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O Brasil na OACI: por Equipe da Assessoria Internacional
Perspectivas para a e de Meio Ambiente da ANAC
412 Assembleia
s Entre os dias 27 de setembro e 07 de ou-
T ~ . o tubro de 2022, acontecerd a 41® Assembleia
e @ da Organizacdo da Aviacao Civil Internacional
- - (OACI), em Montreal (Canada). Composta pelos

seus 193 Estados-membros, a Assembleia é o
orgao soberano da Organizacao.

Mc-n Ambsorde Movas Tecnologias Gerenclamento de Riscos
mmmmmmmmmmm e R i+ 11 P i i e

Convocada a cada trés anos, a Assembleia

tem o papel de analisar o trabalho da

Organizac¢ao do triénio anterior e definir diretrizes, plano e programas de tra-

balho a serem seguidos pela OACI e seus Estados-membros para ao menos os
préximos trés anos.

Diante de sua importancia para a aviagao civil, a 92 edicao da Revista Conexao
Internacional foca, de maneira especial, na preparacdo do Brasil para o evento e
discorre sobre os temas considerados chave na A41.

No primeiro artigo, “A Preparacao do Brasil e o Futuro da Aviacdo na 412
Assembleia Trienal da OACI (A41)”, o Coordenador do Nucleo de Relacdes
Internacionais da ANAC, Astor de Lima Aversa Neto, apresenta um breve panorama
sobre o que representa a OACI para a aviacao civil, a importancia da Assembleia e
o papel do Brasil na Organizacdo. Além de apresentar como esta sendo realizada
a preparacao para Assembleia pela Delegacdo Brasileira.

A coluna “Direto de Montreal”, escrita pelo Assessor de Transporte Aéreo da
ANAC na OACI Marcelo de Souza Carneiro Lima, ja tem espac¢o garantido nas
nossas edicdes da Conexao Internacional. Nesta edicdao, o Assessor da ANAC
destaca que, pela primeira vez na histdria da OACI, a Assembleia sera realizada
de maneira hibrida, apresentando as vantagens desse novo modelo e pontuando
como a transmissao virtual torna a A41 mais inclusiva.

Os dois artigos ainda abordam quais serao os temas-chave na Assembleia
segundo a percepcdo da ANAC, sendo o tema meio ambiente e aviacao civil
considerado o principal assunto do evento.

Neste contexto, o Nucleo de Meio Ambiente apresenta o artigo “A concluséo
do 122 ciclo do CAEP e a agenda ambiental da OACI para a A41”, escrito pelo
servidor Ricardo Antonio Binotto Dupont. Segundo Dupont, os temas que mais
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dominarao as discussdes da A41 em meio ambiente sdo: os trabalhos de exploragcao
da viabilidade de uma meta aspiracional de longo prazo (Long-term Aspirational Goal
- LTAG) para a reducao das emissdes de CO, da aviagdo internacional e os estudos
de suporte a primeira revisao periddica do CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation).

Questdes envolvendo efeitos e respostas a pandemia também serdo temas de desta-
qgue na A4l e, nessa linha, a servidora Nancy Amelia Sanches Amikura, ex-secondee da
Agéncia na OACI Montreal, preparou o artigo “Licdes aprendidas sobre Gerenciamento
de Riscos durante a pandemia”, em gque aborda como uma estratégia de gerenciamento
de risco multinivel foi desenvolvida para prestar suporte a tomada de decisdo no setor
de aviacao civil, a fim de balancear as medidas adotadas na crise sanitaria da COVID-19.

Ainda em relagcdo a pandemia da COVID-19, também ganhou destaque a questéo
de passageiros indisciplinados. Diante disso, o servidor Luiz Gustavo Silva Cavallari,
Coordenador de Normas e Ciberseguranca da Superintendéncia de Infraestrutura
Aeroportuadria, elaborou o artigo “Passageiros indisciplinados, uma visao geral”, abor-
dando o tema e as a¢cdes do governo brasileiro para mitigar o problema.

Debates sobre tecnologia e inovagcdes também estarao muito presentes nas discus-
sdes da A41, como a tecnologia touchless, por exemplo. Relacionado a esse tema, os
servidores da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria (SIA), Diana Helena
Ferreira e Marcos Vinicius Castellani escreveram o artigo “O uso de tecnologias
touchless para melhorar a facilitacdo e aumentar a seguranca no transporte aéreo”.
Os autores, além de abordarem como essa tecnologia pode ser utilizada de diferen-
tes maneiras para aumentar a seguranca da aviacao civil e melhorar a facilitacdo do
transporte aéreo, mostram como o Brasil tem feito uso dessas ferramentas por meio
do programa “Embarque + Seguro 100% Digital do Governo Federal”.

Ainda no tema de tecnologias, o servidor Marcus Vinicius Fernandes Ramos, Gerente
de Certificacdo de Pessoal da Aviacéao Civil, escreveu o artigo “Certificado de Habilitacado
Técnica Eletrénico - Avancgo tecnoldgico e papel de pioneirismo internacional do CHT
Eletronico”. O texto traz detalhes de como o CHT eletrénico foi desenvolvido, o ce-
nario internacional e o uso da tecnologia PKD (Public Key Directory) da OACI como
meio para solucionar o principal desafio de implementacdo do CHT Eletrénico pelos
Estados-membros da Organizagao.

“DIANTE DE SUA IMPORTANCIA PARA A AVIACAO CIVIL,
A 9° EDICAO DA REVISTA CONEXAO INTERNACIONAL
FOCA, DE MANEIRA ESPECIAL, NA PREPARACAQ DO
BRASIL PARA O EVENTO E DISCORRE SOBRE OS TEMAS
CONSIDERADOS CHAVE NA A41.”

r
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As tecnologias e inovacdes indiscutivelmente proporcionam enormes vantagens
para a aviacao civil, ao mesmo tempo que despertam preocupacdo em termos de vul-
nerabilidades e ameacas cibernéticas. Considerando isso, o servidor Menotti Erasmo
da Silva Machado, Coordenador de Normas e Ciberseguranca da SIA, apresenta o ar-
tigo “Desenvolvimento da Resiliéncia da Aviacdo Civil quanto a ameacas a Seguranca
Cibernética na OACI e na ANAC”. O especialista explora algumas das acdes desenvol-
vidas pela OACI e ANAC para fortalecer a ciberseguranca.

Outro tema ligado a seguranca que promete ter importancia destacada na A41 esta
relacionado a mudanc¢as no gerenciamento da seguran¢a operacional, como a aprova-
cdo de um novo Global Aviation Safety Plan (GASP) e as inovacdes trazidas pelas emen-
das ao Anexo 19, que introduzem o conceito de Safety Intelligence. O servidor Neverton
Alves de Novais discorre sobre esses assuntos em seu artigo “Safety Intelligence e
os Planos Estratégicos de Seguranca: Drivers para Alavancar o Gerenciamento da
Seguranca Operacional”.

O servidor Raul Sandoval Cerqueira elaborou o texto “Aerédromos na Agua”, que
apresenta um panorama sobre as operacdes envolvendo hidroavides ou aeronaves
anfibias, as questdes de regulacdo nacional, o cenario internacional e a presenca da
ANAC nas discussdes do tema.

Outra coluna com espac¢o garantido na revista Conexdo Internacional é a “Noticias
de Lima”. Nessa edicdo, o servidor Diego José Pereira da Silva aborda o retorno do
Brasil ao Comité Executivo da CLAC para o periodo de 2022 a 2024, assumindo a 42
Vice-presidéncia, além de comentar a aprovacao pela CLAC de importantes resolucdes
para o desenvolvimento sustentavel e a retomada da aviacao civil na regido.

Para encerrar a 92 edicdo da Conexao Internacional, a ASINT ainda traz um info-
grafico com o Programa Especifico de Capacitacdo em Relacdes Internacionais, de-
senhado para abranger todos os servidores da ANAC que possuem alguma interface
internacional em suas atividades ou que gostariam de atuar na area. Convidamos todos
os servidores a identificarem os seus perfis e realizarem as capacitacdes sugeridas.

Boa leitura!




Por Astor de Lima Aversa Neto
Coordenador do Nucleo de Relacbes
Internacionais da ANAC

Entre os dias 27 de setembro e 7 de ou-
tubro, ocorrera a 412 Assembleia Trienal da
Organizacao da Aviacao Civil Internacional
(OACI). Para se ter uma ideia mais precisa
da relevancia da preparacao do Brasil para
esse evento, cabe anteriormente fazer uma
breve explanacdo sobre o que representa
a OACI para a aviacao civil, a importancia
da Assembleia e o papel do Brasil nessa
organizacao.
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A OACI E A AVIACAO CIVIL

A OACI é uma agéncia especializada da
ONU, estabelecida para reger a aviacao
civil internacional a partir da assinatura da
Convencao de Chicago de 1944 , ano em
que o destino da Segunda Guerra Mundial
(1939-1945) j& estava tracado e uma nova
ordem mundial se estabelecia, com a OACI
sendo um de seus produtos.

