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ANEXO Il - ORGANISMOS INTERNACIONAIS
DE AVIACAO CIVIL

IlLA. ORGANIZAgﬁO DE AVIAQAO CIVIL INTERNACIONAL (OACI):

Criada em 07 de dezembro de 1944, por meio da assinatura da Convencao
de Chicago, a Organizacao de Aviacao Civil Internacional (OACI) é uma
agencia especializada das Nacoes Unidas, que tem como objetivo precipuo
definir os parametros minimos aceitaveis de seguranca para a aviacao
civil internacional. Constituida por 191 Estados Signatarios da Convencao,
e com sede em Montreal, Canada, a entidade dispoe de corpo técnico
especifico e instancias consultivas nas quais atuam as autoridades de
aviacao civil de seus Estados membros e diversos orgaos interessados,
como associacoes de classe e organizacoes nao governamentais.

A OACI aprova normas e praticas recomendadas na aviacao civil
internacional (Standards and Recommended Practices — SARPS), as quais
balizam o marco regulatorio setorial dos Estados membros e a atuacao
de suas respectivas autoridades de aviacao civil. Ha atualmente mais
de 10 mil SARPs distribuidos nos 19 Anexos da Convencao de Chicago.
Por meio dessas normativas e de politicas complementares, auditorias
e esforcos estrategicos de desenvolvimento, a rede global de transporte
aereo consegue operar cerca de 100 mil voos por dia, de maneira segura
e eficiente.

Figura 1 - Estrutura da OACI
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1.1. ASSEMBLEIA

Composta pelos representantes de todos os 191 Estados Contratantes,
a Assembleia é a entidade soberana da OACI, que tem como funcoes
principais eleger os Estados Membros que constituirao o Conselho,
examinar e tomar as acoes apropriadas de acordo com os relatorios do
Conselho, revisar o trabalho da Organizacao durante o triénio anterior,
assim como aprovar o orcamento e o plano de trabalho para o triénio
seguinte. De maneira geral, cabe a Assembleia a revisao estratégica do
trabalho técnico, administrativo, economico, legal e de cooperacao técnica
da Organizacao. Tem poder para aprovar as emendas a Convencao de
Chicago, submetidas a ratificacao pelos Estados Membros.

A Assembleia relne-se ao menos uma vez a cada trés anos e pode ser
convocada, em carater extraordinario e quando necessario, pelo Conselho
ou mediante solicitacao de um quinto do total de Estados Membros. Cada
Estado tem direito igualitario de voto nos assuntos da Assembleia, e as
decisoes nas sessoes sao tomadas por maioria, exceto quando for provida
instrucao distinta na Convencao. Em principio, a duracao da Assembleia
se limita a 10 ou 11 dias Uteis, a menos que circunstancias extraordinarias
requeiram extensao.

A documentacao de trabalho da Assembleia e disponibilizada em formato
digital de maneira continua, antes e durante a realizacao das sessoes,
no site da Assembleia nos seis idiomas oficiais da Organizagao.'Os
documentos para avaliacao e consideracoes sao os Documentos de
Trabalho (Working Papers - WP), organizados conforme numeracao
sequencial, item da agenda no qual sera avaliado, e responsavel pela
publicacao. Adicionalmente, sao classificados conforme aos Comités e as
Comissoes da Assembleia.

Para otimizar o trabalho durante o periodo de reunioes, a Assembleia
constitui um Comité Executivo e outras Comissoes tematicas (Técnica,
Econdmica, Juridica e Administrativa) para os quais o Plenario da

1 A OACI adota os seis idiomas oficiais do sistema das Nagoes Unidas, a saber, inglés,
espanhol, francés, russo, mandarim e arabe. As sessoes da Assembleia, Conselho e seus
Comités, Comissao de Navegacao Aérea e reunioes de painéis sao normalmente conduzidas
nesses seis idiomas. Todos os demais grupos e forcas e trabalho e, por questoes de
restricoes orcamentarias, reunioes de alguns painéis ocorrem apenas em inglés.
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Assembleia delega a consideracao de itens de agenda e seus respectivos
Documentos de Trabalho. Cada um dos Comités e Comissoes apresenta
um relatorio de suas deliberacoes para aprovacao do Plenario, que tomara
as decisoes finais sobre 0s assuntos.

As decisoes da Assembleia sao consolidadas em Resolucoes a serem adotadas
pelas demais entidades da OACI, inicialmente elencadas por meio de Action
Sheets e posteriormente consolidadas em documento especifico. Ainda
que nao possuam valor juridico vinculante, as Resolucoes das Assembleias
da OACI possuem substancial relevancia para a atuacao das autoridades de
aviagao civil dos Estados membros, uma vez que elas sumarizam as diretrizes
e orientacoes da entidade para os temas de sua competéncia.

1.1.1. Objetivos da Assembleia:
Conforme a Convencao de Chicago (DOC 7300), Parte Il — Capitulo VIII -
Art. 49, constituem-se como objetivos da Assembleia:

-Eleger a cada reuniao o Presidente do Conselho e outros funcionarios;
- Eleger os Estados Contratantes a serem representados no Conselho;
-Examinar os relatorios do Conselho, decidir em qualquer matéria por
ele solicitada e tomar as agoes apropriadas;

-Determinar o regimento e estabelecer comissoes subsidiarias conforme
julgado necessario ou desejavel;

-Votaroorcamentoanuale determinarosarranjosfinanceiros da Organizacao;

-Rever o0s gastos e aprovar as contas da Organizacao;

-Demandar, a critério, o Conselho, Comissoes ou quaisquer outras
entidades sobre quaisquer assuntos de sua competéncia;

-Delegar ao Conselho os poderes e autoridade necessarios ou desejaveis
para o desenvolvimento das responsabilidades da OACI, revogando-os
ou modificando-0s a qualquer tempo;

-Considerar propostas para alteracao ou emenda das provisoes da
Convencao e, se aprovadas, recomenda-las aos Estados Signatarios;

- Lidar com quaisquer assuntos da esfera de atuacao da OACI mesmo
que nao especificamente designada pelo Conselho.
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Documento de referéncia:
- Regras de Procedimento da Assembleia da OACI - DOC 7600
(Standing Rules of Procedure of the Assembly of the International
Civil Aviation Organization).

1.2. CONSELHO DA OACI
O Conselho € o orgao executivo da OACI cujos 36 membros residentes sao
eleitos pela Assembleia para mandato de trés anos, de acordo com trés
critérios: 1) Estados importantes para o transporte aéreo internacional;
2) Estados que realizam as maiores contribuicoes para a provisao de
instalacOes para a navegacao aérea; e 3) Estados cuja designacao garante
representatividade geografica mundial.

Atualmente, formam parte do Conselho da OACI, conforme determinado
na 392 Sessao Ordinaria da Assembleia, os seguintes Estados:

Tabela 1 - Lista de Paises que compoem o Conselho no triénio 2017-2019

Grupo Il - 12 Estados

Grupo | - 11 Estados Grupo lll - 13 Estados

Grande contribuicao
para a provisao de servicos
e instalagoes de navegacao

Maior importancia no
transporte aéreo

Representacao geografica

aérea

Alemanha Africa do Sul Argélia
Australia Arabia Saudita Cabo verde
Brasil Argentina Congo
Canada Cingapura Coreia do Sul
China Colombia Cuba
Franca Egito Emirados Arabes Unidos
Italia Espanha Equador
Japao india Quénia
Rissia Irlanda Malasia
Reino Unido México Panama
Estados Unidos Nigéria Tanzania

Suécia Turquia

Uruguai
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O Conselho € o principal responsavel pela execucao do plano de trabalho
trienal aprovado pela Assembleia. Cabe-lhe, ainda, a adocao das SARPs,
de acordo com recomendacoes da Comissao de Navegacao Aérea — Air
Navigation Commission (ANC) para as emendas aos Anexos a Convencao
de Chicago. Supervisiona o trabalho do Secretariado e, ocasionalmente,
age como arbitro entre os Estados Membros em matéria de aviacao e
na implementacao de provisoes da Convencao. Pode, ainda, investigar
quaisquer situacoes que envolvam obstaculos ao desenvolvimento da
navegacao aérea e, em geral, deve tomar as medidas necessarias para
manter a seguranca e a regularidade do transporte aéereo internacional.
Por fim, compete ao Conselho a aprovacao da documentacao da OACI que
sera submetida a consideracao da Assembleia.

Reline-se, ao menos, trés vezes ao ano, normalmente nos meses de
marco, junho e outubro/novembro, e cada sessao dura, em média, trés
semanas, com excecao daquela que antecede a Assembleia, a qual dura
cinco semanas. As decisoes do Conselho requerem aprovacao da maioria
dos membros. Qualquer Estado pode participar, sem direito a voto, nas
consideracoes do Conselho e de seus Comités e Comissoes, em qualquer
questao que afete seus interesses.

O Conselho deve eleger seu Presidente por periodo de trés anos, podendo
ser reconduzido uma Unica vez. O Presidente que nao tem direito a voto
e, caso seja de Estado que compoe o Conselho, este deve substitui-lo por
outro representante.

As funcoes do Presidente sao:
- Convocar as reunioes do Conselho, dos Comités e da ANC;

-Servir de representante do Conselho; e
- Conduzir as funcoes designadas pelo Conselho, em seu nome.
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O Conselho é assessorado, tanto em questoes técnicas de aviacao civil
quanto em assuntos internos da OACI, pela ANC e por Comités, 0s quais
se constituem como instancias de discussao preliminares as sessoes do
Conselho. Normalmente, as sessoes dos Comités permanentes duram
trés semanas e seis semanas antes das sessoes do Conselho e, nessas
reunioes, com um grupo menor de Estados, revisam-se e analisam-se 0s
resultados dos trabalhos dos painéis e do Secretariado.

Atualmente, o Conselho e assessorado em temas técnicos da aviacao civil
pela ANC, em questoes de safety, certificacao e navegacao aerea, pelo
Comité de Transporte Aéreo (ATC), em assuntos de regulacdo econémica
e facilitacao, pelo Comité de Interferéncia llicita (UIC), no que se refere a
AVSEC, Comité de Protecdo Ambiental da Aviacao (CAEP), para assuntos de
ruido, emissoes e medidas de mitigacao, e pelo Comité Juridico (LC). Em
temas internos a organizacao ou relacionadas a cooperacao e assisténcia
técnica, o Conselho é assessorado pelos Comités de Recursos Humanos
(HRC), Financas (FIC), de Cooperacao Técnica (TCC), de Suporte Conjunto
(JSC) e de Relacoes com o pais anfitrido (RHCC).

No caso do ATC e do UIC, os membros sao assessorados por paineis
técnicos 0s quais sao constituidos por especialistas indicados por Estados
que nao necessariamente tém assento no Conselho. Cada Estado pode
indicar um especialista para atuar na condicao de membro, com direito a
voto. Casa membro pode ser assessorado por especialistas, que podem
ser tanto provenientes do governo ou da inddstria, e sua funcao é prover
conhecimento tecnico ao membro do painel. Alem disso, tanto os Estados
quanto as organizacoes nao-governamentais, desde que convidadas pelo
Conselho, podem designar representantes para acompanhar e participar
das discussoes, inclusive apresentando documentos informativos
(Informational Papers), sem terem, contudo, direito a voto.

Cada reuniao de painel conta com um presidente, escolhido entre seus

membros, e que & responsavel por conduzir as discussoes durante as
reunioes, concedendo a palavra e organizando o tempo, alem de circular
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os documentos de trabalho a todos os participantes. O presidente é
assessorado por funcionarios do Secretariado da OACI.

Para facilitar o trabalho dos painéis e conduzir atividades especificas,
podem ser constituidos Grupos de Trabalho, que normalmente tem
participacao mais reduzida e sao limitados na sua duragao. Cada membro
do Painel pode decidir se quer participar desses grupos e pode, inclusive,
indicar outro membro para os grupos de trabalho. Para cada grupo, é
definido um relator (Rapporteur), o qual tem a funcao de organizar os
trabalhos e circular os documentos produzidos.

...........................

Conselho

..........................

...................

Recursos Transporte Suporte Interferéncia Jl Cooperacao JHIRAGIEIMIRe ]y N0
Humanos Aéreo Conjunto Ilicita Técnica »  pais anfitrido

....................

Figura 2 - Estrutura do Conselho

Documento de referéncia:
- Regimento do Conselho - DOC 7559 (Rules os Procedures);
- Regimento para o estabelecimento de Comité do Conselho — DOC
8146;
- Diretrizes para os Painéis do Comité de Transporte Aéreo — DOC
9482.
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1.2.1. COMITE DE TRANSPORTE AEREQ

O Comité de Transporte Aéreo (Air Transport Committee, ATC) é o (nico
Comité nominalmente citado na Convencao de Chicago, razao pela qual
todos 0s 36 membros do Conselho sao também membros do ATC. Quando
convidadas pelo Conselho, organizacoes nao governamentais, como IATA
e IFALPA, podem participar como observadores das discussoes e, nesta
condicao, nao tém direito a voto.

Estao incluidas na pauta de discussoes do ATC questoes referentes a
facilitacao, desenvolvimento economico do transporte aéreo e regulacao
economica de aeroportos. Consequentemente, somente um Anexo esta
sob responsabilidade do ATC - Anexo 09 sobre facilitagao. Todos 0s outros
documentos produzidos sao materiais de orientacdo (Guidance Material)
e se constituem, portanto, como DOCs.

Tabela 2 - Painéis e Grupos do Comité de Transporte Aéreo (ATC)

Economia dos ANSPs ANSEP
Regulacao do Transporte Aéreo ATRP
Estatistica ADAP
Economia dos Aeroportos AEP
Facilitacao FALP
Grupo Assessor Técnico sobre Documentos TAG/MRTD

de Viagens Legiveis por Maquinas

A seguir, se apresenta um resumo dos painéis ligados diretamente ao ATC.

1.2.1.1. Painel de Regulacao do Transporte Aéreo - ATRP

O Painel de Regulacao do Transporte Aereo — Air Transport Regulation
Panel (ATRP) tem como objetivo principal assessorar o ATC em questoes
relacionadas a regulacao do transporte aéreo internacional e ao
desenvolvimento de materiais de apoio em temas relacionados com
politicas de liberalizacao e acesso a mercados, competicao e protecao
do consumidor. Ate o0 momento, dois documentos foram desenvolvidos
sobre 0 assunto e constituem-se como referéncia para o Painel: ICAO’s
Policies on Taxation in the Field of Internacional Air Transport (DOC 8632)
e Manual on the Regulation of International Air Transport (DOC 9626).
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Para o atingimento de seus objetivos, o Painel deve:

Vi,

Vil

Vill.

XI.

Xil.

Xiil.

Desenvolver visao de longo prazo para a liberalizacao do transporte
aereo internacional;

Examinar e desenvolver acordo internacional de liberalizacao de
acesso a mercados;

Elaborar compéndio de politicas e praticas atuais de competicao
nacional e/ou regional;

Desenvolver um acordo internacional a ser utilizado pelos Estados
sobre a liberalizacao do controle e propriedade de empresas aereas;
Desenvolver conjunto de principios sobre protecao ao consumidor;
Desenvolver um acordo internacional para facilitar a liberalizacao de
servigos de carga aérea;

Atualizar a politica e o material de orientacao da OACI sobre regulacao
do transporte aéreo internacional, incluindo assuntos relacionados
com competicao justa, com vistas a manté-los atualizados para que
respondam as mudancas e necessidades dos Estados-Membros da OACI;
Desenvolver material de orientacao adicional, quando requerido, que
facilite a liberalizacao, incluindo importantes assuntos que possam
surgir conforme progride o processo de liberalizacao;

Prover informacoes para apoiar o monitoramento dos desdobramentos
da regulacao e liberalizacao do transporte aéreo, como nas areas de
acesso a mercados, competicao, propriedade e controle de empresas
aereas, protecao ao consumidor e salvaguardas;

Avaliar impacto da proliferacao de taxas e impostos;

Analisar as possibilidades de estabelecer novos mecanismos para
garantir o financiamento sustentavel das funcoes de supervisao em
nivel regional e dos Estados;

Analisar maneiras e caminhos adicionais para melhorar a situacao
das politicas da OACI para o desenvolvimento economico sustentavel
do sistema de transporte aéreo, incluindo a utilidade de um possivel
novo Anexo ou outras solucoes aceitaveis; e

Outras tarefas que possam ser assinaladas pelo Comité de Transporte
Aéreo.

(‘kA NAC




10

e plano de Atuagao Internacional - 2018

O Painel é constituido por 28 membros indicados pelos Estados? e 03
organizacoes observadoras.? O Brasil participa ativamente do ATRP e
esta representado pela ANAC e SAC/MT. O membro (member) brasileiro
é indicado pela ANAC e € o superintendente de acompanhamento de
servicos aéreos, Ricardo Catanant, assessorado (na condicao de advisor)
pelo gerente-técnico de assessoramento da SAS, Rodrigo Alencar, e pelo
representante da SAC/MT.

Atualmente, sao dois 0s grupos de trabalho estabelecidos pelo Painel,
ambos com participacao da ANAC. O primeiro € o Grupo de Trabalho
sobre o desenvolvimento de acordos internacionais de liberalizacao de
acesso a mercado e controle e propriedade de empresas aéreas, o qual
tem como objetivos:

a) Examinar e elaborar proposta de acordo internacional de ampla
cobertura para que os Estados liberalizem o0 acesso aos mercados; e

b) Elaborar proposta de acordo internacional independente para a
liberalizacao da propriedade e controle de empresas aéreas, incluindo
a preparacao de um projeto de texto apropriado para o acordo, com
um enfoque especifico, de substituicao da “clausula de nacionalidade”
para a designacao das linhas aereas nos acordos de servicos aéreos
existentes por um critério alternativo ou de eliminacao da clausula.

Osegundogrupodetrabalhotratade questoes relacionadasacompeticao
no transporte aéreo internacional e tem como objetivos:

a) Rever o compéndio de politicas e praticas nacionais e regionais
vigentes para o transporte aeéreo internacional e assessorar a
Secretaria sobre 0s aspectos que serao Uteis elaborar mais a fundo;

2 Argentina, Australia, Brasil, Canada, Chile, China, Egito, Franca, Alemanha, india,
Jamaica, Japao, Quénia, Paises Baixos, Nigéria, Polonia, RUssia, Arabia Saudita, Senegal,
Africa do Sul, Espanha, Suica, Tunisia, Emirados Arabes, Reino Unido, Estados Unidos e
Venezuela.

3 Unido Europeia, Airport Council International (ACI) e Civil Air Navigation Services
Organization (CANSO).
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b) Sugerir a Secretaria mecanismos para encorajar os Estados a

c)

explorarem a adocao de politicas e praticas de competicao justa e
facilitar a troca de informacoes sobre tais politicas e praticas;
Assessorar a Secretaria sobre as atualizacoes recomendadas para as
politicas e orientacoes da OACI na materia;

d) Assessorar a Secretaria sobre a estrutura proposta para atualizar os

critérios e textos de orientacao sobre assuntos de competicao.

1.2.1.2. Painel de Analise e Dados das Aviacao AVIATION DATA AND ANALYSIS PANEL - ADAP
O Painel de Analise de Dados da Aviacao - Aviation Data and Analises
Panel (ADAP) é responsavel primordialmente por organizar e analisar as
informacoes e os dados estatisticos de transporte aéreo internacional,
assessorando, sempre que necessario, outros painéis que necessitem
desses dados para suas analises especificas.

De modo resumidos, as funcoes da ADAP incluem:

Revisar o Programa Estatistico da OACI e propor mudancas com vistas
a atender mais efetivamente as necessidades da Organizacao, dos
Estados-membros e de outros usuarios;

Estabelecer as metricas necessarias ao monitoramento do
desempenho da Organizacao em relacao ao cumprimento dos
Objetivos Estratégicos;

Aprimorar a uniformidade do formato e do contetido das estatisticas
e analises da OACI, bem como a tempestividade e a integridade dos
dados fornecidos pelos Estados Membros;

Desenvolver o processo pelo qual se possibilite a harmonizacao
dos dados da aviacao provenientes de outras fontes além da OACI,
incluindo meios de garantir a cooperagao com outras organizacoes
internacionais ativas na coleta e na distribuicao de dados da aviacao;
Criar, hospedar e gerenciar uma plataforma em que a comunidade da
aviacao possa compartilhar e promover os dados e as ferramentas
eletronicas;
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vi. Desenvolver e manter um conjunto unico de projecao de longo
prazo sobre o trafego com base no qual projecoes detalhadas e
customizadas possam ser produzidas com o proposito, entre outros,
de planejamento de sistemas de navegacao aérea e de analise
ambiental;

vii. Garantir que os Grupos de Planejamento e Implementacao (PIRGs),
por meio de seus respectivos Grupos de Projecao de Trafego (TFGs),
possam prover informacoes relacionadas com as necessidades
regionais de projecao;

viii.Desenvolvermetodologiasdeavaliacaoeanalisedoimpactoecondomico
de novas medidas para atender as necessidades da Organizacao, dos
grupos de planejamento da navegacao aérea regional, dos orgaos de
planejamento ambiental e de outras atividades da organizacao;

iX. Apoiar outras atividades estabelecidas pelo Comité de Transporte
Aéreo.

O ADAP é constituido por 34 membros indicados por Estados* e 06
entidades observadoras.®> A ANAC participa ativamente deste painel
e indicou como membro o Gerente de Acompanhamento de Mercado,
Cristian Vieira dos Reis, assessorado (na figura de advisors) pelo Gerente-
Tecnico de Analise Estatistica, Vitor Caixeta dos Santos, e pelo Gerente-
Tecnico de Analise Econdomico, Luiz André Abreu Cruvinel Gordo, todos da
Superintendéncia de Acompanhamento de Servicos Aéreos (SAS).

Dois sao 0s grupos de trabalho do Painel, nenhum dos quais com
participacao da ANAC. O primeiro é o Grupo de Previsao de Trafego -
Traffic Forecasting Group (TFG), o qual tem como objetivo atender a
demanda por projecoes de trafego aéreo em rotas de longa distancia
e subsidiar o planejamento economico, especialmente em relacao as

4 Bahamas, Brasil, Canada, China, Costa Rica, Egito, Etidopia, Franca, Georgia, India,
Italia, Jamaica, Jordania, Quénia, Mali, Madagascar, Nigéria, Polonia, Moldavia, RUssia,
Ruanda, Arabia Saudita, Serra Leoa, Africa do Sul, Suécia, Tunisia, Turquia, Uganda,
Ucrania, Emirados Arabes, Reino Unido, Estados Unidos, Tanzania e Venezuela.

5 Association of European Airlines (AEA), Airport Council International (ACI),
International Air Transport Association (IATA), Eurocontrol, International Coordinating
Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), United Nations World Tourism
Organization (UNWTO).
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medidas para a reducao do congestionamento de trafego aéreo e dos
aeroportos. Constitui um suporte técnico direto que apoia o planejamento
dos sistemas de navegacao aerea.

O segundo grupo de trabalho do ADAP é o Grupo de Trabalho
Multidisciplinar sobre Previsao de Trafego de Longo-Prazo - Multi-
Disciplinary Working Group on Long-Term Traffic Forecasts (MDWG-LTF),
0 qual tem como objetivo desenvolver um conjunto Unico de projecao de
longo prazo sobre trafego aéreo que possa ser detalhado e customizado
para diversos propositos, dentre eles o planejamento do sistema de
navegacao aérea e a analise ambiental.

1.2.1.3. Painel de Economia de Servi¢o de Navegacao Aérea - ANSEP

O Painel de Economia de Servicos de Navegacao Aérea — Air Navigation Services
Economics Panel (ANSEP) tem como foco de discussao o DOC 9082 — Politicas
da OACI sobre Cobrancas para servicos de navegacao aérea e aeroportos.

Dentro os objetivos do Painel, se destacam:

i. Modernizacao do sistema de transporte aereo:

a) determinar se e como as orientacoes da OACI devem ser emendadas
para incorporar os resultados do Grupo de Trabalho Multidisciplinar
sobre desafios economicos em conexao com a implementacao das
atualizagoes do bloco de sistema da aviacao (MDWG-ASBU); e

b) continuar o aperfeicoamento da politica de orientacao provisoria
da OACI sobre a alocacao de custos adicionais de servicos mais
avancados de sistema de satélite de navegacao aérea (Air Navigation
Satellite System — GNSS).

ii. Financiamento das fungoes de vigilancia:
a)continuaradesenvolver materiaisde orientacao sobrefinanciamento
sustentavel de funcoes de vigilancia da seguranca operacional e da
seguranca da aviacao contra atos de interferéncia ilicita, em nivel
de Estados enquanto monitorar a situacao para o financiamento da
vigilancia economica, garantindo que os usuarios nao estao sendo
cobrados varias vezes para tais funcoes; e
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b) explorar possibilidades futuras para o estabelecimento de novos
mecanismos que garantam o financiamento sustentavel das funcoes
de vigilancia em niveis regionais e de Estados, incluindo taxas de
usuarios que estao em linha com as politicas “ICAO’s Policies on
Charges for Airports and Air Navigation Services (Doc 9082)", levando em
consideragao as varias situacoes encontradas pelos diferentes Estados.

Por nao tratar de assuntos de competéncia direta da autoridade de
aviacao civil, a ANAC nao participa deste forum.

1.2.1.4. PAINEL DE ECONOMIA DE AEROPORTOS - AEP
O Painel de Economia de Aeroportos — Airport Economics Panel (AEP) tem
0S seguintes objetivos:

-Determinar se e como as orientacoes da OACI devem ser emendadas
para incorporar os resultados do Grupo de Trabalho Multidisciplinar
sobre desafios economicos em conexao com a implementacao das
atualizagoes do bloco de sistema da aviacao (MDWG-ASBU).

-Garantir que as politicas da OACI em taxas de usuarios e material
de orientacao relacionado com governanca, propriedade, controle e
gestao de aeroportos permanecam relevantes, atuais e adequados
para situacao de mudanca;

-Monitorar continuamente mudancas em comercializacao e privatizacao
de aeroportos, coletar informacoes de Estados em nivel de
implementacao de politicas sobre taxas de aeroportos, e atualizar e
publicar essas informacoes na forma de um Suplemento ao DOC 9082;
e

-Desenvolver matérias de orientacao sobre a gestao e operacao
de aeroportos que nao sao economicamente viaveis, mas que sao
necessarios como partes de uma rede integrada de aeroportos,
principalmente no que se refere a seguranca operacional, seguranca da
aviacao contra atos de interferéncia ilicita e razoes socioeconémicas.
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O AEP é formado por 23 representantes de Estados membros,® inclusive
o Brasil, dois representantes de Estados observadores (Indonésia e
Portugal) e 08 representantes de organizacoes observadoras.” A ANAC
participa ativamente deste painel e indicou como membro o Gerente de
Regulacao Econdmica, Rafael Scherre, assessorado (na figura de advisor),
pela Especialista em Regulacao de Aviacao Civil, Viviane Moser, todos da
Superintendéncia de Regulacao Econdmica de Aeroportos (SRA). Também
participa representantes da Secretaria de Aviacao Civil do Ministerio de
Transportes, Portos e Aviacao Civil.

