAS
DIRETORIA DE SEGURANCA DE VOO

1. OBJETIVO

O presente documento visa apresentar as consideracdes do Sindicato Nacional dos Aeronautas (SNA) acerca da
Consulta Publica n° 15/2023, que apresenta proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil -
RBAC n° 135, proposta pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).

2. APROPOSTA

Segundo a Agéncia, a proposta de emenda trata de revisdo do Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil n® 135
(RBAC n° 135), referente a adogdo de critérios diferenciados para pequenos operadores, com base na
complexidade do operador, conforme estabelecido pela Agdo 07.01 do Programa Voo Simples, instituido pela
Portaria n° 2.626 de 7 de outubro de 2020. A diferenciagdo busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos
(como SGSO, manuais e programa de treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples.

3. OSGSO

Um Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional deve conter a politica e objetivos de seguranga
operacional do operador, além de uma definigdo de estrutura organizacional e de responsaveis, no que tange o
gerenciamento dos riscos, metas e desempenho para manutencdo ou melhora do nivel de seguranga operacional,
elaboracdo de um Plano de Respostas a Emergéncias, e o eficaz treinamento e promocao do SGSO para garantir
a factibilidade do sistema, sendo fundamental para contribuir para a diminui¢do dos riscos, quando bem
elaborado e eficiente.

Destacamos ainda que 0s ganhos nos niveis de seguranca operacional ndo se limitam apenas aos operadores
comerciais, nos quais recai a exigéncia do SGSO, mas alcangam também muitos outros participantes do sistema
pela difusdo de seus conceitos e praticas na comunidade, incluido pilotos e operadores privados.

Na proposta de revisdo do RBAC, segundo a Agéncia, o item 135.29(f) esta sendo incluido para prever que nem
todo operador do RBAC n° 135 precise estabelecer e manter um SGSO, para que seja possivel a aplicacao do
requisito de acordo com critérios de porte e complexidade operacional.

Ao consultarmos o item 135.29 “Sistema de gerenciamento da seguranga operacional (SGSO)” do RBAC 135,
Emenda n° 13, identificamos que 0 mesmo prevé o seguinte:

(B) O SGSO DO DETENTOR DE CERTIFICADO DEVE:
(1) SER ESTABELECIDO DE ACORDO COM A ESTRUTURA PREVISTA NA SUBPARTE M DESTE REGULAMENTO; E

(2) SER PROPORCIONAL AO TAMANHO DA ORGANIZACAO E A COMPLEXIDADE DE SUAS OPERACOES.

(c) O SGSO DO DETENTOR DE CERTIFICADO DEVE SER IMPLEMENTADO E MANTIDO DE MODO QUE SEJA
CONSIDERADO ACEITAVEL PELA ANAC.

Dessa forma, entendemos que o regulamento atual j& prevé a adequacéo do SGSO ao tamanho e complexidade
da organizacdo, cabendo a ANAC considera-lo aceitavel.

Sao Paulo/SP Rio de Janeiro/RJ
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A redacéo proposta, no entanto, viabiliza a operagdo sem que o operador tenha um SGSO implementado, o que
nos posicionamos contrérios, observada a importancia da ferramenta, atestada inclusive pelo CENIPA por meio

de suas recomendag@es de seguranca, sobretudo as pequenas organizagdes de taxi aéreo.

Operagdes de transporte aéreo publico
com avides com configuracio maxima
certificada de tos para iros

Operagdes de servico de transporte aéreo
publice com avides com configuragdo

de até 19 assentos e capacidade maxi

certificada de assentos para

de carga paga de até 3.400 kg (7.500 Ib),
ou helicopteros

iros de até 19 e capacidade
maxima de carga paga de até 3.400 kg (7.500
1b), ou helicépteros

PART 135 - OPERATING REQUIREMENTS:
COMMUTER AND ON DEMAND OPERATIONS
AND RULES GOVERNING PERSONS ON
BOARD SUCH AIRCRAFT

Adequag3o a Medida Proviséria n2
1.089, de 29 de dezembro de 2021 e a
Resolugdo n? 659, de 2 de fevereiro de
2022.

Subparte A - Geral

Subparte A - Geral

135.29 Sistema de gerenciamento da
seguranga operaci (5GS0)

135.29 Sistema de gerenciamento da
ca operaci (sGs0)

N3o ha esta secdo ou requisito semelhante
no 14CFR Part 135 da FAA.

Nio hd o item (f) na emenda 13 do RBAC
n2 135,

(f) A ANAC poderd autorizar desvios desta
secdo se considerar gue, por conta de
limitagdes de tamanho e complexidade das
operagdes do detentor de certificado, a
seguranca operacional se manterd em niveis
aceitdveis mesmo guando ndo for
implementado um SGS50 pelo detentor de
certificado.

A FAA coloca o SMS em normativo proprio
ndo havendo item no Part 135. Além disso, a
FAA somente coloca como obrigatdrio SMS
para operadores do Part 121, ndo sendo
obrigatério para operadores do Part 135.
Dessa maneira, ja existem flexibilizagdo na
aplicagdo do requisito de SMS.

0 item 135.29(f) estd sendo incluido
para prever que nem todo operador do
RBAC n? 135 precisara estabelecer e
manter um $G50, para que seja possivel
a aplicagdo do requisito de acordo com
critérios de porte e complexidade
operacional. A alteragdo esta alinhada
com o modelo de aplicagdo diferenciada

dos requisitos utilizado pela FAA.

IMAGEM 01: QUADRO COMPARATIVO RETIRADO DA CONSULTA PUBLICA, ITEM 135.29(F), ANAC.

O gerenciamento de riscos por meio do SGSO ndo necessariamente necessita de grandes investimentos para
alcangar a melhora da seguranga operacional, mas exige o compromisso dos envolvidos, ndo devendo ser taxado
como um fardo regulatdrio, desencorajando sua aplicagdo e manuteng&o.

Os operadores que zelam pela conformidade de suas atividades em relagdo aos regulamentos, poderdo
experimentar uma instabilidade normativa, provocando um descrédito sobre iniciativas de normatizacdo, em
especial quanto a real valia de um SGSO, que antes era tratado como requisito obrigatério para empresas
certificadas, mas que agora podera se tornar dispensavel.

A manutencdo do requisito prescritivo do SGSO nas organiza¢Bes ainda tem muito a contribuir para a
conscientizacdo de toda a comunidade, ndo sendo possivel ainda uma flexibilizagdo regulatéria sem que a
comunidade tenha absorvido o conhecimento necessario durante todo o tempo em que este figurou como
obrigatorio, prejudicando a criacdo de uma cultura que ndo dependesse da acdo regulatéria do Estado,
inviabilizando a proposta desta Consulta Publica.

3.1 ESTUDO DE CASO

Analisamos uma ocorréncia aeronautica classificada como acidente aeronautico pelo CENIPA - Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos envolvendo uma aeronave em operacao de taxi aéreo,
tendo como objetivo exemplificar e ilustrar as questdes operacionais e humanas inseridas no contexto deste
segmento da aviacdo. Este acidente foi selecionado pois nele existem falhas ativas e latentes sobre a
operagdo especifica de taxi aéreo, que poderiam ser mitigadas com a utilizacao efetiva do SGSO.

3.2 ACIDENTE ENVOLVENDO A AERONAVE PT-RKE?!

A aeronave decolou do Aerédromo de Maca Aero (SIJA), localizado no municipio de Tailandia, PA, com
destino ao Aerddromo Fazenda Serra Grande (SNQE), localizado no municipio de Parauapebas, PA, por volta
das 16h35min (UTC), a fim de transportar pessoal, com um piloto e trés passageiros a bordo. Com cerca de 25
minutos de voo, o tripulante prosseguiu para pouso em uma pista ndo registrada localizada no municipio de

1 CENIPA. RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO: PT-RKE. [S. 1], 7 nov. 2018. Disponivel em:
https://sistema.cenipa.fab.mil.br/cenipa/paginas/relatorios/rf/pt/PT-RKE_10_05_17_AC.pdf. Acesso em: 3 jan. 2024.
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Goianésia do Para, PA. Durante o pouso em local ndo previsto, ocorreu a perda de controle no solo. A aeronave
ultrapassou o limite direito da pista ndo registrada, colidiu contra a vegetacdo e quebrou o trem de pouso. A
aeronave teve danos substanciais. O tripulante e os trés passageiros sairam ilesos.

Considerando as informacdes levantadas, os relatos e as condi¢des da pista, é possivel afirmar que durante o
pouso, na pista ndo registrada da localidade de Goianésia do Para, houve o toque da asa direita com a vegetacao
ocasionado a perda de controle da aeronave.

Ao analisar a cultura da aviacdo na regido, influenciada pela existéncia de diversas localidades com demanda de
V0O0Ss e sem pista registrada, verificou-se que era comum a utilizacdo de pistas ndo registradas para a operacao
aerea. A aceitacdo dessa préatica pelos pilotos da regido denotou uma cultura informal compartilhada naquela
regido, a qual pode ter sido fomentada pela necessidade de adaptarem-se as demandas daquele tipo de aviacéo.
Essa cultura poderia favorecer uma percep¢do pouco precisa dos riscos relacionados as condigdes existentes
nessas pistas nao registradas.

A decisdo de realizar um pouso, quer seja por precaugdo, quer seja previamente planejado, em uma pista ndo
registrada e estreita, denotou uma inadequada avaliagdo das caracteristicas da operacdo, 0 que agregou riscos a
operagdo. Tal decisdo pode ter sido influenciada pela cultura existente entre os pilotos na regido, bem como
pode ter sido motivada pela necessidade em atender as demandas dos passageiros, levando o piloto a operar com
margens de seguranca reduzidas.

3.3 RECOMENDACAO DE SEGURANCA - CENIPA

Recomendag&o de Seguranca é um documento emitido pelo CENIPA, no final de investigagdes de acidentes ou
incidentes aeronduticos graves, para diversos 6rgaos publicos, com a finalidade de sugerir procedimentos que
resultem na melhoria da seguranca da aviag&o civil.

Na ocorréncia da aeronave PT-RKE, foi proposto a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), por meio
da recomendacdo A-074/CENIPA/2017 - 01, que atuasse junto aquele Operador a fim de verificar a
adequabilidade do Sistema de Gerenciamento da Seqguranca Operacional (SGSO) daquele operador,
sobretudo no que diz respeito aos processos organizacionais e aos mecanismos de supervisao gerencial adotados
pela empresa, visando incrementar os niveis de competéncia e seguranca operacional requeridos para o
desempenho das atividades, para as quais tal organizacao é certificada.

3.4 DEMAIS RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Muitas outras recomendacdes de seguranga em diversas outras ocorréncias no segmento taxi aéreo foram
apresentadas pelo CENIPA a ANAC, com especial foco no aprimoramento do SGSO, supervisao gerencial e
gerenciamento de riscos nas operaces. Destaca-se que as organizacdes de taxi aéreo eram, a época das
ocorréncias, de variados portes, inclusive com operadores possuindo apenas 1 (uma) aeronave ou modelo.
Abaixo elencamos algumas recomendacdes encontradas no sitio eletronico do CENIPA?Z,

A-128/CENIPA/2020 - 02:

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigacdo a Aero Center Brasil Taxi Aéreo, a fim de que 0s mesmos
possam ser utilizados na promoc¢do da seguranca operacional no dmbito do sistema de gerenciamento da
seguranca operacional (SMS) daquela empresa.

2 CENIPA. Recomendacdes de Seguranca. [S. 1], 2024. Disponivel em:
https://sistema.cenipa.fab.mil.br/cenipa/paginas/relatorios/recomendacoes.php. Acesso em: 3 jan. 2024.
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A-017/CENIPA/2021 - 01:
Atuar junto a Piquiatuba Taxi Aéreo com objetivo de identificar se o processo de avaliacdo e identificacdo de
riscos, previstos no MGSO da empresa, séo realizados de maneira consistente.

A-060/CENIPA/2017 - 01:

Atuar junto a Helirio taxi aéreo Itda., a fim de que aquele operador aprimore o Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (SGSO) adotado pela empresa, sobretudo no que diz respeito aos mecanismos de
planejamento de voo, de supervisdo gerencial das operacOes e de organizacdo do trabalho implementados.

1G-091/CENIPA/2021 - 01:
Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigacdo a empresa Lider Taxi Aéreo S.A. Air Brasil, a fim de que
0S mesmos possam ser utilizados na promogao da seguranca operacional no &mbito do SGSO daquela empresa.

1G-156/CENIPA/2018 - 02

Atuar junto ao operador Camejo Taxi Aéreo LTDA., a fim de reavaliar a adequabilidade e o cumprimento do
Manual do Gerenciamento da Seguranca Operacional (MGSO) daquele operador, sobretudo no que diz respeito
a periodicidade das reunibes entre 0os membros da empresa e seu GSO, visando o aprimoramento da
comunicacao entre os pilotos, demais funcionérios e a diretoria.

A-049/CENIPA/2018 - 01

Atuar junto a Piquiatuba Taxi Aéreo LTDA., a fim de que aquele operador aperfeicoe o seu sistema de
gerenciamento de seguranca operacional (SGSO), de forma a garantir a mitigagdo dos riscos das operagdes
aereas, nas areas de: planejamento, supervisdo gerencial, operacdo das aeronaves e cultura de seguranga
operacional.

A-044/CENIPA/2017-02

Atuar junto a Icarai Turismo Taxi Aéreo Ltda., a fim de reavaliar a adequabilidade e o cumprimento do Manual
de Gerenciamento de Seguranca Operacional (MGSO) adotados por aquele operador, sobretudo no que diz
respeito as reunides e vistorias de seguranca operacional.

A-044/CENIPA/2017 - 03

Atuar junto & Icarai Turismo Taxi Aéreo Ltda., a fim de que aquela organizacdo aperfeicoe seus mecanismos de
planejamento de voo e supervisdo gerencial, visando incrementar 0s niveis de competéncia e seguranca
operacional requeridos para o desempenho das atividades para as quais tal empresa é certificada.

4. TREINAMENTO

A proposta da Agéncia inclui também os seguintes pontos:

a) atualizacdo dos paragrafos 135.323(a) (2) e 135.325(b), de forma a incluir em regulamento, como excecao,
a possibilidade de que um treinamento realizado anteriormente & aprovagdo do programa de treinamento
operacional pode ser considerado valido, desde que tenha sido realizado de acordo com o programa que vier
a ser aprovado. A proposta esta alinhada & alteracdo ocorrida no pardgrafo 121.405(b) do RBAC n° 121,
com procedimentos detalhados no item 5.4 da IS n°® 121-006, e que foi objeto da Consulta Publica n°
17/2020; e

b) adequacdo do RBAC n° 135 & Medida Provisoria n° 1.089, de 29 de dezembro de 2021 e a Resolucdo n°
659, de 2 de fevereiro de 2022. 2.14. Por fim, observa-se que a proposta inclui uma atualizacdo dos

Sao Paulo/SP Rio de Janeiro/RJ
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paragrafos 135.323(a)(2) e 135.325(b), de forma a incluir em regulamento, como excecao, a possibilidade
de que um treinamento realizado anteriormente a aprovacdo do programa de treinamento operacional pode
ser considerado valida, desde que tenha sido realizado de acordo com o programa que Vvier a ser aprovado.
A proposta esta alinhada a alteracéo ocorrida no paragrafo 121.405(b) do RBAC n° 121, com procedimentos
detalhados no item 5.4 da IS n° 121-006, e que foi objeto da Consulta Publica n® 17/2020.

De acordo com a Agéncia, a alteracdo dos itens supracitados tratam-se de um alinhamento a itens similares no
RBAC 121. Contudo, € de se frisar o menor nimero de operadores detentores de certificado com base naquele
RBAC, o que, em tese, permite um maior acompanhamento do desempenho dos niveis de seguranca operacional
daquelas empresas, nesse caso, especificamente os relacionados a treinamento. Com o nimero muito mais amplo
de empresas regidas sob 0 RBAC 135, ndo ha garantias de que a vigilancia da ANAC conseguira estar em niveis
similares ao de operadores aéreos 121 a ponto de conseguir observar lacunas em tempo suficiente para prevenir
futuras ocorréncias.

Como muito bem colocado pela Agéncia em sua proposta, para que um desvio seja concedido, a partir das
Empresas que utilizam somente um piloto em comando, o operador deve demonstrar que a seguranca permitira
um desvio desses requisitos. Assim, a nossa orientacdo é que se avaliado os efeitos da harmonizagéo entre os
regulamentos, e este for considerado pela ANAC como positivo e com niveis de seguranca adequados, que todos
os operadores passem a demonstrar a manutencao dos niveis de seguranca quando pleitearem pelo desvio, e que
esse requisito esteja explicito no regulamento para todos.

De toda forma, apresentamos algumas outras recomendacGes de seguranca, emitidas pelo CENIPA, e
relacionadas a treinamentos, evidenciando a importancia desse tema para a prevencdo de ocorréncias
aeronauticas.

A-143/CENIPA/2018- 01

Atuar junto a Rota do Sol Taxi Aéreo LTDA., a fim de adequar o programa de treinamento operacional e o
manual de procedimentos operacionais padronizados adotados pelo operador, notadamente no que se refere a
capacitacdo e treinamento dos tripulantes para operagdo single pilot, quando aplicaveis as aeronaves da frota.

A-047/CENIPA/2018 - 02
Atuar junto a empresa Marica Taxi Aéreo Ltda., a fim de verificar o cumprimento dos treinamentos especiais
previstos no Programa de Treinamento de Operagdes (PTO), para a realiza¢do dos voos por parte dos tripulantes.

A-094/CENIPA/2018 - 01

Atuar junto a empresa Amazonaves Taxi Aéreo Ltda., a fim de que este operador assegure que seus tripulantes
estejam recebendo treinamento adequado, bem como de que eles estejam familiarizados com os procedimentos
de emergéncia da aeronave C-98 Caravan, incluindo os memory items, especialmente para as situacbes de
emergéncia com falha do motor em voo e pouso forcado.

1G-144/CENIPA/2015 - 01

Atuar junto a Cleiton Taxi Aéreo Ltda., a fim de que os treinamentos dos pilotos de PA46 “Jetprop” daquele
operador enfatizem os conceitos de aproximacgdo estabilizada, CRM e controle direcional (frenagem e
direcionamento), focando nas particularidades operacionais desta aeronave.

A-071/CENIPA/2018 - 01

Atuar junto a empresa FTA - Fly Taxi Aéreo LTDA., a fim de que aquela organizacdo aperfeicoe seus
mecanismos de treinamento de tripulantes, planejamento de voo, gerenciamento de risco e supervisdo gerencial,
visando incrementar os niveis de seguranca operacional requeridos para o desempenho das atividades para as
quais tal empresa é certificada.
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A-028/CENIPA/2017 - 01

Atuar junto a Heringer Taxi Aéreo Ltda., a fim de que aquele operador aprimore os treinamentos oferecidos e
as orientacdes emitidas a seus tripulantes, com o intuito de que tais profissionais operem com maior aderéncia
ao constante nos manuais das aeronaves utilizadas pela empresa, sobretudo no que diz respeito ao que € previsto
em checklist.

5. CONCLUSAO

A reducdo das exigéncias de seguranca pode resultar em praticas operacionais menos rigorosas e na falta de
treinamento adequado. Em conclusdo, a simplificagdo do SGSO pode ser considerada quando avaliada a
manutencdo das margens atuais de seguranga operacional. Contudo, ndo identificamos que a operacdo de
pequenos operadores sem um programa SGSO efetivo consiga se manter dentro de niveis aceitaveis, e, portanto,
somos contrarios a proposta do SGSO deixar de ser um requisito prescritivo.

Quanto a flexibilizagdo na parte de treinamentos, dada a sensibilidade do tema quanto a seguranga operacional,
acreditamos que se avaliado os efeitos da harmonizacdo entre os regulamentos, e este for considerado pela
ANAC como positivo e com niveis de seguranca adequados, que todos os operadores passem a demonstrar a
manutencdo dos niveis de seguranca quando pleitearem pelo desvio, e que esse requisito esteja explicito no
regulamento para todos.

Sao Paulo/SP
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1 INTRODUGAO

A aviacgao civil € um setor altamente regulamentado e de extrema importancia para a
segurancga de passageiros e tripulantes. Nesse contexto, a implementacgéao e a eficacia
dos Sistemas de Gerenciamento de Seguranca Operacional (SGSO) desempenham
um papel fundamental na prevengao de acidentes e incidentes aeronauticos. Nesse
sentido, € essencial considerar a influéncia do contexto cultural no Brasil, pois essa
variavel pode potencialmente incentivar a ndo adesdo as melhores praticas de
seguranga, em contraste com a cultura de rigoroso cumprimento de regras observada

nos Estados Unidos e na Europa.

No capitulo 2, estabeleceremos os objetivos deste relatorio, delineando as areas-
chave que serdo investigadas e os principais pontos de interesse. A analise abordara
desde o panorama geral das ocorréncias aeronauticas no Brasil até a analise das
medidas de prevencao e fatores contribuintes relacionados a essas ocorréncias. Além

disso, avaliaremos o impacto financeiro da implementagdo do SGSO.

Em seguida, no capitulo 4, examinaremos como as agéncias reguladoras de aviagao
no Brasil, Estados Unidos e Europa abordam o SGSO. Isso incluira uma analise da
Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), da Federal Aviation Administration (FAA)
e da European Union Aviation Safety Agency (EASA), bem como suas respectivas

regulamentagdes e programas relacionados ao SGSO.

No capitulo 5, investigaremos como a flexibilizacdo proposta (CP 15/2023) afetara os
operadores aéreos no Brasil, classificando-os em diferentes grupos e analisando o
impacto nas medidas de SGSO. Também consideraremos a frota de aeronaves e as

implicacdes da fiscalizacdo de novos operadores pela ANAC.

Por fim, no capitulo 6, apresentaremos nossas conclusdes e recomendacoes técnicas
com base nas analises e comparagdes realizadas ao longo deste relatorio.
Destacaremos o0s principais insights, desafios e recomendagbes técnicas

relacionados ao SGSO no contexto da aviagao civil brasileira.

Este relatério visa analisar e explorar varios aspectos relacionados ao SGSO no
Brasil, bem como fazer comparagdes com os Estados Unidos e a Europa, e tem como
objetivo ser um recurso informativo e orientativo, contribuindo para um ambiente aéreo

mais seguro e eficiente no Brasil.
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2 OBJETIVO

Demonstrar as fragilidades da flexibilizacdo proposta pela ANAC, por meio da
CP15/2023 (“Proposta”) e os potenciais impactos negativos na seguranga operacional
da aviagao geral no Brasil. Esses impactos estdo diretamente associados a redug¢ao
do nivel de segurancga operacional e ao aumento potencial de acidentes e incidentes
aeronauticos. Além disso, a Proposta contraria os padrées de seguranga

mundialmente estabelecidos e recomendados.
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3 OCORRENCIAS AERONAUTICAS NO BRASIL

Para inicio desta analise é importante apresentar os dados relativos a ocorréncias
aeronauticas no Brasil nos anos de 2013 a 2023. Estes dados sao disponibilizados
pelo Centro de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos -CENIPA através

do site Painel Sipaer?.

De acordo com o painel SIPAER, entre 2013 e 2023 foram registradas 2633
ocorréncias relacionadas com operadores privados e operadores de taxi aéreo? (os
demais operadores foram excluidos da anadlise) categorizadas em 894 acidentes,

1333 incidentes e 406 incidentes graves.

Dcormréncias Acidentes Incidente

Ocorréncias por Classificagio

1.333

—
Lot e

ACIDENTE IMCIDEMTE INCIDEMTE GRAVE

Figura 1 - Ocorréncias Aeronauticas no Brasil - 2013 a 2023
Do total de ocorréncias citado, na

Tabela 1 estad apresentada uma divisdo de ocorréncias e tipo classificadas para
operador privado regidos pelo RBAC 91 e operadores taxi-aéreo regidos pelo RBAC
135.

" Painel Sipaer - https://painelsipaer.cenipa.fab.mil.br/extensions/Sipaer/Sipaer.html

2 Prestadores de servigos aéreos (atividades econdmicas de interesse publico submetidas a
regulagdo da autoridade de aviagdo civil, na forma da legislagao especifica), nos termos do art. 174-
A, da Lei 7.565/86 e do Regulamento Brasileiro de Aviagéo Civil - RBAC 135.
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Tabela 1 - Comparativo de ocorréncias — Operadores privados versus Taxi Aéreo

Operadores Taxi

Operadores Privados Aéreo

% %
Ocorréncias Totais 2042 78%| |Ocorréncias Totais 591 22%
Acidentes 796 89% | |Acidentes 98 11%
Incidentes 907 68%/| |Incidentes 426 32%
Incidentes Graves 339 83%]| |Incidentes Graves 67 17%

Com base nos dados apresentados na

Tabela 1 pode-se observar que os operadores privados sao responsaveis por 89%
dos acidentes e 83% dos incidentes grave versus 11% e 17% respectivamente dos
operadores de taxi aéreo. Os operadores privados tém uma prevaléncia
significativamente maior de ocorréncias totais, acidentes, incidentes e incidentes
graves em comparagao com operadores de taxi aéreo. A diferenga mais notavel é nos
acidentes, onde operadores privados representam 89% do total, indicando um risco

significativamente mais alto de acidentes graves nesse grupo.

Dando seguimento, a seguir esta apresentado um comparativo quantitativo da
proporcionalidade de ocorréncias aeronauticas por quantidade de horas voadas entre
2013 e 2023 entre operadores privados e de taxi aéreo. Esta analise foi realizada com

base nos dados disponibilizados pela ANAC com relagdo a horas voadas?.

SFonte:

https://app.powerbi.com/view?r=eyJrljoiY zhmNTE4YTktOTY4NCO0YzJmLTk20TY{ZDQONTexMTQ2MDdiliwidCI6ImI1NzQ4ZjZI
LWIOYTQINGIyYi1hYjJhLWVmOTUyMjM20DM2NilsiImMiOjR9
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Tabela 2 - Comparativo de ocorréncias por hora voada entre operadores privados e

de taxi aéreo

Ocorréncias

Operagoes Privadas

Ocorréncias Totais 2042
Acidentes 796
Incidentes 907
Incidentes graves 339

Operagoes Taxi Aéreo

Ocorréncias Totais 591
Acidentes 98
Incidentes 426
Incidentes graves 67

Horas Voadas

Operacgoes Privadas
Horas voadas totais 6.121.568

Operagoes Taxi Aéreo

Horas voadas totais 3.230.559
Ocorréncias Totais por cada 100.000 Horas voadas
Operacgdes Privadas 33,36
Operacgdes Taxi Aéreo 18,29

Variagao % 82%

WWW.proaero.aero Pagina 5 de 55



PA- CP15-2023 PRO
AERO

Tabela 3 - Ocorréncias aeronauticas versus horas voadas

Ocorréncias Totais por cada 100.000 Horas voadas
(Historico de 2013-2023)

40,00

33,36

35,00
30,00 Variacdo = 82%

25,00

18,29

20,00
15,00
10,00

5,00

0,00
Operacdes Privadas Operacdes Taxi Aéreo

Com base nos dados apresentados € observado que as operagdes privadas tém uma
taxa de ocorréncia significativamente maior em comparagao com as operagdes de taxi
aéreo, com uma diferenga de 82%, sendo possivel associar que 0 menor numero de
ocorréncias com os operadores de taxi aéreo esta diretamente ligado as organizagdes
possuirem um SGSO implementado e o setor ter uma maior fiscalizagao por parte da
ANAC.