A Organizacdo pode ser considerada
o ente regulador dos 6rgaos reguladores.

Dentre outras atribuicdes, a OACI é respon-
savel pelo estabelecimento das Standards
and Recommended Practices - SARPS
(Normas e Praticas Recomendadas). As
SARPS sao dispositivos de carater nor-
mativo que compdem os 19 anexos da
Convencao de Chicago. Essas normas de-
vem ser harmonizadas ao maximo com os
regulamentos patrios dos seus 193 Estados-
Membros. Caso haja diferencas, essas de-
vem ser notificadas a Organizacéo.

A ASSEMBLEIA TRIENAL E O PAPEL DO BRASIL NA OACI

De maneira geral, a Assembleia anali-
sa o trabalho realizado pela Organizacao
ao longo do ultimo triénio e propde di-
retrizes a serem observadas e acdes a
serem executadas para os proximos 3
anos, direcionando os rumos da aviacao
para esse periodo. Além disso, é durante
as Assembleias que os Estados-Membros
elegem os 36 paises que irdo compor o
Conselho Permanente da OACI, érgao exe-
cutivo da entidade.

O Brasil € membro do Grupo 1 do
Conselho da OACI desde a primeira
Assembleia, em 1947. Esse grupo é consi-
derado o que mais contribui para a avia-
¢do mundial. O pais também é um dos

LSJ

poucos do mundo a ter um representan-
te (na qualidade de painelista ou alterno)
em todos os 23 painéis da Organizacao.
Os especialistas que compdem os painéis
sao convidados pela Organizagao com
base na capacidade técnica dos paises e
de seus representantes.

Esse reconhecimento ndo é por aca-
so. Nao caberia neste artigo descrever os
diversos fatores que fazem do Brasil um
dos paises que mais contribuem para os
trabalhos da OACI, mas vale destacar que
o tamanho e a complexidade da aviacao
brasileira possibilitam uma visdo ampla dos
especialistas brasileiros nas discussdes que
envolvem realidades de 193 Estados.
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Pais em desenvolvimento e de tamanho
continental, o Brasil possui uma frota de
16.554 aeronaves, € o0 segundo em nume-
ro de aeroportos e o terceiro maior mer-
cado doméstico de aviacdo comercial do
mundo. Soma-se a isso o relevante parque
industrial aeronautico, que conta também
com a 32 maior fabricante de aeronaves
do mundo, a Embraer. A ANAC, como

autoridade certificadora desses produtos
aeronauticos, domina um conhecimento
técnico que poucos paises possuem.

Além da capacidade técnica, a Agéncia
destaca-se também pela qualidade de seu
processo regulatorio’!, conhecimento que
também pode contribuir para o desenvol-
vimento da OACI.

A PREPARACAO DO BRASIL PARA A A41

Assim, uma boa preparacao para a
Assembleia é fundamental, ndo sé para
defender os interesses do pais, como tam-
bém contribuir para que a OACI tome as
melhores decisdes para o futuro da avia-
¢do mundial.

Historicamente, a ANAC chefia a delega-
¢cdo e coordena os trabalhos preparatdérios
para a Assembleia junto a outros entes go-
vernamentais relacionados com o evento,
como: Ministério das Rela¢cdes Exteriores
(MRE), Ministério da Infraestrutura
(MINFRA), Secretaria Nacional de Aviacao
Civil (SAC), Departamento de Controle
do Espaco Aéreo (DECEA) e Centro de
Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA).

No dia 1° de marc¢o de 2022, a Assessoria
Internacional e de Meio Ambiente (ASINT)
da ANAC coordenou a primeira reunido in-
terna preparatoria para a A41. Entretanto,

THE 41%" ICAO TRIENNIAL ASSEMBLY

RECONNECTING THE WORLD

pode-se dizer que a preparacao para esta
Assembleia se iniciou ainda em fins de
2020, quando a ASINT passou a executar
o projeto setorial “Governanca da Atuacao
Internacional da ANAC”.

Esse novo modelo de governanca con-
siste em um acompanhamento sistema-
tico dos principais temas discutidos nas
diversas instancias deliberativas da OACI,
que ocorre por meio de reunides prepa-
ratérias e de apresentacdo de resultados
dos representantes da ANAC. Para cada
forum, é criado um Grupo de Trabalho que
acompanha e auxilia o respectivo repre-
sentante da ANAC.

Para coordenar todo esse processo, a
ASINT elaborou uma plataforma digital
de gestdo de trabalho e de informacdes,
por meio de ferramentas desenvolvidas
a partir dos aplicativos que compdem o
Microsoft Teams .

1 Em 2020, a ANAC ficou em 22 lugar no Prémio da Rede Governanca Brasil, gue contou com a parti-
cipacao de 254 instituicdes publicas. Em 2022, relatdrio da Organizacdo para a Cooperagcdo e o Desenvolvi-
mento Econdmico (OCDE) apontou a ANAC como a melhor colocada da América Latina em boas praticas
de governanca, dentre 29 Autoridades de Aviacéo Civil analisadas,

qu
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A preparacdo e a participacao do Brasil
na High-level Conference on COVID-19
(HLCC), em 2021, demostraram os bene-
ficios desse novo modelo. O acompanha-
mento sistematico dos foruns permitiu
identificar temas sensiveis que seriam le-
vados para deliberagdao da HLCC. Exemplo
disso foi a identificacdo, ainda em seu es-
tagio inicial, da possibilidade de estabele-
cimento de SARPS para os Prestadores de
Servicos de Assisténcia em Terra (Ground
Handling Service Providers - GHSP).

Desde as deliberacdes nos painéis, a
posicao do Brasil era a de que a discus-
sdo ainda ndo estava madura o suficiente
para se propor a elaboracdao de SARPS e

i+ Painel Estratégico e de Gestdo Fostagens Arquivos  Painel Estratégico e d.. ~
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E5 Anlises

Legal Committee (LC)
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'CONFERENCE ON COVID-19

que a OACI deveria, previamente, realizar
uma Analise de Impacto Regulatdério (AIR)
sobre o tema. A discussao acabou sendo
levada para a HLCC e o Brasil, em coorde-
nacdo com diversos paises, fez prevalecer
esta proposta.

As ferramentas digitais permitiram uma
gestdo de trabalho e de informacdo mui-
to mais fluida, com consideravel ganho
de eficiéncia, principalmente na andlise
dos 158 Working Papers que foram apre-
sentados para deliberacao nesse evento.
De maneira colaborativa, utilizaram essa
plataforma as areas técnicas da ANAC
e também o DECEA, o MRE, a SAC e o
MINFRA .
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PRINCIPAIS TEMAS ESPERADOS PARA A A41

Das diversas discussdes e delibera-
cdes que ocorrerao na A4l, o tema meio
ambiente e aviacao civil continua sendo
o principal assunto do evento, especial-
mente a revisdo do Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International
Aviation (CORSIA) e a possiblidade de
adocao de um acordo que estabeleca o
Long-term Global Aspirational Goal (LTAG).

Questdes envolvendo efeitos e respos-
tas a pandemia também serdo assuntos
de destaque, abordando ndo sé temas de
safety?, security® e segurancga sanitaria,
como também de desenvolvimento econé-
mico, como medidas para liberalizacdo do
transporte aéreo, apoio a operagdes de car-
gas e a convencao multilateral sobre pro-
priedade estrangeira das empresas aéreas.

O tema inovacao também serd abor-
dado em diferentes perspectivas, indo

O BRASIL NA A41

Além da contribuicdo técnica que o
Brasil costuma realizar nas discussdes da
OACI, o pais também entende ser tem-
pestivo levar e defender propostas que
incitem a OACI a aprofundar estudos so-
bre seu processo normativo, como fez na
HLCC com o tema de GHSP.

Por ser formada por 193 paises, é natu-
ral que a atualizacao do processo regula-
torio da OACI seja menos dindmica do que
das autoridades de aviacao civil. Assim, é
importante que os membros incentivem
a OACI a se alinhar com as melhores pra-
ticas globais, para melhorar a eficiéncia,
eficacia e efetividade de sua regulacéo.

