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1. ASSUNTO

1.1 Analise de Impacto Regulatorio referente a revisdo dos Regulamentos Brasileiros da Aviagdo Civil —- RBAC n° 107 e 108, que tratam da Seguranga da
Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita para Operador de Aerédromo e para Operador Aéreo, respectivamente, mediante avaliagdo de risco sistematica das
contramedidas previstas para os cenarios de ameaga na operagao aeroportudria, tal como preconizado em orientagdes da Diretoria Colegiada da Agéncia, ¢ com base
nas diretrizes para elaborag¢@o e/ou revisdo de requisitos normativos no ambito da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria - SIA. Além disso, proposta de
edicdo de RBAC n° 109, voltado para o delineamento do modelo de cadeia segura, contemplando a certificagdo dos exportadores no programa OEA-ANAC
integrado.

2. INTRODUCAO

2.1. O presente Relatério de Analise de Impacto Regulatorio, parte do processo administrativo n® 00058.034495/2021-48, em cumprimento ao estabelecido
na Agenda Regulatoria desta Agéncia Reguladora para o Biénio 2021-2022, publicada pela Portaria n® 3.829, de 23 de dezembro de 2020, e revisada pela Portaria n°
6.828, de 27 de dezembro de 2021, vem apresentar o resultado de avaliagdo do impacto regulatorio oriundo da proposta de aprimoramento do Regulamento
Brasileiro da Aviagdo Civil — RBAC n° 107.

2.2. Primeiramente, cabe ressaltar que a matéria ora tratada, indicada como Tema n° 18 da Agenda Regulatoria para o Biénio 2021-2022, estd assim
definida:

RELATORIO DE AIR N° 3/2022/GTNO-SIA/GNAD/SIA

"Seguranga da Aviagéo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita para Operador de Aerédromo — RBAC 107 - Revisdo dos requisitos relacionados a seguranga da aviagido
civil contra atos de interferéncia ilicita aplicaveis aos operadores de aerédromo, mediante avaliagdo de risco sistematica das contramedidas previstas para os cenarios de
ameaga na operacdo. Possibilitar uma maior autonomia regulatoria aos operadores aeroportuarios para adequar seus procedimentos as caracteristicas locais, sem o
confronto as prescri¢des do regulamento, mas ainda garantindo a seguranga das operagdes, de modo a evitar a utilizagdo do instrumento de isengdo para enderecar questdes
operacionais especificas."

2.3. Como se verifica, o tema em questdo tem como objetivo a revisdo do RBAC n° 107 a luz de uma avaliagdo de risco sistematica de seus requisitos,
além de ter como principio o desenvolvimento de uma regulamentagdo de cumprimento mais flexivel pelo operador de aerédromo, de modo a possibilitar adequagio
de procedimentos as caracteristicas locais, sem o confronto as prescri¢des regulamentares.

2.4. Ao estruturar a analise de risco em questo, identificou-se a possibilidade de extensao dos estudos para uma revisdo, nos mesmos moldes, do RBAC n°
108, que trata da Seguranga da Aviagéo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita para Operadores Aéreos.

2.5. Como primeiro passo, foi realizada analise de cada requisito dos regulamentos, por servidores com experiéncia na matéria, para identificar normativos
nacionais e requisitos e formas de cumprimento previstos pela Organiza¢do de Aviagdo Civil Internacional — OACI relacionados ao assunto regulado, de modo a
verificar a possibilidade de exclusdo, alteragdo, movimentagdo ou manutengdo do requisito.

2.6. Posteriormente, foi realizada avaliagdo de risco, por meio do uso do método AHP (Analytic Hierarchy Process), com o objetivo de identificar a
importancia das medidas de seguranga dos regulamentos. Esse ¢ um dos métodos de tomada de decisdo Multicritério, o qual se baseia na decomposigio e divisdo dos
fatores de decisdo para derivar escalas de razdo a partir de comparagdes pareadas. Tal avaliagdo subsidiou a determinagdo das medidas de seguranga aplicaveis,
conforme sua relevancia, para mitigar os possiveis cenarios de ameaga de interferéncia ilicita identificados na bibliografia sobre o tema, conforme perfil do operador.

2.7. Por fim, informa-se que a revisdo normativa proposta se baseou na Emenda n° 07 ao RBAC n° 107 e na Revisdo I da Instrugdo Suplementar — IS n°
107-001, além da Emenda n° 05 ao RBAC n° 108 e Revisdo F da IS n° 108-001, versdes dos normativos vigentes/publicadas quando da elaborag@o deste documento.

2.8. Ainda, oportunamente, foram inseridas no presente estudo as conclusdes do projeto de integragdo das atividades desenvolvidas pela Agéncia no
ambito do Programa Brasileiro de Operador Econdmico Autorizado (Programa OEA), conduzido pela Receita Federal do Brasil.

2.9. Em breve sintese, o historico desse projeto foi incialmente registrado nos autos do processo SEI n° 00058.016552/2016-40, onde consta proposta de
regulamentacdo prevista na Agenda Regulatoria da ANAC para o biénio 2015-2016, com a expectativa de edigdo do RBAC n° 109, voltado para o delineamento do
modelo de cadeia segura e do processo de acreditagdo de agentes de carga.

2.10. Em 10 de margo de 2016, os possiveis cenarios de regulagdo sobre a matéria foram apresentados a Diretoria da Agéncia para avaliagdo, que se
manifestou pelo empreendimento de agdes no sentido de reconhecer a entdo recente regulacdo estabelecida pela Receita Federal, o Programa OEA. O processo a
respeito da regulamentacido do RBAC n° 109 pela ANAC encontra-se sobrestado, aguardando os desdobramentos das tratativas entre a Agéncia e a Receita Federal.

2.11. Consequentemente, foi instaurado novo processo SEI n° 00058.005931/2018-76, que registrou os andamentos de proposta de integragdo da ANAC ao
Programa OEA. Diante dos estudos e das informagdes coletadas no curso do Projeto, verificou-se a importancia e viabilidade de implementag@o dos requisitos de
seguranga que permitem a operacionalizagdo de um fluxo de cadeia segura da carga aérea no Brasil, levando a ganhos de facilitagdo e eficiéncia nas operagdes no
ambiente aeroportuario na integra¢do ao Programa Brasileiro de Operador Econémico Autorizado (Programa OEA).

2.12. Nesse sentido, a Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria - SIA, por meio do Despacho SIA (SEI n® 6846731), recomendou a internalizagdo
do resultado ao presente projeto normativo para tratar a tematica de forma unissona.

2.13. Assim, foi desenvolvido o presente estudo de revisdo dos RBAC n° 107 e 108, e de elaboragdo do RBAC n° 109.

3. SUMARIO EXECUTIVO

3.1. Uma vez contextualizada a necessidade da revisdo normativa que aqui se propde, objetiva-se com esta Sec¢do abordar, de maneira sintética, os

principais aspectos a serem tratados pela presente Analise de Impacto Regulatorio (AIR), os quais s3o mais bem detalhados ao longo deste Relatorio de AIR.

Situagiio-problema 4.1: APERFEICOAMENTO DAS NORMAS DE AVSEC, COM FOCO NO RISCO ASSOCIADO AS OPERACOES E NO
DESEMPENHO ESPERADO DOS ENTES REGULADOS

3.2 Trata-se de possibilidade de aprimoramento regulatério pautado na regulagdo baseada em risco e na regulagdo responsiva. Tal medida encontra-se
alinhada aos ditames da OACI, bem como as Diretrizes para a Qualidade Regulatoria definidas pela ANAC. Ainda, a partir de tal medida, se propde o fomento ao
gerenciamento de risco pelos operadores a partir de um Sistema de Gerenciamento da Seguranga da Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita (SGSE
ou Security Management System - SeMS).

3.3. A proposta normativa em questdo considera uma avaliagdo objetiva da relevancia identificada para as medidas de seguranca propostas pela
regulamentagdo, frente aos principais cenarios de ameaga identificados para a seguranga da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita. Nesse sentido, a
avalia¢@o dessas medidas reflete em um melhor direcionamento dos objetivos regulatorios relacionados 8 AVSEC, ao produzir requisitos normativos mais assertivos
e possibilitar o ajuste da aplicabilidade dos requisitos a caracteristicas especificas da operagdo e aos elementos operacionais disponibilizados pelos operadores.
Assim, tal abordagem tende a propiciar que haja maior proporcionalidade dos requisitos aplicaveis, conforme o perfil operacional do regulado.

3.4. A partir da citada proposta se propde uma revisdo de cada um dos requisitos indicados nos RBAC n° 107 e 108, de modo a dar preferéncia a requisitos
classificados como de desempenho, quando possivel. Além disso, se propde uma revisao dos perfis de regulado e uma analise das situagdes esperadas frente ao risco
do perfil dos operadores.

3.5. Alternativa 1: Adogao das agdes propostas neste relatorio — Alternativa escolhida



¢ Possibilidade de uma maior flexibilidade na forma de cumprimento dos regulamentos.

¢ Potencial ganho em relagdo a melhoria na gestdo do custo na aplicagdo do regulamento.

¢ Demanda por atividades de implementagdo do regulamento.

¢ Potencial elevagdo do niimero de analises de propostas de novas formas de cumprimento dos requisitos regulamentares.

¢ Tendéncia de que os processos de fiscalizagdo e de proposi¢do/julgamento de providéncias administrativas decorrentes das atividades de fiscalizagdo sejam mais
complexos.

¢ Necessidade de desenvolvimento de agdes de capacitagdo junto aos operadores e aos servidores da Anac.

3.6. Alternativa 2: Nao agdo

* Manutengéo dos requisitos, classificacdo e aplicabilidade dos RBAC n° 107 e 108 tais quais o previsto na regulamentagdo em vigor, o que tende a promover a
manuteng¢do da cultura regulatéria construida ao longo dos tiltimos 10 anos.

* Manutengéo dos processos de fiscalizagdo e de proposi¢ao/julgamento de providéncias administrativas decorrentes do exercicio das atividades de fiscalizagao,
sendo considerado mais objetivo e menos complexo, considerando o maior detalhamento dos meios de atendimento aos requisitos previsto pelos regulamentos.

» Possibilidade de solugdo da situagao-problema a partir de avaliagdes individuais de eventuais demandas identificadas pelo setor da aviagao civil.

Situagdo-problema 4.2: APRIMORAMENTO DA FACILITACAO E DO SISTEMA DE SEGURANCA DA CARGA AEREA NO BRASIL

3.7. Opgao regulatoria estudada a partir de proposta de integragdo da Anac ao Programa Brasileiro de Operador Econdmico Autorizado (Programa OEA)
conduzido pela Receita Federal do Brasil, consolidada por meio do processo n° 00058.005931/2018-76. Diante dos estudos e das informagdes coletadas no curso do
referido processo, verificou-se a importancia e viabilidade de implementagdo dos requisitos de seguranga que permitem a operacionalizagdo de um fluxo de cadeia
segura da carga aérea no Brasil, levando a ganhos de facilitagdo e eficiéncia nas operacdes no ambiente aeroportudrio na integracdo ao Programa Brasileiro de
Operador Econdmico Autorizado (Programa OEA).

3.8. Alternativa 1: Consolida¢do de uma certificagdo tinica em nivel de estado brasileiro no ambito do OEA-ANAC, para as operagdes internacionais —
Alternativa escolhida

¢ Otimizagdo da atividade regulatoria exercida pela ANAC e pela RFB, podendo haver critérios de reconhecimento das atividades de certificagdo e monitoramento
pos-certificacdo realizadas.

¢ Ter um programa com nivel de certificagdo pelo Estado brasileiro facilita na implementacdo de Acordos de Reconhecimento Mutuo (ARM).

* Redugido de custos de certificagdo para o regulado e para a Anac, considerando o aproveitamento das medidas implementadas pela RFB.

¢ Grande niimero de empresas ja certificadas dentro do programa e que podem aderir a certificagio OEA-ANAC com baixo custo de implementagao.

¢ Dependéncia da certificagdo da RFB no processo, sem controle de decisdes da entidade administrativamente

¢ Exigéncia de requisitos fiscais/aduaneiros preliminares para que uma empresa exportadora esteja elegivel e admissivel ao processo de certificagio OEA.

¢ Previsdo de elevada demanda de pedidos de certificacdo ao modulo complementar OEA-ANAC.

3.9. Alternativa 2: Ndo agdo

¢ Manutengdo da regulamentagdo em vigor, que permite a ratificagdo da certificagdo de expedidor reconhecido por meio da aprovagao pelo operador aéreo de um
Programa de Seguranca do Expedidor Reconhecido (PSER), desenvolvido pelo Expedidor Reconhecido.

¢ Processo previsto pela regulamentagdo em vigor ndo conta com expedidor reconhecido aprovado até o momento.

¢ Desvinculagdo da Anac de outras organizagdes publicas na defini¢ao de critérios administrativos relacionados a admissibilidade ao regime de cadeia segura da
carga.

¢ Auséncia dos potenciais beneficios relacionados a um programa com nivel de certificacdo pelo Estado brasileiro.

4. ANALISE E DEFINICAO DO PROBLEMA REGULATORIO

4.1. Situaciio-problema: APERFEICOAMENTO DAS NORMAS DE AVSEC, COM FOCO NO RISCO ASSOCIADO AS OPERACOES E NO
DESEMPENHO ESPERADO DOS ENTES REGULADOS

4.1.1. Identificacdo e analise das causas e consequéncias

4.1.1.1. Inicialmente, destaca-se a existéncia de percepgdo relacionada a pouca flexibilidade para cumprimento de requisitos; risco de obsolescéncia das

exigéncias normativas frente a novas solugdes ou tecnologias; imposi¢do de custo envolvido para o cumprimento da regra, impossibilitando solugdes mais baratas e
igualmente eficazes; ndo incentivo a inovagdo, pois impediria o regulado de definir o melhor meio de cumprimento; estimulo a cultura de que seguir a regra ja ¢ o
suficiente; intempestividade e baixa eficacia das sang¢des frente ao objetivo regulatdrio; possivel alto custo regulatorio.

4.1.1.2. E certo que para resolver os problemas percebidos e ja elencados ha uma série de agdes que poderiam ser feitas, atacando diferentes causas de cada um
desses problemas. Por exemplo, pode-se dizer que uma das causas da baixa inovagdo reside nos baixos investimentos em seguranga dos proprios operadores, com
equipes reduzidas e focadas apenas em operar os processos existentes. No entanto, identifica-se que uma das causas dos problemas elencados pode residir na
estrutura regulatoria atual, que pode inibir novas solugdes e ndo permitir que o proprio operador decida sobre as melhores solugdes de seguranga para a sua realidade.

4.1.1.3. Pesquisando os pedidos de isen¢do e de Nivel Equivalente de Seguranca (NES), identifica-se que ndo houve até hoje nenhum NES aprovado quanto
aos RBAC n° 107 e 108. Em relagdo as isengdes, foram aprovadas 2 (duas) isengdes, relacionadas ao RBAC n° 107, no periodo de mais de 6 (seis) anos de vigéncia
do Regulamento, e em relagdo ao RBAC n° 108, observa-se que ndo houve pedidos de isen¢do aprovados relacionados ao Regulamento, durante os 9 (nove) anos de
vigéncia do normativo. Inicialmente pode-se inferir desse historico que os regulamentos ja possuem um teor ndo tanto prescritivo. No entanto, o baixo historico de
isengdes e NES aprovados podem estar relacionados aos aspectos administrativos exigidos para o processo de isen¢do (exigéncia de requisitos a serem atendidos
pelos operadores para que o pedido seja avaliado, etapa de avaliagdo do pedido pela area técnica e posterior avaliagdo e aprovagdo pela Diretoria da Agéncia;
conforme previsto pelo RBAC n° 11), bem como ao baixo estimulo dos operadores em propor solugdes diversas as apresentadas pelos normativos vigentes. Portanto,
identifica-se que ainda ha como diminuir ainda mais a prescrigdo desses regulamentos, ndo s6 focando na diminui¢do de pedidos de isen¢do ou NES, mas
principalmente que motivem o operador a pensar diferente e identificar novas solugdes, sem enfrentar um processo burocratico e robusto como um pedido de
isengao.

4.1.1.4. Outro ponto relevante esta relacionado a comparacgéo entre os resultados das atividades de auditoriall ¢ de testel2] AVSEC realizadas pela ANAC.
Conforme Relatorio Anual de Controle de Qualidade AVSEC — RACQ — Exercicio 2021 (SEI n° 6805290), tanto em relagado aos operadores de aerédromo como em
relag@o aos operadores aéreos, “verificou-se que, (...) o nivel de conformidade ¢ maior do que o de desempenho, ou seja, os regulados apresentam maior adequacao
as normas quando submetidos as auditorias do que quando sdo testados. Tal fato evidencia maior conformidade nos quesitos documentais do que nos quesitos
praticos.”. Nesse sentido, vislumbra-se a possivel existéncia, entre os entes regulados, da cultura de que seguir a regra ja ¢ o suficiente, ¢ ndo o desempenho da
medida de seguranga em si. Além disso, observa-se possivel intempestividade e baixa eficacia das sangdes frente ao objetivo regulatorio, que seria o alcance do
desempenho esperado.

4.1.1.5. Nesse sentido, observa-se a possivel existéncia de situagdo-problema, em relagdo aos RBAC n° 107 e 108 vigentes, relacionado a uma regulagdo que
ainda possui tragos de prescricdo de solugdes de segurancga, sendo essa uma das causas para falta de inovagdo e de utilizagdo de solugdes diferentes pelos regulados
compativeis com suas proprias percepgdes de seguranga, custos e eficiéncia.

4.1.1.6. Sendo assim, sugere-se diminuir os problemas mencionados, focando em uma de suas possiveis causas, a estrutura normativa atual. Para isso, sugere-
se desenvolver um estudo que identifique a prescri¢@o de requisitos, de modo a ressaltar requisitos baseados em desempenho, assim como realizar uma avaliagdo de
risco para identificar a importancia de cada requisito para a protecdo da aviagdo e, assim, poder diminuir exigéncias que possam estar exacerbadas de acordo com o
perfil do regulado, ou lacunas desproporcionais que possam haver nessas exigéncias, ajustando a aplicabilidade dos requisitos aos riscos de cada operagéo.

Contextualiza¢do normativa



4.1.1.7. Os Regulamentos Brasileiros da Aviag@o Civil - RBAC n° 107 e 108 s@o os normativos da Agéncia Nacional de Aviagao Civil - Anac que apresentam
os principais requisitos relacionados a seguranga da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita - AVSEC a serem adotados pelos operadores de aerédromo e
operadores aéreos, respectivamente. Tais regulamentos tiveram sua primeira publicagdo (emenda n°® 00) nos anos de 2015 e de 2012, respectivamente, em um
contexto regulat(')rio[i] em que a Agéncia buscou revisar os atos publicados pelo extinto Departamento de Aviagdo Civil — DAC de modo a compatibiliza-los a
regulamentagdo internacional, as evolugdes tecnoldgicas e a publicagdo do PNAVSEC em vigor (aprovado por meio do Decreto n® 7.168 em 5 de maio de 2010).

4.1.1.8. Destacando especialmente a experiéncia regulatoria herdada do DAC na elaboragdo das Instrugdes de Aviagao Civil - IAC, observa-se que os RBAC
n°® 107 e 108 carregam uma caracteristica regulatoria que mescla requisitos classificados como um tipo de regulag@o prescritiva (comando e controle) e requisitos
classificados como um tipo de regulagdo de desempenho (de resultado), conforme defini¢des trazidas pela Nota Técnica n°® 9/2021/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n°
5863450). Tal caracteristica se deve, principalmente, ao objetivo desse tipo de regulamento, relacionado ao estabelecimento de procedimentos ou ao esclarecimento
de regras ou requisitos contidos nos RBHA relacionados a aviagao civildl o que se assemelha mais a finalidade da Instru¢do Suplementar, conforme previsto pela
Instrugdo Normativa n°® 23, de 23 de junho de 2009.

4.1.1.9. Tais regulamentos passaram por revisdes pontuais ao longo dos tltimos anos destinadas a enderegar problemas especificos identificados pela Agéncia
(Emendas n° 01 a 07 ao RBAC n° 107 e emendas n° 01 a 05 ao RBAC n° 108), de modo que ndo houve, nesse periodo, uma revisao geral desses regulamentos.

4.1.1.10. No entanto, destaca-se que, nesse periodo, houve também um aprimoramento desta Agéncia quanto ao estudo e definicdo de aspectos relacionados a
qualidade regulatoria e a defini¢do dos caminhos que devem ser trilhados pelo seu corpo de servidores para alcangar objetivos que promovam o desenvolvimento de

uma aviagdo segura ¢ de exceléncia. Considerando as Diretrizes para a Qualidade Regulat(’)ria[i] definidas pela ANAC, destaca-se a seguinte diretriz relacionada a
regulagdo técnica: “4 ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatorio com base no risco associado as operagoes e orientado ao desempenho esperado dos
entes regulados”.

Pedidos e orientagdes da Diretoria e STA

4.1.1.11. Nesse sentido, a adogdo de uma abordagem regulatoria mais voltada para um tipo de regulagdo elaborada com base no risco associado as operagdes e
orientado ao desempenho esperado dos entes regulados tem sido objeto de determinagdes exaradas pela Diretoria Colegiada da Agéncia tanto para os regulamentos
de AVSEC, como para outros regulamentos desta Superintendéncia, como verificado nos exemplos abaixo apresentados:
Voto DIR-RBC (SEI n° 5418207) — Processo n° 00058.017077/2020-13: Revisdo do RBAC n° 107 EMD n°02, considerando as constatagdes e recomendagdes do relatorio
da USAP-CMA da OACI, assim como demais necessidades de melhoria no regulamento:
"2.9 Quanto aos ajustes visando a adequar o RBAC 107 ao projeto prioritario de Remodelagem dos Servigos Aéreos, (...) . Reitera-se a referida diretriz de adequagao, para
que se promovam as alteragdes fundantes e necessarias, relacionadas ao referido Projeto, e relativas a revisdo de gatilhos, premissas e terminologia. Além disso, é
relevante passar a olhar os requisitos pela tica do desempenho.” (grifo nosso)

Voto DIR-RC (SEI n° 6314825) — Processo n°® 00058.033419/2020-34: Definigdo dos padroes minimos de desempenho para os testes AVSEC aplicados por operadores de
aerodromos e pela ANAC, nos aerédromos brasileiros.

"2. Em consonéncia com os objetivos do Projeto Prioritario Regulagdo Responsiva, nos aspectos mais abrangentes da atuagdo da Agéncia quanto ao tema “controle de
qualidade AVSEC”, espera-se que a area técnica considere um d ho regulatorio flexivel, que possa abarcar na sua concepc¢éo os riscos ou vulnerabilidades do
sistema, o grau de cooperacio, o porte e o contexto em que cada regulado se encontra.

3. Quanto a proposta de redagdo da norma para materializar as solugdes para o problema regulatorio enfrentado, concretamente no tratamento de situagdes em que o ente
regulado ndo consiga obter o padrio de desempenho minimo estabelecido pela Agéncia, espera-se uma solucio que nio
ponha critérios temporais prec bidos para testar o sistema e avaliar seu desempenho.

4. Espera-se, ainda, uma escuta ativa das partes inter das na proposicio de formas inovadoras de medir e itorar o d penho, sempre
sinalizando que ¢ preferivel alcangar os resultados desejados por meio da cooperagdo e da educagdo, com vistas ao desenvolvimento da capacidade de desempenhar
as atividades reguladas com seguranga.” (grifo nosso)

Voto DIR-TP (SEI n® 4757741) — Processo n° 00058.023352/2019-96: Estudo das propostas de revisdo de requisitos atinentes a manutengdo de areas pavimentadas e
ao planejamento e & execugdo de obras em aeroportos:

"2.2 No entanto, é possivel avangar mais no caminho da regulagio responsiva. E parte das Diretrizes Regulatorias da Agéncia promover agdes que estimulem o
constante aprimoramento técnico dos entes regulados, através do estabelecimento de requisitos com padrdo de desempenho esperado e que promovam meios de incentivo a
inovagdo. No caso do sistema de gerenciamento de pavimentos, vislumbra-se a possibilidade de deixar operadores de aerédromos proporem seus planos especificos, sem
que a Agéncia necessariamente estabelega como deve ser a forma de fazé-lo ou a frequéncia de seu monitoramento.

2.3 Sabemos que os regulamentos estdo em continuo desenvolvimento, e nova emenda ao RBAC 153 esta sendo estudada pelas areas envolvidas. Desta forma, para essa
revisdo vindoura, recomenda-se a observancia das diretrizes aqui pontuadas, para que o regulamento como um todo se atrele a performance. Entende-se que a
defini¢fio de requisitos menos prescritivos e que permitam arranjos alternativos pode ser aprimorada, buscando-se, principalmente, o balanceamento dos critérios de
aplicabilidade e a criacdo de um te no qual os agentes regulados sejam incentivados a desenvolver mecanismos internos e sistemas de gerenciamento de
riscos que atendam aos objetivos regulatérios de seguranca da Agéncia, sem que esta necessariamente tenha de prescrever o método exato.” (grifo nosso)

4.1.1.12. Em relagéo especificamente ao RBAC n° 107, destaca-se ainda determina¢do do Superintendente de Infraestrutura Aeroportuaria dada no ambito do
processo n° 00058.011373/2021-83:
Despacho SIA (SEI n® 5884346)
"2. Em analise ao discutido nos autos, vislumbra-se possibilidade de melhorias no RBAC 107 a fim de possibilitar uma maior autonomia regulatéria aos operadores
aeroportuarios para adequar seus procedi tos as caracteristicas locais, sem o confronto as prescrigdes do regulamento, mas ainda garantindo a seguranga das
operagdes, seja por meio do Programa de Seguranga Aeroportuéria, IS ou outros instrumentos. Dessa forma, evitariamos a utilizagdo do instrumento de isengdo para
enderegar questdes como as expostas nesse processo, ou outras que venham a ser identificadas ao longo do tempo. ” (grifo nosso)

Abordagem de risco na OACI

4.1.1.13. Inicialmente, cabe citar o Anexo 17 a Convengéao sobre Aviagdo Civil Internacional (CACI), documento que trata da seguranca da aviagdo civil contra
atos de interferéncia ilicita - AVSEC e que traca as principais diretrizes da OACI sobre o assunto, as quais devem ser observadas pelos Estados signatarios da
Convengdo. Especificamente quanto a previsdo de que as regras relacionadas a AVSEC sejam constantemente revisadas com base em uma avaliac@o de risco e
considerando as ameagas identificadas, especialmente quanto a aplicabilidade de medidas de segurancga as operagdes domésticas, o referido Anexo 17 traz o seguinte:

3.1.3 Each Contracting State shall keep under constant review the level and nature of threat to civil aviation within its territory and airspace above it, and establish and
implement policies and procedures to adjust relevant elements of its national civil aviation security programme accordingly, based upon a security risk assessment carried
out by the relevant national authorities.