A seguir, com base nas ocorréncias classificadas como acidentes, apresentamos na
Tabela 4 uma classificagéo para tipo de ocorréncia, considerando operadores privados

e operadores de taxi aéreo:

Tabela 4 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados e Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EMVOO

PERDA DE CONTROLEEM VOO

-
u |
=

PERDA DE CONTROLENO 50LO

[

EXCURSAQ DE PISTA 7a .

COM TREM DE POUSO

"
&)
-

FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTE..,

3

ESTOURC DE PNEU n a

Filtrando os dados obtemos as seguintes classificagdes para tipos de ocorréncias e

fatores contribuintes a ocorréncia para operadores privados e taxi aéreo

respectivamente, apresentados nas Tabela 5, Tabela 6, Tabela 7 e Tabela 8.
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Tabela 5 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias
FALHA DO MOTOR EM VOO 175
PERDA DE CONTROLE EM VOO

COM TREM DE POUSO

w
o

FALHA OU MALU FUNCIONAMENTO DE SISTE.. 17 17

ESTOURQC DE PHEU l:
Tabela 6 — Acidentes - Fator Contribuinte - Operadores Privados

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Fator Contribuinte

JULGAMENTD DE PILOTAGEM

APLICAGAOD DE COMANDOS

PROCESSO DECISORIO

“ |
-
3
"

MANUTENGAD DA AERONAVE

o I
m
[

ATITUDE

PLANEJAMENTO DEVOO

‘
.

POUCA EXPERIENCIA DO PILOTO

e

Com base nas ocorréncias, citadas na Tabela 5, temos que, para operadores privados,
os acidentes associados com perda de controle em voo (30%), perda de controle em
solo (13%) e excurséo de pista (13%) tém um maior volume de ocorréncias (56% no
total). Esses numeros de ocorréncias podem ser minimizados com treinamentos

eficazes e implementagao de procedimentos padronizados (SOP).

Dando sequéncia, com base nos fatores contribuintes, citados na Tabela 6, temos que
julgamento de pilotagem (23%), aplicacao de comandos (19%), processo decisorio
(14%) e planejamento de voo (10%) estdo entre os mais comuns (66% no total). Para
redugao desses fatores contribuintes, as organizagdes devem promover treinamentos
eficazes e estabelecer processos padrao, bem como orientar que os tripulantes

cumpram com o estabelecido em normas aplicaveis.

Os fatores tais como garantia de um treinamento eficaz e o estabelecimento de

procedimentos operacionais padrao fazem parte do processo de SGSO.

A seguir sdo apresentados os dados para operadores taxi aéreo, e, na sequéncia,

sera apresentado um comparativo.
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Tabela 7 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR. EM VOO

reroa oe conTroLE No soLo [, -
EXCURSAD DE PISTA 7
FaLHA ou Mau Funclonamento o sisTe.. [NNENEEN -
estouro oe PNEU [IERI -

COM TREM DE POUSO “ 1
Tabela 8 — Acidentes - Fator Contribuinte - Operadores Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Fator Contribuinte

JULGAMENTO DE PILOTAGEM

SUPERVISAD GERENCIAL

‘
i

rJAH._ITEHQa:-C- DA AERONAVE
PLANEJAMENTO DEVOO
PROCESE0E ORGANIZACIONALS
PROCESSO DECISORIO

APLICAGAO DE COMANDOS

‘ |..'l ‘ ‘
-
|

Com base nas ocorréncias, citadas na Tabela 7, temos que, para operadores taxi
aéreo a perda de controle em voo (19%), perda de controle em solo (16%) e excurséo
de pista (12%) tém um maior volume de ocorréncias (47% no total) e s&o os mesmos

tipos de ocorréncias quando comparado com os operadores privados.

E com base nos fatores contribuintes, citados na Tabela 8, temos que julgamento de
pilotagem (23%), supervisao gerencial (19%), planejamento de voo (12%) e processo
decisério (9%) estdo entre os mais comuns (64%) e sdo os itens mais comuns

elencados para operadores privados.

Adicionalmente, foi realizada uma analise para operadores de aeronaves monomotor
convencional de até nove passageiros. Com base nos dados extraidos do Painel
Sipaer, apresentados na Tabela 9, entre os anos de 2013 e 2023, foram identificadas
1037 ocorréncias aeronauticas de operadores privados com aeronaves monomotor
convencional, sendo essas ocorréncias classificadas como 535 acidentes, 174

incidentes grave e 328 incidentes.
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Tabela 9 — Ocorréncias aeronauticas entre 2013 e 2023 com operadores privados —

Aeronaves Monomotor Convencional

Ocorréncias por Classificacao

ACIDENTE INCIDENTE INCIDENTE GRAVE

Considerando somente os dados de acidentes, que totalizam 535 ocorréncias no
periodo, conforme a Tabela 10, temos que a maioria das ocorréncias se deu por falha
de motor (137), perda de controle em voo (111), perda de controle no solo (51),
excursao de pista (41), colisdo com obstaculo (34) e pane seca (20). Essas

ocorréncias contabilizam 394 eventos, que representam 73,6% do total.

Tabela 10 - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados - Aeronaves Monomotor

Convencional

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EM VOO 137

PERDA DE CONTROLE EM VOO
PERDA DE CONTROLE NO SOLO
INDETERMINADO

EXCURSAO DE PISTA

COLISAO COM OBSTACULOD...

PANE SECA IECHIN ¢

Com base nos dados apresentados é possivel identificar que os acidentes ocorrem
em alta escala principalmente com operadores aéreos privados que possuem

aeronaves monomotor convencional. Isto esta diretamente relacionado a padrdes
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operacionais baixos e praticas de manutencao inadequadas. Considerando que a
flexibilizagdo do SGSO para os candidatos enquadrados nesta categoria impactara
diretamente nos indices de seguranca dos operadores aéreos, € nosso entendimento
técnico que isso gerara uma grande perda de credibilidade do servigo prestado ao
publico. Assim, com o elevado indice de acidentes nesta categoria, € nossa opiniao

técnica que n&o haja flexibilizagdo no SGSO para estes operadores.

A seguir, sera apresentada uma analise das ocorréncias e os fatores de prevengao

associados que podem compor um SGSO simples, porém efetivo.

3.1 Analise de Ocorréncias, Fatores Contribuintes e Medidas de Prevengao
Nesta subsecdao sera apresentada uma analise das ocorréncias comuns entre
operadores privados e de taxi aéreo, os fatores contribuintes e as medidas de

mitigagao e prevencgao para redugao de probabilidade que isto ocorra.

3.1.1 Perda de Controle em Voo (LOC-I, Loss of Control In-Flight)

A prevencgao da perda de controle em voo (LOC-I, Loss of Control In-Flight) € uma

preocupagao no setor aeronautico, pois € uma das principais causas de acidentes.

Para mitigar o risco de LOC-I, barreiras e medidas de seguranca devem ser

implementadas no ambito da pilotagem de aeronaves, sendo:

Treinamento de Pilotos: Os pilotos devem ser bem treinados (i) em como evitar entrar

em regimes de voo criticos e (ii) em técnicas de recuperacao de situagdes de perda

de controle em simulador de voo.

Gerenciamento de Riscos: Os pilotos devem ser treinados para avaliar continuamente

0s riscos em seus voos e tomar medidas efetivas para mitiga-los, sendo isso um dos
pilares do SGSO.

Conhecimento de Limitacdes da Aeronave: Os pilotos devem entender as limitacdes

de suas aeronaves, incluindo velocidades maximas, angulos de inclinagao, limitagcoes

estruturais e sistemas de controle.

Conscientizacdo Situacional: O pilotos devem estar cientes de sua posi¢ao, da atitude

e do desempenho da aeronave em todos os momentos. Isso envolve uma boa

compreensao dos instrumentos de voo, navegacédo e comunicagoes.

WWW.proaero.aero Pagina 10 de 55



PA- CP15-2023 : PRO
W WAERO

CRM (Crew Resource Management): A comunicacao eficaz e a colaboracdo entre a

tripulacdo sédo essenciais para evitar a perda de controle. Os membros da tripulagao
devem estar orientados e treinados para trabalhar em equipe e tomar decisdes de

forma coordenada.

Manutencédo Adequada: A manutengao regular e adequada da aeronave é crucial para

garantir que todos os sistemas estejam funcionando corretamente e que néo haja

falhas inesperadas durante o voo.

Andlise de Dados de Seguranca Operacional: As organizagdes e as autoridades de

aviagdo devem analisar dados de seguranga para identificar as tendéncias e os
problemas que possam levar a perda de controle em voo em ocorréncias

aeronauticas, permitindo a implementagao de medidas preventivas.

3.1.2 Erros de Julgamento e Processo Decisério associados a Tomada de Decisao

Para evitar esses erros, pilotos e operadores de aeronaves devem implementar
barreiras de segurancga para facilitar o processo decisorio de tripulantes em momentos

de contingéncia. Aqui estdo algumas delas:

Treinamento e Educacdo: Os pilotos devem passar por treinamento que inclui o

processo de julgamento e tomada de decisbes baseadas em riscos. Isso inclui

cenarios simulados para praticar a avaliacdo de situacbes complexas em voo.

Checklists e Procedimentos: Os pilotos devem utilizar checklists e procedimentos

padronizados — POP / SOP (Standard Operating Procedures) para garantir que todos
0s passos criticos sejam seguidos corretamente, reduzindo o risco de esquecimentos

ou erros de julgamento.

Tomada de Decisdo Baseada em Dados: Os pilotos devem ser treinados para tomar

decisbes com base em dados objetivos e informagdes disponiveis, em vez de

depender apenas de intui¢do ou julgamento subjetivo.

CRM (Crew Resource Management): O CRM é essencial para promover a

comunicacgao eficaz e a colaboragao entre a tripulagao, reduzindo a probabilidade de

erros de julgamento.
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Comunicacéao Efetiva: Uma comunicacao clara e efetiva entre a tripulagéo, o controle

de trafego aéreo e outros membros da equipe é crucial para evitar erros de julgamento

decorrentes de ma compreensao ou falta de informacgéo.

Cultura de Seguranca: A promogado de uma cultura de seguranga dentro das

organizagdes de aviagado é fundamental. Isso envolve incentivar a reporte de erros,
aprender com incidentes e promover uma abordagem proativa para a segurancga,
outro pilar do SGSO.

3.1.3 Planejamento de voo inadequado

Para evitar ocorréncias devido a um planejamento de voo inadequado, devem ser

implementadas barreiras e medidas de seguranca, tais como:

Detalhamento do Planejamento de Voo: Antes de cada voo, os pilotos devem realizar

um planejamento de voo detalhado que inclui a avaliagdo de condigbes
meteoroldgicas, desempenho da aeronave, caracteristicas da rota, alternativas de
aerodromos, estimativas de combustivel, condi¢des de contingéncias e outros fatores

relevantes.

Briefings Pré-voo: Os pilotos devem conduzir briefings pré-voo para revisar o plano de

voo, discutir as responsabilidades de cada membro da equipe e revisar as

informacgdes criticas para a seguranga do voo.

Planejamento de Contingéncia: O planejamento de voo deve incluir a consideragao

de situagdes de contingéncia, como a necessidade de desvios de rota devido a

condigdes meteoroldgicas adversas e/ou problemas.

Analise de Performance da Aeronave: Devem ser consideradas as caracteristicas de

desempenho da aeronave, como alcance, velocidade de cruzeiro e capacidade de

carga paga ao planejar 0os voos.

Atualizacdo de Informacdes: Os pilotos devem se manter atualizados com

informacdes meteoroldgicas e atualizagbes de trafego aéreo durante o voo para fazer

ajustes no plano de voo, se necessario.
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3.1.4 Excursio de Pista Associado com a Caracteristica dos Aerédromos no Brasil e
nos EUA

E possivel observar, nos dados de ocorréncia apresentados, que varias ocorréncias
sao relacionadas a excursao de pista, que pode ser potencializada quando comparada

no contexto das caracteristicas de pistas em aerédromos no Brasil e nos EUA.

A seqguir sdo apresentados dados comparativos de pistas no Brasil e nos EUA, bem
como o0s numeros de pistas de pouso nos EUA cadastradas (informacgao extraida do
site da FAA).

Aerédromos nos EUA por tipo de superficie
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Figura 2 - Aerédromos nos EUA por tipo de superficie

Com base na figura anterior € observado que, nos Estados Unidos, ha um total de
16.215 pistas, sendo que a maioria dessas pistas € composta por grama, com um
numero de 8.045, seguidas das pistas de asfalto, somando 5.772. e 1.004 pistas de
concreto, reforcando uma infraestrutura para operacdes aeronauticas mais robusta.
As pistas de cascalho e terra, somam 768 e 521 respectivamente, e possivelmente
servem a aeroportos menores ou sao pistas de pouso de uso ocasional,
possivelmente, em areas remotas ou para aviagao geral. A presenca de 100 pistas de
agua sugere pontos de pouso para hidroavides. Essa variedade de superficies de
pista demonstra a flexibilidade e a abrangéncia da infraestrutura aeronautica dos
Estados Unidos, preparada para atender uma ampla gama de necessidades e tipos

de aviacido em todo o territério.
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Na sequéncia sao apresentados os dados de aerédromos no Brasil, extraidos do site
da ANAC.

Aerédromos nos Brasil por tipo de superficie
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Figura 3 — Aerddromos no Brasil por tipo de superficie

Analisando os dados fornecidos, o Brasil possui um total de 3.586 pistas de pouso,
distribuidas entre diferentes tipos de superficies. A maioria das pistas € de cascalho,
com 1.098 pistas, seguidas por pistas de terra, com 975. As pistas de asfalto somam
938, as pistas de grama sao 550 , as pistas de concreto somam 21 e as pistas de

areia sdo somente 4.

Considerando que os operadores de taxi aéreo, preferencialmente, optarao por operar
em pistas de asfalto ou concreto, a seguir é apresentada uma figura com um
comparativo dos comprimentos de pista de asfalto e concreto nos aerédromos no
Brasil e EUA.
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Comprimento de pista - Asfalto e Concreto
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Figura 4 — Analise do comprimento de pistas de asfalto e concreto no Brasil e EUA

Os dados apresentados indicam que, no Brasil, as pistas de pouso sdo em geral mais
curtas quando comparadas com as dos Estados Unidos. As operacdes em pistas mais
curtas aumentam a probabilidade de eventos de excurséo de pista gerando impacto

direto na degradagao dos indices de seguranca operacional.

3.1.5 Gestao da Fadiga Associada a Jornada de Trabalho e Lei do Aeronauta

E imperativo reconhecer a importancia da gestao eficaz da fadiga entre pilotos como
um meio crucial para a redug¢ao do indice de ocorréncias aéreas e a mitigagado dos

fatores contribuintes elencados anteriormente.

Neste contexto, destaca-se a responsabilidade da Agéncia Nacional de Aviagao Civil
(ANAC) no que concerne a rigorosa fiscalizagdo da jornada de trabalho dos
tripulantes. Tal medida € vital para prevenir a exposicao dos passageiros a riscos

inerentes ao voo em aeronaves comandadas por pilotos potencialmente fatigados.

A Lei do Aeronauta (Lei n® 13.475 de 28/08/2017) também desempenha um papel
fundamental ao estabelecer diretrizes claras para a jornada de trabalho, limites de
voos e periodos de repouso para pilotos. Essas normativas sao indispensaveis para
assegurar a manutencdo de um estado fisico e mental 6timo dos pilotos, que é

essencial para a operagao segura de aeronaves.
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Complementarmente, o Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil (RBAC) n° 117,
alinhado a Lei do Aeronauta, concentra-se especificamente na gestdo da fadiga dos
tripulantes. Esse regulamento introduz uma série de medidas preventivas, incluindo
limitacbes de tempo de voo e de servigo, assim como periodos mandatorios de

repouso, com o objetivo primordial de minimizar os riscos associados a fadiga.

Neste cenario, torna-se uma incumbéncia primordial da ANAC avaliar os riscos e
impactos relacionados a fadiga dos tripulantes, particularmente em operagdes single

pilot, considerando a flexibilizacdo proposta na Consulta Publica 15/2023.

E crucial destacar as ameacgas exacerbadas pela fadiga dos pilotos, entre as quais

incluem-se:

- Diminuicdo da Capacidade de Julgamento: A fadiga pode comprometer

significativamente o julgamento do piloto, elevando o risco de erros, e,

consecutivamente, aumentando a probabilidade de acidentes.

- Comprometimento das Habilidades Motoras: Habilidades motoras e tempos de

reagcao podem ser adversamente afetados pela fadiga, contribuindo para os eventos

de perda de controle em voo.

- Reducao da Consciéncia Situacional: Em operagdes single pilot, a capacidade de

manter uma consciéncia situacional € de suma importancia, visto que o piloto € o unico

responsavel pela tomada de decisdes.

E evidente que existe um risco significativo de que pilotos que também sdo
proprietarios das aeronaves possam comprometer os limites estabelecidos para a
jornada de trabalho. Essa situagado tem potencial para ocorrer especialmente em
cenarios onde ha necessidade de acomodar atrasos de passageiros. Tal flexibilizagdo
dos limites pode levar a violagdes das normas estipuladas, com o intuito de cumprir
as demandas do dia corrente. Além disso, essa pratica pode resultar na inadequacao
do tempo de descanso necessario, comprometendo assim a preparacao e a prontidao

para a agenda de voos do dia seguinte.

Com base nos riscos elencados, torna-se evidente que os passageiros estarao
diretamente expostos a perigos oriundos de decisdes equivocadas tomadas por
pilotos que possam estar afetados pela fadiga, o que pode impactar negativamente a

qualidade e confiabilidade do servigo aéreo. Portanto, é necessario uma abordagem
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proativa e sistematica por parte da ANAC na gestdo desses riscos, para garantir a

seguranga e o bem-estar tanto dos tripulantes quanto dos passageiros.

3.2 Fatores de prevengao associados ao SGSO

Através da andlise das barreiras de seguranga e medidas mitigatorias € possivel
identificar que a estruturagédo de um SGSO é essencial para garantir a seguranga das
operagdes em niveis mais elevados. Assim dentro das organizagdes deve haver uma

abordagem simples, porém sistematica, para gerenciar a seguranga operacional.

O SGSO é projetado para identificar riscos e implementar medidas eficazes para
mitiga-los. Alguns dos principais fatores de preveng¢ao de acidentes aeronauticos

associados ao SGSO incluem:

Analise de Risco e Gerenciamento: ldentificar e avaliar riscos potenciais associados

as operagoes e desenvolver estratégias para gerencia-los ou mitiga-los. Isso inclui a

analise continua do perfil operacional para prever ameacas e prevenir incidentes.

Cultura de Seguranca: Fomentar uma cultura organizacional que priorize a seguranca

acima de tudo. Isso envolve encorajar uma comunicagao aberta e honesta sobre
questdes de seguranga, promovendo a conscientizacdo sobre segurangca e

incentivando comportamentos seguros.

Treinamento e Educacédo: Proporcionar treinamento regular e abrangente para todos,

sobre praticas de seguranga, procedimentos operacionais padrao e como identificar e

reportar ameagas.

Documentacdo e Procedimentos: Manter procedimentos operacionais padrao

atualizados e documentados, assegurando que todos os envolvidos nas operagdes

estejam cientes das praticas e procedimentos corretos.

Monitoramento e Avaliacdo Continua: Educar a equipe e implementar um

monitoramento continuo dos processos para avaliar a eficacia das medidas de

segurancga em vigor e fazer ajustes conforme necessario.

Reporte de Incidentes e Aprendizado com Erros: Encorajar a notificagdo voluntaria de

quase-acidentes e incidentes. Analisar esses relatos para entender as causas

subjacentes e aprender com os erros para evitar recorréncias.
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Auditorias e Inspecdes de Seguranca: Realizar auditorias e inspegdes regulares para

garantir a adesao aos padrbes de seguranca e identificar areas de melhoria.

Gestao de Mudancas: Gerenciar de forma eficaz as mudancas nas operacgoes,

equipamentos ou procedimentos, assegurando que todas as implicagbes de

segurancga sejam consideradas e abordadas.

Comprometimento da Alta Administracdo: Assegurar que a alta administragao esteja

comprometida com a seguranga operacional, provendo 0S recursos necessarios e

liderando pelo exemplo.

A implementacao eficaz de um SGSO ajuda a criar um ambiente operacional mais
seguro, reduzindo significativamente a probabilidade de acidentes e incidentes na

aviagao.

3.3 SGSO em pequenas organizagées com foco na gestdo da qualidade das
operagoes

O estabelecimento do Sistema de Gerenciamento de Segurancga Operacional (SGSO)

€ muito mais simples do que a Agéncia Nacional de Aviagao Civil declara na Nota

Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO, publicada como documentacéo para sustentacado da

CP 15/2023.

A seguir consideramos agdes para implementacdo do SGSO em organizagdes com
menos de cinco funcionarios, podendo o sistema ser resumido em um conceito

simples que:

« Ativamente procura por questées de seguranga em suas operagoes, produtos

OU Servicos;

* Desenvolve agdes corretivas para reduzir os riscos que essas questdes de

seguranga apresentam; e

* Monitora a operagado para garantir que as ameacas estejam devidamente

controladas.

Assim, um SGSO bem implementado n&o precisa ser complicado ou dispendioso para

ser eficaz, podendo ser realizado nas seguintes etapas:

— Estabelecer um Politica de Seguranga Operacional e Objetivos de Seguranga

Operacional especificos para a organizagao;
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— Implementar um processo de identificagdo de ameacas e perigos e desenvolver
medidas mitigatorias e implementar barreiras de seguranca para os itens
identificados;

— Garantir a seguranca através do monitoramento das barreiras e controles
implementados; e

— Promover a Segurancga.

Como em qualquer sistema de gerenciamento, € importante destacar que o SGSO
deve ser personalizado para refletir o ambiente operacional da organizagao e avaliar
as atividades contratadas, sendo em organizag¢des pequenas tal situagédo mais comum

e recorrente.

Com base na flexibilizagdo proposta pela ANAC, os grupos de operadores D, C e B,
poderdo se beneficiar de uma estrutura organizacional enxuta e tenderdo a
terceirizagao de servigos. Assim, os referidos operadores deverdo garantir que seus
provedores de servigos tenham um nivel de seguranga operacional aceitavel. Caso os
mencionados operadores ndo tenham implementado o SGSO havera impactos
negativos com relacdo a seguranga operacional, pois muitos de prestadores de
servigos que venham a ser contratados nao sao regulados no quesito de SGSO, como
por exemplo, organizagbes provedoras de servigcos de Handling, atendimento a
passageiros e aeronaves, empresas de abastecimento e empresas de servigo de

segurancga patrimonial (security).

Os Grupos D e C referem-se as classificagdes de operadores aéreos baseadas em
seu tamanho e complexidade operacional. A flexibilizagao proposta, que permite que
organizagdes tenham de um a dois colaboradores, pode criar desafios significativos.
Com uma equipe tdo pequena, certamente havera sobrecarga de trabalho e
dificuldades em gerenciar tanto as atividades operacionais quanto as operagdes
terceirizadas de forma eficaz. Isso pode resultar em possiveis conflitos na alocacao
de recursos, prioridades e supervisao adequada das operacdes. A falta de recursos
humanos adequados reduzira as margens de seguranga, ja que a capacidade de

gerenciar riscos operacionais estara comprometida.

Ressalte-se, ainda, que, com a flexibilizacdo e a provavel reducdo de recursos
dedicados a gestdo operacional, a qualidade dos servicos sera afetada

negativamente. A supervisdo adequada das operagbes terceirizadas sera
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comprometida, levando a uma menor conformidade com os padrdes de segurancga
estabelecidos. Isso pode resultar em situagbes em que as operagdes terceirizadas
nao atendam aos mesmos padroes de seguranca que seriam mantidos se fossem
gerenciados internamente. Isso cria, pois, riscos adicionais para a seguranca

operacional.

Adicionalmente, a nao aplicabilidade de Sistemas de Gerenciamento da Seguranca
Operacional (SGSO) para operadores aéreos devido a flexibilizagdo proposta pode
criar situagdes de concorréncia desleal no mercado. Os operadores aéreos que
tiverem os padroes de seguranca flexibilizados certamente oferecerdo servigos a
precos mais baixos, atraindo clientes, mas, ao mesmo tempo, representando um risco
maior para a seguranga. Isso pode levar a uma inseguranga no mercado brasileiro,
onde os operadores aéreos competirdo em termos de prego, mas nao
necessariamente em termos de seguranga. A longo prazo, isso prejudicara a

reputagao do setor de aviacéo brasileiro e afetara a confianca dos usuarios.

Em resumo, a flexibilizagdo da seguranga operacional de operadores aéreos com a
gestdo de servicos terceirizados € uma questdo complexa que requer um equilibrio
necessario entre eficiéncia e seguranga. E fundamental garantir que as operacdes
terceirizadas sejam realizadas de acordo com os mais altos padroes de seguranga
para evitar riscos para a industria e para os passageiros. Qualquer flexibilizagdo deve
ser cuidadosamente avaliada e regulamentada para minimizar os impactos negativos

na seguranga operacional.

3.4 Impacto financeiro na implementagao do SGSO
A implementagcdo de um SGSO representa um investimento relativamente pequeno,
que pode reduzir significativamente o nivel de risco nas operagdes aeronauticas,

aumentar a seguranga dos passageiros e trazer beneficios em processos internos.

Para um operador aéreo pequeno, que possui até 5 aeronaves, um funcionario com
experiéncia em operagbes de voo pode desempenhar o papel de Gerente de
Seguranga Operacional, ao mesmo tempo em que realiza outras tarefas
administrativas. No entanto, para empresas com mais de 5 aeronaves, o Gerente de
Seguranga Operacional deve se dedicar exclusivamente a essa fungéo.
Adicionalmente, membros da equipe da organizagdo podem auxilia-lo com os

processos do Sistema de Gerenciamento de Seguranga Operacional (SGSO) em
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determinadas partes de sua carga horaria mensal, ja que todos devem participar do

sistema.

A FAA, em seu relatorio de mudanga de regulamentacgao, cita os custos associado a

implementagédo do SGSO nos EUA.

A Tabela 11 apresenta informacgdes relacionadas aos custos de conformidade do
SGSO com base no numero de aeronaves para operadores regidos sob o FAR Parte
135 e o FAR Parte 91 paragrafo 91.147. Ela fornece uma vis&do detalhada dos custos
iniciais e anuais associados a implementagcao e manutengao de um SGSO, além de

correlacionar esses custos como uma porcentagem das receitas empresariais.

Primeiramente, a tabela divide os operadores em diferentes faixas de numero de
aeronaves, variando de 1 a 500. Para cada faixa, sdo apresentados os seguintes

valores:

Custo unico: Os custos iniciais associados a implementacdo do SGSO. Esses custos
podem incluir a criagdo de manuais, treinamento de pessoal e outros investimentos

iniciais em conformidade com as regulamentacdes de seguranca.

Custo anual: Os custos continuos de manutencao e operagdo do SGSO ao longo do

ano.

Custo unico/Receitas: A porcentagem dos custos iniciais em relagdo as receitas do

operador aéreo. Isso indica o impacto financeiro inicial que a implementacao do SGSO

teria em relagdo ao tamanho da operacgao.

Custo anual/Receitas: A porcentagem dos custos anuais em relagéo as receitas do

operador aéreo. Isso mostra o custo continuo de manutengdo do SGSO em relagao

as receitas da operadora.