2 Seguranca Operacional

desde questdes relacionadas a diversas
tecnologias como drones, electric vertical
take-off and landing (e-VTOL), touchless,
ciberseguranca e combustiveis, até a pos-
siveis propostas destinadas a assuntos
institucionais como governang¢a, gestao e
processo normativo da OACI, todos sob a
otica da inovacéo.

Em relacdao aos planos globais, a
Assembleia ira deliberar sobre a edicéo
2023-2025 do Global Aviation Safety Plan
(GASP) e sobre a 72 edigcao do Global Air
Navigation Plan (GANP). Os membros
também apreciardo a revisdo das metas
do Global Aviation Security Plan (GASeP).

O evento ainda tratara sobre a imple-
mentacao das recomendag¢des estabeleci-
das na HLCC para seguranc¢a operacional
e facilitacéo.

Em relacdo ao arcabouco normativo
existente, é importante que a OACI faca
uma revisdo sistematica e periddica de
seu estoque regulatdério para identificar,
eliminar e substituir o que for obsoleto, in-
suficiente ou ineficiente. J&d em relacédo a
elaboracdo de novas normas, também se

3 Seguranca da Aviacao Civil Contra Atos de Interferéncia llicita
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faz relevante que a OACI revise seus proce-
dimentos para se posicionar de acordo com
as melhores praticas regulatdrias globais.

Para além da simples normatizacao
prescritiva de comando e controle de uma
SARP, entende-se pertinente que a OACI
também estude, revise e sistematize ins-
titucionalmente seu processo regulatério,
ndo somente disciplinando procedimen-
tos para antes e durante a elaboracédo da
norma, mas também para verificacdo da
aderéncia apds sua vigéncia, em monito-
ramento junto aos Estados.

A OACI ja faz uso de varios instru-
mentos voltados a gestdo da seguranca,
como é o caso da Andlise Baseada em
Risco, Gestdo Baseada em Desempenho e
Gestdo Integrada de Risco. A Organizacéo
também utiliza metodologias regulatdrias
modernas, como a Analise de Impacto
Regulatoério, por exemplo. Entretanto, o

gue se percebe é que esses instrumentos
e metodologias ndo estdo padronizados
entre 6rgdos equivalentes, como os pai-
néis, ou sistematizados ao longo de sua
governanca institucional.

Tal provocacao pode ser ainda uma
oportunidade para a OACI atualizar seu
processo normativo com as melhores
praticas globais, considerando também
alternativas regulatdrias para escolher a
gue melhor discipline determinado caso
concreto, ja previamente estudado e diag-
nosticado. Nesse sentido, o que se espe-
ra € que a Organizacdo avance no estudo
e na sistematizacdo dessas opcdes para
combinar as metodologias de seguranca ja
consideradas pela OACI com as melhores
praticas regulatoérias globais, o que pode
possibilitar a adocdo mais disseminada de
SARPS baseadas em desempenho e mais
facilmente internalizadas em funcéo do
contexto de cada Estado.

0 BRASIL E O FUTURO DA AVIACAO

Assim, uma vez que a OACI estabelece
as bases normativas pelas quais as auto-
ridades de aviac¢ao civil buscam harmoni-
zar-se ao maximo em seus regulamentos
patrios, as decisdes da Assembleia e os
trabalhos da OACI repercutem diretamen-
te no dia a dia dos servidores da ANAC.
Também é notdrio que o Brasil tem muito
a contribuir para a OACI com seu conhe-
cimento técnico e de processo normativo,
conforme supracitado.

Como a Assembleia é responsavel por
decidir as diretrizes e agdes a serem to-
madas pela OACI ao longo dos préximos
3 anos, é imperativo que o Brasil esteja
bem preparado para o evento, ndo sé
para defender os interesses do pais na
Organizacdo, mas também para contribuir
para o futuro da aviagdo mundial.
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Por Marcelo de Souza Carneiro Lima

Assessor de Transporte Aéreo da Delegacdo
Permanente do Brasil junto ao Conselho da OAC/

PRINCIPAIS TEMAS DA A-41

PRIMEIRA ASSEMBLEIA HIBRIDA DA HISTORIA

A Assembleia 41 da OACI, a ser rea-
lizada entre os dias 27 de setembro a 7
de outubro de 2022, serd a primeira da
histdria da instituicdo a ser feita de forma
hibrida. O acesso presencial foi garanti-
do a todos os participantes pelo Estado
Anfitrido (Canada), que aceitara visitan-
tes imunizados com todas as vacinas uti-
lizadas pelo mundo e permitird, de forma
excepcional, a entrada de visitantes nao
vacinados. O Brasil defendeu de forma
aguerrida o acesso igualitario a todos
0s paises-membros da OACI ao evento
e defendeu também que o formato vir-
tual ndo fosse utilizado como forma de
exclusao ou discriminacao de qualquer
representante, mas que permitisse uma
Assembleia mais inclusiva. Vale lembrar
que diversas regides do mundo, em es-
pecial a Africa, possuem dificuldades na
vacinacdo. Devido ao formato hibrido, a
orientacdo do Secretariado, validada pelo
Conselho, é de que os working papers a
serem discutidos sejam curtos, objetivos
e praticos.
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PAUTA AMBIENTAL SERA DESTAQUE

A A-41 serd lembrada como a
Assembleia mais importante para os acor-
dos ambientais na aviacdo. Serdo tratados
dois temas de extrema importancia para a
aviacao brasileira e mundial: a revisao do
CORSIA e o Long-term Aspirational Goal
(LTAG).

CORSIA

CORSIA é o acrénimo para Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation, o que, em tradu-
cao livre, seria Esquema de Reducdo e
Compensacado de Carbono para a Aviacdo
Internacional. Essa sopa de letrinhas sig-
nifica um acordo histérico feito pelos pa-
ises-membros da OACI para garantir o
crescimento neutro de carbono na aviagao
internacional a partir de 2020. Isso signi-
fica que todas as emissdes da industria
que ultrapassarem o patamar de emis-
sdes estipulado para 2020 (considerado
baseline de emissdes) deverao ser com-
pensadas por meio de créditos de carbo-
no. O esquema € altamente complexo e
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constituido de projecdes estatisticas avan-
cadas e, por isso, passa por revisdes a
cada 3 anos. A primeira revisao ocorrerd
agora na A-41 e tem altissima relevancia
para a aviacao brasileira. Vale lembrar que
o CORSIA é o primeiro acordo global ba-
seado em compensacdes de carbono do
mundo, em qualquer setor.

Estudos realizados pela Superinten-
déncia de Acompanhamento de Servicos
Aéreos (SAS) com o apoio da Assessoria
Internacional e de Meio Ambiente (ASINT)
demonstraram que a industria de paises
em desenvolvimento serd onerada de for-
ma desproporcional ao se comparar com
a industria de paises desenvolvidos. A dis-
torcado em uma mesma rota pode chegar
a 20% de compensacao das emissdes de
carbono por uma empresa consolidada
contra 80% de compensacao das emis-
sdes por uma empresa em crescimento.
O resultado disso sera perda de competi-
tividade da industria em desenvolvimento
frente a industria consolidada.
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“A A-41 SERA LEMBRADA COMO A ASSEMBLEIA MAIS
IMPORTANTE PARA 05 ACORDOS AMBIENTAIS
NA AVIACAO”

O painel de experts ambientais da
Organizacao da Aviacao Civil Internacional
(OACI), chamado Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP), repetiu
o estudo brasileiro e chegou as mesmas
conclusdes - o que reitera a exceléncia
técnica dos estudos brasileiros. Intensas
e complexas negociacdes se dao no
Conselho no intuito de encontrar uma so-
lucdo para o problema. Enquanto um gru-
po de paises em desenvolvimento (Brasil
incluso) tenta encontrar uma solucao jus-
ta, uma maioria formada por paises de-
senvolvidos tenta barrar as mudancas. As
negociacdes se encerrarao na A-41 e uma
decisdo sera tomada no evento.

LTAG

Durante muitos anos, o painel de ex-
perts ambientais da OACI (CAEP) estu-
dou a viabilidade de um objetivo de longo
prazo ambiental da aviacdo. Este trabalho
visa a mitigar a contribuicdo da aviacao
para as mudancas climaticas mundiais. O
CAEP entregou o seu relatério este ano
ao Conselho da OACI. O documento sera
apresentado agora na Assembleia.

O relatdrio, de centenas de paginas,
apresenta trés cendrios para a reducédo
de emissdes de carbono pela aviagcao e
considera os seguintes pilares: melhorias
operacionais, novas tecnologias e novos
tipos de combustiveis.

O pilar de novos tipos de combustiveis
tem o maior potencial em termos de re-
ducdo de emissao de carbono e aponta
opcdes como SAF (Sustainable Aviation

Fuels/Combustiveis de aviacdo sustenta-
veis), LCAF (Low Carbon Aviation Fuels/
Combustiveis de aviacdo de baixo carbo-
no), hidrogénio e eletricidade.