2.2.2 Each Contracting State shall ensure that measures designed to safeguard against acts of unlawful interference are applied to domestic operations to the extent
practicable, based upon a security risk assessment carried out by the relevant national authorities.

4.1.1.14. Destaca-se que o DOC 8973 - “Aviation Security Manual” da OACI - defende a utilizagdo ampla de avaliagdo e gerenciamento de risco para o
contexto da seguranga da aviagao civil contra atos de interferéncia ilicita, conforme trazido abaixo:
9.1.1.1 In order to ensure the identification of appropriate preventive security measures, the level of threat should be continually reviewed and risk assessments carried
out, taking into account international, national and regional situations and environments.
9.1.1.6 States and relevant authorities should document and review their risk assessments, periodically or when significant new developments arise, in order to maintain
an accurate and up-to-date picture of their risk environment.
9.3.4.1 (...) States should carry out periodic threat and risk assessments at a national level, taking into account international, national and regional situations and
environments. From these assessments, mitigating measures are developed which industry stakeholders (i.e. organizations and entities responsible for implementing
aviation security measures, or playing a role in the safeguarding of civil aviation against acts of unlawful interference) should implement and/or with which they should
comply.
4.1.1.15. Destaca-se também que o DOC 10108 - "Aviation Security Global Risk Context Statement” da OACI apresenta uma avaliagdo de risco global em
AVSEC e tem como objetivo apoiar os Estados Membros da ICAO em processos de avaliagdo de risco nacional e local em AVSEC.



4.1.1.16. Ainda, o Plano Global de Seguranca da Aviagdo Civil Contra Atos de Interferéncia Ilicita (GASeP) da OACI (Organizagdo da Aviagdo Civil
Internacional), definiu, entre suas prioridades, o alcance de resultado relacionado ao aumento da conscientizagao e resposta aos riscos.

4.1.1.17. Quanto a competéncia normativa da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria - SIA relacionada ao assunto, convém destacar a Resolucéo
ANAC n° 381/2016, que trata do regimento interno da Agéncia, trazendo o seguinte contetido:

Art. 33. A Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportudria compete:
1 - submeter a Diretoria propostas de atos normativos sobre os assuntos de sua competéncia, que sdo:
¢) protegdo das operagédes de aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita, nos assuntos de competéncia da ANAC; e
4.1.1.18. Dada a competéncia da Superintendéncia e considerando o contexto apresentado ao longo deste Relatorio, a SIA definiu as diretrizes para elaboragdo
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e/ou revisdo de requisitos normativos no ambito da superintendéncia__, a partir das quais se destaca diretriz relacionada a adogdo de uma regulagdo mais voltada para
gestdo do risco: “Avaliar os problemas e buscar solugdes sob o viés da regulacdo baseada em risco e da regulagdo responsiva.”; “Considerar o modelo regulatério
mais eficiente para alcangar o resultado esperado, observando a triade: custo x risco x beneficio;” (Nota Técnica n° 9/2021/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n°
5863450)).

4.1.2. Descriciio dos objetivos

Associacdo do risco ao perfil do regulado

4.1.2.1. Considerando o problema apresentado e suas consequéncias, destaca-se que a presente proposta normativa considera uma avaliagdo objetiva da
relevancia identificada para as medidas de seguranga propostas pela regulamentagdo, frente aos principais cenarios de ameaga identificados para a seguranga da
aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita.

4.1.2.2. Nesse sentido, a avaliagdo dessas medidas reflete em um melhor direcionamento dos objetivos regulatérios relacionados a AVSEC, ao produzir
requisitos normativos mais assertivos e possibilitar o ajuste da aplicabilidade dos requisitos a caracteristicas especificas da operagdo e aos elementos operacionais
disponibilizados pelos operadores. Assim, tal abordagem tende a propiciar que haja maior proporcionalidade dos requisitos aplicaveis, conforme o perfil operacional
do regulado.

Formato regulatorio

4.1.2.3. Outra questdo observada a partir do problema identificado estd relacionada ao modelo regulatorio vigente, composto por requisitos prescritivos, de
desempenho e conceituais.

4.1.2.4. Desse modo, e considerando as diretrizes regulatorias desta Superintendéncia (Processo n® 00058.033055/2021-73), o presente projeto buscou também
dar “preferéncia a requisitos de desempenho, (..), e solugdes que deem o maior grau de flexibilidade ao regulado quanto a maneira de cumprir a obrigagao e minima
intervengdo na atividade econémica”, de modo a promover uma revisdo ampla de todos os requisitos dos RBAC n° 107 e 108.

4.1.3. Da metodologia de anilise dos requisitos

4.1.3.1. O presente projeto normativo foi dividido em 2 etapas. Inicialmente foi feita uma analise individual de cada requisito dos RBAC n° 107 e 108 e
posteriormente foi realizada uma avaliagdo de risco das medidas de seguranga propostas.

1* Etapa: ANALISE DOS REQUISTOS

4.1.3.2. Como primeiro passo, foi realizada analise de cada requisito dos Regulamentos Brasileiros da Aviagao Civil - RBAC n° 107 e 108, por servidores
lotados na Coordenadoria de Normas e Ciberseguranga — CNCY/GSAC e na Geréncia Técnica de Normas — GTNO/GNAD com experiéncia na matéria, integrantes
da equipe do projeto normativo em questao.

4.1.3.3. A andlise citada consistiu, primeiramente, em classificar os requisitos como conceituais, prescritivos ou de desempenho, conforme detalhamento
apontado na Nota Técnica n® 9/2021/GTNO-SIA/GNAD/SIA (SEI n° 5863450), que trata das diretrizes para elaboragdo e/ou revisdo de requisitos normativos no
ambito da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA).

4.1.34. Posteriormente buscou-se identificar os requisitos e formas de cumprimento previstos pela Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional — OACI
relacionados a cada requisito indicado nos citados regulamentos, especialmente as disposi¢des previstas pelo Anexo 17 a Convengao da Aviagdo Civil Internacional —
CACI e pelo DOC 8973 (Manual de Seguranga da Aviacgdo Civil). Levou-se em considerag@o ainda as respostas as Perguntas de Protocolo (Protocol Question — PQ)
avaliadas pela OACI por meio do Programa Universal Security Audit Programme — Continuous Monitoring Approach (USAP-CMA). Ainda, buscou-se identificar as
previsdes relacionadas a cada requisito dos citados regulamentos nos principais normativos nacionais, especialmente no Programa Nacional de Seguranca da Aviagdo
Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita - PNAVSEC, demais RBAC e Instrugdes Suplementares - IS. Quanto ao PNAVSEC, destaca-se que, além do documento em
vigor, considerou-se também a proposta de revisao ao citado documento, conforme processo n® 00058.015161/2018-70.

4.1.3.5. Em seguida, foram realizadas diversas reunides, com a participagdo dos servidores integrantes do projeto, com o objetivo de avaliar cada um dos
requisitos indicados nos RBAC n° 107 e 108. A partir dessa analise, buscou-se avaliar, considerando as informagdes levantadas previamente e a diretriz de buscar
aderéncia aos Anexos da CACI (Processo n° 00058.033055/2021-73), as possibilidades de exclusdo, movimentagdo ou a necessidade de manutengéo de requisitos,
bem como situagdes em que a redagdo do requisito pudesse ser aprimorada, de modo a optar por previsdes que possibilitassem maior grau de flexibilidade ao
regulado quanto a maneira de cumprir a obrigacdo e minima interven¢do na atividade econdmica, também conforme diretrizes para elaboragdo e/ou revisdo de
requisitos normativos no ambito da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria — SIA (Processo n° 00058.033055/2021-73).

4.1.3.6. De uma forma geral, quanto a movimentagdo de requisitos, destaca-se que tal acdo foi adotada quando a equipe de projeto optou por movimentar o
requisito para outros documentos (manuais ou IS), com o objetivo de adequar as previsdes do requisito ao seu objetivo, por exemplo orientagdes ou formas de
cumprimento. Quanto a exclusdo de requisitos, tal acdo foi adotada quando se observou que a previsdo ja estava indicada adequadamente em outro dispositivo
normativo ou em outro ponto do mesmo regulamento, ou quando se identificou que o dispositivo apresentava um conceito ou orientagdo ao operador, € nao uma
obrigacdo em si. Quanto a alteragdo de requisitos, tal agdo foi adotada com o objetivo de explicitar a obrigagdo apresentada, compatibilizar a redagdo do requisito
com demais dispositivos normativos, além das situagdes em que a equipe de projeto optou por movimentar um requisito para outros pontos do mesmo regulamento,
de modo a proporcionar maior clareza ao entendimento do normativo.

RBACn°® 107

4.1.3.7. A analise realizada para os requisitos do RBAC n° 107 teve como resultado a avaliagdo de mais de 500 requisitos e a manutengao, de forma idéntica a
apresentada na emenda em vigor, de 37% dos requisitos, conforme apresentado no Grafico 01. Observa-se que as demais a¢des adotadas a partir da analise realizada
estdo relacionadas a movimentagao e exclusdo dos requisitos, bem como a alteragdo da redagéo e/ou localizagéo desses requisitos no regulamento.

Gréfico 01 — Estudo dos requisitos - RBAC 107
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4.1.3.8. Destaca-se que as informagdes apresentadas no Grafico 01 ndo levaram em consideragdo a analise da “Subparte A — Generalidades” do regulamento,

na medida em que essa subparte apresenta dispositivos mais relacionados a estruturacdo do normativo do que a requisitos técnicos a serem cumpridos pelos
operadores. Esclarece-se que a citada Subparte prevé aspectos relativos a aplicabilidade e metodologia de aplicagdo do regulamento, termos e definigdes, siglas e
abreviaturas, e classificag@o dos aerodromos.

4.1.3.9. A analise individual dos requisitos realizada esta detalhada em documento anexo a esta Nota Técnica, Anexo — Planilha avaliagdo de requisitos —
RBAC 107 (SEI n°® 7388231).

RBAC n° 108

4.1.3.10. A andlise realizada para os requisitos do RBAC n° 108 teve como resultado a avaliagdo de mais de 300 requisitos e a manutengdo, de forma idéntica a
apresentada na emenda em vigor, de 42% dos requisitos, conforme apresentado no Grafico 02. Observa-se que as demais a¢des adotadas a partir da analise realizada
estdo relacionadas a movimentagdo e exclusdo dos requisitos, bem como a alteragdo da redagéo e/ou localizagdo desses requisitos no regulamento.

Grafico 02 — Estudo dos requisitos - RBAC 108
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4.1.3.11. Destaca-se que as informagdes apresentadas no Grafico 02 ndo levaram em consideragdo a analise dos paragrafos: 108.1 “Termos e defini¢des”, 108.9

“Objetivo” e 108.11 “Classificagdo dos operadores aéreos”, contidos na “Subparte A — Generalidades” do regulamento. Tais paragrafos ndo foram analisados por se
considerar que os dispositivos previstos nesses paragrafos estdo mais relacionados a estruturagdo do normativo do que a requisitos técnicos a serem cumpridos pelos
operadores.

4.1.3.12. A analise individual dos requisitos realizada esta detalhada em documento anexo a esta Nota Técnica, Anexo — Planilha avaliagdo de requisitos —
RBAC 108 (SEI n° 7388238).

2* Etapa: AVALIACAO DE RISCO
Contextualizagdo

4.1.3.13. Seguindo o objetivo do atual projeto regulatério, uma reavaliagdo ampla dos RBAC n° 107 e 108 para diminuir o nivel de prescritividade dos
requisitos, ¢ necessario julgar o que é realmente importante ser mantido como requisito e as demais informagdes que podem ser inseridas em outros documentos,
como manuais orientativos e instru¢des suplementares, ou até mesmo ser descartadas do arcabougo regulatorio da ANAC.

4.1.3.14. Para realizar tal julgamento, ¢ fundamental uma equipe com conhecimento técnico e experiéncia dedicada ao tema AVSEC, assim como entendimento
sobre a forma de construir um requisito normativo, para que seja possivel ao regulado a determinagdo da melhor forma de atender a um objetivo ou principio de
seguranga, ou seja, regular a AVSEC sem engessar a forma de atuagio dos regulados.

4.1.3.15. Para auxiliar neste projeto e para que o trabalho possa alcangar seus objetivos de forma mais assertiva e respaldada na melhor técnica regulatoria, é
desejavel a definicao de ferramentas de suporte a equipe técnica.

4.1.3.16. Nesse sentido, o atual projeto propde-se a promover uma metodologia de avaliagdo de risco ampla do tema AVSEC, de forma a conseguir responder a
seguinte pergunta: Qual a relevancia de cada uma das medidas de seguranga na garantia da seguranga da aviagao civil contra atos de interferéncia ilicita?

4.1.3.17. De posse da resposta a essa pergunta, o projeto regulatorio pode identificar temas mais relevantes, que demandem mais atengdo do regulador, assim
como temas com menor relevancia, que podem ser objeto de diminui¢@o no grau de exigéncia prevista em regulamento, chegando a exigir somente em operagdes de
voos internacionais, por exemplo.

4.1.3.18. Destaca-se que a aviagdo civil internacional possui um padrdo de atuagdo muito significativo na area de seguranca da aviagdo civil, especialmente
definido pelo Anexo 17 a Convengdo de Aviagdo Civil Internacional (CACI), que determina padrdes técnicos aos Estados signatdrios da referida convengao.



Portanto, a regulagdo brasileira atual ja segue a estrutura do citado Anexo e dificilmente estabelece requisitos que fogem aos padrdes internacionais, ainda mais
considerando que o Brasil ndo possui significante historico de ataques terroristas que justifiquem medidas de seguranga mais exigentes que as estabelecidas no
ambito da Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI).

4.1.3.19. Portanto, mesmo que uma avaliagdo de risco promovida neste projeto ndo chegue a alterar um padrdo de requisitos internacionais, ou identifique erros
muito significativos nas atuais exigéncias, seu trabalho pode auxiliar em varias agdes regulatorias, possibilitando maior foco as medidas consideradas mais
importantes. Por exemplo, esse trabalho pode auxiliar na defini¢do da aplicabilidade dos requisitos exigidos para operagdes internacionais para os aeroportos da
aviagdo doméstica e regional do Brasil, assim como na dosimetria da aplicagdo de medidas preventivas e sancionatdrias pela Agéncia em caso de constatagdo de
descumprimento.

Conceitos de avaliagao de risco para AVSEC

4.1.3.20. A OACI possui metodologia de avaliagdo de risco quanto a aspectos de seguranca da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita ja bem
consolidada internacionalmente, representada pelo DOC 10108 (4viation Security Global Risk Context Statement — Declaragdo do Contexto de Risco Global da
Seguranga da Aviagdo). A Figura | apresenta um fluxograma que resume essa metodologia de avaliagdo de risco, a qual se explica a seguir.

Figura 1 — Esquema da Metodologia de Risco do DOC 10108
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4.1.3.21. Inicialmente para a determinagdo do risco, ¢ necessario identificar as ameagas, ou seja, os cenarios de ameaga que podem atacar a normalidade da

operacdo da aviagdo civil. Na defini¢do do cenério de ameaga, sdo estabelecidas algumas caracteristicas de como um ataque a aviagdo ocorreria, especialmente
definindo o alvo e os meios e métodos de ataque. Por exemplo, um cenario seria o sequestro de acronave por um passageiro. Nesse caso o alvo ¢ uma aeronave € 0
meio/método seria um passageiro utilizando-se de arma de fogo, arma branca, explosivo ou outro instrumento de coagéo.

4.1.3.22. Apos especificados os cenarios de ameaga, avaliam-se entdo os dois critérios de mensuragdo do nivel de ameaga: a probabilidade de ocorrer a ameaga
e o impacto (ou consequéncia) do ataque.

4.1.3.23. A probabilidade pode ser ainda subdividida em alguns critérios para sua determinagdo, em especial na avaliagdo da capacidade técnica de pessoas ou
grupos executarem o cendrio de ameaga, assim como na avaliagdo da existéncia de pessoas ou grupos que possuam interesse ou desejo de atacar determinada
operagdo da aviagdo civil.

4.1.3.24. J4 a avaliagdo do impacto busca verificar os resultados de uma situagdo em que um cendrio de ameaga seja executado com éxito, ou seja, perdas
materiais, de vidas humanas e da credibilidade da aviagdo civil.

4.1.3.25. Assim, da combinagdo das analises de probabilidade e impacto de um cenario de ameaga, chega-se ao resultado da etapa também denominada como
“avaliagdo do cenario de ameaga”.

4.1.3.26. Na sequéncia, dado um cenario de ameaga, avalia-se quais as medidas de seguranga existentes contribuiriam para impedir que uma tentativa de ataque
obtivesse sucesso. Ou seja, nessa fase faz-se a seguinte pergunta: Dado um cenario de ameaga, as medidas de seguranga que possuo sdo suficientes para evitar que
um ataque seja bem-sucedido?

4.1.3.27. Dificilmente essa pergunta tera como uma resposta cem por cento afirmativa, pois, mesmo havendo uma série de medidas de seguranca, ¢ possivel que
algumas possam falhar, e outras tenham uma eficacia menor, formando entdo as brechas de seguranga que podem ser exploradas. Essa sequéncia de “falhas” de
seguranga pode ser observada pela teoria do Queijo Suigo, de James Reason, conforme Figura 2. Apesar de ela ter sido criada para explicar acidentes, ou seja, um
acumulo de falhas que contribuem para a ocorréncia de um acidente, ela se encaixa muito bem para explicar o caso das “brechas de seguranca”.

Figura 2 — Esquema representativo da Teoria do Queijo Suigo de James Reason



4.1.3.28. A Figura 3 apresenta uma ilustragdo do esquema da teoria do Queijo Suigo adaptado para a realidade AVSEC, em que a fonte de ameaga possui o
elemento volitivo (intengdo) de praticar um ato ilicito. Nessa situacdo, observa-se que a fonte de ameaga néo ¢ uma linha reta composta por uma sucessio de erros e
falhas involuntarias, mas sim um trajeto que, de forma intencional e planejada, busca usufruir das brechas em cada camada de seguranga para alcangar seu objetivo
ultimo que € perpetragdo de um atentado a aviagdo. Desta forma, fica claro o quao mais dificil é a manutenc@o de barreiras de seguranca efetivas no contexto da
AVSEC, uma vez que os agentes perpetradores buscam a todo tempo inovar as formas de transpo-las.

Figura 3 — Esquema representativo da Teoria do Queijo Suigo na perspectiva AVSEC
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4.1.3.29. Portanto, da avaliagdo da relevancia e efetividade de cada medida de seguranga ¢é possivel determinar quao vulneravel o sistema esta caso ocorra um

ataque pelo cendrio de ameaga avaliado. Em outras palavras, a avaliagdo de vulnerabilidade busca identificar as medidas de protecdo e qudo eficazes elas sdo para
evitar que um cenario de ameaga ocorra de forma exitosa. Utilizando a teoria do Queijo Suigo, seria 0 mesmo que dizer quais seriam as fatias de queijo que protegem
a operagdo aérea, e qual a dimensdo de suas brechas, ou furos.

4.1.3.30. Do confronto entre a avaliagdo do cenario de ameagas e avaliagdo de vulnerabilidade, chega-se ao conceito de risco residual. Ou seja, entre o choque
das forgas da ameaga contra as forgas das medidas de seguranca de protegdo, qual a resultante? Essa resultante pende para o cenario de ameaga ou para a prote¢do do
sistema? Enfim, essa resultante ¢ considerada como o risco residual. Em outras palavras, o risco residual € o risco resultante de um dado nivel de ameaga apos a
aplica¢do de determinadas medidas de protecéo.

4.1.3.31. Ja pensando nas agdes do regulador ap6s a realizagdo das avaliagdes de risco, caso o risco residual seja classificado como elevado, pode ser necessario
diminuir as vulnerabilidades, identificando novas medidas de protegdo ou entdo potencializando as medidas ja existentes. Ainda, medidas podem também ser
adotadas para diminui¢do do nivel de ameaga, por exemplo, criando regras mais rigidas para aquisi¢do de explosivos, diminuindo a capacidade de execugdo de
ataques com tais substancias. Por fim, posteriormente a tais agdes, é preciso avaliar o risco novamente para verificar se um nivel aceitavel do risco residual foi
alcangado.

Proposta de uma metodologia de avalia¢do de risco para o projeto normativo

4.1.3.32. Apresentados os objetivos da proposta de avaliagdo de risco conforme a se¢@o “Contextualizagdo”, assim como os conceitos da avaliagdo de risco para
AVSEC, internacionalmente estabelecidos, passa-se entdo a etapa de estabelecer uma metodologia apropriada ao presente projeto, que identifique a importancia das
medidas de seguranga estabelecidas em regulamento.

4.1.3.33. Para auxiliar nessa tarefa, inicialmente destaca-se trabalho realizado no ambito da GSAC em 2015, o qual esta registrado por meio do artigo

académico intitulado “Uso do Método AHP Para Identificagdo da Eficacia Relativa das Medidas de Seguranca Aplicadas no Transporte Aéreo” ] apresentado no
Simpdsio do Transporte Aéreo (SITRAER), ocorrido em 2015.

4.1.3.34. De forma resumida o trabalho realizado inicialmente estabeleceu 7 (sete) cenarios de ameagas julgados mais importantes para a seguranga da aviagdo
civil buscar preventivamente identificar e evitar seus danos. Na sequéncia, o trabalho identificou 8 (oito) medidas de protegdo utilizadas para proteger a aviacdo civil
nos cenarios de ameaga selecionados. A seguir, utilizando-se do método AHP (4nalitic Hierarchy Process), para cada um dos 7 cenarios de ameaga selecionados,
avaliou-se as 8 (oito) medidas de prote¢do, comparando-as duas a duas quanto ao seu grau de importancia para identificar e evitar os danos de uma tentativa de
ataque a aviagao.

4.1.3.35. O objetivo do trabalho realizado era identificar quais as medidas de protecdo que a ANAC deveria despender mais esforgos de fiscalizag@o.

4.1.3.36. As citadas avaliagdes foram realizadas por uma equipe de especialistas e, em caso de discorddncia quanto as avaliagdes comparativas, o grupo
realizava uma discussdo para que houvesse esclarecimento do entendimento de cada um, oportunizando um consenso de entendimento ¢ um resultado mais maduro.

4.1.3.37. Além das reunides em grupo, o método AHP de comparagéo par a par possui um calculo de coeréncia das respostas, por meio de matriz de calculo (ou
sistema computacional), permite identificar as respostas incoerentes que precisam ser revisadas.

4.1.3.38. Esse método, mesmo que utilizando a percepgdo subjetiva de cada profissional, proporciona a racionalizagdo das avaliagdes, chegando a resultados
mais fundamentados e justificados pelo uso de uma metodologia logica, estratificada e amplamente adotada pela academia.



4.1.3.39. Portanto, mesmo o objetivo desse trabalho de 2015 ter sido diferente dos objetivos do projeto atual, identifica-se que seus conceitos ¢ métodos podem
servir de base e experiéncia, de forma a adapta-lo as necessidades atuais do presente projeto normativo da ANAC.

4.1.3.40. Com o objetivo de avaliar quais adaptagdes precisariam ser realizadas, inicialmente destaca-se que os objetivos atuais sdo mais amplos, uma vez que
buscam responder a uma questdo mais aberta. Portanto, por exemplo, os cendrios de ameaca deveriam ser mais abrangentes, buscando alcangar praticamente todos os
cenarios presentes no DOC 10108, sem quaisquer filtros de segregacao, incluindo o cenario de seguranga cibernética, que ndo foi avaliado em 2015.

4.1.3.41. Perceba que o cenario de ameaga cibernética tem pouca relagdo com a seguranga fisica e que, considerando os objetivos do projeto de 2015, esse
cenario praticamente ndo tinha importancia aos objetivos da época, enquanto no presente estudo ha necessidade de maior aprofundamento da analise, para que seja
possivel avaliar toda a regulagdo de AVSEC.

4.1.3.42. Com relagdo as medidas de prote¢@o, também € necessario adaptar ao trabalho atual, especialmente especificando mais medidas de seguranga e ndo
somente os 8 grupos de medidas avaliados em 2015. Quanto a isso, ¢ importante mencionar que, quanto mais escolhas sdo avaliadas pelo método AHP, mais
exaustiva e complexa torna-se a avaliagdo. Quando se comparam muitos critérios, chega-se a um ponto em que fica dificil a avaliagdo par a par de forma coerente.
Neste contexto, mesmo que ndo haja um limite técnico para o numero de alternativas, a coleta de informagdes para comparar muitas alternativas acaba sendo

restringida ao fator “limite psicologico”, a qual o ser humano poderia avaliar idealmente até 7 (sete) variaveis! ou no maximo 9 (nove), em situagdes excepcionais.

4.1.3.43. Sendo assim, uma op¢ao para criar mais especificagdes das medidas de prote¢do, mas sem desobedecer ao nimero limite de critérios, ¢ a criagdo de
uma estrutura hierarquica que organize as medidas de protegdo por grupos (clusters) de semelhanga. Nessa configuragdo € possivel comparar grupos de medidas de
prote¢do em uma primeira hierarquia, numa segunda hierarquia e até terceira, de modo a possibilitar que seja feita a comparagdo das medidas internas de um
determinado grupo.