Essa tabela é de grande valia para operadores aéreos que estdo considerando a
implementagéao de um SGSO, pois oferece uma ideia clara dos custos envolvidos com
base no tamanho da frota. Ela permite que os operadores estimem os recursos
necessarios para cumprir os requisitos regulatérios de seguranga operacional e
avaliem como esses custos se relacionam com suas receitas, ajudando na tomada de
decisdes informadas sobre a implementacdo e manutengdo de um SGSO em suas

operacgoes.
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Tabela 11 — Exemplo de Custos (USD) com Implantagdo do SGSO nos EUA
Numero de o Custo Custo
Aeronaves Custo Unico Custo Anual Unico/Receitas Anual/Receitas*
1-9 $7.500 - $38.120 $4.380 - $39.420 0,1% - 0,7% 0,1% - 0,4%
10-49 $42.360 - $207.560 $43.800 - $214.640 0,1% - 0,9% 0,1% - 0,9%
50-99 $211.800 - $419.370 $219.020 - $433.670 0,2% - 0,9% 0,2% - 0,9%
100-500 $423.600 - $2.118.010 $438.050 - $2.190.230 0,2% - 0,3% 0,2% - 0,3%

Com base nos dados apresentados na tabela anterior, podemos analisar os
percentuais de custo unico e custo anual em relagao as receitas da organizagao, que
variam com o numero de aeronaves operadas. Para trazer para o contexto brasileiro

a analise limitar-se-a a operadores com até 50 aeronaves:

Operador de 1 a 9 Aeronaves:

O Custo Unico/Receitas varia de 0,1% a 0,7%. Isso indica que, para operadores
aéreos com até 9 aeronaves, o custo inicial de implementagdo do SMS representa
uma pequena fragao das receitas anuais. Ja o Custo Anual/Receitas varia de 0,1% a
0,4%. Isso mostra que o custo anual de manutencdo do SGSO € ainda menor em
proporcdo as receitas, considerando que, apds o investimento inicial, os custos

operacionais adicionais sao relativamente baixos.

Operador de 10 a 49 Aeronaves:

O Custo Unico/Receitas pode variar de 0,1% a 0,9%. Aqui, vemos um aumento no
limite superior do percentual, refletindo que, embora o custo absoluto seja maior para
operadores aéreos maiores, ele ainda representa uma porgéo pequena das receitas
totais. Ja o Custo Anual/Receitas também varia de 0,1% a 0,9%. Esse intervalo
semelhante ao do custo unico informa que, para operadores aéreos nesta faixa, os
custos de manutencgao anual tém um impacto proporcional semelhante ao custo inicial

de implementacgéo.

Assim, é possivel observar que o impacto financeiro total é relativamente baixo para

os beneficios que a implementacdo do SGSO pode trazer para a empresa aérea.

4 Fonte das receitas: Padroes de Negocios do Condado de 2017 e Censo Econdmico
(https://www2.census.gov/programs-
surveys/susb/tables/2017/us_state_naics_detailedsizes 2017 .xIsx
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4 SGSO NO BRASIL, ESTADOS UNIDOS E EUROPA

4.1 Agéncia Nacional de Aviagao Civil - ANAC

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), com o objetivo de desburocratizar o
sistema aeronautico brasileiro, através do programa Voo Simples, propde
determinados pontos de flexibilizagdo no Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil -
RBAC 135. Um dos pontos tratados na Proposta € que operadores aéreos poderao
se beneficiar da nao obrigatoriedade de implementacdo de um Sistema de
Gerenciamento de Seguranga Operacional — SGSO em determinados grupos

separados pelo nivel de complexidade da operacao, conforme a seguir:

— Grupo D (operador individual), que engloba operadores aéreos com apenas 1
piloto e 1 Unica aeronave;

— Grupo C (operador simples): para aqueles com 1 piloto em comando, até 3
pilotos segundo em comando e 1 Unica aeronave;

— Grupo B (operador basico), para operadores com até 10 pilotos e até 5
aeronaves.

— Grupo A (operador padrao), representado por operadores que nao se

enquadram nos demais grupos.

Com base na justificativa publicada nos arquivos disponibilizados no processo de
Consulta Publica — CP n° 15/2023, e especificamente no item 2.3, a ANAC cita:

‘“ANAC

2. EXPOSICAO TECNICA

2.3. No estudo da regulagdio, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo
o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga regulatoria fica
proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos,
especialmente com relagdo a estrutura organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao
menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma propor¢ao maior
na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos
regulados €, também, menor, uma solugdo comum ¢ a adogio de requisitos diferenciados, que considerem
o tamanho e a complexidade dos regulados, permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado
pelo regulado.

Adicionalmente, na NOTA TECNICA N° 3/2021/GOAG/SPO, que faz parte da
documentacdo de apoio da CP n° 15/2023, a ANAC cita:
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NOTA TECNICA N° 3/2021/GOAG/SPO
3.6. O SGSO/SMS ¢ um sistema de gerenciamento complexo, composto de quatro componentes e doze elementos, cujo

objetivo € aprimorar o processo de gerenciamento do risco € manutenc¢do do nivel de seguranga operacional dentro dos limites aceitaveis.
Entretanto, é um sistema complexo, de dificil implementagdo ¢ que produz resultados mais sensiveis em empresas maiores, com muitas
aeronaves e tripulantes, que exige um maior controle sobre os processos relacionados a seguranga operacional.

3.7. Em outras palavras, em empresas menores ¢ menos complexas, o SGSO ndo ¢ fundamental para se garantir os niveis
adequados de seguranga operacional. Ferramentas mais simples ¢ de aplicagdo pratica mais direta podem ser mais facilmente
implementadas e produzirem resultados satisfatérios. Essa linha de raciocinio é corroborada pela autoridade de aviagdo civil dos EUA,
que estabelece que o SGSO somente ¢ obrigatdrio para operadores do 14 CFR Part 135 que realizam operagdes internacionais. Operadores
do Part 135 que realizam somente operagdes domésticas no EUA, independentemente do tamanho da empresa e complexidade das
operagdes, ndo precisam adotar um SGSO.

O que esta descrito nos itens 3.6 e 3.7 da Nota Técnica ndo esta em linha com as
melhores praticas mundiais recomendadas no tocante a gestdo da seguranga
operacional. Estes pontos serdo explanados no decorrer do presente documento

técnico.

4.2 Federal Aviation Administration — FAA

Com base no citado no item 3.7 da Nota Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO da ANAC, o
FAA possui autonomia para deliberar sobre flexibilizagées operacionais, como, por
exemplo, em locais pouco habitados no pais, que demandam servigos de transporte
aereo devido as condi¢cdes adversas de terreno ou meteorologica, tal como Alaska. A
titulo de esclarecimentos, a seguir serdo destacadas duas frentes estabelecidas pela
FAA com relacdo a implementacdo do SGSO. A primeira € uma Notice of proposed
rulemaking (NPRM) — Informacédo de Proposta de Regulamentagdo, para que os
Operadores Taxi Aéreo, estabelecidos pelo 14 CFR Part 135, implementem o SGSO
e a criacdo do SMSVP - Safety Management Systems Voluntary Program — Grupo
Voluntario de SGSO para operadores aéreos. Ambas as frentes serdao destacadas a

sequir.

4.2.1 Notice of proposed rulemaking (NPRM) — Safety Management Systems — SMS
— SGSO

Em 11 de Janeiro de 2023, o Governo Norte Americano publicou uma proposta de
alteragdo na regulamentagao® para que operadores aéreos regidos pelo FAR Part 135,

regulagcédo equivalente ao RBAC 135, implementem o SGSO nas suas organizagoes.

Shttps://www.federalregister.gov/documents/2023/01/11/2022-28583/safety-management-systems
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Na mencionada proposta, o requisito para estabelecimento do SGSO seria
abrangente para todos os operadores aéreos que exergcam atividades comerciais com
aeronaves registradas nos Estados Unidos da América. Essa proposta tem o intuito
de alinhar os operadores aéreos nos Estados Unidos com o estabelecido no Anexo
19 da Organizacéao de Aviagao Civil Internacional (OACI) cujo o objetivo é melhorar a
seguranga da aviagdo com a exigéncia de que as organizagdes implementem uma

abordagem proativa para gerenciar a seguranga operacional.

No documento, a FAA alega os seguintes beneficios decorrentes de se establecer um

SGSO em organizagdes, sendo que:

— O SGSO é uma abordagem sistémica para identificar, avaliar e gerenciar os
riscos de segurancga operacional em toda uma organizagao, visando assegurar
a eficacia das barreiras e controles de segurangca implementados. Essa
estrutura prové um conjunto de processos e procedimentos de tomada de
decisdo que podem aprimorar a seguranga e auxiliar a organizagdo no
planejamento, organizagao, dire¢cdo e controle de suas atividades comerciais
relacionadas a aviagao.

— O SGSO permite que as organizacdes identifiquem de forma proativa
potenciais perigos em suas operagoes, analisem 0s riscos associados a esses
perigos e tomem medidas para mitigar esses riscos, com o objetivo de prevenir

acidentes ou incidentes.

No ambito regulatorio, a proposta norte-americana exige que operadores regidos pelo
FAR Part 135 e operadoras de turismo aéreo sob a égide do FAR Part 91, paragrafo
91.147 desenvolvam e implementem um SGSO e apresentem uma declaragao de
conformidade no prazo maximo de 24 meses apés a data de entrada em vigor da regra

final.

4.2.2 SMSVP — Safety Management Systems Voluntary Program — Grupo Voluntario
de SGSO

Outra frente de promocédo da implementagdo do SGSO nos Estados Unidos € a

criagao do Grupo Voluntario de SGSO pela FAA.

A FAA criou o programa SMSVP - Safety Management Systems Voluntary Program,

traduzido como Programa Voluntario de Sistema de Gerenciamento de Seguranca
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Operacional, para operadores regidos pelo FAR Part 135, regulagao equivalente ao

RBAC 135, com pagina na rede de internet dedicadab®.

BE An official website of the United States government Here's how you know v

# United States Department of Transportation

_— About  Jobs N Sez
Federal Aviation oul obs ews Search Q

Administration
Aircraft  AirTraffic  Airports  Pilots & Airmen Data & Research ~ Regulations  Space Drones

Home / About FAA

Safety Management System Voluntary Program (SMSVP)

Budget >
Business Opportunities >
History >
Key Officials

Mission

Offices

Plans & Reports > I
Programs & Initiatives
FAA Reauthorization

Overview of SMS

Timeline of FAA and Aerospace History . L . . ;
Safety Management System (SMS) is a formal, top-down, organization-wide approach to managing safety risk and

ensuring the effectiveness of safety risk controls.

An SMS is made up of four components.

Figura 5 - Pagina web do FAA Safety Management System Voluntary Program
(SMSVP)

Depreende-se que, ao contrario do defendido pela ANAC, aoargumentar que o SGSO
€ um sistema complexo, o FAA, em suas campanhas de incentivo a implementacao
do SGSO, através de brochuras e informativos, informa aos operadores que a

implementacédo do SGSO ¢ simples, conforme ilustrado a seguir.

6 https://www.faa.gov/about/initiatives/gasafetyoutreach/smsvp
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Safety Management System
Voluntary Program

Simple As 1-2-3!

Certificate Holder

@ Submit a letter for entry into the SMS Voluntary Program

= s
\ Preparation ) Q Submit a schedule of events within 90 days

& Should conduct an internal assessment

& Submit compliance statement to the Certificate Management Team
Certificate Management Team

& Review and accept the schedule of events

Validation & Review manual/documents and compliance statement
PR ]

& Conduct design validations

£ Conduct design demonstrations
Safety Management System Program Office

@ Issue an FAA SMS acceptance letter

( Administration-\}

access this flyer
helpsige Lesa pautaeB7

Figura 6 - Campanha FAA - Simple as 1-2-3 - Simples como 1-2-3

Verifica-se que a FAA informa que, em trés passos simples, uma organizagéo pode ter

o programa de SGSO implementado, sendo:

1 — Preparagao: Enviar uma carta ao FAA para se voluntariar no programa, submeter
um cronograma de implementacéo, realizar uma avaliagao interna e enviar declaragao

de conformidade para a FAA.

2 — Validagao pela FAA: Revisar e aceitar o cronograma de implementacgao, revisar
manuais/documentos e a declaracdo de conformidade, validar o programa e

demonstrar a implementacao.

3 — Administrativo: A FAA emitira a carta de aceitagdo do SGSO.
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Na figura a seguir, a FAA informa que, com a implementagdo do SGSO, ha uma
elevacdo no nivel de desempenho de seguranga operacional, fator que ndo é
considerado pela ANAC ao propor a dispensa do SGSO para determinados grupos de
operadores aéreos que seriam certificados para prestar servicos ao publico.

Adicionalmente, a FAA elenca os beneficios com a implementacdo do SGSO.
Os beneficios elencados sao:

— Elevacéao dos niveis de seguranga ao apoiar um método proativo e preditivo de
gerenciamento de seguranga operacional com o objetivo de identificar e
solucionar problemas antes que estes ocorram.

— Reducao de custo operacional com a possibilidade de antecipar eventos nao
desejados e prevenir acidentes dispendiosos.

— Aumento de confianga do cliente no operador aéreo, ao demonstrar que opera
com seguranga e potencialmente atrair novos negaocios.

— Aumento em elegibilidade para contratos que exijam o SGSO implementado.

— Demonstra a seguranga como uma prioridade na organizagéo para atrair e reter
profissionais de alta qualidade e fortalecer a cultura de seguranga da uma
organizacgao.

— Melhoria na tomada de decisdes baseada em dados para priorizar a alocagao
de recursos dentro da organizagao.

— Aprimora a comunicagdo sobre segurangca operacional ao usar uma
terminologia comum e consistente dentro da organizagao e em toda a industria.

— O SGSO aceito pela FAA é reconhecido pela Organizagéo de Aviacao Civil
Internacional (OACI).

A FAA também informa que o SGSO é um método de gerenciamento de seguranca
operacional reconhecido globalmente e um grande passo na evolugdo do

desempenho em seguranga das organizagoes.
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Elevate your Safety Performance
with a Safety Management System (SMS).

Aviation safety doesn’t happen by accident.
Actively manage your safety by implementing a voluntary SMS.

SMS is a formal, top-down, organization-wide approach to managing safety risk and
ensuring the effectiveness of safety risk controls. An SMS is made up of four components.

o Fae

The Cedilicaie Holder s documenied T"_‘“w P:"l'l:_"
commitmant 10 aataty, which defines
its salety ohjectves and the
acgourtabilites and resporsibiites
ol e amgkayacs regarding saaty
'\-H"IHT";!‘:—

itaty Risk Manage:

FProcesaes within tha S5 thal hinctian
sysiamalicaly o ansune The periormanca
and pfeciveneas of salely rsk conbrols
ard thal tha organizatian maass or axsaacs
s safety abjectives through colecting,
aralyzing, ared aagesaing mlormaticn,

Satety Promation ’

A cambinalion af braining and
COMMEACETNg aafaty inforratian
lo support an ceganization’s safaty

A process winin the 58S compased
of describing Ihe systam, dantlying
1h hazmrds, and anafyzing
asmassing, and cordrofling saleby riss

pevformance and salety culture

Benefits of managing safety with a voluntary, formal SMS:

ﬁ Increases safety by supporling a proactive, prediciive a Demonstrates safety &s a priority 1o recruit end retain

meathod of managing safety o idantify and address high-caliber staff and 1o sirangihen an organization’s
problesms beforg they oocur sahaty cuflure.

a Realizes cost savings wilh the ability o antizipste a Improves data-informeed decision making o prioritize
and prevant costly accidents resource allecation,

ﬁ Increases customer confidence in Mme Cerilcale a- Enhances communicalion aboul safety by usng
Hotdar's abdity 1o operate salely and potentially comman, consistent lerminciagy within the organization
increase new and return business. and throughou! indusiry

a Increases eligibility for certain contracts. ﬂ- An FAA-accepted SMS is recognized by the International

Civil Avialion Qrganization (1CAD)

SMS is a globally recognized method of managing safety

and a significant step in the evolution of safety performance. Sean e GO £odn

ar Saliw e lmh 1o
Are you s Alr Dperator or A Agency (other than 14 CFR pan 121} looking :“"“f'_""ff"l‘e"_
to implement & voluntary S8457 The FAA can suppen you in implementing Eaeaz 0]
a lormal SM3 through its SMS Valurtary Program (SMSYP), The SMSVP
Standard is the basls for formal State recognition of a Certificate A Offhca. oF Batety hw‘,:_‘f',’:;",;"?,_,?‘l’:ﬂg
Holder's SME. What are you waiting for? Contact the FAS to kearn mam FRATL-SH S ProguimFiced e gor

Pogariy megwiho 1o 14 CFF
[ AT TR G TR o 5 NATL-SRES-ProgramDfficeFlaa.goy ardd peravicde the coaipa

] BESOCATIO Wl LT PO O Sus e
are AR cation (s, H appicnbie

Figura 7 - Campanha FAA — Eleve o desempenho em seguranga operacional com
um programa SGSO
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Com base nos itens elencados, esta claro que ha um grande incentivo da FAA para
que os operadores regidos pelo FAR 135 tenham um SGSO estabelecido, ainda
reforcando no banner que, com a implementagao de um SGSO, o desempenho com
foco em seguranca sera elevado e a Gestdo Seguranca Operacional devera ocorrer

proativamente através da implementagcéo do programa voluntario do SGSO.

4 2.3 Embasamento da FAA para operadores aéreos implementarem o SGSO

A FAA se embasou em dados de acidentes entre 2015 e 2019, com foco naqueles que
envolveram fatalidades e ferimentos graves (1.954 de 6.718 acidentes ocorreram com
operadores regidos pelas Part 91, 121 e 135), para propor a mudanga de

regulamentagao, na qual o SGSO sera mandatério para os operadores aéreos.

A FAA identificou 35 acidentes ocorridos com operadores aéreos regidos pelo Part 135
e 4 acidentes de operadores regidos pelo Part 91 paragrafo 91.147 nos quais o risco

poderia ter sido mitigado pela regra proposta de implementagcéo do SGSO.

A analise do ponto de equilibrio considera que a regra proposta pode atingir o
breakeven, quando uma média de 3 fatalidades forem evitadas anualmente para
operadores regidos pelo Part 135. A premissa estabelecida pela FAA demonstra que
o custo de prevengao de uma fatalidade é 4 vezes menor do que os custos de
tratativas na ocorréncia de uma fatalidade. Desta forma, com a implementagcédo do
SGSO em operadores aéreos, a sociedade tera ganhos na reducéo de fatalidades em

decorréncia de um sistema aéreo mais seguro.

4.3 European Union Aviation Safety Agency — EASA

Em desalinhamento com o citado em Nota Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO da ANAC,
mas em linha com o FAA, a EASA incentiva a implementacdo de um programa de
SGSO para operadores de qualquer tamanho e complexidade, o que pode ser
evidenciado nas Perguntas Frequentes do site desta agéncia’ com explicagbes
relacionadas a implementacao de um SGSO em organiza¢des muito pequenas (de 2

a 3 pessoas).

7 hitps://www.easa.europa.eu/en/faq/44670
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‘EASA < EASA Pro Q  Search

4~ The Agency F2] Newsroom & Events (3 Domains 78 Regulations |l Document Library

Home The Agency Frequently Asked Questions

The Agency FAQ n.44670

FAQs: Part-NCC/NCO, Air Operations, Regulation:
v The Agency

EASA Member states

How should I start building my SMS if | have a very small organisation (up to
2-3 persons) and | operate a complex aeroplane or helicopter?

v Management Board
Advisory Bodies

Board of Appeal Answer

v Events impacting aviation
A good starting point would be to describe your regular operation, the daily business. The description of your operation will give
arsers direction to your organisation’s effective SMS and will become its foundation.
~  Procurement
This description should simply be a checklist containing the day-to-day activities, as it provides the understanding necessary to

Frequently Asked Questions identify and manage the risks associated with the operation

Using the FAQ

The analysis of your daily operation should consider the following aspects (this list is not exhaustive):

* What is the frequency of your flights?
* What aircraft type(s) do you have in your fleet?

* What are your departure & destination points?

Accentable Means of Cornoliance (AMC) and & Whoat ic cnarific fn tha sarndramac uninica?

Figura 8 - Incentivo da EASA para implementagao do SGSO para operadores muito

pequenos (2 a 3 pessoas)
A seguir, € apresentada uma traducgao literal do disposto no site:

Como devo comecar a construir meu Sistema de Gerenciamento de Seguranca
Operacional (SGSO) se eu tiver uma organizagdo muito pequena (até 2-3

pessoas) e operar uma aeronave ou helicoptero?

Um bom ponto de partida seria descrever sua operagéo regular, o seu negocio do dia
a dia. A descrigcdo de sua operacéo dara dire¢cdo ao seu SGSO eficaz e se tornara sua

base.

Essa descricao deve ser simplesmente uma lista de verificagdo contendo as
atividades do dia a dia, pois fornece o entendimento necessario para identificar e

gerenciar oS riscos associados a operagao.

A analise de sua operagao diaria deve considerar os seguintes aspectos (esta lista

né&o é exaustiva):

e Qual é a frequéncia de seus voos?
e Que tipo(s) de aeronave vocé tem em sua frota?

e Quais sdo seus pontos de partida e destino?
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O que é especifico dos aerédromos que vocé usa?

Quais sdo as rotas em que vocé voa - rotas mais ou menos as mesmas ou
muito diferentes?

Vocé transporta passageiros?

Que tipo de operagdo vocé realiza nessas rotas? Seja o mais especifico
possivel.

Vocé possui um processo estabelecido para auxiliar a preparar e planejar o
voo?

Como vocé planeja e calcula o suprimento de combustivel necessario?
Vocé possui aprovagdes especificas (por exemplo, PBN, etc.)?

A formacao e as qualificagbes de seus pilotos estdo em conformidade com os
requisitos? E os outros funcionarios envolvidos na operagdo?

Os procedimentos operacionais e quaisquer documentos de voo estdo
atualizados e disponiveis para todo o pessoal envolvido na operagcéo?

Como vocé garante que as informagbes necessarias sefam comunicadas as
pessoas certas envolvidas na operagdo?

Como vocé garante a manutengdo da aeronave?

O que vocé faz se algum dos elementos acima mudar por um motivo ou outro?
Vocé esta preparado para lidar com essa mudanca e minimizar seus efeitos em
Ssua operacgao diaria? Como vocé lida com tais mudanc¢as?

Certifique-se de incluir o aspecto de mudancas disruptivas em sua analise.

Vocé estabeleceu os niveis minimos de aceitagdo para 0s quais cada atividade
operacional-chave (por exemplo, agendamento, planejamento, execug¢do de
voo, consumo de combustivel, treinamento, manutengdo de aeronaves) pode
chegar? Em outras palavras, vocé estabeleceu suas expectativas de
desempenho?

As duas ultimas perguntas levardo ao sequndo passo na construgédo de seu SMS:

Quais poderiam ser os principais riscos potenciais associados a cada um dos

elementos acima - o que poderia dar errado com essas variaveis diarias?

Identificar os principais elementos de risco nessa operagao diaria ajudara vocé
a identificar mais facilmente as forgas e fraquezas em seus negocios regulares,

os erros, bem como as boas praticas.
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O terceiro passo é entdo escolher/aplicar medidas de mitigagdo adequadas para

reduzir os riscos inerentes a sua operacao diaria:

e fFaca uma lista de solugbes para reduzir cada risco a um nivel aceitavel.
Considere usar a lista de verificagdo do registro de riscos proposta em GM3

ORO.GEN.200(a)(3) para o gerenciamento/avaliagdo de risco de seguranca.

Outcome Outcome

Hazard (Pre-Mitigation) (Post-Mitigation)

No. Description Incident Additional Actions Monitoring

Sequence é:'"’:‘l‘ Mitigation and and Review
Deseription — required Owners | Requirements

Buiuies)
Severity
Likelihood
Risk
Severity
Risk

Likelihood

AL34¥S NO NOILYIINNIWINOD ONY ONINIVYL
waishs Juawadeue (p)(e)00Z'NIO'0HO TOWY

SINFAFHINDIY TVHINTO — NTD LHVIENS
(0¥O-L¥Vd) Il XINNY OL WO/ INY

Figura 9 — Checklist para registro das ameacas identificadas e respectivas

mitigagdes

Um quarto passo € avaliar se as medidas de mitigacdo que vocé preparou S&o

eficazes e ajudam vocé a atingir o nivel de seguranga necessario.

e Mantenha evidéncias de qualquer ocorréncia, identifique sua causa e veja se

s&o repetitivas e se tém algo em comum.

e Encontre maneiras de impedir que elas ocorram novamente, abordando a

“causa raiz".
« Verifique o quanto suas solugées ajudaram a evitar a recorréncia desse evento.

Um quinto passo garante que todo o processo se torne ciclico e que vocé aprenda

com sua experiéncia anterior para tornar sua operagdo mais segura e eficiente:

e Execute essa verificagdo uma vez por ano ou apos um evento ou mudanga nos

aspectos mencionados acima.
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5 ENQUADRAMENTO DE OPERADORES NA FLEXIBILIZAGAO PROPOSTA
(CP 15/2023) E ANALISE DA FROTA NO BRASIL CORRELACIONADOS COM
O IMPACTO NO SGSO

5.1 Classificacao de operadores aéreos de acordo com a flexibilizagao
proposta
A ANAC, na consulta publica, propde a seguinte classificagdo de grupos para os

operadores de taxi aéreo, com base no tipo de aeronave e quantidade de tripulantes.

5.1.1 Operador aéreo classificado no Grupo D (Operador Individual)

Organizacao que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 e que:

a) possua frota de, no maximo, 1 aeronave, de modelo com certificagéo de tipo para,

no maximo, 9 passageiros, operacao single pilot e que seja:
| — certificada apenas para operagao sob regras visuais (VFR); ou
Il — um avido monomotor convencional;
b) possua apenas um piloto na empresa, devidamente treinado e qualificado; e

C) seja engajado ou pretenda se engajar, exclusivamente, em operagdes nao-
regulares domésticas, sem autorizagao para determinadas operagdes especiais e sem
prerrogativa para realizar manutengao de aeronaves sob o certificado de operador
aéreo emitido pelo RBAC n° 135;

5.1.2 Operador aéreo classificado no Grupo C (Operador Simples):

Organizagao que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 que

nao se enquadre no Grupo D e que:

a) possua frota de, no maximo, 1 aeronave, de modelo com configuracdo maxima
certificada de assentos para passageiros igual ou inferior a 9 assentos;

b) possua apenas um piloto em comando e até 3 pilotos segundo em comando na
empresa, devidamente treinados e qualificados; e

C) seja engajada ou pretenda se engajar, exclusivamente, em operagdes nao-
regulares domésticas, sem autorizacdo para determinadas operagoes
especiais complexas e sem prerrogativa para realizar manutengcdo de

aeronaves sob o certificado de operador aéreo emitido pelo RBAC n° 135;
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5.1.3 Operador aéreo classificado no Grupo B (Operador Basico)

Organizagao que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 que

nao se enquadre no Grupo C e que:

a) possua frota de, no maximo, 5 aeronaves, de modelos com configuragao
maxima certificada de assentos para passageiros igual ou inferior a 9 assentos,
sendo até 2 tipos OACI distintos e exigindo até 2 habilitagdes distintas para sua
operacao;

b) possua até 10 pilotos (podendo esses serem pilotos em comando ou segundo
em comando) na empresa, devidamente treinados e qualificados; e

C) seja engajada ou pretenda se engajar, exclusivamenteem operagdes nao-
regulares domésticas, sem autorizacdo para determinadas operagoes
especiais complexas e sem prerrogativa para realizar manutengédo de

aeronaves sob o certificado de operador aéreo emitido pelo RBAC n° 135;

5.1.4 Operador aéreo classificado no Grupo A (Operador Padrdo)

Organizagao que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 e que

nao se enquadre nas limitacdes para operadores de Grupo B, Grupo C ou Grupo D.