Para o desempenho de suas funcoes, o AEP conta com dois grupos de trabalho.
O primeiro, do qual a ANAC participa, € o Grupo de Trabalho sobre revisao do
DOC 9562 — Manual de Economia de Aeroportos. O segundo grupo € o Grupo
de Trabalho de desenvolvimento de material de orientacao sobre viabilidade
econdmica de aeroportos de baixa densidade, do qual a SAC/MT participa.

1.2.1.5. PAINEL DE FACILITAQAO - FALP
O Painel de Facilitagao - Facilitation Panel (FALP) tem como escopo de
discussao o Anexo 9 da Convencao de Chicago. Para isso, devera:

I. Considerar contribuicoes aos encontros da area de facilitacao, contatos
de facilitacao, e Secretariado para formular recomendacoes para novas
e emendas aos SARPs ou material de referéncia, considerando recentes
desenvolvimentos em tecnologia aplicada, desafios contemporaneos,
e futuras necessidades para a melhoria da eficiéncia e efetividade de
inspecao de fronteira e outros processos de controle em aeroportos;

i. Contribuir cominformacoes que poderao ser usadas pelo Secretariado
em ferramentas de desenvolvimento de gestdo (ex. um manual)
e outros materiais de referéncia para assessorar Estados com a
implementacao do Anexo 9;

6 Alemanha, Arabia Saudita, Argentina, Austfélia, Brasil, Canada, Chile, China,
Dinamarca, Egito, Espanha, Estados Unidos, Franca, India, Irlanda, Japao, México, Paises
Baixos, Nigéria, Russia, Senegal, Tunisia, Reino Unido.

7 Airport Council International (ACl), Civil Air Navigation Services Organisation
(CANSO), International Air Transport Association (IATA), International Business Aviation
Counci (IBAC), International Council of Aircraft Owner and Pilot Associations (IAOPA),
EUROCONTROL, Comissao Europeia e Organizacao Meteorologica Mundial.
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lii. Desenvolver propostas para consideracao nas sessoes da Divisao
FAL; e

iv. Desenvolver outras tarefas como as atribuidas pelo Comité de
Transporte Aéreo.

O FALP e formado por 21 membros indicados pelos Estados®, inclusive o
Brasil, 18 Estados observadores® e 12 organizacoes nao governamentais
também observadoras.’® Devido a mudancas no regimento interno da
ANAC, atualmente o membro do FALP indicado e o Gerente de Normas,
Analise de Autos de Infracao e Demandas Externas, Tarik Pereira de Souza,
assessorado pelo Gerente de Seguranca da Aviacao Civil Contra Atos de
Interferéncia Ilicita, Leonardo Boszczowski, ambos da Superintendéncia
de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA).

Para o desenvolvimento de suas funcoes, o FALP dispoe de trés grupos de
trabalho. O primeiro € o Grupo de Trabalho sobre Material de Orientacao
(WGGM), o qual tem por objetivos:

a) Desenvolver um modelo de Programa Nacional de Facilitacao para
posterior inclusao no Manual de Facilitacao (DOC 9957);

b) Realizar uma profunda revisao do Manual de Facilitacdo (DOC 9957); e

c) Realizar uma profunda revisao da Sinalizacdo Internacional para
Orientacao do Publico em Terminais Aeroportuarios e Maritimos
(DOC 9636).

8 Argentina, Australia, Bélgica, Brasil, China, Republica Chgca, Egito, Franca,
Japao, Qué,nia, Nigéria, Portugal, RUssia, Arabia Saudita, Singapura, Africa do Sul, Suica,
Emirados Arabes, Reino Unido, Estados Unidos e Uruguai.

9 Argentina, Australia, Bélgica, Brasil, China, Republica Chgca, Egito, Franca,
Japao, Qué’nia, Nigéria, Portugal, RUssia, Arabia Saudita, Singapura, Africa do Sul, Suica,
Emirados Arabes, Reino Unido, Estados Unidos e Uruguai.

10 Airports Council International (ACl), European Civil Aviation Conference (ECAC),
European Union (EU), Global Express Association (GEA), International Air Transport
Association (IATA), International Business Aviation Council (IBAC), International Council
of Aircraft Owner and Pilot Associations (IAOPA), International Federation of Air Line
Pilots’ Associations (IFALPA), International Criminal Police Organization (INTERPOL),
Office of the United Nations High Commissioner for Refugees (UNHCR), United Nations
World Tourism Organization (UNWTO) e World Customs Organization (WCO).
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O segundo grupo de trabalho trata da melhoria do compartilhamento de
informacoes sobre requisitos de dados de passageiros (Working Group
on improving information sharing on passenger data requirements), o
qual tem como objetivos:

a) Desenvolver a proposta de melhorar a troca de informacoes de dados
requisitados sobre passageiros, na forma de uma base de dados ou
mecanismo similar de troca de informacoes;

b) Desenvolver, para consideracao do Painel de Facilitacdo, opcoes
recomendadas para criar uma base de dados ou sistema similar com
o fim de melhorar a troca de informacoes de requerimentos de dados
de passageiros; e

c) Desenvolver uma analise do custo esperado para estabelecer e manter
0 banco de dados e o impacto esperado de recursos financeiros e de
mao de obra.

Por fim, o terceiro grupo de trabalho € um grupo misto, com participagao
da IATA, chamado de IATA/Control Authorities Working Group (IATA/CAWG).

1.2.1.6. GRUPO ASSESSOR TECNICO SOBRE DOCUMENTOS DE VIAGENS LEGIVEIS POR
MAQUINAS - TAG/MRTD

O Grupo Assessor Técnico sobre Documentos de Viagens Legiveis por
Maquinas—Technical Advisory Group OnMachine Readable Travel Documents
(TAG/MRTD) & um grupo de assessoramento no que se refere a elaboracao
de especificacoes de documentos de viagem de leitura por maquina. O
Grupo esta atualmente constituido por 17 especialistas indicados pelos
Estados membros™ da OACI. Os especialistas devem ter conhecimento
sobre questoes ligadas a controle de viagem, que incluem autoridade de
passaporte, autoridade de imigracao, autoridade alfandegaria e autoridade
de policia federal. Organizacoes nao-governamentais'? sao convidadas a
participar na condicao de observadores das reunioes.

M Alemanha, Australia, Canada, Chile, Estados Unidos, Franca, india, Japao, Nigéria,
Nova Zelandia, Paises Baixos, Portugal, Suécia, Suica, Reino Unido, Republica Tcheca, Russia.

12 Sao membros observadores do TAG/MRTD: Airport Council International (ACI),
International Air Transport Association (IATA), International Criminal Police Organizatin
(INTERPOL) e International for Standarization (1SO).
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O TAG/MRTD relne-se a cada 12 ou 18 meses, na sede da OACI, em Montreal,
para revisar os trabalhos dos grupos especificos, discutir propostas dos
Estados membros e decidir sobre emendas ao Documento Machine Readable
Travel Documents (DOC 9303). Em que pese este grupo nao ser formalmente
um painel, ele se reporta diretamente ao Comité de Transporte Aéreo.

Por nao tratar de assuntos de competéncia direta da autoridade de
aviacao civil, a ANAC nao participa deste forum.

1.2.2. COMITE DE INTERFERENCIA ILICITA

O Comité de Interferéncia Ilicita (Unlawful Interference Committee — UIC)
cumpre dois objetivos principais. Primeiramente, cabe a este Comité
convocar o Painel de Seguranca da Aviacao e supervisionar o seu
trabalho, aprovando sua agenda. Além disso, tambéem é funcao do UIC
supervisionar os resultados da Auditoria USAP, especialmente no que se
refere ao monitoramento das Significant Security Concerns dos Estados.

Embora nao seja membro do UIC, o Brasil participa na condicao de
observador das discussoes, tendo em vista a pertinéncia do tema e
Impacto dos resultados para a ANAC, principalmente no que se refere
ao processo normativo de emenda ao Anexo 17 e DOC relacionados,
bem como dos resultados da auditoria USAP. Qualquer discordancia
em relacao a uma decisao ou conclusao que nao pode ser dirimida no
AVSECP devera ser registrada na sessao do UIC.

1.2.2.1. PAINEL DE SEGURANCA DA AVIA(;/:\O CONTRA ATOS DE INTERFERENCIA ILICITA -
AVSECP

O Painel de Seguranca da Aviacao contra Atos de Interferéncia Ilicita -
Security Panel (AVSECP) trata especificamente de assuntos relacionados
as ameacas emergentes contra a seguranca da aviacao civil, e tem como
objetivo propor emendas ao Anexo 17 e seguintes documentos: Aviation
Security Manual (DOC 8973), Human Factors in Civil Aviation Security
Operations (DOC 9808) e Aviaiton Security Oversight Manual (10047).
Também estao a cargo do Painel o programa de auditoria USAP e as
atividades do programa de suporte e desenvolvimento da OACI.
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De modo resumido, sao funcoes do AVSECP:

I. Realizarastarefas especificas indicadas pelo Conselho, com o objetivo
de elaborar SARPS e procedimentos com o proposito de proteger
a aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita, considerando,
devidamente, ao mesmo tempo, as repercussoes economicas,
operacionais e de outros impactos dos SARPS;

Il. Determinar e examinar as ameacgas novas e emergentes para a
aviacao civil e elaborar e recomendar contramedidas apropriadas ao
Conselho, por meio do Comité sobre Interferéncia Ilicita (UIC);

li. Examinar e levar em conta as ameacas e contramedidas passadas e
atuais; assessorando o Conselho, por intermédio do UIC, a respeito
da aplicacao dos SARPS e dos procedimentos;

iv. Assessorar o Conselho, por intermedio do UIC, sobre elaboracao e
revisao de politicas, incluidas as orientacoes estrategica, prioridades
e planejamento de atividades e outras questoes de seguranca da
aviacao, conforme requerido;

v. Assistira Secretaria na elaboracao e revisao de procedimentos, textos
de orientacao e requisitos técnicos relacionados com a seguranca da
aviagao, assim como nas auditorias da seguranca da aviacao da OACI,
conforme requerido; e

vi. Trabalhar em estreita colaboracao com a Comissao Técnica
Internacional sobre Explosivos (CTIE), o Grupo ad hoc de especialistas
em deteccao de explosivos (AH-DE) e outros 6rgaos técnicos.

O Painel é formado por 27 membros indicados por Estados™ e 14

organizacoes observadoras.™ A ANAC esta indicou como membro o

Gerente de Seguranca da Aviacao Civil Contra Atos de Interferéncia Ilicita,

13 Argentina, Australia, Bélgica, Brasil, Canada, China, Egito, Franca, Alemanha, India,
Italia, Japao, México, Nova Zelandia, Nigéria, Russia, Arabia Saudita, Senegal, Singapura,
Africa do Sul, Espanha, Suica, Reino Unido, Estados Unidos, Grécia, India e Jordania.

14 Airports Council International (ACI), African Civil Aviation Commission (CAFAC),
Civil Air Navigation Services Organization (CANSA), Corporacion Centroamericana de
Servicios de Navegacion Aérea (CCASNA), European Civil Aviation Conference (ECAC),
European Union (EU), Global Express Association (GEA), International Air Transport
Association (IATA), International Business Aviation Council (IBAC), International
Coordinating Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), International
Federation of Air Line Pilots’ Associations (IFALPA), International Air Cargo Association
(IACA), Universal Postal Union (UPU) e World Customs Organization (WCO).
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Leonardo Boszczowski, o qual é assessorado (na condicao de advisor) pelo
Gerente Técnico de Controle de Qualidade AVSEC, Luiz Gustavo Cavallari,
e pelo Especialista da mesma Geréncia, Marcos Vinicius Castellani, todos
da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA).

Os principais topicos discutidos pelo painel nos Gltimos anos incluem:

-Seguranca da Carga Aérea: a emergente ameaca de utilizacao da carga
aerea como instrumento para causar um atentado contra a aviacao tem
sido recorrente nas ultimas reunioes do Painel. O Anexo 17 foi alterado
para que toda a carga que nao seja proveniente de uma cadeia segura
deva ser inspecionada antes de entrar embarcar em uma aeronave.

-Seguranca do lado terra: os recentes ataques ao lado terra dos
aeroportos tem elevado a preocupacao do Painel em buscar solucoes que
sejam eficazes no combate a essa ameaca. Apesar da recomendacao ja
existente no Anexo 17 quanto a necessidade de avaliacao e de aplicacao
de medidas de seguranca para protecao do lado terra, o Painel discute
a necessidade de transformar a recomendacao em Padrao. No entanto,
apesar do entendimento que a recomendacao era suficiente, o Conselho
aprovou a revisao do Anexo 17 que contempla esse novo requisito. Ha
propostas de que o tema seja aprofundado no sentido de buscar as
melhores praticas na protecao do lado terra dos aeroportos.

-Seguranca cibernética para protecao da aviacao civil: € um tema que
tem sido cada vez mais discutido, mas que o Painel tem ciéncia de suas
limitagoes para proposicao de medidas a respeito, restringindo-se a
solicitar a OACI que estimule os Estados a estabelecer mecanismos que
assegurem uma protecao adequada aos sistemas criticos da aviacao civil.

- Sistema de Aeronaves remotamente pilotadas—Remotely Piloted Aircraft
Systems (RPAS): a disseminacdo do uso de aeronaves remotamente
pilotadas tem trazido preocupacao para o Painel de Seguranca, que
busca ainda definir o que seria o uso ilicito de RPAS no contexto de
AVSEC. Ha uma Forca-Tarefa para tratar do assunto (AVSEC Task Force
on RPAS) que discute essas questoes com o RPASP, com a indistria e
com a comunidade de navegacao aerea.
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- Programa USAP: nas reunioes do Painel sempre ha uma atualizacao sobre o
andamento do programa de auditoria. No entanto, nos ultimos anos houve
um esforco do Painel em propor o novo modelo do programa, baseado
no USOAP-CMA, recém implementado. Ha discussoes sobre o grau de
transparéncia que os resultados das auditorias USAP devem ter, bem como
questionamentos a respeito da efetividade dos resultados da USAP.

- Ameacas nao-metalicas e novas tecnologias: em razao das ameacas nao
metalicas serem utilizadas em ataques contra a aviacao civil, o Painel
tem se preocupado em propor solucoes que tragam protecao a essas
ameacas. O desenvolvimento e utilizacao de novas tecnologias sao
fundamentais para a deteccao dessas ameacas. A questao de deteccao
e/ou restricao de liquidos e géis estao sempre em pauta nos painéis.

- Passageiros indisciplinados: tema recorrente nas reunioes do Painel em
razao da preocupacao das empresas aereas em lidar com passageiros
que nao necessariamente estejam dispostos a cometer um ataque
a aviacao, mas que por questoes de indisciplina comprometem a
seguranca do voo.

Para o desempenho de suas funcoes, o AVSECP se divide em sete grupos
de trabalho para tratar de temas especificos, conforme tabela abaixo. O
Brasil participa apenas do Working Group on Inovation in Aviation Secutity
(WGIAS) e no Secretariat Study Group on the Evolution of the USAP (SSG).

Grupo de Trabalho Objetivos

Propor alteragoes ao Anexo 17 relativas a deteccao
de comportamento, seguranca do lado terra,
seguranca cibernética e ataques de misseis
terra-ar (MANPAD).

Working Group on Annex 17 (WGA17)

Propor material de orientacao sobre temas
especificos de AVSEC. Atualmente, existe uma
Working Group on Guidance Material proposta para que o Grupo trabalhe em material
(WGGM) de orientacao sobre medidas de seguranca para
o lado-terra dos aeroportos e sobre deteccao de
comportamentos suspeitos.
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Grupo de Trabalho Objetivos

Apresenta analise do documento Global Risk
Context Statement, o qual avalia os riscos da
aviacao civil internacional para varios cenarios
propostos pelo Painel. Alem de estabelecer as
principais ameagas contra a aviacao civil mundial e
subsidiar o trabalho do Painel quanto a proposicao
de novas medidas de seguranca, este documento
WorRing Group on Threat and Risk pode ser utilizado como modelo para que os
(WGTR) paises construam seus proprios instrumentos de
avaliacao de risco internos, de forma a subsidiar o
pais a estabelecer suas prioridades em matéria de
regulacao.
Os Gltimos cenarios avaliados pelo WGTR foram
relativos as ameacas cibernéticas, a seguranca da
porta da cabine de piloto, dispositivos explosivos
transportados em carga, MANPAD e RPAS.

Avaliar o uso das melhores tecnologias que
permitam a melhoria dos processos de inspecao
de seguranca, utilizando-se de conceitos de
avaliacao de risco e diferenciacao de passageiros
que possam comprometer a seguranca da aviacao
civil. Melhores tecnologias para inspecao de
seguranca de cada tipo de carga aérea também é
um ponto de discussao.

Colaborar na atualizagao do site seguro da OACI
AVSECPaedia, que compartilha informacoes sobre
equipamentos de seguranca.

Working Group on Innovation in
Aviation Security (WGIAS)

Desenvolver metodologia para treinamento/
capacitagao na area de interpretagao de imagens
de raios-X, seguranca cibernética e na proposta
de revisao do capitulo 8 do DOC 8973, para que 0s
resultados dos treinamentos sejam focados em
competéncias, e nao somente no conhecimento. O
WGT deve ainda trabalhar na revisao do material
de referéncia dos treinamentos da OACI em
matéria de seguranca da aviagao civil contra atos
de interferéncia ilicita (ASTP)

Working Group on Training (NGT)

Desenvolver material de orientagao e propor
emendas ao Anexo 17 no que se refere a cadeia
seguranca da carga.

Working Group on Air Cargo Security
(WGACS)

1.2.3. COMITE DE PROTECAO AMBIENTAL DA AVIACAO - CAEP

O Comité de Protecao Ambiental na Aviacao (Committee on Aviation
Environmental Protection — CAEP) foi criado, em 1983, com o objetivo
de subsidiar tecnicamente o Conselho da OACI com estudos sobre o0s
impactos do ruido e das emissoes de gases provenientes das aeronaves.
Atualmente, além de prestar importante assessoramento ao Conselho, o
Comité desenvolve estudos e avaliacoes técnicas, propoe novos padroes
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e normas, sugere politicas e publica amplo material de orientacao aos
Estados. Esta a cargo do CAEP a revisao e atualizacao do Anexo 16, que
trata sobre meio ambiente.

O CAEPtambém tem a responsabilidade de promover a aplicacao integrada
e eficiente das medidas relacionadas ao meio ambiente emanadas do
Conselho da OACI, em especial no que diz respeito as areas de ruido e
emissoes das aeronaves. Esse esforco inclut:

I. Elaboracao de estudos e analises de viabilidade economico-
ambientais das melhorias tecnologicas das aeronaves;

ii. Com base em estudos e analises técnicas, sugestao de aplicacao
de padroes de ruido e emissao de gases pelas novas aeronaves, ou
novos tipos, a serem produzidas;

li. Revisao e melhoria de procedimentos operacionais das aeronaves,
em solo e em rota, com vistas a reduzir seu impacto sobre o ambiente;

Iv. Propositura de medidas para gestao mais eficiente do solo urbano
em areas do entorno dos aeroportos;

v. Avaliacao dos impactos da mudanca do clima sobre a infraestrutura
aeroportuaria e vice-versa;

vi. Avaliagao econdomico-ambiental das medidas de mercado adotadas
para mitigar os efeitos adversos da aviacao civil sobre o clima.

O CAEP constitui-se, desse modo, como um comité técnico ligado
diretamente ao Conselho da OACI. Diferentemente dos demais Comités,
0 CAEP nao tem um programa de reunioes sincronizado com o Conselho.
Isso ocorre porque ele tem uma natureza nao-permanente, se reunindo
de acordo com seu programa de trabalho.

O CAEP é constituido atualmente por23 membros,””indicados pelos Estados
e aprovados pelo Conselho, e participam na condicao de especialistas.
Isso significa que, ainda que reflitam a posicao de seus Estados, a

15 O maximo de membros permitidos sao vinte e cinco. Sao atuais membros do
CAEP: Argentina, Africa do Sul, Australia, Alemanha, Brasil, Canada, China, Cingapura,
Egito, Espanha, Estados Unidos, Franca, Holanda, Italia, india, Japdo, Poldnia, Reino
Unido, RUssia, Suica, Suécia, Tunisia, Ucrania.
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opiniao emitida pelos membros do CAEP nao vincula diretamente suas
administracoes internas. Por essa razao, os especialistas tém liberdade
para expressar suas opinioes técnicas.

Também podem participar do CAEP especialistas na condicao de
observadores indicados por Estados, organizacoes nao-governamentais,
orgaos e agencias das Nacoes Unidas, além de organizagoes regionais.” Os
observadores podem participar das discussoes e apresentar sua opiniao
para que sejam consideradas pelos membros do CAEP; no entanto, nao
tém direito a voto.

ESTRUTURA E MODO DE FUNCIONAMENTO:

As reunioes do CAEP ocorrem a cada trés anos, sempre na sede da OACI,
em Montreal. Normalmente, as reunioes sao agendadas para o primeiro
semestre do mesmo ano da Assembleia da OACI e antes da Ultima sessao
do Conselho, de modo que ha tempo habil para que os Estados analisem
as propostas do CAEP nas instancias decisorias da OACI.

O Conselho aprova a agenda das reunioes formais do Comité, considerando a
importancia, a maturidade e a urgéncia de cada item. A agenda normalmente
consiste em itens provenientes do programa de trabalho do Comite.

Os membros do CAEP sao assessorados pelo Secretariado, que também
tem como fun¢ao promover reunioes anuais de coordenacao, conhecidas
como reunides do Grupo de Direcao (Steering Group Meetings). Essas
reunioes, das quais participam todos os membros e observadores, sao
conduzidas, quando necessario, para revisar o progresso dos trabalhos
e coordenar as atividades dos grupos de trabalho e de apoio (working
groups e supporting groups). Esses encontros ocorrem em diferentes

16 O maximo de observadores sao quinze. Sao Estados observadores Grécia,
Indonésia, Nova Zelandia, Noruega, Turquia, Emirados Arabes e Peru. Sao organizacoes
observadoras: Arab Civil Aviation Commission (ACAC), Airports Council International (ACI),
Civil Air Navigation Services Organization (CANSO), European Union (EU), International Air
Transport Association (IATA), International Business Aviation Council (IBAC), International
Coordinating Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), International Coalition
for Sustainable Aviation (ICSA), International Federation of Air Line Pilots' Associations
(IFALPA), United Nations Framework Convention on Climate Change (UNFCCC).
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cidades e sao patrocinados por Estado ou observador que se ofereca
para organizar o evento. O Brasil ja foi sede de duas dessas reunioes,
uma em Sao Paulo, em 2001, e outra em Salvador, em 20009.

As reunides do CAEP sao presididas por um presidente (chairperson) e
por um vice-presidente. Para o processo de escolha do presidente das
reunioes do Grupo de Direcao, é realizada primeiramente uma sugestao
de nomes por um grupo de Estados que tem participacao mais ativa no
Comité. O nome do especialista consensualmente escolhido para exercer
a presidéncia € posto a votacao de todos os membros, primeiro por meio
de mensagens eletronicas e, posteriormente, na reuniao informal que
antecede a reuniao oficial do Steering Group. O mesmo processo acontece
para a reuniao plenaria do CAEP, com a diferenca de que, neste caso,
especialistas provenientes de Estados que tém indUstria aeronautica nao
podem ser indicados.

O CAEP pode, ainda, constituir grupos e sub-grupos de trabalho com
objetivos especificos e bem definidos, e somente quando estritamente
necessario ao desenvolvimento de suas atividades. Além disso, grupos
especiais, forcas-tarefa e pontos focais podem ser estabelecidos/
indicados para a execucao de tarefas especificas. Resumidamente, os
grupos e sub-grupos atualmente constituidos sao:

CAEP
Up to CAEP/10

ACCS 1SG MDG FESG
Aviation Carbon : Forecast and
Impacts and Modeling and : :
Calculator Sl @] e @] Economic Analysis
Support Group P P Support Group

WG1 see WG3 AFTE GMTF

Noise Airports and Emissions Alternative Fuels SIORAUHEH

Working Group Wg‘: kei::;’g::up Working Group Task Force Tech:;g:r(;leTask

Figura 3 - Estrutura de grupos do CAEP
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De modo resumido, cada um desses grupos de trabalho e sub-grupos
apresentam os seguintes objetivos:

Area responsavel

Grupo de trabalho Objetivos

na ANAC

Working Group 1- Temas
Técnicos sobre Ruido das
Aeronaves

Working Group 2 - Operacoes

Working Group 3 - Temas
Técnicos sobre Emissoes das
Aeronaves

Grupo de Modelagem e
Bancos de Dados (Modelling
and Database Group - MDG)

Grupo de Previsoes e Analise
Economica (Forecast and
Economic Analysis Support
Group - FESG)

26

Manter atualizados os padroes para a
certificacao de aeronaves quanto ao
ruido contidos no Anexo 16, Volume |, da
Convencao de Aviagao Civil Internacional,
observando os paradigmas de eficiéncia
técnica, econdmica e ambiental. O

grupo também avalia as tecnologias de
abatimento de ruido atuais e futuras que
podem afetar a resposta dos operadores
a introducao dos novos padroes.

Avaliar as formas de ajuste dos
procedimentos operacionais das
aeronaves no pouso, decolagem ou em
rota, de modo a minimizar os efeitos das
emissoes de gases e do ruido sobre as
comunidades nas areas de entorno dos
aeroportos.

Subsidiar tecnicamente o processo

de atualizagao dos requisitos para a
certificacao de aeronaves quanto as
emissoes de gases que agravam o efeito
estufa e comprometem a qualidade do
ar em aeroportos. O Anexo 16, Volume

I, da Convencao de Aviacao Civil
Internacional inclui material de orientagao
e procedimentos para a certificagao

de aeronaves quanto as emissoes de
hidrocarbonetos, oxidos de nitrogénio,
monoxido de carbono, bem como de
materiais particulados.

Desenvolver critérios para a avaliagao
de bancos de dados e de modelos que
envolvam informacoes ambientais,
econdmicas e técnicas sobre a indistria
do transporte aéreo. Também desenha e
implementa bancos de dados e modelos.

Elabora analises econdmicas e previsoes
de trafego aéreo internacional e frotas
de aeronaves que sao usadas pelos
demais grupos do CAEP, especialmente
nos estudos e avaliagoes dos impactos
ambientais da aviagao civil. Também
elabora analises de custo-beneficio sobre
a implantacao de novas tecnologias para
a mitigacao de ruido e emissoes nas
aeronaves, que subsidiam o trabalho dos
WG1 e WG3.
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Grupo de trabalho

Area responsavel

Calculadora de Carbono
(Aviation Carbon Calculator
Support - ACCS)

Grupo de Impacto da Ciéncia
sobre o Setor de Aviagao
(Impact Science Group - I1SG)

Forca-Tarefa de Combustiveis
Alternativos (Alternative Fuels
Task-Force — AFTF)

Forca-Tarefa Técnica de
Medidas de Mercado (Global
Market-based Measures
Technical Task-Force — GMTF)

Documento de referéncia:

Objetivos na ANAC
Elaborar uma metodologia para viagens ASINT
de carga aérea e para aprimorar o modelo
de passageiros ja em uso.
Produzir uma reflexao sobre as Indicagao de

novas tecnologias e tendéncias em especialista da
aviagao. O trabalho do grupo foca-se Universidade
na coordenacao de atividades com de.
instituicoes de pesquisa externas e outras

agéncias internacionais

Avaliar possiveis formas de reducao das ASINT
emissoes dos gases de efeito estufa

com base no uso de combustiveis
alternativos na aviacao. Especificamente,
o Grupo avalia o ciclo de vida das
emissoes provenientes dos combustiveis
alternativos e estabelece projecoes de
producoes possivelmente viaveis até 2050.
Os resultados dos estudos do Grupo
proveem uma visao global do potencial
de contribuicao dos combustiveis
alternativos para a consecucao da meta
desejavel de estabilizar as emissoes dos
gases do efeito estufa provenientes da
aviagao aos niveis de 2020. Além disso,
como segundo resultado dos estudos,
deve-se definir uma metodologia para a
Analise do Ciclo de Vida (LCA, da sigla em
inglés) das emissoes dos combustiveis
alternativos para auxiliar as avaliagoes de
tendéncias ambientais da OACI.