4.1.3.44. Portanto, a seguir busca-se apresentar a proposta de cenarios de ameaga, assim como a proposta de estruturagdo das medidas de protecdo agregadas
por classes de similaridade.

Os Cenarios de Ameaca

4.1.3.45. Pelo histérico de atos de interferéncia ilicita contra a aviagdo, ¢ possivel identificar varias formas de se atacar a aviagdo civil, como por meio de um
explosivo em um avido, ou um sequestro. Pode-se dizer, portanto, que o nimero de cendrios de ameaga a aviagdo civil é praticamente infinito, uma vez que a
imaginagdo e formas de criagdo de cendrios estdo sempre sujeitas a inovagdes.

4.1.3.46. Inovagdes possiveis quanto as formas de perpetracdo de atos ilicitos em aeroportos e de uso de substancias perigosas, por exemplo, sdo elevadas.
Ataques quimicos, por sua vez, podem ser realizados tanto em locais publicos como dentro de uma aeronave. Nesse ultimo caso, as formas de introduc@o do agente
quimico a aeronave sdo diversas, como pela carga aérea, ou como um pertence de mao, ou ainda camuflado em um objeto de limpeza, dentre outras.

4.1.3.47. Percebe-se assim que ao detalhar, ou especificar, a forma de ataque a aviagdo, as variaveis sdo grandes e isso acaba gerando um elevado niimero de
possibilidades.
4.1.3.48. Para os fins que este trabalho almeja, qual seja, defini¢do de diretrizes para uma politica regulatoria, ndo se julga necessario especificar em detalhes

cada cenario de ameaca. Com a defini¢do de cenarios mais amplos ¢ possivel ter uma “foto” do risco mais completa, apesar de sua qualidade de resolucdo poder ser
um pouco mais comprometida.

4.1.3.49. Sendo assim, ao definir cenarios de ataque mais amplos, o exercicio de avaliagdo das medidas de protecio também se torna mais abrangente, de forma
a permitir sobreposi¢do de medidas de protegao para inibir mais de um cenario de ameaga.

4.1.3.50. A partir dessas premissas, buscou-se avaliar os cenarios de ameaga utilizados pelo projeto desenvolvido na GSAC em 2015, conforme Figura 4, e pela
OACI em seu DOC 10108, conforme Figura 5.

Figura 4 — Cenarios de ameaga levantados pela GSAC em Trabalho apresentado no SITRAER em 2015 — Foco Aeroporto

Tabela 2: Cenirios bisicos de ameaga is operaciies do transporte aéreo
ELEMENTOS COMPONENTES DA AMEACA

, FINALIDADE MEIOS E RECURSOS PARA
ID| ALVO ATO 5O ATO PERPETRADOR CONCRETIZACAO DO ATO
Mudanga de Arma branca, arma de P
Sequestro | rola (sequestro Passageiro fogo ou artefato Junto de si ou na
v ) . bagagem de mio
convencional) explosivo L
) Arma branca, arma de .
Al | Acronave . N Junto de si ouna
chul.‘i'[r{) Uso COmo arma Pﬂi!‘agk‘ll’ﬂ i()gﬂ ou aﬂ:ralla
3 bagagem de mio
cxplosive
o . . . - Junto de si ouna
Sabotagem Explosio Passageiro Artefato explosivo begagem de miio
A2 | Aeronave | Sabotagem Explosio Passageiro Artefato explosivo d?:;?ilnjn
Mudanga de Armma branca, arma de | Junto de si ou por
Acronave | Sequestro | rota (sequestro Funciondrio fogo ou artefato veiculo ou
convencional ) explosivo equipamento
Arma branca, arma de | Junto de si ou por
A3 | Acronave | Sequestro | Uso como arma Funciondrio fogo ou artefato veiculo ou
explosivo equipamento
Junto de si ou por
Acronave | Sabotagem Explosio Funcionino Artefato explosivo veiculo ou
equipamento
Infi do fals
Explosio ou nd:nrz?z © i::)su
A4 | Acronave | Sabotagem | incidente ou Funciondrio s 4 pes ) -
= T, equipamentos da
acidente
acronave
- - - sedor de . .
A5 | Acronave | Sabotagem Explosio ['Ornca.r_...dor. c Artefato explosivo Provisdes
provisies
. . - Expedidor de . Carga ou Mala
A6 | Acronave | Sabotagem Explosio carga ou mala Artefato explosivo Postal
postal
Explosi Artefato explosivo ou
AT | Aeroporto | Sabotagem Zxplostio ou Agente externo | quimico ou biologico, Lado Terra
Contaminacio . .
radiologico ou nuclear

Figura 5 — Avaliagdo de Risco da OACI, 2019 — DOC 10108.




Tabla 3-1. Niveles de riesgo por tipo de amenaza

TIPO DE AMENAZA Probabilidad | Consecuencias Vuinerabilidad RIESGO
IED que se ingresan ocultos en Alta Altas Media-alta a
la persona o el equipaje de mano Alta
ATAQUES en la parte piblica de los Alta Medias-bajas a Media-alta
asropuertos Medias
TIPO DE AMENAZA Probabilidad | Ci ! Vulnerabilidad RIESGO
MANPADS en zonas de conflicto Media-alta Altas Media-alta
o proliferacién
IED OCULTO EN LA CARGA Media-alta Medias-altas a Media-alta
Altas
ATAQUE CON SISTEMAS DE Media Altag Media-alta MEDIO

AERONAVE PILOTADA A DISTANCIA
(contra blancos de la aviacion)

IED OCULTO EN EL EQUIPAJE Media-baja Altas Media a MEDIO
DE BODEGA Media-alta

IED OCULTO EN VEHICULOS Media Medias-altas Media-alta MEDIO
AERONAVE UTILIZADA COMO ARMA Media Altas Media MEDIO
SECUESTRO CONVENCIONAL Alta Medias-bajas Media-baja MEDIO
DE AERONAVE

AMENAZAS QUIMICAS Media Medias-altas Media-alta MEDIO
IED OCULTO EN ARTICULOS Media-baja Altas Media MEDIO-BAJO

DE SERVICIO (aprovisionamiento,
suministros de a bordo, etc.)

MANPADS (fuera de zonas de confliclo Media-baja Altas Media-alta MEDIO-BAJO
o proliferacién)

AMENAZAS BIOLOGICAS Y Baja Medias Media BAJO
RADIOLOGICAS
CIBERATAQUES Baja Altas Media-baja BAJO
4.1.3.51. O DOC 10108 apresenta 14 cenarios de ameaga, enquanto o Trabalho da GSAC de 2015 possui 13 cenarios, ou seja, numeros semelhantes. Analisando

os dois documentos, identifica-se que o Trabalho da GSAC de 2015 utiliza muitos dos cenarios do DOC 10108, no entanto, o trabalho brasileiro detalha os cenarios
de forma mais pratica com especificagdes de “alvo”, “ato”, “finalidade do ato”, “perpetrador”, “meios” e “recursos”. Destaca-se que nesse trabalho, ha uma
agrega¢do de cenarios com perfil semelhante de perpetragdo ao sistema, mas que teriam resultados diferentes, que s2o os casos dos cendrios “Al1” e “A3”. Ou seja,
para fins de avaliar as medidas de protegao, essa agregagdo ndo traria uma diferenca significativa, enquanto nos seus efeitos sim.

4.1.3.52. Sendo assim, a logica compilada pelo trabalho da GSAC de 2015 ¢ mais aplicavel para a realizagdo da presente proposta, e sera utilizada no presente
estudo. Como esse referido trabalho envolveu preocupagdes dedicadas a protecdo de aeroportos, o presente estudo ird complementa-lo com mais cenarios de ameaga,
em especial incluindo todos os que estdo presentes no DOC 10108 e realizando demais ajustes, de modo que seja feita uma analise mais ampla dos requisitos de
AVSEC aplicaveis também aos operadores aéreos.

4.1.3.53. Destaca-se que o trabalho da GSAC de 2015 contém um cenario nao abarcado pelo DOC 10108, que diz respeito a sabotagem de aeronave sem o uso
de explosivos, ou seja, por meio de uma agdo intencional um profissional comete uma ag@o na aeronave que muda seu funcionamento ordinario, € que ndo precisaria
necessariamente de nenhum recurso ou ferramenta ilicita ou proibida para sua consecugao.

4.1.3.54. Realizando o exercicio contrario, identifica-se os cenarios do DOC 10108 ndo incluidos nos cenarios do estudo da GSAC de 2015: Ataque com armas
antiaéreas portateis (MANPADS); Ataques Cibernéticos; Ameagas Biologicas e Radiologicas; Ameagas Quimicas; Ataque ao lado terra; e Ataque por meio de
aeronave pilotada a distancia.

4.1.3.55. Em rela¢@o aos cendrios faltantes a partir da compara¢do com o DOC 10108, sugere-se, inicialmente, criar o cenario de “ataque ao lado terra”, e que
ele possa ser executado por meio de explosivos, armas quimicas, biologicas e radioativas, tornando-se um cenario bem amplo considerando a forma de ataque.
Avaliando o cenario da OACI de ataque quimico, biologico e radioativo, identifica-se que esses meios de perpetracdo demandariam uma avaliagdo dedicada a partir
de um estudo, por suas particularidades e formas exclusivas de detecgdo. Portanto, sugere-se, futuramente, revisitar esse cendrio, com um aprofundamento maior
sobre suas formas de realizagdo e medidas de prote¢do apropriadas.

4.1.3.56. Na sequéncia, foram incluidos no presente estudo os cendrios: “ataque cibernético”; “ataque com armas MANPAD”; e “Ataques por meio de
aeronaves pilotadas a distancia”.
4.1.3.57. Avaliando o resultado de todos os cenarios identificados, observou-se a auséncia de um cenario de roubo com violéncia, que possui historico de

ocorréncia no Brasil. Portanto, incluiu-se também esse cendrio de ataque a aeroporto como uma forma de aproximar o trabalho a realidade brasileira, pois, mesmo
que o roubo ndo busque causar prejuizos a aviagdo, as agdes violentas, utilizadas para sua consecugdo, trazem impactos importantes a seguranga da aviagao civil.



4.1.3.58. Percebe-se, assim, que muitos outros cendrios poderiam ser criados, mas o presente estudo realizou uma anélise consideravel dos dois trabalhos
mencionados, quais sejam, DOC 10108 e Trabalho da GSAC de 2015, e promoveu melhorias e complementos para torna-los mais completos e adaptados aos
objetivos do projeto atual.

4.1.3.59. Sendo assim, chegou-se ao resultado dos cendrios presentes na Tabela 01.
4.1.3.60. O modelo de planilha usada no projeto é apresentada em documento anexo a esta Nota Técnica, Anexo — Planilha Analise AHP — Modelo (SEI n°
7388242).
Tabela 01 - Cenarios de ameaga propostos para o presente projeto
1D ALVO ATO FINALIDADE DOATO | PERPETRADOR MEIOS ERECURSOS PARA CONCRETIZACAO DO
Sequestro ) Armma branca, arma de fogoou
Aeronave Sequestro k Passageiro . -
convencional artefato explosivo
A b de fi
Al Aeronave Sequestro Usocomo arma Passageiro fma branca, arma e. ogoou -
artefato explosivo
Aeronave Sabotagem Explosdo Passageiro Artefato explosivo -
A2 Aeronave Sabotagem Explosdo Passageiro Artefato explosivo Bagagem des
Sequestro L Arma branca, arma de fogoou
Aeronave Sequestro k Funcionario . -
convencional artefato explosivo
L A b , de fi
A3 Aeronave Sequestro Uso como arma Funcionario fma branca, arma e- ogoou -
artefato explosivo
Aeronave Sabotagem Explosdo Funcionario Artefato explosivo -
Incidente ou falso A Informac&o falsa ou danos a pecas
Ad Aeronave Sabotagem . Funcionario g. PEC -
acidente ou eqguipamentos da aeronave
~ L . Provisgesd
AS Aeronave e Aeroporto Sabotagem Explosdo Funcionario Artefato explosivo rc.n.-'lsoes & as
insumos de a¢
AB Aeronave Sabotagem Explosdo Expedidor Artefato explosivo Carga ou mal
Explosao,
Contaminacdo, . -
Artefato explosivo, quimico ou
A7 Aeroporto Ataque Atropelamento Agente externo . o Lado ter
. biolégico, radiolégico ou nuclear
Intencional ou
Atirador
Perturbacio ente externo ou | Rede mundial de computadores ou
A8 Aeronave /Aeroporto Ataque . i (,‘ Ag L. P . -
Cibemética funcionario acesso a hardwares sensiveis
Lancadores portateis de misseis Acesso as proxim
A9 Aeronave Ataque Explosdo Agente externo ¢ . p P
superficie-ar (MANPAD) aeroportos (ca
Roubo/assalto com Armas de fogo e/ou artefatos
A10 Aeroporto Ataque _f L Agente externo g f -
violéncia explosivos
All Aeronave Atague Explosdo Agente externo Aeronave ndo tripulada Possuindo ou nac
As Medidas de Protegdo
4.1.3.61. O método AHP nio consiste em um algoritmo que faga escolhas automatizadas baseada em dados de entrada. Esse método ¢ dependente da opinido e

percepcao do ser humano (especialistas), auxiliando na organizag¢ao do raciocinio e estruturando conceitos e ideias de pessoas com o objetivo de alcangar melhores
escolhas.

4.1.3.62. Sendo assim, a construg@o do problema de escolha o qual se busca resolver é o ponto crucial para o sucesso do método AHP. Processos de defini¢do de
perguntas e alternativas bem estruturados e profundos propiciam resultados mais reais e melhores escolhas. Em outras palavras, o método AHP ndo faz milagres
quando os problemas de escolha sdo mal concebidos.

4.1.3.63. Portanto, essa fase de defini¢do de quais medidas de seguranca sdo apropriadas, como agrupa-las e como hierarquiza-las ¢ o trabalho mais relevante e
desafiante neste projeto.

4.1.3.64. No presente estudo o objetivo ¢ analisar as exigéncias dos regulamentos, ou seja, os requisitos normativos. Sendo assim, utilizando-se a organizagio
dos proprios regulamentos da ANAC (RBAC n° 107 e RBAC n° 108) ¢ possivel identificar conjuntos de requisitos que possuem caracteristicas semelhantes e podem
ser agrupados.

4.1.3.65. O trabalho realizado pela GSAC em 2015 ja levava em considerago a estrutura do regulamento, mas o foco daquele estudo eram tdo somente os
aeroportos, 0 que motivou a utilizagdo da estrutura de organizagdo do RBAC n° 107 a época.

4.1.3.66. Apesar dessa diferenca, o trabalho atual ¢ semelhante ao desenvolvido anteriormente, e parte do principio que quem desenvolve as atividades de
seguranga por regulamentos da ANAC sdo basicamente os operadores de aerddromos, regulamentados pelo RBAC n° 107, e os operadores aéreos, regulamentados
pelo RBAC n° 108.

4.1.3.67. Avaliando os temas dos citados RBAC, inicialmente ¢ interessante segregar dois aspectos dos requisitos de seguranca, um direcionado a preven¢ao de
atos de interferéncia ilicita, por meio de formas de detecgdo e diminuigdo de possiveis impactos, e outro com o objetivo de atender a situagdes de crise (contingéncia)
quando um ato de interferéncia ilicita estd em ocorréncia ou quando hé informagdes que ele estd na iminéncia de acontecer.

4.1.3.68. Os requisitos relacionados as agdes de resposta buscam gerir crises, como comunicagdo entre institui¢des, instalagdes necessarias para gerir a crise,
assim como procedimentos de segurancga necessarios com o objetivo de salvar vidas e perturbar o minimo possivel a operagdo da aviagdo civil. No entanto, todo o
trabalho de avaliagdo de risco, apresentado neste estudo, possui como objetivo a prevengdo de atos de interferéncia ilicita, avaliando quais medidas de protegdo sdo
adequadas para inibir e identificar um determinado cenario de ameaga.

4.1.3.69. Portanto, percebe-se que ndo faz sentido incluir as medidas de resposta neste estudo, uma vez que elas ndo contribuem para inibir ou identificar um
cenario de ameaga com o objetivo de frustra-lo previamente.

4.1.3.70. Sendo assim, as medidas previstas nas Subpartes G e H do RBAC n° 107 e RBAC n° 108, respectivamente, ndo fazem parte desse estudo de analise de
risco. Destaca-se que outras Subpartes dos referidos regulamentos lidam com temas transversais tanto para preven¢ao como resposta a atos ilicitos, como a questdo
de comunicagao interna por exemplo, ou controle de qualidade, que avalia ndo s6 as medidas preventivas, mas também exercita as agdes de resposta. Nesse sentido,
esses requisitos serdo avaliados somente no sentido de prevenc¢do e ndo de resposta.



4.1.3.71. Na sequéncia, analisando a estrutura dos requisitos, identifica-se outra forma de agrega-los. Ha requisitos de cunho mais administrativo, destinados a
formalizar processos e procedimentos, e gerir os recursos materiais ¢ humanos de seguranga. Por outro lado, existem requisitos de carater operacional, em que se
define um objetivo relacionado a uma forma de atuac@o objetiva de um aeroporto ou operador aéreo com finalidade de implementar um processo ou procedimento de
seguranca diretamente relacionada a prevengdo de um ato ilicito, como “inspecionar bagagens”, ou “emitir credenciais aeroportudrias”, dentre outros.

4.1.3.72. Assim, apresenta-se as Tabelas 02 e 03, contendo a estrutura dos assuntos dos RBAC n° 107 e 108, respectivamente, assim como as classificagdes dos
assuntos tratados em relagdo ao tipo de medida de seguranga prevista, se preventiva ou de resposta, e se operacional ou administrativa (gestdo/supervisao).
Tabela 02 — Estrutura e classificagdo dos requisitos do RBAC n° 107

Medidas Medidas Operacionais,
preventivas ou de de Gestio ou de Estrutura do RBAC 107
resposta Supervisio

SUBPARTE A — GENERALIDADES

Preventivas e

resposta Gestdo SUBPARTE B — RECURSOS ORGANIZACIONAIS, TECNOLOGICOS E HUMANOS

SUBPARTE C — SISTEMA DE COORDENACAO E COMUNICACAO

SUBPARTE D - SISTEMA DE PROTECAO APLICADO AS AREAS E INSTALACOES DO AERODROMO ZONEAMENTO E
BARREIRA DE SEGURANCA

Preventivas Operacionais VIGILANCIA E SUPERVISAO

CREDENCIAMENTO E AUTORIZACAO

CONTROLE DE ACESSO

SUBPARTE E - SISTEMA DE PROTECAO APLICADO A PESSOAS E OBJETOS CONTROLES DE SEGURANCA
RELATIVOS AS PESSOAS, EXCETO AOS PASSAGEIROS, VEICULOS E EQUIPAMENTOS

Preventivas Operacionais CONTROLES DE SEGURANCA RELATIVOS AOS PASSAGEIROS

CONTROLES DE SEGURANCA RELATIVOS A BAGAGEM DESPACHADA

CONTROLES DE SEGURANCA RELATIVOS A CARGA, MALA POSTAL E OUTROS ITENS

Preventivas e

eaposta Supervisio SUBPARTE F — SISTEMA DE CONTROLE DE QUALIDADE AVSEC

Resposta Operacionais SUBPARTE G — SISTEMA DE CONTINGENCIA DE AVSEC
Pri::;gsvtgs ¢ Gestio SUBPARTE H - PROGRAMAS E PLANOS DE SEGURANCA
Pri:::gsvtgs ¢ Gestio SUBPARTE I - DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS

Tabela 03 — Estrutura e classificagao dos requisitos do RBAC n° 108

Medidas preventivas ou de | Medidas Operacnonal.s,_de Gestio ou de Estrutura do RBAC 108
resposta Supervisio
Preventiva e resposta Gestdo SUBPARTE A - GENERALIDADES
. L SUBPARTE B - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS AO PASSAGEIRO E A BAGAGEM
Preventivas Operacionais DE MAO
Preventivas Operacionais SUBPARTE C - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS A BAGAGEM DESPACHADA
Preventivas Operacionais SUBPARTE D - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS AS PROVISOES DE BORDO E DE
SERVICO DE BORDO
SUBPARTE E - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS A CARGA, MALA POSTALE A
Preventivas Operacionais OUTROS
ITENS
Preventivas Operacionais SUBPARTE F - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS A AERONAVE NO SOLO
Preventivas Operacionais SUBPARTE G - MEDIDAS DE SEGURANCA RELATIVAS A AERONAVE EM VOO
Resposta Operacionais SUBPARTE H - ACOES DE CONTINGENCIA E COMUNICACAO
Preventiva e resposta Supervisao SUBPARTE H-I - SISTEMA DE CONTROLE DE QUALIDADE AVSEC
Preventiva e resposta Gestdo SUBPARTE I - PROGRAMA DE SEGURANCA DO OPERADOR AEREO
Preventiva e resposta Gestao SUBPARTE J - DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS
4.1.3.73. Analisando as Subpartes que tratam de “Controle de Qualidade AVSEC”, identifica-se que o conceito das medidas de controle de qualidade possa ser

afeto a gestdo da seguranca, e realmente ¢, pois as agdes de controle de qualidade auxiliam & gestdo da aplicagdo de medidas buscando o atendimento de um padrao
aceitavel.

4.1.3.74. No entanto, a 4rea técnica decidiu por especificar as previsdes de controle de qualidade como sendo atividades de “supervisdo”, uma vez que sdo uma
parcela importante e significativa das agdes de gestdo. Assim, optou-se por avaliar independentemente tais requisitos de controle de qualidade, inserindo-os em um
grupo a parte da gestdo.

4.1.3.75. Portanto, a primeira estratificagdo das medidas de seguranga resultou nos trés seguintes grupos: Gestdo AVSEC; Medidas Operacionais; ¢ Controle de
Qualidade AVSEC.
4.1.3.76. Na sequéncia, buscou-se identificar, dentro desses trés temas e seguindo a estrutura dos regulamentos, os assuntos pertinentes a cada grupo, chegando

a um segundo grau de hierarquizagao.

4.1.3.77. Por fim, chegou-se a um terceiro nivel de hierarquia, a partir do qual passou-se a especificar medidas de seguranga mais proximas dos contetidos dos
requisitos normativos, conforme a Tabela 04. Destaca-se que, mesmo chegando a esse nivel de detalhe na avaliagdo de risco, ndo é possivel que cada exigéncia
presente nos RBAC seja refletida nesse processo, pois o nivel de hierarquias seria ainda maior, podendo chegar a mais uma ou duas hierarquias, o que tornaria a
andlise pelo método proposto extremamente longa e trabalhosa. Além disso, o trabalho atual de atualizagdo do RBAC 107 se propde a ser mais objetivo nos seus
requisitos, deixando para as Instru¢des Suplementares e Manuais a tarefa de especificar formas aceitaveis de cumprimento dos requisitos e orientagdes aos regulados.
Por exemplo, a medida de “reconciliagdo de bagagem despachada” ¢ avaliada, mas ndo se entra no detalhe dos varios recursos e procedimentos que devem ser
implementados para a execugdo da medida. Assim, entende-se que a estruturagdo dos requisitos proposta ¢ suficiente para atendimento aos objetivos do projeto em
curso.