5.2 Frotas de aeronaves monomotoras e com motores convencionais com
capacidade de até 9 passageiros
Com base no enquadramento na Proposta estabelecida pela ANAC, os operadores
privados de aeronaves monomotoras equipadas com motor convencional, com
capacidade de até 9 passageiros e que operem somente em condi¢ao visual poderao
ter flexibilizagbes na estrutura organizacional e na implementagéo de um SGSO, caso
tenham a intencdo em se tornar um operador taxi aéreo. Com base nos dados
extraidos do Registro Aeronautico Brasileiro, temos hoje 2896 aeronaves nas
caracteristicas citadas, que poderao pleitear a certificacdo de operador aéreo de taxi

aéreo, conforme apresentado na Tabela 12.
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Tabela 12 - Categorizacao da frota de aviagao privada no Brasil por tipo de motor

MONOMOTORJATD | 14
TRESMOTORESIATO | 15
BIMOTORTURBCENC [l 202
MONOMOTOR TURBOEXO I as7
mononmoTor TURBCELICE [ s79
BIMOTOR TURBCELICE | soc
BIMOTORIATO | 70
BIMOTOR CONVENCIONAL I -1
ronomoTor convencioNAL [ -

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

5.3 Frotas de aeronaves turbo hélices e a jato, com capacidade de até 9
passageiros.

A seguir sdo apresentados dados de operadores privados, regidos pelo RBAC 91,

extraidos da base de dados do Registro Aeronautico Brasileiro, que se encaixam no

enquadramento do Grupo C e B, proposto pela ANAC.

Very Light Jets - Categoria TPP
100

90

90 m EMB-500

80
70 W Mustang
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m HA-420
50
40 35 Eclipse
30
20

10

Figura 10 - Aeronaves Very Light Jet - Enquadramento no Grupo C e B

WWW.proaero.aero Pagina 36 de 55



PA- CP15-2023

90
80
70
60
50
40
30
20

10

120
100
80
60
40

20

Light Business Jets- Categoria TPP

77
58 57
30
25 2
15 13
I =

Figura 11 - Light Business Jets - Enquadramento no Grupo C e B
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Figura 12 - Aeronaves Turbo Hélice - Enquadramento no Grupo C e B
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Figura 13 - Helicopteros bimotores turboeixo fabricados apos 2005
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Através dos dados apresentados nas Figura 7, Figura 8, Figura 9 e Figura 13 temos
que 833 aeronaves se enquadram nos grupos C e B e seriam passiveis das propostas
medidas de flexibilizagcdo, conforme proposta na CP 15/2023 e minuta do RBAC 135
e IS 119-004 Revisao K.

Dadas as caracteristicas de infraestrutura nos aerédromos do Brasil, a medida de
flexibilizagao favorecera apenas os novos operadores enquadrados nos Grupos C e
B, uma vez que, mesmo as organizagdes de taxi aéreo enquadradas no grupo A
possam realizar operagcbes determinadas complexas, estas representam um

percentual muito baixo dentro de todo o volume de voos realizados.

Assim, os grupos C e B serdo favorecidos na realizagado de operag¢des aéreas para o
publico com o custo operacional mais baixo e niveis de seguranca operacional
inferiores, colocando a integridade de passageiros em riscos mais elevados devido a

reducdo das margens de seguranca.

A seguir, para efeitos comparativos, sdo apresentados dados de operadores aéreos,
regidos pelo RBAC 135, extraidos da base de dados do Registro Aeronautico

Brasileiro.

Very Light Jets - Categoria TPX

m EMB-
500

m HA-420

N

[ERY

Figura 14 - Aeronaves Very Light Jets - Categoria Taxi Aéreo
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Light Business Jets- Categoria TPX
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Figura 15 - Aeronaves Light Jets - Categoria Taxi Aéreo
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Figura 16 - Aeronaves Bimotoras Turboélice - Categoria Taxi Aéreo
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Helicdpteros - Bimotor Turboeixo - Categoria TPX
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Figura 17 - Helicdpteros bimotores turboeixo fabricados ap6s 2005 - Categoria Taxi
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Tabela 13 - Frota Very Light Jet no Brasil

TPP Very light jets TPX Very light jets
EMB-500 90 EMB-500 5
Mustang 35 HA-420 3
HA-420 2 Mustang 0
Eclipse 1 Eclipse 0
Total 128 Total 8
Tabela 14 - Frota Light Jet no Brasil
TPP Light business jets TPX Light business jets
Citation Jet 77 EMB-505 11
EMB-505 58 Learjet 45 8
Hawker 400A 57 CJ2 4
CJ3 30 Citation Jet 2
Learjet 45 25 Citation Il 2
CJ2 22 CJ4 1
Citation Il 15 CJ3 1
Citation Bravo 13 Total 29
CJ4 6
Citation S/II 4
Total 307
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Tabela 15 - Frota Bimotor Turboélice no Brasil

TPP Bimotor turboélice a partir TPX Bimotor turboélice a partir
de 2005 de 2005
C90GTI 112 B200GT 6
B200GT 84 C90GTI 6
B300 33 B300 4
Co0GT 31 C90GT 3
B200 10 B200 2
C90A 6 Total 21
Piaggio 1
Total 277 | #

Tabela 16 - Total de Aeronaves TPP e TPX

Total - Aeronaves RBAC 91 | 883 Total - Aeronaves RBAC 135 91

Através do comparativo do numero de aeronaves extraido do RAB, temos que a frota
de operadores regidos pelo RBAC 91, elegivel para enquadramento nos Grupo C e B
da flexibilizagdo proposta no RBAC 135, é de 883 aeronaves. Ja para os mesmos
modelos de aeronaves, temos 91 aeronaves em frotas de operadores aéreos
atualmente regidos pelo RBAC 135. A frota de operadores privados com elegibilidade
para se tornar um operador de taxi aéreo com a flexibilizagdo proposta € 970% maior

do que a atual frota de operadores de taxi aéreo.

5.3.1 Fiscalizacido de Novos Operadores Taxi Aéreo pela ANAC

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) é responsavel por regulamentar e
fiscalizar a aviacao civil no Brasil, incluindo a supervisao de operadores aéreos. No
entanto, € importante considerar que a capacidade da ANAC para garantir a devida
fiscalizacdo de operadores aéreos ja é, atualmente, aquém do necessario e sera
insuficiente se o numero de operadores aumentar com a flexibilizagao proposta. Essa
expansdo massiva apresentaria uma série de desafios e aumentaria drasticamente os
riscos aos usuarios e traria impactos sérios e imensuraveis na seguranga operacional

da aviagao civil no pais.
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Hoje, no Brasil, poucas empresas de taxi aéreo estao sendo devidamente fiscalizadas
e muitas delas nado estdo operando de acordo com os padrbes de seguranga
operacional, que sao praticados pelos maiores operadores aéreos do Brasil. Um dos
principais desafios a ser enfrentado pela ANAC com a flexibilizagdo do SGSO sera o
aumento de operadores aéreos de taxi aéreo, o que, certamente, ocasionara um
impacto ainda maior na seguranga operacional, por insuficiéncia de estrutura para a
fiscalizagdo. A contratagcao e treinamento de de muitos servidores publicos adicionais
sera necessaria para que se tenha uma minima estrutura fiscalizatéria, e, a referida
medida, além de demandar tempo, ensejara na necessidade de elevado montante de
recursos publicos e necessitara de tempo para cumprimento da curva de aprendizado
para que os novos servidores se tornem eficientes na fiscalizacdo das operagdes.
Além disso, a infraestrutura existente da ANAC, incluindo seus sistemas de
gerenciamento de dados e comunicagao, devera ser adequada para lidar com um

volume maior de operadores.

O aumento substancial no numero de operadores também resultara em uma reducgéao
na qualidade da fiscalizagdo. Com um provavel numero elevado de empresas para
supervisionar, a capacidade da ANAC de realizar auditorias e inspecdes detalhadas
sera comprometida. Isso abriria espago para que potenciais violagbes de
regulamentos passem despercebidas, aumentando, consideravelmente, os riscos de

acidentes ou incidentes.

Em termos de impactos na seguranga operacional, o aumento descontrolado no
numero de operadores aéreos certamente levara a uma diminui¢cao geral na qualidade
das operagbes de voo. Operadores menos experientes podem n&o aderir
rigorosamente aos padrdes de seguranga, o que aumentara os riscos de acidentes
aéreos. Isso afetara, ndo apenas a seguranca dos passageiros, mas, também, a

reputagao da aviacao civil brasileira internacionalmente.

Em resumo, a ANAC enfrentara sérias dificuldades em garantir a devida fiscalizagao
de operadores aéreos se 0O numero de operadores aéreos aumentasse
exponencialmente com a implementacdo da flexibilizacdo proposta. Os desafios
incluirdo a falta de recursos, a qualidade reduzida da fiscalizagao, as dificuldades na
coleta de dados e analise, e os impactos negativos na seguranga operacional.

Portanto, é crucial que qualquer expansao na industria da aviagao seja acompanhada
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de medidas adequadas para fortalecer a capacidade de fiscalizagdo da ANAC e

garantir a seguranga continua das operagdes aéreas no Brasil.

5.4 Proposta de Flexibilizagoes de SGSO para os Grupos A,B,CeD

O presente capitulo aborda a questdo da flexibilizacdo do Sistema de Gestdo da
Seguranga Operacional (SGSO) para diferentes grupos de operadores aéreos,
classificados como Grupos D, C, B e A. A analise dos dados aqui apresentados é
fundamental para a formulacao de propostas que se alinhem de forma mais eficiente

e eficaz as necessidades e capacidades de cada um desses grupos.

E importante destacar que, atualmente, a Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC)
enfrenta limitacbes quanto a sua estrutura instalada, o que representa um um fator de
nao recomendagao da implementacdo de medidas de flexibilizagdo do SGSO.
Reconhecendo esta realidade, as propostas a serem apresentadas abaixo levam em
consideragao a necessidade de um periodo de avaliacdo para os novos operadores
que possam se enquadrar neste novo modelo de regulamentagao. Esse periodo de
avaliacao é crucial para garantir que a transicdo para o novo sistema seja realizada

de maneira segura e eficiente, sem comprometer a seguranga operacional.

Além disso, é importante que ocorra uma reestruturacdo interna de processos da
ANAC. Essa reestruturagdo visa dotar a agéncia da capacidade necessaria para
atender a um espectro mais amplo de operadores de aviagdo. Tal medida € essencial
para assegurar que a ANAC possa desempenhar seu papel regulatério de maneira
efetiva, principalmente diante de um cenario de flexibilizagdo do SGSO, que exige
uma supervisao e acompanhamento mais adaptados as caracteristicas de cada grupo

de operadores.

Para os Grupos D, C e B ,que normalmente incluem operadores menores, a
flexibilizagdo do SGSO podera considerar ajustes nas exigéncias regulatorias, de
modo a torna-las mais acessiveis e menos onerosas, sem, no entanto, comprometer
os padrdes de seguranca. Ja para o Grupo A, que geralmente consiste em operadores
de maior porte, a flexibilizagdo podera focar em aspectos que permitam maior
autonomia e inovagao nas praticas de gestdo da seguranga, sempre sob superviséo

e conformidade regulatéria da ANAC.

Essas propostas, ao serem implementadas, deverao ser acompanhadas de perto pela

ANAC, dentro de um marco de tempo definido para avaliagao e ajustes necessarios.
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Isso permitira que a agéncia ndo apenas se adapte as novas demandas, mas,

também, contribua de maneira significativa para a evolugao e melhoria continua do

setor aéreo brasileiro em termos de seguranga operacional.

5.4.1

Flexibilizacoes para o Grupo D

S&o itens passiveis de flexibilizagdo para o Grupo D:

5.4.2

Limitar o grupo para operagao de aeronaves monomotoras a pistdo no Brasil e
por tempo determinado de 2 anos. Apds 2 anos, se a experiéncia for positiva,
inicia-se a experiéncia de flexibilizacdo do Grupo C;

O Grupo D devera manter SGSO com flexibilizagoes;

O Grupo D devera implantar KPl's recomendados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e

Deverao ser realizadas, por parte da ANAC, auditorias presenciais mandatorias

para aprovacao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

Flexibilizacoes para o Grupo C

Sao itens passiveis de flexibilizagdo para o Grupo C:

54.3

Limitar o Grupo C para operagdo de aeronaves monomotoras e bimotoras a
pistdo no Brasil e por tempo determinado de 2 anos;

O Grupo C devera implementar o SGSO com possiveis flexibilizacoes;

O Grupo C devera implantar KPI's recomendados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e

Deverdao ser realizadas, por parte da ANAC, auditorias presenciais

mandatorias para aprovacao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

Flexibilizacoes para o Grupo B

Sao itens passiveis de flexibilizagdo para o Grupo B:

O Grupo B devera ter, no maximo, 5 pilotos e 3 aeronaves de mesmo certificado
de tipo, desde que as aeronaves se limitem as aeronaves monomotoras e
bimotoras a pistao

O Grupo B devera ser submetido a auditorias anuais presenciais pela ANAC;

O Grupo B devera manter SGSO com possiveis flexibilizagoes;
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— O Grupo B devera implantar KPI's recomndados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e
— Deveréo ser realizacao, por parte da ANAC, auditorias presenciais mandatorias

para aprovacao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

5.5 Maturidade do SGSO e flexibilizagdes exclusivas para o Grupo A

Considerando que a ANAC enquadra a operagao das organizagdes do Grupo A como
mais complexas, exigindo um grau de maturidade e gerenciamento do SGSO mais
elevado, algumas medidas sao propostas neste relatério para melhorar a dindmica
operacional destas organizagdes, sem impactar na seguranga, uma vez que estas
organizacbes devem mandatoriamente ter um SGSO efetivo implementado e

conectado a gestao da qualidade nas operagoes.

Assim para Operadores que estdo no Grupo A, a ANAC deve avaliar a implementagao

das seguintes flexibilizagoes:

— Auto inclusdo de novos modelos nas Especificacdes Operativas (EO) nos
moldes do previsto no RBAC 145, simplificando o processo de inclusdo de um
novo modelo de aeronave nas E.O. RBAC 135.

— Auto inclusdo de novas autorizagbes (ex. Aeromédico, Carga, Artigos
Perigosos, SAE, etc.) na EO nos moldes do previsto no RBAC 145, associada
com a implementagao de um processo de gestdo de mudanga e documentagao
de todas as ameacas identificadas, com as mitigacdes associadas e aprovadas
pelo GSO, Diretor de Operagdes e Gestor Responsavel.

— Simplificagao do processo de inclusdo de novas autorizagdes de aeronaves nas
E.O. RBAC 135, desde que haja aprovacgéao do projeto de tipo da aeronave pela
ANAC.

— Reducédor do numero de auditorias presenciais desde que haja o envio de
relatérios de auditorias internas e o envio periédico de KPIs monitorados e das
acdes tomadas com base nos indicadores;

— Isencdo da necessidade de “Autorizacdo Especial para Voo de Experiéncia
Nacional (AEVN)” para os seguintes casos:

o Translado de aeronave para uma base onde reparos, modificagdes ou
servicos de manutenciao serao executados ou para uma base onde a

aeronave sera armazenada.
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o Voo de experiéncia apos manutengao.
— Permissao somente para que operadores do grupo A operem nos Aeroporto de
Congonhas e Santos Dummont e concessdo de prioridade nas
disponibiliza¢des de slots em aeroportos centrais, considerando o elevado nivel

do SGSO e controles associados estabelecidos dentro da organizagéo.
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6 REDUGAO DE ARRECADAGAO DE IMPOSTOS FEDERAIS COM A
FLEXIBILIZACAO

Com base nos dados de numeros de aeronave apresentados, é possivel realizar uma
breve analise financeira dos dados relacionados a carga tributaria na compra de
aeronaves, que evidencia implicagdes significativas na arrecadagdo do governo
federal, especialmente no contexto da proposta de flexibilizacdo do SGSO para
operadores privados. Essa flexibilizagédo, que visa estimular a criagéo de organizagdes

de taxi aéreo, pode resultar em uma reducao consideravel na receita fiscal.

Atualmente, a tributagédo para operadores regidos pelo RBAC 135 (empresas de taxi

aéreo) e pelo RBAC 91 (operadores privados) € estruturada da seguinte forma:
RBAC 135:
IPI8: 3,25%
ICMS?®: 4%

PIS/COFINS': 0%

RBAC 91:
IPI'": 6,5%

ICMS'2: 4%

8 Fundamento legal: arts. 46-51 da Lei 5.172/66 (Codigo Tributario Nacional - CTN); art. 2° do Decreto
7.212/2010 (Regulamento do IPI - RIPI); Nota Complementar 88-2 da TIPI (Tabela de incidéncia do
Imposto Sobre Produtos Industrializados), aprovada pelo Decreto 11.158/2022: “Ficam reduzidas a 3,25
% as aliquotas relativas aos produtos classificados na posigao 88.02, quando adquiridos ou arrendados
por empresa que explore servigos de taxi-aéreo.”

9 Fundamento legal: Convénio ICMS n° 75/1991, do CONFAZ, devidamente refletido na legislagdo
tributaria dos Estados e do Distrito Federal.

10 Base legal: art. 8°, §11, VI, da Lei 10.865/04, para operacdes de importacao de aeronaves. A aliquota

zero é aplicavel também a receitas decorrentes de venda no mercado interno, nos termos do art. 28, IV, da
Lei 10.865/04 c/c art. 1°, §3°, 1, da Lei 10.833/03.

1 Base legal: arts. 46-51 da Lei 5.172/66 (Codigo Tributario Nacional - CTN); art. 2° do Decreto
7.212/2010 (Regulamento do IPI - RIPI); Capitulo 88 da TIPI (Tabela de incidéncia do Imposto Sobre
Produtos Industrializados), aprovada pelo Decreto 11.158/2022 — NCM 88.02.

2 |dem nota 8 acima.
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PIS/COFINS™: 0%

Levando em conta a frota total mencionada na Tabela 16, que contabiliza 883
aeronaves, e, assumindo um pre¢co médio de USD 4.950.000,00 por aeronave, a
economia de impostos por aeronave para operadores sob o RBAC 135 é de USD
160.875,00, diretamente relacionada a reducao de IPl. Se todos os operadores
privados aderissem a flexibilizagdo e estruturassem uma empresa de taxi aéreo com
foco no favorecimento desse regime tributario mais favoravel, o governo federal
enfrentaria uma reducao na arrecadagao de aproximadamente USD 142.000.000,00.
Considerando a taxa de cambio atual de R$ 5,00 por ddlar, isso representa um impacto

negativo de cerca de R$ 710.000.000,00 somente em relagdo a redugao do IPI.

Além disso, é importante ressaltar que a Proposta de Emenda Constitucional (PEC)
n°® 45, que institui a cobranga de Imposto sobre a Propriedade de Veiculos
Automotores (IPVA) sobre a propriedade de aeronaves'®, foi aprovada tanto na
Camara quanto no Senado, tendo resultado na promulgacdo da Emenda
Constitucional 132, em 20 de dezembro de 2023. A Constituicdo Federal, alterada
pelas alteracdes promovidas pela EC 132/2023, passou a determinar que a isengao
do IPVA se aplicara a "aeronaves agricolas e a operadores certificados para prestar
servigos aéreos a terceiros."'® Portanto, qualquer flexibilizagéo planejada do Sistema
de Gestdo de Seguranga e Operagdes (SGSO) para operadores privados resultaria
na expansao do grupo beneficiado pela isengao do IPVA. Considerando uma aliquota
de IPVA hipotética de 1%'® sobre o valor das aeronaves, apenas como exemplo, uma
estimativa conservadora indicaria uma perda de receita anual adicional de,

aproximadamente, R$ 206.000.000,00 para os governos estaduais.

Portanto, considerando essas redugdes tributarias, os governos federal e estadual
poderiam enfrentar uma diminuicdo na arrecadagdo total préxima a R$
1.000.000.000,00 — Um Bilh&o de reais.

Essa breve analise financeira evidencia o impacto substancial que as mudancas

propostas de flexibilizacdo de operadores de taxi aéreo podem ter sobre as financas

3 |dem nota 9 acima.

4 Art. 155, Il e §6°, lll, caput, da Constituigao.

5 Art. 155, Il e §6°, lll, caput e alinea “a”, da Constituigdo.

6 Pendente de regulamentacao, a ser editada conforme art. 155, Il e §6°, | e Il, da Constituigdo (com
redagao dada pela Emenda Constitucional n® 132, de 2023).

WWW.proaero.aero Pagina 48 de 55



PA- CP15-2023 PRO
W AERO

publicas, o que requer uma avaliagao cuidadosa do equilibrio entre o incentivo ao
setor aéreo privado e a necessidade de manter uma arrecadacao fiscal saudavel para
manutencédo de investimentos, inclusive para a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
poder fomentar agdes para incremento da seguranga operacional e melhora na

fiscalizacdo e consequente reducéo dos indices de ocorréncias aeronauticas.
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7 CONCLUSAO

O cenario atual da seguranga operacional para operadores de aeronaves no Brasil é
marcado por desafios especificos e oportunidades de melhoria. A segurancga
operacional, um aspecto vital para qualquer operagdo aérea, ganha contornos
particulares no contexto brasileiro devido a complexa infraestrutura aeroportuaria

nacional, diversidade geografica, cultura e formagao de pessoal.

Este relatdrio ressaltou diversos aspectos elementares relativos a seguranca
operacional no setor de aviagao privada no Brasil. Enfatizou-se a importancia da
implementagcdo de um Sistema de Gestdo da Seguranga Operacional (SGSO)
adaptado a cada nivel de operagcdo, reconhecendo a possibilidade de sua
flexibilizagdo em termos distintos dos propostos pela ANAC e os beneficios
significativos, particularmente para operadores de Taxi Aéreo menores. A anadlise
destacou os pontos relevantes que proprietarios que também atuam como pilotos
poderao enfrentar, sendo que a busca por rentabilidade pode, por vezes, entrar em

conflito com a seguranga operacional.

E importante ressaltar que a simplificagdo do SGSO pode levar a um aumento de
acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do interesse
publico. Isso ocorre porque a redugao das exigéncias de seguranga pode resultar em
praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado, colocando
em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiro

em solo.

Também é essencial se considerar a influéncia do contexto cultural no Brasil, pois,
essa variavel é apta a incentivar a ndo adesao as melhores praticas de segurancga,
em contraste com a cultura de rigoroso cumprimento de regras observada nos
Estados Unidos e na Europa. Assim as diferengas na cultura de seguranga e na
percepcgao de riscos podem afetar os padrées de seguranga estabelecidos no Braseil

e praticados mundialmente.

Os programas de SGSO sé&o flexiveis e geram ganhos significativos para operadores
menores quando conectados ao sistema de gestdo de qualidade. Os custos internos
associados a manutengao de um SGSO efetivo sdo diretamente proporcionais ao
tamanho da operagado, variando entre 0,1% e 0,4% das receitas geradas pelos
operadores de taxi aéreo.
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Além disso, abordou-se a proposta de flexibilizacdo da Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC), prevista na consulta publica n® 15/2023, ressaltando a necessidade de
reavaliacdo dessa medida. A importancia de manter um SGSO alinhado com a
complexidade das operagdes foi sublinhada, considerando-se também as recentes
propostas de mudancas normativas da FAA e as implicacdes destas no equilibrio entre
seguranca, qualidade de servigo, confianga do cliente e reconhecimento no mercado

de taxi aéreo.

Um ponto de comparagao relevante é a diferenca nos padrées operacionais e
exigéncias de segurancga entre operadores de taxi aéreo e operadores privados. Os
operadores de taxi aéreo geralmente estao sujeitos a regulamentagdes mais rigorosas
e exigéncias de seguranga mais restritivas do que os operadores privados. Os dados
indicam que as operagdes privadas tém uma taxa de ocorréncia significativamente
maior em comparagao com as operagoes de taxi aéreo, com uma diferenca de 82%
comparando-se o0s acidentes entre a primeira e segunda categorias. Isso evidencia
que o menor numero de ocorréncias entre os operadores de taxi aéreo esta
diretamente ligado as organizag¢des possuirem um SGSO implementado e ao setor ter
uma maior fiscalizacdo por parte da ANAC, o que destaca a importancia das

regulamentacdes de segurancga operacional estabelecidas hoje.

Outro ponto a ser considerado € a necessidade de uma gestao eficaz da fadiga entre
pilotos, reconhecendo-a como um fator determinante para a reducgao do indice de
ocorréncias aéreas e a mitigagado dos fatores de risco previamente identificados. A
responsabilidade recai sobre a Agéncia Nacional de Aviagao Civil para assegurar uma
fiscalizagdo rigorosa da jornada de trabalho dos tripulantes, uma medida que se
mostra vital para prevenir a exposicdo dos passageiros aos riscos associados a
condugao de aeronaves por pilotos potencialmente fatigados. A legislagdo vigente,
representada pela Lei do Aeronauta e pelo Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil
(RBAC) n°® 117, fornece um arcabougo normativo robusto para a gestdo da fadiga.
Essas normas sao cruciais para garantir que os pilotos mantenham estados fisico e
mental adequados, o que € fundamental para a seguranga das operagdes aéreas.
Diante do exposto, torna-se imperativo que a ANAC adote uma abordagem proativa
na avaliagdo e no gerenciamento dos riscos associados a fadiga dos tripulantes,
especialmente em operacgdes single pilot, considerando as nuances e os desafios

apresentados por tais operacdes. A importadncia de se abordar as ameacgas
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exacerbadas pela fadiga, como a diminuicdo da capacidade de julgamento, o
comprometimento das habilidades motoras e a redugao da consciéncia situacional, é
crucial. Além disso, deve-se atentar para os riscos adicionais impostos por pilotos que
também sao proprietarios de aeronaves, cujas decisbes podem comprometer os
limites regulamentares de trabalho e descanso. Portanto, uma fiscalizagcdo da gestéo
sistematica e efetiva dos riscos de fadigapela ANAC é essencial para assegurar a
seguranga e o bem-estar de todos os envolvidos, tanto tripulantes quanto passageiros,

mantendo assim a confiabilidade e a integridade do servigo aéreo.

Além disso, € importante considerar a questdo da infraestrutura aeroportuaria no
Brasil em comparagédo com os Estados Unidos. Os EUA possuem uma infraestrutura
aeroportuaria mais avancada e desenvolvida, o que pode compensar em parte a
reducao das medidas de seguranga. No entanto, no Brasil, onde as pistas de pouso
sao em geral mais curtas quando comparadas com as dos Estados Unidos, as
operagdes em pistas mais curtas aumentam a probabilidade de eventos de excursao
de pista, gerando impacto direto na degradagdo dos indices de seguranca

operacional.