O Brasil é reconhecido mundialmente
como um dos paises com maior potencial
para desenvolvimento e producao de SAF.
Nosso pais pode se tornar lider neste tipo
de combustivel, beneficiando-se economi-
camente, atraindo investimentos, desen-
volvimento de tecnologias e contribuindo
para uma aviacdo mais sustentavel.

O cenario desenhado pelo CAEP pre-
vé estimativas de longo prazo, incluin-
do projecdes para o ano de 2050 e até
para 2070. Isso quer dizer que qualquer
decisao tomada agora na A-41 sobre um
LTAG afetard a industria de aviacdo por
décadas a frente. Por isso, entende-se que
a decisao ambiental mais importante da
aviacdo poderd ser tomada agora nesta
Assembleia.

O Brasil, como sempre, ocupa posi¢cao
de destague e lideranca nessas negocia-
cdes, contribuindo ativamente no CAEP
(tendo ocupado por muitos anos o cargo
de Vice Chair do Comité) e também no
Conselho. A Delegag¢ao do Brasil na A-41,
chefiada pelo Diretor-Presidente da ANAC,
terd papel fundamental nas negociacdes
de um LTAG.
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A CONCLUSAO

DO 12° CICLO DO CAEPEA
AGENDA AMBIENTAL DA

Em fevereiro de 2022, encerrou-se o 122
ciclo do Comité de Protecdo Ambiental
da Aviacdo (CAEP, da sigla em inglés) da
Organizacado da Aviacao Civil Internacional
- OACI. O evento foi marcado por diversos
estudos que subsidiardo importantes deci-
sdes na 412 Assembleia da OACI, prevista

para ocorrer em setembro e outubro de
2022 em Montreéal, Canada.

Os trabalhos conduzidos pelos grupos
de trabalho do CAEP abrangem as mais

OACI PARA A Ad]

variadas esferas de protecdo ambiental
no dmbito da aviacdo. Incluem padrdes
de certificacdo de produtos aeronauticos
nas suas caracteristicas de ruido, emissdes
de poluentes e emissdes de CO,; melhores
praticas de operacdo aérea e aeroportua-
ria para minimizar os impactos ambientais;
avaliagcdes de emissdes de ciclo de vida e
definicdo de critérios de sustentabilidade
para combustiveis sustentdveis de avia-
cdo (Sustainable Aviation Fuels - SAF); a
ciéncia dos impactos da aviacdo no meio
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ambiente e no clima; e o esquema de
compensacao e reducao de Carbono da
aviacao internacional, o CORSIA (Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation). Todos estes traba-
Ihos sdo auxiliados por andlises de custo
e efetividade, também conduzidas pelo
CAEP.

A respeito da representacao brasi-
leira no CAEP, o 122 ciclo foi marcado
pela inclusao da Superintendéncia de
Acompanhamento de Servicos Aéreos
(SAS) da ANAC nas discussodes, es-
pecialmente aquelas que tratam do
CORSIA, dada a atribuicdao regimental
atual da SAS para implementar o moni-
toramento, reporte e verificacdo desse
esquema. Com esta inclusdao e com o au-
mento da representatividade de outras

LTAG

Os estudos de viabilidade de uma LTAG
para a aviacao internacional derivam da
Resolucao A40-18 da Assembleia da OACI,
que demandou do seu Conselho a apre-
sentacao de estudos na 412 Assembleia.
O Conselho, por sua vez, pediu apoio téc-
nico ao CAEP, que trabalhou intensamen-
te por um periodo de cerca de 2 anos,
contando com o suporte de mais de 250
especialistas, para entregar os resultados'.

Esses estudos focaram em possiveis
medidas intrassetoriais para a reducao de
emissdes de CO,, ou seja, medidas relacio-
nadas a introducdo de novas tecnologias

unidades organizacionais da ANAC -
incluindo a Assessoria Internacional e de
Meio Ambiente, ASINT - e de outros or-
gaos e entidades, o Brasil chegou a 46
representantes técnicos no Comité, con-
tribuindo em seus diversos grupos de
trabalho.

Nesse 12° ciclo, as atividades que mais
demandaram esforc¢os foram os trabalhos
de exploracao da viabilidade de uma meta
aspiracional de longo prazo (Long-term
Aspirational Goal - LTAG), para a reduc¢ao
das emissbes de CO, da aviagdo interna-
cional e os estudos de suporte a primeira
revisdo periddica do CORSIA. Ambos os
temas deverao dominar as discussdes da
412 Assembleia da OACI, se ndo em sua
totalidade, ao menos na semana final.

nos projetos das aeronaves, a melhorias
operacionais e ao emprego de combus-
tiveis alternativos ao querosene fdssil
comum - seja SAF, LCAF (Lower Carbon
Aviation Fuels), hidrogénio ou outras for-
mas de energia. Essas melhorias foram
modeladas sob as premissas de trés ce-
narios futuros e as potenciais redug¢des
de emissdes foram calculadas compa-
rando-se cada um dos trés cenarios com
o cenario de base. Também foram feitas
estimativas de custos de implementacao
dos cenarios nesse estudo, mas limitadas
a valores globais.

1 O estudo completo produzido pelo CAEP sobre a viabilidade de um LTAG pode ser acessado em:
https:/www.icao.int/environmental-protection/Pages/LTAG.aspx
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Figura 1 - Cenarios de reducao de emissdes da LTAG?

Dentre as principais observacdes do re-
latdrio, destaca-se o fato de que n&o é vis-
lumbrada a total mitigagcao das emissdes
em nenhum dos cenarios considerando-
-se somente essas medidas intrassetoriais,
visto que, mesmo no caso de substitui¢cao
de 100% do combustivel fossil comum por
alternativos, ainda restam algumas emis-
sdes do ciclo de vida desses combustiveis
alternativos. Tratando-se dos potenciais
mitigadores das medidas, os combustiveis
sustentaveis drop-in (aqueles que podem

CORSIA

Desde a ado¢ao da Resolu¢cao A39-3
da OACI, reafirmada na A40-19, consta a
previsao de que o CORSIA seja revisado a
cada trés anos com o objetivo de contri-
buir com o desenvolvimento sustentavel
da aviacao civil internacional, com vistas a
avaliar, entre outros, seu impacto e custo
para Estados e operadores, o funciona-
mento dos seus elementos construtivos e
a busca pela minimizacdo das distorcdes
de mercado. Neste contexto, os trabalhos
que levardo a primeira revisdo periddica

ser utilizados nas aeronaves atuais sem
necessidade de alteracdes) sao os que
mais contribuem para as reducdes até,
pelo menos, 2050. As medidas de tecno-
logia operacionais e de aeronaves também
possuem potencial para mitigar uma fatia
relevante das emissdes. Outro ponto a se
observar é que se espera que o volume de
trafego continue a aumentar intensamente
no futuro, o que pode ser visto na figura
1, fato que afeta diretamente as emissdes
residuais de CO.,,

do CORSIA foram iniciados ainda em 2021,
em funcao, especialmente, dos impactos
da COVID-19 na aviacao internacional, e
serdo concluidos na 412 Assembleia, em
2022.

O CORSIA foi estabelecido para auxiliar
a OACI no atingimento do objetivo aspi-
racional de manter as emissdes liquidas
de CO, da aviagao civil internacional nos
niveis de 2020. Para esse fim, as emissdes
dos operadores aéreos que excederem

2 https:/www.icao.int/environmental-protection/LTAG/Documents/REPORT%200N%20THE%20
FEASIBILITY%200F%20A%20LONG-TERM%20ASPIRATIONAL%20GOAL_en.pdf
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o limite estabelecido pela linha de base
deverdo ser compensadas pelo setor por
meio da compra de créditos de carbono
ou pelo uso de SAF. Porém, a forma como
essas compensacdes serdo distribuidas
entre os operadores é o grande ponto de
divergéncia entre os Estados contratantes
do esquema.
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Em sintese, a forma de distribuicdo das
obrigacdes de compensacao aos opera-
dores aéreos é dada, até 2030, pelo fator
de crescimento do setor como um todo. A
partir de 2030, inclui-se nesta féormula um
fator de crescimento individual do opera-
dor aéreo, que inicia em 20% e chega a
70% em 2033.
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Figura 2 - Férmula de distribuicao de obrigacdes de compensacao entre operadores aéreos