Tabela 04 - Estruturagdo dos Requisitos AVSEC para Op. de Aerédromos e Op. Aéreos

Estruturacgiio dos Requisitos AVSEC para Operadores de Aerédromos e Operadores Aéreos

NIVEL 1 NIVEL 2 NIVEL 3
Gestio AVSEC Selegdo e Contratagdo de Profissionais
Treinamento de Profissionais (CI-AVSEC)
Recursos Humanos e Treinamento Treinamento em Servigo de Profissionais (OJT)

Treinamento Extraordinario de Profisisonais (Reciclagem)

Designacdo de Responsaveis AVSEC

Avaliagdes do Operador de Aerédromo

Avaliagiio de Risco Avaliagdes do Operador Aéreo
Avaliacao de Projetos e Obras
Equipamentos de Seguranca Aquisigdo de Equipamentos

Gestdo do Programa de Manutengdo




Gestdo do Programa de Calibragdo

Coordenac¢io e Comunica¢io

Comissdo de Seguranga Aeroportuaria - CSA

Gestdo da Informacao (Inclui IRA)

Planos e Programas

Programa de Seguranca Aeroportuaria - PSA

Programa de Seguranca do Operador Aéreo - PSOA

Plano de Seg. de Emp. de Serv. Aux. ou Exp. de Area Aerop. - PSESCA

Programa de Seguranca do Expedidor Reconhecido - PSER

Instru¢des de Trabalho - IT

Cultura de Seguranca

Participagdo da Alta Direcdo na Gestdo AVSEC

Realizacdo de Eventos p/ Promogéo da Cultura AVSEC

Medidas Operacionais
AVSEC

Zoneamento e Barreiras de Seguranca

Delimitagdo e Barreiras da Fronteira da Area Operacional

Zoneamento e Barreiras das Areas da Avia¢do Geral

Zoneamento ¢ Barreiras das Areas do Terminal de Cargas - TECA

Zoneamento ¢ Barreiras das Areas da Aviagdo Com. Regular - Incluso TPS

Identificagdo dos Pontos Sensiveis e Respectivas Barreiras de Seguranga

Vigilancia e Supervisio

Vigilancia e Supervisdo da Fronteira da Area Operacional

Vigilancia e Supervisdo das Areas da Avia¢do Geral

Vigilancia e Supervisdo das Areas do Terminal de Cargas - TECA

Vigilancia e Supervisao das Areas da Aviagdo Com. Regular - Incluso TPS

Vigilancia e Supervisdo do Lado Terra

Vigilancia e Supervisao dos Pontos Sensiveis

Credenciamento/Autorizagio e Controle de Acesso

Avaliacdo de Antecedentes

Conscientizagdo AVSEC

Modelos e Informagdes Minimas

Rastreabilidade dos procedimentos do credenciamento

Estruturagdo do Ponto de Controle de Acesso a AC

Estruturagdo do Ponto de Controle de Acesso a ARS

Estrutura¢do do Ponto de Controle de Acesso Emergencial

Controle de Pessoas (Exceto Passageiros), Veiculos e
Equipamentos

Inspegdo de Pessoas (Exceto Passageiros) e seus Pertences de Mao

Inspecao de Veiculos e Equipamentos

Controle de Passageiros e Pertences de Mo

Medidas de Seguranga p/ o Despacho do Passageiro

Recursos e Procedimentos p/ Inspecao de Passageiros e Pertences de Mao

Medidas de Seguranga p/ Protecdo de Passageiros e Pertences de Mao
(Incluso transito e conexao)

Medidas de Seguranga p/ Passageiro Armado

Medidas de Seguranga p/ Passageiro Custodiado

Medidas de Seguranga p/ Passageiro Indisciplinado

Controle da Bagagem Despachada

Medidas de Seguranga p/ Aceitagdo da Bagagem Despachada

Recursos e Procedimentos p/ Inspecao da Bagagem Despachada

Medidas de Seguranga p/ Protecdo da Bagagem Despachada (Incluso transito
€ conexao)

Medidas de Seguranga p/ Reconciliagdo da Bagagem Despachada

Medidas de Seguranga p/ Bagagem Suspeita

Medidas de Seguranga p/ Despacho de Arma de Fogo

Controle da carga e Mala Postal

Medidas de Seguranga p/ Aceitagdo da Carga e Mala Postal

Recursos e Procedimentos p/ Inspe¢do da Carga e Mala Postal

Medidas de Seguranga p/ Protecdo da Carga e Mala Postal (Incluso transito e
conexao)

Medidas de Seguranga p/ Carga e Mala Postal Suspeita

Medidas de Seguranga p/ Cadeia Segura da Carga

Medidas de Seguranga p/ Transporte Aéreo de Valores

Controle das Provisdes, do Servico de Bordo e de Suprimentos
Aeroportuarios

Medidas de Seguranga p/ Aceitagdo de Provisao de Bordo e de Servigo de
Bordo

Recursos e Procedimentos p/ Inspecdo de Provisdo de Bordo e de Servigo de
Bordo

Medidas de Seguranga p/ Cadeia Segura de Provisao de Bordo e de Servigo
de Bordo

Recursos e Procedimentos p/ Inspecao de Suprimentos Aeroportuarios

Protecio da Aeronave

Medidas de Seguranga p/ Controle de Acesso e Vigilancia da Aeronave em
Solo

Procedimentos de Verificagdo e Inspegdo de Seguranga da Aeronave

Medias de Seguranga p/ Protecdo da Cabine de Comando em Voo

Controle de Qualidade
AVSEC

Realizacdo de Atividades de Verificagio de Conformidade

Realizagdo de Auditoria AVSEC Interna

Realiza¢ao de Inspe¢ao AVSEC Interna

Realizacdo de Atividades de Verificacio de Desempenho

Realizacdo de Testes AVSEC Internos

Tratamento de Nao Conformidades

Sistema de Reportes

Manutengdo de Sistema Confidencial de Relatos

Encaminhamento de Reportes AVSEC - DSAC

Relatorio Anual de Controle de Qualidade

Os Resultados da Avaliagao Paritaria pelo Método AHP

4.1.3.78. Definido entdo o escopo da avaliac@o paritaria, ou seja, os cendrios de riscos e as medidas de seguranga a serem avaliadas para cada cendrio, a equipe
de projeto definiu entdo um grupo de servidores para preencher a avaliagdo, sendo composta por cinco servidores com experiéncia e treinamento quanto a8 AVSEC
lotados na SIA, sendo dois desses participantes da equipe de trabalho do presente estudo.

4.1.3.79. Inicialmente, a equipe de trabalho do presente projeto promoveu uma apresentagdo a equipe, explicando os conceitos da formulagdo da avaliagao,
assim como critérios praticos para realizagdo da analise por meio de uma planilha padronizada. Foi definido um prazo para que os servidores finalizassem suas
analises das 231 planilhas de avalia¢@o, ou seja, 11 cenarios de ameaga multiplicado pelos 21 grupos de medidas de seguranga.

4.1.3.80. Finalizada a avaliagdo individual, os resultados dos cinco servidores foram compilados e analisados, comparando seus resultados com uma média e
desvio padrdo, buscando identificar avaliagdes que tivessem uma maior discrepancia de resultados, o que poderia indicar que houve divergéncia de interpretacdo pela
equipe.

4.1.3.81. Sendo assim, as analises em que o desvio padrdo de mais de um item avaliado foi superior a 15%, foram analisadas novamente por todo o grupo por
meio de reunides, de modo a promover oportunidade para todos exporem seus pontos de vista e, por meio de consenso, alcangar novos resultados.




4.1.3.82. Finalizadas as analises, os resultados foram compilados. Foi realizada a média de cada medida de seguranca para os 11 cenarios avaliados.
Posteriormente, utilizando a propor¢do do resultado das medidas de hierarquias de niveis 1 e 2, chegou-se ao resultado final do percentual de importancia das

medidas de nivel 3, conforme apresenta a Tabela 5.

4.1.3.83. Os resultados compilados sdo apresentados em documento anexo a esta Nota Técnica, Anexo — Analise AHP - Consolidada (SEI n°® 7388251).

4.1.3.84. Importante destacar que a leitura desses resultados deve ser realizada com cuidado para que ndo haja interpretagdes exageradas e enviesadas. Por
exemplo, alguns itens apresentaram resultados baixos na média geral, como a reconciliagdo de passageiro e bagagem despachada (posi¢do 60 de 72). No entanto,

para o cenario de risco de explosdo de bagagem despachada, essas medidas de seguranga possuem importancia significativa.

Tabela 5 — Resultado da avaliagdo AHP quanto a importancia dos requisitos de AVSEC

Medidas de Seguranca Estruturadas pelo RBAC 107 e 108

Percentual de importéncia
para proteger de um ato ilicito

1|Vigilinda e Supervis3o das Areas da Aviac3o Com. Regular - Incluso TPS 4,25%

2|Vigilanda e Supervisao da Fronteira da Area Operacional 3,08%

3|Zoneamento e Barreiras das Areas da Aviacio Com. Regular - Induso TPS 3,08%

4| Avaliagdes do Operador de Aerddromo 2,98%

5 Delimita;éo e Barreiras da Fronteira da Area Operacional 2,82%

6|Vigilanda e Supervis3o das Areas do Terminal de Cargas - TECA 2,52%

7|Estruturacdo do Ponto de Controle de Acesso 3 ARS 2,50%

8|Selecdo e Contratacdo de Profissionais 2,43%

9|Vigilinca e Supervisdo do Lado Terra 2,34%
10| Aquisicdo de Equipamentos 2,28%
11| Medidas de Seguranga p/ Controle de Acesso e Vigildnda da Aeronave em Solo 2,27%
12| Avaliacdo de Antecedentes 2,11%
13|Vigildnda e Supervisdo dos Pontos Sensfveis 2,04%
14| Designacdo de Responsdveis AVSEC 1,98%
15| Programa de Seguranca Aeroportudria - PSA 1,95%
16| Avaliacdes do Operador Aéreo 1,84%
17| Treinamento em Servigode Profissionais (QJT) 1,82%
18|Inspecdo de Pessoas (Exceto Passageiros) e seus Pertence s de Mao 1,70%
19|Inspecdo de Veloulos e Equipamentos 1,66%
20/Zoneamento e Barreiras das Areas do Terminal de Cargas - TECA 1,59%
21|InstrucBes de Trabalho - IT 1,59%
22|ldentificacdo dos Pontos Sensiveis e Respectivas Barreiras de Seguranca 1,58%
23|Vigilandia e Supervisio das Areas da Aviag3o Geral 1,57%
24|Recursos e Procedimentos p/ Inspe clo da Carga e Mala Postal 1,47%
25|Estruturacdo do Ponto de Controle de Acesso a AC 1,46%
26| Cornissdo de Seguranca Aeroportudria - CSA 1,42%
27| Consdentizacdo AVSEC 1,36%
28| Treinamento de Profissionais| CI-AVSEC) 1,34%
29| Medidas de Seguranga p/ Carga e Mala Postal Suspeita 1,32%
30|Recursos e Procedimentos p/ Inspeco de Passageiros e Pertences de Mo 1,30%
31| Modelos e Informacies Minimas 1,29%
32| Gestdo do Programa de Calibrac8o 1,25%
33|Estruturacde do Ponto de Controle de Acesso Emergendal 1,23%
34| Medidas de Seguranca p/ Protecio da Carga e Mala Postal (Incluso trdnsito e conex@o) 1,22%
35| Procedime ntos de Verificacdo e Inspecdo de Seguranca da Aeronave 1,21%
36|Recursos e Procedimentos p/ Inspe ¢do da Bagage m Despachada 1,19%
37| Medidas de Seguranga p/ Protecdo da Bagagem Despachada (Induso trénsito e conexdo) 1,19%
38| Programa de Seguranca do Operador Adreo - PSOA 1,18%
39| Medidas de Seguranga p/ Passageiro Armado 1,18%
40| Medidas de Seguranca p/ Cadeia Segura da Carga 1,18%
41| Medidas de Seguranca p/ o Despacho do Passageiro 1,16%
42| Gestdo do Programa de Manutencdo 1,14%
43|Zoneamento e Barreiras das Areas da Aviacdo Geral 1,12%
44| Recursos e Procedimentos p/ Inspecdo de Suprimentos Aeroportudrios 111%
45| Medidas de Seguranga p/ Protecio de Passageiros e Pertences de Mao (Ind uso trénsito e conexdo) L11%
46| Rastreabilidade dos procedimentos do credenciamento 111%
47|Recursos e Procedimentos p/ Inspe¢do de Provisdo de Bordo e de Servigo de Bordo 1,08%
48| Medidas de Seguranca p/ Bagagem Suspeita 1,06%
49| Medidas de Seguranga p/ Despacho de Arma de Fogo 1,03%
50| Treinamento Extraordindrio de Profisisonais (Reciclagerm) 1,00%
51| Medidas de Segurancga p/ Transporte Aéreo de Valores 0,99%
52|Medidas de Seguranca p/ Passageiro Custodiado 00, 994%
53| Participacdo da Alta Direcdo na Gestdo AVSEC 0,98%
54| Medidas de Seguranca p/ Aceitac3o da Carga e Mala Postal 0,97%
55|Medidas de Seguranga p/ Cadeia Segura de Provisdo de Bordo e de Servigo de Bordo 0,95%
56|Plano de Seg. de Emp. de Serv. Aux. ou Exp. de ;ireaAerop. - PSESCA 0,94%
57|Medias de Seguranca p/ Prote cdo da Cabine de Comando em Voo 0,91%
58|Medidas de Seguranca p/ Aceitac3o da Bagage m Despachada 0,89%
59| Medidas de Segurancga p/ Passageiro Indisciplinado 0,88%
50| Medidas de Seguranca p/ Reconciliac3o da Bagagem Despachada 0,87%
61| Medidas de Seguranga p/ Aceitacdo de Provisdo de Bordo e de Servigo de Bordo 0,80%
62|Realizacdo de Eventos p/ Promoc3o da Cultura AVSEC 0,75%
63| Avaliacdo de Projetos e Obras 0,74%
64| Programa de Seguranca do Expedidor Reconhecido - PSER 0,62%
65| Tratamento de Nao Conformidades 0,56%
66| Gestdo da Informacdo (Inclui IRA) 0,43%
67| Manutencdo de Sistema Confidencial de Relatos 0,43%
68 Realiza;éo de Testes AVSEC Internos 0,41%
69| Encaminhamento de Reportes AVSEC - DSAC 0,37%
70| Realiza;éo de Auditoria AVSEC Intema 0,31%
71|Realizacdo de Inspecdo AVSEC Interna 0,27%
72|Relatério Anual de Controle de Qualidade 0,15%




4.1.3.85. Portanto, os resultados deste trabalho podem ser uteis em muitas esferas, desde que lidos de forma apropriada. Os resultados podem auxiliar na
aplicabilidade de requisitos em classes de operadores, na defini¢dio de medidas sancionatorias e administrativas, e at¢ mesmo na necessidade de requisitos
importantes serem melhor definidos e na flexibiliza¢do da forma de cumprimento de requisitos menos importantes.

4.1.3.86. Destaca-se também a importancia que uma avaliagdo de ameaga possui para alterar esses resultados. Ou seja, neste trabalho foi considerado que os 11
cenarios de ameaga possuem as mesmas probabilidades e impactos de ocorréncia, uma vez que ndo foi realizada uma avaliagdo das ameagas. Com uma avaliagdo de
ameagas seria possivel aplicar pesos maiores ou menores aos cendrios de acordo com seu grau de ameaga, o que mudaria os resultados apresentados. Portanto esse ¢
um trabalho que pode ser evoluido, junto com as instituigdes parceiras responsaveis pela percepcdo das ameagas, Policia Federal e Agéncia Brasileira de Inteligéncia,
podendo tornar-se um processo continuo com atualizagdes periodicas.

4.1.3.87. Um dos melhores usos dos resultados da avaliagdo de risco por meio de avaliagdo paritaria pelo método AHP é o de definir a aplicabilidade dos
requisitos em relagdo as classes de operadores.

4.1.3.88. Conforme sera apresentado no item 4.1.5 deste Relatorio, este projeto propde uma nova forma de classificagdo de operadores para fins de
aplicabilidades dos requisitos dos regulamentos. Sendo assim, ja utilizando essa proposta, foi feita uma avaliagdo de cada um dos requisitos do RBAC n° 107 e do
RBAC n° 108. Montou-se uma tabela com a aplicabilidade atual e, considerando o resultado de risco identificado, buscou-se atualizar a aplicabilidade para cada nova
classe criada, conforme apresenta o item 4.1.6 deste Relatorio.

4.1.4. Fomento ao gerenciamento de risco por um Sistema de Gerenciamento da Seguranca da Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita
(SGSE ou Security Management System - SeMS)

4.14.1. Considerando a situag@o-problema apresentada no item 4.1 desse Relatorio de AIR, relacionada ao aperfeicoamento das normas AVSEC com foco no
risco associado as operagdes e no desempenho esperado dos entes regulados, vislumbrou-se a possibilidade de fomento, nos normativos AVSEC estudados, a
implementac@o de um Sistema de Gerenciamento da Seguranga da Aviacdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita (SGSE) pelos operadores aéreos e de aerodromo.

4.1.42. Destaca-se que um dos componentes principais do SGSE ¢ o Gerenciamento de Ameagas e Riscos AVSEC, na medida em que a efetiva
implementagdo de tal sistema garante que os principais riscos sejam efetivamente identificados, mitigados e sujeitos a revisdes regulares através do gerenciamento de

ameagas e riscost. Por tanto, o uso de Sistemas de Gestdo reflete-se em uma regulagdo menos prescritiva, deixando o operador com maior poder para tomada de
decisoes.

4.1.4.3. Nesse sentido, considera-se que a implementagdo do citado Sistema pelos operadores tende a conduzi-los para uma maior maturidade em relagdo a
gestdo de AVSEC, o que pode possibilitar a proposigao de alternativas de atendimento regulatério, bem como uma maior compreensao do risco AVSEC relacionado a
suas operagdes. Tais agdes estdo alinhadas aos objetivos da presente revisdo normativa em estudo, que buscou um melhor direcionamento dos objetivos regulatorios
relacionados a AVSEC frente aos riscos identificados, além de solugdes que dessem maior flexibilidade aos operadores quanto a maneira de cumprir as obrigagdes
regulamentares.

4.14.4. Quanto ao SGSE, observa-se, inicialmente, que a estrutura dos RBAC n° 107 ¢ 108 é majoritariamente composta por requisitos que exigem medidas
de seguranga para prevenir um ato de interferéncia ilicita, ou lidar com a resposta a um ato em caso de ocorréncia. Portanto, os requisitos de prevencéo e resposta sdo
medidas finalisticas ou operacionais de seguranga julgadas importantes para evitar a ocorréncia de um ato ilicito que impacte a aviagdo civil. Por exemplo, os
requisitos que exigem a inspegao de pessoas, de bagagens, ou a¢des de vigilancia de areas sio medidas que buscam proteger a aviagdo e identificar ameagas a ela.

4.14.5. No entanto, além dos requisitos finalisticos ou operacionais, ha também requisitos de cunho gerencial e administrativo, que buscam garantir suporte as
medidas operacionais. Ou seja, sdo requisitos que por si somente ndo sdo suficientes para prevenir ou identificar uma ameaga a aviagdo, mas que ddo suporte,
organizagdo e padronizag@o as medidas operacionais para sua devida execugao.

4.1.4.6. Por exemplo, o requisito relacionado a ativagdo da Comissdo de Seguranca Aeroportudria (CSA) ¢ uma medida administrativa que busca coordenar
acdes e alinhamento de processos entre os varios atores responsaveis pela protecdo da aviagdo civil no &mbito do aeroporto.

4.1.4.7. Além da CSA, podem ser elencados demais requisitos que ndo sdo operacionais, servindo de suporte para que as medidas operacionais ocorram de
uma melhor forma: exigéncias de treinamento, atividades de controle de qualidade, indicagdo de responsaveis AVSEC, planos e programas de seguranga,
conscientizacdo AVSEC, a¢des de comunicagdo (DSAC), avaliagdo de riscos, entre outros.

4.14.8. A OACI aponta em seu DOC 8973 os componentes chave de um SGSE, conforme apresentado na Figura 6:

Figura 6 — Componentes chave de um SGSE



Figure 8-1. SeMS key components

4.1.4.9. Analisando os requisitos de cunho gerencial e administrativo acima citados e a Figura 6, identifica-se que muitos deles fazem parte da estrutura dos
modelos de Sistema de Gestdo voltados para a seguranca. Por exemplo, questdes relacionadas a avaliagdo de risco, comunicagdo, treinamento, alguns fatores de
gestdo, dentre outras, estdo presentes na regulagio atual e na estrutura do modelo de Sistema de Gestdo da OACIL.

4.1.4.10. Existem outros Sistemas de Gestdo previstos, sendo o da Autoridade de Aviagdo Civil do Reino Unido (UK CAA) um dos mais conhecidos
internacionalmente, por ter sua regulagdo divulgada de forma ostensiva e implementada hé alguns anos. A Figura 7 apresenta a estrutura do Sistema de Gestdo do
Reino Unido, onde se pode identificar sua semelhanga com o da OACI, sendo que ele apresenta 3 pilares em adigdo, e que, assim como o modelo da OACI, contém
aspectos presentes na regulagdo brasileira vigente.

Figura 7 - Sistemas de Gestéo - Reino Unido
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4.1.4.11. Destaca-se que a regulagdo em vigor no Brasil ndo exige a implementagdo de um SGSE como um todo, conforme modelos de Sistema de Gestéo
divulgados e utilizados internacionalmente, como o apresentado pela OACI e UK CAA. No entanto, tal regulacdo exige parcelas desses modelos de Sistema de



Gestdo, a partir da previsdo de critérios julgados importantes para a devida implementagdo da seguranga, como a ativagdo da CSA, a designagdo de um responséavel
AVSEC, a previsao de elaboragdo de um Plano de Capacitagdo, entre outros.

4.1.4.12. Cientes de que conceitos parciais dos Sistemas de Gestdo ja fazem parte da regulagdo vigente, questiona-se a adequagao de exigir a sua implementagéo
total pelos operadores ou por parte dos operadores.

4.1.4.13. Inicialmente, destaca-se que ndo se discute os beneficios dos Sistema de Gestdo. A estruturagdo de modelos de gestdo reconhecidos internacionalmente
e testados sdo Otimas praticas a serem seguidas e implementadas pela industria. Esses sistemas apresentam praticamente uma “receita de bolo” para o sucesso da
gestao, oferecendo aos gestores um “corte de caminhos” na curva de aprendizagem de suas institui¢des, potencializando solugdes ja testadas no passado, com uma
estrutura mais completa de ferramentas e conceitos que oportunizam melhores bases para decisdes.

4.1.4.14. No entanto, julga-se que forcar a industria, por meio de requisito normativo, a implementar essa solu¢do, pode ndo ser a melhor decisdo a ser tomada.

4.1.4.15. Inicialmente, ¢ importante mencionar que um Sistema de Gestdo composto por seus varios pilares de implementagdo sdo estruturas criadas para gerir
sistemas complexos. O conceito de sistemas complexos ¢ utilizado em varios setores do conhecimento, e também da administragdo e gestdo de organizagdes. Nessa
linha, pode-se definir “sistemas complexos” como “organizacdes em rede formadas por iniimeros agentes, os quais sdo elementos ativos e auténomos, cujo

comportamento ¢ determinado por um conjunto de regras e pelas informagdes a respeito do seu desempenho e das condi¢des do ambiente imediato”HY.

4.1.4.16. Primeiramente, identifica-se que definir o que ¢ um sistema complexo ja ndo ¢ tarefa facil, ficando muitas vezes na subjetividade de seus atores. Mas
perceba que cada aeroporto ou empresa aérea demandaria uma avaliagdo profunda para identificar se eles compdem ou ndo um sistema complexo.

4.1.4.17. Mas voltando a defini¢do de sistemas complexos apresentada e fazendo uma analise simplista, pode-se dizer que no Brasil existem aeroportos em que
a sua seguranga da aviagdo civil ¢ um sistema complexo, enquanto ha outros aeroportos que recebem poucos voos domésticos em que sua seguranga da aviagao civil
ndo ¢é complexa.

4.1.4.18. Em outros termos, um sistema de gestao faz total sentido para apoiar a gestdo de aeroportos grandes em que o elevado numero de agentes, processos e
regras demandem a implementagdo de um Sistema de Gestdo nos moldes criados internacionalmente, enquanto que para aeroportos menores, onde poucas empresas
operam e poucos voos sdo operados, a implementagdo de um sistema de gestdo ndo traria ganhos efetivos e, portanto, a robustez desses sistemas poderia até mesmo
tirar o foco dos seus gestores e operadores das atividades mais importantes e essenciais para a seguranga de sua infraestrutura.

4.1.4.19. Percebe-se assim que definir esse limite de aplicabilidade de um sistema de gestdo ndo é algo simples e depende muito da propria percepcdo do
operador de que esse sistema pode auxilia-lo em alcancar melhores niveis de seguranga.

4.1.4.20. Outro ponto preponderante quanto a implementagdo de um sistema de gestdo ¢ o patrocinio e a maturidade interna da empresa para querer
implementar um SGSE. Se o proprio corpo empresarial e de gestdo ndo enxerga a necessidade de criagdo de um Sistema de Gestdo que possa levar seu desempenho a
alcangar melhores niveis, seja para a prote¢do de seus passageiros e colaboradores, ou até da imagem da empresa, a implementagao forcada de tal sistema pode se
refletir apenas na criagdo de burocracias para atender aos padrdes do orgéo regulador, ndo tendo muita utilidade.

4.1.4.21. Portanto, a maturidade das empresas, refletida em sua cultura interna, é preponderante na implementagdo do SGSE. Quanto mais esses Sistemas forem
divulgados e fomentados, mais as empresas podem identificar beneficios, até mesmo pela comparagdo com seus competidores e, assim, cabera as proprias empresas
decidirem por sua plena implementagao.

4.1.4.22. Sendo assim, julga-se que o melhor papel do 6rgdo regulador quanto a implementacdo efetiva de sistemas de gestdo ocorre por meio de agdes de
incentivo, fazendo com que os operadores conhegam esses Sistemas e identifiquem seus provaveis beneficios, podendo eles proprios avaliarem se, em sua realidade,
haveria ganhos por sua adogdo. Alguns operadores podem até mesmo implementar somente alguns pilares do sistema de gestdo, considerando sua cultura interna e
realidade operacional.

4.1.4.23. Portanto, a¢des promovidas pelo 6rgdo regulador relacionadas a realizagdo de eventos, exercicios, comunica¢des e divulgagdo de indicadores sdo
acOes importantes para fomentar a pratica de adogao dos conceitos dos Sistema de Gestdo pelos operadores. Nessa linha, o proprio Grupo Brasileiro de AVSEC
(BASeT) possui atualmente um subgrupo dedicado a criar indicadores para implementagdo do SGSE, assim como ja produziu um manual sobre SGSE no ano de
2021.

4.1.4.24. Além dessas atividades de fomento do SGSE, a propria atuacdo eficiente do orgdo regulador por meio de atividades de supervisdo (controle de
qualidade) ¢ fundamental para o incentivo ao uso dos Sistemas de Gestdo. Quando as fiscalizagdes apontam que um operador ndo estd alcangando os padrdes
minimos das normas de seguranga, sendo punidos em muitos casos, esse alerta para o operador funciona como um incentivo de que mudangas ¢ melhorias devem
ocorrer. Quando as fiscalizagdes apontam que os processos de seguranga ndo sdo sustentaveis nem padronizados, talvez seja hora de avaliar a implementac@o de
ferramentas de gestdo mais modernas e condizentes com a complexidade dos sistemas que o operador ¢ responsavel.

4.1.4.25. Sendo assim, a ANAC deve ser eficiente na identificagdo de descumprimento aos principios de seguranca definidos pelos requisitos normativos, assim
como deve ser rigorosa no acompanhamento de a¢des corretivas, exigindo agdes estruturantes quando ha graves falhas no atendimento a determinados padrdes.

4.1.4.26. Em complemento, a comparagao entre operadores pode servir como um importante fator de convencimento, quando operadores que possuam o SGSE
bem implementado apresentem resultados melhores de fiscalizagdes e testes de segurancga. Portanto, a divulgagdo de resultados comparativos, em ambientes seguros,
para que ndo haja divulgagao indevida de informagao sensivel, pode contribuir também para o fomento de melhores técnicas e principios de gestdo.