Em outra perspectiva, o relatério também explorou as consequéncias financeiras das
mudancas propostas avaliando potenciais reducbées em arrecadacgodes tributarias,
como a reducédo da aliquota de IPl em 50% e isen¢ao de IPVA, que os possiveis novos
operadores de taxi aéreo poderao se beneficiar, dada a facilidade de estabelecimento
da operagcdo com base na proposta regida pela CP n°15/2023 da ANAC. Essas
redugdes tributarias podem gerar uma redugdo na arrecadacdo fiscal de até R$
1.000.000.000,00, ocasionando um impacto substancial nas finangas publicas. Essa
reducdo de arrecadacido fiscal tambéem podera impactar a manutencdo de
investimentos, inclusive para a Agéncia Nacional de Aviagao Civil poder fomentar
acdes para incremento da seguranca operacional e melhora na fiscalizagao, e,

consequente, reducao dos indices de ocorréncias aeronauticas.

Em resumo, este relatério realga a complexidade inerente a gestdao da seguranga
operacional na aviagdo privada, enfatizando a necessidade de abordagens
equilibradas que considerem tanto a seguranca e qualidade operacional quanto o
impacto financeiro das politicas regulatérias. A revisao das propostas pela ANAC é
essencial para assegurar a sustentabilidade e a segurancga de curto e longo prazos no
setor aéreo brasileiro.
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A flexibilizacdo da seguranca operacional € uma questdo complexa que exige cuidado
e analise criteriosa. Embora a simplificacdo do Sistema de Gerenciamento da
Seguranga Operacional (SGSO) possa parecer uma abordagem atrativa para reduzir
custos e “burocracia” para novos operadores de taxi aéreo, € crucial considerar as

possiveis e sérias consequéncias dessa decisio.

Em concluséo, a simplificacdo do SGSO pode ser considerada desde que contemple
um peso maior colocado sobre a questao de acidentes e degradagao das margens de
segurancga. A seguranga deve sempre ser a principal prioridade para proteger vidas e

prevenir acidentes.
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SINDICATO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TAXI AEREO
Rio de Janeiro, 2 de janeiro de 2024.

A
Agéncia Nacional de Aviagao Civil (“ANAC”)
Diretoria Colegiada

Referéncia: CONSULTA PUBLICA N° 15/2023
Proposta de emenda ao Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil-
RBAC n° 135, atualmente intitulado “Operacdes de transporte
aéreo publico com avides com configuragdo maxima certificada
de assentos para passageiros de até 19 assentos e capacidade
maxima de carga paga de at¢ 3.400 kg (7.500 1b), ou
helicopteros”.

Prezado Senhor,

o Sindicato Nacional das Empresas de Taxi Aéreo (“SNETA”), inscrito no CNPJ/MF
sob o numero 33.951.500/0001-68, com sede na Praga Mahatma Gandhi, n° 02, Edificio Odeon,
sala 1016, Centro, CEP 20031-908, Rio de Janeiro, RJ, na qualidade de 6rgdo de classe
representativo das empresas de servigos aéreos nio regulares' (“Empresas de Taxi Aéreo”),
juntamente com a Associacao Brasileira de Aviacao Geral (“ABAG”) inscrito no CNPJ/MF
sob o numero 96.481.650/0001-75, com sede na Rua Baronesa de Bela Vista, n® 411, sala
503/504/505, Vila Congonhas, CEP 04612-002, Sao Paulo, SP, na qualidade de associacao
representativo dos operadores da aviagao geral, vem, pela presente, expor e requerer o que se
segue:

Preliminarmente, ressalte-se que as Empresas de Téxi Aéreo prestam relevantes servigos
de interesse publico nacional, alcangando aeroportos que ndo sdo atendidos pelas empresas de
servicos aéreos regulares e transportando passageiros e cargas em todo o territorio brasileiro,
incluindo a integralidade do pessoal embarcado nas unidades maritimas situadas em alto mar e

1 Art. 174-A da Lei n°® 7.565, de 1986. Os servicos aéreos sdo considerados atividades econémicas de interesse
publico submetidas a regulagdo da autoridade de aviagdo civil, na forma da legislagdo especifica. (Incluido pela
Lein®14.368, de 2022)

Paragrafo unico. As normas regulatorias da autoridade de aviagdo civil dispordo sobre os servicos aéreos
regulares e ndo regulares, observados os acordos internacionais dos quais a Republica Federativa do Brasil seja
signataria. (Incluido pela Lei n° 14.368, de 2022)
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SINDICATO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TAXI AEREO
operadas pela industria de petréleo. Também sdo prestados pelas Empresas de Taxi Aéreo,

dentre outros, relevantes servigos de transporte de passageiros enfermos e 6rgaos e tecidos para
transplantes, cuja agilidade no atendimento por aecronaves ¢ crucial para que vidas sejam salvas.

Nos termos da Justificativa relacionada a proposta de emenda ao Regulamento
Brasileiro da Aviagao Civil- RBAC n°® 135 (“Proposta”), objeto da Consulta Publica N°
15/2023(“Consulta”), pretende-se alterar algumas disposi¢cdes do Regulamento Brasileiro da
Aviacdo Civil- RBAC n° 135 (“RBAC 135”) para a “adog¢do de critérios diferenciados para
pequenos operadores, com base na complexidade do operador™?, sendo que a “diferenciagio
busca permitir que a ANAC adote alguns requisitos (como SGSO, manuais e programa de
treinamento) diferenciados para operadores considerados mais simples™.

As alteragdes ao RBAC 135, relacionadas a inclusio da alinea (f) do item 135.29% e
alteracdes as redacgdes dos itens 135.325°,135.341% e 135.3437, que constam da Proposta, teriam
a seguinte justificativa regulatoria:

2 Pagina 1 da Justificativa que acompanhou a Proposta.

3 Péagina 1 da Justificativa que acompanhou a Proposta.

(f) A ANAC poderd autorizar desvios desta se¢do se considerar que, por conta de limitagdes de tamanho e
complexidade das operagoes do detentor de certificado, a seguranga operacional se mantera em niveis aceitaveis
mesmo quando ndo for implementado um SGSO pelo detentor de certificado." (NR)

(b) Se o programa de treinamento ou a revisdo proposta atender a esta Subparte, a ANAC concederad, por escrito,
uma aprovagdo inicial. Exceto se estabelecido de outra forma pela ANAC, o detentor de certificado somente
poderd iniciar a condugdo do treinamento segundo o programa proposto apos a obtengdo da aprovagdo inicial.
A ANAC avaliara a eficacia do programa ao longo de sua aplicagdo, notificando o detentor de certificado, quando

for necessario, de deficiéncias a serem corrigidas.
.................................................... " (NR)

6 "135.341 ..o

(a) O detentor de certificado deve estabelecer e manter um programa aprovado de treinamento de piloto e o
detentor de certificado que utilize comissarios deve estabelecer e manter um programa de treinamento aprovado
de comissario, que sejam apropriados para as operagoes em que cada piloto e cada comissario forem envolvidos.
Os programas devem garantir que os pilotos e comissdrios sejam adequadamente treinados para atender aos
aplicaveis requisitos de conhecimento e de prdtica requeridos pelas se¢oes 135.293 a 135.301. Entretanto, a
ANAC podera autorizar desvios desta se¢do se considerar que, por conta de limitagoes de tamanho e

complexidade das operagdes do detentor de certificado, a seguranca operacional se mantera em niveis aceitaveis.
.................................................... " (NR)

7 135,343 i

Um detentor de certificado somente pode utilizar uma pessoa e uma pessoa somente pode trabalhar como
tripulante em operagdo segundo este Regulamento se esse tripulante tiver completado, dentro dos 12 meses
calenddricos que precedem essa operagdo, as apropriadas fases do programa de treinamento inicial ou periodico
estabelecido para o tipo de fung¢do que a pessoa vai executar. Essa se¢do ndo se aplica ao operador para o qual
a ANAC tenha aprovado desvios a se¢do 135.341 deste regulamento, que dispensem a apresentagdo e obtengdo
de aprovagdo do programa de treinamento.” (NR)

Praca Mahatma Gandhi, n° 02 — Edificio Odeon - sala 1016 — Centro - 20031-908 — Rio de Janeiro - RJ
Tel. (0xx21) 2220-0251 — 2240-9566 - E-mail: sneta@sneta.com.br — Site: www.sneta.com.br

D4Sign 1ffcfe01-9eee-4f6b-a981-7215984d901d - Para confirmar as assinaturas acesse https://secure.d4sign.com.br/verificar
Documento assinado eletronicamente, conforme MP 2.200-2/01, Art. 109, §2.



rrrrrr

Abag S SN

SINDICATO NACIONAL DAS EMPRESAS DE TAXI AKREO

No estudo da regulagao, identifica-se que, quando uma regra se aplica
de forma igual a todo o publico regulado, independentemente de seu tamanho e
complexidade, a carga regulatoria fica proporcionalmente mais pesada sobre
os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos, especialmente
com relagdo a estrutura organizacional, apresentam um custo relativamente fixo
(ou, ao menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que
representam uma propor¢do maior na estrutura de custos de pequenos
regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos
regulados ¢, também, menor, uma solu¢do comum ¢ a adogdo de requisitos
diferenciados, que considerem o tamanho e a complexidade dos regulados,
permitindo uma regulacdo mais ajustada ao impacto gerado pelo regulado.®

No entanto, as afirmagdes de que “quando uma regra se aplica de forma igual a todo o
publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga regulatdria fica
proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados” e “o impacto acarretado por
pequenos regulados ¢, também, menor” ndo sdo justificativas para se abrir mao da seguranca
nas operagoes aéreas que devam ser conduzidas por empresas prestadoras de servigos aéreos.

Isto porque, as alteragdes previstas na Proposta para os itens 135.29, 135.325, 135.341
e 135.343 do RBAC 135 nao resultardo em afrouxamento de carga regulatoria com pequeno
impacto na seguranca de voo. Pelo contrario, as alteragdes aos referidos itens sao preocupantes
e apresentam potencial risco a seguranca do publico usuario de servicos aéreos e de
terceiros.

O completo estudo sobre os Impactos na Segurang¢a Operacional devido a Proposta de
Flexibilizagao da ANAC para Operadores de Taxi Aéreo (“Estudo’), ora adunado como Anexo
1, da lavra de profissional altamente qualificado a opinar sobre o assunto’, deixa claro que
alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 ¢ 135.343 do RBAC 135, conforme constam na
Proposta, gerardo impacto na seguranga de operacdes de empresas existentes € novos entrantes
que venham se submeter a regras de seguranga flexibilizadas.

Nao ¢ cabivel que, sob o manto de suposta simplificacdo regulatoria, importantes
requisitos de seguranca operacional sejam “flexibilizados”, inclusive permitindo-se o brutal
aumento de aeronaves “aptas” a prestar servigos aéreos ao publico, que possivelmente nao
observardo os mais comezinhos principios de seguranca operacional, com amparo desta agéncia
reguladora.

8 Pagina 1 da Justificativa que acompanhou a Proposta.

9 Marcelo Nogueira Araujo, Engenheiro Mecanico Aeronautico com 20 anos de experiéncia no setor aeronautico,
incluindo gestdo de seguranga operacional e empresarial. Possui especializacdo em Seguranga Operacional e
Integridade do Produto Aerondutico em programa interno pela Embraer (PE Safety) e ¢ Auditor IS-BAO
credenciado pela IBAC. J4 auditou mais de 120 empresas de aviagdo pelo mundo.
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O Estudo, que deve ser cuidadosamente lido, enfatiza que:

a simplificagdo do SGSO [Sistemas de Gerenciamento de Seguranca
Operacional] pode levar a um aumento de acidentes entre os novos operadores
de taxi aéreo em detrimento do interesse publico. Isso ocorre porque a redugao
das exigéncias de seguranca pode resultar em praticas operacionais menos
rigorosas e na falta de treinamento adequado, colocando em risco, inclusive, a
integridade fisica dos usudrios do transporte aéreo e de terceiros em solo.

Aponta-se, também, que “tomar emprestadas” regras de flexibilizacdo, da Federal
Aviation Administration (“FAA”), que, inclusive, estdo sendo revisadas em decorréncia do
aumento do ntimero de acidentes envolvendo aeronaves privadas que passaram a prestar
servigos de transporte aéreo publico sob a €gide de normas regulatdrias mais flexiveis, ndo ¢
cabivel no Brasil, que possui particularidades a serem consideradas por esta agéncia reguladora:

Também é essencial se considerar a influéncia do contexto cultural no
Brasil, pois, essa variavel é apta a incentivar a ndo adesdo as melhores praticas
de seguranca, em contraste com a cultura de rigoroso cumprimento de regras
observada nos Estados Unidos e na Europa. Assim as diferengas na cultura de
seguranga e na percep¢do de riscos podem afetar os padroes de seguranga
estabelecidos no Brasil e praticados mundialmente.

Especificamente em relagdo ao SGSO, o Estudo elucida:

Os programas de SGSO sado flexiveis e geram ganhos significativos para
operadores menores quando conectados ao sistema de gestdo de qualidade. Os
custos internos associados a manuten¢do de um SGSO efetivo sdo diretamente
proporcionais ao tamanho da operagdo, variando entre 0,1% e 0,4% das
receitas geradas pelos operadores de taxi aéreo.

()

A importdncia de manter um SGSO alinhado com a complexidade das
operagoes foi sublinhada, considerando-se também as recentes propostas de
mudancgas normativas da FAA e as implicagoes destas no equilibrio entre
seguranga, qualidade de servico, confianga do cliente e reconhecimento no
mercado de taxi aéreo.

Importante salientar que as regras de flexibilizagdo de requisitos contidos no RBAC
135, como as contidas na Proposta, ndo consideram que a pretendida alteragdo na carga
regulatdria, para operadores menores, resultard em grande ingresso de aeronaves, atualmente
engajadas em operacdes privadas, na prestagdo de servigos aéreos. E tais aeronaves, atualmente
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engajadas em operacdes privadas, possuem padrdes operacionais menos seguros, o que,

inclusive, ¢ demonstrado no numero bastante superior de acidentes envolvendo aeronaves de
operadores privados e aeronaves de Empresas de Taxi Aéreo, conforme detalhado de forma
minuciosa no Estudo e abaixo afirmado:

Um ponto de comparagdo relevante ¢ a diferenga nos padroes operacionais e
exigéncias de seguranca entre operadores de taxi aéreo e operadores privados. Os
operadores de taxi aéreo geralmente estdo sujeitos a regulamentag¢oes mais rigorosas
e exigéncias de seguranga mais restritivas do que os operadores privados. Os dados
indicam que as operagoes privadas tém uma taxa de ocorréncia significativamente
maior em comparagdo com as operagoes de tdxi aéreo, com uma diferenca de 82%
comparando-se os acidentes entre a primeira e segunda categorias. Isso evidencia que
o0 menor numero de ocorréncias entre os operadores de taxi aéreo esta diretamente
ligado as organizagoes possuirem um SGSO implementado e ao setor ter uma maior
fiscalizagcdo por parte da ANAC, o que destaca a importancia das regulamentagoes de
seguranga operacional estabelecidas hoje.

O Estudo também mostra as consequéncias, para os cofres publicos e para a propria
ANAC de tais medidas:

as consequéncias financeiras das mudangas propostas avaliando potenciais
reducoes em arrecadagoes tributarias, como a redu¢do da aliquota de IPI em 50% e
isencdo de IPVA, que os possiveis novos operadores de tdixi aéreo poderdo se
beneficiar, dada a facilidade de estabelecimento da operagdo com base na proposta
regida pela CP n°15/2023 da ANAC. Essas reducgoes tributarias podem gerar uma
redugdo na arrecadagdo fiscal de até RS 1.000.000.000,00, ocasionando um impacto
substancial nas finangas publicas. Essa redugdo de arrecadacao fiscal também podera
impactar a manutengdo de investimentos, inclusive para a Agéncia Nacional de Avia¢do
Civil poder fomentar ag¢oes para incremento da seguranga operacional e melhora na
fiscalizagdo, e, consequente, redugdo dos indices de ocorréncias aeronauticas.

Assim, ¢ crucial que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325, 135.341 e 135.343 do
RBAC 135, conforme constam na Proposta, ndo sejam levadas a efeito, sob pena de
flexibilizar a seguranca das operagdes aéreas de empresas que prestam servigos publicos, em
descordo com a competéncia legal da ANAC de zelar pela seguranca de operagdes aéreas,
conforme estabelecida na Lei 11.182/2005, bem como a sua missdo e seus valores:

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviag¢do civil, da infra-
estrutura aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com independéncia, legalidade,
impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

()
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XXX — expedir normas e estabelecer padroes minimos de seguranca de voo, de

desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos aéreos e de
infra-estrutura aerondautica e aeroportuaria, inclusive quanto a equipamentos,
materiais, produtos e processos que utilizarem e servigos que prestarem,

g ‘Lb ¢ :f, # Orgaos do Governo  AcessoaInformacdo Legislacdo  Acessibilidade e O & Entrar com o gov.br
v

= Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) 0 que vocé procura? Q

N Acesso a Informacgao Institucional Missdo. Visao e Valores

Missao, Visao e Valores

04/07/2022 10h08 compartine: £ X in © @
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T

Missdo

® Garantir a seguranca e a exceléncia da aviacdo civil

Visdo

® Serreferénciana Promocaoc ¢ a e no desenvolvimento da aviacao civil

Valores

® Seguranca € o0 NOSsO Proposito.

Isto posto, o SNETA e ABAG requerem que as alteracdes aos itens 135.29, 135.325,
135.341 e 135.343 do RBAC 135, conforme constam na Proposta, nao sejam efetivadas.

Sem mais para o momento, 0o SNETA e ABAG aproveitam a oportunidade para ressaltar

votos de elevada estima ¢ considedsayosame@snetaconbr
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1 INTRODUGAO

A aviagao civil € um setor altamente regulamentado e de extrema importancia para a
segurancga de passageiros e tripulantes. Nesse contexto, a implementagao e a eficacia
dos Sistemas de Gerenciamento de Seguranga Operacional (SGSO) desempenham
um papel fundamental na prevencéo de acidentes e incidentes aeronauticos. Nesse
sentido, € essencial considerar a influéncia do contexto cultural no Brasil, pois essa
variavel pode potencialmente incentivar a ndo adesdo as melhores praticas de
seguranga, em contraste com a cultura de rigoroso cumprimento de regras observada

nos Estados Unidos e na Europa.

No capitulo 2, estabeleceremos os objetivos deste relatério, delineando as areas-
chave que serao investigadas e os principais pontos de interesse. A analise abordara
desde o panorama geral das ocorréncias aeronauticas no Brasil até a analise das
medidas de prevencao e fatores contribuintes relacionados a essas ocorréncias. Além

disso, avaliaremos o impacto financeiro da implementacdo do SGSO.

Em seguida, no capitulo 4, examinaremos como as agéncias reguladoras de aviagao
no Brasil, Estados Unidos e Europa abordam o SGSO. Isso incluira uma analise da
Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), da Federal Aviation Administration (FAA)
e da European Union Aviation Safety Agency (EASA), bem como suas respectivas

regulamentagdes e programas relacionados ao SGSO.

No capitulo 5, investigaremos como a flexibilizagao proposta (CP 15/2023) afetara os
operadores aéreos no Brasil, classificando-os em diferentes grupos e analisando o
impacto nas medidas de SGSO. Também consideraremos a frota de aeronaves e as

implicacdes da fiscalizacdo de novos operadores pela ANAC.

Por fim, no capitulo 6, apresentaremos nossas conclusées e recomendacgdes técnicas
com base nas analises e comparagdes realizadas ao longo deste relatorio.
Destacaremos os principais insights, desafios e recomendagdes técnicas

relacionados ao SGSO no contexto da aviagao civil brasileira.

Este relatério visa analisar e explorar varios aspectos relacionados ao SGSO no
Brasil, bem como fazer comparagdes com os Estados Unidos e a Europa, e tem como
objetivo ser um recurso informativo e orientativo, contribuindo para um ambiente aéreo

mais seguro e eficiente no Brasil.
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2 OBJETIVO

Demonstrar as fragilidades da flexibilizagdo proposta pela ANAC, por meio da
CP15/2023 (“Proposta”) e os potenciais impactos negativos na seguranga operacional
da aviagao geral no Brasil. Esses impactos estao diretamente associados a redugao
do nivel de seguranga operacional e ao aumento potencial de acidentes e incidentes
aeronauticos. Além disso, a Proposta contraria os padroes de seguranca

mundialmente estabelecidos e recomendados.
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3 OCORRENCIAS AERONAUTICAS NO BRASIL

Para inicio desta analise é importante apresentar os dados relativos a ocorréncias
aeronauticas no Brasil nos anos de 2013 a 2023. Estes dados séo disponibilizados
pelo Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos -CENIPA através

do site Painel Sipaer?.

De acordo com o painel SIPAER, entre 2013 e 2023 foram registradas 2633
ocorréncias relacionadas com operadores privados e operadores de taxi aéreo? (os
demais operadores foram excluidos da analise) categorizadas em 894 acidentes,

1333 incidentes e 406 incidentes graves.

Ocorréncias Acidentes Incidenta

Ocorréncias por Classificagio

1.333

-
=i
==

ACIDEMTE INCIDENTE INCIDEMTE GRAVE

Figura 1 - Ocorréncias Aeronauticas no Brasil - 2013 a 2023
Do total de ocorréncias citado, na

Tabela 1 esta apresentada uma divisdo de ocorréncias e tipo classificadas para
operador privado regidos pelo RBAC 91 e operadores taxi-aéreo regidos pelo RBAC
135.

1 Painel Sipaer - https://painelsipaer.cenipa.fab.mil.br/extensions/Sipaer/Sipaer.html

2 Prestadores de servigos aéreos (atividades econdmicas de interesse publico submetidas a
regulacdo da autoridade de aviagao civil, na forma da legislagdo especifica), nos termos do art. 174-
A, da Lei 7.565/86 e do Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil - RBAC 135.
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Tabela 1 - Comparativo de ocorréncias — Operadores privados versus Taxi Aéreo

Operadores Taxi

Operadores Privados Aéreo

% %
Ocorréncias Totais 2042 78%/| |Ocorréncias Totais 591 22%
Acidentes 796 89%| |Acidentes 98 11%
Incidentes 907 68%/| |Incidentes 426 32%
Incidentes Graves 339 83%]| |Incidentes Graves 67 17%

Com base nos dados apresentados na

Tabela 1 pode-se observar que os operadores privados sdo responsaveis por 89%
dos acidentes e 83% dos incidentes grave versus 11% e 17% respectivamente dos
operadores de taxi aéreo. Os operadores privados tém uma prevaléncia
significativamente maior de ocorréncias totais, acidentes, incidentes e incidentes
graves em comparagao com operadores de taxi aéreo. A diferenca mais notavel é nos
acidentes, onde operadores privados representam 89% do total, indicando um risco

significativamente mais alto de acidentes graves nesse grupo.

Dando seguimento, a seguir esta apresentado um comparativo quantitativo da
proporcionalidade de ocorréncias aeronauticas por quantidade de horas voadas entre
2013 e 2023 entre operadores privados e de taxi aéreo. Esta analise foi realizada com

base nos dados disponibilizados pela ANAC com relagéo a horas voadas?.

SFonte:
https://app.powerbi.com/view?r=eyJrljoiYzhmNTE4YTktOTY4NC00YzJmLTk20TYtZDQONTcxMTQ2MDdiliwidCl6ImI1NzQ4ZjZ|
LWIOYTQtNGIYYi1hYjJhLWVmOTUYyMjM20ODM2NilsImMiOjR9
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Tabela 2 - Comparativo de ocorréncias por hora voada entre operadores privados e

de taxi aéreo

Ocorréncias

Operacodes Privadas

Ocorréncias Totais 2042
Acidentes 796
Incidentes 907
Incidentes graves 339

Operacdes Taxi Aéreo

Ocorréncias Totais 591
Acidentes 98
Incidentes 426
Incidentes graves 67

Horas Voadas

Operacodes Privadas
Horas voadas totais 6.121.568

Operacdes Taxi Aéreo
Horas voadas totais 3.230.559

Ocorréncias Totais por cada 100.000 Horas voadas

Operacdes Privadas 33,36
Operacdes Taxi Aéreo 18,29
Variacao % 82%
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Tabela 3 - Ocorréncias aeronauticas versus horas voadas

Ocorréncias Totais por cada 100.000 Horas voadas
(Historico de 2013-2023)

40,00

33,36

35,00
30,00 Variacdo = 82%

25,00

18,29

20,00
15,00
10,00

5,00

0,00
Operacoes Privadas Operactes Taxi Aéreo

Com base nos dados apresentados € observado que as operagdes privadas tém uma
taxa de ocorréncia significativamente maior em comparagao com as operagdes de taxi
aéreo, com uma diferenga de 82%, sendo possivel associar que o menor numero de
ocorréncias com os operadores de taxi aéreo esta diretamente ligado as organizagbes
possuirem um SGSO implementado e o setor ter uma maior fiscalizagao por parte da
ANAC.

A seguir, com base nas ocorréncias classificadas como acidentes, apresentamos na
Tabela 4 uma classificagcao para tipo de ocorréncia, considerando operadores privados
e operadores de taxi aéreo:

Tabela 4 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados e Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EM VOO

PERDA DE CONTROLE EM VOO

-.': |
o

PERDA DECONTROLENO SOLO

EXCURSAO DE PISTA =

-I H
-1
N
o

COM TREM DE POUSO

"

51
.
-

FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTE...

3

ESTOURO DE PNEU n a

Filtrando os dados obtemos as seguintes classificagdes para tipos de ocorréncias e
fatores contribuintes a ocorréncia para operadores privados e taxi aéreo

respectivamente, apresentados nas Tabela 5, Tabela 6, Tabela 7 e Tabela 8.
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Tabela 5 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EM VOO

PERDA DE CONTROLE EM VOO

COMTREM DE POUSO

w
@

FALHA OU MALU FUNCIONAMENTO DE SISTE.. 17 17

ESTOURD DE PNEU l:
Tabela 6 — Acidentes - Fator Contribuinte - Operadores Privados

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Fator Contribuinte

JULGAMENTO DE PILOTAGEM

APLICAGAD DE COMANDOS

-
=4

PROCESSO DECISORIO

|
51
)
1

MANUTENGAD DA AERONAVE

ATITUDE

w

5}
o
[

PLANEJAMENTO DE VOO
rouca ExpERIENCIA 00 piLoTo [ -

Com base nas ocorréncias, citadas na Tabela 5, temos que, para operadores privados,

0s acidentes associados com perda de controle em voo (30%), perda de controle em

solo (13%) e excursao de pista (13%) tém um maior volume de ocorréncias (56% no

total). Esses numeros de ocorréncias podem ser minimizados com treinamentos

eficazes e implementagao de procedimentos padronizados (SOP).

Dando sequéncia, com base nos fatores contribuintes, citados na Tabela 6, temos que
julgamento de pilotagem (23%), aplicacdo de comandos (19%), processo decisorio
(14%) e planejamento de voo (10%) estao entre os mais comuns (66% no total). Para
reducao desses fatores contribuintes, as organizagées devem promover treinamentos
eficazes e estabelecer processos padrdao, bem como orientar que os tripulantes

cumpram com o estabelecido em normas aplicaveis.

Os fatores tais como garantia de um treinamento eficaz e o estabelecimento de

procedimentos operacionais padrao fazem parte do processo de SGSO.

A seguir sao apresentados os dados para operadores taxi aéreo, e, na sequéncia,

sera apresentado um comparativo.
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Tabela 7 — Acidentes - Tipos de ocorréncias - Operadores Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EM VOO

PERDA DE CONTROLE EM VOO

‘
=
u.