Definir mecanismos de monitoramento, ASINT
divulgacao e verificagao quanto a

quantidade e a qualidade dos créditos de

carbono a serem utilizados pelo setor no

esquema global de medidas baseadas em

mercado adotado pela OACI durante a 392

Assembleia.

- Diretrizes para o CAEP - C-WP/13520 (Directives for the Committee
on Aviation Environmental Protection).

1.2.4. COMITE JURIDICO

O Comite Juridico € o orgao permanente da OACI que opera por orientagao
do Conselho. Suas atribuicoes incluem:

(‘RANAC 27



28

D plano de Atuagao Internacional - 2018

- Estudar temas juridicos por solicitacao do Conselho;

-Elaborar e revisar tratados internacionais em direito aeronautico
previamente a convocacao de conferéncias diplomaticas;

-Auxiliar na interpretacao de documentos internacionais de direito
aeronautico sob consulta do Conselho;

-Estudar problemas relacionados com direito aeronautico privado que
afete a aviagao civil internacional.

O Comité Juridico também e um Comité nao permanente do Conselho, e
reline sob solicitacao do Conselho ou anualmente, desde que haja agenda
a ser conduzida. E composto por especialistas juridicos indicados por
todos os Estados membros da OACI para cada reuniao. A fim de otimizar
o trabalho do Comité, podem-se estabelecer subcomités formado por um
grupo menorde Estados, para oferecer estudos preliminares aostemas que
debatidos nas sessoes do Comité. Atualmente, o Unico comité instituido é
0 Subcomité sobre atos de ofensa e indisciplina de passageiros.

Quando o Comité Juridico elabora propostas de tratados e convencoes
internacionais ao Conselho, este deve convocar conferéncias diplomaticas
internacionais sobre o assunto, na qual participam todos os Estados
Signatarios da Convencao de Chicago. Normalmente, esses documentos,
para entrarem em vigor, precisam de um numero minimo de ratificacoes
e sao juridicamente vinculantes apenas aqueles Estados que depositam
seu instrumento de ratificacao no Secretariado da OACI.

A Gltima grande conferéncia diplomatica ocorreu em dezembro de 2013,
quando foi aprovado o Protocolo de Montreal a Convencao de Toquio de 1963,
0 qual trata de passageiros indisciplinados. O Brasil aprovou o Protocolo,
mas ainda esta pendente de depositar seu instrumento de ratificacao.

Documento de Referéncia:
- Regras de Procedimento para aprovacao de versao de convencao.
Comité Juridico - DOC 7669 (Legal Committee — Procedure for
approval of draft conventions).
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1.2.5. COMITE DE COOPERACAO TECNICA

O Comité de Cooperagao Técnica - Technical Cooperation Committee (TCC)
supervisiona as atividades e o desempenho do Escritorio de Cooperacao
Técnica da OAClI - Technical Cooperation Bureau (TCB), nao havendo
nenhum painel técnico sobre o assunto. Cabe ao TCC propor as diretrizes
de atuacao do TCB e avaliar, juntamente com o Comité de Financas, 0s
resultados do Fundo chamado Administrative and Operational Services
Cost (AOSC). O Brasil € membro do TCC, participando de suas reunioes o
Representante Permanente do Brasil junto a OACI.

1.2.6. COMITE DE RECURSOS HUMANOS

O Comité de Recursos Humanos - Human Resources Committee (HRC)
é responsavel por aprovar as regras gerais da OACl no que concerne a
recursos humanos, supervisionando o seu cumprimento. Analisa, ainda,
0S processos seletivos para os cargos de direcao da OACI, o que inclui os
cargos de Secretario-Geral, diretores dos escritorios da OACI (nivel D1) e
diretores dos Escritorios Regionais (nivel D2).

O Brasil nao € membro do HRC, mas é fundamental que a ANAC esteja
representante, ainda que na condicao de membro observador, das
discussoes deste Comite, tendo em vista a estrategia da Agéncia de ceder
servidores a OACI, na modalidade de Secondment. E nas sessdes do HRC
que se discute o status da forca de trabalho da OACI e que se apresentam
as oportunidades e areas para indicacao de Secondment por parte dos
Estados membros.

1.2.7. COMITE DE FINANCAS

O Comité de Financas (Financial Committee — FIC) & responsavel por
propor ao Conselho dos orcamentos trienais da OACI. Alem disso,
também é funcao do FIC garantir que os montantes autorizados pela
Assembleia sejam adequadamente dispendidos, observados os métodos
de eficiéncia na conducao dos programas aprovados. O Brasil & membro
do FIC, participando de suas reunioes o Representante Permanente junto
ao Conselho.
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1.2.8. COMITE DE RELACOES COM O PAIS ANFITRIAO

Esse Comité é responsavel por tratar questoes de relacionamento entre
a OACl e o Governo do Canada, principalmente naquilo que toca as
facilidades para a integracao dos membros da comunidade diplomatica
vinculada a OACI (vistos para membros de delegacoes, acesso aos
sistemas educacionais e de salde, entre outros). O Brasil € membro do
RHCC, participando de suas reunioes o Representante Permanente junto
ao Conselho.

1.2.9. GRUPO DE TRABALHO SOBRE GOVERNANCA E EFICIENCIA

Embora nao tenha status de Comité, o Grupo de Trabalho sobre Governanca
e Eficiéncia — Working Group on Governance and Efficiency (WGGE) é um
importante grupo de assessoramento do Conselho, responsavel por discutir
temas relacionados com a governanca e a eficiéncia da Organizacao.

Trata, por exemplo, de indicadores de desempenho (Key Performance
Indicators), mecanismos e procedimentos para convocagao de reunioes
de alto-nivel, regras de procedimentos e programas de trabalho das
reunioes de comités e grupos, requisitos de servicos de traducao, revisao
dos resultados das auditorias internas e externas das contas da OACI,
avaliacao dos indices de eficiencia e eficacia, politicas de publicacoes,
entre outros.

Reline-se concomitantemente as reunioes dos Comités ou durante as
sessoes do Conselho e esta, atualmente, constituido por 10 Estados.”

1.3. COMISSAO DE NAVEGAGAO AEREA  —
A Comissao de Navegacao Aérea — Air Navigation Commission (ANC) avalia
e recomenda ao Conselho a aprovagao das Standards and Recommended
Practices (SARPs) e Procedures for Air Navigation Services (PANS)
relacionados a safety, em particular no que se refere a investigacao
de acidentes, aerodromos, rotas aéreas e auxilios de terra, mapas e
cartas aeronauticas, telecomunicacoes e auxilios de radio aeronauticos,

17 Arabia Saudita, Argentina, China, Cingapura, Estados Unidos, Franca, India,
México, Nigeria, RUssia, Tanzania.
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aeronavegabilidade, meteorologia, praticas operacionais, licenca de
pessoal, registro e identificacao de aeronave, regras do ar e controle do
espaco aéreo, busca e resgate, gerenciamento da seguranca operacional
e sistemas de unidades dimensionais.

Composta por dezenove especialistas eleitos pelo Conselho™ para um
periodo de trés anos, tendo como referéncia a experiéncia e qualificacoes
na ciéncia e praticas aeronauticas. Os membros da ANC atuam com base
em sua capacidade tecnica individual e nao em nome dos Estados que os
indicaram. Os Estados podem participar das reunioes da ANC na condicao
de observadores, sem, contudo, direito a voto. O presidente da ANC deve
ser eleito pelo Conselho para um periodo de um ano.

Sao funcoes da ANC:

-Analisar e recomendar ao Conselho a adocao de emendas aos Anexos
da Convencao relacionados a safety, PANS e DOCs;

- Estabelecer subcomissoes técnicas nas quais os Estados podem estar
representados;

-Assessorar o Conselho na coleta e comunicacao aos Estados de
quaisquer informacoes consideradas necessarias e Uteis para o
desenvolvimento da navegacao aérea;

-Recomendar ao Conselho quais estudos especiais devem ser
desenvolvidos pelo Secretariado e quais publicacoes relacionadas com
a navegacao aérea devem ser consideradas, incluindo recomendacoes
quanto a linguagem a ser empregada;

-Recomendar ao Conselho medidas para a promoc¢ao de colaboracao
internacional em pesquisa e desenvolvimento de técnicas de navegacao
aerea;

-Assessorar o Conselho sobre problema de treinamento de pessoal que
opera servicos de navegacao aerea.

18 Atualmente, os seguintes Estados podem indicar representantes na ANC:
Alemanha, Arabia Saudita, Argentina, Australia, Brasil, Canada, China, Cingapura,
Coreia do Sul, Espanha, Estados Unidos, Franca, Gana, Japao, Niger, Reino Unido,
RUssia, NORDICAL (mecanismo de rotagcdo entre Dinamarca, Finlandia, Islandia,
Noruega, Suécia) e Grupo ABIS (mecanismos de rotacao entre Austria, Bélgica, Irlanda,
lluxemburgo, Paises Baixos, Portugal e Suica).
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Durante a Assembleia trés documentos de especial importancia para a
ANC sao atualizados:

-0 planejamento global da OACI para seguranca operacional e navegacao
aereaq;

-A formulacao e implementacao das SARPs, PANS e notificacao de
diferencas;

-Balanco consolidado das politicas continuas da OACI e praticas
associadas da OACI relacionadas especificamente com navegacao aerea.

ESTRUTURA E MODO DE FUNCIONAMENTO:

A ANC relne-se 03 vezes ao ano, normalmente nos meses de fevereiro,
junho, outubro, coincidentemente com as sessoes do Conselho.

De acordo com o DOC 8229, a ANC pode estabelecer grupos de trabalho, os
quais tém como objetivo estudar e fazer recomendacoes sobre questoes
técnicas, procedimentais e de politicas. O planejamento de curto e
médio prazo para o funcionamento da ANC é estabelecido pelo Time de
Planejamento (Planning Team), qual assessora ao Presidente da ANC
sobre como melhorar a eficiéncia e a eficacia na conducao dos assuntos
da Comissao. Tambem cabe a este grupo realizar a coordenacao entre os
trabalhos da ANC e do Escritorio de Navegacao Aérea da OACI (Air Navigation
Bureau — ANB). Existem trés tipos de grupos de trabalho na ANC:

a) Grupos de trabalho plenos:

Neste caso, 0s membros sao apontados para um periodo de um ano
pelo Presidente da ANC. Tem o objetivo de apoiar o funcionamento
administrativa e operacional da ANC. Atualmente, ha trés grupos de
trabalho de participacao plena:

-Working Group on Procedural Matters (WG/PM) - tratar de atividades
administrativas, organizacionais e procedimentos da ANC;

-Working Group on Strategic Review and Planning (WG/SRP) — identificar
novos programas de trabalho; revisar o programa de trabalho; revisar as
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informacgoes contidas nos relatorios de grupos de especialistas e grupos
regionais; elaborar o relatorio anual consolidado para aprovacao da ANC;
-Working Group on AN Work Programme Deliverables Production (WG/
PDP) - revisar, de modo preliminar, mudancas propostas aos Anexos e
PANS. Além disso, é o grupo responsavel por analisar os comentarios dos
Estados as propostas de emendas a Anexos e a materiais de orientacao.

b) Grupos de trabalho da Comissao de participacao limitada:

Os Grupos da Comissao (CGs) sao grupos menores estabelecidos pelo
Presidente da ANC, para tratar de temas especificos e complexos
identificados no Programa de Trabalho da ANC. Cada CG tem uma média
de quarto membros e um coordenador, totalizando cinco membros. Os
CGs, suas matérias de reponsabilidade, coordenadores e membros sao
atualizados anualmente e publicados no site restrito da ANC.

¢) Grupos de trabalho ad hoc (grupos de curto prazo, com tarefa definida e
duracao redefinidas e de participacao limitada)

Os grupos de Trabalho ad-hoc (Ad-hoc working groups — AHWGS) sao
estabelecidos por decisao da ANC quando necessarios para server a um
termo de referéncia especifico relacionado a uma tarefa de uma politica
ou procedimento tecnico especifico. Normalmente tém participacao
restrita, podendo, se necessario, ter participacao plena.

Além dos grupos internos, existem 17 painéis ligados diretamente a ANC,
0S quais sao constituidos por especialistas técnicos nomeados pelos
Estados. O proposito desses paineis € analisar possiveis solucoes para
problemas especificos ou o desenvolvimento de padroes para a evolucao
planejada da navegacao aérea que nao poderiam ser realizadas dentro
da ANC somente ou no Secretariado. Os painéis da ANC tém em média
de 15 a 20 membros indicados por qualquer Estado da OACI, nao se
restringindo aqueles representados na Comissao. O curriculo do membro
indicado deve ser enviado ao Presidente da ANC para analise e aprovacao
dos demais comissarios. Igualmente como ocorre no caso dos paineis do
Conselho, 0s membros sao assessorados por advisors.
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Os 17 painéis da ANC atualmente em funcionamento sao:

PAINEL SIGLA REPRESENTA(;I\O DO BRASIL
Aerodrome Design and Operations Panel ADOP ANAC (SIA)
Accident Investigation Panel AIGP Brasil nao participa.
Airworthiness Panel AIRP ANAC (SAR)

Air Traffic Management Operations Panel ATMOPSP DECEA
Communications Panel CP DECEA
Dangerous Goods Panel DGP ANAC (SPO)
Flight Operations Panel FLTOPSP ANAC (SPO)
Frequency Spectrum Management Panel FSMP DECEA
Instrument Flight Procedures Panel IFPP DECEA
Information Management Panel IMP DECEA
Meteorology Panel METP DECEA
Navigation Systems Panel NSP DECEA
Remotely Piloted Aircraft Systems Panel RPASP ANAC (SAR) e DECEA
Separation and Airspace Safety Panel SASP DECEA

Safety Management Panel SMP G (SPD(E’CEQR' SPl) e
Surveillance Panel SP DECEA

Alem dos 17 painéis, a ANC também conta com o apoio de 18 grupos de
especialistas (experts groups), que tratam de temas mais especificos

da aviacao civil. Sao eles:

Aerodrome Met. Obs. and Forecasting
Study Group (AMOFSG)

Airborne Surveillance Task Force
(ASTAF)

Aircraft Type Designators Study
Group (AIS-AIM SG)

AIS to AIM WorRing Study Group AlS-
AIM SG

CAST/ICAO Common Taxonomy Team
(cIcTT)

Communication Failure Coordinating
Group (CFCG)

Fatigue Risk Management Systems
Task Force (FRMSTF)

Human Performance Study Group
(HPSG)

Cabin Safety Group (ICSG)

Medical Provisions Study Group
(MPSG)

Next Generation Aviation
Professionals Task Force (NGAPTF)
Performance-based Navigation
Study Group (PBNSG)

Regional Monitoring Agency
Coordinating Group (RMACG)
Safety Indicators Study Group
(SISG)

Safety Information Exchange Study
Group (SIXSG)

Safety Information Protection Task
Force (SIPTF)

Safety Tools User Group (STUG)

Task Force on Risks to Civil Aviation
Arising from Conflict Zones (TFRCZ)

A seguir, se detalham os painéis da ANC.
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1.3.1. PAINEL DE PROJETO E OPERAQC)ES DE AERODROMOS - ADOP

O Painel de Projeto e Operacoes de Aerodromos - Aerodrome Design
and Operations Panel (ADOP) foi criado em substituicdo ao antigo
Painel de Aerodromos (AP), como decorréncia da necessidade de uma
abordagem integrada entre infraestrutura e operacoes aeroportuarias.
Essa mudanca se explica porque o desenvolvimento do setor ensejava
nao mais a construcao de novos aeroportos, mas a compatibilizacao dos
existentes com relacao a possibilidade de operacao de aeronaves mais
exigentes, considerando-se, basicamente, as caracteristicas geomeétricas
das aeronaves. O desenvolvimento da tecnologia até entao inexistente
quando da definicao dos requisitos de projeto de aerodromos deve ser
levada em consideracao nesta abordagem integrada.

Nesse sentido, o principal objetivo do ADOP é a reestruturacao holistica
do Anexo 14 e materiais complementares (Guidance Material), de modo a
facilitar o uso e internalizacao dos Estados considerando as operacoes
aeroportuarias atuais. Adicionalmente, os trabalhos do ADOP também
contemplam a coordenacao das atividades elencadas em Job Cards
definidos pela ANC acerca dos seguintes assuntos:

-Avaliacao e relatorio das condicoes de superficie das pistas;

-Sistemas de desaceleracao de aeronaves;

-Superficies de limitacao de obstaculos em aerodromos e heliportos ou
helipontos;

-Revisao do Codigo de Referéncia de Aerodromos (design method and
governing parameters);

- Provisoes Internacionais sobre manuseio do solo em aerodromos;

- Gerenciamento de pavimento de aeroporto (Airfield Pavement Management);

-Planejamento de Resposta a Emergéncias em Aerodromo (incluindo RFF);

-Projeto e operacoes de heliportos;

- Auxilio visual para dia e noite e em todas as condicoes meteorologicas;

- Gerenciamento de superficie incluindo prevencao de incursao em pista;

- Pista padronizada;

-Planejamento de aeroportos;
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-Reducao de colisao com aves pela aplicacao de novas tecnologias e
metodologias;

-Prevencao de danificacao por objetos estranhos;

-Melhoria da capacidade de aeroportos pela promocao de A-CDM;

-Uso de Tecnologia LED nos instrumentos de auxilio visual;

-Revisao de inconsisténcias na definicao de abordagem precisa em pista
CAT Il provisoes de aerodromos.

O ADOP é constituido por 177 membrosindicados por Estados® e 07 entidades
observadoras.?® A ANAC participa ativamente deste painel e indicou como
membro o Gerente-Técnico de Infraestrutura e Operacoes Aeroportuarias,
Marcos Roberto Eurich, assessorado, na figura de advisor, pelo Gerente de
Normas, Analise de Autos de Infracao e Demandas Externas, Tarik Pereira
de Souza, todos da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA).

Para o desempenho de suas funcoes, o ADOP conta com cinco grupos de
trabalho especificos, todos com participacao da ANAC.

Grupo de Trabalho Objetivos

Revisar os padroes existentes para projeto de
Aerodromos estabelecidos no Anexo 14, Volume

Airport Design Working Group (ADWG) | - Aerodromos, e no DOC 9157 - Manual de Projeto
de Aerodromos, visando a garantia da seguranca
operacional em aerédromos.

Realizar estudos especificos na area de
gerenciamento operacional de aerodromos
com o objetivo de desenvolver procedimentos
operacionais que melhorem a seguranca das
PANS-Aerodromes Study Group operacoes e a eficiéncia dos aerodromos. Esses
(PASG) procedimentos deverao ser considerados pelas
autoridades de aviagao civil e operadores de
aerodromo durante o processo de certificagao do
aerodromo e para o monitoramento continuo da
seguranca operacional.

19 Brasil, Australia, Bélgica, Canada, China, Franca, Alemanha, Italia, Japao,
Holanda, Noruega, Cingapura, Espanha, Suécia, Emirados Arabes Unidos, Reino Unido,
Estados Unidos.

20 Airport Council International (ACI), International Air Transport Association (IATA),
European Aviation Safety Agency (EASA), EUROCONTROL, International Coordinating
Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), Interstate Aviation Committee
(IAC), International Federation of Airline Pilots” Association (IFALPA).
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Revisar ou incluir SARPs ou orientagoes
relacionadas com auxilios visuais de aerédromos,
principalmente contidas no Anexo 14, Vol. 1-
Projeto de Aerodromo e DOC 9157 - Manual de
Projeto de Aerodromo, Parte 4 - Auxilios Visuais,

Visual Aids Working Group - VAWG e Parte 5 - Sistemas Elétricos, visando o fluxo
ordenado, eficiente e seguro de aeronaves,
veiculos e pessoas em aerodromos e seu entorno
e também a inclusao de novas tecnologias
economicamente e ambientalmente mais
sustentaveis.

Revisar os padrdes existentes para projeto,
certificacao e operacao de heliportos e revisar
revisao e inclusao de padrdes de projeto e
operacao de heliportos, estabelecidos no Anexo
14, Volume Il — Heliportos e no DOC 9261 - Manual
de Heliportos, visando a garantia da seguranca
operacional em heliportos.

Heliports Design Working Group -
HDWG

Revisar, desenvolver e propor atualizagoes aos

SARPs dispostos no Anexo 14, Volume | - Projeto e

Operacoes de Aerodromos e Volume Il - Heliportos
Rescue and Fire Fighting WorRing e as orientagoes contidas no Manual de Servicos

Group - RFFWG Aeroportuarios (Doc. 9137-AN/898), Parte 1

Resgate e Combate ao Fogo, Parte 5 - Remogao

de Aeronaves Inoperantes e Parte 7 - Plano de

Emergéncia em Aerédromo.

Documento de Referéncia:

- Anexos 6 (Operacao de Aeronaves), 14 (Aerodromos), 15 (Servigos
de Informacao Aeronautica) e 19 (Gerenciamento da Seguranca
Operacional).

- Manual de Servicos de Aeroportos — DOC 9137 (Airport Services
Manual);

- Manual de Projeto de Aerodromos — DOC 9157 (Aerodrome Design
Manual);

- Manual de Certificacao de Aerdodromos - DOC 9774 (Manual on
Certification of Aerodromes);

- Manual de Heliportos - DOC 9261 (Heliport Manual);

- PANS-Aerodromos - DOC 9987;

- Manual A-SMGCS - DOC 9830;

- |ATA IGOM;

- GASP - Parte sobre seguranca em pista;

- ASBU BO-ACDM B1-ACDM.
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1.3.2. PAINEL DE AERONAVEGABILIDADE - AIRP

O Painel de Aeronavegabilidade — Airworthiness Panel (AIRP) tem como
objetivo principal elaborar e manter atualizadas as SARPs e 0os materiais
de orientacao relacionados com:

-Aeronavegabilidade continuada e provisoes de certificacao de aeronaves
do Anexo 8 — Aeronavegabilidade de aeronave;

-Manutencao de aeronaves relacionada com as provisoes do Anexo 6 —
Operacoes de Aeronave;

-Nacionalidade e marcas de registro de aeronave — Anexo 7;

-Aumento da harmonizacao regulatoria de aeronavegabilidade
relacionada com certificacao e reconhecimento de aprovacao.

O AIRP é constituido por 19 membros indicados por Estados? e 06
entidades observadoras.?>? A ANAC participa ativamente deste painel
e indicou como membro o Gerente de Engenharia de Produto, Nelson
Nagamine, assessorado (na figura de advisor), pelo Gerente Engenharia
de Manutencao, Eduardo Américo Campos, todos da Superintendéncia de
Aeronavegabilidade (SAR).

Apesar de ser um dos principais temas tratados pela ANC, o Painel de
Aeronavegabilidade ficou inativo entre 2007 e 2013. Dede entao, destacam-
se 0s seguintes temas de discussao:

-Adocao do SMS para organizacoes projetistas e/ou fabricantes de
hélices e motores de aeronaves;

-Reconhecimento global de organizacoes de manutencao;

-Suspensao, revogacao e transferéncia de certificado de tipo;

-Expansao dos SARPs relativos a projeto do Anexo 8 para abranger
avioes leves, abaixo de 750 kg;

21 Qrasil, Australia, Alemanha, Arabia Saudita, Canada, China, Egito, Finlandia,
Franca, India, Italia, Japao, Coreia do Sul, Russia, Cingapura, Emirados Arabes Unidos,
Suica, Reino Unido, Estados Unidos.

22 International Air Transport Association (IATA), European Aviation Safety Agency
(EASA), International Coordinating Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA),
International Council of Aircraft Owner and Pilot Associations (IAOPA), International
Business Aviation Council (IBAC), International Federation of Airworthiness (IFA).
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-Diretrizes de Aeronavegabilidade com informacoes que possam levar a
atos de interferéncia ilicita (security);
-Registro de manutencao eletronico (EMR);

Tendo em vista a complexidade dos assuntos discutidos no ambito do
AIRP, foram instituidos quatro grupos de trabalho, os quais tém como
objetivo propor aos membros do Painel atualizacoes ou novas SARPs e
materiais de orientacao referentes a seus temas especifico, conforme os
Job Cards estabelecidos. A ANAC participa de apenas dois destes grupos
de trabalho - WG1T e WG4.

Grupo de Trabalho Job Cards

+ AIRP002: reconhecimento global de AMOs;

WG 1 - Manutencao « AIRP009: registro de manutencao eletronico.

+ AIRP003: suspensao e revogacao de certificado
de tipo;

« AIRPOO06: diretrizes de aeronavegabilidade com
informacoes sensiveis a security;

+ AIRP008: validade de certificado de
aeronavegabilidade;

+ AIRP007 (item 1): transferéncia de certificado
de tipo.

+ AIRP 001: SMS para fabricantes de hélices e
WG 3 - Miscelanea motores;
+ AIRP007 (outros itens): varios assuntos.

WG 2 - Aeronavegabilidade inicial

+ AIRP 005: Expansao do Anexo 8 para avioes

WG 4 - Avioes abaixo de 70Kg abaixo de 750kg

Documento de Referéncia:
- Anexos 6 (Operacao de Aeronaves), 07 (Marcas de Registro e
Nacionalidade de Aeronaves), 08 (Aeronavegabilidade de Aeronaves);
- DOC 9760.

1.3.3. Painel de Artigos Perigosos - DGP

O Painel de Artigos Perigosos — Dangerous Goods Panel (DGP) tem como
objetivo principal desenvolver e manter uma estratégia global para lidar
com 0s riscos associados ao transporte aéreo de artigos perigosos,
por meio da elaboracao e manutencao de SARPs, Instrucoes Téecnicas
(DOC 9284), Guia de Resposta a Emergéncias (DOC 9481) e materiais de
orientacao relacionados com o transporte seguro de artigos perigosos
por via aérea, incluindo:
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-Promocao da harmonizacao inter-organizacional e intermodal com
vistas a facilitar o transporte seguro;

-ldentificacao de lacunas nas regulacoes de seguranca de artigos
perigosos;

-ldentificacao de riscos associados ao transporte aéreo de artigos
perigosos;

-Desenvolvimento de estratégias de mitigacao baseadas no desempenho
para lidar com o risco;

- Desenvolvimento de diretrizes para o treinamento em artigos perigosos
com o objetivo de obter conformidade plena com as regulacoes das
entidades envolvidas; e

-Desenvolvimento de diretrizes e estratégias para a notificacao e
investigacao de ocorréncias envolvendo o transporte de artigos
perigosos.