Diversas andlises foram demandas pelo
Conselho ao CAEP para auxiliar nas de-
liberacdes da primeira revisao. Deixando
de lado a modéstia, os trabalhos condu-
zidos pelo Brasil - incluindo a Delegacao
Brasileira em Montreal, a ANAC, a Secretaria
de Aviacao Civil (SAC) do Ministério de
Infraestrutura e o Ministério de Relacdes
Exteriores (MRE) - nas discussdes da pri-
meira revisdo periddica do CORSIA foram
fundamentais para a abertura da possibi-
lidade de revisdo mais profunda no esque-
ma, que, conforme demonstram analises
conduzidas pela ANAC e depois replicadas
no CAEP, poderd induzir potenciais distor-
¢des no mercado da aviag¢ao civil interna-
cional. A figura 3 mostra, para diferentes
arranjos de distribuicao de compensacdes
gue variam de acordo com o ciclo de cum-
primento, como sdo afetados os operado-
res individualmente.
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Assessment of CORSIA’s impact on Aeroplane Operators

« Offsetting requirements (and differences across operators) evolve over time and are driven by (1)
phased implementation of CORSIA (i.e., States’ participation), (2) Sector Growth Factor (e.g., CORSIA
baseline) and (3) transition to individual approach from 2030.
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Figura 3- Distribuicdo das compensac¢des entre os operadores e o impacto
do fator de crescimento individual®

Como pode ser visto na figura 3, a
resposta do CORSIA as caracteristicas
do mercado varia em fun¢cdo da regra
de distribuicdo de compensacdes entre
0s operadores, que muda com o passar
do tempo. Conforme explicado ante-
riormente, nos trés primeiros ciclos de
cumprimento (2021-2023, 2024-2026
e 2027-2029), a distribuicdo se da pela
aplicacdo de um fator Unico de cresci-
mento setorial a todos os operadores,
levando todos os operadores a uma mes-
ma propor¢cao de compensacao sobre as
suas emissdes totais em rotas sujeitas a
compensacédo. A introducao do fator de
crescimento individual (iniciando no ciclo
de cumprimento de 2030-3032 com um
minimo de 20%, aumentando para o mi-
nimo de 70% no periodo de 2033-2035)
possui o potencial de induzir distor¢des no
mercado da aviacao civil internacional, o
que pode ser visto pela dispersao vertical

das propor¢des de compensag¢ao dos di-
versos operadores nos dois Ultimos ciclos
de cumprimento.

Esse fator de crescimento individual
aumenta a proporc¢cao de emissdes que
devem ser compensadas por agueles ope-
radores que crescem sua participa¢cao no
mercado e reduz a proporcao daqueles
operadores ja bem estabelecidos e sem
perspectivas de incremento nas suas ope-
racdes. Pode-se verificar que, no ultimo
ciclo de cumprimento, os extremos se dis-
tanciam por um multiplicador de 6 vezes.
Essa caracteristica dificulta o acesso ao
mercado e, para além disso, pode desin-
centivar os grandes emissores - aqueles ja
bem estabelecidos no mercado - a reduzi-
rem suas emissdes. Além disso, transfere a
responsabilidade de reducao das emissdes
para os operadores que possuem maior
potencial de crescimento, contradizendo

3 https:/www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Documents/3 _CAEP_CORSIA%20Perio-
dic%20Review%20%28C225%29_Review%20Market%20Impacts.pdf

—
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“0S RESULTADOS DESSES
ESTUDOS EMBASARAO AS
DISCUSSOES QUE OCORRERAO
NA PROXIMA ASSEMBLEIA
SOBRE A NECESSIDADE DE
POTENCIAIS AJUSTES AO
CORSIA, EM UM CONTEXTO QUE
INCLUI OS IMPACTOS DA COVID
SOBRE O CORSIA E A DEFINICAO
DA LINHA DE BASE DAS
EMISSOES PARA A PRIMEIRA E
SEGUNDA FASES.”

principios ambientais como o do poluidor-
-pagador, da Conveng¢éao de Chicago e das
oportunidades justas e igualitarias.

Os resultados desses estudos embasa-
rdo as discussdes que ocorrerdo na pro-
xima Assembleia sobre a necessidade de
potenciais ajustes ao CORSIA, num con-
texto que inclui os impactos da COVID
sobre o CORSIA% e a definicdao da linha
de base das emissdes para a primeira e
segunda fases. Devendo esse ser o Unico
esquema de compensacao de carbono
aplicavel a aviagdo internacional, ele deve
ser ajustado para ser mais justo e efetivo,

e para que atinja o objetivo maximo de
promover a protecao do meio ambiente
no ambito da aviagao internacional.

LTAG e CORSIA: essas deverao ser as
principais negocia¢gdes no tema ambiental
gue ocorrerdo até o encerramento da 412
Assembleia. A continuidade do trabalho
coordenado entre a ANAC, a SAC e o MRE,
contando com a Delegag¢ao Brasileira em
Montreal, é essencial para que obtenha-
mos resultados favoraveis as demandas
do Brasil, e essa equipe ja estd entrosada
e preparada para isto.

4 https:/www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/CORSIA-and-Covid-19.aspx
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Por Nancy Amelia Sanches Amikura
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil e
ex-Secondee na OAC/ Montreal

A crise de saude publica recente ge-
rou efeitos criticos ao transporte aéreo.
Para limitar a propagacao da COVID-19,
os Estados implementaram severas medi-
das de restricdo as viagens aéreas. A di-
minuicdo do trafego foi desastrosa para a

aviacao e privou os Estados dos beneficios
socioecondmicos dessa industria. Uma es-
tratégia de gerenciamento de risco multini-
vel foi desenvolvida para prestar suporte a
tomada de decisao, a fim de balancear as
medidas a serem adotadas na crise.

ESTRATEGIA INTERNACIONAL DE GERENCIAMENTO DE RISCOS

DURANTE A PANDEMIA

Para combater os efeitos da pandemia, a
Organizacao de Aviacao Civil Internacional
(OACI) estabeleceu a Forca-Tarefa de
Recuperacao da Aviacao, o CART (na si-
gla em inglés de Council Aviation Recovery
Taskforce). Foi proposta uma abordagem
em fases para o retorno seguro do trafego
aéreo, buscando um protocolo harmoniza-
do de medidas para proteger passageiros
e trabalhadores da aviacdo da contamina-
¢do por COVID-19. Foram ainda mitigados
os efeitos de translocacdo da doenca de

22
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uma regido para outra, considerando as
capacidades locais dos sistemas de saude
publica. Apesar de permitirem a retomada
gradual das conexdes, as medidas depen-
diam de constante recalibracao, tendo em
vista novas variantes do virus e os desafios
sistémicos ao longo da crise.

Observou-se, entdo, a necessidade
de estabelecer uma estratégia de ge-
renciamento de riscos que fundamen-
tasse o processo decisorio de selecao
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das medidas sanitarias. Em colaboracéao
com o Collaborative Arrangement for the
Prevention and Management of Public
Health Events in Civil Aviation - CAPSCA, o
CART desenvolveu o Manual on COVID-19
Cross-border Risk Management - Doc
10152. Por meio desse documento, insti-
tui-se uma metodologia de gerenciamen-
to de risco multinivel,
subsidiando a defini-
cdo dos protocolos
sanitarios durante a
pandemia para a re-
cuperacao segura da
aviacao. Essa abor-
dagem permitiu um
reinicio ordenado e
sustentavel das ope-
racdes, por meio da
utilizacao de dados
e informac¢des confi-
aveis sobre o virus a
medida que em que
estes dados eram dis-
ponibilizados no meio
cientifico e validados
pelos especialistas
gue desenvolveram e
atualizaram o material.

O objetivo do pro-
cesso de gerenciamento de risco multinivel
é identificar o risco residual, considerando
as varias medidas de mitigacdo de risco
adotadas, a fim de evitar o transporte de
uma pessoa contaminada (mesmo que de
forma desconhecida) ou de reintroduzir
o virus ou variantes entre regides. O pro-
cesso de avaliagdo é continuo e considera

“0 OBJETIVO DO PROCESSO
DE GERENCIAMENTO DE RISCO
MULTINVEL E IDENTIFICAR
0 RISCO RESIDUAL,
CONSIDERANDO AS VARIAS
MEDIDAS DE MITIGACAO DE
RISCO ADOTADAS.”

o risco de forma holistica e situacional
(como estd no momento), definindo um
cenario de risco em vez de se concentrar
em um Unico perigo ou ameaca. Assim,
os Estados puderam determinar se o ris-
co residual identificado estava em nivel
toleravel e dentro de sua capacidade de
saulde publica. A tolerancia ao risco variou
consideravelmente en-
tre Estados e em um
mesmo Estado a me-
dida que a pandemia
evoluia, assim como a
selecao das medidas
sanitarias.