PERDA DE CONTROLE NO SOLO

EXCURSAD DE PISTA

‘
“

FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE S15TE

I
[

ESTOURC DE PNEU

COM TREM DE POUSO “ 1
Tabela 8 — Acidentes - Fator Contribuinte - Operadores Taxi Aéreo

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo Fator Contribuinte

Fator Contribuinte

JULGAMENTO DE PILOTAGEM
SUPERVISAO GERENCIAL
MANUTENGAD DA AERONAVE
PLANEJAMENTO DE VOO

PROCESS0S ORGANIZACIONAIS

-‘. ‘
|
w
B
b
-
I

PROCESS0 DECISORIO

apucagiooe comanoos [N -
Com base nas ocorréncias, citadas na Tabela 7, temos que, para operadores taxi
aéreo a perda de controle em voo (19%), perda de controle em solo (16%) e excursao
de pista (12%) tém um maior volume de ocorréncias (47% no total) e sdo os mesmos

tipos de ocorréncias quando comparado com os operadores privados.

E com base nos fatores contribuintes, citados na Tabela 8, temos que julgamento de
pilotagem (23%), supervisdo gerencial (19%), planejamento de voo (12%) e processo
decisorio (9%) estdo entre os mais comuns (64%) e s&o os itens mais comuns

elencados para operadores privados.

Adicionalmente, foi realizada uma analise para operadores de aeronaves monomotor
convencional de até nove passageiros. Com base nos dados extraidos do Painel
Sipaer, apresentados na Tabela 9, entre os anos de 2013 e 2023, foram identificadas
1037 ocorréncias aeronauticas de operadores privados com aeronaves monomotor
convencional, sendo essas ocorréncias classificadas como 535 acidentes, 174
incidentes grave e 328 incidentes.
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Tabela 9 — Ocorréncias aeronauticas entre 2013 e 2023 com operadores privados —

Aeronaves Monomotor Convencional

Ocorréncias por Classificacao

ACIDENTE INCIDENTE INCIDENTE GRAVE

Considerando somente os dados de acidentes, que totalizam 535 ocorréncias no
periodo, conforme a Tabela 10, temos que a maioria das ocorréncias se deu por falha
de motor (137), perda de controle em voo (111), perda de controle no solo (51),
excursdao de pista (41), colisdo com obstaculo (34) e pane seca (20). Essas

ocorréncias contabilizam 394 eventos, que representam 73,6% do total.

Tabela 10 - Tipos de ocorréncias - Operadores Privados - Aeronaves Monomotor

Convencional

Tipo de ocorréncias

FALHA DO MOTOR EM VOO 137
PERDA DE CONTROLE EM VOO

PERDA DE CONTROLE NO SOLO

INDETERMINADO

EXCURSAO DE PISTA

E =
ol

COLISAO COM OBSTACULOD...

PANE SECA [IEEII ¢

Com base nos dados apresentados é possivel identificar que os acidentes ocorrem
em alta escala principalmente com operadores aéreos privados que possuem

aeronaves monomotor convencional. Isto esta diretamente relacionado a padrdes
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operacionais baixos e praticas de manutengcao inadequadas. Considerando que a
flexibilizacdo do SGSO para os candidatos enquadrados nesta categoria impactara
diretamente nos indices de seguranga dos operadores aéreos, € nosso entendimento
técnico que isso gerara uma grande perda de credibilidade do servigo prestado ao
publico. Assim, com o elevado indice de acidentes nesta categoria, € nossa opiniao

técnica que n&o haja flexibilizagdo no SGSO para estes operadores.

A seguir, sera apresentada uma analise das ocorréncias e os fatores de prevencéao

associados que podem compor um SGSO simples, porém efetivo.

3.1 Analise de Ocorréncias, Fatores Contribuintes e Medidas de Prevengao
Nesta subsecdo sera apresentada uma analise das ocorréncias comuns entre
operadores privados e de taxi aéreo, os fatores contribuintes e as medidas de

mitigacéo e prevengao para redugao de probabilidade que isto ocorra.

3.1.1 Perda de Controle em Voo (LOC-I, Loss of Control In-Flight)

A prevencao da perda de controle em voo (LOC-I, Loss of Control In-Flight) € uma

preocupagao no setor aeronautico, pois € uma das principais causas de acidentes.

Para mitigar o risco de LOC-Il, barreiras e medidas de seguranca devem ser

implementadas no ambito da pilotagem de aeronaves, sendo:

Treinamento de Pilotos: Os pilotos devem ser bem treinados (i) em como evitar entrar

em regimes de voo criticos e (ii) em técnicas de recuperagao de situagbdes de perda

de controle em simulador de voo.

Gerenciamento de Riscos: Os pilotos devem ser treinados para avaliar continuamente

0s riscos em seus voos e tomar medidas efetivas para mitiga-los, sendo isso um dos
pilares do SGSO.

Conhecimento de Limitacbes da Aeronave: Os pilotos devem entender as limitagdes

de suas aeronaves, incluindo velocidades maximas, angulos de inclinagao, limitagdes

estruturais e sistemas de controle.

Conscientizacao Situacional: O pilotos devem estar cientes de sua posicao, da atitude

e do desempenho da aeronave em todos os momentos. Isso envolve uma boa

compreensao dos instrumentos de voo, navegacédo e comunicagoes.
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CRM (Crew Resource Management): A comunicagao eficaz e a colaboragao entre a

tripulacdo sao essenciais para evitar a perda de controle. Os membros da tripulagao
devem estar orientados e treinados para trabalhar em equipe e tomar decisbdes de

forma coordenada.

Manutencdo Adequada: A manutengao regular e adequada da aeronave € crucial para

garantir que todos os sistemas estejam funcionando corretamente e que nao haja

falhas inesperadas durante o voo.

Analise de Dados de Seguranca Operacional: As organizagdes e as autoridades de

aviacdo devem analisar dados de seguranga para identificar as tendéncias e os
problemas que possam levar a perda de controle em voo em ocorréncias

aeronauticas, permitindo a implementacao de medidas preventivas.

3.1.2 Erros de Julgamento e Processo Decisorio associados a Tomada de Decisdo

Para evitar esses erros, pilotos e operadores de aeronaves devem implementar
barreiras de seguranga para facilitar o processo decisorio de tripulantes em momentos

de contingéncia. Aqui estdo algumas delas:

Treinamento e Educacdo: Os pilotos devem passar por treinamento que inclui o

processo de julgamento e tomada de decisbes baseadas em riscos. Isso inclui

cenarios simulados para praticar a avaliacdo de situacbes complexas em voo.

Checklists e Procedimentos: Os pilotos devem utilizar checklists e procedimentos

padronizados — POP / SOP (Standard Operating Procedures) para garantir que todos
0s passos criticos sejam seguidos corretamente, reduzindo o risco de esquecimentos

ou erros de julgamento.

Tomada de Decisdo Baseada em Dados: Os pilotos devem ser treinados para tomar

decisbes com base em dados objetivos e informacdes disponiveis, em vez de

depender apenas de intui¢do ou julgamento subijetivo.

CRM (Crew Resource Management): O CRM é essencial para promover a

comunicacgao eficaz e a colaboragao entre a tripulagado, reduzindo a probabilidade de

erros de julgamento.

WWW.proaero.aero Pagina 11 de 55


http://www.proaero.aero/

PA- CP15-2023 PRO
L mAERO

Comunicacéo Efetiva: Uma comunicagéao clara e efetiva entre a tripulagdo, o controle

de trafego aéreo e outros membros da equipe é crucial para evitar erros de julgamento

decorrentes de ma compreensao ou falta de informacao.

Cultura de Seguranca: A promogdo de uma cultura de segurangca dentro das

organizagdes de aviagdo é fundamental. Isso envolve incentivar a reporte de erros,
aprender com incidentes e promover uma abordagem proativa para a seguranga,
outro pilar do SGSO.

3.1.3 Planejamento de voo inadequado

Para evitar ocorréncias devido a um planejamento de voo inadequado, devem ser

implementadas barreiras e medidas de segurancga, tais como:

Detalhamento do Planejamento de Voo: Antes de cada voo, os pilotos devem realizar

um planejamento de voo detalhado que inclui a avaliagdo de condigdes
meteoroldgicas, desempenho da aeronave, caracteristicas da rota, alternativas de
aerodromos, estimativas de combustivel, condi¢ées de contingéncias e outros fatores

relevantes.

Briefings Pré-voo: Os pilotos devem conduzir briefings pré-voo para revisar o plano de
voo, discutir as responsabilidades de cada membro da equipe e revisar as

informacdes criticas para a segurancga do voo.

Planejamento de Contingéncia: O planejamento de voo deve incluir a consideragao

de situacbes de contingéncia, como a necessidade de desvios de rota devido a

condicdes meteoroldgicas adversas e/ou problemas.

Analise de Performance da Aeronave: Devem ser consideradas as caracteristicas de

desempenho da aeronave, como alcance, velocidade de cruzeiro e capacidade de

carga paga ao planejar os voos.

Atualizacdo de Informacdes: Os pilotos devem se manter atualizados com
informacdes meteoroldgicas e atualizagdes de trafego aéreo durante o voo para fazer

ajustes no plano de voo, se necessario.
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3.1.4 Excursao de Pista Associado com a Caracteristica dos Aerédromos no Brasil e
nos EUA

E possivel observar, nos dados de ocorréncia apresentados, que varias ocorréncias
sao relacionadas a excursao de pista, que pode ser potencializada quando comparada

no contexto das caracteristicas de pistas em aerédromos no Brasil e nos EUA.

A seguir sdo apresentados dados comparativos de pistas no Brasil e nos EUA, bem
como 0s numeros de pistas de pouso nos EUA cadastradas (informacgao extraida do
site da FAA).

Aerédromos nos EUA por tipo de superficie
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0

Figura 2 - Aerédromos nos EUA por tipo de superficie

Com base na figura anterior é observado que, nos Estados Unidos, ha um total de
16.215 pistas, sendo que a maioria dessas pistas € composta por grama, com um
numero de 8.045, seguidas das pistas de asfalto, somando 5.772. e 1.004 pistas de
concreto, reforcando uma infraestrutura para operagdes aeronauticas mais robusta.
As pistas de cascalho e terra, somam 768 e 521 respectivamente, e possivelmente
servem a aeroportos menores ou sao pistas de pouso de uso ocasional,
possivelmente, em areas remotas ou para aviagao geral. A presenca de 100 pistas de
agua sugere pontos de pouso para hidroavides. Essa variedade de superficies de
pista demonstra a flexibilidade e a abrangéncia da infraestrutura aeronautica dos
Estados Unidos, preparada para atender uma ampla gama de necessidades e tipos
de aviacao em todo o territério.
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Na sequéncia sao apresentados os dados de aerédromos no Brasil, extraidos do site
da ANAC.

Aerédromos nos Brasil por tipo de superficie
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Figura 3 — Aerddromos no Brasil por tipo de superficie

Analisando os dados fornecidos, o Brasil possui um total de 3.586 pistas de pouso,
distribuidas entre diferentes tipos de superficies. A maioria das pistas é de cascalho,
com 1.098 pistas, seguidas por pistas de terra, com 975. As pistas de asfalto somam
938, as pistas de grama sao 550 , as pistas de concreto somam 21 e as pistas de

areia s3o somente 4.

Considerando que os operadores de taxi aéreo, preferencialmente, optardo por operar
em pistas de asfalto ou concreto, a seguir é apresentada uma figura com um
comparativo dos comprimentos de pista de asfalto e concreto nos aerédromos no
Brasil e EUA.
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Figura 4 — Analise do comprimento de pistas de asfalto e concreto no Brasil e EUA

Os dados apresentados indicam que, no Brasil, as pistas de pouso sao em geral mais
curtas quando comparadas com as dos Estados Unidos. As operagdes em pistas mais
curtas aumentam a probabilidade de eventos de excursido de pista gerando impacto

direto na degradacao dos indices de seguranga operacional.

3.1.5 Gestio da Fadiga Associada a Jornada de Trabalho e Lei do Aeronauta

E imperativo reconhecer a importancia da gestdo eficaz da fadiga entre pilotos como
um meio crucial para a redugao do indice de ocorréncias aéreas e a mitigacdo dos

fatores contribuintes elencados anteriormente.

Neste contexto, destaca-se a responsabilidade da Agéncia Nacional de Aviagao Civil
(ANAC) no que concerne a rigorosa fiscalizagdo da jornada de trabalho dos
tripulantes. Tal medida é vital para prevenir a exposicdo dos passageiros a riscos

inerentes ao voo em aeronaves comandadas por pilotos potencialmente fatigados.

A Lei do Aeronauta (Lei n° 13.475 de 28/08/2017) também desempenha um papel
fundamental ao estabelecer diretrizes claras para a jornada de trabalho, limites de
voos e periodos de repouso para pilotos. Essas normativas sao indispensaveis para
assegurar a manutencdo de um estado fisico e mental 6timo dos pilotos, que é

essencial para a operagao segura de aeronaves.
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Complementarmente, o Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil (RBAC) n° 117,
alinhado a Lei do Aeronauta, concentra-se especificamente na gestdo da fadiga dos
tripulantes. Esse regulamento introduz uma série de medidas preventivas, incluindo
limitacbes de tempo de voo e de servigo, assim como periodos mandatérios de

repouso, com o objetivo primordial de minimizar os riscos associados a fadiga.

Neste cenario, torna-se uma incumbéncia primordial da ANAC avaliar os riscos e
impactos relacionados a fadiga dos tripulantes, particularmente em operagdes single

pilot, considerando a flexibilizagao proposta na Consulta Publica 15/2023.

E crucial destacar as ameacas exacerbadas pela fadiga dos pilotos, entre as quais

incluem-se:

- Diminuicdo da Capacidade de Julgamento: A fadiga pode comprometer

significativamente o julgamento do piloto, elevando o risco de erros, e,

consecutivamente, aumentando a probabilidade de acidentes.

- Comprometimento das Habilidades Motoras: Habilidades motoras e tempos de

reagcao podem ser adversamente afetados pela fadiga, contribuindo para os eventos

de perda de controle em voo.

- Reducédo da Consciéncia Situacional: Em operagdes single pilot, a capacidade de

manter uma consciéncia situacional € de suma importancia, visto que o piloto é o unico

responsavel pela tomada de decisoes.

E evidente que existe um risco significativo de que pilotos que também sao
proprietarios das aeronaves possam comprometer os limites estabelecidos para a
jornada de trabalho. Essa situagdo tem potencial para ocorrer especialmente em
cenarios onde ha necessidade de acomodar atrasos de passageiros. Tal flexibilizagdo
dos limites pode levar a violagdes das normas estipuladas, com o intuito de cumprir
as demandas do dia corrente. Além disso, essa pratica pode resultar na inadequagao
do tempo de descanso necessario, comprometendo assim a preparagao e a prontidao

para a agenda de voos do dia seguinte.

Com base nos riscos elencados, torna-se evidente que os passageiros estarédo
diretamente expostos a perigos oriundos de decisdes equivocadas tomadas por
pilotos que possam estar afetados pela fadiga, o que pode impactar negativamente a

qualidade e confiabilidade do servigo aéreo. Portanto, € necessario uma abordagem
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proativa e sistematica por parte da ANAC na gestdo desses riscos, para garantir a

seguranga e o bem-estar tanto dos tripulantes quanto dos passageiros.

3.2 Fatores de prevengao associados ao SGSO

Através da analise das barreiras de seguranca e medidas mitigatérias € possivel
identificar que a estruturagdo de um SGSO é essencial para garantir a seguranca das
operagdes em niveis mais elevados. Assim dentro das organizagdes deve haver uma

abordagem simples, porém sistematica, para gerenciar a seguranga operacional.

O SGSO é projetado para identificar riscos e implementar medidas eficazes para
mitiga-los. Alguns dos principais fatores de prevencao de acidentes aeronauticos

associados ao SGSO incluem:

Analise de Risco e Gerenciamento: Identificar e avaliar riscos potenciais associados

as operacgoOes e desenvolver estratégias para gerencia-los ou mitiga-los. Isso inclui a

analise continua do perfil operacional para prever ameacas e prevenir incidentes.

Cultura de Seguranca: Fomentar uma cultura organizacional que priorize a seguranga

acima de tudo. Isso envolve encorajar uma comunicagao aberta e honesta sobre
questdes de seguranga, promovendo a conscientizagdo sobre seguranga e

incentivando comportamentos seguros.

Treinamento e Educacéo: Proporcionar treinamento regular e abrangente para todos,

sobre praticas de seguranga, procedimentos operacionais padrdao e como identificar e

reportar ameagas.

Documentacdo e Procedimentos: Manter procedimentos operacionais padrao

atualizados e documentados, assegurando que todos os envolvidos nas operagdes

estejam cientes das praticas e procedimentos corretos.

Monitoramento e Avaliacdo Continua: Educar a equipe e implementar um

monitoramento continuo dos processos para avaliar a eficacia das medidas de

seguranga em vigor e fazer ajustes conforme necessario.

Reporte de Incidentes e Aprendizado com Erros: Encorajar a notificagao voluntaria de

quase-acidentes e incidentes. Analisar esses relatos para entender as causas

subjacentes e aprender com os erros para evitar recorréncias.
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Auditorias e Inspecdes de Seguranca: Realizar auditorias e inspegdes regulares para

garantir a adesao aos padrdes de segurancga e identificar areas de melhoria.

Gestao de Mudancas: Gerenciar de forma eficaz as mudangas nas operagoes,

equipamentos ou procedimentos, assegurando que todas as implicagdes de

segurancga sejam consideradas e abordadas.

Comprometimento da Alta Administracdo: Assegurar que a alta administragdo esteja

comprometida com a seguranga operacional, provendo 0s recursos necessarios e

liderando pelo exemplo.

A implementacéo eficaz de um SGSO ajuda a criar um ambiente operacional mais
seguro, reduzindo significativamente a probabilidade de acidentes e incidentes na

aviagao.

3.3 SGSO em pequenas organizagées com foco na gestdo da qualidade das
operacgoes

O estabelecimento do Sistema de Gerenciamento de Segurancga Operacional (SGSO)

€ muito mais simples do que a Agéncia Nacional de Aviagao Civil declara na Nota

Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO, publicada como documentacao para sustentagcido da

CP 15/2023.

A seguir consideramos acgdes para implementacdao do SGSO em organizagbes com
menos de cinco funcionarios, podendo o sistema ser resumido em um conceito

simples que:

 Ativamente procura por questdes de seguranga em suas operagdes, produtos

OU Servicos;

» Desenvolve agdes corretivas para reduzir os riscos que essas questdes de

seguranga apresentam; e

* Monitora a operagao para garantir que as ameagas estejam devidamente
controladas.

Assim, um SGSO bem implementado n&o precisa ser complicado ou dispendioso para

ser eficaz, podendo ser realizado nas seguintes etapas:

— Estabelecer um Politica de Seguranga Operacional e Objetivos de Seguranga

Operacional especificos para a organizacao;
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— Implementar um processo de identificagdo de ameacas e perigos e desenvolver
medidas mitigatérias e implementar barreiras de seguranca para os itens
identificados;

— Garantir a seguranca através do monitoramento das barreiras e controles
implementados; e

— Promover a Seguranca.

Como em qualquer sistema de gerenciamento, € importante destacar que o SGSO
deve ser personalizado para refletir o ambiente operacional da organizagao e avaliar
as atividades contratadas, sendo em organizagdes pequenas tal situagdo mais comum

e recorrente.

Com base na flexibilizagao proposta pela ANAC, os grupos de operadores D, C e B,
poderdo se beneficiar de uma estrutura organizacional enxuta e tenderdo a
terceirizagao de servigos. Assim, os referidos operadores deverao garantir que seus
provedores de servigos tenham um nivel de seguranga operacional aceitavel. Caso os
mencionados operadores ndo tenham implementado o SGSO havera impactos
negativos com relagdo a seguranga operacional, pois muitos de prestadores de
servigos que venham a ser contratados nao séo regulados no quesito de SGSO, como
por exemplo, organizagdes provedoras de servicos de Handling, atendimento a
passageiros e aeronaves, empresas de abastecimento e empresas de servigo de

segurancga patrimonial (security).

Os Grupos D e C referem-se as classificacbes de operadores aéreos baseadas em
seu tamanho e complexidade operacional. A flexibilizacdo proposta, que permite que
organizagdes tenham de um a dois colaboradores, pode criar desafios significativos.
Com uma equipe tdo pequena, certamente havera sobrecarga de trabalho e
dificuldades em gerenciar tanto as atividades operacionais quanto as operagdes
terceirizadas de forma eficaz. Isso pode resultar em possiveis conflitos na alocagao
de recursos, prioridades e supervisao adequada das operacgdes. A falta de recursos
humanos adequados reduzira as margens de seguranga, ja que a capacidade de

gerenciar riscos operacionais estara comprometida.

Ressalte-se, ainda, que, com a flexibilizacdo e a provavel redugdo de recursos
dedicados a gestdo operacional, a qualidade dos servigos sera afetada

negativamente. A supervisdo adequada das operagdes terceirizadas sera
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comprometida, levando a uma menor conformidade com os padrdes de seguranca
estabelecidos. Isso pode resultar em situagcdes em que as operagdes terceirizadas
nao atendam aos mesmos padrbes de seguranga que seriam mantidos se fossem
gerenciados internamente. Isso cria, pois, riscos adicionais para a seguranca

operacional.

Adicionalmente, a nao aplicabilidade de Sistemas de Gerenciamento da Seguranca
Operacional (SGSO) para operadores aéreos devido a flexibilizagdo proposta pode
criar situacdes de concorréncia desleal no mercado. Os operadores aéreos que
tiverem os padrées de segurancga flexibilizados certamente oferecerdo servigos a
precos mais baixos, atraindo clientes, mas, ao mesmo tempo, representando um risco
maior para a segurancga. Isso pode levar a uma inseguranga no mercado brasileiro,
onde os operadores aéreos competirdo em termos de pregco, mas nao
necessariamente em termos de seguranga. A longo prazo, isso prejudicara a

reputacao do setor de aviagao brasileiro e afetara a confianca dos usuarios.

Em resumo, a flexibilizagdo da seguranca operacional de operadores aéreos com a
gestdo de servigos terceirizados é uma questdo complexa que requer um equilibrio
necessario entre eficiéncia e seguranca. E fundamental garantir que as operacdes
terceirizadas sejam realizadas de acordo com os mais altos padrées de seguranca
para evitar riscos para a industria e para os passageiros. Qualquer flexibilizagao deve
ser cuidadosamente avaliada e regulamentada para minimizar os impactos negativos

na seguranga operacional.

3.4 Impacto financeiro na implementagao do SGSO
A implementacao de um SGSO representa um investimento relativamente pequeno,
que pode reduzir significativamente o nivel de risco nas operagdes aeronauticas,

aumentar a seguranca dos passageiros e trazer beneficios em processos internos.

Para um operador aéreo pequeno, que possui até 5 aeronaves, um funcionario com
experiéncia em operagdes de voo pode desempenhar o papel de Gerente de
Seguranga Operacional, ao mesmo tempo em que realiza outras tarefas
administrativas. No entanto, para empresas com mais de 5 aeronaves, o Gerente de
Seguranga Operacional deve se dedicar exclusivamente a essa fungéao.
Adicionalmente, membros da equipe da organizagdao podem auxilia-lo com os
processos do Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional (SGSO) em
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determinadas partes de sua carga horaria mensal, ja que todos devem participar do

sistema.

A FAA, em seu relatorio de mudanga de regulamentacao, cita os custos associado a

implementagdo do SGSO nos EUA.

A Tabela 11 apresenta informacgdes relacionadas aos custos de conformidade do
SGSO com base no numero de aeronaves para operadores regidos sob o FAR Parte
135 e o0 FAR Parte 91 paragrafo 91.147. Ela fornece uma visao detalhada dos custos
iniciais e anuais associados a implementacao e manutencdo de um SGSO, além de

correlacionar esses custos como uma porcentagem das receitas empresariais.

Primeiramente, a tabela divide os operadores em diferentes faixas de numero de
aeronaves, variando de 1 a 500. Para cada faixa, sdo apresentados os seguintes

valores:

Custo unico: Os custos iniciais associados a implementacdo do SGSO. Esses custos
podem incluir a criagcdo de manuais, treinamento de pessoal e outros investimentos

iniciais em conformidade com as regulamentag¢des de seguranca.

Custo anual: Os custos continuos de manutencgao e operagao do SGSO ao longo do

ano.

Custo unico/Receitas: A porcentagem dos custos iniciais em relagao as receitas do

operador aéreo. Isso indica o impacto financeiro inicial que a implementagao do SGSO

teria em relagdo ao tamanho da operacéo.

Custo anual/Receitas: A porcentagem dos custos anuais em relagao as receitas do

operador aéreo. Isso mostra o custo continuo de manutencdo do SGSO em relagao

as receitas da operadora.

Essa tabela é de grande valia para operadores aéreos que estdo considerando a
implementagédo de um SGSO, pois oferece uma ideia clara dos custos envolvidos com
base no tamanho da frota. Ela permite que os operadores estimem os recursos
necessarios para cumprir os requisitos regulatérios de seguranca operacional e
avaliem como esses custos se relacionam com suas receitas, ajudando na tomada de
decisbes informadas sobre a implementacdo e manutencdo de um SGSO em suas

operacgodes.
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Tabela 11 — Exemplo de Custos (USD) com Implantagdo do SGSO nos EUA
NUmero de - Custo Custo
Aeronaves Custo Unico Custo Anual Unico/Receitas Anual/Receitas*
1-9 $7.500 - $38.120 $4.380 - $39.420 0,1% - 0,7% 0,1% - 0,4%
10-49 $42.360 - $207.560 $43.800 - $214.640 0,1% - 0,9% 0,1% - 0,9%
50-99 $211.800 - $419.370 $219.020 - $433.670 0,2% - 0,9% 0,2% - 0,9%
100-500 $423.600 - $2.118.010 $438.050 - $2.190.230 0,2% - 0,3% 0,2% - 0,3%

Com base nos dados apresentados na tabela anterior, podemos analisar os
percentuais de custo unico e custo anual em relagdo as receitas da organizagéo, que
variam com o numero de aeronaves operadas. Para trazer para o contexto brasileiro

a analise limitar-se-a a operadores com até 50 aeronaves:

Operador de 1 a 9 Aeronaves:

O Custo Unico/Receitas varia de 0,1% a 0,7%. Isso indica que, para operadores
aéreos com até 9 aeronaves, o custo inicial de implementagao do SMS representa
uma pequena fragéo das receitas anuais. Ja o Custo Anual/Receitas varia de 0,1% a
0,4%. Isso mostra que o custo anual de manutengdo do SGSO é ainda menor em
proporcdo as receitas, considerando que, apdés o investimento inicial, os custos

operacionais adicionais sao relativamente baixos.

Operador de 10 a 49 Aeronaves:

O Custo Unico/Receitas pode variar de 0,1% a 0,9%. Aqui, vemos um aumento no
limite superior do percentual, refletindo que, embora o custo absoluto seja maior para
operadores aéreos maiores, ele ainda representa uma porgcdo pequena das receitas
totais. Ja o Custo Anual/Receitas também varia de 0,1% a 0,9%. Esse intervalo
semelhante ao do custo unico informa que, para operadores aéreos nesta faixa, os
custos de manutencao anual tém um impacto proporcional semelhante ao custo inicial

de implementacgéo.

Assim, é possivel observar que o impacto financeiro total é relativamente baixo para

os beneficios que a implementacdo do SGSO pode trazer para a empresa aérea.