4.1.4.27. Adicionalmente ao fomento e a um eficiente sistema de supervisdo, a ANAC também deve atuar com seus regulados de forma proporcional a
maturidade de cada um, podendo tratar de forma diferente aqueles que sdo diferentes, em alinhamento a uma regulagdo mais responsiva. Ou seja, apds a
implementagdo de um Sistema de Gestao e a validagdo pela Agéncia de que ha a implementacdo desse sistema por meio de aferi¢des, julga-se que esses operadores
ndo care¢am do mesmo nivel de atuagdo de supervisdo dos demais operadores, ou que, pelo menos, essa supervisdo possa ser feita de forma diferente para aqueles
que possuam um SGSE.

4.1.4.28. Em adicdo, destaca-se que, apds pesquisa realizada junto a profissionais de seguranga e em websites de autoridades de aviagdo civil internacional dos
EUA, Canad4, Europa, Australia e Reino Unido, ndo foi encontrada mencdo sobre projetos relacionados aos Sistemas de Gestdo para AVSEC (SeMS) para a

industria, com exce¢do do Reino Unido, que possui guias ¢ manuais robustos para implementagdo de SeMS por sua industria no website1] da Autoridade de
Aviagéo Civil (UK CAA). No entanto, destaca-se que, mesmo 14, esse Sistema de Gestdo ndo ¢ obrigatorio, como a propria FAQ (CAP 1297 - Security Management
Systems (SeMS) Frequently Asked Questions) do programa apresenta:

Is SeMS compulsory?

SeMS is not mandatory at the time of writing. However, the UK CAA supports a proposal to make SeMS a regulatory requirement and we are working with the DfT who are

actively considering this.

4.1.4.29. No entanto, apesar do SeMS ndo ser obrigatorio no Reino Unido, a resposta na FAQ demonstra que hé intengdes de fazé-lo. Destaca-se que a
autoridade do Reino Unido possui experiéncia significativamente maior que a brasileira quanto ao SeMS e talvez essa experiéncia deles em tornar o programa
obrigatorio possa ser acompanhada pela ANAC, em especial quanto a defini¢do dos operadores que estariam sujeitos a essa obrigacdo, visando ao desenvolvimento
do assunto na ANAC futuramente.

4.1.4.30. Portanto, sugere-se incluir nos n° RBAC 107 e 108 disposi¢do que preveja que a implementagdo comprovada de um Sistema de Gestdo eficiente
possibilita a Agéncia atuagdo quanto a supervisio em AVSEC de forma proporcional a maturidade desses operadores, de modo a criar incentivos para a
implementagdo sustentavel desses Sistemas. Esse incentivo pode ser, por exemplo, relacionado a prioridade na avaliagdo de Programas de Seguranga, ou a
manutengao de fiscalizagdes mais focadas no processo de gestao e troca de indicadores, com visitas presenciais menos frequentes para constatagdes de cumprimento.

4.1.5. Avaliacio dos perfis de regulado
Alteragdo das classes

4.1.5.1. Antes de analisar os impactos da avaliagdo de risco realizada na aplicabilidade dos requisitos e perfis de operadores, vislumbrou-se a possibilidade de
revisdo das classificagdes dos operadores de aerodromos e aéreos, para fins de aplicabilidade dos RBAC n° 107 e 108, respectivamente.



RBACn° 107

4.15.2. Inicialmente, contextualiza-se que a SIA tem modulado seus normativos para aerédromos, conforme Relatério de AIR 5 (SEI n° 6647903) e Relatério
de AIR 4 (SEI n° 5888302), para que sejam construidas novas classificagdes e aplicabilidades para os regulamentos direcionadas a gestdo do risco especifico por
operagdo, deixando de usar a classificacdo com a titularidade do aer6dromo, mas que sejam classificadas por tipo de uso, definidos em:

a) aerodromo de uso privativo aquele aerodromo onde seu proprietario ou operador suporta operagdes aéreas em seu proprio beneficio, por sua
conta e risco, sendo expressamente proibido receber operagdes com comercializagdo de assentos individuais ao publico.

b) aerddromo de uso publico aquele aerodromo onde seu proprietario ou operador esta apto a processar servigo aéreo publico.

4.1.5.3. Assim, em sintese, pretende-se diferenciar os aerédromos conforme o tipo de uso e ndo mais conforme sua titularidade, tratamento que se entende
mais adequado a mensuragdo do risco das operagdes aeroportudrias. E possivel desvincular a regulamentagéo técnica de atribuicdo desta SIA da propriedade (ptblica
ou privada) e da exploragdo comercial, focando-se na utiliza¢ao da infraestrutura aeroportudria e protegendo, com isso, o uso publico e o hipossuficiente, qual seja, o
passageiro.

4.1.5.4. Assim, considerando as competéncias regulamentares da SIA, a partir da alteragdo normativa proposta, a classificacdo de aerddromos passaria a ter
fundamento no art. 19 do CBA e, por consequéncia, servigos aéreos publicos passariam a poder operar em qualquer aerédromo desde que atendidos os devidos
requisitos normativos a serem estabelecidos pela SIA e demais dispositivos legais e contratuais que porventura existam para aquela infraestrutura aeroportudria
especifica.

4.1.5.5. Observa-se que, quanto ao nivel de seguranga, tanto de Safety quanto de Security, as consequéncias da nao implementagdo implicam em auséncia de
base normativa para aerédromos privados com possibilidade de redugdo importante na seguranga para o sistema. Ainda, o avango do tempo tende a repercutir no
maior niimero de operadores que ndo estejam cumprindo regulamentos técnicos, mas estejam recebendo operagdes, inclusive com passageiros em compra de assentos
comercializados individualmente e oferecidos ao publico.

4.1.5.6. No contexto da regulagdo de AVSEC, a relevancia maior é preservagdo de operagdes de transporte publico, seja de passageiros ou carga, assim
atualmente a aplicabilidade do RBAC n° 107 se enquadra perfeitamente no conceito de aerodromos de tipo de uso publico. Por todo o exposto, importante
preliminarmente indicar a aplicagdo do regulamento para tais aerédromos.

4.1.5.7. Seguindo para revisdo da classificacdo destes aerodromos de tipo de uso publico, buscou-se como diretriz a redu¢do do nimero de observagdes na
tabela apresentada no Apéndice A do RBAC n° 107 — Requisitos aplicaveis em cada classe de aerddromo, de modo a possibilitar uma verificagdo mais objetiva e
direta quanto as aplicabilidades de cada requisito. Buscou-se também facilitar a classificacdo dos operadores, considerando os dados de operagdes disponibilizados
pela Agéncia. Buscou-se revisar os gatilhos e terminologias adotadas ao longo do regulamento, considerando o Projeto Prioritario Remodelagem de Servigos Aéreos.
Ainda, buscou-se unificar a classificagdo de aeroportos na SIA ou, a0 menos, os parametros e perfis adotados para sua classificagdo, considerando regulamentagio
que trata de requisitos relacionados a seguranga operacional de aerddromos e a proposta de revisdo ao RBAC n° 153 (Aerdédromos — Operagdo, Manutengéo e

Resposta a Emergéncia)[ﬁ].

4.1.5.8. Destaca-se que atender a todos os principios mencionados acima para defini¢do de novas classes é praticamente impossivel, o que gerou tentativas,
analises e discussdes para que esses principios fossem acomodados da melhor forma possivel. Importante mencionar que conforme apresentado no item 4.1.3.19 e
seguintes, a logica de avaliagdo de risco de AVSEC ¢ diferente de seguranga operacional, na medida em que em AVSEC ha um efeito de seguranga em rede, ou seja,
um aeroporto pode acabar impactando na seguranga de outro aeroporto. Por exemplo, cita-se o caso de um passageiro acessar indevidamente um voo com uma arma
em um aeroporto para cometer um ilicito no aeroporto de destino ou em um préximo voo em conexao. Portanto, AVSEC possui suas particularidades, o que dificulta
um alinhamento pleno com as classes do RBAC 153, especialmente se ndo forem construidas de forma conjunta.

4.1.5.9. Observa-se que a atual classificagdo do RBAC n° 107 divide os aerédromos em 4 classes (classes AP-0, AP-1, AP-2 e AP-3). A classe AP-0 se
diferencia das demais por englobar aerédromos que ndo possuam operagdo da aviagdo comercial regular ou na modalidade de operagdo charter. As demais classes se
diferenciam entre si de acordo com o numero de passageiros processados. A partir do Apéndice A do referido regulamento observa-se que a classe AP-1 ¢ subdividida
em trés perfis de aer6dromos, de acordo com o niimero maximo de assentos da aeronave operada no aerodromo. A Tabela 6 apresenta um resumo das classes
previstas pelo RBAC n°® 107 em vigor.

Tabela 6 — Classes dos aerodromos — RBAC 107

Movimentacio de passageiros Classificagio atual Tipo de operagio
AP-0 Aviagdo geral, de servi¢o de taxi aéreo e/ou de aviagdo comercial na modalidade de operacdo de fretamento

AP-1: <30 assentos

menor que 600.000 AP-1 | AP-1: 30 < assentos < 60
AP-1: > 60 assentos Aerddromo com operagdo da aviagdo comercial regular ou na modalidade de operagao charter.

maior que 600.000 AP-2

maior que 5 milhdes AP-3

4.1.5.10. A partir do Projeto Prioritario Remodelagem de Servigos Aéreos, houve alteragdo na matriz de servigos aéreos estabelecida pela Anac, o que alterou,

na nova matriz relacionada a certificagdo de empresas aéreas, o limiar de assentos separador das operagdes regidas pelo RBAC 135 daquelas regidas pelo RBAC 121,
reduzindo de 30 assentos de passageiros para 19 assentos de passageiros.

4.1.5.11. Em relagdo ao processo que trata da revisdo do RBAC n° 153, destaca-se que estd sendo proposto um refinamento da aplicabilidade posta pelo
regulamento em vigor, de modo a considerar ndo somente a movimentagdo de passageiros e, no caso dos aerodromos classificados como Classe I, da regularidade da
operagdo aérea (voo regular/agendado ou ndo regular/ndo agendado), mas trazer também como variavel para a aplicagdo de requisitos regulamentares o tipo de
operacao aérea que o aerodromo suporta. Assim, passa-se a considerar, em esséncia, as seguintes variaveis:

¢ Movimentacio de passageiros — Classe I, II, [ll e IV;

* Tipo de operacio aérea sob a égide do RBAC n°91; 141; 135 ou 121;
¢ Tipo de uso: uso privativo ou ndo;

¢ Regularidade da operacio aérea: agendado ou ndo agendado;

¢ Aeroportos aderentes ao processo de certifica¢io operacional ou ndo;
¢ Operacdo baixa visibilidade ou no.

4.1.5.12. A Figura 8 apresenta um resumo da proposta de classificacdo e oneragao das classes, de acordo com as variaveis pré-definidas:

Figura 8 — Proposta de classificagdo e oneragéo das classes do RBAC n° 1531131
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4.1.5.13. Considerando as informagdes apresentadas, a analise de cada uma das classes previstas pelo RBAC n° 107, além da avalia¢do do racional envolvido na
definigdo da aplicabilidade de cada requisito do regulamento, propde-se a divisdo dos aeroportos em 5 classes considerando as seguintes variaveis:

¢ Movimentago de passageiros;

¢ Tipo de operagdo aérea, por exemplo sob a égide do RBAC n°® 135 ou 121;

Regularidade da operagdo aérea: agendada ou ndo agendada;

» Aecroportos que possuem conectividade com os demais aeroportos, ou seja, aeroportos que passageiros e bagagens ndo sao obrigados a serem inspecionados em
processo de conexao.

4.1.5.14. As Tabelas 7 ¢ 8 apresentam a proposta de revisao das classes previstas pelo RBAC n° 107 em comparagdo com as classes atualmente previstas pelo
regulamento e com as classes propostas para revisdo do RBAC n° 153, respectivamente. A Tabela 8 apresenta também uma proposta de classificagdo SIA dos
aerodromos, considerando as propostas de classificagao dos aerédromos pelos RBAC n°® 153 ¢ 107.

Tabela 7 — Comparagdo entre a proposta de revisdo das classes previstas pelo RBAC n° 107 ¢ as classes em vigor

Mov1menta}gao de Classificaciio atual Proposta
passageiros
AP-0 Classe Residual A
AP-1: < 30 assentos 135 agendado B
<200k pax AP-1: 30 < assentos < ..
AP-1 60 121 sem conectividade
121 com conectividade
-1: >
200K pax AP-1:= 60 assentos = 55 T < i D
> i
Smi pax AP3 121 > Imi pax E

Tabela 8 — Comparagdo entre a proposta de revisdo das classes previstas pelo RBAC n° 107 e a proposta de revisdo das classes previstas pelo RBAC n° 153

Movimentacio de .
passageiros Safety Proposta Security Resultado

91, 141, 135 néo agendado Classe Residual A 1-A

135 agendado 135 agendado B 1-B

<200k pax ! 121 121 sem conectividade C 1-C

121 com conectividade b 1-D

200k pax 11 200k pax < 121 < Imi pax 1I-D
1mi pax 11T . 1I-E
Smi pax v 121> Imi pax E V-E

4.1.5.15. Com relagdo a movimentagdo de passageiros e considerando diretriz relacionada a busca pela unificagdo das classificagdes de aerddromos na SIA,
propde-se que sejam adotados limites de movimentagdo de passageiros conforme os estabelecidos para as classes do RBAC n° 153 (200 mil e 1 milhdo de
passageiros), o que facilitaria a identificacéo das classes especialmente pelos operadores, mantidas as previsdes relativas ao periodo previsto para defini¢do da média
de passageiros processados.

4.1.5.16. Em relagdo ao limite previsto pela classe IV do RBAC n°® 153 (5 milhdes de passageiros), considera-se que tal divisdo ndo é necessaria para a
regulamentacdo de AVSEC, na medida em que, a partir de andlise feita do Apéndice A do RBAC n° 107 em vigor, observou-se que aeroportos com maior
movimentagdo de passageiros (classificados como AP-2 e AP-3) possuem aplicabilidade de requisitos praticamente idéntica (apenas um requisito — 107.103(a)(3) -
tem aplicabilidade diferente para os operadores classificados nas classes AP-2 e AP-3, requisito esse que foi proposto sua retirada do regulamento, a partir da
primeira fase do presente processo).

4.1.5.17. Desse modo, aeroportos com média de passageiros processados maior que 1 milhdo (atual classe AP-2) passariam a fazer parte da mesma classe que
os aeroportos com média de passageiros processados maior que 5 milhdes (atual classe AP-3). Inicialmente ndo se identifica impacto dessa jungdo de classes,
considerando a exclusdo do requisito 107.103(a)(3) citado. Ainda, quanto aos aeroportos atualmente classificados como AP-2 que possuem média de passageiros
processados entre 600 mil e 1 milhdo de passageiros (5 aeroportos), observa-se que tais aeroportos teriam sua classificagdo rebaixada, de modo que se vislumbra que
a alteracdo ndo traga impacto para tais operadores. Analise mais aprofundada relacionada aos impactos da alteragéo de classes e aplicabilidades propostas pode ser
verificada no item 4.1.6 deste Relatorio, que apresenta a analise das situa¢des esperadas frente ao risco do perfil do aeroporto (alteragio da aplicabilidade).

4.1.5.18. Quanto ao tipo de operagdo aérea, optou-se por fazer referéncia as operagdes previstas pelos RBAC n° 135 (Operagdes 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 até 3.400 kg (7.500 1b), ou
helicopteros) e RBAC n° 121 (Operagdes de transporte aéreo publico com avides com configuragdo maxima certificada de assentos para passageiros de mais 19
assentos ou capacidade maxima de carga paga acima de 3.400 kg). Tal alteracdo se alinha também aos perfis e classes previstos pela revisdo ao RBAC n° 153, bem
como promove a compatibilizagdo ao novo limiar estabelecido para a certificagdo de empresas aéreas, conforme definido na matriz de servigos aéreos estabelecida a
partir do Projeto Prioritario Remodelagem de Servigos Aéreos.



4.1.5.19. A alteracdo em questdo tende a facilitar a classificagdo dos operadores, de modo a torna-la mais direta, considerando os dados de operagdes
disponibilizados pela Agéncia. Destaca-se que a atual classificagdo do RBAC n°® 107 faz referéncia a ocorréncia de operagdes de fretamento e charter para
classificag@o dos aerddromos, operagdes que nao tem seus dados disponibilizados pela Agéncia de forma direta, e que, portanto, ndo seriam mais utilizadas na
classificagdo dos aerédromos proposta.

4.1.5.20. Quanto ao impacto da alteragdo proposta, considerando as subdivisdes atualmente previstas para definicdo da aplicabilidade dos aerédromos
classificados como AP-1, bem como a avaliacdo feita a partir dos paragrafos 4.1.5.31, 4.1.5.32 e 4.1.5.33 deste Relatorio, ndo se identifica impacto aos operadores.
Analise mais aprofundada relacionada aos impactos da alteragdo de classes e aplicabilidades propostas pode ser verificada no item 4.1.5 deste Relatorio, que
apresenta a analise das situagdes esperadas frente ao risco do perfil do aeroporto (alteragdo da aplicabilidade).

4.1.5.21. Quanto a regularidade das operagdes, observa-se que ndo ha impacto, considerando que a atual classificagdo prevista pelo RBAC n° 107 ja faz
referéncia a essa variavel.

4.1.5.22. Quanto a conectividade dos aerodromos, destaca-se que essa variavel se trata de uma inovagdo entre as caracteristicas utilizadas como definidoras da
classificagdo dos aerédromos. O presente processo de revisdo do RBAC n° 107 buscou identificar caracteristicas dos aerédromos que efetivamente justificassem uma
alteracdo quanto a aplicabilidade dos requisitos, de modo que se identificou que a conectividade entre os aerodromos, caracterizada pela isengdo da inspecdo de
seguranga nos casos de conexdo ou escala entre aerodromos, ¢ uma caracteristica importante.

4.1.5.23. Atualmente a Diretriz de Seguranga da Aviagao Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita - DAVSEC n° 01-2015 define a relagdo de aerodromos que
possuem procedimentos equivalentes de inspe¢do de seguranca de passageiros e bagagens de mao e de verificagdo de seguranga de aeronaves, conforme previsto
pelo paragrafo 107.125(b)(1). Destaca-se, no entanto, que a definicdo dessa relagdo estd vinculada apenas a andlise de aspectos operacionais de seguranga
(equipamentos disponibilizados pelos operadores para a realizagdo da inspecdo de seguranca de pessoas).

4.1.5.24. Observa-se, no entanto, que, ao trazer tal conceito como critério definidor de classe do RBAC n° 107, criando uma classe de operadores caracterizados
como “sem conectividade”, possibilita-se a escalabilidade dos requisitos do regulamento especialmente para aeroportos em fase inicial de operacdo regular,
considerando como limite para enquadramento nessa classe a média de 200 mil passageiros processados. Nesses casos, a menor exigéncia de requisitos pode
envolver, além de aspectos operacionais, aspectos administrativos. Tal redu¢do do niimero de requisitos tem risco minimizado, ao considerar a necessidade de nova
inspe¢do dos passageiros nos demais aeroportos nos processos de conexdo. Ainda, considera-se que aeroportos classificados nessa classe serdo instados pelos
operadores aéreos a serem classificados em uma classe mais exigente, considerando as facilidades operacionais envolvidas quando da ndo exigéncia de inspegdes em
processos de conexdes de passageiros e seus pertences, ou seja, um estimulo natural do mercado na definigdo dos critérios de seguranga, o que evita a definigdo de
um limite da aplicabilidade de requisitos por um critério estipulado pelo regulamento.

4.1.5.25. Propde-se ainda uma classe residual, que engloba os aerodromos com operagdes nao previstas nas demais classes.

4.1.5.26. Ressalta-se que apesar da mudanga da classificagdo proposta nio proibir que outras classificagdes de operadores sejam criadas e mantidas para outras
finalidades, julga-se que a definigdo de novas classes no regulamento (mesmo que somente criadas para agrupar de uma forma mais logica a aplicabilidade de
requisitos) acaba servindo como um padrdo a ser utilizado para outras finalidade. Assim, a alteragdo proposta pode gerar certos impactos em demais processos de
trabalho da Agéncia ja criados e estabelecidos para as classes atuais, como a avaliagdo de risco criada para apoiar na definigdo e agenda das atividades de fiscalizagdo
e a necessidade de revisdo de dispositivos normativos que fazem referéncias as classes em vigor (por exemplo IS 107-001H, DAVSEC n° 3-2019B ¢ IS n° 107-
002A).

RBACn° 108

4.1.5.27. Para revisdo da classificagdo dos operadores aéreos, buscou-se como diretriz a redugdo do nimero de observagdes na tabela apresentada no Apéndice
A do RBAC n° 108 — Requisitos aplicaveis em cada classe, de modo a possibilitar uma verificagdo mais objetiva e direta quanto as aplicabilidades de cada requisito.
Buscou-se também facilitar a classificagdo dos operadores, considerando os dados de operagdo e certificagdo disponibilizados pela Agéncia. Ainda, buscou-se revisar

os gatilhos e terminologias adotadas ao longo do regulamento, considerando o Projeto Prioritario Remodelagem de Servigos AéreosH4],

4.1.5.28. Inicialmente, a partir do citado Projeto Prioritario, observa-se que houve alteragdo na matriz de servigos aéreos estabelecida pela Anac, o que alterou,
na nova matriz relacionada a certificagdo de empresas aéreas, o limiar de assentos separador das operac¢des regidas pelo RBAC n° 135 daquelas regidas pelo RBAC

n°® 121, reduzindo de 30 assentos de passageiros (TCDS) para 19 assentos de passageiros (TCDS)[E].

4.1.5.29. Em relago a classificagdo dos operadores aéreos previstas pelo RBAC n® 108, destaca-se que a classe 1I-B engloba os operadores que exploram
servigo de transporte aéreo publico ndo regular com aeronave de até 30 assentos (108.11(b)(2)(ii)), conforme redagdo dada partir da Emenda n° 03 ao regulamento.
Esclarece-se que a redagdo anteriormente prevista fazia referéncia a exploragao de servigo de “taxi-aéreo”, de modo que a referida alteragio redacional foi adotada
considerando as alteragdes normativas decorrentes do Projeto Prioritario Remodelagem de Servigos Aéreos, que excluiu a previsdo do citado termo. Esclarece-se, no
entanto, que a alteragdo foi feita com o objetivo de buscar o significado que a norma pretendia alcangar, de modo que nao foram avaliados os eventuais impactos da
alteracdo da matriz de servigos aéreos nos gatilhos usados nas defini¢des das classes do regulamento.

4.1.5.30. Assim, considerando que o presente processo busca uma revisdo ampla do regulamento a partir de uma analise de risco das medidas de seguranga, e
considerando ainda o tempo decorrido desde a alteragdo da matriz de servigos aéreos estabelecida pela Anac, vislumbra-se a possibilidade de alteragdo do limiar de
assentos separador das classes do RBAC n° 108, de modo a compatibiliza-lo ao limiar estabelecido para a certificagdo de empresas aéreas, reduzindo de aeronaves
com 30 assentos de passageiros para 19 assentos.

4.1.5.31. Observa-se que tal alteragdo tende a facilitar a classificagdo dos operadores, de modo a torna-la mais direta, considerando as demais exigéncias
estabelecidas pela Agéncia para os operadores.

4.1.5.32. Quanto ao impacto da alteragdo proposta, apos consulta a base de dados do Registro Aeronautico Brasileiro — RAB realizada em 31/03/202218],
observa-se que existe apenas uma aeronave EMB-120/Brasilia, com nimero maximo de 30 passageiros, com as categorias TPX (servi¢o de transporte aéreo publico
ndo regular — taxi aéreo) ou TPR (servigo de transporte aéreo publico regular), que estd aeronavegavel (Situagdo de Aeronavegabilidade Normal), que ¢ a aeronave
PT-SOK, do operador Piquiatuba Taxi Aéreo. Entretanto, o “Status da Operagdo” da aeronave indica “operagdo negada para taxi aéreo”, e, nas Especificagdes

Operativas — EO do operador[u], a referida aeronave nao estd indicada entre os modelos autorizados.

4.1.5.33. O operador Rico Taxi Aéreo tem o modelo citado autorizado nas suas EO[B], mas a aeronave esta com o Certificado de Aeronavegabilidade — C.A
cancelado, conforme consulta ao RABI, de modo que ndo esta em operagdo no momento.

4.1.5.34. Assim, conclui-se que a alteragdio proposta na defini¢do das classes previstas pelo RBAC n® 108 para classificacdo dos operadores aéreos ndo trara
impacto aos operadores. Analise mais aprofundada relacionada aos impactos da alteragdo de classes e aplicabilidades propostas pode ser verificada no item 4.1.6
deste Relatorio, que apresenta a analise das situagdes esperadas frente ao risco do perfil do aeroporto (alteragdo da aplicabilidade).

4.1.5.35. A partir da analise de cada uma das classes previstas pelo RBAC n° 108, identificou-se que as classes I e II-A ndo apresentam diferengas significativas
na aplicabilidade dos requisitos propostos pelo regulamento, o que ndo justificaria a separagdo desses operadores em duas classes distintas. Desse modo, propde-se a
unido dessas duas classes, como uma classe residual, que englobe os operadores em operagdes ndo previstas nas demais classes. Tal proposta ndo traz impacto aos
operadores, considerando a aplicabilidade dos requisitos e os requisitos que tiveram aplicabilidade alterada a partir da jungdo das duas classes.