Conforme mencio-
nado no Doc 10152,
0os conhecimentos
necessarios para sub-
sidiar as medidas de
gerenciamento de ris-
co sanitario poderiam
derivar da longa expe-
riéncia da aviacao em
seguranca operacio-
nal. Sobre esse tema,
também foi publicado
o Handbook for CAAs
on the Management of
Aviation Safety Risks
related to COVID-19 - Doc 10144, no qual
é reconhecido que o sucesso das medidas
operacionais depende de fatores externos
a seguranca operacional, notadamente os
relacionados a saude publica, reafirmando
a necessidade de uma estratégia multidis-
ciplinar e colaborativa de gerenciamento
de riscos.

0S APRENDIZADOS DA PANDEMIA SOBRE GERENCIAMENTO DE RISCO

Embora seja uma maxima da aviacao
gue ndo é possivel haver transporte aéreo
sem riscos (‘risco zero’), reconhece-se que
o risco residual, apods a aplicacdo combi-
nada de medidas de mitigacao, pode ser

—

toleravel. Na pandemia, os riscos afetando
a regularidade da aviacao vieram de um
contexto externo (saude publica). Assim, foi
exemplificado que as estratégias tradicio-
nais de gerenciamento de riscos no sistema

-
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falharam, em alguma medida, em anteci-
par os efeitos e possiveis mitigacdes a cri-
se global. A dificuldade em obter dados e
informacdes confidveis agravou ainda mais
essa capacidade de resposta dos Estados.

De maneira geral, observou-se como
uma estratégia bem-sucedida a adocéao
de medidas discutidas e selecionadas a
partir de consenso de especialistas multi-
disciplinares, subsidiando as decisdes ao
menos sob um ponto de vista qualitativo.
Ou seja, foi observado que os Estados
com State Safety Plan - SSP implemen-
tados puderam lancar mao da estrutu-
ra existente para suporte a tomada de
decisdes no enfrentamento a pandemia,
notadamente comités nacionais, meca-
nismos de compartilhamento de dados e
informacdes e protocolos de resposta a
emergéncias, que puderam ser testados

—

-
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e validados. Os aprendizados da crise
podem ainda contribuir favoravelmente
a maturidade de implementacdo do SSP
nos Estados que estdo nesse processo.

Consolidando a necessidade de apren-
dizado sobre gerenciamento de riscos
durante a pandemia, o tema foi discuti-
do durante a High-level Conference on
COVID-19 - HLCC. Por meio das declara-
cbes interministeriais e diversas recomen-
dacodes, os Estados se comprometeram a
adotar uma estratégia simplificada e unifi-
cada de recuperacao, resiliéncia e susten-
tabilidade da aviacdo, para além da crise
global. Em linhas gerais, considerando os
conteudos do Doc 10152, Doc 10144 e os
desdobramentos da HLCC, os Estados
devem, a partir do aprendizado da pan-
demia, e ndo apenas quanto a seguranca
operacional e saude publica:
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e continuar a desenvolver e imple-
mentar estratégias de gestdo de
risco, trabalhando em colaboracao
com outros Estados, prestadores de
servicos e organizacdes regionais e
internacionais;

e realizar avaliacdes de risco abran-
gentes, considerando o contexto e
tolerancia do Estado, com a ado-
cdo de estratégias para selecdo de
mitigacdes, revisando sua eficacia
periodicamente, e adaptando-as as
mudancas do cenario, com métodos
e tecnologias aprimorados;

* buscar a harmonizacdo de medidas,
conforme possivel, flexiveis o
suficiente para responder a avaliacdo
de risco situacional ou a variagao
da tolerancia ao risco, em escala
apropriada para reduzir impactos
econdmico, publico e social;

* reconhecer estratégias e medidas
adotadas entre Estados e regides,
conforme as melhores praticas

Né&o sdo esses objetivos similares aos
ja esperados dos Estados no gerencia-
mento de seguranca operacional e sua
melhoria continua? A mesma maturidade
é também esperada nos outros dominios
técnicos individualmente, como seguranca
contra atos de interferéncia ilicita, facili-
tacdo do transporte aéreo, sustentabilida-
de ambiental, regulacao econémica, entre
outros.

Considerando que, em condi¢cdes nor-
mais, a aviacao evolui rapidamente e de
maneira complexa e interconectada, fica
evidente que ndo basta monitora-la sob
abordagens individualizadas. Além da

internacionais e de um ponto de
vista ndo discriminatorio, baseado
em evidéncias, e conforme ana-
lises de custo-beneficio que ndo
prejudiguem a competitividade
da industria;

e considerar o impacto em outros
dominios ao gerenciar risco sob
uma abordagem, reduzindo o
risco geral e eventuais impactos
negativos no sistema de aviacao,
adotando uma abordagem inte-
grada de gerenciamento de riscos;

e aproveitar os mecanismos cola-
borativos estabelecidos durante
a pandemia para compartilhar
dados e informacdes e melhores
praticas em tempo habil, desen-
volvendo inteligéncia para a to-
mada de decisoes;

¢ adotar comunicacdo altamente
transparente, eficaz e clara a
comunidade da aviacdo, bem
como ao publico em geral.

pandemia, acidentes de aviacao recen-
tes, ocorréncias relacionadas a zonas de
conflito, ameacas cibernéticas e expanséo
das operacdes de drones, dentre outras
situacdes, destacam a necessidade de ex-
plorar métodos de identificacdo de peri-
gos e riscos sistémicos, e que facilitem a
priorizacdao na alocacdo de recursos em
cenarios restritivos.
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PROXIMOS PASSOS

Tradicionalmente, cada dominio técni-
co da aviacao desenvolveu estruturas de
gerenciamento de risco especificas, cuja
adocao isolada ndo é capaz de capturar
riscos que nao sejam evidentes dentro de
cada abordagem e que podem dificultar
0 gerenciamento de riscos sistémicos, por
exemplo, advindos de uma crise global.
Ademais, a selecdo de mitigacdées em uma
perspectiva pode afetar adversamente os
riscos em um dominio conexo.

Dessa forma, o Integrated Risk
Management - IRM aponta como um mé-
todo que permite reduzir o nivel de risco
geral no sistema de aviacao. O desenvol-
vimento de uma solucdo unificada forne-
ce uma linguagem comum para facilitar a
discusséo entre especialistas de diferentes
expertises. Essa analise deve ocorrer para
contextos especificos, tendo em vista que
a ampliacao de escopo resulta em reducdo
da profundidade de analise. Desse modo,
o IRM deve coexistir com as metodolo-
gias individuais de gerenciamento de risco
existentes, sendo a elas articulada.

Reconhecendo a importancia desse
tema, a OACI estabeleceu o /ntegrated

Risk Management Study Group - IRM SG
para explorar metodologias e ferramentas
existentes e buscar o desenvolvimento de
material de orientacao aos Estados.

A partir dos elementos trazidos,
observa-se que os aprendizados
em matéria de gerenciamento de
riscos advindos da pandemia, no-
tadamente a necessidade de uma
visdo mais holistica e colaborativa
da aviacdo, devem ser aliados ao co-
nhecimento tradicional de cada do-
minio do transporte aéreo. Assim, o
IRM se apresenta como um suporte
valioso para a recuperacao e cres-
cimento do transporte aéreo, per-
mitindo identificar perigos e riscos
sistémicos que ndo eram abarcados
pelas abordagens individuais, a fim
de atingir uma maior resiliéncia da
aviacao frente a futuros desafios.
Aguardemos os proximos desen-
volvimentos sobre o tema.




Por Luiz Gustavo Silva Cavallari
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil e
Coordenador de Normas e Ciberseguranca
da Superintendéncia de Infraestrutura
Aeroportuaria
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Quem nunca vivenciou uma situacao
inconveniente criada por um passageiro
durante um voo? Ouvir um comentario de-
selegante, presenciar uma cena de falta de
educag¢do ou mesmo uma discussao aca-
lorada entre passageiros ndo é incomum
na aviacao atualmente.

Diversos motivos podem deflagrar
conflitos em voo: atrasos na chegada de
passageiros, desrespeito as regras de
seguranca de voo, falta de cordialidade,
exagero de bebida alcdolica, excesso de
volumes de bagagens de mao, medo de
voar ou consumo de remédios sem orien-
tacdo médica, entre outros.

O nudmero de ocorréncias de passagei-
ros indisciplinados vem aumentando sig-
nificativamente nos ultimos anos. Segundo
fontes da International Air Transport
Association (IATA), entre 2007 e 2016,
houve mais de 58 mil casos envolvendo
indisciplina de passageiros, com tendéncia
de elevacao. Teorias para responder essa
questdao nao sao poucas nem simples,
sendo fonte para estudiosos do compor-
tamento humano.