4 Fonte das receitas: Padroes de Negoécios do Condado de 2017 e Censo Econdémico
(https://www2.census.gov/programs-
surveys/susb/tables/2017/us_state naics_detailedsizes_2017.xlIsx
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4 SGSO NO BRASIL, ESTADOS UNIDOS E EUROPA

4.1 Agéncia Nacional de Aviagao Civil - ANAC

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), com o objetivo de desburocratizar o
sistema aeronautico brasileiro, através do programa Voo Simples, propde
determinados pontos de flexibilizagdo no Regulamento Brasileiro de Aviagéo Civil -
RBAC 135. Um dos pontos tratados na Proposta é que operadores aéreos poderao
se beneficiar da nao obrigatoriedade de implementacdo de um Sistema de
Gerenciamento de Seguranga Operacional — SGSO em determinados grupos

separados pelo nivel de complexidade da operagao, conforme a seguir:

— Grupo D (operador individual), que engloba operadores aéreos com apenas 1
piloto e 1 unica aeronave;

— Grupo C (operador simples): para aqueles com 1 piloto em comando, até 3
pilotos segundo em comando e 1 unica aeronave;

— Grupo B (operador basico), para operadores com até 10 pilotos e até 5
aeronaves.

— Grupo A (operador padrao), representado por operadores que nao se

enquadram nos demais grupos.

Com base na justificativa publicada nos arquivos disponibilizados no processo de
Consulta Publica — CP n° 15/2023, e especificamente no item 2.3, a ANAC cita:

‘RANAC

2. EXPOSICAO TECNICA

2.3. No estudo da regulagéio, identifica-se que, quando uma regra se aplica de forma igual a todo
o publico regulado, independentemente de seu tamanho e complexidade, a carga regulatoria fica
proporcionalmente mais pesada sobre os menores regulados. Isso ocorre porque alguns dos requisitos,
especialmente com relagdo a estrutura organizacional, apresentam um custo relativamente fixo (ou, ao
menos, desproporcional ao tamanho do regulado) - o que significa que representam uma proporgio maior
na estrutura de custos de pequenos regulados. Considerando ainda que o impacto acarretado por pequenos
regulados é, também, menor, uma solugdo comum € a adogdo de requisitos diferenciados, que considerem
o tamanho ¢ a complexidade dos regulados, permitindo uma regulagdo mais ajustada ao impacto gerado
pelo regulado.

Adicionalmente, na NOTA TECNICA N° 3/2021/GOAG/SPO, que faz parte da
documentacéao de apoio da CP n°® 15/2023, a ANAC cita:
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NOTA TECNICA N° 3/2021/GOAG/SPO
3.6. O SGSO/SMS ¢ um sistema de gerenciamento complexo, composto de quatro componentes e doze elementos, cujo

objetivo ¢ aprimorar o processo de gerenciamento do risco ¢ manutengdo do nivel de seguranga operacional dentro dos limites aceitaveis.
Entretanto, é um sistema complexo, de dificil implementagdo e que produz resultados mais sensiveis em empresas maiores, com muitas
aeronaves e tripulantes, que exige um maior controle sobre os processos relacionados a seguranga operacional.

3.7. Em outras palavras, em empresas menores e menos complexas, o SGSO nao ¢ fundamental para se garantir os niveis
adequados de seguranga operacional. Ferramentas mais simples ¢ de aplicacdo pratica mais direta podem ser mais facilmente
implementadas ¢ produzirem resultados satisfatérios. Essa linha de raciocinio ¢ corroborada pela autoridade de aviagdo civil dos EUA,
que estabelece que o SGSO somente ¢ obrigatdrio para operadores do 14 CFR Part 135 que realizam operagdes internacionais. Operadores
do Part 135 que realizam somente operagdes domésticas no EUA, independentemente do tamanho da empresa e complexidade das
operagdes, ndo precisam adotar um SGSO.

O que esta descrito nos itens 3.6 e 3.7 da Nota Técnica n&do esta em linha com as
melhores praticas mundiais recomendadas no tocante a gestdo da seguranca
operacional. Estes pontos serdo explanados no decorrer do presente documento

técnico.

4.2 Federal Aviation Administration — FAA

Com base no citado no item 3.7 da Nota Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO da ANAC, o
FAA possui autonomia para deliberar sobre flexibilizagées operacionais, como, por
exemplo, em locais pouco habitados no pais, que demandam servicos de transporte
aéreo devido as condigdes adversas de terreno ou meteoroldgica, tal como Alaska. A
titulo de esclarecimentos, a seguir serdo destacadas duas frentes estabelecidas pela
FAA com relagdo a implementacdo do SGSO. A primeira € uma Notice of proposed
rulemaking (NPRM) — Informagao de Proposta de Regulamentacdo, para que os
Operadores Taxi Aéreo, estabelecidos pelo 14 CFR Part 135, implementem o SGSO
e a criagdo do SMSVP — Safety Management Systems Voluntary Program — Grupo
Voluntario de SGSO para operadores aéreos. Ambas as frentes serdo destacadas a

seqguir.

4.2.1 Notice of proposed rulemaking (NPRM) — Safety Management Systems — SMS
— SGSO

Em 11 de Janeiro de 2023, o Governo Norte Americano publicou uma proposta de
alteracdo na regulamentacao® para que operadores aéreos regidos pelo FAR Part 135,
regulacao equivalente ao RBAC 135, implementem o SGSO nas suas organizacoes.

Shttps://www.federalregister.gov/documents/2023/01/11/2022-28583/safety-management-systems
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Na mencionada proposta, o requisito para estabelecimento do SGSO seria
abrangente para todos os operadores aéreos que exer¢gam atividades comerciais com
aeronaves registradas nos Estados Unidos da América. Essa proposta tem o intuito
de alinhar os operadores aéreos nos Estados Unidos com o estabelecido no Anexo
19 da Organizacéo de Aviagao Civil Internacional (OACI) cujo o objetivo € melhorar a
seguranga da aviagdo com a exigéncia de que as organizagdes implementem uma

abordagem proativa para gerenciar a seguranga operacional.

No documento, a FAA alega os seguintes beneficios decorrentes de se establecer um

SGSO em organizagdes, sendo que:

— O SGSO é uma abordagem sistémica para identificar, avaliar e gerenciar os
riscos de seguranga operacional em toda uma organizacéo, visando assegurar
a eficacia das barreiras e controles de seguranga implementados. Essa
estrutura prové um conjunto de processos e procedimentos de tomada de
decisdo que podem aprimorar a seguranga e auxiliar a organizagdo no
planejamento, organizagao, dire¢ao e controle de suas atividades comerciais
relacionadas a aviacgao.

— O SGSO permite que as organizacbes identifiquem de forma proativa
potenciais perigos em suas operagoes, analisem o0s riscos associados a esses
perigos e tomem medidas para mitigar esses riscos, com o objetivo de prevenir

acidentes ou incidentes.

No ambito regulatorio, a proposta norte-americana exige que operadores regidos pelo
FAR Part 135 e operadoras de turismo aéreo sob a égide do FAR Part 91, paragrafo
91.147 desenvolvam e implementem um SGSO e apresentem uma declaragao de
conformidade no prazo maximo de 24 meses apés a data de entrada em vigor da regra

final.

422 SMSVP — Safety Management Systems Voluntary Program — Grupo Voluntario
de SGSO

Outra frente de promogao da implementacédo do SGSO nos Estados Unidos é a
criagcao do Grupo Voluntario de SGSO pela FAA.

A FAA criou o programa SMSVP — Safety Management Systems Voluntary Program,

traduzido como Programa Voluntario de Sistema de Gerenciamento de Seguranca
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Operacional, para operadores regidos pelo FAR Part 135, regulagcédo equivalente ao

RBAC 135, com pagina na rede de internet dedicada®.
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Safety Management System Voluntary Program (SMSVP)

Overview of SMS

Safety Management System (SMS) is a formal, top-down, organization-wide approach to managing safety risk and

ensuring the effectiveness of safety risk controls.

An SMS is made up of four components.

Figura 5 - Pagina web do FAA Safety Management System Voluntary Program

(SMSVP)

Depreende-se que, ao contrario do defendido pela ANAC, aoargumentar que o SGSO

€ um sistema complexo, o FAA, em suas campanhas de incentivo a implementagcao

do SGSO, através de brochuras e informativos, informa aos operadores que a

implementagdo do SGSO é simples, conforme ilustrado a seguir.

6 hitps://www.faa.gov/about/initiatives/gasafetyoutreach/smsvp
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Safety Management System
Voluntary Program

Simple As 1-2-3!

Certificate Holder

@ Submit a letter for entry into the SMS Voluntary Program

Preparation @ Submit a schedule of events within 90 days

@ Should conduct an internal assessment

& Submit compliance statement to the Certificate Management Team

Certificate Management Team

& Review and accept the schedule of events
y i Validation & Review manual/documents and compliance statement
: @ Conduct design validations

@ Conduct design demonstrations
Safety Management System Program Office

@ Issue an FAA SMS acceptance letter

Administration

Scan the QR code or
foliow the link to 191,
access this flyer ~

Mipe igo.usa. goulxet7 yod

Figura 6 - Campanha FAA - Simple as 1-2-3 - Simples como 1-2-3

Verifica-se que a FAA informa que, em trés passos simples, uma organizagao pode ter

o programa de SGSO implementado, sendo:

1 — Preparagao: Enviar uma carta ao FAA para se voluntariar no programa, submeter
um cronograma de implementacéo, realizar uma avaliagao interna e enviar declaragao

de conformidade para a FAA.

2 — Validagao pela FAA: Revisar e aceitar o cronograma de implementacao, revisar
manuais/documentos e a declaracdo de conformidade, validar o programa e

demonstrar a implementagéo.

3 — Administrativo: A FAA emitira a carta de aceitacdo do SGSO.
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Na figura a seguir, a FAA informa que, com a implementacdo do SGSO, ha uma
elevagdo no nivel de desempenho de seguranga operacional, fator que nédo é
considerado pela ANAC ao propor a dispensa do SGSO para determinados grupos de
operadores aéreos que seriam certificados para prestar servicos ao publico.

Adicionalmente, a FAA elenca os beneficios com a implementacdo do SGSO.
Os beneficios elencados sao:

— Elevacéao dos niveis de seguranga ao apoiar um método proativo e preditivo de
gerenciamento de seguranca operacional com o objetivo de identificar e
solucionar problemas antes que estes ocorram.

— Reducéao de custo operacional com a possibilidade de antecipar eventos nao
desejados e prevenir acidentes dispendiosos.

— Aumento de confianca do cliente no operador aéreo, ao demonstrar que opera
com seguranga e potencialmente atrair novos negocios.

— Aumento em elegibilidade para contratos que exijam o SGSO implementado.

— Demonstra a seguranga como uma prioridade na organizagao para atrair e reter
profissionais de alta qualidade e fortalecer a cultura de seguranga da uma
organizagao.

— Melhoria na tomada de decisdes baseada em dados para priorizar a alocagao
de recursos dentro da organizagéo.

— Aprimora a comunicagdo sobre seguranga operacional ao usar uma
terminologia comum e consistente dentro da organizagao e em toda a industria.

— O SGSO aceito pela FAA é reconhecido pela Organizagao de Aviagao Civil
Internacional (OACI).

A FAA também informa que o SGSO é um método de gerenciamento de seguranca
operacional reconhecido globalmente e um grande passo na evolugdo do

desempenho em seguranga das organizagoes.
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Elevate your Safety Performance
with a Safety Management System (SMS).

Aviation safety doesn’t happen by accident.
Actively manage your safety by implementing a voluntary SMS.

SMS is a formal, top-down, organization-wide approach to managing safety risk and
ensuring the effectiveness of safety risk controls. An SMS is made up of four components.

Safety Assurance

Processes within tha SMS that function

The Certificate Molder s documented

systamaticaly to onsure the parfor

commitmeant 10 sadety, which defines ance

and effactiveness of salety risk controls

accourtabilines and resporsibiltes and that the o ats Of axceads

of s employess regarding safaty iis safety abjectives through colectng,

analyzing, and assessing irdormation

Safety Promotion )

A combination af braining and

A process wihin the SMS compased
of describing the system, dentifying
ihe hazards, and analyzing

communicating safety information
assassing, and controling salety risk o support an organization’s safety

performance and salety culture

Benefits of managing safety with a voluntary, formal SMS:

Q Increases safety by supporting a proactive, predictive o Demonstrates safety as a priority 1o recruit and retain

method of managing safety to identify and address high-caliber staff and to strengthen an organization's
problems before they cocur salety culture.

0 Realizes cost savings with the ability to anticipate ° Improves data-informed decision making to prioritize
and prevent costly accidents resource allocation.

0 Increases customer confidence in the Cerlificate Q Enhances communication about safety by using
Holdar's abiity 1o operate salely and potentially commaon, consistent terminology within the organization
increase new and return business. and throughout industry

0 Increases eligibility for certain contracts. Q An FAA-accepted SMS is recognized by the International

Civil Aviation Qrganization (ICAQ)

SMS is a globally recognized method of managing safety
and a significant step in the evolution of safety performance. Scan the O cose (55

ar foliaw the link 1o
sccens this brochure: <

Are you an Alr Operator or Air Agency (other than 14 CFR pan 121) looking

to implement a voluntary SMS? The FAA can support you in implementing s 50 e govisséie [8]
a lormal SMS through its SMS Voluntary Program (SMSVP), The SMSVP
To am more comast the
Standard Is the basls for formal State recognition of a Certificate FAA Office of Satety Standards | 5M5 Program Office @
Holder’s SMS. What are you wating for? Contact the FAA to learn morae F-NATL-ENS Progrars(ced las gov
Podde Nawon 10 16 CFR pan assoounod win tho regquest

R TR ) 8- NATL-SMS-ProgramOffice 2 fao.gov ard prowide the compaTy name and ocation (chyrsate), 1 sppricable

Figura 7 - Campanha FAA — Eleve o desempenho em seguranga operacional com

um programa SGSO
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Com base nos itens elencados, esta claro que ha um grande incentivo da FAA para
que os operadores regidos pelo FAR 135 tenham um SGSO estabelecido, ainda
reforcando no banner que, com a implementagao de um SGSO, o desempenho com
foco em seguranca sera elevado e a Gestdo Seguranga Operacional devera ocorrer

proativamente através da implementagdo do programa voluntario do SGSO.

4.2.3 Embasamento da FAA para operadores aéreos implementarem o SGSO

A FAA se embasou em dados de acidentes entre 2015 e 2019, com foco naqueles que
envolveram fatalidades e ferimentos graves (1.954 de 6.718 acidentes ocorreram com
operadores regidos pelas Part 91, 121 e 135), para propor a mudanga de

regulamentacao, na qual o SGSO sera mandatorio para os operadores aéreos.

A FAAidentificou 35 acidentes ocorridos com operadores aéreos regidos pelo Part 135
e 4 acidentes de operadores regidos pelo Part 91 paragrafo 91.147 nos quais o risco

poderia ter sido mitigado pela regra proposta de implementagdo do SGSO.

A analise do ponto de equilibrio considera que a regra proposta pode atingir o
breakeven, quando uma média de 3 fatalidades forem evitadas anualmente para
operadores regidos pelo Part 135. A premissa estabelecida pela FAA demonstra que
o custo de prevencao de uma fatalidade € 4 vezes menor do que os custos de
tratativas na ocorréncia de uma fatalidade. Desta forma, com a implementacao do
SGSO em operadores aéreos, a sociedade tera ganhos na redugao de fatalidades em

decorréncia de um sistema aéreo mais seguro.

4.3 European Union Aviation Safety Agency — EASA

Em desalinhamento com o citado em Nota Técnica N° 3/2021/GOAG/SPO da ANAC,
mas em linha com o FAA, a EASA incentiva a implementacdo de um programa de
SGSO para operadores de qualquer tamanho e complexidade, o que pode ser
evidenciado nas Perguntas Frequentes do site desta agéncia’ com explicagbes
relacionadas a implementagcao de um SGSO em organizagdes muito pequenas (de 2

a 3 pessoas).

7 https://www.easa.europa.eu/en/faq/44670
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< EASA Pro Q  Search

4 The Agency E=] Newsroom & Events (® Domains & Regulations | Document Library

Home The Agency Frequently Asked Questions

The Agency FAQ n.44670

FAQs: Part-NCC/NCO, Air Operations, Regulations
v The Agency

EASA Member states

How should I start building my SMS if | have a very small organisation (up to
2-3 persons) and | operate a complex aeroplane or helicopter?

v Management Board
Advisory Bodies

Board of Appeal Answer

v Events impacting aviation
A good starting point would be to describe your regular operation, the daily business. The description of your operation will give
Careers .
direction to your organisation’s effective SMS and will become its foundation.
v Procurement

This description should simply be a checklist containing the day-to-day activities, as it provides the understanding necessary to

Frequently Asked Questions identify and manage the risks associated with the operation.
Using the FAQ
The Agency The analysis of your daily operation should consider the following aspects (this list is not exhaustive):
EU ve mea: gainst R
Brexit * What is the frequency of your flights?

* What aircraft type(s) do you have in your fleet?

irectives (ADs) * What are your departure & destination points?

Acceotable Means of Compliance (AMC) and a Whoat ic cnorific tn tha 2arndramac v niea?

Figura 8 - Incentivo da EASA para implementacdo do SGSO para operadores muito

pequenos (2 a 3 pessoas)
A seguir, € apresentada uma tradugao literal do disposto no site:

Como devo comecgar a construir meu Sistema de Gerenciamento de Seguranca
Operacional (SGSO) se eu tiver uma organizagdo muito pequena (até 2-3

pessoas) e operar uma aeronave ou helicéptero?

Um bom ponto de partida seria descrever sua operagdo regular, o seu negocio do dia
a dia. A descricdo de sua operagao dara dire¢cdo ao seu SGSO eficaz e se tornara sua

base.

Essa descricdo deve ser simplesmente uma lista de verificagdo contendo as
atividades do dia a dia, pois fornece o entendimento necessario para identificar e

gerenciar 0S riscos associados a operagao.

A analise de sua operagao diaria deve considerar 0s seguintes aspectos (esta lista

néo é exaustiva):

e Qual é a frequéncia de seus voos?
e Que tipo(s) de aeronave vocé tem em sua frota?

e Quais séo seus pontos de partida e destino?
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O que é especifico dos aer6dromos que vocé usa?

Quais sdo as rotas em que vocé voa - rotas mais ou menos as mesmas ou
muito diferentes?

Vocé transporta passageiros?

Que tipo de operagdo vocé realiza nessas rotas? Seja o mais especifico
possivel.

Vocé possui um processo estabelecido para auxiliar a preparar e planejar o
voo?

Como vocé planeja e calcula o suprimento de combustivel necessario?
Vocé possui aprovagoes especificas (por exemplo, PBN, etc.)?

A formacéo e as qualificagbes de seus pilotos estdo em conformidade com os
requisitos? E os outros funcionarios envolvidos na opera¢cdo?

Os procedimentos operacionais e quaisquer documentos de voo estdo
atualizados e disponiveis para todo o pessoal envolvido na operagao?

Como vocé garante que as informagbes necessarias sejam comunicadas as
pessoas certas envolvidas na operagdo?

Como vocé garante a manutengdo da aeronave?

O que vocé faz se algum dos elementos acima mudar por um motivo ou outro?
Voocé esta preparado para lidar com essa mudanga e minimizar seus efeitos em
Sua operacgao diaria? Como vocé lida com tais mudangas?

Certifique-se de incluir o aspecto de mudancgas disruptivas em sua analise.

Voocé estabeleceu os niveis minimos de aceitagdo para os quais cada atividade
operacional-chave (por exemplo, agendamento, planejamento, execug¢ao de
voo, consumo de combustivel, treinamento, manutengdo de aeronaves) pode
chegar? Em outras palavras, vocé estabeleceu suas expectativas de
desempenho?

As duas ultimas perguntas levardo ao segundo passo na construgdo de seu SMS:

Quais poderiam ser 0s principais riscos potenciais associados a cada um dos

elementos acima - o que poderia dar errado com essas variaveis diarias?

Identificar os principais elementos de risco nessa operagéo diaria ajudara vocé
a identificar mais facilmente as forgas e fraquezas em seus negocios regulares,

0s erros, bem como as boas praticas.
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O terceiro passo é entao escolher/aplicar medidas de mitigagdo adequadas para

reduzir os riscos inerentes a sua operagao diaria:

e Faca uma lista de solugbes para reduzir cada risco a um nivel aceitavel.
Considere usar a lista de verificagdo do registro de riscos proposta em GM3

ORO.GEN.200(a)(3) para o gerenciamento/avaliagao de risco de seguranca.

(e)

AL34VS NO NOLLWYIINNININGD ONY ONINIVYL
wajsAs Juawadeuey (v)(e)o0z'NID'0HO TINY

Outcome Outcome

Hazard (Pre-Mitigation) (Post-Mitigation)

No. Description (e Additional Actions Monitoring

Sequence | O 3 Mitigation and and Review
Description o required Owners | Reguirements

Buiuies)

Severity
Risk
Severity
Likelihood
Risk

Likelih

SININIHINDIY TYHINID — NI LYVIENS
(0¥0-18Vd) 1l XINNY O1 WD/INY

Figura 9 — Checklist para registro das ameacas identificadas e respectivas

mitigagdes

Um quarto passo é avaliar se as medidas de mitigacdo que vocé preparou S&o

eficazes e ajudam vocé a atingir o nivel de sequranga necessario.

e Mantenha evidéncias de qualquer ocorréncia, identifique sua causa e veja se

séo repetitivas e se tém algo em comum.

e Encontre maneiras de impedir que elas ocorram novamente, abordando a

“causa raiz".
« Verifique o quanto suas solugées ajudaram a evitar a recorréncia desse evento.

Um quinto passo garante que todo o processo se torne ciclico e que vocé aprenda

com sua experiéncia anterior para tornar sua operagdo mais segura e eficiente:

o Execute essa verificagdo uma vez por ano ou apos um evento ou mudang¢a nos

aspectos mencionados acima.
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5 ENQUADRAMENTO DE OPERADORES NA FLEXIBILIZAGAO PROPOSTA
(CP 15/2023) E ANALISE DA FROTA NO BRASIL CORRELACIONADOS COM
O IMPACTO NO SGSO

5.1 Classificagcdo de operadores aéreos de acordo com a flexibilizagao
proposta
A ANAC, na consulta publica, propde a seguinte classificagdo de grupos para os

operadores de taxi aéreo, com base no tipo de aeronave e quantidade de tripulantes.

5.1.1 Operador aéreo classificado no Grupo D (Operador Individual)

Organizagao que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 e que:

a) possua frota de, no maximo, 1 aeronave, de modelo com certificagao de tipo para,

no maximo, 9 passageiros, operacgao single pilot e que seja:
| — certificada apenas para operagao sob regras visuais (VFR); ou
Il — um avido monomotor convencional;
b) possua apenas um piloto na empresa, devidamente treinado e qualificado; e

c) seja engajado ou pretenda se engajar, exclusivamente, em operagdes nao-
regulares domeésticas, sem autorizacéo para determinadas operagdes especiais e sem
prerrogativa para realizar manutencdo de aeronaves sob o certificado de operador

aéreo emitido pelo RBAC n° 135;

5.1.2 Operador aéreo classificado no Grupo C (Operador Simples):

Organizagédo que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 que

nao se enquadre no Grupo D e que:

a) possua frota de, no maximo, 1 aeronave, de modelo com configuragao maxima
certificada de assentos para passageiros igual ou inferior a 9 assentos;

b) possua apenas um piloto em comando e até 3 pilotos segundo em comando na
empresa, devidamente treinados e qualificados; e

C) seja engajada ou pretenda se engajar, exclusivamente, em operagdes nao-
regulares domésticas, sem autorizagdo para determinadas operagdes
especiais complexas e sem prerrogativa para realizar manutengcdo de

aeronaves sob o certificado de operador aéreo emitido pelo RBAC n°® 135;
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5.1.3 Operador aéreo classificado no Grupo B (Operador Basico)

Organizagéo que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 que

nao se enquadre no Grupo C e que:

a) possua frota de, no maximo, 5 aeronaves, de modelos com configuragao
maxima certificada de assentos para passageiros igual ou inferior a 9 assentos,
sendo até 2 tipos OACI distintos e exigindo até 2 habilitagdes distintas para sua
operagao;

b) possua até 10 pilotos (podendo esses serem pilotos em comando ou segundo
em comando) na empresa, devidamente treinados e qualificados; e

C) seja engajada ou pretenda se engajar, exclusivamenteem operagdes nao-
requlares domeésticas, sem autorizagdo para determinadas operagoes
especiais complexas e sem prerrogativa para realizar manutengdo de

aeronaves sob o certificado de operador aéreo emitido pelo RBAC n°® 135;

5.1.4 Operador aéreo classificado no Grupo A (Operador Padrao)

Organizagéo que opere ou que pretenda operar sob as regras do RBAC n° 135 e que

nao se enquadre nas limitagdes para operadores de Grupo B, Grupo C ou Grupo D.

5.2 Frotas de aeronaves monomotoras e com motores convencionais com
capacidade de até 9 passageiros
Com base no enquadramento na Proposta estabelecida pela ANAC, os operadores
privados de aeronaves monomotoras equipadas com motor convencional, com
capacidade de até 9 passageiros e que operem somente em condi¢&o visual poderao
ter flexibilizagbes na estrutura organizacional e na implementagao de um SGSO, caso
tenham a intencdo em se tornar um operador taxi aéreo. Com base nos dados
extraidos do Registro Aeronautico Brasileiro, temos hoje 2896 aeronaves nas
caracteristicas citadas, que poderao pleitear a certificagcdo de operador aéreo de taxi

aéreo, conforme apresentado na Tabela 12.
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Tabela 12 - Categorizacéo da frota de aviagao privada no Brasil por tipo de motor

MONOMOTORJATO | 14
TRESMOTORESJATO | 16
BIMOTORTURBOEIXO [l] 202
MONOMOTORTURBCEXC | 287
monomoTOR TURBOELICE | s79
BIMOTOR TURBOELICE [ 06
8iIMOTORJATC | 570
BIMOTOR CONVENCIONAL [ o1
monomoToR CONVENCIONAL [ 2306

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

5.3 Frotas de aeronaves turbo hélices e a jato, com capacidade de até 9
passageiros.

A seguir sdo apresentados dados de operadores privados, regidos pelo RBAC 91,

extraidos da base de dados do Registro Aeronautico Brasileiro, que se encaixam no

enquadramento do Grupo C e B, proposto pela ANAC.

Very Light Jets - Categoria TPP
100

90

90 H EMB-500

80
70 B Mustang

60

m HA-420
50
40 35 Eclipse
30
20

10

Figura 10 - Aeronaves Very Light Jet - Enquadramento no Grupo C e B
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Light Business Jets- Categoria TPP

90
2 B Citation Jet
80 ® EMB-505
70 m Hawker 400A
58 57
60 a3
50 M Learjet 45
40 mCJ2
30 Citation Il
M Citation
30 25 2
20 15 13 B Citation Bravo
m Citation S/II
0 I ==

Figura 11 - Light Business Jets - Enquadramento no Grupo C e B

Aeronaves Bimotoras Turboélice - Categoria
TPP
Fabricadas apds 2005

120 W CO0GTI

100 m B200GT

112
84
80 m B300
60 C90GT
40 33 31 m B200
20 . 10 m C90A
6 1
0 [  Piaggio

Figura 12 - Aeronaves Turbo Hélice - Enquadramento no Grupo C e B

Aeronaves Bimotoras Turboeixo - Categoria
TPP
Fabricadas apds 2005

50 m Bell 429

40

39
32 = A109S
30 2524 = AW109SP
A109E
20 12,
10 765 5 mBK117 D-3
2 1111
0 I B AW169

Figura 13 - Helicopteros bimotores turboeixo fabricados apds 2005
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Através dos dados apresentados nas Figura 7, Figura 8, Figura 9 e Figura 13 temos
que 833 aeronaves se enquadram nos grupos C e B e seriam passiveis das propostas
medidas de flexibilizagdo, conforme proposta na CP 15/2023 e minuta do RBAC 135
e IS 119-004 Revisao K.