O DGP e constituido por 13 membros indicados por Estados e organizacoes
nao governamentais® e 12 entidades observadoras.?* A ANAC participa
ativamente deste painel e indicou como membro o Gerente-Técnico de
Artigos Perigosos, Bruno Carraca, assessorado (na figura de advisor) pelo
Especialista em Regulacao da Aviacao Civil da mesma geréncia, Herberth
dos Reis, ambos da Superintendéncia de Padroes Operacionais (SPO).

O DGPtrabalha de maneira coordenada com outros grupos de especialistas
responsaveis por outros Anexos, incluindo o AVSECP, FLTOPSP, AIRP e o
FALP. Reline-se regularmente a cada dois anos, em anos impares. Entre o
periodo de duas reunioes, acontecem grupos de trabalho gerais (Working
Group of the Whole - WGW) e grupos de trabalho especificos (Working
Group on Training, Working Group on Lithium Batteries, WorRing Group
on Reporting, International Multidisciplinary Lithium Battery Transport
Coordination Meeting).

23 Brasil, Alemanha, Australia, Canada, China, Coréia do Sul, Holanda, Nova
Zelandia, RUssia, Japao, Emirados Arabes Unidos, Reino Unido, Estados Unidos, Espanha,
Franca, Italia, International Air Transport Association (IATA), International Federation of
Air Line Pilots' Associations (IFALPA), International Coordinating Council of Aerospace
Industries Associations (ICCAIA).

24 Austria, Africa do Sul, Dinamarca, Bahamas, Suica, CEFIC, DGAC, EASA, GEA, IAEA,
OTAN, NEMA, PRBA, UPU, WNTI, OMS.
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Grupo de Trabalho Objetivo

+ Desenvolver procedimentos para notificacao
mandatoria e voluntaria de ocorréncias com
artigos perigosos;

« Desenvolver procedimentos para investigagao
de ocorréncias com artigos perigosos;

Working Group on Reporting - Desenvolver alteragoes aos regulamentos
vigentes (Anexo 18, DOC 9284, Suplemento) no
que diz respeito a ocorréncias e investigacao de
ocorréncias com artigos perigosos;

« Desenvolver um sistema global de notificacao
de ocorréncias.

« Apresentar propostas de alteragao aos
regulamentos vigentes de artigos perigosos,
Working Group on Lithium Battery especificamente sobre o tema de baterias
de litio. A estrutura do grupo de trabalho é a
mesma de um painel.

+ Levantar as principais questoes relativas a
seguranca do transporte de baterias de litio
por via aérea;

- Realizar e apresentar os resultados de testes
sobre baterias de litio em compartimentos de
carga de aeronaves.

International muldisciplinary
lithium battery transport
conference meeting

- Desenvolver uma estrutura de treinamento de
transporte de artigos perigosos baseado em
Working group on training competéncias;
- Desenvolver materiais de orientagao para
regulados e autoridades voltados a analise

Dentre 0s assuntos mais discutidos no DGP, o tema de transporte de
baterias de litio € aquele que se encontra mais em voga. Apos anos de
debates e testes realizados, em 2014 o transporte de baterias de litio
metalico isoladas (UN 3090) foi proibido em aeronaves de passageiros,
tendo em vista seu alto grau de risco para a seguranca e a ineficacia dos
metodos de supressao de fogo presentes nas aeronaves atuais.

Em 2015, as baterias de ion litio (UN 3480) também tiveram o mesmo
resultado. Apos longas discussoes e divergéncias entre diferentes
especialistas e diferentes painéis da OACI, a ANC g, finalmente, o Conselho
da OACI decidiram por proibir esse artigo nas aeronaves de passageiros
até que metodos seguros de contencao dos riscos sejam desenvolvidos,
por meio de um grupo de trabalho que tem como objetivo desenvolver
um padrao de embalagem apropriado para o transporte de baterias de
ion litio.
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Sobre este ponto, destaque-se a atuacao no movimento que culminou
com a proibicao de baterias de 1on litio em aeronaves de passageiros.
Inicialmente, a proibicao nao havia sido acatada pelo DGP, por uma
maioria simples de votos, devido a inexisténcia de consenso. Poréem, em
decorréncia da atuacao conjunta de diferentes setores da ANAC e ap0s o
Brasil solicitar ao Conselho da OACI a revisao da matéria, o que obteve o
apoio de outros paises como Estados Unidos e Russia, o tema retornou a
ANC, que determinou o banimento das baterias de ion litio em aeronaves
de passageiros em prol da seguranca do transporte aéreo. Por fim, a
decisao foi tomada em dltima instancia pelo Conselho e um adendo ao
DOC 9284 foi publicado com aplicabilidade a partir de 12 de abril de 2016.

Documento de Referéncia:
- Anexo 18 (Artigos Perigosos);
- DOC 9284 e 9284 Supplement;
- DOC 9481.

1.3.4. PAINEL DE OPERA(;()ES DE VOO - FLTOPSP

O Painel de Operacbes de Voo - Flight Operations Panel (FLTOPSP) tem
como escopo principal de atuacao o Anexo 6 e o documento PANS-OPS da
OACI. O principal objetivo do FLTOPSP consiste em desenvolver e manter
as SARPS e 0s materiais de orientacao atualizados, incluindo gravacoes
de voo relacionadas a provisoes de apoio a investigacoes de acidentes e
incidentes para operacoes de transporte aereo comercial; operacoes de
aviacao geral; e operacoes de helicopteros.

O FLTOPSP é comporto por 17 representantes de Estados® e 08
representantes indicados por organizacoes observadoras?. O membro do
Brasil neste forum é indicado pela ANAC e é o Especialista em Regulacao
da Aviacao Civil da Superintendéncia de Padroes Operacionais.

25 Alemanha, Argentina, Augtrélia, Brasil, Canada, China, Cingapura, Egito, Emirados
Arabes, Estados Unidos, Franca, India, Italia, Japao, Reino Unido, RUssia, Senegal, Suécia.

26 European Aviation Safety Agency (EASA), International Council of Aircraft
Owner and Pilot Association (IAOPA), International Air Transport Association (IATA),
International Bussiness Association Council (IBAC), International Coordinating Council
of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), International Federation of Air Line
Pilots' Associations (IFALPA), International Federation of Air Traffic Controllers (IFATCA),
International Federation of Helicopter Associations (IFHA).
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Para o desenvolvimento de suas atividades, o Painel é dividido em dez
grupos de trabalho, a saber:

Grupo de Trabalho Objetivo

» Padronizar a utilizagao dos termos “autorizagao”,
“aprovagao” e “aceitacao”.

Auhorization, approval and aceptance « Definir critérios, competéncias e respostas para
subgroup cada um dos termos utilizados.
» Harmonizar a utilizacao dos termos no Anexo
6 / DOC 8335.

* Implementagdo da navegacao de area (RNAV)
em rotas convencionais;

- Criacao de material de orientagao para
utilizacao da técnica de descida constante em
procedimento de pouso - Continuous Descent

PBN Operations Subgroup Final Approach Operations (CDFA);

- Incorporagao de PBN nas operacoes
tradicionais, incluindo treinamento e licencas;

- Necessidade de aprimorar a capacidade dos
procedimentos de aproximagao RNP APCH sem
a necessidade de certificacao RNP AR APCH.

« Estabelecer orientagoes em formato de manual
Tiltrotor/Power Lift Subgroup ou SARPs para a introducao de aeronaves de
decolagem vertical.

« Atualizar o DOC 10020, Manual of Electronic Flight

Electronic Flight Bag Subgroup B

* Revisar e aprovar a distribuicao de um
manual confeccionado pela IATA que trata
do monitoramento das atividades na cabine
Human in the System Subgroup de comando - Material de Orientagao para
Melhoria do Monitoramento de Tripulagao de
Voo (Guidance Material for Improving Flight Crew

Monitoring).
Flight Data Analysis Programme * Apresentar revisao do DOC 10000, Manual sobre
Subgroup Programas de Analise de Dados de Voo.

- Discutir implementacao de requisitos
referentes a sistemas embarcados para evitar
colisoes no solo.

Runaway Safety Technology
Implementation Subgroup

« Desenvolver conceitos, orientacoes e SARPs
referentes as operagoes que envolvem baixa
visibilidade, sistemas de orientacao de
movimentos na superficie (SMGCS), obtenc¢ao

All Weather Operations Subgroup de créditos, sistemas de visao melhorada
(enhanced vision systems), procedimentos de
aproximagao, sinais visuais no solo, minimos
operacionais de aerodromo (PB AOM), entre
outros.

« Harmonizar e adaptar os SARPs do Anexo 6 —
Helicopter Subgroup Parte Il as particularidades das operagoes de
helicoptero.

Rescue and Fire Fighting - Avaliar a obrigatoriedade de servigo contra
Systems Subgroup incéndio em operagdes nao comerciais.

(‘RA NAC 43




L

D plano de Atuagao Internacional - 2018

1.3.5. Painel de Sistema de Aeronaves Remotamente Pilotadas - RPASP

O Painel de Sistema de Aeronaves Remotamente Pilotadas — Remotely Piloted
Aircraft Systems Panel (RPASP) foi constituido para servir como ponto focal
e coordenador de todo o trabalho da OACI relacionado com a RPAS, com o
objetivo de garantir a interoperacionalidade e a harmonizacao global das
regras, desenvolvimento, para isso, um conceito regulatorio de RPAS.

Para cumprir seus objetivos, o RPASP devera:

-Revisar, propor emendas e coordenar o desenvolvimento das SARPs
relacionadas a RPAS com outros grupos de especialistas da OACI;
-Avaliar os impactos das provisoes propostas sobre aviagao conduzida
existentes; e

-Coordenar, quando necessario, o desenvolvimento de posicao comum
sobre requisitos de espectro de frequéncia e de largura de banca para
o comando e controle de RPAS para as negociacoes entre a Uniao
Internacional de Conferéncia Mundial de Radio.

O RPASP é constituido por 20 membros indicados por Estados?” e 11
entidades observadoras.?® O membro indicado pelo Brasil € representante
do Comando da Aeronautica, o qual € assessorado por um Especialista em
Regulacao da Aviacao Civil indicado pela ANAC, Ailton de Oliveira Junior,
lotado na Superintendéncia de Aeronavegabilidade (SAR).

A ANAC atua em somente um dos grupos de trabalho, o qual trata
especificamente de questoes de aeronavegabilidade relacionadas com
0S RPAS. Este grupo tem como objetivos:

27 Brasil, Australia, Austria, Canada, China, Finlandia, Franca, Alemanha,’ltélia, Japao,
Coreia do Sul, Holanda, Republica Tcheca, Russia, Nova Zelandia, Cingapura, Africa do Sul,
Suécia, Suica, Dinamarca, Arabia Saudita, Turquia, Reino Unido, Estados Unidos.

28 International Air Transport Association (IATA), European Aviation Safety
Agency (EASA), Eurocontrol, Eurocae, International Coordinating Council of Aerospace
Industries Associations (ICCAIA), International Council of Aircraft Owner and Pilot
Associations (IAOPA), International Business Aviation Council (IBAC), International
Federation of Air Traffic Controllers™ Association (IFATCA), Royal Aeronautical Society,
UVS International, International Federation of Ailine Pilots” Association (IFALPA), Civil Air
Navigation Services Organization (CANSO), Corporacion Centroamericana de Servicios
de Navegacion Aérea (COCESNA).
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a) Definir classificacdo de RPA e RPS para o proposito de desenvolver os
padroes de aeronavegabilidade aplicaveis;

b) Desenvolver provisoes para certificacao de tipo;

c) Desenvolver provisoes para aeronavegabilidade continuada incluindo
0 enlace de comando e controle;

d) Desenvolver um modelo de certificado de aeronavegabilidade para
RPA; e

e) Atualizar o material de orientacao sobre o assunto.

O representante do Brasil neste grupo é indicado pela ANAC € 0 mesmo
servidor que participa do Painel na condi¢cao de advisor do membro.

Documentos de referéncia:
- Manual sobre RPAS - DOC 10019 (Manual on Remotely Piloted Aircraft
Systems).

1.3.6. Painel de Gerenciamento da Seguranca Operacional - SMP

O Painelde Gerenciamento daSeguranca Operacional-Safety Management
Panel (SMP) foi estabelecido durante a 1862 Sessdao da ANC, com o
objetivo de desenvolver um novo Anexo dedicado as responsabilidade
e processos de gerenciamento da Seguranca Operacional da Aviacao
Civil, relacionados as responsabilidades dos Estados no contexto de
seus Programas de Seguranca Operacional da Aviacao Civil (State Safety
Programs - SSP).

O novo Anexo 19 foi aprovado em marco de 2013, contemplando itens
anteriormente estabelecidos nos Anexos 1, 6, 8, 11, 13 e 14. Durante o
trabalho de consolidacao do novo Anexo foram identificadas necessidades
de melhoria e desenvolvimento de aspectos referentes aos Programas de
Estado, Coletae Compartilhamento de Dados e Sistemas de Gerenciamento
Operacional (5GSO).

O SMP tem, portanto, como principal objetivo desenvolver e/ou manter
as provisoes de gerenciamento da seguranca operacional da OACI para:

(‘RA NAC

45



46

e Plano de Atuagao Internacional - 2018

-Auxiliar os Estados no gerenciamento sistematico dos riscos de
seguranca operacional da aviacao; e

-Dar suporte a continua evolucao de uma estratégia proativa para
melhorar o desempenho da seguranca operacional.

O SMP é constituido por 17 membros indicados por Estados® e 08
entidades observadoras.®®* Tendo em vista a transversalidade deste
painel, os representantes do Brasil sao indicados tanto pelo Comando da
Aeronautica como pela ANAC. O membro e indicado pela ANAC e, atualmente
é o Gerente de Normas Operacionais e Suporte, Joao Garcia, assessorado
pelos Especialistas em Regulacao da Aviacao Civil da SPo, Mario Dias, da
Superintendéncia de Aeronavegabilidade (SAR), Rafael Ximenes Borges, e
da Superintendéncia de Planejamento Institucional (SPI), Neverton Novaes.

Para o desenvolvimento de seu trabalho, o SMP conta com trés grupos de
trabalho, os quais estao voltados para cada um dos aspectos relacionados
com o gerenciamento da seguranca operacional, a saber provisoes de SSP,
SMS e protecao de dados e informacoes de seguranca operacional. O Brasil
participa apenas dos grupos de trabalho sobre SSP e SMS.

Grupo de Trabalho Objetivo

Desenvolver alteragoes as disposicoes sobre
Programas de Estado para a Seguranca
Working Group on Development of Operacional e atualizar as orientagoes para a
amendments to SSP provisions implementacao e manutencao de tais programas
por meio do manual de gerenciamento da
seguranca operacional.

Desenvolver alteragoes as disposi¢oes sobre

LT AT (Tel) OF) AR e Gl os Sistemas de Gerenciamento da Seguranca

amendments to SMS provisions

Operacional.
Working Group on Enhance provisions
for the collection, analysis and Aprimorar as disposicoes sobre coleta, analise e
protection of safety data and safety protecao de dados de seguranca operacional.
information
29 Brasil, Argentina, Australia, Camaroes, Canada, China, Franca, Alemanha, Japao,

Nigéria, Russia, Cingapura, Espanha, Suica, Emirados Arabes Unidos, Reino Unido,
Estados Unidos.

30 International Air Transport Association (IATA), Unidao Europeia, International
Coordinating Council of Aerospace Industries Associations (ICCAIA), International
Business Aviation Council (IBAC), International Federation of Airline Pilots” Association
(IFALPA), Civil Air Navigation Services Organization (CANSO), Airport Council International
(ACI), Agency for Aerial Navigation Safety in Africa and Madagascar (ASECNA).
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Documentos de Referéncia:
- Anexo 19 (Gerenciamento da Seguranca Operacional);
- Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional = DOC 9859.

OUTROS PAINEIS DA ANC:

Além dos painéis descritos na secao acima, 0s quais tem participacao
direta da ANAC, os seguintes painéis também estao ligados a ANC e tem
como membros representantes do Comando da Aeronautica:

Grupo de Trabalho Objetivo

- Pesquisar e desenvolver provisoes para
investigacao de acidentes e incidentes de
modo a permitir que sejam conduzidas
em tempo apropriado de acordo com o
estabelecido no Anexo 13 e em apoio a
implementacao do GASP.

Accident Investigation Panel

- Desenvolver estratégia e solucoes para o
gerenciamento do trafego aéreo (exemplo: air
traffic services (ATS), airspace management
(ASM), air traffic flow management (ATFM)),
originados dos requisitos dos Aviation System
Block Upgrades (ASBUs) e de outras fontes, para

Air Traffic Management Operations garantir um ambiente operacional de ATM global
Panel harmonizado.

- Desenvolver e manter atualizados as SARPs
e PANS relacionados com servigos de trafego
aéreo, gerenciamento de trafego aéreo baixo,
procedimentos e fraseologia para controle de
trafego aéreo, gerenciamento aeroespacial e
coordenacao civil-militar.

 Desenvolver requisitos de ATM, estratégias
de transicao e estrutura de desempenho,
baseada em conceito operacional de ATM.

ATM Requiremetns and Performance
Panel

- Desenvolver e atualizar as estratégias e
planos para a harmonizacao de comunicacoes
aeronauticas conforme o GANP;

« Consolidar e desenvolver requisitos
operacionais para comunicacoes de dados e
voz;

- Monitorar o desenvolvimento e implementacao
de sistemas e instalagdes de comunicacao ATM;

- Desenvolver provisoes e materiais de
orientagao sobre: aplicacoes de dados terra
e ar para servicos de trafego aéreo, estrutura
baseada em desempenho para comunicagao e
vigilancia, C2 para RPAS, ATC para RPAS, SATCOM,
procedimentos para apoiar comunicagoes ATM
de voz e dados, seguranca cibernética para
comunicagoes ATM.

Communications Panel
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+ Desenvolver e manter atualizadas as SARPs
e materiais de orientagao para facilitar o
gerenciamento de frequéncia dos sistemas de
comunicagoes, navegacao e vigilancia;

« Atualizar propostas da estratégia de espectro
da OACI, mapeando futuros requisitos de
espectro para apoiar sistemas de comunicacao,

Frequency Spectrum navegacao e vigilancia;
Management Panel » Atualizar a Politica da OACI sobre alocagao de
espectro de frequéncia aeronautica;

« Elaborar a posicao da OACI para as
Conferéncias de Telecomunicagao Mundial da
ITU;

+ Apoiar o Secretariado da OACI no
desenvolvimento de material de estudos para o
setor de radiocomunicacao da ITU.

« Lidar com questoes relacionadas a seguranga
operacional de critérios, requisitos de charting,
diretrizes para pessoal operacional, bem
como garantia de qualidade de processos

Instrument Flight Procedures Panel de procedimentos de projeto para garantir
adequabilidade e qualidade das informagoes
aeronauticas para o estabelecimento de
procedimentos de instrumentalizacao de voo
padronizados mundialmente.

- Definir a estrutura de interoperabilidade global
(Global Interoperability Framework);

- Definir e elaborar conceitos, funcoes e
processos de gerenciamento de ATM, para
prover informacao em tempo suficiente,
certificada e de qualidade aos atores do
sistema de navegacao aérea, as quais sao
usadas para apoiar operagoes (Full FF-ICE,
sistema de revisao de NOTAM, troca de
informacdo digital MET);

- Identificar requisitos de qualidade de servicos
necessarios para manter a seguranca,

a integridade, a confidencialidade e a

Information Management Panel disponibilidade dos sistemas ATM, e para
mitigar riscos associados a disjungao
intencional;

- Identificar os requisitos de SARPs para
informacao de acordo com blocos de melhorias
delimitados no GANP;

- Desenvolver estratégias de transicao
necessarias para a implementacao de um
SWIM global e novos formatos de troca de
informacoes, incluindo requisitos aeronauticos
futuros;

- Planejar fluxos antecipados de informacao e
dados e com relacao a futuros requisitos e
capacidade de sistemas ATM
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- Definir e elaborar conceitos de servigos
meteorologicos aeronauticos consistentes com
0s requisitos operacionais, incluindo fungoes e
processos necessarios para prover servi¢gos MET
de qualidade e custo-eficientes;

Identificar capacidades tecnologicas e
cientificas necessarias para cumprir com os
requisitos operacionais;

Desenvolver e manter atualizadas provisoes
da OACI relacionas com MET para a navegacao
aérea;

Desenvolver ou manter guias de integragao de
MET aeronautico para prover estratégias de
transicao para servicos de MET em consonancia
com o GANP;

Desenvolver propostas que promovam a
interoperabilidade por meio de arranjos
colaborativos dos sistemas e servigos de

MET em ambito, local, nacional, sub-regional,
regional, multirregional e global.

Meteorology Panel

Lidar com questoes técnicas e operacionais
relacionadas com sistemas de navegacao por
Navigation Systems Panel radio para garantir sua compatibilidade com
os requisitos de desempenho e fun¢ao dos
sistemas ATM.

Desenvolver minimos de separagao e nivel
requerido de desempenho dos procedimentos
de comunicagao, navegacao e vigilancia,
considerando demanda futura e capacidade
aeroespacial.

Desenvolver procedimentos e técnicas de

ATM para a determinacao de indicadores

de seguranca operacional de sistemas ATM,
aceitaveis niveis de seguranca operacional e
métricas apropriadas a expressao deles.

Separation and Airspace Safety Panel

Desenvolver e manter atualizadas as SARPs
e materiais de orientacao que tratam de
aspectos processuais e técnicos de sistemas
de vigilancia aeronautica transportado

e baseados em solo, ACAS, sistemas e
instalacoes relacionados, capacidades de
vigilancia transportadas, aplicacoes de
vigilancia transportada avangada, redes de
seguranca operacional de solo, provisoes de
capacidade detect and avoid para RPAS.

Surveillance Panel

Documentos de Referéncia:
- Composicao da Comissao de Navegacao Aérea e participacao em
seustrabalhos - Resolucao A38-13 (Composition of the Air Navigation
Commission and participation in its work);
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- Constituicao e Termos de Referéncia da Comissao de Navegacao
Aérea - DOC 7162 (Constitution and Terms of Reference of the Air
Navigation Commission);

- Regras de Procedimento da ANC — DOC 8229 (Rules of Procedure for
the Air Navigation Commission);

- Diretrizes o Conselho sobre a conducao das Reunioes da OACI — DOC
7986 (Directives of the Council concerning the Conduct of ICAO Meetings);

- Diretrizes para os tipos de reunioes segmentadas de navegacao
aerea e regras de procedimento para sua conducao - DOC 8143
(Directives to Divisional type Air Navigation Meetings and Rules of
Procedure for their Conduct);

- Diretrizes para reunioes regionais de navegacao aérea e regras de
procedimento para sua conducao — DOC 8144(Directives to Regional
Air Navigation Meetings and Rules of Procedure for their Conduct); e

- Diretrizes para os painéis da Comissao de Navegacao Aérea - DOC
7984 (Directives for Panels of the Air Navigation Commission).

1.4. SECRETARIADO BRI .
O Secretariado constitui-se como um corpo técnico e administrativo
permanente, que presta suporte ao Conselho, a ANC, aos Comites,
aos Painéis e demais foruns de discussao. Tem como funcao principal
executar o programa de trabalho da OACI, mantendo atualizada toda a
documentacao da Organizacao. Divide-se em cinco divisoes principais,
chamadas de Bureaus, cada uma chefiada por um diretor que se reposta
diretamente ao Secretario-Geral (SG):

Secretario-Geral

Technical Bureau of
Cooperation Administration
Bureau and Service

Air Navigation [ Air Navigation
Bureau Bureau

Figura 5 - Estrutura do Secretariado da OACI
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O SG € o responsavel pela direcao do trabalho do Secretariado, provendo
lideranca a um corpo tecnico internacional altamente qualificado e
especializado, que nao atua na condicao de representante de nenhum
Estado, mas de funcionarios internacionais que seguem o Codigo de
Conduta do Sistema das Nacoes Unidas.

O SG tem mandato de quatro anos, é escolhido por eleicoes entre os
membros do Conselho. Normalmente, aplica-se um rodizio entre as
regioes para que haja representacao geografica. A atual Secretaria-Geral
é proveniente da Asia e cumpre seu mandato até 2019, quando novas
eleicoes decidirao sobre sua reconducao. O novo candidato devera,
possivelmente, ser indicado por algum pais da regiao latino-americana.

Além dos Bureaus, o Secretariado da OACI também é constituido por sete
Escritorios Regionais, 0s quais tém a funcao de desenvolver e implementar
e iniciativas relacionadas a seguranca operacional, navegacao aerea,
seguranca da aviacao civil, facilitacao e cooperacao técnica em ambito
regional, especialmente no que se refere aos planos globais da OACI -
GASP e GANP, que serao discutidos em secoes posteriores deste Anexo.

Asia e Pacifico
(APAC)

Oriente Médio
(MID)

Africa Central e
Ocidental (WACAF)

América do Sul
(SAM)

Ameérica do Norte,
Central e Caribe (NACC)

©
Q
—
)
c
(=]
=
I
O
<L
(@)

Africa do Sul e do
Leste (ESAF

Europa e Atlantico

Norte (EUR/NAT)

Figura 6 - Escritorios Regionais da OACI
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Para a regiao da America do Sul, considerando-se, como tal, a regiao
geografica entre o Panama e a Antartica, a OACI estabeleceu o Escritorio
Regional SAM, com sede em Lima. Ja a regiao entre o Caribe, Ameérica
Central (acima do Panama) e América do Norte esta sob a responsabilidade
do Escritorio Regional NACC, com sede na Cidade do México.

A funcao principal dos Escritorios OACI-Lima e OACI-NACC é garantir a
Implementacao regional dos padroes e normas recomendadas contidas
nos Anexos, materiais de orientacao (DOCs) e PANS, aléem das medidas
previstas nos planos globais da OACI relacionados com seguranca
operacional (Global Aviation Safety Plan — GASP) e navegacao aérea (Global
Aviation Air Navigation Plan - GANP) no continente americano. Para isso,
0S escritorios contam com o apoio de um corpo técnico especializado em
assuntos relacionados com seguranca operacional, navegacao aérea e
seguranca da aviacao (AVSEC).

Para a implementacao do GASP, foi estabelecido, em 2008, o Grupo
Regional de Seguranca Operacional da Aviacdao — Pan-América (Regional
Aviation Safety Group - Pan America - RASG-PA), o qual tem como objetivo
promover a harmonizacao e coordenacao entre os esforcos relacionadas a
seguranca operacional voltados a reducao dos riscos e a implementacao
das iniciativas de seguranca (safety initiatives) nas regioes SAM e NACC.
O RASG-PA é formado por representantes dos Estados e da indUstria, e
assessorado pelos Secretariados dos Escritorios Regionais da OACI.

Para a implementacao do GANP, foi estabelecido, por sua vez, o Grupo
Regional de Planejamento e Execucao CAR/SAM (GREPECAS). Também
é constituido por representantes dos Estados e da industria, sendo
assessorado pelos Secretariados da OACI-Lima e da OACI-NACC. Tanto
0 RASG-PA quanto o GREPECAS serao explicados de maneira mais
aprofundada em secoes subsequentes.