A pandemia de COVID-19 contribuiu
significativamente para elevar os casos de
conflitos em voo. Os efeitos dessa pande-
mia tém impactado a vida e o emocional
das pessoas, além de motivar divergéncias
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que antes ndao existiam, em especial sobre
a obrigatoriedade do uso de mascaras.

Mas o que pode ser considerado um
“passageiro indisciplinado”? Segundo o
DOC 10117 da Organizacao da Aviacao
Civil Internacional (OACI), intitulado
“Manual de Aspectos Legais de Passageiro
Indisciplinado e Perturbador”, passageiro
indisciplinado ou perturbador é aguele “que
falta com respeito as regras de conduta a
bordo de aeronaves ou em seguir instru-
cdes da tripulacao e, portanto, cria ameacas
a seguranca do voo e/ou perturba a boa
ordem e disciplina a bordo de aeronave”.

Esse conceito de passageiro indiscipli-
nado é bem amplo e pode abarcar uma
série de comportamentos e ocorréncias,
contemplando desde casos mais leves,
como falta de cordialidade, até mais gra-
ves, como os que configuram crime ou
gue comprometem a seguranc¢a do voo.
Ou seja, passageiro indisciplinado inclui
desde uma briga verbal em voo até casos
de assédio sexual, agressdo, desobedién-
cia a tripulacao, destruicdo de aeronave
ou equipamento, vandalismo, condutas
revoltosas, abuso de menores, consumo
ilegal de drogas a bordo, dentre outros
comportamentos.

Destaca-se que as interpretacdes so-
bre “ameacas a seguranca de voo” sdo



CONEXAQ

variadas. Entendimentos mais amplos
podem incluir um pouso forcado para
lidar com um passageiro indisciplinado,
por exemplo, jd que a mudanca de rota
implicaria novos procedimentos de voo
nao previstos, ameacando a seguranca de
voo. Interpretacdes mais restritas incluem
somente 0s casos em que o passageiro
toma uma ag¢ao deliberada para causar um
mal ao voo.

Na justica brasileira, o passageiro in-
disciplinado seria punido criminalmente
somente em casos extremos de exposi¢cao
a0 perigo, com base no termo “expor a pe-
rigo” presente no art. 261 do Cdédigo Penal,
principal previsao legal para combate a
acdes criminosas na aviacao.

Art. 261 - Expor a perigo embar-
cacdo ou aeronave, propria ou alheia,
ou praticar qualquer ato tendente a
impedir ou dificultar navegacdo ma-
ritima, fluvial ou aérea.

Um enfoque existente e Util para diminuir
a impunidade dos atores de indisciplina séo
as acgdes judiciais civeis, quando um priva-
do pode acionar judicialmente o ressarci-
mento de danos causados por outrem. Um
operador aéreo, por exemplo, pode acionar
judicialmente um passageiro indisciplinado
para solicitar ressarcimento dos custos de-
correntes de um pouso emergencial.

No entanto, ndo é usual a industria
aérea brasileira lancar mao dessa opcéo.
Operadores justificam os elevados custos
juridicos dos casos e receio de possiveis
retaliacdes dos acusados frente aos seus
colaboradores.

Portanto, devido a elevacdo de casos
de indisciplina em voo e a baixa eficién-
cia na puni¢ao dos indisciplinados, surge
cComo uma opc¢ao a criacao de sancdes
administrativas, ou seja, multas e suspen-
sOes dos direitos de utilizacao do trans-
porte aéreo. O jd mencionado DOC 10117
apresenta inclusive um modelo de pro-
visdes legais para os Estados colocarem
em pratica essas sancdes, em especial as
multas.

Em termos nacionais, houve uma re-
cente aprovacao legislativa importante
gue endereca essa questdo. A aprovagao
da chamada “Lei do Voo Simples”, ou Lei
14368/2022, alterou o Cdédigo Brasileiro
de Aeronautica (CBA), que conta agora
com um artigo que permite a ANAC regu-
lamentar sancdes a passageiros que apre-
sentarem comportamentos de indisciplina,
como multas e suspensao por até 12 meses
do direito de utilizar o servi¢co aéreo. Cabe
agora a Agéncia produzir um regulamento
que atenda aos anseios da industria, das
autoridades e da sociedade.
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A punicdo ndo é o Unico remédio contra
a indisciplina em voo. Acdes assertivas das
tripulagcdes para gerenciar essas ocorrén-
cias sdo fundamentais, assim como inicia-
tivas de capacitacdo para essa finalidade.
Em 2019, durante a criacdao do Grupo
Brasileiro de Seguranca da Aviacéao Civil
contra Atos de Interferéncia llicita (BASeT
- Brazilian Aviation Security Team), a
ANAC, em conjunto com os operadores,
produziu o Manual
de Gerenciamento
do Comportamento
Indisciplinado.

Durante a produ-
cdo desse manual,
ficou claro que a atu-
acao da tripulacao
de forma preventiva
e determinada corro-
bora decisivamente
na gestao de crise.
O conhecimento das
necessidades dos
passageiros, 0 UusoO
da inteligéncia emo-
cional e da comuni-
cacao assertiva sao
fatores importantes
para o tratamento de
situacdes de estresse
e agressividade. Em
complemento, caso
acdes preventivas ndo
funcionem, a capaci-
dade da tripulacdo para lidar com casos
extremos nos quais um passageiro deve
ser imobilizado, por exemplo, sao essen-
ciais para garantir a seguranc¢a do voo.

Se no ambito nacional existem desafios,
no internacional também ha. Por exemplo,
em um crime de lesdo corporal que ocorra
durante um voo internacional, qual Estado
teria a competéncia para julgar o caso?
O pais da matricula da aeronave, o pais do
operador da aeronave, o pais de origem
ou o pais de destino ou o pais sobre o
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qual a aeronave sobrevoava no momento
do crime?

Até a criacdo da Convencao de Toquio,
assinada em 14 de setembro de 1963, essas
perguntas eram dificeis de responder por
ndo haver um entendimento internacional.

Porém, a partir da Convencao de
Téquio, também conhecida como “Con-
vencdo de Ofensas e
Certos Outros Atos
Cometidos a Bordo
de Aeronaves”, houve
uma definicdo clara de
responsabilidade. Essa
convencao determinou
o Estado de registro da
aeronave com a jurisdi-
cdo competente diante
dos casos de ofensas
as suas leis penais e
atos que possam por
em risco a seguranca
da aeronave, as pesso-
as e propriedades ou a
boa ordem e disciplina
a bordo.

Ressalta-se que

a determinacao dos

crimes varia muito de

um Estado para outro,

assim como suas puni-

coes. Outra observa-

cdo é que a Convencao

de Toquio ndo exclui qualquer jurisdi¢gdo
exercida de acordo com uma lei nacional.

Dada a devida importancia a Convencao
de Téquio, com o passar dos anos e com o
crescimento da aviacao, percebeu-se que
a jurisdicdo definida ndo era apropriada
a determinadas ocorréncias, ocasionan-
do auséncia de puni¢cdes. Inicialmente, o
Estado de registro da aeronave pode ndao
ser o mesmo do operador da aeronave,
levando a casos em que o Estado respon-
savel pela jurisdicdo ndo tem uma relacdo



direta com a operacao do voo impactado.
Isso gera dificuldades no processo juridico,
como a presenc¢a de testemunhas no jul-
gamento, contribuindo para altos custos e
dificuldades logisticas e processuais.

Outra dificuldade ocorre quando o
Estado da matricula da aeronave nao dis-
poe de previsdes legais necessarias para
criminalizar acdes que possam ocorrer na
aeronave, o0 que pode gerar impunidade.

Em razdo de obstdculos como esses
gue o Protocolo de Montreal foi assina-
do, em 4 de abril de 2014, promovendo
uma atualizacdo da Convencado de Toquio,
em especial quanto a jurisdicdo de crimes
ocorridos a bordo de aeronaves. Essa mo-
dernizacdo reconhece, em certas circuns-
tancias, o Estado de pouso e o Estado do
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operador aéreo como competentes pela
jurisdicao de crimes e atos ocorridos a bor-
do de aeronaves - diminuindo, portanto, a
possibilidade de impunidade, uma vez que
mais de um Estado pode atuar na jurisdi-
¢ao do caso.

Destaca-se que somente em 1° de janei-
ro de 2020 o Protocolo de Montreal entrou
em vigor, dois meses apds a 222 ratificacado
do documento por um Estado Signatario,
conforme prevé seu artigo 18.