Dadas as caracteristicas de infraestrutura nos aerédromos do Brasil, a medida de
flexibilizagao favorecera apenas os novos operadores enquadrados nos Grupos C e
B, uma vez que, mesmo as organizagdes de taxi aéreo enquadradas no grupo A
possam realizar operagbes determinadas complexas, estas representam um

percentual muito baixo dentro de todo o volume de voos realizados.

Assim, os grupos C e B serao favorecidos na realizacdo de operacgdes aéreas para o
publico com o custo operacional mais baixo e niveis de seguranga operacional
inferiores, colocando a integridade de passageiros em riscos mais elevados devido a

redugcdo das margens de seguranca.

A seguir, para efeitos comparativos, sdo apresentados dados de operadores aéreos,
regidos pelo RBAC 135, extraidos da base de dados do Registro Aeronautico

Brasileiro.

Very Light Jets - Categoria TPX

W EMB-
500

W HA-420

N

=

Figura 14 - Aeronaves Very Light Jets - Categoria Taxi Aéreo
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Light Business Jets- Categoria TPX
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W EMB-505
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Figura 15 - Aeronaves Light Jets - Categoria Taxi Aéreo
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Aeronaves Bimotoras Turboélice - Categoria TPX
Fabricadas apds 2005

mB200G
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T
4 | IC90GT
3 m B300
2
. = C90GT

Figura 16 - Aeronaves Bimotoras Turboélice - Categoria Taxi Aéreo
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Helicopteros - Bimotor Turboeixo - Categoria TPX
Fabricados apds 2005

4
3 3 3 3 3
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Figura 17 - Helicopteros bimotores turboeixo fabricados apds 2005 - Categoria Taxi

Aéreo

Tabela 13 - Frota Very Light Jet no Brasil

429
mEC155B1
W A109S
W BK117 D-

3
mAB139
MECI35T3
mBK 117 D-

2
W AW109SP

TPP Very light jets

TPX Very light jets

EMB-500 90 EMB-500 5
Mustang 35 HA-420 3
HA-420 2 Mustang 0
Eclipse 1 Eclipse 0
Total 128 Total 8

Tabela 14 - Frota Light Jet no Brasil

TPP Light business jets TPX Light business jets
Citation Jet 77 EMB-505 11
EMB-505 58 Learjet 45 8
Hawker 400A 57 CJ2 4
CJ3 30 Citation Jet 2
Learjet 45 25 Citation Il 2
CJ2 22 CJ4 1
Citation Il 15 CJ3 1
Citation Bravo 13 Total 29
CJ4 6

Citation S/II 4

Total 307
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Tabela 15 - Frota Bimotor Turboélice no Brasil
TPP Bimotor turboélice a partir TPX Bimotor turboélice a partir
de 2005 de 2005
C90GTI 112 B200GT 6
B200GT 84 C90GTI 6
B300 33 B300 4
C90GT 31 Co0GT 3
B200 10 B200 2
C90A 6 Total 21
Piaggio 1
Total 277 | #

Tabela 16 - Total de Aeronaves TPP e TPX

Total - Aeronaves RBAC 91 | 883 Total - Aeronaves RBAC 135 91

Através do comparativo do nimero de aeronaves extraido do RAB, temos que a frota
de operadores regidos pelo RBAC 91, elegivel para enquadramento nos Grupo C e B
da flexibilizagdo proposta no RBAC 135, € de 883 aeronaves. Ja para os mesmos
modelos de aeronaves, temos 91 aeronaves em frotas de operadores aéreos
atualmente regidos pelo RBAC 135. A frota de operadores privados com elegibilidade
para se tornar um operador de taxi aéreo com a flexibilizagcado proposta € 970% maior

do que a atual frota de operadores de taxi aéreo.

5.3.1 Fiscalizacdo de Novos Operadores Taxi Aéreo pela ANAC

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) é responsavel por regulamentar e
fiscalizar a aviacéo civil no Brasil, incluindo a supervisdo de operadores aéreos. No
entanto, é importante considerar que a capacidade da ANAC para garantir a devida
fiscalizacdo de operadores aéreos ja €, atualmente, aguém do necessario e sera
insuficiente se o numero de operadores aumentar com a flexibilizagao proposta. Essa
expansao massiva apresentaria uma série de desafios e aumentaria drasticamente os
riscos aos usuarios e traria impactos sérios e imensuraveis na seguranga operacional

da aviagao civil no pais.
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Hoje, no Brasil, poucas empresas de taxi aéreo estdo sendo devidamente fiscalizadas
e muitas delas ndo estdo operando de acordo com os padrbes de segurancga
operacional, que sao praticados pelos maiores operadores aéreos do Brasil. Um dos
principais desafios a ser enfrentado pela ANAC com a flexibilizagdo do SGSO sera o
aumento de operadores aéreos de taxi aéreo, o que, certamente, ocasionara um
impacto ainda maior na seguranga operacional, por insuficiéncia de estrutura para a
fiscalizagdo. A contratagao e treinamento de de muitos servidores publicos adicionais
sera necessaria para que se tenha uma minima estrutura fiscalizatéria, e, a referida
medida, além de demandar tempo, ensejara na necessidade de elevado montante de
recursos publicos e necessitara de tempo para cumprimento da curva de aprendizado
para que os novos servidores se tornem eficientes na fiscalizacdo das operacgoes.
Além disso, a infraestrutura existente da ANAC, incluindo seus sistemas de
gerenciamento de dados e comunicagao, devera ser adequada para lidar com um

volume maior de operadores.

O aumento substancial no niumero de operadores também resultara em uma redugao
na qualidade da fiscalizagdo. Com um provavel numero elevado de empresas para
supervisionar, a capacidade da ANAC de realizar auditorias e inspe¢des detalhadas
sera comprometida. Isso abriria espago para que potenciais violagdes de
regulamentos passem despercebidas, aumentando, consideravelmente, os riscos de

acidentes ou incidentes.

Em termos de impactos na seguranga operacional, o aumento descontrolado no
numero de operadores aéreos certamente levara a uma diminuigao geral na qualidade
das operagdes de voo. Operadores menos experientes podem n&o aderir
rigorosamente aos padrdes de seguranga, 0 que aumentara os riscos de acidentes
aéreos. Isso afetara, ndo apenas a seguranca dos passageiros, mas, também, a

reputacao da aviagao civil brasileira internacionalmente.

Em resumo, a ANAC enfrentara sérias dificuldades em garantir a devida fiscalizagéo
de operadores aéreos se O numero de operadores aéreos aumentasse
exponencialmente com a implementacdo da flexibilizagdo proposta. Os desafios
incluirdo a falta de recursos, a qualidade reduzida da fiscalizacao, as dificuldades na
coleta de dados e andlise, e os impactos negativos na seguranga operacional.

Portanto, é crucial que qualquer expansao na industria da aviagao seja acompanhada
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de medidas adequadas para fortalecer a capacidade de fiscalizacdo da ANAC e

garantir a seguranga continua das operag¢des aéreas no Brasil.

5.4 Proposta de Flexibilizagoes de SGSO para os Grupos A,B,CeD

O presente capitulo aborda a questdo da flexibilizacdo do Sistema de Gestdo da
Seguranga Operacional (SGSO) para diferentes grupos de operadores aéreos,
classificados como Grupos D, C, B e A. A analise dos dados aqui apresentados é
fundamental para a formulagao de propostas que se alinhem de forma mais eficiente

e eficaz as necessidades e capacidades de cada um desses grupos.

E importante destacar que, atualmente, a Agéncia Nacional de Aviacédo Civil (ANAC)
enfrenta limitagdes quanto a sua estrutura instalada, o que representa um um fator de
nao recomendacdo da implementacdao de medidas de flexibilizacdo do SGSO.
Reconhecendo esta realidade, as propostas a serem apresentadas abaixo levam em
consideragao a necessidade de um periodo de avaliagdo para os novos operadores
que possam se enquadrar neste novo modelo de regulamentacdo. Esse periodo de
avaliagdo é crucial para garantir que a transigdo para o novo sistema seja realizada

de maneira segura e eficiente, sem comprometer a seguranga operacional.

Além disso, é importante que ocorra uma reestruturagao interna de processos da
ANAC. Essa reestruturagao visa dotar a agéncia da capacidade necessaria para
atender a um espectro mais amplo de operadores de aviacdo. Tal medida é essencial
para assegurar que a ANAC possa desempenhar seu papel regulatério de maneira
efetiva, principalmente diante de um cenario de flexibilizagdo do SGSO, que exige
uma supervisdo e acompanhamento mais adaptados as caracteristicas de cada grupo

de operadores.

Para os Grupos D, C e B ,que normalmente incluem operadores menores, a
flexibilizacdo do SGSO podera considerar ajustes nas exigéncias regulatérias, de
modo a torna-las mais acessiveis e menos onerosas, sem, no entanto, comprometer
os padroes de seguranca. Ja para o Grupo A, que geralmente consiste em operadores
de maior porte, a flexibilizacdo podera focar em aspectos que permitam maior
autonomia e inovagao nas praticas de gestao da segurancga, sempre sob supervisao

e conformidade regulatéria da ANAC.

Essas propostas, ao serem implementadas, deverao ser acompanhadas de perto pela

ANAC, dentro de um marco de tempo definido para avaliagdo e ajustes necessarios.
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Isso permitira que a agéncia ndo apenas se adapte as novas demandas, mas,

também, contribua de maneira significativa para a evolugdo e melhoria continua do

setor aéreo brasileiro em termos de seguranga operacional.

5.4.1

Flexibilizacoes para o Grupo D

S&o itens passiveis de flexibilizagdo para o Grupo D:

5.4.2

Limitar o grupo para operagao de aeronaves monomotoras a pistdo no Brasil e
por tempo determinado de 2 anos. Apds 2 anos, se a experiéncia for positiva,
inicia-se a experiéncia de flexibilizagdo do Grupo C;

O Grupo D devera manter SGSO com flexibilizagdes;

O Grupo D devera implantar KPI's recomendados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e

Deverao ser realizadas, por parte da ANAC, auditorias presenciais mandatorias

para aprovacao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

Flexibilizacoes para o Grupo C

Sao itens passiveis de flexibilizagdo para o Grupo C:

54.3

Limitar o Grupo C para operacdo de aeronaves monomotoras e bimotoras a
pistdo no Brasil e por tempo determinado de 2 anos;

O Grupo C devera implementar o SGSO com possiveis flexibilizagdes;

O Grupo C devera implantar KPI's recomendados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e

Deverdao ser realizadas, por parte da ANAC, auditorias presenciais

mandatorias para aprovacao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

Flexibilizacoes para o Grupo B

S&o itens passiveis de flexibilizagao para o Grupo B:

O Grupo B devera ter, no maximo, 5 pilotos e 3 aeronaves de mesmo certificado
de tipo, desde que as aeronaves se limitem as aeronaves monomotoras e
bimotoras a pistao

O Grupo B devera ser submetido a auditorias anuais presenciais pela ANAC;

O Grupo B devera manter SGSO com possiveis flexibilizacoes;
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— O Grupo B devera implantar KPl's recomndados pela ANAC que deverao ser
monitorados constantemente pela agéncia; e
— Deverao ser realizagao, por parte da ANAC, auditorias presenciais mandatérias

para aprovagao dos operadores no RBAC 135, conforme FAA.

5.5 Maturidade do SGSO e flexibilizagoes exclusivas para o Grupo A

Considerando que a ANAC enquadra a operagao das organizagdes do Grupo A como
mais complexas, exigindo um grau de maturidade e gerenciamento do SGSO mais
elevado, algumas medidas sao propostas neste relatério para melhorar a dinédmica
operacional destas organizagdes, sem impactar na seguranga, uma vez que estas
organizagbes devem mandatoriamente ter um SGSO efetivo implementado e

conectado a gestao da qualidade nas operagdes.

Assim para Operadores que estdo no Grupo A, a ANAC deve avaliar a implementagao

das seguintes flexibilizagdes:

— Auto inclusdo de novos modelos nas Especificagcbes Operativas (EO) nos
moldes do previsto no RBAC 145, simplificando o processo de inclusdo de um
novo modelo de aeronave nas E.O. RBAC 135.

— Auto inclusdo de novas autorizagbes (ex. Aeromédico, Carga, Artigos
Perigosos, SAE, etc.) na EO nos moldes do previsto no RBAC 145, associada
com a implementacéo de um processo de gestdo de mudanga e documentagao
de todas as ameacas identificadas, com as mitigagdes associadas e aprovadas
pelo GSO, Diretor de Operacdes e Gestor Responsavel.

— Simplificagao do processo de inclusdo de novas autorizagdes de aeronaves nas
E.O. RBAC 135, desde que haja aprovagéao do projeto de tipo da aeronave pela
ANAC.

— Reducéor do numero de auditorias presenciais desde que haja o envio de
relatérios de auditorias internas e o envio periddico de KPIs monitorados e das
acdes tomadas com base nos indicadores;

— Isencao da necessidade de “Autorizagao Especial para Voo de Experiéncia
Nacional (AEVN)” para os seguintes casos:

o Translado de aeronave para uma base onde reparos, modificacbes ou
servicos de manutengdo serdo executados ou para uma base onde a

aeronave sera armazenada.
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o Voo de experiéncia apés manutencao.
— Permissao somente para que operadores do grupo A operem nos Aeroporto de
Congonhas e Santos Dummont e concessdo de prioridade nas
disponibiliza¢des de slots em aeroportos centrais, considerando o elevado nivel

do SGSO e controles associados estabelecidos dentro da organizacao.
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6 REDUGAO DE ARRECADAGAO DE IMPOSTOS FEDERAIS COM A
FLEXIBILIZAGAO

Com base nos dados de numeros de aeronave apresentados, é possivel realizar uma
breve andlise financeira dos dados relacionados a carga tributaria na compra de
aeronaves, que evidencia implicagdes significativas na arrecadagao do governo
federal, especialmente no contexto da proposta de flexibilizacdo do SGSO para
operadores privados. Essa flexibilizagédo, que visa estimular a criagdo de organizagdes

de taxi aéreo, pode resultar em uma redugao consideravel na receita fiscal.

Atualmente, a tributacdo para operadores regidos pelo RBAC 135 (empresas de taxi

aéreo) e pelo RBAC 91 (operadores privados) é estruturada da seguinte forma:
RBAC 135:
IPI8: 3,25%
ICMS?®: 4%

PIS/COFINS: 0%

RBAC 91:
IPItL: 6,5%

ICMS?12: 4%

8 Fundamento legal: arts. 46-51 da Lei 5.172/66 (Cddigo Tributario Nacional - CTN); art. 2° do Decreto
7.212/2010 (Regulamento do IPI - RIPI); Nota Complementar 88-2 da TIPI (Tabela de incidéncia do
Imposto Sobre Produtos Industrializados), aprovada pelo Decreto 11.158/2022: “Ficam reduzidas a 3,25
% as aliquotas relativas aos produtos classificados na posigao 88.02, quando adquiridos ou arrendados
por empresa que explore servigos de taxi-aéreo.”

9 Fundamento legal: Convénio ICMS n° 75/1991, do CONFAZ, devidamente refletido na legislagédo
tributaria dos Estados e do Distrito Federal.

10 Base legal: art. 8°, §11, VI, da Lei 10.865/04, para operagdes de importacdo de aeronaves. A aliquota

zero é aplicavel também a receitas decorrentes de venda no mercado interno, nos termos do art. 28, IV, da
Lei 10.865/04 c/c art. 1°, §3°, 1, da Lei 10.833/03.

11 Base legal: arts. 46-51 da Lei 5.172/66 (Cddigo Tributario Nacional - CTN); art. 2° do Decreto
7.212/2010 (Regulamento do IPI - RIPI); Capitulo 88 da TIPI (Tabela de incidéncia do Imposto Sobre
Produtos Industrializados), aprovada pelo Decreto 11.158/2022 — NCM 88.02.

12 |dem nota 8 acima.
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PIS/COFINS'3: 0%

Levando em conta a frota total mencionada na Tabela 16, que contabiliza 883
aeronaves, e, assumindo um preco médio de USD 4.950.000,00 por aeronave, a
economia de impostos por aeronave para operadores sob o RBAC 135 é de USD
160.875,00, diretamente relacionada a reducado de IPI. Se todos os operadores
privados aderissem a flexibilizagao e estruturassem uma empresa de taxi aéreo com
foco no favorecimento desse regime tributario mais favoravel, o governo federal
enfrentaria uma reducéo na arrecadacgao de aproximadamente USD 142.000.000,00.
Considerando a taxa de cambio atual de R$ 5,00 por dodlar, isso representa um impacto

negativo de cerca de R$ 710.000.000,00 somente em relagdo a redugao do IPI.

Além disso, € importante ressaltar que a Proposta de Emenda Constitucional (PEC)
n° 45, que institui a cobranca de Imposto sobre a Propriedade de Veiculos
Automotores (IPVA) sobre a propriedade de aeronaves'#, foi aprovada tanto na
Camara quanto no Senado, tendo resultado na promulgacdo da Emenda
Constitucional 132, em 20 de dezembro de 2023. A Constituicdo Federal, alterada
pelas alteracbes promovidas pela EC 132/2023, passou a determinar que a isengao
do IPVA se aplicara a "aeronaves agricolas e a operadores certificados para prestar
servigos aéreos a terceiros."!® Portanto, qualquer flexibilizagdo planejada do Sistema
de Gestdo de Segurancga e Operagdes (SGSO) para operadores privados resultaria
na expansao do grupo beneficiado pela isengéo do IPVA. Considerando uma aliquota
de IPVA hipotética de 1%*° sobre o valor das aeronaves, apenas como exemplo, uma
estimativa conservadora indicaria uma perda de receita anual adicional de,

aproximadamente, R$ 206.000.000,00 para os governos estaduais.

Portanto, considerando essas reducgdes tributarias, os governos federal e estadual
poderiam enfrentar uma diminuicdo na arrecadacdo total proxima a R$
1.000.000.000,00 — Um Bilhao de reais.

Essa breve analise financeira evidencia o impacto substancial que as mudancgas

propostas de flexibilizacdo de operadores de taxi aéreo podem ter sobre as finangas

13 |dem nota 9 acima.

14 Art. 155, 1l e §6°, I, caput, da Constituigao.

15 Art. 155, 1l e §6°, I, caput e alinea “a”, da Constituigao.

16 Pendente de regulamentacao, a ser editada conforme art. 155, Il e §6°, | e Il, da Constituicdo (com
redacdo dada pela Emenda Constitucional n°® 132, de 2023).
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publicas, o que requer uma avaliacdo cuidadosa do equilibrio entre o incentivo ao
setor aéreo privado e a necessidade de manter uma arrecadacao fiscal saudavel para
manutengao de investimentos, inclusive para a Agéncia Nacional de Aviagao Civil
poder fomentar agdes para incremento da seguranga operacional e melhora na

fiscalizacdo e consequente redugao dos indices de ocorréncias aeronauticas.
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7 CONCLUSAO

O cenario atual da segurancga operacional para operadores de aeronaves no Brasil &
marcado por desafios especificos e oportunidades de melhoria. A seguranga
operacional, um aspecto vital para qualquer operagao aérea, ganha contornos
particulares no contexto brasileiro devido a complexa infraestrutura aeroportuaria

nacional, diversidade geografica, cultura e formagéo de pessoal.

Este relatério ressaltou diversos aspectos elementares relativos a seguranca
operacional no setor de aviagao privada no Brasil. Enfatizou-se a importancia da
implementagcdo de um Sistema de Gestdo da Seguranga Operacional (SGSO)
adaptado a cada nivel de operagao, reconhecendo a possibilidade de sua
flexibilizagcdo em termos distintos dos propostos pela ANAC e os beneficios
significativos, particularmente para operadores de Taxi Aéreo menores. A analise
destacou os pontos relevantes que proprietarios que também atuam como pilotos
poderdo enfrentar, sendo que a busca por rentabilidade pode, por vezes, entrar em

conflito com a seguranga operacional.

E importante ressaltar que a simplificacdo do SGSO pode levar a um aumento de
acidentes entre os novos operadores de taxi aéreo em detrimento do interesse
publico. Isso ocorre porque a redugao das exigéncias de seguranga pode resultar em
praticas operacionais menos rigorosas e na falta de treinamento adequado, colocando
em risco, inclusive, a integridade fisica dos usuarios do transporte aéreo e de terceiro

em solo.

Também é essencial se considerar a influéncia do contexto cultural no Brasil, pois,
essa variavel é apta a incentivar a ndo adesao as melhores praticas de seguranga,
em contraste com a cultura de rigoroso cumprimento de regras observada nos
Estados Unidos e na Europa. Assim as diferengas na cultura de seguranca e na
percepcgao de riscos podem afetar os padrdes de seguranga estabelecidos no Brasell

e praticados mundialmente.

Os programas de SGSO séo flexiveis e geram ganhos significativos para operadores
menores quando conectados ao sistema de gestdo de qualidade. Os custos internos
associados a manutencdo de um SGSO efetivo sdo diretamente proporcionais ao
tamanho da operacdo, variando entre 0,1% e 0,4% das receitas geradas pelos
operadores de taxi aéreo.
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Além disso, abordou-se a proposta de flexibilizagdo da Agéncia Nacional de Aviagéo
Civil (ANAC), prevista na consulta publica n® 15/2023, ressaltando a necessidade de
reavaliacdo dessa medida. A importadncia de manter um SGSO alinhado com a
complexidade das operagdes foi sublinhada, considerando-se também as recentes
propostas de mudancas normativas da FAA e as implicacdes destas no equilibrio entre
segurancga, qualidade de servigo, confianga do cliente e reconhecimento no mercado

de taxi aéreo.

Um ponto de comparacao relevante € a diferenca nos padrdes operacionais e
exigéncias de seguranga entre operadores de taxi aéreo e operadores privados. Os
operadores de taxi aéreo geralmente estao sujeitos a regulamentag¢des mais rigorosas
e exigéncias de seguranga mais restritivas do que os operadores privados. Os dados
indicam que as operacdes privadas tém uma taxa de ocorréncia significativamente
maior em comparag¢ao com as operagdes de taxi aéreo, com uma diferenca de 82%
comparando-se 0s acidentes entre a primeira e segunda categorias. Isso evidencia
que o menor numero de ocorréncias entre os operadores de taxi aéreo esta
diretamente ligado as organizagdes possuirem um SGSO implementado e ao setor ter
uma maior fiscalizagcdo por parte da ANAC, o que destaca a importadncia das

regulamentagdes de seguranga operacional estabelecidas hoje.

Outro ponto a ser considerado € a necessidade de uma gestao eficaz da fadiga entre
pilotos, reconhecendo-a como um fator determinante para a redugao do indice de
ocorréncias aéreas e a mitigacao dos fatores de risco previamente identificados. A
responsabilidade recai sobre a Agéncia Nacional de Aviacao Civil para assegurar uma
fiscalizagdo rigorosa da jornada de trabalho dos tripulantes, uma medida que se
mostra vital para prevenir a exposi¢cdo dos passageiros aos riscos associados a
conducao de aeronaves por pilotos potencialmente fatigados. A legislagao vigente,
representada pela Lei do Aeronauta e pelo Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil
(RBAC) n°® 117, fornece um arcabouco normativo robusto para a gestdo da fadiga.
Essas normas sao cruciais para garantir que os pilotos mantenham estados fisico e
mental adequados, o que é fundamental para a seguranga das operacdes aéreas.
Diante do exposto, torna-se imperativo que a ANAC adote uma abordagem proativa
na avaliagdo e no gerenciamento dos riscos associados a fadiga dos tripulantes,
especialmente em operacgdes single pilot, considerando as nuances e os desafios

apresentados por tais operagbes. A importancia de se abordar as ameacas
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exacerbadas pela fadiga, como a diminuicdo da capacidade de julgamento, o
comprometimento das habilidades motoras e a redugéo da consciéncia situacional, é
crucial. Além disso, deve-se atentar para os riscos adicionais impostos por pilotos que
também sao proprietarios de aeronaves, cujas decisbes podem comprometer os
limites regulamentares de trabalho e descanso. Portanto, uma fiscalizagdo da gestéao
sistematica e efetiva dos riscos de fadigapela ANAC é essencial para assegurar a
seguranca e o bem-estar de todos os envolvidos, tanto tripulantes quanto passageiros,

mantendo assim a confiabilidade e a integridade do servigo aéreo.

Além disso, é importante considerar a questdo da infraestrutura aeroportuaria no
Brasil em comparagdo com os Estados Unidos. Os EUA possuem uma infraestrutura
aeroportuaria mais avangada e desenvolvida, o que pode compensar em parte a
reducado das medidas de seguranca. No entanto, no Brasil, onde as pistas de pouso
sdo em geral mais curtas quando comparadas com as dos Estados Unidos, as
operagdes em pistas mais curtas aumentam a probabilidade de eventos de excursao
de pista, gerando impacto direto na degradacdo dos indices de seguranga

operacional.

Em outra perspectiva, o relatério também explorou as consequéncias financeiras das
mudancas propostas avaliando potenciais redug¢des em arrecadagdes tributarias,
como a reducao da aliquota de IPl em 50% e isencao de IPVA, que os possiveis novos
operadores de taxi aéreo poderao se beneficiar, dada a facilidade de estabelecimento
da operacdo com base na proposta regida pela CP n°15/2023 da ANAC. Essas
reducdes tributarias podem gerar uma redugcdo na arrecadacgdo fiscal de até R$
1.000.000.000,00, ocasionando um impacto substancial nas financas publicas. Essa
reducdo de arrecadagao fiscal tambéem podera impactar a manutencdo de
investimentos, inclusive para a Agéncia Nacional de Aviacao Civil poder fomentar
agdes para incremento da seguranga operacional e melhora na fiscalizagao, e,

consequente, reducio dos indices de ocorréncias aeronauticas.

Em resumo, este relatério realga a complexidade inerente a gestdo da seguranca
operacional na aviacdo privada, enfatizando a necessidade de abordagens
equilibradas que considerem tanto a seguranga e qualidade operacional quanto o
impacto financeiro das politicas regulatorias. A revisdo das propostas pela ANAC é
essencial para assegurar a sustentabilidade e a seguranca de curto e longo prazos no
setor aéreo brasileiro.
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Aflexibilizagdo da seguranga operacional é uma questao complexa que exige cuidado
e analise criteriosa. Embora a simplificacdo do Sistema de Gerenciamento da
Seguranga Operacional (SGSO) possa parecer uma abordagem atrativa para reduzir
custos e “burocracia” para novos operadores de taxi aéreo, é crucial considerar as

possiveis e sérias consequéncias dessa decisao.

Em conclusao, a simplificacdo do SGSO pode ser considerada desde que contemple
um peso maior colocado sobre a questao de acidentes e degradagéo das margens de
seguranca. A seguranca deve sempre ser a principal prioridade para proteger vidas e

prevenir acidentes.
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