Além de prover suporte tecnico para a implementacao dessas medidas,

esses Escritorios sao responsaveis por promover acoes de cooperacao
técnica e cursos ou seminarios de capacitacao para os Estados das
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regioes. Cabe aos Escritorios regionais organizar, a cada dois anos, as
reunioes de alto-nivel entre as autoridades de aviacao civil, para discutir
temas de safety, principalmente.

O Escritorio de Lima é também a sede e funciona como secretariado do
Sistema Regional de Vigilancia da Seguranca Operacional (SRVSOP), o qual
é se constitui como a Organizacao Regional de Vigilancia da Seguranca
Operacional (Regional Safety Oversight Organization - RSOO), estabelecida
para promover a harmonizacao e cooperacao entre os Estados da Regiao
SAM em atividades relacionadas com licenca, certificacao e vigilancia de
oficinas de manutencao e de certificacao. Para isso, 0 SRVSOP, por meio
de seus painéis, desenvolve e mantém os LARs (Regulamentos Latino-
Americanos de Aviacao Civil), conforme sera analisado em secao posterior.

Mecanismo semelhante existe para a regiao do Caribe (CAR), mas nao
esta sob a coordenacao da OACI, e sim da Corporacion Centroamericana
de Servicios de Navegacion Area (COCESNA). Atualmente, os diretores
da OACI-Lima e do COCESNA tem envidado esforcos para harmonizar os
regulamentos entre ambas as regioes.

1.5. PROCESSO NORMATIVO DA OACI g

A Convencao de Chicago

A Convencao de Chicago constitui-se como um tratado internacional
juridicamente vinculante aos Estados que o ratificam. Alem de estabelecer
a OACI, a Convencao de Chicago tambem dispoe em seu texto algumas
provisoesimportantesvoltadasa harmonizacao regulatoria das operacoes
aereas entre os Estados contratantes.

Essas normas mais gerais da Convencao sao detalhadas ao longo de
seus 19 Anexos, 0S quais estabelecem os chamados padroes e praticas
recomendadas (Standards and Recommended Practices — SARPS), que
abrangem todos os aspectos técnicos e operacionais da aviacao, incluindo
servicos e instalacoes necessarios ao apoio das operacoes aereas.
Atualmente, existem mais de 12 mil SARPS publicadas.
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A diferenca entre padrao e praticas recomendada esta na necessidade da
demonstracao pelos Estados do cumprimento dos requisitos. Os padroes
sao reconhecidos como necessarios para a regularidade e eficiéncia da
navegacao aérea, para a seguranca operacional e seguranca da aviacao, e,
por isso, sao auditados pela OACI, ao passo que as praticas recomendadas
sao desejaveis para cumprir esses mesmos objetivos, razao pela qual sua
validacao nao esta incluida em nenhum programa de auditoria. Em termos
de linguagem, os padroes normalmente empregam o verbo should e as
praticas recomendadas shall.

CasoasSARPS naosejamadotadosnosregulamentos nacionais, 0s Estados
devem necessariamente notificar a OACI as diferencas existentes entre o
que esta estabelecido nos Anexos e PANS e a legislacao nacional. Devem,
ainda, publicar essas diferencas no chamado Aeronautical Information
Publication (AIP), o qual tem como objetivo dar conhecimento a todos
0s atores acerca de quais sao as diferencas nas operacoes aéreas e na
navegacao aérea que operam naquele pais, em relacao aos padroes e
praticas estabelecidos pela OACI.

A estrutura e conteudo dos AIP sao padronizados pela OACI, mas a
publicacao esta a cargo das autoridades de aviacao de cada pais.
Normalmente, os AIP sao formados por trés artes: GEN (geral), ENR (em
rota) e AD (aerédromos). Sao mantidos atualizados por meio de revisoes
periodicas de 28 ou 56 dias. Essas revisoes periodicas sao chamadas de
AIRAC (Aeronautical Information Regulation And Control). No Brasil, a
publicacao do AIP esta a cargo do Comando da Aeronautica.

Os processos de auditoria da OACI para safety e security — USOAP e
USAP, respectivamente, também sao responsaveis por verificar se os
Estados internalizam as SARPs em seus regulamentos internos de modo
substantivo e notificam e publicam quaisquer diferencas existentes. Esse
item e analisado em um dos oito elementos criticos das auditorias, o qual
é chamado de LEG (legislacao).
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Os Anexos

De acordo com as competéncias de cada area, os Anexos da OACI
estao divididos da seguinte forma, sendo a ANAC responsavel pela
Implementacao dos Anexos abaixo descritos:

Anexos e competéncias na OACI

ANAC (Conselho)

DECEA = CENIPA [ANC)

AMAC /DECEA / CEMIPA [ANC)

Anexo I. PERSONNEL LICENSING

O Anexo 1define os padroes e praticas recomendadas para o licenciamento
de tripulacao (pilotos, mecanicos de voo e navegadores de vo00),
controladores de trafego, operadores de estacoes aeronauticas, tecnicos
de manutencao e despachantes de voo. O objetivo & preservar certa
homogeneidade nos requisitos de licenciamento, definindo e garantindo
0 cumprimento de padroes internacionais.

Anexo Il. RULES OF THE AIR

As Regras do Ar foram instituidas pela ICAO com o objetivo de garantir
operacoes de servicos aéreos seguras e eficientes. Elas consistem em trés
tipos: regras gerais, regras de voo visual e regras de voo instrumental. Elas
se aplicam indistintamente ao espaco aéreo sobrejacente aos oceanos e
aos territorios nacionais. Compete ao comandante da aeronave garantir o
cumprimento das Regras do Ar.
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Plano de voo € um documento que deve ser preenchido junto aos servicos
detrafego aéreo paratodos osvoos que cruzarao fronteiras internacionais.
O plano de voo contém informacoes sobre a identidade da aeronave e
seus equipamentos, o ponto e horario da partida, a rota e a altitude
em que sera realizado o voo, o destino previsto e o tempo estimado de
chegada, e 0 aeroporto alterno no caso de impossibilidade de pouso no
aeroporto de destino. O plano de voo também deve especificar se o voo
ira ocorrer pelas regras de voo visual ou instrumental.

Independentemente do que consta no plano de voo, os comandantes
de aeronaves sao inteiramente responsaveis por evitar colisoes com
outras aeronaves sempre que estiverem operando em condicoes visuais
- principio do veja-e-evite (see-and-avoid). No caso de voos operados
conforme as regras de voo instrumental, as aeronaves serao mantidas
separadas pelo controle de trafego aéreo.

Anexo Ill. METEOROLOGICAL SERVICE FOR INTERNATIONAL AIR NAVIGATION

O conhecimento das condicoes meteorologicas € essencial para garantir a
seguranca, a eficiéncia e a regularidade das operacoes aéreas. O objetivo
do Anexo 3 € contribuir para a seguranca, a eficiéncia e a regularidade das
operacoes, por meio do provimento de toda informacao meteorologica
necessaria aos operadores, tripulantes, unidades de servico de trafego
aereo, unidades de busca e resgate, operadores aeroportuarios e outros
entes que tenha interface com a atividade de aviacao.

Relatorios e previsoes dos aeroportos (aerodromes reports and forecasts):
inclui dados sobre o vento de superficie, visibilidade, alcance da visao
de pista, clima, nebulosidade, temperatura, pressao atmosférica. Sao
publicados a cada 2 hora ou a cada hora.

-Previsdes de pouso (landing forecasts): sao elaborados por alguns
aeroportos internacionais e apensos aos relatorios dos aeroportos.
Possuem validade de duas horas. Contem informacoes sobre as
condicoes da pista no que se refere a vento de superficie, visibilidade,
clima e nebulosidade;

(‘RA NAC




Plano de Atuagdo Internacional - 2018 [

-World Area Forecast System (WAFS): sistema instituido pela ICAO com o
proposito de aos Estados e a comunidade de aviacao civil internacional
informacoes padronizadas de alta qualidade sobre condicoes
meteorologicas, em particular,no que concerne atemperatura, umidade.

Com o intuito de prover informacoes sobre eventuais nuvens de cinzas
vulcanicas, a OACI instituiu, em parceria com outras organizacoes
internacionais, um observatorio internacional sobre vulcoes (international
airways volcano watch — IAVW). Os pilares desse observatorio sao nove
centros de informacoes vulcanicas espalhados pelo globo que divulgam
informacoes periodicas.

Anexo IV. AERONAUTICAL CHARTS

Para que as operacoes aéreas sejam seguras e eficientes, é indispensavel
que esteja disponivel uma fonte autorizada de informacoes completas
e atualizadas sobre navegacao aérea. Cartas e mapas aeronauticos sao
uma maneira coordenada e condensada de se prover essas informacoes.

O Anexo 4 define aobrigacao dos Estados contratantes de elaborar e tornar
disponivel determinados tipos de cartas aeronauticas. Ele disciplina a
cobertura dessas cartas, seu formato, identificacdo e contetdo (incluindo
padronizacao da simbologia e cores). O objetivo é criar parametros que
atendam a necessidade que a aviacao possui de dispor de informacoes
uniformizadas e consistentes.

Anexo V. UNITS OF MEASUREMENT TO BE USED IN AIR AND GROUND OPERATIONS

A questao das unidades de medida que sao usadas na aviacao remete
aos temas discutidos durante a Convencao de Chicago (1944) e nos
anos posteriores. Atualmente, o Anexo 5 abarca as unidades de medida
utilizadas nas comunicacoes ar-terra e nas operacoes de ar e operacoes
de terra. O Anexo 5 utiliza o Sistema Internacional de Medidas (Systeme
International d’Unités — Sl).

(‘RA NAC

57



58

I Plano de Atuagdo Internacional - 2018

O Anexo 5 reconhece algumas excecoes permanentes ao Sl, dentre as
quais as seguintes: litro, graus Celsius, grau de mensuracao do angulo da
aeronave. Alem disso, sao reconhecidas excecoes temporarias ao Sl. Sao
elas: milha nautica, no e pé (quando usado para medir altitude).

Anexo VI. OPERATION OF AIRCRAFT

A esséncia do Anexo 6 € a assuncao de que as operacoes de aeronaves no
transporte aéreo internacional devem ser altamente padronizadas, com o
fim de garantir os mais elevados niveis de seguranca e eficiéncia.

O Anexo 6 é dividido em 3 partes: Parte | — aviacao comercial; Parte Il -
aviagao geral; e Parte Il - helicoptero. O Anexo 6 trata de inumeros temas,
dentre 0s quais, aqueles relacionados a seguir: operacoes de aeronaves;
desempenho; comunicacoes e equipamento de navegacao; manutencao;
documentos de voo; responsabilidade pelo pessoal de voo; e seguranca
da aeronave contra atos de interferéncia ilicita.

O Anexo 6 contribui para a seguranca ao definir critérios para a adocao
de praticas operacionais seguras. Contribui também para a seguranca
e a regularidade encorajando os Estados contratantes a facilitar as
passagens sobre seus territorios de aeronaves comerciais oriundas de
terceiros paises.

Fatores humanos sao um dos elementos considerados no Anexo 6. Sao
definidas as responsabilidades dos Estados na supervisao dos operadores
aereos, em particular, no que se refere a tripulacao. O principal dispositivo
do Anexo sobre fatores humanos requer aos Estados contratantes que seja
estabelecido um método de supervisao das operacoes de voo, tendo em
vista o objetivo de garantir um nivel continuado de seguranca. Determina
a provisao de um manual de operacoes para cada tipo de aeronave e
aloca aos operadores aéreos o onus de instruir o pessoal envolvido com
operacoes de voo sobre suas obrigacoes e deveres.
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Anexo VII. AIRCRAFT NATIONALITY AND REGISTRATION MARKS

O Anexo 7 € o mais curto de todos os anexos e trata das marcas de
identificacao e nacionalidade de umaaeronave. Em uma planilha separada,
0 Anexo 7 classifica as aeronaves pelo modo como elas se sustentam
no ar. Sao definidos procedimentos e parametros para a utilizacao de
letras, nUmeros e outros simbolos graficos que sao usados para marcar
0 registro e a nacionalidade da aeronave. O Anexo define de que maneira
as aeronaves receberao as marcas de identificacao.

Anexo VIII. AIRWORTHINESS OF AIRCRAFT

Com base em critérios de seguranca, toda aeronave precisa ser
projetada, construida e operada em conformidade com requisitos de
aeronavegabilidade determinados pelo Estado de Registro. A declaracao
do Estado atestando a capacidade da aeronave é denominada Certificado
de Aeronavegabilidade.

O Anexo 8 divide-se em 4 partes: (i) definicoes; (ii) procedimentos de
certificacdo e aeronavegabilidade continuada; (iii) requisitos técnicos
para certificacdo de new large aeroplane designs; (iv) helicopteros;

Com o intuito de facilitar importacao e exportacao de aeronaves, assim
como viabilizar as operacoes de leasing, charter ou intercambio, e para
facilitar a operacao de aeronaves no ambiente internacional, o Artigo
33 da Convencao prevé que todo Estado de Registro deve reconhecer
e tornar valido os certificados de aeronavegabilidade expedidos por
outro Estado Contratante, desde que esse certificado atenda a requisitos
minimos iguais ou superiores aqueles exigidos pela OACI. Reconhece-se,
poréem, que 0s requisitos exigidos pela OACI nao substituem a legislacao
nacional de um Estado e que os critérios exigidos por um Estado para
certificar uma determinada aeronave sao aqueles constantes de suas
normas domesticas.
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Anexo IX. FACILITATION
A definicao de SARPS para facilitacao deriva de inUmeros dispositivos da
Convencao de Chicago, como, por exemplo:

Art. 37: obriga a OACI a adotar e manter atualizados SARPS
para procedimentos de alfandega e imigragao;

Art. 22: obriga os Estados contratantes a adotar medidas
praticas para facilitar a navegacao aérea internacional,
prevenindo atrasos desnecessarios de aeronaves, tripulacoes,
passageiros e cargas, em especial, no que se refere a
administracao de leis e normas relacionadas a imigracao,
quarentena e alfandega.

O Anexo 9 prové um arcabouco que serve de referéncia para os
administradores de aeroportos internacionais, descrevendo os limites
maximos de obrigacoes que sao apostas a industria e as facilidades
minimas que devem ser fornecidas pelos Governos.

Tradicionalmente, o foco do Anexo 9 tem sido a reducao do paperwork,
a padronizacao da documentacao e a simplificacao de procedimentos.
Desde 2002, o foco se alterou para (i) o desenvolvimento de técnicas de
Inspecao baseadano gerenciamento de riscos, com o objetivo de aumentar
a eficiéncia, reduzir a congestao nos aeroportos e aprimorar o nivel de
seguranca; (ii) o controle de abusos como trafico de drogas e fraudes nos
documentos de viagens; e 0 apoio ao crescimento do comércio e turismo
Internacionais.

Atualmente, a estratégia da ICAO para o tema facilitacao reconhece trées
grandes areas de atuacao:

- Padronizacao de documentos de viagem;

-.Racionalizacao de procedimentos e sistemas de controle de fronteira;
e

-Cooperacao internacional em temas de seguranca contra interferéncia
ilicita.
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Anexo X. AERONAUTICAL TELECOMMUNICATIONS

Trés dos mais complexos e essenciais elementos para a aviagao civil
internacionalsaoavigilancia,anavegacao e ascomunicacoesaeronauticas.
Todos esses temas sao cobertos pelo Anexo 10, o qual é dividido em 5
volumes, a saber:

-Volume [: radio navigation aids;

-Volume II: procedimentos de comunicacao, incluindo aqueles com
status de PANS;

-Volume IlI: sistemas de comunicacao (Parte | - sistema digital de
comunicacao de dados; Parte Il - sistemas de comunicacao por voz);
-Volume IV: sistemas de prevencao a colisoes e vigilancia por radar;
-Volume V: Aeronautical Radio Frequency Spectrum Utilization.

O Volume | € um documento técnico que define os sistemas necessarios
para prover apoio de radio as operacoes aéreas internacionais em todas
as fases do voo. Os Volumes Il e lll, por sua vez, cobrem duas categorias
de comunicacoes de voz e dados que servem a aviacao civil internacional.
Trata-se de comunicacoes terra-terra, entre dois pontos distintos no
solo, e terra-ar, entre uma aeronave em operacao e um ponto no solo. O
Volume IV contéem SARPS e material de orientacao para vigilancia por radar
(secondary surveillance radar — SSR) e prevencao de colisoes (airborne
collision avoidance systems — ACAS). O Volume V traz SARPS e material de
orientacao sobre a utilizacao de frequéncias aeronauticas.

Anexo XI. AIR TRAFFIC SERVICES

Os servicos de trafego aereo sao uma das facilidades de apoio de
terra mais importantes para a operacao da aviacao civil internacional.
O espaco aéreo mundial é dividido em regioes de informacao de voo
(flight information regions - FIR), as quais compreendem regioes de baixa
densidade de trafego, como as areas oceanicas, nas quais se prove apenas
0s servicos de alerta e informacao de voo. Existem, ainda, as zonas com
elevada movimentacao de trafego aéreo, nas quais ha a provisao adicional
de servicos de controle de trafego aéreo.
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O objetivo primordial dos servicos de trafego aéreo € prevenir colisoes
entre aeronaves, seja no taxiamento na area de manobra, decolagem,
pouso ou rota de voo.

O Anexo 11 contém um requisito para que os Estados contratantes
Instituam programas de gerenciamento da seguranca operacional nos
servicos de trafego aéreo com o objetivo de garantir niveis aceitaveis de
seguranca na provisao desses servicos no espago aéreo e nos aeroportos.

-Air traffic control - consiste no servico de provisao de informacoes
pelas unidades de controle de trafego aéreo com o objetivo de atingir
separacao longitudinal, vertical e latitudinal entre aeronaves, nos
termos das provisoes contidas no Capitulo 3 do Anexo 13.

- Flight information service — € provida as aeronaves operando em espaco
aereo controlado. A informacao inclui dados meteorologicos relevantes
(SIGMET), alteracoes na operacao dos servicos de navegacao aérea e
na condicao dos aerodromos e facilidades associadas, assim como
qualquer outro dado ou informacao que possa provocar mudangas nas
condicoes de seguranca.

-Alerting service - trata-se de alerta emitido aos centros de resgate
quando uma aeronave esta em estado de emergéncia, apresenta
falhas na comunicacao, nao atinge seu destino no horario previsto ou
quando se recebe a informacao de que um pouso forcado ocorreu ou
e iminente que aconteca. O objetivo do servico de alerta & colocar
em coordenacao todas as organizacoes de resgate e emergéncia que
possam prover assisténcia.

Anexo XII. SEARCH AND RESCUE

O Anexo 12 e aplicavel para o estabelecimento, manutencao e operagao de
servicos de busca e resgate nos territorios dos Estados e em alto mar. Esses
servicos devem incluir uma estrutura legal, uma autoridade responsavel,
recursos disponiveis e organizados, instalacoes de comunicacao e forca
de trabalho qualificada nas funcoes de operacao e coordenacao.
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Anexo XIIl. AIRCRAFT ACCIDENT AND INCIDENT INVESTIGATION

Com base no Artigo 26 da Convencao de Chicago, os Estados tém a
obrigacao de instituir investigacao de acidentes e incidentes aeronauticos
ocorridos em seu territorio. Para estabelecer os procedimentos e acoes
necessarias para o processo de investigacao, foi estabelecido o Anexo 13.

Anexo XIV. AERODROMES

Uma distincao do Anexo 14 e a ampla gama de assuntos abordados.
Exemplos de alguns temas tratados: planejamento de aeroportos e
heliportos; engenharia civil; engenharia de iluminacao; equipamento de
combate a incéndio e resgate; perigo aviario, entre outros. Divide-se
em duas partes: Volume | trata do projeto e operacao de aeroportos; o
Volume Il trata do projeto de heliportos.

O Volume | € aplicavel a todo aeroporto aberto ao publico nos termos do
Art. 15 da Convencao de Chicago. Aborda o lado terra (ground environment)
e o lado ar (airspace requirements) da infraestrutura. Alguns temas do
Volume | sao: obstaculos (entorno aeroportuario); iluminacao (garantia de
padronizacao); sinalizacao; perigo aviario; servicos de combate a incéndio;
informacoes sobre as facilidades aeroportuarias.

O Volume Il tem como foco os heliportos. Ele complementa algumas
informacoes contidas no Volume | que também se aplicam a heliportos.
Alguns dos temas tratados sao: caracteristicas fisicas;, obstaculos e
limitacoes de superficie; sinalizacao e iluminacao; requisitos de combate
a incéndio, entre outros.

Anexo XV. AERONAUTICAL INFORMATION SERVICES

O Anexo 15 define como um servico de informacao aeronautica deve
recebere/ou originar, coletar ou reunir, editar, formatar, publicar/armazenar
e distribuir informacoes e dados aeronauticos. O objetivo do Anexo é
preservar a uniformidade e consisténcia da informacao aeronautica
necessaria para o uso operacional na aviacao civil internacional. O respaldo
para a criacao do Anexo 15 esta no Art. 37 da Convencao de Chicago.
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O operador de qualquer tipo de aeronave deve dispor de uma variavel de
informacoes concernentes as facilidades de navegacao e servicos a serem
utilizados. Por exemplo, o operador deve dispor de informacoes relativas a
entrada e transito no espaco aereo dos Estados nos quais a operacao ira
ocorrer, assim como sobre aeroportos, heliportos, assisténcia a navegacao,
servicos meteorologicos, servicos de comunicacao e servicos de trafego
aéreo - procedimentos e regulamentos associados a tais itens.

O Anexo 15 se orienta a partir da nocao de que compete aos Estados
contratantes prover toda informacao necessaria e relevante para a
operacao de uma aeronave em seu territorio ou fora dele, desde que a
operagao ocorra em zonas nas quais o Estado possua controle de trafego
aéreo ou outras responsabilidades. Estabelece, ainda, a obrigatoriedade
de que os Estados instituam um sistema de qualidade e implantem
procedimentos de gerenciamento da qualidade em todas as etapas do
servico de informacoes aeronauticas.

Anexo XVI. ENVIRONMENTAL PROTECTION

O Anexo 16 trata das medidas de protecao ao meio ambiente em funcao
dos efeitos do ruido aeronautico e da emissao de gases pelos motores
das aeronaves. Divide-se em trés Volumes: Volume | = Ruido; Volume Il -
Emissoes; Volume Il - Emissoes de CO,.

O ruido aeronautico € uma funcao, entre outras coisas, da poténcia dos
motores de propulsao das aeronaves. Quanto mais se reduz a poténcia,
mais se reduz o ruido. O problema ocorre na medida em que a reducao da
poténcia de propulsao afeta as caracteristicas de seguranca operacional
da aeronave.

Em relacao a ruido, o Anexo 16 aborda os seguintes aspectos: mensuracao
e descricao do ruido; tolerancia humana ao ruido; certificacao de ruido;
critérios e procedimentos de mitigacao do ruido aeronautico; land use
control; ground run-up noise abatement procedures.

Em relagao a emissoes, o Anexo trata de emissoes para motores turbofan
e turbo-jet e proibe a expedicao de combustiveis primarios na atmosfera.
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Anexo XVII. SECURITY - SAFEGUARDING INTERNATIONAL CIVIL AVIATION AGAINST ACTS OF
UNLAWFUL INTERFERENCE

O Anexo 17 estabelece as bases para o programa da OACI para seguranca
da aviacao civil contra atos de interferéncia ilicita. Trata de medidas
administrativas e de coordenacao entre os diversos atores envolvidos
na garantia de niveis aceitaveis de seguranca, atribuindo aos operadores
aereos a responsabilidade primaria pela protecao de passageiros,
ativos e receitas. As companhias, por sua vez, estabelece a obrigacdo de
desenvolver medidas de seguranca complementares aquelas instituidas
pelos aeroportos onde atuam. Requer, ainda, aos Estados Contratantes
que estabelecam seu programa proprio de seguranca da aviacao civil e
reconhece nao ser possivel o alcance de um nivel absoluto de seguranca.

Anexo XVIII. THE SAFE TRANSPORT OF DANGEROUS GOODS BY AIR

O objetivo do Anexo 18 e definir SARPS para permitir que substancias
e artigos perigosos possam ser transportados de maneira segura, uma
vez que mais da metade de toda a carga transportada no mundo nos
diferentes modais de transporte &€ composta por substancias perigosas.

O Anexo 18 estabelece nove classes de artigos perigosos (hazard classes).
Essas classes sao validas para o Comité de Especialistas das Nacoes
Unidas e se aplicam a todos 0os modais de transporte:

-Classe 1: explosivos (municoes esportivas, fogos de artificio, etc);
-Classe 2: gases comprimidos e liquefeitos, potencialmente toxicos ou
inflamaveis (cilindros de oxigénio ou nitrogénio liquido);

-Classe 3: liquidos inflamaveis (gasolina);

-Classe 4: solidos inflamaveis, materiais espontaneamente inflamaveis
e materiais que, quando em contato com a agua, expelem gases
inflamaveis;

-Classe 5: materiais oxidantes (nitratos) e peroxidos organicos;

-Classe 6: substancias toxicas como pesticidas ou compostos de
mercurio;

-Classe 7: materiais radioativos (isotopos utilizados na manufatura de
equipamentos com finalidades médicas ou de pesquisa, como, por
exemplo, marca-passos ou detectores de fumaca);
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-Classe 8: substancias corrosivas (soda caustica, fluidos de bateria e
removedores de tinta);

-Classe 9: misto de inumeras substancias que, de algum modo, apoe
algum tipo de risco a operacao de uma aeronave (materiais magneéticos).

Anexo XIX. SAFETY MANAGEMENT

Foi o Ultimo Anexo a ser elaborado e é resultado das recomendagoes da
Conferéncia de Alto-Nivel de Seguranca Operacional da OACI, ocorrida
em 2010. As SARPs contidas no Anexo 19 tem como objetivo apoiar 0s
Estados no gerenciamento de riscos relacionados com seguranca
operacional da aviacao. Dada a crescente complexidade do sistema de
transporte aereo global e a inter-relacao entre as atividades requeridas
para garantir a seguranca da operacional, esse Anexo apoia a evolucao
continua de uma estratégia proativa para melhorar o desempenho da
seguranca operacional. Essa abordagem esta baseada, principalmente,
na implementacao dos programas de seguranca operacional do Estado
(State Safety Program — SSP).

O Anexo 19 consolida material existentes nos demais anexos relacionados
a0 SSP e aos sistemas de gerenciamento da seguranca operacional (Safety
Management System - SMS), incluindo aspectos que tratam de coleta
e uso dos dados de seguranca operacional e atividades de vigilancia
da seguranca operacional do Estado. O beneficio de consolidar essas
provisoes em um Unico anexo é enfatizar aimportancia de uma abordagem
integrada das atividades de gerenciamento da seguranca operacional.

PROCESSO DE ELABORACAO DE EMENDAS AOS ANEXOS

As propostas de emendas aos Anexos da Convencao de Chicago podem
ser apresentadas pelos Estados-Contratantes ou por um dos 0rgaos
da Assembleia (Conselho, ANC, Secretariado). Aceita a proposta inicial,
passa-se ao processo de desenvolvimento do texto da emenda.