4.1.5.36. Ainda a partir da citada analise, observou-se a possibilidade de unido de classes e perfis de operadores, considerando a comparagao feita entre as atuais
classes/pertis de operadores:

¢ Classe II-B: operadores que exploram servigo de transporte aéreo publico ndo regular com aeronave de até 30 assentos;

¢ Classe IV-A: operadores que exploram servigo de transporte aéreo publico de passageiros - excluindo a modalidade de transporte aéreo publico ndo regular com
aeronave de até 30 assentos - que operam aeronave com capacidade inferior a 30 passageiros;

o Perfil da classe III: operadores que exploram servigo de transporte aéreo publico em voos domésticos, exclusivamente de carga ou mala postal - excluindo a
modalidade de transporte aéreo ptblico ndo regular com aeronave de até 30 assentos - que operam aeronave com capacidade inferior a 30 passageiros;

o Perfil da classe V: operadores que exploram servigo de transporte aéreo publico internacional de carga, exclusivamente - excluindo a modalidade de transporte
aéreo publico ndo regular com aeronave de até 30 assentos - que operam aeronave com capacidade inferior a 30 passageiros;



o Perfil da classe VI: operadores que exploram servigo de transporte aéreo publico internacional de passageiros - excluindo a modalidade de transporte aéreo
publico ndo regular com aeronave de até 30 assentos - que operam aeronave com capacidade inferior a 30 passageiros.

4.1.5.37.

Analise mais aprofundada relacionada aos impactos da alteracdo de classes e aplicabilidades propostas pode ser verificada no item 4.1.6 deste

Relatério, que apresenta a analise das situacdes esperadas frente ao risco do perfil do aeroporto (alteragdo da aplicabilidade). Medidas de seguranga que devem ter
suas aplicabilidades diferentes para os diversos perfis de operadores, considerando a realizagdo de operagdes regulares ou ndo, por exemplo, serdo indicadas como
uma observagdo no Apéndice A do RBAC n° 108.

4.1.5.38. A Tabela 9 apresenta uma comparacdo entre as classes previstas pelo RBAC n° 108 em vigor e a proposta de alteragao.
Tabela 9 - Comparagdo entre as classes previstas pelo RBAC n° 108 em vigor ¢ a proposta de alteragdo
CLASSIFICAC{?I%I())(; RBAC 108 EM PROPOSTA DE REVISAO DA CLASSIFICACAO DO RBAC 108
Classe Definicao da classe Comentario Classe
Servigo aéreo privado;
Classe [ Operagdes RBAC 90 . .
o " — Unir classes I e II-A; Classe residual. Classe I
Classe II- | Servigo aéreo especializado
A publico
Servigo de transporte aéreo Unir classes II-B e IV-A, e parte das classes III, V e VI; Operadores aos quais se aplica 0o RBAC n° 135 e operadores
Classe II- R . . . - -~ . .
B publico nao regular (até 30 estrangeiros que realizam operagdo com o emprego de avides com configuragdo maxima certificada de assentos para Classe 11
assentos) passageiros de até 19 assentos e capacidade maxima de carga paga de até 3.400 kg (7.500 1b)
Classe IIT Carga Ozxe}:t?;)stal; voo Alterar classe; Operadores aos quais se aplica 0 RBAC n° 121 em suas operagdes domésticas de transporte de carga. Clﬁise
. Y Unir classes 1I-B e IV-A, e parte das classes III, V e VI; Operadores aos quais se aplica 0 RBAC n° 135 e operadores
Classe IV- | Passageiro; voo doméstico . . ~ - A .
A (até 30 t0s) estrangeiros que realizam operagdo com o emprego de avides com configuragdo maxima certificada de assentos para Classe 1T
ate SUassentos passageiros de até 19 assentos e capacidade maxima de carga paga de até 3.400 kg (7.500 1b)
Classe IV- | Passageiro; voo doméstico . . . o ~ o . Classe
B (acima de 30 assentos) Alterar classe; Operadores aos quais se aplica 0 RBAC n° 121 em suas operagdes domésticas de transporte de passageiros. v
Carga ou mala postal; voo Alterar classe: excluir operadores que operam aeronaves de até 19 assentos e/ou com capacidade maxima de carga paga de
Classe V . . A Classe V
internacional até 3.400 kg (7.500 1b)
. . . Alterar classe: excluir operadores que operam aeronaves de até 19 assentos e/ou com capacidade maxima de carga paga de | Classe
Classe VI | Passageiro; voo internacional até 3.400 kg (7.500 Ib) VI
4.1.6. Analise das situacdes esperadas frente ao risco do perfil do operador (Alteracdo da aplicabilidade)
RBACn° 107
4.1.6.1. Considerando os resultados da avaliagdo paritaria pelo método AHP (item 4.1.3 deste Relatério) e a proposta de alteragdo da classificagdo dos

aerddromos (item 4.1.4 deste Relatorio), avaliou-se cada um dos requisitos do RBAC n® 107 e montou-se uma tabela que indica a aplicabilidade atual e,
considerando o resultado de risco identificado, buscou-se atualizar a aplicabilidade para cada nova classe criada, conforme planilha anexa a este Relatorio - Anexo -
Requisitos aplicaveis em cada classe de aerodromo (SEI n® 7388257).

4.1.6.2.

A Tabela 10 apresenta os requisitos que tiveram uma elevag@o na sua aplicabilidade, de modo a torna-los aplicaveis a classes/perfis de aerédromos aos

quais anteriormente tais requisitos ndo eram aplicaveis, além de comentarios relativos aos impactos observados para tais operadores.

Tabela 10 — Impactos identificados considerando os requisitos que tiveram uma elevagdo na sua aplicabilidade para mais classes/perfis de aerodromos

Requisito

Proposta aplicabilidade alterada

Impactos identificados

107.17 (a) Processo
de Avaliagdo de
Risco

Atualmente o requisito ¢ aplicavel apenas para as Classes AP-2
e AP-3.

Requisito passa a ser obrigatdrio para as classes C e D.

Ressalta-se o entendimento de que o processo de avaliagdo de risco tem o objetivo de norte:
decisoes relacionadas a AVSEC, além disso, o requisito recebeu gradagio elevada na ava
dispositivo normativo destinado a detalhar o requisito pode prever que a avaliagdo de risco a
operagdes menos complexas, realizem avaliagdes de risco também menos complexas, d
aplicabilidade dessa medida de seguranca seja diminuto. Além disso, tal medida esta relacio
profissional capacitado ja disponibilizado pelo operador, de modo que tal requisito ndo e
seguranga, a contratagdo de novos profissionais nem a disponibiliza¢do de infraestrutura e
impacto da alteragdo seja baixo.

107.63 Areas de
Patio e
Movimentagao de
Aeronaves

Atualmente o requisito ¢ recomendado para a Classe AP-1.

Requisito passa a ser obrigatorio para a classe D.

O requisito prevé que o operador de aerodromo deve estabelecer e implementar o zoneame
movimentagao de aeronaves, considerando a complexidade e o risco das operagdes. Dispc
requisito prevera que as areas de estacionamento de aeronaves dos operadores de taxi aéreo e
utilizadas por aeronaves dos demais operadores da aviagdo comercial no espago ou no temg
disponibilizados pontos de controle nos patios (detalhamento previsto atualmente no propri
proposta, considerando a 1* etapa de “Analise dos Requisitos” deste projeto — item 4.1.3 destc
a medida de seguranca possibilita a adogdo de diversas agdes pelos operadores, de modo a po
procedimentos especificos, entende-se que o impacto da alterag

107.67(d) Invasao
de veiculo em
Terminal

Atualmente o requisito ¢ dispensado para a Classe AP-1 e
obrigatorio para voos internacionais para as classes AP-2 e AP-
3.

Requisito passa a ser recomendado para a classe D e obrigatorio
para a classe E.

O requisito prevé que o operador de aerédromo deve garantir o uso de recursos que dificul
passageiros. Considerando que dispositivo normativo destinado a detalhar o requisito prevé
utilizados pelos operadores para cumprimento do requisito, além do fato de que a maioria ¢
classe E proposta realizam operagao internacional de modo que o requisito ja ¢ aplicavel p
impacto da alteragdo da aplicabilidade seja baixo. Além disso, julga-se ndo haver relagé
preocupacao de veiculos atropelarem pessoas nos passeios de acessos aos terminais, havendc
passageiros operados no aerédromo, ou seja, maior numero de pessoas utiliz

107.101 Pontos de
acesso
107.103 Pontos de
acesso a area
controlada

Atualmente o requisito ¢ dispensado para a Classe AP-0.

Requisito passa a ser obrigatorio para a classe A.

Ressalta-se o entendimento de que as medidas de seguranca previstas pelos requisitos em q
area operacional, bem como estdo relacionadas a demais medidas de seguranga ja implement:
na classe A (como as medidas relacionadas ao zoneamento e as barreiras de seguranga). Alét
detalhar o requisito pode prever que os meios de cumprimento das medidas de seguranga em
classificados na classe A, sejam menos complexas considerando as operagdes realizadas por
que o impacto da alteragdo da aplicabilidade dessa medida de segura

107.145 Bagagem
Despachada em
Transito ou em

Conexao

Atualmente o requisito ¢ aplicavel para a Classe AP-1 em caso
de previsdo em DAVSEC.

Requisito passa a ser recomendado para a classe C e obrigatorio
para a classe D.

A alteragdo da aplicabilidade do requisito buscou padronizagéo dos requisitos referentes a
estabelecimento dos fluxos em planta. Tal medida esta relacionada ao estabelecimento de are
de bagagens despachadas em transito ou em conexdo, medida de seguranga meramente admi

equipamentos de seguranga, a contratagdo de novos profissionais nem a disponibilizagdo d
entende-se que o impacto da alteragdo da aplicabilidade do requi

107.147 Bagagem
Suspeita

Atualmente o requisito ¢ aplicavel para a Classe AP-1 em caso
de previsdo em DAVSEC.

Requisito passa a ser obrigatorio para as classes C e D.

A alteragdo da aplicabilidade do requisito buscou enderegar situagdo relacionada a identificag
medida esteja relacionada as medidas de contingéncia, de modo que sua previsdo seja relevai
121. Entende-se que o impacto da alteragdo seja baixo, considerando que a medida esta rel:
modo que eventuais equipamentos e recursos humanos a serem disponibilizados pelos opc
necessitam ser dedicados, apenas estar disponiveis em caso de identificaci

107.161 Aceitagao
da Carga e Mala
Postal
107.163 Protegdo da
Carga e Mala Postal

Atualmente o requisito ¢ obrigatorio para a Classe AP-1,
quando o aerédromo atende voo de aeronave com capacidade
superior a 30 assentos.

Requisito passa a ser obrigatorio para a classe B.

Em relagdo a aplicabilidade dos requisitos, destaca-se que aeroportos muito pequenos (class
(TECA) operado pelo proprio operador de aerodromo. Assim, a alteragdo da aplicabilidade
operador, considerando que o item ¢ aplicével ao operador aéreo. Caso o TECA esteja sob re
julga-se ser necessaria a aplicagdo dos requisitos, relacionados somente a identificagio e
essenciais a operagdo, especialmente considerando o risco identificado par:




107.181(a)(1) e (a) Requisitos tratam de previsdes de que os operadores se submetam as atividades de contrc

3) Atualmente o requisito ¢ dispensado para a Classe AP-0. atendendo a solicitagdes realizadas durante as atividades, bem como atendam as solicitagdes

Responsabilidades respeito a aplicacdo de testes AVSEC. Entende-se que o previsto pelos dispositivos ja seria

do Operador de | Requisito passa a ser obrigatorio para a classe A. classe A, considerando o poder de policia dos 6rgéos citados, de modo que nio se observa a e

Aerodromo considerando a altera¢do de aplicabilidade propost:
Atualmente o requisito ¢ obrigatério, quando o aerédromo

107.205 atende operagdo regular internacional ou operagéo de transporte | O requisito prevé que o operador de aerédromo envolvido no gerenciamento de resposta a a

aéreo publico ndo regular com a comercializa¢ao de assentos
individuais ou de espagos para carga ou pessoas estranhas ao
contrato da operagdo, para as Classes AP-3 ¢ AP-2.

contido em regulamentagdo especifica emitida pela ANAC ou o previsto no seu plano de con

operadores que serdo enquadrados na classe E proposta realizam operagao internacional, al

contingéncia ¢ a demais regulamentagdes da Anac ja é uma obrigacdo aplicavel a esses op
alteracdo da aplicabilidade seja baixo.

Comunicagdo Social
e Atendimento a
Familiares

Requisito passa a ser obrigatdrio para a classe E.

4.1.6.3. Ressalta-se que os demais requisitos do RBAC 107 avaliados tiveram suas aplicabilidades mantidas ou reduzidas (deixaram de ser aplicaveis a
classes/perfis de aerédromos aos quais anteriormente eram aplicaveis). Desse modo, tais requisitos ndo serdo apresentados de forma detalhada nesse Relatorio,
considerando a inexisténcia de impactos para os operadores de aerodromo em relagdo a alteragdo normativa proposta.

4.1.6.4. Destaca-se que foram avaliadas as aplicabilidades de 81 requisitos, conforme Apéndice A do RBAC 107 em vigor e considerando o resultado da 1*
etapa deste projeto, relacionada a avaliagdo dos requisitos. Desse total, 23% dos requisitos avaliados tiveram sua aplicabilidade aumentada em pelo menos uma das
classes propostas, 35% tiveram a aplicabilidade reduzida e 42% tiveram a aplicabilidade mantida.

RBACn° 108

4.1.6.5. Como indicado anteriormente em relagdo a regulamentag@o relacionada aos operadores de aerédromo, considerando os resultados da avaliagdo
paritaria pelo método AHP (item 4.1.3 deste Relatorio) e a proposta de alteragdo da classificacdo dos operadores aéreos (item 4.1.5 deste Relatorio), avaliou-se cada
um dos requisitos do RBAC n° 108 e montou-se uma tabela com a aplicabilidade atual e, considerando o resultado de risco identificado, buscou-se atualizar a
aplicabilidade para cada nova classe criada, conforme planilha anexa a este Relatorio - Anexo - Requisitos aplicaveis em cada classe de operador aéreo (SEI n°

7388262).
4.1.6.6.

A Tabela 11 apresenta os requisitos que tiveram uma elevagdo na sua aplicabilidade, de modo a torna-los aplicaveis a classes/perfis de operadores

aéreos aos quais anteriormente tais requisitos ndo eram aplicaveis, além de comentarios relativos aos impactos observados para tais operadores.

Tabela 11 — Impactos identificados considerando os requisitos que tiveram uma elevagdo na sua aplicabilidade

Requisito Proposta aplicabilidade alterada Impactos identificados
Al 98'13 @) Atualmente o requisito ¢ aplicavel quando operar em | Requisito trata de disposigdes gerais, de modo que prevé o atendimento as medidas previstas ao longo do
tividades e I S .
Profissionais — ARS para as classes I, II-A e II-B. Regulamento e se entende que ja seja uma obrigagdo aplicavel a todos os operadores. Desse modo,
E . considera-se que o impacto da alteragdo da aplicabilidade do requisito seja baixo. Ainda, a partir da etapa
stabelecimento . . 1 L . - . N N .
do Requisito passa a ser aplicavel para as novas classes I | de Anélise dos Requlsltos (item 4.1.3 desse Reflatorlo), foi proposta a}tf:racao da redggao dq requisito, de
P . ell modo a ser retirada referéncia a ARS, motivo pelo qual a aplicabilidade do requisito foi alterada.
rocedimentos
Atualmente o requisito ndo ¢ aplicavel para a classe Alteragdo da aplicabilidade do requisito foi feita na medida em que julgou-se ser necessaria a aplicagao
108.125 1I-B e ¢ aplicavel quando operar em ARS para a do requisito, relacionado somente a aceitagdo da carga, que envolve medidas consideradas essenciais a
Aceitagdo da | classe IV-A. operagdo, especialmente considerando o risco identificado para a medida de seguranga. O requisito em
Carga e Mala questdo envolve a aplicagdo de medidas administrativas, que na pratica ja sao feitas pelos operadores
Postal Requisito passa a ser aplicavel para voo agendado (identificacdo de quem se entrega um volume) e desse modo, considera-se que a alteragdo de
para a nova classe II. aplicabilidade ndo trara baixo impacto aos operadores.
A alteragdo da aplicabilidade do requisito buscou enderegar situagdo relacionada a identificacdo de carga
Atualmente o requisito ¢ aplicavel quando operar em | ou mala postal classificada como de alto risco. Entende-se que tal medida esteja relacionada as medidas
108.127 ARS para as classes I1I-B e IV-A. de contingéncia, de modo que sua previsdo seja relevante para os operadores aéreos, dado o risco da
Inspegao da medida. Entende-se que a alteragéo da aplicabilidade proposta traz baixo impacto aos operadores,
Carga e Mala | Paragrafo 108.127(b) passa a ser aplicavel para a considerando que a medida esta relacionada a previsdo de procedimentos, e nio envolve,
Postal nova classe II, demais paragrafos tém sua necessariamente, o uso de equipamentos de inspegdo, nem a contratagdo de profissionais capacitados
aplicabilidade mantida (quando operar em ARS). (considerando a proposta de que o paragrafo 108.13(b) ndo seja aplicavel para a aplicabilidade do
paragrafo 108.127(b) para a nova classe II).
Aplicabilidade atual do requisito:
A partir da etapa “Analise dos Requisitos” (item 4.1.3 deste Relatorio) foi proposta alteragdo da redacdo
e Classes I e II-A: aplicavel, exceto paragrafo do paragrafo 108.165, de modo a retirar a prescritividade do requisito (sugestdo de movimentagdo para o
108.165 (a)(3) e com a seguinte diferenga: ndo | dispositivo normativo destinado a detalhar o requisito) e deixa-lo mais genérico, relacionado a vigilancia
¢ necessario o uso de lacre na aplicagdo do permanente da aeronave estacionada e em operagdo e a vigilancia da acronave fora de operagdo. Ainda, a
108.165 paragrafo 108.165(b)(1). partir da etapa “Avaliagdo de Risco”, a medida de seguranga em questdo teve um risco considerado
Controle de e Classe II-B: aplicavel, exceto paragrafo elevado (maior risco entre as medidas previstas pelo RBAC 108). Desse modo, a aplicabilidade do
Acesso a 108.165 (a)(3) quando realizar operagdes requisito foi alterada. Considerando que os dispositivos isentados na emenda em vigor tratam de
Aeronave domésticas. detalhamentos, que serdo retirados do Regulamento, ¢ que dispositivo normativo destinado a detalhar o
e C(lasses III e IV: Aplicavel, exceto paragrafo requisito pode prever que os meios de cumprimento das medidas de seguranga em questdo sejam menos
108.165(a)(3). complexos, considerando as operagdes realizadas pelos operadores, de modo a promover um
escalonamento no cumprimento da medida. Desse modo, entende-se que o impacto da alteragdo da
Requisito passa a ser aplicavel para as novas classes aplicabilidade dessa medida de seguranca seja diminuto.
ILIL I eIV.
Atualmente o requisito ¢ ndo aplicavel para as classes
108.247 1I-B, III, V e VI. Apesar de o risco identificado para a medida néo ter sido elevado, considera-se que a manutengéo de um
Sistema sistema confidencial de relatos ¢ uma medida de baixo custo de implementagéo e com elevados ganhos
Confidencial de | Requisito passa a ser aplicavel para operacdo regular | potenciais para o operador aéreo, na medida em que possibilita o recebimento de informagdes de diversas
Relatos para a nova classe II, e aplicavel para as novas classes fontes. Nesse sentido, considera-se que o custo de altera¢do da aplicabilidade do requisito seja baixo.
III, Ve VL.
4.1.6.7. Ressalta-se que os demais requisitos do RBAC 108 avaliados tiveram suas aplicabilidades mantidas ou reduzidas (deixaram de ser aplicaveis a

classes/perfis de operadores aéreos aos quais anteriormente eram aplicaveis). Desse modo, tais requisitos ndo serdo apresentados nesse Relatorio, considerando a
inexisténcia de impactos para os operadores em relagdo a alteragdo normativa proposta.

4.1.6.8.

Destaca-se que foram avaliadas as aplicabilidades de 57 requisitos, conforme Apéndice A do RBAC 108 em vigor e considerando o resultado da 1*

etapa deste projeto, relacionada a avaliagdo dos requisitos. Desse total, 10% dos requisitos avaliados tiveram sua aplicabilidade aumentada em pelo menos uma das
classes propostas, 32% tiveram a aplicabilidade reduzida e 58% tiveram a aplicabilidade mantida.

4.1.7.

Identificacdo e ideacdo de opcdes de agdo

Alternativa 1: Adogo das agdes propostas neste relatério

4.1.7.1.

A Alternativa em questdo considera a adog@o de todos os pontos estudados no presente relatério em relacdo a situacdo-problema “Aperfeigoamento

das normas de AVSEC, com foco no risco associado as operagdes e no desempenho esperado dos entes regulados” e apresentados até aqui, sdo eles:

¢ Estudo dos requisitos dos RBAC n° 107 e 108, de modo a optar, quando possivel, por previsdes que possibilitassem maior grau de flexibilidade ao regulado
quanto a maneira de cumprir a obrigagdo e minima intervencdo na atividade econdmica, permitindo a ele maior grau de escolha, e incentivo ao uso de



ferramentas proprias de avaliagdo de risco, como presentes nos Sistemas de Gestdo de Seguranga.

¢ Avaliagdo da relevancia identificada para as medidas de seguranga propostas pelos citados regulamentos, frente aos principais cenarios de ameaga identificados
para a seguranga da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita.

¢ Revisdo da aplicabilidade dos requisitos e classificagdo dos operadores, utilizando-se conceitos e metodologia de avaliagdo de risco atrelada as caracteristicas
especificas da operagao.

Alternativa 2: Ndo agéo

4.1.7.2. A Alternativa em questdo considera a manuteng@o dos requisitos, classificagdo e aplicabilidade dos RBAC n°® 107 e 108 tais quais o previsto na
regulamentagdo em vigor.

4.1.8. Analise de impactos e comparacio das opg¢oes

Alternativa 1: Adogao das agdes propostas neste relatério

4.1.8.1. Em relagdo aos impactos, observa-se a possibilidade de uma maior flexibilidade na forma de cumprimento dos regulamentos em questdo, ao
considerar a busca pela proposi¢do de uma redag@o dos requisitos mais voltada para o desempenho esperado das medidas de seguranga, além da movimentagao do
detalhamento de requisitos para documentos diversos do Regulamento.

4.1.8.2. Observa-se ainda um potencial ganho em relagdo a melhoria na gestdo do custo na aplicagdo do regulamento, ao considerar que a avaliagdo de risco
das medidas de seguranga realizada reflete em um melhor direcionamento dos objetivos regulatorios relacionados a AVSEC e as caracteristicas especificas da
operacao.

4.1.8.3. Por outro lado, destaca-se que a alternativa em questdo propde uma ampla revisdo dos regulamentos, o que acaba por impactar a Agéncia no sentido de
demandar atividades de implementagdo com o objetivo de propiciar uma maior familiarizagdo dos operadores a nova forma de regulamentagdo do tema; além do
impacto aos operadores no sentido de compreender os novos regulamentos e avaliar a possibilidade de proposi¢do de alternativas ndo previstas pela Anac para
atendimento aos requisitos.

4.1.8.4. Vislumbra-se também o impacto para a Anac em relagdo a analise de um maior niimero de propostas de novas formas de cumprimento dos requisitos
regulamentares. Ainda, observa-se que a referida alteragdo tende a fazer com que os processos de fiscalizagdo e de proposigdo/julgamento de providéncias
administrativas decorrentes das atividades de fiscalizagdo sejam mais complexos, na medida em que o servidor responsavel devera conhecer previamente as
especificidades do operador fiscalizado, além de caracterizar, de forma detalhada, o motivo do ndo atendimento ao requisito regulamentar para que haja o devido
enquadramento da autuagdo. Os impactos citados neste paragrafo podem demandar a necessidade de desenvolvimento de atividades de capacitagdo junto aos
servidores da Agéncia e mais agdes conjuntas entre as areas de fiscalizago e julgamento das instancias dos processos sancionadores.

4.1.8.5. Em relagdo a avaliacdo dos perfis de regulados e a alteracdo de classes proposta, ressalta-se ainda que, apesar da mudanga de classificagdo proposta
nao proibir que outras classificagdes de operadores sejam criadas e mantidas para outras finalidades, julga-se que a definicdo de novas classes no regulamento
(mesmo que somente criadas para agrupar de uma forma mais logica a aplicabilidade de requisitos) acaba servindo como um padrdo a ser utilizado para outras
finalidade. Assim, a alteragdo proposta pode gerar certos impactos em demais processos de trabalho da Agéncia ja criados e estabelecidos para as classes atuais,
como a avaliagdo de risco criada para apoiar na defini¢do e agenda das atividades de fiscaliza¢@o e a necessidade de revisdo de dispositivos normativos que fazem
referéncia as classes em vigor (por exemplo IS n° 107-001H, DAVSEC n° 3-2019B ¢ IS n° 107-002A).

4.1.8.6. Além dos impactos citados, ressalta-se que as Tabelas 10 e 11, apresentadas no item 4.1.6 desse Relatorio, destacaram os impactos de cada um dos
requisitos que tiveram uma elevagao na sua aplicabilidade apds revisdo das classes, requisitos e aplicabilidades propostas pela alternativa em questao.

Alternativa 2: N3o agdo

4.1.8.7. Em relagdo aos impactos, observa-se a manutengao da cultura regulatoria construida ao longo dos tltimos 10 (dez) anos, com a publicagdo da primeira
emenda ao RBAC n° 108. Tal alternativa ndo exige o desenvolvimento de agdes de capacita¢do junto aos operadores e aos servidores da Anac, nem exige a revisdo de
demais dispositivos normativos.

4.1.8.8. Observa-se ainda que os processos de fiscalizagdo e de proposigdo/julgamento de providéncias administrativas decorrentes do exercicio das atividades
de fiscalizagdo sdo mantidos, sendo considerado mais objetivo e menos complexo, considerando o maior detalhamento dos meios de atendimento aos requisitos
previsto pelos regulamentos.

4.1.8.9. Por outro lado, a adog@o da alternativa 2 ndo soluciona a situagdo-problema caracterizada ao longo do item 4.1 do presente Relatorio. Considera-se, no
entanto, que tal situagdo pode ser avaliada individualmente, considerando eventuais demandas identificadas pelo setor da aviagdo civil, o que ndo demandaria uma
revisdo tdo ampla e complexa do regulamento, entretanto exigiriam um maior tempo para estudo, avaliagdo e proposicdo de alternativas pela Anac, a partir das
demandas identificadas.