A primeira etapa e no Painel, onde os especialistas elaboram uma primeira

proposta de texto de emenda ao Anexo e apresentam essa proposta a
ANC ou aos Comités do Conselho.
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Feita a primeira revisao pela ANC ou pelo Comité, o Secretariado envia
a proposta aos Estados para manifestacao e comentarios. Nessa etapa,
0os Estados, inclusive aqueles que nao participaram do processo de
elaboracao da emenda no painel, tém a chance de propor mudancas ao
texto, ou exclusao de paragrafos e trechos. Esse processo de consulta é
feito por meio de State Letter e o prazo de resposta normalmente € julho.

Recebidas as manifestacoes dos Estados, o Secretariado consolida as
propostas e apresenta a versao final a ANC ou aos Comités para que
se recomende a adocao pelo Conselho. Compete ao Conselho da OACI a
analise final e a aprovacao da emenda, sempre por votacao.

Segue-se uma segunda etapa de consultas, também por meio de State
Letter, em que os Estados sao demandados a manifestar se discordam da
emenda, emtodo ou em parte. Ainda que nao manifestem sua discordancia
a emenda, os Estados sao obrigados a declarar ao Secretariado da OACI
as diferencas entre a sua legislacao nacional e a emenda proposta, dentro
do prazo estipulado na State Letter. Normalmente, em razao dos ciclos de
reunioes do Conselho, o prazo de entrada em vigor de uma emenda €
novembro, devendo os Estados notificar diferencas em outubro.

Vale observar que, seguindo o processo normal das emendas, as Unicas
oportunidades que os Estados tém de manifestarem-se sobre uma
determinada emenda é na resposta as State Letters encaminhadas pelo
Secretariado, dado que nos painéis e na ANC seus representantes formalmente
atuam em capacidade pessoal. Por essa razao, as respostas qualificadas as
State Letters sao fundamentais para que as observacoes de um Estado sejam
consideradas formalmente no processo normativo da OACI.
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Quadro 1 - Resumo do processo de ado¢ao de emendas

OS DOCS E OS PANS

Além dos Anexos a Convencao de Chicago, a OACI também elabora
materiais de orientacao (DOCS) e os Procedimentos para Servicos de
Navegacao Aérea (Procedurals on Air Navigation Services — PANS).

Os DOCs sao materiais de orientacao que tratam dos mais diversos
assuntos, como, por exemplo, procedimentos de reunioes, termos de
referéncia do orgaos e grupos de trabalho. Ha, no entanto, DOCs que
tém como objetivo fundamental descrever mais detalhadamente as
provisoes estabelecidas nos anexos da OACI. Em outras palavras, os
DOCs relacionados aos Anexos expandem os entendimentos das SARPS,
explicando e indicando os procedimentos e requisitos a serem seguidos
pelo Estado para o disposto no Anexo. Poressarazao, nao sao mandatorios.

68 (“XANAC




Plano de Atuagdo Internacional - 2018 [

Os PANS, por sua vez, tém como objetivo harmonizar os procedimentos
de navegacao aérea entre os Estados. Sao trés PANS atualmente em vigor.
O PANS-ATM especifica os procedimentos a serem usados pelas unidades
de servico de controle aéreo no provimento dos variados tipos de servico
de navegacao. O PANS-ABC lista as abreviacoes e os codigos comumente
usados na aviagao.

O PANS-OPS, por sua vez, estabelece as regras para o projeto de
instrumentos de abordagem e para os procedimentos de decolagem.
Tais procedimentos permitem a decolagem e o0 pouso em situacoes
meteorologicas adversas que exigem o uso de regras de instrumento de
voo (instrument flight rules - IFR).

PROCESSO DE ELABORAGCAO DE EMENDAS AOS DOCS E PANS

O processo de elaboracao dos DOCS e PANS tem um processo de
elaboracao parecido ao dos Anexos. A diferenca fundamental € que, no
caso dos PANS, nao é necessaria a deliberacao do Conselho, cabendo a
ANC a adogao das emendas. No caso tanto dos DOC quanto dos PANS, nao
é necessario que os Estados notifiquem as diferencas a OACI.

AS LIBERDADES DO AR

As Liberdades do Ar sao um conjunto de direitos de aviacao comercial
que concedem as empresas aéreas de um Estado a prerrogativa de entrar
No espaco aéreo e pousar no territorio de outro Estado.

A Convencao de Chicago preve cinco desses direitos; as demais liberdades
foram estabelecidas pelo costume e pela doutrina. Os Estados negociam
entre si, por meio de acordos de servicos aéreos, quais liberdades serao
concedidas as empresas aéreas que operam em seu territorio com sua
bandeira de nacionalidade. Quanto mais liberdades do ar sao permitidas,
mais liberalizante do mercado de transporte aéreo o acordo se torna.

Além das liberdades, também sao estabelecidas nesses acordos nimeros
de frequéncias semanais e rotas permitidas. Os acordos de servicos
aereos que nao impoem nenhuma restricao ao numero de frequéncias e
as rotas é chamada de acordo de céus abertos (open sky agreement,).
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Tabela 2 - As liberdades do ar

12 Liberdade Direito de Sobrevoo
22 Liberdade Direito de pouso técnico

Direito de desembarcar no pais B passageiros,
32 Liberdade mala postal e carga embarcados no pais de
nacionalidade da aeronave.

Direito de embarcar no pais B passageiros,
42 Liberdade mala postal e carga embarcados no pais de
nacionalidade da aeronave.

Direito de embarcar no pais B passageiros,
mala postal e carga embarcados ao territorio
de um outro pais, e desembarcar no pais B
passageiros, mala postal e carga procedente
de um outro pais, em voos originados e e/ou
destinados ao pais da empresa.

52 Liberdade

Direito de a empresa brasileira designada transportar
62 Liberdade passageiros, mala direta ou carga entre dois outros
paises, com pouso intermediario no Brasil.

Direito de transportar trafego de um pais para
72 Liberdade um terceiro sem passar pelo territorio de
bandeira da aeronave.

Direito de transportar trafego entre dois pontos do
82 Liberdade territorio de um Estado diferente do da bandeira
da aeronave.

Direito de transportar trafego inteiramente dentro
de um terceiro Estado.

92 Liberdade

O EVENTO DE NEGOCIAGCAO DE SERVICOS AEREOS DA OACI - ICAN

A ICAN - ICAQ Air Services Negotiation Event — & organizada pela OACI todos
0S anos, normalmente no Ultimo trimestre, com o objetivo de promover
um ambiente propicio a negociacao de acordos sobre servicos aéreos
entre os palises. Participam do evento delegacoes de dezenas de paises,
permitindo que os Estados conduzam, em um dnico local, durante o curto
periodo da duracao do evento (uma semana), negociacoes com varias
contrapartes destinadas a celebracao de novos acordos ou atualizacoes
nos acordos ja vigentes.

A OACI atua como organizadora, consultando 0s interesses de negociagao
de cada pals e combinando a agenda de todas as delegacoes para
possibilitar as reunioes. Paralelamente as negociacoes de acordos, sao
realizados simposios e reunioes em que sao tratados temas de transporte
aereo, como, por exemplo, salvaguardas, concorréncia e obstaculos. a
liberalizacao do setor.
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1.6. OBJETIVOS ESTRATEGICOS DA OACI —
Paraestabelecerumavisaodelongo prazo paraasgrandesareasdaaviacao
civil, a OACI dispoe de um planejamento estratégico consubstanciado
em um documento chamado ICAO Business Plan. Nesse documento, a
Assembleia estabelece as principais diretrizes e prioridades que deverao
orientar os trabalhos dos grupos técnicos, do Conselho, da ANC e do
Secretariado, para que se obtenha um sistema de transporte aéreo
seguro, eficiente, economicamente viavel e ambientalmente responsavel.

O Plano é constituido de cinco objetivos estratégicos, dez prioridades-
chave para a realizacao de quinze resultados esperados para 0s cinco
objetivos estratégicos da OACI: Safety, Air Navigation Capacity and
Efficiency, Security and Facilitation, Economic Development of Air Transport,
and Environmental Protection.

e Jeguranca Operacional

- Aumentar os niveis de seguranga operacional da aviagao global por meio das
atividades previstas no GASP.

e Capacidade e eficiéncia da navegacao aerea

-Aumentar a capacidade e melhorar a eficiéncia do sistema de aviagao civil
global por meio da melhora da navegacao aérea e da infraestrutura de
aerodromos, assim como do desenvolvimento de novos procedimentos, com
vistas a optimizar o desempenho dos sistemas. Para isso, devem utilizarse as
atividades previstas no GANP.

e AVSEC e facilitagao

«Aumentar a seguranca da aviagao civil (AVSEC) e a facilitacao. Para isso,
devera ser estabelecido o Plano Global da OACI sobre Seguranga da Aviagao
(GASeP).

o Desenvolvimento econdmico do transporte aéreo

+Promover o desenvolvimento de um sistema equilibrado e economicamente
viavel.

my  Protec¢do ambiental

»Minimizar os efetos adversos provocados pela aviagao civil.

INICIATIVA NO COUNTRY LEFT BEHIND

A iniciativa No Country Left Behind (NCLB) representa um esforco da
OACI em gerar maior proximidade entre os paises mais desenvolvidos em
aviacao civil e aqueles que enfrentarao os maiores desafios decorrentes
da modernizagao de sistemas, processos e normas do setor para 0s
pProximos anos.
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Foi proposta pelo atual Presidente do Conselho, em 2014, e seu
objetivo fundamental € diminuir, a0 maximo, quaisquer assimetrias dos
sistemas de aviacao civil pelo mundo, especialmente quanto ao nivel
de implementacao das SARPs e ao acesso a infraestrutura adequada ao
desenvolvimento seguro, economicamente sustentavel e responsavel
quanto ao impacto ambiental das atividades tipicas do transporte aéreo.
Busca, ainda, promover esforcos no ambito da OACI para ajudar os
Estados que tenham obtido Significant Safety Concerns (SSCs) em suas
auditorias USAP e USOAP a adotar iniciativas para melhorar seus niveis
de seguranca operacional e de seguranca da aviacao.

O Brasil esta inserido na plataforma com o apoio do Presidente do
Conselho, por meio de atividades de harmonizacao e cooperacao
desenvolvidos especialmente no ambito da CAACL (Comunidade das
Autoridades de Aviacao Civil Lusofonos) e na promocao das iniciativas de
integracao regional na América Latina.

Documento de Referéncia:
- ICAO Business Plan 2017-2019.

1.7. PLANOS GLOBAIS g

PLANO GLOBAL DE SEGURANCA OPERACIONAL - GASP

O Plano Global de Seguranca Operacional da OACI - Global Aviation
Safety Plan (GASP) estabelece a estratégia que apoia a priorizacao e a
melhoria continua da seguranca operacional da aviacao entre os Estados.
Em conjunto com o Plano Global de Navegacao Aerea, o GASP promove a
coordenacao e colaboracao entre iniciativas de ambito nacional regional
e internacional para o atingimento de um sistema de aviagao civil
internacional harmonizado, seguro e eficiente.

O principal objetivo do GASP é orientar o desenvolvimento harmonizado
dos planejamentos de seguranca operacional nos ambitos regional e do
Estado, por meio da coordenacao dos grupos regionais de seguranca
operacional da aviacao (Regional Aviation Safety Groups — RASGs). O apoio
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aos Estados é feito por meio do estabelecimento de prioridades e objetivos
globais de seguranca operacional, de estruturas de planejamento, prazos
e material de orientacao, assim como de estratégias de implementacao.

O GASP sofreu transformacoes desde sua primeira publicacao em 1997. A
versao de 2014-2016 incluiu objetivos a serem atingidos pelo Estado por
meio de um sistema de vigilancia da seguranca operacional efetivo, de
programas de seguranca operacional do Estado e do Desenvolvimento de
capacidades. A mais recente edicao aprovada durante a 39a Assembleia
da OACI para o periodo de 2017-2019 atualiza o GASP de modo a incluir
um roadmap de seguranca operacional global desenvolvidos para apoiar
uma abordagem integrada de implementacao.

Por meio do GASP, a OACI prioriza a acao global em trés areas da seguranca
operacional: melhoria da seguranca operacional das pistas, reducao dos
acidentes de colisao com o solo em voo controlado e reducao de acidentes
provocados por perda de controle durante o voo (loss of control in-flight).

Documento de Referéncia:

- 2017-2019 Global Aviation Safety Plan - DOC 10004.

PLANO GLOBAL DE NAVEGAGCAO AEREA - GANP

O Plano Global de Navegacao Aérea — Global Air Navigation Plan (GANP) é
complementar ao GASP, mas tem uma metodologia diferenciada. Em vez
de ser publicado a cada trés anos, o GANP tem um horizonte temporal de
15 anos (2016-2030). A explicacao é simples: o GANP busca antecipar os
Estados para futuros desenvolvimentos tecnologicos e de procedimentos
de navegacao aérea, permitindo estratégias de investimentos equilibradas
e por parte da indUstria e compromisso por parte dos Estados, provedores
de servicos, operadores e fabricantes.
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O GANP busca prover um planejamento mais integrado da aviacao no
ambito tanto regional quanto nacional, por meio da estratégia de
modernizacao de engenharia chamadas Aviation System Block Upgrades
(ASBU). Além disso, o GANP identifica questoes a serem tratadas no
curto e médio prazo relacionados com o financiamento dos sistemas
de modernizacao e com a implementacao dos sistemas de navegacao
baseada em performance (Performance-based Navigation — PBN) e 0s
Modulos de Bloco 0 (Block 0 Modules).

No ambito regional, cabe ao GREPECAS garantir o cumprimento do GANP,
por meio da elaboracao dos Planos de Navegacao Aérea Regional.

Documento de Referéncia:
- 2016-2030 Global Air Navigation Plan = DOC 9750.

PLANO GLOBAL DE SEGURANCA DA AVIACAO - GASEP

Em 2012, o Conselho da OACI estabeleceu a Estratégia Abrangente sobre
Seguranca da Aviacao (ICAO Comprehensive Aviation Security Strategy
- ICASS), a qual tem como objetivo prover diretrizes aos Estados e a
Organizacao em sete areas focais:

Focus No. 1 - Addressing New and Existing Threats

Focus No. 2 - Promoting Innovative, Effective and Efficient Security
Approaches

Focus No. 3 = Promoting the Sharing of Information Amongst Member
States to Raise Awareness of Threats and Security Trends

Focus No. 4 - Promoting Global Compliance and Establishing
Sustainable Aviation Security Oversight Capability of States

Focus No. 5 - Improving Human Factors and Security Culture

Focus No. 6 — Promoting the Development of Mutual Recognition for
Aviation Security Processes

Focus No. 7 - Emphasizing the Importance of Security Amongst States,
Stakeholders and Within ICAO
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Durante a 392 Assembleia foi apresentada proposta de elaboracao de
um Plano Global de Seguranca da Aviacao (Global Aviation Security Plan
- GASeP), nos modelos dos outros dos Planos Globais da OACI e tendo
como base o ICASS. No GASeP, deverao ser definidas mais claramente a
agenda de seguranca da OACI e uma abordagem estratégica para ajudar
os Estados Membros a dirimir, detectar e eliminar as ameacas a aviacao
civil, com base em objetivos, metas e indicadores mensuraveis. O GASeP
devera ser formulado pelo AVSECP para aprovacao do Conselho.

1.8. PROGRAMAS DE SEGURANCA DA OACI | —

PROGRAMA UNIVERSAL DE AUDITORIA DE VIGILANCIA DA SEGURANCA
OPERACIONAL - USOAP

O Programa Universal de Auditoria de Vigilancia da Seguranca Operacional
- Universal Safety Oversight Audit Programme (USOAP) foi inicialmente
lancado em 1999, em resposta as preocupacoes sobre a adequacao da
supervisao da seguranca operacional (safety) da aviacao civil em todo o
mundo. O objetivo precipuo do USOAP e promover a seguranca operacional
da aviacao mundial por meio de auditorias regulares dos sistemas de
supervisao da seguranca em todos os Estados-Membros da OACI.

As auditorias do programa USOAP concentram-se em verificar a
capacidade do Estado em realizar a vigilancia de seguranca operacional
nos provedores de servico do setor. Para isso, avalia-se se o Estado tem
implementado de forma eficaz e consistente os elementos criticos de um
sistema de vigilancia da seguranca operacional e determina-se o nivel
de implementacao dos procedimentos explicitados nas Questoes de
Protocolo e das SARPs.

Entre osanos de 1999 e 2004, foram realizadas 181auditorias contemplando
apenas 0s Anexo 1, 6 e 8. A partir de 2005, o Programa USOAP foi ampliado
para o USOAP Comprehensive Systems Approach (CSA) para incluir as
disposicoes relativas a seguranca operacional contidas em todos os
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Anexos relacionados a seguranca operacional. O mais recente salto de
qualidade do Programa ocorreu com a aplicacao de uma nova abordagem
baseada no conceito de monitoramento continuo (Continuous Monitoring
Approach — CMA). A conduta sistematica e mais proativa das atividades
de monitoramento na abordagem CMA do USOAP permite uma utilizacao
mais eficaz e eficiente dos recursos da OACI e reduz a carga sobre os
Estados causada por auditorias repetitivas. Além disso, o USOAP CMA
tambem amplia o papel dos Escritorios Regionais da OACI na disseminacao
da seguranca.

Os objetivos principais do CMA incluem: monitorar os sistemas de
vigilancia da seguranca operacional dos Estados usando uma plataforma
baseada na web - 0 "Quadro Online" (OLF); validar o progresso dos Estados
por meio de varias atividades de validacao presenciais ou a distancia;
avaliar a eficacia e a sustentabilidade dos sistemas de supervisao da
seguranca operacional dos Estados por meio de auditorias. Com o CMA,
0 USOAP ganhou em custo-efetividade, dinamismo e flexibilidade (com a
introducao de atividades de escopo limitado).

O programa USOAP esta baseado nos seguintes principios: respeito a
soberania, universalidade, transparéncia na metodologia e na publicacao
das informacoes, regularidade, sistematizacao, objetividade e equidade,
justica e qualidade.

E importante mencionar os Elementos Criticos (Critical Elements — CEs)
do programa USOAP CMA. Eles sao essencialmente as ferramentas de
defesa da seguranca operacional do sistema de supervisao da seguranca
operacional de um Estado, necessarias para a implementacao efetiva
dos padroes relativos a seguranca operacional, da politica e dos
procedimentos associados. Cada Estado-Membro deve abordar todos os
CEs em seu esforco para estabelecer e implementar um eficaz sistema
de supervisao da seguranca operacional que reflita a responsabilidade
compartilhada do Estado e da comunidade da aviacao civil.
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Os Elementos Criticos de um sistema de supervisao da seguranca
operacional abrangem todo o espectro de atividades da aviagao civil,
incluindo licenca de pessoal, operacoes de aeronaves, aeronavegabilidade
das aeronaves, avioes, investigacao de acidentes e incidentes, servicos
de navegacao aeérea e aerodromos. O nivel de implementacao efetiva
dos CEs & uma indicacao da capacidade do Estado de supervisionar a
seguranca operacional.

Segue a definicao de cada um dos Elementos Criticos:

- Elemento Critico 1- Legislacao Basica: a efetiva participacao da Autoridade
de Aviacao Civil no processo de elaboracao da legislacao basica de aviagao,
visando contribuir para o estabelecimento do amparo legal necessario
para o exercicio das funcoes de supervisao da seguranca operacional.

-Elemento Critico 2 - Regulamentos Operacionais Especificos: a
elaboracao e revisao de regulamentos de forma a estabelecer requisitos
de seguranca operacional, suportados pela legislacao basica, que
assegurem a existéncia de normas e procedimentos para as atividades
aeronauticas relacionadas com a operacao, os produtos, 0s Servicos, 0s
equipamentos e a infraestrutura.

- Elemento Critico 3 - Organizacao do Sistema de Aviacao Civil: a provisao
de recursos humanos e financeiros necessarios e suficientes ao
cumprimento por parte da Autoridade de Aviacao Civil de suas funcoes
em relacao a supervisao da seguranca operacional.

-Elemento Critico 4 - Qualificacao e Treinamento: o estabelecimento
de requisitos de competéncia e experiéncia para o pessoal técnico
da Agéncia que desempenhe funcoes de supervisao de seguranca
operacional, assim como a provisao do treinamento apropriado para
manter e aprimorar sua competéncia em nivel adequado, incluindo
treinamento inicial e recorrente.

- Elemento Critico 5- Guia Técnico, Ferramentas e Provisao de Informagoes
de Seguranca Operacional: a provisao de material de orientacao técnica,
ferramentas e informacoes criticas de seguranca operacional ao pessoal
técnico, conforme aplicavel, de forma a permitir que esses profissionais
desempenhem suas funcoes de supervisao de acordo com 0s requisitos
estabelecidos e de forma padronizada. Essa provisao inclui:
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a) orientacao técnica oferecida pela Autoridade de Aviacao Civil para
a industria na adocao e cumprimento dos requisitos previstos nos
regulamentos.

b) instrucdes e/ou outros instrumentos normativos aplicaveis.

-Elemento Critico 6 - Licenca, Certificacdo e Autorizagao: o

estabelecimento e a implementacao de processos e procedimentos
para assegurar que o pessoal e as organizacoes que desempenhem
atividades na aviacgao civil atendam aos requisitos estabelecidos antes
que recebam consentimento para exercer as atividades especificas de
uma licenca, certificado, registro, autorizacao e/ou aprovacao.

-Elemento Critico 7 - Obrigacao de vigilancia: o estabelecimento e a

implementacao de processos e procedimentos para garantir que sejam
executadas as atividades de vigilancia continuada. Inclui-se nessas
atividades as inspecoes e auditorias para proativamente assegurar que
os detentores de licencas, certificados, autorizacoes e/ou aprovacoes
atendam continuamente aos requisitos estabelecidos e operem com 0s
niveis adequados de competéncia e seguranca operacional requeridos
para o desempenho da atividade para a qual tenham sido licenciados,
certificados, autorizados e/ou aprovados. Os referidos processos e
procedimentos devem incluir a supervisao do pessoal credenciado
que desempenha atividades em nome da Autoridade de Aviacao Civil
do Estado.

-Elemento Critico 8 — Resolucao das preocupacoes com seguranca

operacional: o estabelecimento e implementacao de processos e
procedimentos para assegurar que sejam resolvidas deficiéncias
identificadas pela Autoridade de Aviacao Civil do Estado ou outra
autoridade competente, que gerem impacto na seguranca operacional
da aviacao civil. Esses processos e procedimentos devem incluir, sem
se limitar a(ao):

a) tratamento de recomendacoes recebidas.

b) resolucao de conflitos identificados.

c) adocao de medidas coercitivas apropriadas.
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Cabe mencionar que os Elementos Criticos 1 a 5 indicam que o Estado
deve estabelecer as provisoes definidas pela OACI (Estado atuando
como regulador) e os Elementos Criticos 6 a 8 indicam que o Estado deve
implementar as provisoes estabelecidas (regulador em relacao ao regulado).

Por fim, destaca-se que o USOAP é dividido em oito areas de auditoria
apresentadas a seguir:

1) Legislacao Basica e Regulamentos de Aviacao Civil (Primary aviation
legislation and civil aviation requlations — LEG);

2) Organizacgao da Aviacao Civil (Civil aviation organization — ORG);

3) Licenca e Treinamento de Pessoal (Personnel licensing and training — PEL);
4) Operacoes de Aeronaves (Aircraft operations — OPS);

5) Aeronavegabilidade de aeronaves (Airworthiness of aircraft - AIR);
6) Investigacao de acidentes e incidentes de aeronaves (Aircraft
accident and incident investigation — AlG);

7) Servicos de Navegacao Aérea (Air navigation services — ANS);

8) Aerodromos e Apoios em Terra (Aerodromes and ground aids - AGA).

Documento de Referéncia:
- Manual USOAP-CMA - DOC 9735 (Universal Safety Oversight Audit
Programme Continuous Monitoring Manual).

PROGRAMA UNIVERSAL DE AUDITORIA DA SEGURANCA DA AVIACAO -
USOAP

Em outubro de 2001, na esteira dos ataques terroristas ocorridos nos
Estados Unidos, a Assembleia da OACI adotou a Resolucao A33-1, na qual
0s Estados-membros condenaram o uso de aeronaves Civis COMo arma
de destruicao e de terrorismo. Essa Resolucao direcionou o Conselho e o
Secretariado a considerar o estabelecimento de programas de auditoria
relacionados a arranjos de seguranca de aeroportos e programas de
seguranca da aviacao.

(‘kA NAC

79



80

I Plano de Atuagdo Internacional - 2018

Uma Conferéncia de Alto-Nivel sobre Seguranca da Aviacao foi realizada
em fevereiro de 2002 para discutir a adocao SARPs relacionadas a
seguranca da aviacao contra atos de interferéncia ilicita e a criacao de um
programa de auditoria aos Estados. Um aspecto central da Conferéncia foi
0 estabelecimento de um Programa da OACI de Seguranca da Aviacao, que
incluiu a previsao de auditorias harmonizadas, sistematicas, mandatorias
e regulares para permitir a avaliacao do nivel de seguranca dos Estados.

Cada Estado e responsavel pela supervisao da seguranca da aviacao e
é sobre esta base que a seguranca da aviacao global & construida. A
ausencia de uma supervisao adequada da seguranca da aviacao num
Estado-Membro pode ter um impacto nas operacoes da aviacao civil
internacional em todo o mundo. A supervisao da seguranca da aviacao
também garante que a industria aeronautica nacional fornece niveis de
seguranca iguais ou melhores do que os definidos pelos SARPs. A falta de
supervisao da seguranca da aviacao em um Estado ameaca a seguranca
das operacoes da aviacao civil internacional.

Porisso, foi estabelecido o Programa Universal de Auditoria em Seguranca
da Aviagao - Abordagem de Monitoramento Continuo (Universal Security
Audit Program Continous Monitoring Approach — USAP-CMA), tendo como
o principal objetivo promover a seguranca da aviacao civil por meio de
auditorias e monitoramento continuos do desempenho de seguranca
dos Estados membros. As auditorias USAP-CMA analisam os dados e as
informacoes, de maneiraregulare continua,de desempenho do Estadosem
seguranca da aviacao, incluindo o nivel de implementacao dos elementos
criticos do sistema de vigilancia AVSEC e o nivel de cumprimento das
provisoes estabelecidas nos Anexos 9 e 17, assim como nos materiais de
orientacao.
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Também sao funcoes do USAP:

-ldentificar deficiencias do desempenho geral em AVSEC e avaliar os
riscos associados;

- Prover recomendacoes priorizadas para apoiar 0s Estados na correcao
das deficiéncias identificadas;

-Avaliar e validar acoes corretivas adotadas pelos Estados;

-Reavaliar os niveis gerais do desempenho em AVSEC atingido pelos
Estados, com o intuito de fortalecer e aumentar o nivel de cumprimento
e as capacidades de vigilancia.

Os programas de auditoria USAP estao baseados nos seguintes principios:
respeito a soberania, universalidade, transparéncia na metodologia,
regularidade, abrangéncia, consisténcia, objetividade, justica, qualidade,
confidencialidade.

Existem oito elementos criticos (critical elements — CE) para um sistema de
vigilancia da seguranca da aviacao efetivo, todos eles analisados durante
0s processos de auditoria USAP. Sao eles:

CE-1: Legislacao AVSEC:
- Provisao de estrutura normativa efetiva e abrangente, consistente com
0 ambiente e complexidade das operacoes de aviacao civil.
- Estabelecimento e implementacao das SARPs previstas no Anexo 17.
-Implementacao dos requerimentos de seguranca da aviacao.

CE-2: Programas e regulacoes AVSEC
- Provisao de programas e regulamentos nacionais adequados para lidar
com requerimentos emanados de legislacao de AVSEC.
-Provisao de procedimentos de implementacao padronizados
equipamentos e infraestrutura adequados em conformidade com 0s
padroes do Anexo 17.
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CE-3: Autoridade estatal apropriada para assuntos de AVSEC e suas responsabilidades

-Designacao de uma autoridade nacional apropriada para questoes de
seguranca da aviacao, apoiada por pessoal técnico e nao técnico e com
recursos financeiros apropriados.

-A autoridade apropriada do Estado deve exercer fungoes regulatorias
de seguranca da aviacao, e deve desenvolver e manter um Programa
Nacional de Seguranca da Aviacao Civil, um Programa de Treinamento
em Seguranca da Aviacao Civil, um Programa de Controle de Qualidade
em Seguranca da Aviacao Civil, todos eles apropriados e efetivos. Deve,
ainda, garantir a promulgacao e a aplicacao de regulacoes importantes,
alocacao de atividades e funcoes, assim como a coordenagao de
responsabilidades entre as agéncias do governo.

CE-4: Qualificacao e treinamento de pessoal

- Estabelecimento de requisitos de conhecimento e experiéncia minimos
para o pessoal técnico que desempenha funcoes de regulacao e
vigilancia da seguranca da aviagao.

- Provisao de treinamento apropriado para esse pessoal para manter e
melhorar suas competéncias (incluindo treinamento inicial, pratico e
recorrente).

-Requisitos para a provisao de treinamento para a industria de aviacao
sobre a implementacao de requisitos aplicaveis de seguranca da aviacao.

CE-5: Provisao de material de orientacao técnico, ferramentas e informacao critica de

seguranca
-Provisao de material de orientacao técnico, ferramentas e informacao
critica de seguranca para pessoal técnico de modo a permitir que eles
desempenhem funcoes de vigilancia da seguranca de acordo com 0s
requisitos estabelecidos e de modo padronizado.
-Provisao de material de orientacao técnico sobre a implementacao de
regulacoes aplicaveis pela autoridade apropriada.
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CE-6: Certificacao e obrigacao de aprovacao
-Implementacao de processos e procedimentos garantidores que o
pessoal e as organizacoes que desempenham funcoes de seguranca
cumpram 0s requisitos estabelecidos antes de serem autorizados a
desenvolver atividades relevantes, como certificacao de screeners,
aprovacao de programas de seguranca e requisitos de certificacao e
aprovacao recorrentes.

CE-7: Obrigacoes de controle de qualidade
-Implementacao de processos, como auditorias, inspecao, pesquisas,
testes, para garantir ativamente que as entidades de seguranca da
aviacao cumpram com os requisitos estabelecidos e operem em nivel
de competéncia e seguranca requeridos. Inclui o monitoramento de
pessoal designado a desempenhar funcoes de vigilancia da seguranca
em nome da autoridade apropriada.

CE-8: Resolucao de Security Concerns

-Implementacao de processos e procedimentos pararesolver deficiencias
identificadas, incluindo:

-Analise de deficiéncias de seguranca;

-Recomendacoes para prevenir recorréncia;

- Track rectification;

-Resposta a atos de interferéncia ilicita.

- Garantir de implementacao efetiva de acoes corretivas, tomando acoes
de enforcement quando necessario.

Documento de Referéncia:
- Manual USAP - DOC 10047 (Aviation Security Oversight Manual).
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1.9. TRAINAIR e
Estabelecido em 2010, o Programa TRAINAIR Plus da OACI constitui-se
em uma rede corporativa de centros de treinamento e parceiros da
indUstria que desenvolvem, conjuntamente, programas de treinamento
de exceléncia, harmonizados com as normas, praticas recomendadas
e documentos de orientacao produzidos pela OACI. Nesse sentido, o
Programa TRAINAIR cumpre o objetivo de estabelecer, manter e monitorar
altos padroes de treinamento e desenvolvimento de competéncias dos
profissionais que trabalham na aviacao civil, melhorando, por conseguinte,
0s niveis de seguranca e de eficiéncia do transporte aéereo.

Para ser membro do Programa TRAINAIR e, desse modo, receber
a certificacao da OACI, o Estado deve cumprir requisitos minimos
relacionados tanto a estrutura fisica dos centros de treinamento, quanto
a metodologia dos cursos e capacidade dos instrutores. O TRAINAIR
constitui-se como um programa certificado pela OACI e, portanto, sujeito
a auditorias.

Os membros do Programa TRAINAIR Plus adquirem conhecimento e apoio
técnico para desenvolver treinamento e ministrar cursos de acordo com
a metodologia ISD - Instructional Systems Design, conforme documentos
de orientacao da OACI (ICAO Training Development Guide, Competency-
based Methodology — Doc 9941).

HISTORICO DA PARTICIPACAO DA ANAC NO PROGRAMA TRAINAIR PLUS

Como membro do Grupo | do Conselho da OACI, do qual participam 0s
Estados de maior relevancia para a aviacao civil internacional, o Brasil
foi reconhecido, em 1994, como membro pleno do Programa TRAINAIR e,
em 2001, o entao Instituto de Aviacao Civil do antigo Departamento de
Aviacao Civil foi oficialmente reconhecido um dos cinco centros regionais
para capacitacao de Inspetores de Seguranca Operacional - Operacoes.
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Ap0s a restruturacao sofrida pelo Programa TRAINAIR, que passou a
adotar nova metodologia a partir de 2010, a ANAC solicitou formalmente
0 reconhecimento da Agencia como membro pleno. Na época, a ANAC
expressou sua intencao de oferecer cursos de alto nivel com base na
metodologia e requisitos técnicos do Programa aos profissionais do
sistema brasileiro de aviacao civil, bem como aqueles oriundos de paises
da América Latina e Estados africanos e lusofonos. A adesao ao Programa
foi formalizada em 2012, durante evento realizado pela OACI em Cingapura,
0 que significou o reconhecimento da qualidade do treinamento destinado
a profissionais da aviacao civil no Brasil.

Primeiramente, no entanto, o Brasil fol reconhecido como membro-
associado, nivel inicial na escala evolutiva do programa, uma vez que
necessitaria desenvolver um curso com base nos requisitos e metodologia
do Programa para ascender ao status de membro-pleno. Em setembro de
2015, o Brasil foi elevado a categoria membro-pleno do Programa TRAINAIR
Plus. Como resultado, representantes da ANAC poderao participar do
comité diretivo do Programa.

A ascensao a nova categoria resulta também na reducao de valores de
renovacao de filiacao e de aquisicao de materiais didaticos de outros
paises pela ANAC, além de possibilitar o recebimento de pagamentos
relacionados aos direitos autorais de materiais didaticos normalizados e
pacotes padronizados de treinamentos produzidos pela Agéncia, que sejam
eventualmente utilizados por centros de treinamento de outros paises.
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1.10. ARRANJO COLABORATIVO PARA A PREVENQAO E
GERENCIAMENTO DE EVENTOS DE SAUDE PUBLICA NA AVIAQ'AO
CIVIL - CAPSCA .- ]
O Arranjo Colaborativo para a Prevencao e Gerenciamento de Eventos
de Saude Publica na Aviacao Civil — Collaborative Arrangement for the
Prevention and Management of Public Health Events in Civil Aviation
(CAPSCA) foi criado em coordenacao com diversas organizacoes
internacionais, alem da OACI, e constitui-se como um arranjo cooperativo
entre Estados e industria que tem como objetivo garantir o controle e
prevencao da disseminacao de doencas por meio do transporte aéreo.

Especificamente em relacao a OACI, o CAPSCA cumpre a importante
funcao de garantir a implementacao das SARPs relacionadas com a saude
publica que estao inseridas tanto nos Anexos a Convencao de Chicago
quanto em procedimentos associados, preparando os Estados para as
PQs da materia.

Reunioes anuais do CAPSCA sao realizadas em cada uma das cinco
regides - Asia-Pacifico (APAC), Africa (WAFAC e ESAF), Américas (SAM e
NACC), Europa (EUR/NAT) e Oriente Médio (MID), entre todos os diferentes
stakeholders — e nao apenas 0s Estados — para facilitar o crescimento de
redes multi-setor e desenvolver ou atualizar materiais de orientacao.

Aléem disso, o CAPSCA prové visitas de assisténcia de especialistas a
aeroportos, nas quais sao realizadas analises de falhas nos planos de
preparacao local e nacional para o cumprimento das SARPs da OACI e
das regulacoes da Organizacao Mundial de Saude. O resultado dessas
analises é apresentado aos Estados por meio de relatorios confidenciais.
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1.11. COMITE DE PREVENCAO DE PERIGO AVIARIO SAM/CAR

(CARSAMPAF): N
Integrado por 37 Estados das regioes SAM e CAR®', o Comité de Prevencao
de Perigo Aviario (CARSAMPAF) é uma entidade sem fins lucrativos cujo
proposito € coordenar e integrar acoes que visem diminuir o numero de
acidentes e incidentes aéreos provocados por colisao com aves na regiao.

O trabalho do Comité é focado na identificacao, na analise, no
desenvolvimento e na investigacao de colisao de passaros e animais
silvestres com aeronaves e na reproducao e disseminacao de material
que auxilie a pilotos, operadores de aeronaves e provedores de servicos
aereos e instalacoes nas atividades de prevencao e diminuicao de perigo
aviario. As reunioes sao anuais.

31 Brasil, Argentina, Antigua e Barbuda, Bahamas, Belize, Bolivia, Chile, Colombia,

Costa Rica, Cuba Republica Dominicana, Equador, El Salvador, Granada, Guadalupe,

Guatemala, Guiana, Guiana Francesa, Haiti, Honduras, Jamaica, Martinica, México,

Nicaragua, Panama, Paraguai, Peru, Porto Rico, Sao Bartolomeu, Sao Cristovao e

Nevis, Sao Martin, Sao Vicente e Granadinas, Santa Lucia, Suriname, Trinidad e Tobago,
¢ o Uruguai e Venezuela.
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2. GRUPO REGIONAL DE SEGURANCA
OPERACIONAL DA AVIACAO - PAN-
AMERICA (RASGP-PA)

O Grupo Regional de seguranca operacional da aviacao - Pan-America -
Regional Aviation Safety Group (RASG-PA) representa o primeiro esforco
do género na aviacao mundial com relacao as atividades de analise e
desenvolvimento de estrategias de mitigacao de riscos a seguranca
operacional da aviacao comercial. O Grupo foi estabelecido em 2008, com
0 objetivo de apoiaras regidoes da América do Norte, Central e Caribe (NAM/
CAR) e do Sul (SAM) na implementacao do GASP e no estabelecimento de
objetivos, prioridades, indicadores e metas para diminuir as deficiéncias
relacionadas a seguranca operacional na regiao, garantindo consisténcia
das acoes e coordenacao dos esforgos.

Conforme o planejamento estratégico do Grupo, o objetivo atual é o
de reduzir o risco de fatalidades para operacoes regulares da aviagao
comercial em 50% até o ano 2020, considerando o ano de 2010 como
referéncia. Vale ressaltar que a reducao no risco de fatalidades verificado
na regiao até 2013 foi de 24%, e a expectativa € de que o objetivo seja
superado em 2020.

Dentre os objetivos especificos, destacam-se:

-Avaliar tendéncias de riscos e temas relacionados a acidentes e
incidentes aeronauticos;

-Adotar estratégias preditivas e proativas para implementar acoes de
mitigagao de riscos identificados;

-Coletar e publicar os indicadores de seguranca operacional no
continente americano.
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O RASG-PA & composto por representantes da inddstria (fabricantes de
aeronaves, empresas aéreas), 34 Estados e 19 territorios do continente
americano, alem de organizacoes nao governamentais, como, por exemplo,
IATA, CANSO, Flight Safety Foundation, IFATCA, IFALPA, entre outros. A
Iniciativa foi replicada em outras regioes e reconhecida pela OACI como
elemento central na melhoria do nivel de seguranca em face a evolucao
do sistema de aviacao civil internacional.

As atividades desenvolvidas produzem iniciativas objetivas para a
melhoria da seguranca operacional da aviacao civil, focando nas quatro
areas que mais causam acidentes na aviacao comercial, como: Impacto
Controlado Contra o Solo (Controlled Flight Into Terrain — CFIT), Perda de
Controle em Voo (Loss of Control In Flight - LOC-1), Saida de Pista (Runway
Excursion - RE) e Colisdo em Voo (Mid-Air Collision = MAC), conforme dados
estatisticos da regiao e da linha de acao preconizada pelo GASP. Tais
iniciativas sao desenvolvidas apos analise de dados das operacoes reais
das empresas da regiao, com a identificacdo de “hot-spots” (ou pontos de
atencado de locais com maior historico de colisdao ou incursao na pista),
que guiam a priorizagao das acoes mitigadoras.

As iniciativas de seguranca desenvolvidas pelo RASG-PA abarcam trés
frentes para estratégia de mitigacao de riscos: treinamento (em grande
parte provido pela indistria), produtos aeronauticos (solucoes de projeto
em aeronaves e seus sistemas embarcados) e regulacao (foco de atuagao
dos Estados, com suas respectivas autoridades de aviagao civil, e a IATA).
Muito do trabalho desenvolvido no ambito do RASG-PA tomou por base
quase exclusiva o CAST (Commercial Aviation Safety Team), que & uma
Iniciativa dos EUA mais antiga e com estrutura e objetivos semelhantes.

ESTRUTURA E MODO DE FUNCIONAMENTO:

A estrutura do RASG-PA inclui a Plenaria, o Comité Executivo (Executive
Steering Committee — ESC) e o PA-RAST.
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A Plenaria ocorre a cada trés anos (sempre previamente a Assembleia da
OACI) e & formada pelos membros de alto nivel dos Estados e entidades
participantes. Tem como funcao deliberar sobre temas de alto nivel
referentes as atividades do RASG-PA, focados no cumprimento dos
objetivos GASP que tenham sido previamente discutidos no ambito do ESC.
A plenaria é aberta a todos os Estados da regiao, industria e organizacoes
internacionais participantes, que, por sua vez, apreciam os documentos
de trabalho (Working Papers) apresentados.

O ESCocorre duas vezes porano e a participacao é restrita a quatro Estado
da Regiao CAR/NAM, quatro Estados da Regiao SAM e oito representantes
de organizacoes nao-governamentais e inddstria, de acordo com os
seguintes principios:

-Equilibrio geografico entre as regioes NAM/CAR e SAM;

-Equilibrio entre Estados e organizacoes Internacionais/industria;

-Diversidade de interesses e de areas de expertise;

-Um ndmero gerenciavel de membros para operar efetivamente como
um corpo executivo.

Os Estados-membro do ESC sao eleitos por um mandato de trés anos
(renovaveis) de acordo com os procedimentos do respectivo Escritorio
Regional da OACI. Se qualquer membro do ESC for incapaz de completar
seu mandato, deve ser eleito um novo representante de acordo com 0s
principios de participacao do ESC.

As funcoes do ESC incluem o desenvolvimento e a aprovacao do plano de
trabalho incluindo objetivos, prioridades e indicadores, e a definicao de
metas mensuraveis para abordar deficiéncias relacionadas a seguranca
operacional, em cada regiao, além da supervisao das atividades dos
grupos de trabalho e comités. Cabe, ainda, ao ESC aprovar as propostas
orcamentarias e gerenciar o plano de comunicagao.

O PA-RAST € o grupo técnico do RASG-PA do qual participam representantes

dos Estados e da industria para a execucao das atividades e analises previstas
no plano de trabalho aprovado pelo ESC. Reline-se quatro vezes ao ano.
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Dentre suas funcoes, destaca-se:

a)

Processar e analisar continuamente os dados disponibilizados pelo
sistema FOQA/FDM para viabilizar o gerenciamento preditivo da
seguranca operacional, seguindo o processo GASR (Global Aviation
Safety Roadmap) da OACI.

Fornecer informacoes sobre ocorréncias recentes de seguranca
operacional na aviagao pan-americana para acao e acompanhamento,
mantendo-se o sigilo das fontes de dados, seguindo os preceitos
internacionais de sigilo da informacao de seguranca;

Recomendar objetivos, prioridades, indicadores e estabelecer
objetivos mensuraveis para resolver deficiencias de seguranca
operacional na regiao CAR/SAM, garantindo acao consistente e
coordenacao de esforcos;

Reconhecer medidas de mitigacao e fornecer acoes recomendadas
ao ESC;

Recomendar o estabelecimento de projetos viaveis baseados em
medidas de mitigacao priorizadas, com entregas bem definidas
(incluindo métricas para avaliar a efetividade das acoes de mitigacao
propostas) e cronogramas claros para acao subsequente.
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3. GRUPO REGIONAL DE PLANEJAMENTO E
EXECUGAO CAR/SAM - GREPECAS e

O Grupo Regional de Planejamento e Execucdao CAR/SAM (GREPECAS)
foi criada pelo Conselho da OACI em 1990 e atua no ambito das regioes
da America do Sul e Caribe. Sua estrutura € baseada em programas e
projetos que apontam a implementacao de melhorias operacionais de
acordo com o GANP da OACI.

E constituido por 19 Estados membros®, podendo também participar de
suas reunioes organizacoes nao-governamentais®. Relne-se a cada trés
anos com o local das reunioes normalmente alternado entre as Regioes
CAR e SAM.

Para as reunioes do GREPECAS, os Estados, organizacoes internacionais ou
a Secretaria poderao apresentar a documentacao nos seguintes formatos:

-Notas de estudo (working papers): contém material com um projeto de
decisao, conclusao ou convite a reuniao para tomar uma determinada
acao.Oconteudodosassuntosdeve estarfocadoemtemasde navegacao
aérea (AGA, AIM, ATM, CNS, MET y SAR), aspectos de coordenacao com o
RASG-PA ou sobre assuntos administrativos do GREPECAS;

-Notas de informacao (information papers): apresentadas com a
finalidade de dar a reuniao informacao sobre a qual nao se requer
nenhuma acao, e normalmente nao serao discutidas durante a reuniao;

-Flimsies: documentos elaborados com caracter ad hoc no decurso de
uma reuniao, com a finalidade de ajudar nas discussoes sobre um tema
especifico ou na redacao de um texto para uma conclusao ou decisao;
e

-Notas de discussao: geradas e distribuidas durante a reuniao.

32 Antigua e Bermuda (representando também Dominica, Granada, San Kitts e Nevis,
Haiti, Santa Lucia e Sao Vicente e Granadinas), Argentina, Barbados, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Equador, Haiti, Jamaica, México, Panama, Paraguai,
Replblica Dominicana, Trinidade e Tobago, Uruguai e Venezuela). Participam como
observadores Estados Unidos, Franca, Reino Unido.

33 As seguintes organizacoes internacionais podem ser convidadas a participar
regularmente como observadores: ACI, ALTA, ARINC, ASSI, Canso, Cassos, CLAC,
COCESNA, ECCAA, IAOPA, IATA, IBAC, IFALPA, IFATCA, IPGH, SITA e WMO.
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De acordo com os Termos de Referéncia, sao funcoes do GREPECAS:

a)

avaliar e, se necessario, propor datas para a implementacao
do instalacoes, servicos e procedimentos para assegurar o
desenvolvimento coordenado do sistema de navegacao aérea nas
regioes CAR/SAM;

ajudar os Escritorios Regionais da OACI na prestacao de servigos na
Regioes CAR e SAM em seus esforcos para promover a implementacao
do Plano Regional de Navegacao Aérea das Regidoes CAR/SAM,;

de acordo com o GASP, garantir o monitoramento do desempenho
dos sistemas, conforme necessario;

identificar deficiencias especificas no dominio da navegacao aérea,
em especial no contexto de seguranca, e propor acoes corretivas,
promover o desenvolvimento e implementacao pelos Estados de
um plano de acao para resolver as deficiéncias identificadas, onde
necessario;

desenvolver propostas de atualizacao do Plano de Navegacao Aéerea
CAR/SAM, conforme necessario, para atender qualquer mudanca nos
requisitos, eliminando assim a necessidade de reunioes regulares de
navegacao aérea regional;

monitorar a implementacao de instalacoes e servicos de navegacao
aerea e, se for caso, assegurar a harmonizacao inter-regional, tendo
em conta a analise custo-beneficio, o desenvolvimento de estudos
economicos, beneficios e questoes de financiamento ambiental;
analisar as questoes relacionadas com o planejamento de recursos
humanos e assegurar que as capacidades de desenvolvimento
de recursos humanos nas regioes sao compativeis com a PNA das
Regioes CAR/SAM;

revisar a Declaracao de Requisitos Operacionais Basicos e Critérios
Planejamento (BORPC) e recomendar a Comissao de Navegacao Aérea
as alteragoes que possam ser necessarias em funcao da evolucao;
convidar as instituicoes financeiras, na medida do necessario e
quando se considere adequado durante o processo de planejamento,
para participar neste trabalho como fontes de referéncia;

garantir uma estreita cooperacao com as organizacoes relevantes e
o Estado a fim de otimizar a utilizacao de competéncias e recursos
disponiveis;
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|) realizar as atividades indicadas da maneira mais eficiente possivel,
com o minimo de formalidades e documentacao e convocar as
reunioes do GREPECAS somente quando o Secretario e o Presidente,
por intermédio da Comissao de Revisao dos Programas e Projetos
(PPRC), estejam convencidos de que é necessario; e

m) coordenar com o Grupo Regional de Seguranca Operacional da
Aviacao - Pan América (RASG-PA).

Os principais orgaos auxiliares do GREPECAS sao:

- Grupo Coordenador de Administracao (AGC): integrado pelo Presidente
e Secretario do GREPECAS, os Diretores Regionais, um representante da
OACI Montreal e os secretarios dos Subgrupos. Quando necessario, 0s
Presidentes de Subgrupos sao convidados a participar.

-Conselho de Seguranca Operacional Aérea (Aviation Safety Board -
ASB): integrada pelo Presidente e Secretario do GREPECAS, Diretores
Regionais, um representante da OACI Montreal, presidentes e/ou
vice-presidentes dos Subgrupos e um representante dos seguintes
organismos observadores: ACI, IATA, IBAC, IFALPA e IFATCA. Os secretarios
dos Subgrupos podem participar como assessores, caso necessario.

-Subgrupo de Gestao de Transito Aéreo e Comunica¢oes, Navegacao e
Vigilancia (ATM/CNS), composto por dois Comités:

- Comité de Gestao de Transito Aéreo (ATM);
- Comité de Comunicacoes, Navegacao e Vigilancia (CNS).

- Subgrupo de Aerodromos e Ajudas Terrestres / Planificacao Operacional
de Aerodromos (AGA/AOP/SG).

-Subgrupo de Gestao da Informagao Aeronautica (AIM).

- Sub-grupo de Meteorologia Aeronautica (AERMET).

- Comité de Seguranca da Aviacao (AVSEC).

- Grupo de Tarefas de Aspectos Institucionais.

Documento de Referéncia:
- GREPECAS Procedural HandbookR.
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4. SISTEMA REGIONAL DE VIGILANCIA DA
SEGURANCA OOPERACIONAL - SRVSOP ==

Em sintonia com o conceito de RSOO* da OACI, o Sistema Regional
de Vigilancia da Seguranca Operacional (SRVSOP) foi estabelecido,
incialmente, por meio de um Memorando de Entendimento entre a OACI
e a CLAC. O MOU estabelece como principio norteador do SRVSOP a
conformidade com as disposicoes relativas a seguranca operacional da
Convencao de Chicago e seus Anexos, em compatibilidade com o Programa
USOAP. No seu primeiro momento de atuacao, o foco do SRVSOP estaria
voltado para as normas e praticas recomendadas dos Anexos 1, 6 e 8 a
Convencao de Chicago, observando as disposicoes dos textos conexos
(DOC) publicados pela OACI.

Os objetivos do SRVSOP acordados no MOU sao:

- Participar do USOAP da OACI, provendo equipes de auditores qualificados;

-Recomendar, aos Estados participantes auditados, as acoes corretivas
necessarias a melhoria da seguranca operacional decorrentes de
observacoes de auditorias;

-Aperfeicoar o nivel de seguranca operacional da regiao; e

- Promover, em coordenacao com a OACI, harmonizacao e atualizacao de
normas e procedimentos operacionais entre os Estados participantes.

No escopo do Sistema Regional, concentram-se, portanto, os esforcos
para o cumprimento de suas responsabilidades de vigilancia da seguranca
operacional com o objetivo de estabelecer um ambiente de aviacao civil no
qual se obtém niveis uniformes de seguranca operacional entre os paises,
compatibilidade de normas e padroes operacionais e, consequentemente,
facilitacoes de intercambio na regiao.

34 Organizacao Regional de Vigilancia da Seguranca Operacional, do inglés, Regional
Safety Oversight Organization.
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Para a entrada em vigor, de fato, do SRVSOP foi necessario o
estabelecimento do Acordo de Implantacao do Sistema, o qual deveria
ser assinado pelos doze Estados participantes®, para ratificar sua
aceitacao ao MOU e, principalmente, para prover o mecanismo formal
de financiamento do Sistema. Esse fundo fiduciario é constituido pelas
cotas de contribuicao dos Estados-parte e administrado pela OACI.

Aos objetivos iniciais do SRVSOP, somaram-se um conjunto de novas
atribuicoes de:

-Promover a adocao de normas e procedimentos harmonizados entre
seus Estados-Membros;

-Incentivar a adocao de acordos de cooperacao entre os Estados-
Membros para o reconhecimento mutuo da certificacao de organizacoes
de manutencao e de formacao e treinamento de pessoal aprovadas;

-Desenvolver e realizar seminarios de formacao para gestores e técnicos
dos Estados-Membros;

-Recomendar medidas aos Estados-Membros para solucionar quaisquer
nao conformidades identificadas pelo USOAP;

-Aconselhar os Estados-Membros no cumprimento das suas obrigacoes
de supervisao da seguranca operacional; e

-Promover o incremento geral dos niveis de seguranca na regiao.

Emtermosde harmonizacaoregulatoriaentreasdiversasregulamentacoes
nacionais, os preceitos dos Anexos a Convencao de Chicago, as normas
e praticas recomendadas publicadas pela OACI e 0s avancos promovidos
pela indUstria, o SRVSOP é responsavel pela elaboracao de um sistema
regulamentacao supranacional, baseado em Regulacoes Aeronauticas
Latino-americanas (LAR).

Por ser detentor da maior parcela de aviacao civil dentre todos os
Estados-Membros e por estar na vanguarda do desenvolvimento técnico
e cientifico da regiao, o sistema de aviacao civil brasileiro & extremamente

35 Assinaram o SRVSOP: Argentina, Brasil, Bolivia, Chile, Colombia, Cuba, Equador,
Panama, Paraguai, Peru, Uruguai, Venezuela.
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beneficiado com as acoes de uniformidade e padronizacao de normas e
procedimentos na Regiao.