4.1.9. Identificacdo dos agentes afetados

4.1.9.1. Em relagdo a identificagdo dos principais atores afetados pelo problema abordado no presente projeto normativo, destaca-se a existéncia de impacto

aos operadores de aerdédromo e operadores aéreos, considerando a revisdo da abordagem regulatoria relacionada a seguranga da aviagdo civil contra atos de
interferéncia ilicita aplicavel a esses operadores.

4.1.9.2. Ainda, e assim como ocorre em qualquer processo regulatorio, destaca-se também que a ANAC tera o custo de revisar e de acompanhar os atos
normativos objetos deste estudo, além do custo referente a aplicagéio de providéncias administrativas que promovam o enforcement desses normativos.

4.2. Situacio-problema: APRIMORAMENTO DA FACILITACAO E DO SISTEMA DE SEGURANCA DA CARGA AEREA NO BRASIL
4.2.1. Contextualizacio
4.2.1.1. Para fazer frente as ameagas nas operagdes de carga aérea, o Anexo 17 dispde que os Estados membros garantam que controles de seguranga

apropriados sejam aplicados no processamento da carga antes que elas sejam embarcadas em aeronaves que realizardo transporte aéreo comercial. Ainda, dispde que
os Estados estabelegam, como forma alternativa a inspecdo da carga, um processo de cadeia segura da carga aérea, que inclua a atuagdo de agentes
acreditados (regulated agents) e/ou expedidores reconhecidos (known consigors), caso tais entidades estejam envolvidas na implementagdo de inspecdo ou outros
controles de seguranca aplicaveis a carga aérea.

42.1.2. A Figura 9 mostra todos os cenarios no percurso da carga, desde a origem (consignor) até a entrega ao operador aéreo (aircraft operator). No primeiro
cenario todas as entidades sao reconhecidas como integrantes de uma cadeia segura e, assim, o processamento da carga pode ocorrer sem a realizagido de inspeco da
integralidade da carga. Nos outros dois cenarios, uma (ou mais) entidade néo é reconhecida como participante da cadeia segura, o que acarreta a necessidade de
execugdo do processo de inspe¢do em algum ponto da cadeia, seja no aeroporto (pelo operador aéreo) ou fora dele (por agentes acreditados). Destaca-se que a partir
do ponto de inspegdo, a carga deve ser mantida sob protegdo e, caso a sua responsabilidade seja transferida para outra entidade, ambas devem fazer parte de uma
cadeia segura.

Figura 9 — Cenarios no percurso da carga
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4.2.1.3. No intuito de regulamentar a matéria, no processo SEI n° 00058.016552/2016-40 foi registrada proposta, que constava na Agenda Regulatoria da
ANAC para o biénio 2015-2016, com a expectativa de edigdo do RBAC n° 109, voltado para o delineamento do modelo de cadeia segura e do processo de
acreditacdo de agentes de carga.

3

3

3

42.14. Em 10 de margo de 2016, os possiveis cenarios de regulagdo sobre o tema foram apresentados a Diretoria da Agéncia para avaliagdo, que se
manifestou pelo empreendimento de agdes no sentido de reconhecer a entdo recente regulacdio estabelecida pela Receita Federal, o Programa OEA. O processo a
respeito da regulamentagdo do RBAC n° 109 pela ANAC ficou sobrestado, aguardando as tratativas entre a Agéncia e a Receita Federal.

4.2.1.5. Consequentemente, foi instaurado o processo SEI n° 00058.005931/2018-76, que registrou os andamentos de proposta de integracdo da ANAC ao
Programa OEA. Diante dos estudos e das informagdes coletadas no curso do Projeto, verificou-se a importancia e viabilidade de implementac@o dos requisitos de
seguranga que permitem a operacionalizagdo de um fluxo de cadeia segura da carga aérea no Brasil, levando a ganhos de facilitagao e eficiéncia nas operagdes no
ambiente aeroportudrio na integra¢do ao Programa Brasileiro de Operador Econémico Autorizado (Programa OEA).

4.2.1.6. Relevante destacar o historico que justifica a razoabilidade da decisao pelo alinhamento de exigéncias da certificagdo Aduaneira com as de Seguranga
da Avia¢do Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita. Internacionalmente, a Organizacdo Mundial das Aduanas (OMA / WCO - World Customs Organization),
fundada em 1952 como um Conselho de Cooperacao de Aduanas, uma organizagdo intergovernamental, assumiu a importante missdo de promover a harmonizagao e
padronizagdo dos procedimentos das Autoridades Alfandegarias e do desenvolvimento de praticas para a promocdo da seguranga e facilitagdo do comércio
internacional.

4.2.1.7. Considerando esses objetivos e considerando o contexto de ameagas ao comércio global de mercadorias, a OMA publicou em junho de 2005 a
estrutura normativa SAFE (WCO SAFE Framework of Standards), constituindo-se como um instrumento regulatorio que alcanga todos os modos de transporte
utilizados pelo comércio internacional para promover a seguranga e a facilitagdo da movimentagdo de mercadorias pelas cadeias internacionais de suprimentos, as
quais atuariam como elementos de dissuasdo ao terrorismo internacional, de incentivo a arrecadacdo de receitas seguras e de promogao a facilitagdo do comércio
mundial.

42.1.8. No Brasil, a implementagdo dos conceitos da cadeia segura no setor aduaneiro foi realizada por meio do Programa Brasileiro de OEA da Receita
Federal, que foi criado como resultado da necessidade de alinhamento as iniciativas internacionais de combate aos grupos que fazem ou tentam fazer uso do enorme
fluxo do comércio internacional para perpetrar agdes terroristas ou diversas outras praticas criminosas. O Programa foi instituido em 10 de dezembro de 2014 e,
atualmente, a legislagdo que normativa o Programa ¢ a Instrugdo Normativa RFB n° 1785, de 26 de janeiro de 2018.

4.2.1.9. Importante destacar que as motivagdes, os principios e pilares que norteiam os programas da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional e da
Organiza¢do Mundial de Aduanas para seguranca e facilitagdo do transporte aéreo de carga sdo, em grande medida, coincidentes. As disposi¢des do Anexo 9 da
OACI relativas a facilitagdo da carga ja vem sendo atualizadas, periodicamente, para manté-las alinhadas, com o regime de RKC (regulated and known

consingnor) da OACI, bem como com o arcabougo SAFE da OMA, inclusive incorporando o conceito de OEA[2Y,

4.2.1.10. No cenario mundial, essas duas organizagdes internacionais ja atuam em parceria, buscando o maximo de harmonizagao entres suas a¢des e politicas
regulatorias. No contexto nacional, verifica-se que o Programa OEA ¢ regido por principios e objetivos aos quais também se mostram alinhados com as competéncias
legais e missdo institucional da ANAC.

4.2.2. Projeto de integracido ao OEA-INTEGRADO

42.2.1. O OEA-Integrado ¢ regulado pela Portaria RFB n® 2.384, de 13 de julho de 2017, e estabeleceu as diretrizes sobre a participagdo de orgdos ou
entidades da administracdo publica no Programa Brasileiro de Operador Econdmico Autorizado.

4222, De acordo com o previsto nessa Portaria, o OEA-Integrado é composto de um modulo de certificagdo principal da RFB, com base nas modalidades
OEA-Seguranca e OEA-Conformidade, e de mddulos complementares de cada 6rgao ou entidade da Administragdo Publica participante.

42.23. Assim, cada 6rgdo interessado em participar dessa iniciativa deverd estabelecer um programa proprio de certificagdo de intervenientes da cadeia
logistica com vistas a facilitar o fluxo de mercadorias em operagdes de comércio exterior, aproveitando o padrdo criado pela Receita Federal. Para isso, deverdo ser
definidos requisitos e critérios especificos a serem exigidos dos intervenientes da cadeia logistica, a serem acrescidos as exigéncias da RFB.

42.24. A Secretaria da Receita Federal do Brasil estabeleceu uma metodologia de implementagdo do OEA-Integrado que se constitui pela execucgdo das 10
etapas seguintes[z—l].

¢ Conhecimento técnico e decisdo estratégica.

¢ Assinatura de Portaria Conjunta com a RFB.

¢ Defini¢do dos processos a serem integrados e dos beneficios a serem concedidos.

¢ Defini¢ao dos critérios, subcritérios e requisitos.

¢ FElaboracdo do Questionario de Autoavaliagdo (QAA) e dos materiais de apoio.

e Mapeamento dos processos de certificagdo e de monitoramento.

¢ Elaboragdo dos roteiros e manuais de certificagdo e de monitoramento.

¢ Selegdo e treinamento da equipe operacional.

¢ Realizagao do projeto-piloto.

¢ Elaboragdo do ato normativo interno disciplinando o OEA e Assinatura de Portaria Conjunta com a RFB para dar inicio ao funcionamento.

4.2.2.5. Os registros nos autos do processo n° 00058.005931/2018-76 demostram a integragdo pela Anac e a execugdo de todas as etapas apontadas até a
conclusdo e realizagdo do projeto-piloto. Portanto, passa-se aos destaques conclusivos do projeto de integraco.



4.2.2.6. Para o estabelecimento do processo de trabalho a ser integrado ao modulo complementar do Programa OEA, a equipe de trabalho da SIA analisou o
arcabougo regulatorio de AVSEC e os processos de trabalho vigentes que apresentavam relagdo com o fluxo de exportagdo da carga aérea.

42.2.7. Do ponto de vista internacional, os critérios regulatorios da OACI para a cadeia segura sdo estabelecidos pelo regime de KC/RA — Know Consignors
and Regulated Agents Regime. Do ponto de vista nacional, o PNAVSEC internalizou os principios do regime KC/RA da OACI, estabelecendo diretrizes para a
implementagdo da cadeia segura da carga aérea no Brasil, baseado nos conceitos de Expedidores Reconhecidos e Agentes de Carga Aérea Acreditados (ER/ACAA).

42.28. A ANAC regulamentou parcialmente o regime de ER/ACAA estabelecido pelo PNAVSEC. A partir da EMDO02 do RBAC n° 108 e da Revisdo B da IS
n°® 108-001, os operadores aéreos podem enviar a Agéncia pedidos de ratificacao da certificagdo de expedidor reconhecido.

42.209. Considerando que a ratificagdo da certificacdo de expedidor reconhecido é o unico processo relativo ao regime de cadeia segura da carga que se
encontra vigente na ANAC, esse processo foi selecionado para ser integrado ao mdédulo complementar do Programa OEA. Desse modo, passou-se a avaliar o
contexto operacional do Expedidor — equivalente a figura do Exportador no ambito do Programa OEA — com o objetivo de identificar os possiveis beneficios que
poderiam ser destinados a ele.

4.2.2.10. A fim de coletar informagdes para subsidiar o desenvolvimento dos beneficios e, também, dos requisitos de seguranca a serem cumpridos pelo
expedidor, a equipe de trabalho planejou a realizagdo de reunides técnicas com representantes que atuam na cadeia logistica e visitas técnicas as instalagdes de
processamento de carga dos aeroportos.

4.22.11. O programa OEA ¢ pautado pela oferta de beneficios tangiveis e atrativos aos operadores da cadeia logistica e, a0 mesmo tempo, visa a evitar
obrigagdes que exijam custos elevados de adequagdo para obtencdo da certificagdo no Programa. Assim, pautada pelas informagdes consolidadas nos estudos
preliminares e visitas técnicas, a equipe de trabalho elaborou uma lista de beneficios direcionada a figura do expedidor (exportador) e ainda fez duas Analises do
Faltante (GAP Analysis) entre os instrumentos regulatorios da OACI, da ANAC e da RFB.

4.2.2.12. A andlise realizada considerou as lacunas regulatorias do Programa OEA para a certificagdo de expedidores, do ponto de vista do Manual de
Seguranga da OACI (10* Edigdo, 2017) e as lacunas regulatorias do Programa OEA para a certificagdo de expedidores, do ponto de vista dos regulamentos AVSEC
nacionais aplicaveis, ou seja, 0 RBAC n° 108 EMD 02 ¢ IS n° 108-001 Revisdo B (documentos SEI n® 5751275 e n® 5751280).

4.2.2.13. A Tabela 12 indica, de maneira macro, o resultado da analise comparativa efetuada entre a regulagdo OACI e a regulagdo OEA.

Tabela 12 - Visdo macro da analise do faltante entre regulagdo OACI e do Programa OEA

OACI - Doc 8973/2017 OACI - Doc 8973/2017 RFB - IN 1598/2015
Pilares da Seguranca da Cadeia Critérios de Seguranca para Known Critérios e Subcritérios de Seguranga para
Logistica Consignors Cadeia Logistica

Seguranga Fisica das Instalagdes

1.1 Security Controls Controle de Acesso Fisico
1. Facility Security Seguranga da Carga
1.1.1 Designation of Responsible Ausente
1.2 Dispatch Seguranca da Carga
2.1 Recruitment and Selection
2. Personnel Security Politica de Recursos Humanos
2.2 Security Controls
3. Screening NSo aplicavel
4. High-risk cargo and mail N&o aplicavel

Seguranga da Carga

5.1 Ground Transport

5. Chain of custody Gestdo de Parceiros Comerciais
5.2 Consignment Security Declaration Ausente
6. Training 6.1 Training Programme Treinamento e Conscientizagio de Ameacas
7. Oversight and compliance 7.1 Revalidation Revisdo da Certificagdo
4.2.2.14. Com base nessas analises, elaborou-se um quadro preliminar de critérios, subcritérios e requisitos de seguranga para compor o médulo complementar

do OEA-Integrado da ANAC e aplicaveis aos expedidores/exportadores interessados no processo de certificagdo.

4.2.2.15. Por outro lado, foi proposto um grupo de beneficios de carater geral e outro grupo de beneficios de carater especifico, conforme especificado na
Cartilha do OEA Integrado. Os beneficios de carater geral, baseado nos beneficios similares ja proporcionados pela Receita Federal, que inclui, dentre outros, a
possibilidade de usufruir de beneficios e vantagens gerais de Acordos de Reconhecimento Mutuo (ARM) que venham porventura a ser assinados com Autoridades
estrangeiras.

4.2.2.16. Vale destacar que este beneficio, relativo aos ARM, sdo de importancia fundamental para o sucesso do OEA-Integrado no longo prazo, pois sera por
meio dos acordos de reconhecimento mutuo entre a ANAC e autoridades na matéria de Aviation Security de outros paises que sera garantida uma das principais
vantagens proporcionadas pelo regime da cadeia segura, qual seja, a isen¢@o de inspecao de até 100% dos volumes de carga destinados a exportagdo por via aérea.

4.2.2.17. Os Acordos de Reconhecimento Muituo (ARM), instrumentos voluntarios de facilitagdo de comércio, sdo assinados entre paises parceiros que possuem
Programa de Operador Econémico Autorizado e que seguem os padrdes propostos no marco SAFE. Os principais objetivos de um ARM sdo: reconhecimento das
certificagdes OEA emitidas pela Aduana do outro pais; tratamento prioritario das cargas e consequente redugdo de custos associados a armazenagem;
comprometimento reciproco da oferta de beneficios comparaveis; previsibilidade das transagdes; e melhora na competitividade das empresas OEA no comércio
internacional.

4.2.2.18. A titulo de exemplo, abaixo ¢ mostrado os beneficios que serdo concedidos aos operadores certificados como OEA no Brasil, a partir do ARM
efetuado entre a Receita Federal do Brasil ¢ a Autoridade da Chinal22],

¢ Percentual reduzido de inspegdo documental.

¢ Percentual relativamente reduzido de inspegdo de mercadorias na importagéo e exportagao.

¢ Prioridade de conferéncia de qualquer carga selecionada para inspecao fisica.

¢ Designagdo de um ponto de contato na Aduana Chinesa para comunicago, com a finalidade de solucionar problemas enfrentados pelos OEA brasileiros durante
o despacho aduaneiro na China.

¢ Concessao de prioridade no despacho quando da normalizagdo dos servigos apos perturbagdo no comérceio internacional por forga de elevagéo dos niveis de alerta
de seguranga, fechamento de fronteiras e/ou ocorréncia de desastres naturais, emergéncias perigosas ou outros incidentes significativos.

4.2.2.19. Por fim, as propostas preliminares de beneficios e requisitos foram submetidas a uma avaliagdo critica através de uma pesquisa junto aos exportadores
OEA e outros atores relevantes da cadeia logistica. A pesquisa foi disponibilizada durante o0 més de abril de 2019, conforme divulgagdo conjunta realizada pela
ANAC e RFB (Ver Documento SEI n° 5751347 — Pesquisa RFB-ANAC-Divulgago).

4.2.2.20. O primeiro questionario, relativo aos Beneficios, foi respondido por 40 participantes. JA o segundo questionario, referente aos Requisitos, foi
respondido por 30 participantes. Em relagdo aos Beneficios, tanto de carater geral como de carater especifico, a pesquisa demonstrou um elevado grau de
concordancia quanto a importancia dos beneficios propostos. Em relagdo aos Requisitos, as respostas ao segundo questionario também indicaram um grau de
concordancia elevado quanto a importancia dos requisitos propostos.



4.2.2.21. No quesito “viabilidade”, obtivemos reportes sugerindo que a implementacdo de todos os requisitos propostos seria viavel. A analise dos dados da
pesquisa permitiu realizar aperfeigoamentos nas propostas de Beneficios e Requisitos, além de desenvolver o Questionario de Autoavaliagdo, metodologia de
implementacdo do OEA-Integrado. O estudo completo pode ser verificado nos autos do processo SEI n° 00058.005931/2018-76.

4.2222. Com as conclusdes, foi produzido o Questionario de Autoavaliacdo (QAA) e suas respectivas Notas Explicativas, com o objetivo de orientar e
direcionar os operadores para o cumprimento de todos os requisitos.

4.2.2.23. Conforme descrito na Cartilha do OEA-Integrado, os itens do QAA devem ser diretos, relacionando-se com a descri¢do do processo de trabalho
executado para cumprir a exigéncia do requisito. Cada questionamento do QAA deve ter sua respectiva Nota Explicativa para deixar claro o que se espera pela
entidade publica, incluindo a previsdo de melhores praticas e recomendagdes.

4.2.2.24. Dessa forma, com o auxilio do QAA e Notas Explicativas para Exportadores OEA-Integrado, na etapa de solicitagdo da certificagdo, ¢ esperado que os
operadores apresentem um relato detalhado acerca da execugdo do processo questionado e a comprovagdo de sua implementagdo por meio de documentos e
evidéncias objetivas.

4.2.2.25. Além do QAA ¢ possivel elaborar, em ag¢des futuras, outros materiais de apoio aos operadores, como manuais orientativos sobre a cadeia segura da
carga ou sobre o processo de certificagdo dos operadores a ser realizado pela ANAC, em coordenagdo com a Receita Federal.

4.2.2.26. Por fim, todo o material foi discutido junto a industria em uma Camara Técnica sobre o Projeto OEA, que contou com a participagdo de representantes
da Receita Federal, ANAC, empresas aéreas, aeroportos, agentes de carga, transportadores e outras entidades envolvidas. O objetivo da Camara Técnica foi coletar
um conjunto adicional de subsidios para aperfei¢oar as propostas de requisitos e beneficios ja delineados no ambito do Projeto OEA-ANAC, através do mapeamento
e avaliagdo do processo atual de exportagdo de carga aérea, discussao dos papéis e responsabilidades das entidades envolvidas, identificagdo de possiveis beneficios
adicionais aplicaveis aos atores da cadeia, identificagdo e discussdo dos impactos e esfor¢cos na implementagdo das medidas e avaliacdo das necessidades de
adequagdes e alteragdes sistémicas.

4.22.27. Em linhas gerais, o evento mostrou que, para o setor, os beneficios trazidos por um programa como o OEA sdo grandes e superam as dificuldades de
implementa¢do, ao mesmo tempo em que demonstrou também que os requisitos normativos de seguranga hoje existentes sdo necessarios para o correto
desenvolvimento do programa, ja que garantem o incremento de seguranga no fluxo da carga.

4.2.2.28. A Camara Técnica, também, contribuiu para a realizagdo de ajustes nas propostas dos principais documentos de trabalho do projeto. Adicionalmente,
promoveu-se um encontro virtual com as empresas que teriam interesse no segmento de exportagdo por via area, reunindo mais de 90 representantes da industria.
Este encontro teve como resultado a escolha de 10 (dez) empresas exportadoras interessadas em participar do Piloto OEA-ANAC, de forma voluntaria. Este niimero
de empresas voluntarias se mostrou maior do que o necessario para dar inicio efetivo ao Piloto OEA-ANAC, sendo recebido como mais um sinal positivo de
concordancia das empresas exportadoras com as propostas do Projeto.

4.2.2.29. A realizagdo desta etapa do projeto piloto teve como objetivo proporcionar a avaliacdo dos seguintes pontos principais:

¢ Compreensao dos requisitos, questionamentos do QAA e notas explicativas, por parte das empresas exportadoras; e
¢ Forma de implementac@o dos requisitos pelas empresas exportadoras.

4.2.2.30. O ponto importante que vale destacar do piloto foi a demonstragdo de compromisso das empresas na entrega das agdes e evidéncias documentais,
motivados pela compreensdo de que os custos envolvidos com a implementagdo dos requisitos de seguranga para a cadeia segura se justificam, frente ao contexto de
ameagcas e riscos as operagdes de exportacdo de carga aérea, e mais além, se mostram exequiveis, em termos de custo-beneficio, considerando os ganhos que serdo
alcancados na facilitagdo do fluxo das mercadorias no transporte aéreo.

4.2.2.31. As discussodes técnicas com os representantes das empresas ao longo do piloto permitiram a equipe da ANAC compreender as principais duvidas
técnicas, desafios de implementagdo dos requisitos, além de conhecer melhor a realidade operacional da logistica de exportacdo de carga por via aérea. Essa base de
conhecimento contribuiu para a melhoria continua dos documentos, de modo que foram elaborados os documentos:

e SEI 6557133 — QAA OEA-ANAC.

e SEI 5751351 - Beneficios para Exportadores OEA-ANAC.

o SEI 5751352 - Critérios e Requisitos para Exportadores OEA-ANAC.

o SEI 5751357 - Questionario de Autoavaliagdo para Exportadores OEA-ANAC.

4.2.2.32. Por fim, registra-se os beneficios aprovados por todo o estudo e que se pretende conceder aos exportadores OEA-ANAC:
4.2.2.33. Os Beneficios Especificos do OEA-ANAC:

* Agendamento prioritario aos transportadores terrestres de mercadorias do exportador, para descarregamento dos volumes de carga no TECA do aeroporto,
quando o operador aeroportuario dispuser de servigos de agendamento nessa fase operacional, incluindo prioridade de atendimento na area de espera de veiculos
para acesso a area de descarregamento na entrada do TECA.

¢ Credencial permanente aos profissionais representantes do exportador, faculdade para solicitar credenciamento permanente junto ao operador aeroportuario
para acesso as areas do terminal de carga necessarias ao desempenho de suas atividades relativas as necessidades do exportador OEA-ANAC. Condicionada ao
cumprimento, por parte do profissional solicitante, dos critérios de credenciamento de pessoas estabelecidos pela(s) norma(s) aplicavel(eis) e pelo operador
aeroportuario. O operador aeroportuario podera considerar a validade do contrato entre o prestador de servigo e o exportador OEA-ANAC, para fins de
delimitacao temporal da validade da credencial permanente concedida ao profissional solicitante.

+ Eficiéncia no manuseio da carga pelo operador aeroportuario, no ambito das fungdes do operador aeroportuario, os volumes de carga originados do
exportador OEA-ANAC serao classificados como carga conhecida e manuseados de forma segregada, e, quando a operagdo permitir, serdo processados de
maneira prioritaria em relagdo aos demais volumes de carga.

« Eficiéncia no manuseio da carga pelo operador aéreo, no ambito das fungdes do operador aéreo, os volumes de carga do exportador OEA-ANAC serdo
considerados como carga conhecida e manuseados de forma segregada e, quando a operagdo permitir, serdo processados de maneira prioritaria em relagdo aos
demais volumes de carga.

¢ Isencio de inspeciio primaria da remessa de carga (inspe¢io de seguranca da aviagio civil): a carga do exportador OEA-ANAC, sendo classificada como
carga conhecida, podera ser processada pelos operadores aeroportuarios e aéreos sem a necessidade de ser realizada a inspeg@o primaria em 100% dos volumes
de carga, exceto quando houver informagao que altere a classificagéo da carga.

¢ Inspecio AVSEC secundaria de forma remota: a carga do exportador OEA-ANAC, caso seja submetida a um processo de inspegdo primaria, e caso seja
requerida a realizagdo de uma inspegéo secundaria, a remessa de carga podera ser despaletizada ou desunitizada e submetida ao método de inspegéo secundario
pelo proprio operador aéreo, sendo este processo supervisionado de forma remota pela Receita Federal do Brasil, através de Circuito Fechado de Televisao
(CFTV), provido pelo operador aeroportuario.

4.2.2.34. Quanto aos critérios e requisitos complementares ao programa da Receita Federal, conforme apontado anteriormente, registram-se as seguintes
exigéncias adicionais necessarias, conforme estrutura de apresenta¢do do programa:

¢ Para admissibilidade, o requerente a certificagdo OEA-ANAC deve ser certificado no Programa Brasileiro de Operador Econdmico Autorizado da Receita
Federal do Brasil, na modalidade de Seguranga (OEA-S) e o requerente a certificagdo OEA-ANAC ndo deve ter recebido indeferimento de pedido de certificagdo
a0 Programa OEA-ANAC nos ultimos 6 (seis) meses.

¢ Nos critérios de elegibilidade, exige-se a designagdo de um profissional, no &mbito de um setor ou departamento organizacional apropriado, que receba a
responsabilidade por gerir os riscos associados as ameagas de atos de interferéncia ilicita nas operagdes de volumes de carga destinados ao transporte aéreo.