Em referéncia ao supracitado LAR, a titulo exemplificativo, os regramentos
aeronauticos latino-americanos no ambito do SRVSOP abrangem:

LAR 61 - Licenca de pilotos
LAR 63 - Licenga de tripulagdo (exceto piloto)
LAR PEL LAR 65 - Licenca de pessoal aeronautico

LAR 67 — Outorga de certificado médico
aeronautico

LAR 141 - Centros de instrucao de aeronautica civil
para formacgao de tripulacao de voo, tripulacao de
cabine e despachantes de voo

LAR 142 - Centros de treinamento de aeronautica

LAR CIAC ..
civil

LAR 147 - Centro de instrucao de aeronautica civil
para formagao de mecanicos de manutencao de
aeronaves

LAR 91 - Regras de voo e operagao geral

LAR 119 - Certificacao de exploradores de servicos
aéreos

LAR 121 - Requisitos de operagao: operagoes
domésticas nacionais e internacionais, regulares e
LAR OPS nao-regulares

LAR 129 — Operacoes de exploradores estrangeiros

LAR 120 - Programa de prevencao do uso de
substancias psicoativas na aviagao civil

LAR 175 — Transporte sem risco de artigos
perigosos

LAR 21 - Certificacao de aeronaves e componentes
de aeronaves

LAR 23, 25, 27, 29, 31, 33, 34, 35 e 36 — Codigos de
Aeronavegabildiade

LAR AIR LAR 39 - Diretrizes de Aeronavegabilidade
LAR 43 — Manutencao

LAR 45 - Identificagao de aeronaves e
componentes de aeronaves

LAR 145 — Organizagao de manutencao aprovada
LAR 139 - Certificacao de Aerodromos
LAR AGA LAR 153 - Operacoes de Aerodromos

LAR 154 - Projeto de aerodromos
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Além dos LARs, o SRVSOP também promove as seguintes iniciativas:

a) Programa de Intercambio de Dados de Inspecoes de Seguranca
em Rampa (IDISR), incluindo um banco de dados centralizado com
informacoes e resultados de inspecoes realizadas por todos os
Estados-Membros em empresas estrangeiras;

b) Programa de Vigilancia Coordenada de Artigos Perigosos, que permite
realizar inspecoes simultaneas e coordenadas de produtos perigosos
nos Estados do SRVSOP para obter informacoes de seguranca
operacional em nivel regional;

c) Certificacdo multinacional de instituicoes de ensino, instrucao de
pessoal, treinamento e manutencao aeronautica, com a promocao de
acordos entre os Estados-Membros para o reconhecimento mdtuo e
garantia universal da qualidade.

ESTRUTURA:

a) Junta Geral:

AJunta Geral é 0 orgao executivo do Sistema Regional, no qual sao tomadas
as decisoes de alto nivel que decorrem de interacoes com outros grupos
regionais, novas diretrizes estabelecidas pela OACI ou por indicacao de
necessidades regionais apontadas pelo Escritorio Regional da OACI para
a América do Sul (OACI/SAM), situado em Lima, Peru. Reline-se uma vez ao
ano para aprovar o plano de trabalhos executados e definir o orcamento
e o plano de trabalho para o ano posterior.

b) Pontos focais:

Na reuniao de Coordenacao com Pontos Focais participam todos os
representantes dos Estados membros do SRVSOP, apontados como
“pontos focais” para o sistema regional. Os pontos focais tém a funcao de
estabelecer a comunicacao com o Comité Técnico, bem como promover e
coordenar internamente as atividades demandadas pelo Sistema Regional.
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Nessas reunioes de coordenacao, que ocupam nivel intermediario
entre a Junta Geral e as reunioes técnicas dos painéis de especialistas,
é considerada a viabilidade, do ponto de vista politico, de adocao das
normas no ambito regional e & revisado o processo de harmonizacao
dessas normas. Também cabe aos pontos focais avaliar os trabalhos do
SRVSOP e propor a agenda de trabalho para o periodo seguinte, para
posterior validacao da Junta Geral.

c) Painéis de Especialistas:

Os Paineis de Especialistas do sistema regional sao responsaveis
principalmente pela elaboracao e atualizacao das LARs e pela promocao
de cursos regionais de inspetores.

As principais areas de atuacao do SRVSOP sao:

Licengas de Pessoal (PEL), Medicina

Painel de Especialistas em PEL — RPEL Aeroespacial (MED),

Painel de Especialistas em AIR - RPEA Aeronavegabilidade (AIR)

Painel de Especialistas em OPS - RPEO Operagbes de Aeronaves (OPS)

Aerodromos, Rotas Aéreas e Auxilios

Painel de Especialistas em Aerodromos — PEAGA em Solo (AGA)

11.B. COMISSAO LATINO-AMERICANA DE AVIA(;[\O CIVIL (CLAC)

A CLAC foi constituida em dezembro de 1973, durante a Segunda
Conferéncia Latino-Americana de Autoridades Aeronauticas, realizada na
Cidade do México. Na ocasiao, 15 Estados latino-americanos assinaram o
Estatuto da CLAC e, atualmente, 22 Estados da América Latina e do Caribe
sao membros da Comissao®.

A CLAC é uma organizacao internacional, com personalidade juridica e de
carater consultivo, ou seja, suas Conclusoes, Recomendacoes e Resolucoes
nao sao juridicamente vinculantes aos Estados, mas sao cumpridas pelo
principio da boa-fe.

36 Sao membros da CLAC: Argentina, Aruba, Belize, Bolivia, Brasil, Chile, Coldmbia, Costa
Rica, Cuba, Equador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Jamaica, México, Nicaragua,
Panama, Paraguai, Peru, Replblica Dominicana, Uruguai e Venezuela
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De acordo com a Resolucao A16-11, os documentos produzidos pela CLAC
definem-se como:

-Resolucao: expressao formal de uma decisao adotada pela Assembleia
da CLAC que implica uma acao individual dos Estados-membros;
-Recomendacgao: decisao da Assembleia da CLAC, dirigida a seus
Estados-membros que inclui acoes ou procedimentos a executar de
forma individual. Sua aprovacao por parte de cada governo confirma
sua disposicao de aplica-la dentro dos limites da legislacao nacional;
-Conclusao: resultado formal de concordancia sobre um assunto de
trabalho expressado pela Assembleia.

Conforme disposto em seu Estatuto, a Comissao tem por objetivo principal
proverasAutoridades de Aviacao Civil dos Estados membros uma estrutura
adequada dentro da qual se possa discutir, planejar e coordenar todas as
medidas requeridas para a cooperacao e a coordenacao das atividades de
aviagao civil. Além disso, deve impulsionar o desenvolvimento eficiente,
sustentavel, seguro, protegido, ordenado e harmonizado do transporte
aéreo latino-americano para beneficio de todos seus usuarios.

Para o cumprimento de suas finalidades, a CLAC desenvolve as seguintes
funcoes:

I.  Propiciar e apoiar a coordenacao e a cooperacao entre os Estados
membros, para o desenvolvimento ordenado e a melhor utilizacao do
transporte aéreo dentro, para e da América Latina;

ii. Elaborar estudos economicos sobre o transporte aéreo na regiao;

lii. Promover um maior intercambio de informacao estatistica entre os
Estados membros, mediante uma melhor e oportuna notificacao da
informacao;

iv. Estimular a aplicacao das normas e metodos recomendados da OACI,
assim como das Decisoes da CLAC em mateéria de facilitacao, aléem
de propor medidas suplementarias para atingir um desenvolvimento
mais acelerado da facilitacao em movimento de passageiros, carga e
correio dentro da regiao;
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v. Propiciar acordos entre os Estados membros que contribuam para a
melhorexecucao dos planosregionais da OACI, para o estabelecimento
das instalacoes e servicos de navegacao aérea e para a adocao
das especificacoes da OACI em materia de seguranca operacional,
aeronavegabilidade, manutencao e operacao de aeronaves, licencas
de pessoal e investigacao de acidentes da aviacao;

vi. Propiciar acordos para a capacitacao do pessoal em todas as
especialidades da aviacao civil;

vii. Propiciar acordos coletivos de cooperacao técnica no campo da
aviacao civil, com o objetivo de obter a melhor utilizacao de todos o0s
recursos disponiveis;

viii.Informar, dar seu parecer técnico ou especializado, em relacao aos
assuntos que se submetam a sua consideracao que sejam compativeis
com seus objetivos;

ix. Contribuir com o desenvolvimento e a integracao do transporte aéreo
entre seus Estados membros; e

X. Salvaguardar os interesses de seus Estados membros em matéria
aeronautica nos diferentes foruns mundiais ou regionais em que se
discutam estes assuntos.

Assim como existe a CLAC para coordenar a posicao da regiao latino-
americana, existem também organismos similares nas demais regioes,
como é o caso da European Civil Aviation Conference (ECAC) na Europa,
African Civil Aviation Commission (ACAC) na Africa, e Arab Civil Aviation
Commission (ACAC) para os Estados arabes. Em forunsinternacionais, como
a Assembleia da OACI, por exemplo, tem-se observado uma coordenacao
crescente dentre as regioes como forma de fortalecer a posicao diante
dos demais membros.

A ESTRUTURA DA CLAC - A ASSEMBLEIA E O COMITE EXECUTIVO

Conforme disposto no Capitulo IV de seu Estatuto, a estrutura da CLAC é
composta por dois 6rgaos —a Assembleia e o Comité Executivo. A entidade
dispoe também de uma Secretaria permanente, cuja sede se localiza na
cidade de Lima, Peru.
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A Assembleia, 6rgao maximo da Comissao, € formada por representantes
de todos os Estados-membros e deve reunir-se a0 menos uma vez a
cada dois anos. Alem dos Estados-membros, podem participar outros
Estados fora da regiao, bem como organizacoes governamentais e nao-
governamentais, todos na condicao de observadores.

A Assembleia e responsavel por aprovar as Conclusoes, Recomendacoes
e Resolucoes, sendo suficiente a concordancia da maioria simples dos
Estados representados. Caso queiram expressar sua discordancia, 0sS
Estados podem colocar reservas ao texto inteiro ou a paragrafos desses
documentos.

Em cada reuniao ordinaria, a Assembleia aprova a composicao do Comité
Executivo, considerando sempre critérios de representacao geografica
da regiao e, em geral, o principio de rotacao e a contribuicao feita ao
transporte aéreo da regiao. Cabe a Assembleia aprovar, ainda, o programa
detrabalho paraobiénioseguinte,incluindo o planejamento orcamentario,
e revisar as atividades realizadas ao longo do periodo anterior.

Dada a sua caracteristica, a Assembleia caracteriza-se como um evento
de carater decisorio, do qual participam os diretores e presidentes das
autoridades de aviacao civil dos Estados. A delegacao da ANAC deve ser
chefiada pelo diretor-presidente.

O Comité Executivo, por sua vez, € o orgao gestor da CLAC, responsavel
por exercer as funcoes executivas da entidade, em particular administrar,
coordenar e dirigir o programa de trabalho aprovado pela Assembleia.
O Comité é composto por cinco Estados: um Presidente e quatro Vice-
Presidentes.

No exercicio de suas funcoes, o Comité Executivo pode constituir comités
e grupos de trabalho ou de especialistas encarregados de assessora-lo
em assuntos mais tecnicos e que demandam um estudo mais aprofundado
por parte dos Estados. Atualmente, fazem parte da estrutura da CLAC o
Grupo Permanente de Gestao Estratégica, o GEPEJTA e o Grupo Regional
AVSEC/FAL.
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“Artigo 40.

1. A Ordem do Dia para as reunioes do Comité Executivo
abarcara, entre outras, as seguintes questoes:

a) O programa e os métodos de trabalho da CLAC;
b) O orcamento de gastos da CLAC;

c) O programa geral de reunidoes (Assembleia, Comités e
Grupos de Trabalho e de Especialistas);

d) A constituicao e atribuicoes dos o6rgaos subordinados
(Comités e Grupos de Trabalho e Especialistas);

e) As atividades da Secretaria e dos 6rgaos subordinados
(Comités e Grupos de Trabalho e Especialistas).

f) As relacoes com a OACI e com os organismos mencionados
no Artigo 7 do Estatuto da CLAC;

g) Os Estados ndao membros e organismos que possam
participar na qualidade de observadores as reunioes da
Assembleia e dos orgaos subordinados;

'’

h)Na Ordem Provisoria do Dia para as reuniées daAssembleia.’

O atual Comité Executivo, eleito durante a 222 Sessao da Assembleia da
CLAC, é composto pelos seguintes Estados membros:

Comissao Latino-americana de aviagao civil - CLAC

COMITE EXECUTIVO / BIENIO 2017 - 2018

Presidéncia  COLOMBIA
12 Vice-Presidéncia  CUBA
223 Vice-Presidéncia  URUGUAI
32 Vice-Presidéncia ~ ARGENTINA
42 Vice-Presidéncia ~ GUATEMALA
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O Presidente do Comité, assessorado quando necessario pelos quatro
vice-presidentes, exerce a Presidéncia da CLAC por um periodo de 02 (dois)
anos e, para tanto, tem como funcao principal representar a Comissao
externamente.

Além disso, constituem suas funcoes, conforme o disposto no Estatuto
da CLAC:

a. Consultar aos representantes dos Estados membros ou qualquer
outra pessoa ou organizacao com a finalidade de cumprir os objetivos
da Comissao;

b. Convocar as reunioes ordinarias, extraordinarias e as especiais da
Comissao, dos Comités e dos Grupos de Trabalho ou de Especialistas
da Comissao;

c. Presidir as reunioes da Assembleia e do Comité Executivo;

d. Orientar e impulsionar as acoes em assuntos de interesse dos Estados
membros;

e. Coordenar a posicao conjunta dos Estados membros em foros e
negociacoes internacionais nos ambitos de sua competéncia;

f. Representar a Comissao nos assuntos e atos de interesse comum
dentro do marco de sua competéncia, de conformidade com as
normas e objetivos da mesma;

g. Recomendar ou adotar as medidas que asseguram a consecuc¢ao dos
fins e objetivos da Comissao, incluindo a celebracao de contratos
ou acordos que se considerem pertinentes, uma vez aprovados no
Comité Executivo;

h. Velar pelo cumprimento harmonico das obrigacoes derivadas do
Estatuto da CLAC; e

. Encarregararealizacao de auditorias de gestdao da Comissao (financeiras
e administrativas), quando se considere necessario ou quando assim
seja solicitado por qualquer Estado membro.

Dadas as suas funcoes, o Comité Executivo constitui-se como um evento
decisorio, do qual participam os mais altos representantes dasautoridades
de aviacao civil dos Estados. Do lado da ANAC, sempre que possivel, 0
diretor-presidente chefia a delegacao.
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SECRETARIA

Entre as funcoes principais da Secretaria da CLAC estao 0 manejo
administrativo, a coordenacao orcamentaria, a preparacao de reunioes,
o desenvolvimento de estudos, o tramite de correspondéncias, a
manutencao de arquivos e o monitoramento do programa de trabalhos.

O Secretario da CLAC é selecionado pelo Comité Executivo, para um periodo
de 04 (quatro) anos e, com base na avaliacao anual de desempenho,
sua reconducdo pode ser recomendada pelo Comité a Assembleia. E
necessario que o candidato tenha destacada experiéncia e conhecimentos
em assuntos de aviacao civil, reconhecido prestigio e ser nacional de um
dos Estados membros. O atual secretario da CLAC ocupa o cargo desde
2007, e ja exercia funcoes de Secretaria desde 1992, mas como funcionario
da OACI. O documento que estabelece os procedimentos para selecao do
Secretario foi provado na ultima Assembleia, realizada em novembro de
2016, e as primeiras eleicoes para o cargo devem ocorrer até 2018.

De acordo com o Estatuto da CLAC, sao funcoes do Secretario:

I. Exercer a representacao legal da Secretaria no Estado sede, em
conformidade com o Acordo de Sede;

ii. Desenvolver os trabalhos técnicos e administrativos da Secretaria;

li. Administrar os bens da Comissao e elaborar os informes pertinentes;

Iv. Manter informados os representantes dos Estados membros sobre as
atividades da Comissao;

v. Propor ao Comité Executivo o Projeto de Regulamento Interno e
Procedimentos das reunioes, mantendo atualizados;

vi. Contratar e demitir os funcionarios técnicos e administrativos da
Secretaria, considerando estritamente a idoneidade, competéncia e
honorabilidade dos mesmos;

vii. Administrar a contribuicao dos Estados membros mediante a
designacao temporal de funcionarios internacionais adscritos para
o desenvolvimento de projetos especificos, com cargo ao Estado
designante;
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viil.Apresentar, para aprovacao do Comité Executivo, o projeto de
orcamento de gastosda Comissao parao periodoentreasAssembleias;
e

Ix. Participar em eventos relacionados com a atividade da Comissao, com
anuéncia do Presidente e apresentar informes ao Comité Executivo.

A estrutura da Secretaria @ bem restrita e concentra-se, basicamente, na
figura do Secretario. Aléem disso, o Secretario conta com o apoio de uma
equipe pequena para tratar de questoes administrativas.

GRUPO DE ESPECIALISTAS EM ASSUNTOS POLITICOS, ECONOMICOS E JURIDI-
COS DO TRANSPORTE AEREO (GEPEJTA)

O Grupo de Especialistas em Assuntos Politicos, Economicos e Juridicos em
Transporte Aéreo (GEPEJTA), foi criado em 1997 com a funcao de analisar,
estudar e propor acoes com vistas ao desenvolvimento do transporte aéreo
regional. O grupo se reline 02 (duas) vezes ao ano, de acordo com o Programa
de Reunioes aprovado durante as Assembleias ordinarias da CLAC.

Entre as principais funcoes do GEPEJTA estao:

I. Analisar a evolucao dos acontecimentos politicos, economicos e
juridicos do transporte aéreo no ambito sub-regional, regional e
mundial;

ii. Avaliar politica, juridica e economicamente os processos de integracao
sub-regional, regional e mundial,

li. Estudar e propor medidas que visem promover a aplicacao das
normas e praticas recomendadas pela OACI em matéria de seguranca
operacional, facilitacao e seguranca aeroportuaria;

iv. Revisar periodicamente a decisao regional sobre os critérios e
diretrizes em mateéria de politica de transporte aéreo, considerando
as tendeéncias sub-regionais e sua possivel harmonizagao;

v. Estudarpoliticas e estratégias de aproximacao com outros organismos
regionais e sub-regionais que abordem temas relacionados com o
transporte aéreo;
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vi. Propor posicoes e acoes para que sejam adotadas por parte dos
Estados membros da CLAC nas reunioes de carater regional e mundial
convocadas pela OACI ou outros organismos internacionais; e

vii. Estudar as novas tendéencias na area da Administracao Aeroportuaria,
considerando, entre outras, a privatizacao de areas e servicos.

O GEPEJTA é composto, precipuamente, por especialistas técnicos
designados pelas autoridades de aviacao civil dos Estados membros da
CLAC. Permite-se tambéem a participacao de observadores indicados por
outros Estados, organismos internacionais e entidades de carater privado.

E durante as reunides do GEPEJTA que os pontos focais devem apresentar
notas de estudos ou notas informativas?, e realizar as demais atividades
previstas no Plano de trabalho do biénio. Com o objetivo de apoiar o
desenvolvimento de suas atividades, o GEPEJTA constitui subgrupos
de trabalho tematicos, em modalidade ad hoc, sempre que se trate de
assuntos pontuais que merecam utilizar tal recurso. Esses subgrupos
apresentam seus trabalhos por meio de um relator durante as reunioes
ordinarias do Grupo de Especialistas.

GRUPO REGIONAL CLAC-OACI AVSEC/FAL/RG

Além do GEPEJTA, foi criado também o Grupo Regional CLAC-OACI AVSEC/
FAL, no marco do Acordo de Cooperacao entre a OACI e a CLAC, firmado
em 2010. Esse Grupo ja existia no ambito da CLAC, de modo que o Acordo
CLAC-OACI somente agrupou as tarefas do Grupo da CLAC com as de
interesse da OACI, com o objetivo de evitar a duplicacao de esforcos.

O objetivo principal do Grupo é estabelecer padroes para os requisitos
de seguranca e facilitacao das operacoes do transporte aéreo na regiao,
dirimindo os potenciais atos de interferéncia ilicita contra a aviacao civil.

37 A Nota de Estudos é o documento por meio do qual se propdoe aos membros
do GEPEJTA a adocao de alguma acao. A Nota Informativa tem carater meramente
informativo, sem implicar acao ou decisao por parte dos Estados.
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Além de promover e de fortalecer a cooperacao regional, o Grupo deve
também estabelecer um mecanismo regional que possibilite implantar
uma diretriz de aplicacao das normas contidas nos Anexos 09 e 17, dando
especial atencao ao desenvolvimento de uma politica regional para a
organizagao, o funcionamento e o cumprimento da normativa internacional.

O Grupo se rene 01 (uma) vez ao ano, em geral no més de junho, de
acordo com o Programa de Reunioes aprovado durante as Assembleias
ordinarias da CLAC, em coordenacao com a agenda dos escritorios
regionais da OACI. Composto por especialistas das regioes NAM/CAR/
SAM, o Grupo AVSEC/FAL/RG deve reportar suas atividades e resultados
aos diretores de aviacao civil e autoridades competentes, por meio de
informes elaborados pelas Secretarias da OACI- Lima, da OACI-NAM/CAR
e da CLAC.

Entre as principais funciones do Grupo Regional constam as seguintes:

I. Prover um forum de discussao, coordenacao e cooperacao da
seguranca da aviacao em temas de facilitacao entre os Estados e
demais atores envolvidos, para o intercambio de informacao relevante
e avaliagao de ameacas e riscos;

ii. Revisar as analises de tendéncias regionais sobre as deficiéncias em
seguranca e facilitacao e desenvolver um plano de acao regional
harmonizado para sua solugao;

lii. Promover e fornecer um mecanismo para a coordenacao regional
e a cooperacao entre as autoridades de seguranca da aviacao e
facilitacao dos Estados, organizacoes internacionais, orgaos de
vigilancia regional e a industria; e

iv. Compartilhar as melhores praticas entre os Estados e utilizar a
capacidade disponivel em alguns Estados/administracoes para ajudar
a outros.

Para apoiar a realizacao de suas atividades, o Grupo AVSEC/FAL/RG

pode constituir subgrupos de trabalho tematicos, em modalidade ad
hoc, sempre que se trate de assuntos pontuais que merecam utilizar tal
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recurso. Esses subgrupos apresentam seus trabalhos por meio de um
relator durante as reunioes ordinarias do Grupo.

GRUPO PERMANENTE DE GESTAO ESTRATEGICA

O Grupo Permanente de Gestao Estratégica foi instituido como parte da
estrutura permanente da CLAC durante a 902 Reuniao do Comité Executivo,
ocorrida em novembro de 2016. Cabe a este Grupo o acompanhamento
e 0 monitoramento da implementacao do novo modelo de planejamento
estrategico da Comissao. O objetivo e que a CLAC faga uma transicao no
proximo biénio entre a execucao por macrotarefas tematicas para um
modelo de execucao voltado para projetos especificos.

Plano Estratégico 2017-2026

Durante a 202 Assembleia da CLAC, ocorrida em Brasilia, em novembro
de 2012, os Estados instituiram um grupo ad hoc com o objetivo de
analisar formas de aperfeicoar os indicadores de rendimento e de propor
modificacoes ao Planejamento Estratégico da Comissao. Para isso, dever-
se-iam considerar (a) o nivel de implementacao das Decisoes da CLAC na
legislacdao dos Estados membros e (b) a melhoria dos procedimentos de
avaliacao do cumprimento das tarefas. O Brasil foi entao escolhido como
coordenador do Grupo ad hoc de Atualizacao da Resolucao A20-11, a qual
dispoe sobre a forma de trabalho e institui as seis macrotarefas da CLAC.

Ao longo do atual biénio as atividades do Grupo, alcado a Grupo
Permanente de Gestao Estratégica da CLAC, intensificaram-se com o
apoio técnico de consultor especializado em planejamento estratégico
contratado por meio de projeto de cooperacao entre o Governo Brasileiro
e 0 Programa das Nacoes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD). Com
base em metodologia académica reconhecida, os membros do Grupo
elaboraram um novo modelo de planejamento estratégico, que devera
orientar de modo objetivo, transparente e por meio de indicadores e
metas as atividades da Comissao para o periodo de 2016-2025.
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O mapa estratégico abaixo resume os principais objetivos da Comissao:

MISION VISION
COORDINAR Y APOYAR LAS ACTIIDADES DE SER INDISPENSABLE A LOS EsTapos
AVIACION CIVIL PARA PROMOVER UN MIEMBROS Y REFERENTE EN MATERIA DE
TRANSPORTE AEREQ EFICIENTE ¥ DE AVIACION CIVIL PARA OTROS ORGANISMOS
EXCELENCIA EN LATINOAMERICA. INTERMACIONALES.

Resultados

\

= 4

ADECUAR LA INFRAE STRUCTURA MEJORAR LA GESTION DE PERSONAS.

Com base no Plano, a cada biénio deverao ser priorizadas as iniciativas
que deveram ser executadas no curto prazo. Sao selecionados, sempre,
ao menos um projeto de cada um dos objetivos de processo e de recurso.

Na nova divisao de atribuicoes, o Comité Executivo € o responsavel
pelos projetos de processo, exceto o de “Garantir a execugao da gestao
estratégica”, o qual esta a cargo do Grupo Permanente de Gestao.
Especificamente o Presidente do Comité Executivo € responsavel pelos
projetos de atuacao internacional, podendo, para isso, ser assessorado
pelos demais membros do Comite.

Cada um dos quatro vice-presidentes também e o responsavel por

coordenar um projeto de processo, ao passo que a Secretaria cabem os
projetos relacionados com 0S recursos.
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Esquematicamente, o funcionamento da CLAC se configura da seguinte
maneira:
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PRESIDENTE DEL
ComTE EJECUTIVO

VICE-PRESIDENTE VICE-PRESIDENTE ViICE-PRESIDENTE ViCE-PRESIDENTE
DEL COMITE DEL CoMITE DEL COMITE DEL COMITE
EJECUTVG EJECUTIVO EJECUTHVG EJECUTIVO

ORCAMENTO

O orcamento da CLAC é financiado por meio das cotas de contribuicao
de cada um dos 22 Estados-membros. O Brasil contribui com cerca de
22% do total, o que corresponde a cerca de USD 46.000 anuais, pagos
diretamente pelo Tesouro Nacional.

Em cada reuniao ordinaria, a Assembleia € responsavel por ratificar e
estabelecer o orcamento dos gastos das atividades da Comissao, de acordo
com o programa de trabalho previsto para os anos seguintes. O Comité
Executivo, por sua vez, pode modificar este orcamento prévia consulta aos
Estados membros, desde que aprovado por dois tercos dos Estados.

Durante a Ultima reuniao que antecede a Assembleia, assim como durante
a propria Assembleia Ordinaria, o Secretario da CLAC apresenta aos
Estados a prestacao de contas do biénio passado, com todos os gastos
devidamente discriminados, para que seja aprovado. Alem disso, tambéem
apresenta a previsao de gastos para o biénio seguinte com a respectiva
cota de contribuicao de cada Estado membro.
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