4.2.2.35. E quanto aos critérios de seguranga exclusivos para a integragdo do OEA-ANAC:

¢ Restrigdo de acesso de malas, mochilas e outros materiais/objetos que sejam desnecessarios a operagéo do exportador nas instalagdes de processamento e
armazenamento de unidades de carga, de forma a prevenir a entrada de objetos que possam colocar em risco a seguranca do transporte dos volumes de carga;



¢ Transferéncia de unidades de carga entre as entidades da cadeia logistica, através do uso da Declaragdo de Seguranga da Carga, de forma fisica ou eletronica,
sendo permitida a integra¢do da Declaragao com outros documentos utilizados na cadeia logistica da carga; e com indica¢do do(s) profissional(is) ou da(s)
fungdo(des) autorizada(s) a assinar a Declaragdo de Seguranga da Carga;

» O profissional responsavel pela gestdo da seguranga deve ter treinamento sobre seguranga da aviagao civil contra atos de interferéncia ilicita;

¢ Deve existir procedimento previsto para casos de falha na adogéo de alguma medida de seguranga, no ambito das agdes de contingéncia da organizagao;

¢ Deve existir procedimento para monitoramento periodico do cumprimento dos requisitos OEA; com realizagdo de testes de seguranga, no minimo anualmente,
nos controles de seguranga relacionados ao acesso de pessoas e veiculos as areas de producdo, armazenagem e preparagdo dos volumes de carga; e auditoria de
seguranga nas instalagdes do exportador, no minimo a cada 2 (dois) anos, de modo a atestar aplicagdo dos controles de seguranga durante as fases de produgao,
armazenagem e transporte dos volumes de carga.

4.2.2.36. Destaca-se que os requisitos foram verificados como proporcionais diante dos beneficios buscados pelas empresas que participaram do projeto piloto.
Assim, observa-se ganho efetivo para a seguranga das operagdes de carga aérea, assim como de agilidade e redugdo de custos operacionais para as entidades
certificadas no OEA-ANAC.

4.2.3. Identificacdo e analise das causas e consequéncias

4.23.1. Considerando os cenarios de ameaga as operagdes da aviagdo civil mundial, é notério que a ado¢do de medidas de seguranga é necessaria para
salvaguardar a aviagdo civil internacional contra atos de interferéncia ilicita. O histérico de tentativas ou de cometimentos de ataques a aviago civil mundial através
de dispositivos escondidos em remessas de carga demonstra que ¢ essencial a vigilancia e a aplicagdo de medidas para garantir a seguranga no transporte aéreo
internacional de cargas.

4.23.2. De maneira geral, ha duas formas de ameaga principais, que buscam explorar vulnerabilidade na seguranga do transporte aéreo de carga: (1)
a introdugdo de um dispositivo explosivo improvisado (DEI) numa remessa de carga que sera embarcada numa aeronave e (2) o apoderamento de uma aeronave
cargueira com o objetivo de usa-la como arma de destruicdo em massa.

4.23.3. No ambiente doméstico, o Brasil esta inserido num contexto de ameaga significativamente relacionado ao roubo de cargas de alto valor agregado, com
registros de ocorréncias que envolveram furtos, roubos e ataques armados no ambiente aeroportuario. Destaca-se que mesmo considerando o fato de que o projeto
OEA alcanga somente a aviagdo civil internacional, o panorama da seguran¢a doméstica nacional influencia na prote¢ao da aviag@o internacional, assim como essas
operagdes aéreas trazem consigo a ameaga de outros Estados.

4.234. Pela propria compreensdo do que se constitui uma cadeia logistica internacional, sabe-se que o ambiente operacional pelo qual é processada a carga
aérea tem uma natureza complexa e conta com o envolvimento de diversos atores econdmicos e agentes governamentais ao longo de toda a cadeia de transporte.
Essas caracteristicas tornam o trabalho de prevencdo e resposta as possiveis ameagas relativamente dificil. Assim, faz-se necessario uma atuagdo cooperativa e
coordenada entre os proprios agentes que, de alguma maneira, interveem no processamento da carga aérea.

4.23.5. Além de garantir a seguranga das operagdes, os agentes do setor aéreo tém o desafio de promover a facilitagio do movimento, transporte e comércio
internacional de mercadorias, mediante a aplicagdo de uma abordagem global, que busque reduzir ou limitar possiveis atrasos ocasionados pela aplicagdo de
controles de seguranca.

4.2.3.6. Foi considerando este contexto que se iniciou o projeto de integracdo das atividades desenvolvidas pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC),
no ambito do Programa Nacional de Seguranca da Aviagdo Civil contra Atos de Interferéncia Ilicita (PNAVSEC), e pela Secretaria da Receita Federal do Brasil
(RFB), no ambito do seu Programa Brasileiro de Operador Econdmico Autorizado (Programa OEA).Analisando os problemas que o Projeto OEA pode atacar,
destaca-se a facilitagdo da operagdo de cargas aéreas.

4.23.7. Dentre as causas para a baixa facilitagdo do processamento das cargas aéreas, observa-se a forma unica de garantir a isen¢do de itens proibidos que
ameacem a aviagdo nos volumes de carga, por meio da inspegdo da totalidade de cargas que passam pelos aeroportos.

4.2.3.8. Sendo assim, o projeto busca continuar a garantir a seguranga da aviacdo civil no que se refere ao transporte de cargas aéreas, permitindo ao mercado
escolher outras formas para garantir a isengdo de itens proibidos que ameacem a aviagdo nos volumes de carga, e ndo somente por meio da inspegdo de seguranga.
Essa flexibilizagdo permite a industria utilizar a cadeia segura para a garantia da seguranga, a qual pode ser mais eficiente e agil para suas operagdes, a depender de
sua realidade e percepgao.

4.24. Descriciio dos objetivos

424.1. Diminui¢o no tempo de processamento das remessas de cargas de entidades certificadas e do custo de embarque por carga, considerando priorizagdo
de processamento ¢ a redugdo da demanda de inspec¢do de seguranca da aviagdo das cargas.

4242. Alinhamento dos incentivos proporcionais a cada interessado, desde o expedidor reconhecido que cumpre as exigéncias do programa para receber os
respectivos beneficios até os operadores aeroportudrios e aéreos, resultando em ganho de seguranca, agilidade e redugdo de custos de processamento das cargas.

4.2.5. Implementacio da Proposta Regulatoria

4.2.5.1. Diante dos estudos e das informagdes coletadas no curso do Projeto, registrado nos autos do processo SEI n° 00058.005931/2018-76, verifica-se a
importancia e viabilidade de implementacao dos requisitos de seguranga propostos, constatadas pelas proprias empresas exportadoras participantes do Piloto, e que
permitem a operacionalizagdo de um fluxo de cadeia segura da carga aérea no Brasil, levando a ganhos de facilitagdo e eficiéncia nas operagcdes no ambiente
aeroportuario.

425.2. Atualmente a ratificagdo da certificagdo de expedidor reconhecido é o tnico processo relativo ao regime de cadeia segura da carga que se encontra
vigente na ANAC, conforme procedimento descrito no paragrafo 108.125 (b) do RBAC n° 108:
108.125 Aceitaciio da carga e mala postal

(b) O operador aéreo pode certificar pessoa juridica como expedidor reconhecido, por meio de processo de aprovagdo do Programa de Seguranga do Expedidor
Reconhecido (PSER), que inclua auditoria interna das seguintes medidas: seguranga aplicada as areas e instalagdes; seguranca aplicada as pessoas; e seguranga aplicada a
carga.

(1) O expedidor ¢ considerado como reconhecido mediante ratificagdo da ANAC da realizagdo de sua certificagdo e registro pelo operador aéreo.
(i) O operador aéreo deve manter a ANAC atualizada sobre a certificagdo e o cumprimento do PSER de cada expedidor reconhecido.

(2) O operador aéreo deve realizar auditorias e testes no expedidor reconhecido, atendendo a frequéncia determinada em seu Programa de Controle de Qualidade AVSEC
(PCQ) em fungdo de avaliagdo de risco, que respeitem a frequéncia minima de uma auditoria a cada 2 (dois) anos e um teste anual.

(3) A manutengdo da condi¢do do expedidor como reconhecido ¢ vinculada a apresentacdo a ANAC, quando solicitado, dos relatorios de testes e auditorias nos prazos
estipulados no PCQ, e ao cumprimento do seu PSER.

(i) Devem constar no PSOA e no PSER os critérios de desqualificagdo do expedidor como reconhecido, incluindo os casos de descumprimento reincidente do PSER e
identificagdo de grave vulnerabilidade, os quais devem ser comunicados 8 ANAC pelo operador aéreo quando verificados.

4.2.5.3. O regime atual exige, portanto, a aprovagao pelo operador aéreo de um Programa de Seguranca do Expedidor Reconhecido (PSER), desenvolvido pelo
Expedidor Reconhecido, no qual sdo consolidadas as medidas e praticas de seguranca por ele adotadas, aplicadas a areas e instalagdes, pessoas e carga aérea.

4.2.54. Por essa sistematica, atualmente ndo foi certificado nenhum Expedidor Reconhecido. Entretanto, durante o presente estudo, verificou-se a
possibilidade de manutengao do atual regime, mas ficando aplicavel apenas para as operagdes domésticas de carga aérea.

4.2.5.5. Para as operagdes internacionais, propde-se a consolida¢do de uma certificagdo unica em nivel de estado brasileiro no &mbito do OEA-ANAC.

42.5.6. Para tanto, se faz necessario:



¢ Manutenciio da certificacdo de expedidor reconhecido, procedimento descrito no paragrafo 108.125 (b) do RBAC n° 108, com restri¢ao de aplicabilidade as
operagdes domésticas.

¢ Assinatura de ato normativo conjunto com a Secretaria da Receita Federal do Brasil, para efetivacdo do OEA-ANAC, aplicavel as operagdes interacionais.

¢ Construc¢io de RBAC n° 109, voltado para o delineamento do modelo de cadeia segura, contemplando a certificagdo dos exportadores no programa OEA-
ANAC integrado, com detalhamento em Instrugdo Suplementar dos critérios, subcritérios e requisitos complementares.

4.2.5.7. Os principais impactos avaliados sdo:

» Beneficio por uma certificagéo Uinica para as operagdes internacionais fortalece o programa como um todo, mantendo o conceito de janela unica, com
disponibilizagdo de um tinico canal de atendimento as empresas interessadas em demonstrar conformidade aos requisitos de segurancga aplicaveis na cadeia de
processamento da carga aérea internacional no Brasil.

¢ Otimizacao da atividade regulatodria exercida pela ANAC e pela RFB, podendo haver critérios de reconhecimento das atividades de certificagdo e monitoramento
pos-certificacdo realizadas.

¢ Ter um programa com nivel de certificagdo pelo Estado brasileiro facilita na implementacdo de Acordos de Reconhecimento Mutuo (ARM).

¢ Redugido de custos de certificagdo para o regulado e para a Anac, considerando o aproveitamento das medidas implementadas pela RFB.

¢ Grande numero de empresas ja certificadas dentro do programa e que podem aderir a certificagdo OEA-ANAC com baixo custo de implementagao.

* Dependéncia da certificagdo da RFB no processo, sem controle de decisdes da entidade administrativamente

» Exigéncia de requisitos fiscais/aduaneiros preliminares para que uma empresa exportadora esteja elegivel e admissivel ao processo de certificagdo OEA.

¢ Como demonstrado pela execugdo do piloto OEA-ANAC, a aprovagdo da regulamentagdo que formalizara o processo de integragdo ao Programa OEA, gerara
uma demanda de pedidos de certifica¢do ao médulo complementar OEA-ANAC. Uma situagao diferente ao que a Agéncia enfrenta nos ultimos anos, em que nao
se criou demanda por pedidos de ratificagdo da certificacao de expedidor reconhecido, regulamentado pelo RBAC n° 108. Assim, ¢ preciso que a area competente
realize planejamento adequado para ter capacidade de processamento dos pedidos em prazo razoavel, promovendo, inclusive, treinamento das suas equipes para
execucdo das atividades.

4.2.6. Identificacio dos agentes afetados

4.2.6.1. Em relagdo a identificagdo dos principais atores afetados pelo problema abordado no presente projeto normativo, destaca-se a existéncia de impacto
positivo aos exportadores, operadores de aerédromo e operadores aéreos, considerando ganho real de eficiéncia e efetividade pela implementagao do programa em
toda a cadeia logistica.

4.2.6.2. Para a ANAC, surge o custo de implementar e acompanhar as certificagdes a0 OEA-Integrado. E para a RFB surge a demanda de implementagdo
sistematica do OEA-Integrado com manutengéo das condigdes e apoio a ANAC.

5. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO, FISCALIZACAO E MONITORAMENTO

5.1. Descri¢iio das principais estratégias do plano de implementacio, fiscalizagio e monitoramento (acdes, responsaveis e estimativa inicial de
prazos)

Implementacio

Situagdo-problema 4.1

5.1.1. A proposta de alteragdo normativa estudada neste projeto possui um viés mais de aperfeigoamento regulatorio do que uma reestruturagio da regulagio
de seguranga, sem também criar inovagdes significativas quanto a obrigagdes para os operadores. Ou seja, continuam os RBAC contendo os requisitos, as Instrugdes
Suplementares apresentando formas de atender aos requisitos aceitas pela ANAC em modelo de programas de seguranga, e os manuais contendo formas de fomentar
melhores praticas da inddstria.

5.1.2. No entanto, esta proposta justamente busca ajustar e aperfeicoar o papel de cada uma dessas ferramentas regulatdrias, para propiciar uma regulagdo
mais objetiva, atrelada aos riscos para eliminar excessos, focando em medidas mais importantes para a garantia da seguranga, assim como flexibilizando aos
operadores a escolha de novas formas de cumprir com os requisitos.

5.1.3. Sendo assim, apesar da estrutura regulatoria ser mantida, a proposta traz uma mudanga significativa da redagdo dos RBAC n° 107 e 108 ao sugerir
requisitos mais objetivos, retirada de varios requisitos considerados prescritivos a serem transladados para Instru¢cdes Suplementares e Manuais, mudangas de
terminologia, além de outras melhorias adicionais.

5.1.4. Para a devida implementagdo desse projeto, havera muito esforgo para coadunar os RBAC com as IS e manuais, para que informagdes hoje existentes
na regulagdo ndo se percam e sejam devidamente enderegadas a ferramenta regulatoria apropriada.

5.1.5. Outrossim, a implementagdo desse projeto devera conter a previsdo de todos os documentos regulatérios que precisardo ser alterados e um
alinhamento entre eles, assim como prazos de entrada em vigor, para que ndo haja nenhum vacuo regulatério, como entrar em vigor um RBAC sem a aprovagio de
uma IS ou um manual que complemente a regulagio.

5.1.6. Portanto, apesar da proposta focar no aperfeigoamento regulatorio, ela apresenta um impacto consideravel na alteragdo dos regulamentos, o que
acarreta a necessidade de um plano de comunicagdo com a industria e com os proprios servidores da Agéncia, para divulgar as mudangas e em especial explicar que
essas mudangas ndo sdo tdo drasticas quanto se apresentardo em quantidade, uma vez que a estrutura regulatoria sera mantida, reforcando os ganhos para a ANAC e
para a industria que o projeto almeja. Tal plano pode envolver a realizagdo de reunides, eventos de capacitagdo e divulgacdo de informativos.

5.1.7. Sendo assim, propde-se que o prazo para a entrada em vigor dos regulamentos apds suas aprovagdes seja longo o suficiente para que haja um devido
alinhamento entre todas as normas, para que seja implementado um plano de comunicagao e para que o operador entenda as mudangas e impactos na sua operagao e
possa adequar-se de forma apropriada.

5.1.8. Julga-se que a proposta de mudanga dos RBAC deve ser produzida considerando as IS, e que a entrada em vigor de ambos os regulamentos seja feita
de forma harmoénica.

Situagdo-problema 4.2

5.1.9. Em relag@o a proposta de implementagdo do OEA-Integrado, observa-se a necessidade de prévia interagdo entre ANAC e RFB, no sentido de elaborar
normativo conjunto que possibilite a implementagdo do Programa entre as duas entidades. Observa-se também a necessidade de desenvolvimento tecnolégico
relacionado ao sistema em uso pela RFB, de modo que permita o acesso da ANAC as informagdes relacionadas ao expedidor certificado, bem como a
disponibilizagio de acesso para que esta Agéncia possa incluir as informagdes relacionadas as exigéncias relativas a sua atribuigdo.

5.1.10. Destaca-se ainda a necessidade de divulgagdo do Programa junto a industria: operadores de aeroportos, operadores aéreos e expedidores de carga; com
o objetivo de apresentar os custos e beneficios da adesao ao programa, bem como os procedimentos necessarios.
S.1.11. Observa-se ainda a necessidade de divulgagdo interna do Programa junto aos servidores que executam atividades relacionadas a matéria.

Fiscalizacao

Situacdo-problema 4.1

5.2.10. Como ja mencionado, para a devida implementacgdo do projeto, uma agenda de comunicagdo interna com os servidores ¢ necessaria. Em especial, essa
agenda deve focar nos servidores dedicados aos processos de segurancga nas areas de normatizagao, fiscalizagdo e certificagdo, assim como aqueles envolvidos com a
analise de processos sancionatorios.

5.2.11. Com esta proposta havera uma importante diminuigdo da prescritividade dos RBAC, ou seja, o operador podera propor mais formas de atender um
principio de seguranga do que apenas uma determinada no regulamento. Quando o regulamento especifica uma forma de cumprimento e o operador deseja inovar por
outra forma que também garanta a seguranga, o regulamento pode se tornar um entrave, e somente por meio da aprovagdo de uma isencdo de cumprimento de



requisito que essa alternativa pode ser aceita. Apesar de atualmente na historia dos RBAC n° 107 e 108, haver somente duas iseng¢des aprovadas para o RBAC n° 107
e nenhuma para o RBAC n° 108, julga-se que um regulamento com menos entraves e prescritividade traga maior possibilidade de inovagdo pelos operadores,
deixando a éarea técnica da Agéncia a necessidade de avaliar se as formas de cumprimento aos requisitos possuem niveis de seguranga superiores, equivalentes ou
inferiores, se comparadas as formas presentes nas IS da ANAC, conforme prevé o art. 14 da Resolugdo n° 30 da ANAC.

5.2.12. Esse processo atualmente ja ocorre na esfera da AVSEC, por meio da analise dos programas de seguranga da Agéncia, sob a tutela da Geréncia Técnica
de Certificagdo ASVEC. Sendo assim, ¢ importante mencionar que a proposta do projeto traz impacto direto nessa sec¢do da Agéncia uma vez que ela terd mais
liberdade para analisar propostas de formas diversas de atender aos principios presentes nos requisitos, com menor probabilidade de haver um entrave regulatorio que
enseje um pedido de isengéo.

5.2.13. Na area de fiscalizagdo ha também impactos, em especial quanto aos processos sancionatorios. Com a diminuigdo da prescritividade dos RBAC, as
constata¢des de ndo conformidade deverdo mais ainda se basear ndo somente nos requisitos, mas também nos documentos que formalizam a forma de cumprimento
definida entre o 6rgdo regulador e o regulado, como os programas de seguranga quando exigidos ou as IS quando ndo ha exigéncia de programas de seguranga.

5.2.14. Em outras palavras, ndo ¢ suficiente apontar somente que um requisito ndo ¢ cumprido, mas também justificar esse descumprimento pela auséncia de
atendimento das formas de cumprimento presentes nos proprios programas de seguranga do regulado.

5.2.15. Sendo assim, os Elementos de Fiscalizagdo (EF) deverdo ser revisitados e reformulados para prever, de maneira mais incisiva, o conteudo das IS como
padrdo de atendimento das medidas de seguranga, exce¢do aos casos em que o Programa de Seguranga aprovado pela Agéncia tiver uma forma adicional de
cumprimento de um determinado requisito.

5.2.16. Quanto a isso, ¢ importante que as instancias de julgamento dos autos de infragdo participem da constru¢do dos regulamentos e dos respectivos EF,
para que o padrdo de atuagdo da Agéncia seja unissono entre todas as esferas, garantindo que uma vez o padrdo de autuago seja atendido, haja sucesso do processo
sancionatorio, evitando trabalhos e esforgos inuteis.

Situagdo-problema 4.2

5.2.17. Em relagdo a proposta de implementagdo do OEA-Integrado, destaca-se a necessidade de defini¢do do processo de fiscalizagdo a ser utilizado, que
envolve a defini¢do dos pontos a serem avaliados (elaboragdo de checklist), bem como a defini¢do do cronograma de execucdo das atividades de controle de
qualidade AVSEC junto aos expedidores certificados.

5.2.18. Destaca-se ainda a necessidade de capacitagdo dos servidores responsaveis pelas atividades de controle de qualidade junto a esses expedidores.

Monitoramento

5.2.19. A segurancga da aviagao civil € fiscalizada por meio de um Plano Anual de Controle de Qualidade (PACQ), o qual gera ao seu término um relatorio de
avalia¢@o, chamado Relatério Anual de Controle de Qualidade (RACQ).

5.2.20. Esse relatorio avalia vérios aspectos do grau de conformidade dos regulamentos da Agéncia quanto a seguranga da aviagdo civil, buscando tendéncias
de inconformidades, assim como avaliando sugestdes de melhoria no processo regulatorio.

5.2.21. Como a proposta deste projeto ndo ¢ focada em um tema em especial, mas sim um aperfeigoamento geral das normas de AVSEC, julga-se que o
PACQ, de fiscalizagdo continua, deve coletar os dados suficientes da industria sobre o grau de atendimento as novas propostas normativas, ressaltando que tal
programa busca justamente fiscalizar de forma consistente a implementagao dos regulamentos de AVSEC.

5.2.22. De forma complementar, o RACQ sera uma ferramenta importante de monitoramento quanto ao cumprimento da norma, o qual podera avaliar por
meio de indicadores a comparagdo entre a regulacdo atual e a proposta futura baseada no presente estudo. Indicadores como percentual de descumprimento e niimero
de autuagdes poderdo permitir uma amostra do desempenho do novo regulamento. Destaca-se que, com o passar dos anos, 0 RACQ ¢ construido de forma cada vez
mais continua e atualizada no tempo, apresentando dados das fiscalizagdes compiladas pari passu as suas execugdes.

5.2.23. Portanto, sugere-se que nos RACQ dos anos posteriores a aprovagdo da presente proposta normativa, os RACQ contenham uma sec¢io dedicada para
avaliar o presente projeto, em especial seu grau de implementagao, analisando possiveis falhas, méritos e sugestdes de melhorias.

6. CONCLUSAO

6.1. Conforme citado ao longo desse Relatorio, destaca-se a aderéncia dos projetos apresentados as Diretrizes para Qualidade Regulatoria da ANAC
(aprovada pela Portaria n° 3.092, de 6 de setembro de 2017), especialmente do objetivo: “A ANAC deve modelar seu arcabougo técnico-regulatorio com base no
risco associado as operagdes e orientado ao desempenho esperado dos entes regulados”, e seus objetivos especificos: “Proteger a sociedade dos efeitos adversos de
circunstancias cujos riscos ela ndo dispde de meios para avaliar.” e “Promover o servigo adequado a sociedade, por meio de a¢des regulatorias que estimulem o
constante aprimoramento técnico dos entes regulados.”; além do objetivo: “A ANAC deve realizar a adequada intervengdo regulatoria quando necessaria, mantendo
sua estrutura normativa compreensivel e atualizada” e seus objetivos especificos: “Garantir que os custos associados a intervencdo regulatoria sejam justificaveis
perante os beneficios gerados.” e “Promover a continua melhoria da agdo regulatdria da Agéncia, por meio da avaliagdo da efetividade das intervengdes realizadas.”.

6.2. Em relagdo aos atos que devem ser alterados, a partir do estudo realizado, entende-se necessaria revisao dos RBAC n° 107 e 108 e suas respectivas
Instru¢des Suplementares, de modo a promover adequada compatibilizagdo dos normativos.

6.3. Destaca-se ainda que o estudo em questdo considerou a regulamentacao da OACI em vigor, bem como respostas e evidéncias das Protocol Question
das auditorias dos programas USAP-CMA, de modo a buscar um alinhamento as previsdes internacionais.

6.4. Adicionalmente, cumpre mencionar que a norma avanga em dire¢do a regulagdo responsiva e traz diversas melhorias em relagdo a esta nova
abordagem. Porém, é objetivo da SIA incorporar este tipo de regulagdo ndo somente em suas normas, mas também por outros meios, tais como a¢des de fomento,
ajustes de procedimentos, criagdo de incentivos etc., os quais serfo tratados em agdes e processos apartados. Nesse sentido, propde-se ainda que a fase de
desenvolvimento do presente projeto considere a inclusdo de dosimetria das sang¢des aplicaveis as infragdes previstas ao RBAC n° 107 no proprio regulamento, além
da proposi¢do de uma escalabilidade dessa dosimetria em relagdo as classes propostas, tanto para o RBAC n° 107, quanto para o 108.

6.5. Diante do exposto, observadas as andlises e apontamentos langados pela equipe deste Projeto Normativo, entende-se cabivel a submissdo do presente
Relatorio a SIA que, julgando adequado o estudo realizado, encaminhe o processo a Diretoria Colegiada para avaliagdo do resultado dos estudos e instauragdo da
etapa de elaboragdo da proposta de ato, conforme Instrugdo Normativa n° 154, de 20 de margo de 2020.

7. ANEXOS

Planilha avaliagdo de requisitos - RBAC 107 (SEI n® 7388231).

Planilha avaliagéo de requisitos — RBAC 108 (SEI n® 7388238).

Planilha Analise AHP — Modelo (SEI n°® 7388242).

Analise AHP - Consolidada (SEI n® 7388251).

Requisitos aplicaveis em cada classe de aerodromo (SEI n® 7388257).
Requisitos aplicaveis em cada classe de operador aéreo (SEI n® 7388262).
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