Assim, pode-se demonstrar que a ques-
tdo de passageiro indisciplinado envolve
uma série de fatores e matérias, sendo ob-
jeto de especialistas de psicologia, direito,
seguranc¢a da avia¢ao, entre outros que
se esforcam para entender os desafios e
buscar solucdes.
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O USO DE TECNOLOGIAS TOUCHLESS
PARA MELHORAR A FACILITACAO

E AUMENTAR A SEGURANCA NO
TRANSPORTE AEREO

Por Diana Helena Ferreira
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil da
Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria

e Marcos Vinicius Castellani
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil da
Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria
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Entre as caracteristicas peculiares ao
transporte aéreo, se destacam a agilidade
e a seguranca no deslocamento de pes-
soas e bens. Utilizada de forma eficiente,
a tecnologia utilizada pelos aeroportos e
empresas aéreas ao redor do mundo pos-
sibilita aumentar os indices de facilitacdo
do transporte aéreo, agilizando ainda
mais os procedimentos de embarque de
pessoas e fortalecendo a seguranca nas
operacodes aéreas. Isto garante maior con-
fiabilidade nos procedimentos de seguran-
ca da aviacao civil, tornando esse modal
ainda mais atraente.

Sobre esse tema, o Anexo 9 da Con-
vencdo de Chicago da Organizacdo de
Aviacao Civil Internacional (OACI), que
trata da Facilitacdo no Transporte Aéreo,
estabelece em seu item 1.4:

Contracting States shall develop
effective information technology
to increase the efficiency and
effectiveness of their procedures at
airports.

Desse modo, a OACI incentiva o de-
senvolvimento e o uso efetivo de tecnolo-
gias associadas ao transporte aéreo pelos
Estados, de forma a aumentar a eficiéncia
e a efetividade dos procedimentos adota-
dos nos aeroportos e permitir maior flui-
dez no processamento de passageiros e
mercadorias.

Nesse sentido, é importante que os
Estados envidem esforcos para desenvol-
ver ferramentas de tecnologia cada vez
mais atreladas as necessidades do trans-
porte aéreo, como a transformacao digital
de documentos e, no &mbito de procedi-
mentos operacionais, a modernizag¢do de
documentos de viagem e de equipamen-
tos de leitura mecanica, investimentos em
big data, biometria e inteligéncia artificial
para bancos de dados, informacdes e pro-
cedimentos de seguranc¢a mais eficientes.
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Do ponto de vista da seguranca da
aviacao civil, a leitura de documentos de
viagem por meios digitais e a identifica-
cao dos passageiros de forma biométrica
é capaz de garantir tanto a autenticidade
do documento quanto a certeza de que o
portador do documento é de fato a pes-
soa autorizada a embarcar na aeronave,
trazendo maior confiabilidade para o con-
trole de acesso.

No que se refere a facilitacdo do trans-
porte aéreo, o uso de tais tecnologias
permite que o processo de embarque de
passageiros seja totalmente touchl/ess,
ou seja, sem contato com superficies, do-
cumentos e funcionarios, tornando mais
céleres os processos de embarque e de-
sembarque e os tramites aduaneiros e de
imigracao, além de contribuir para uma
melhor seguranca sanitdria no transporte
aéreo.

Ademais, uma estrutura de tecnologia
da informacdo adequada, em associacao
com os procedimentos de seguranca, pos-
sibilita a andlise de perfil de risco dos passa-
geiros com base nos dados e informacdes
obtidas no processo. Consequentemente,
isso aprimora o direcionamento dos pas-
sageiros de menor risco para a adog¢ao de
procedimentos de seguranca diferenciados

—
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guanto ao despacho de bagagem e inspe-
cao de seguranca pessoal. Isso contribui
para a agilidade dos procedimentos e di-
minuicdo das filas no aeroporto.

Atualmente, uma proposta de emenda
ao Anexo 9 da Convencao de Chicago pre-
tende também trazer orientacdo quanto
ao uso de tecnologias sem necessidade
de contato para os documentos de saude
exigidos em viagens:

Contracting States should consider
automating the inspection of health-
related documentation or using
contactless procedures.

E importante destacar que o movimen-
to em busca de um melhor uso de tecnolo-
gia na aviacao para o apoio as atividades
de seguranca e facilitacdo ja era perce-
bido nos ultimos anos, ganhando ainda
mais importancia com a necessidade de
isolamento social advinda da pandemia
de covid-19.

Isso sinaliza outra grande vantagem no
uso de tecnologias touchless para essa fi-
nalidade: a diminuicdo do contato entre
diferentes pessoas (passageiros e fun-
cionarios dos aeroportos e das empresas
aéreas) com os equipamentos de seguran-
ca e os documentos de viagem significa
uma menor circulacdo e contagio de virus
e bactérias, ajudando assim em aspectos
de saude publica.

O Brasil, como referéncia para a avia-
c¢do civil mundial, estd modernizando os
processos de embarque e promovendo
essa facilitacdo nos aeroportos por meio
do programa “Embarque + Seguro 100%
Digital do Governo Federal”, que conta
com o uso de reconhecimento biométrico
facial para acesso de passageiros e tripu-
lantes aos aeroportos e as aeronaves, dis-
pensando a apresentacao de documentos
de identificagcdo no momento de acesso a
sala de embarque e a aeronave.



&)CONEXAQ
INTERNACIONAL

Embarque
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O “Embarque +Seguro” surgiu como
parte do programa de transformacao
digital do pais, sendo idealizado pelo
Ministério da Infraestrutura (MINFRA),
por intermédio da Secretaria Nacional de
Aviacao Civil (SAC), em parceria com a
Secretaria Especial de Desburocratizacao,
Gestao e Governo Digital do Ministério
da Economia. A solucdo tecnoldgica
foi desenvolvida pelo SERPRO (Servico
Federal de Processamento de Dados),
empresa de tecnologia da informacédo do
Governo Federal responsavel pela ges-
tdo dos bancos de dados de documentos
de identificacdo em ambito nacional. A
operacionalizacdo do projeto estad sendo
implementada em parceria com a ANAC,
companhias aéreas, operadores de aero-
portos e diversas empresas de tecnologia

—

da informacao. Para os tripulantes, o pro-
jeto conta ainda com a coordenac¢dao da
ANAC.

Inicialmente, os testes de conceito do
projeto foram realizados nos aeroportos
de Floriandpolis, Salvador, Belo Horizonte
- Confins, Sdo Paulo - Congonhas e Rio de
Janeiro - Santos Dumont para passagei-
ros; e Congonhas e Santos Dumont para
tripulantes, pelas empresas aéreas Azul,
Gol e Latam. Atualmente, o projeto esta
em fase de precificacdo do servico pelo
SERPRO e ajustes finais na interacdo entre
0s servicos tecnoldgicos e bancos de da-
dos utilizados. Finalizada essa etapa, sera
possivel coloca-lo em producédo e ofere-
cé-lo como ferramenta tecnoldgica de se-
guranca e facilitacdo para os aeroportos.

-
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COMO FUNCIONA

No momento do controle de acesso
a Area Restrita de Seguranca (ARS) do
aeroporto e no portdo de embarque a ae-
ronave, um equipamento de leitura biomé-
trica coleta a leitura facial do passageiro
ou tripulante e valida
0s parametros bio-
métricos junto a base
de dados do SERPRO
(CNH, Titulo Eleitoral
ou CHT Digital), con-
firmando a identidade
do individuo e a vali-
dade do documento
para acesso. Em caso
de identificacdo bio-
métrica positiva, a
pessoa terd o acesso
liberado sem a neces-
sidade de apresenta-
¢ao de documentos
fisicos. Em caso ne-
gativo, os documentos
para identificacdo po-
derdo ser verificados e
validados manualmen-
te por um agente do
aeroporto responsavel
pelo controle de aces-
so. O procedimento de
controle de acesso por
biometria facial nao
exime a pessoa de se submeter a inspecao
de seguranca aeroportuaria.

A implementacdo do projeto facilita-
rd o transporte aéreo para passageiros

“0 BRASIL, COMO
REFERENCIA PARA A
AVIACAO CIVIL MUNDIAL,
ESTA MODERNIZANDO 05
PROCESSOS DE EMBARQUE
E PROMOVENDO ESSA
FACILITACAO NOS
AEROPORTOS POR MEIO
DO PROGRAMA
‘EMBARQUE + SEGURO
100% DIGITAL DO
GOVERNO FEDERAL’ (...)”

e tripulantes no momento do acesso a
sala de embarque e a aeronave, aumen-
tando também o nivel de seguranca da
aviacdo civil contra atos de interferéncia
ilicita,, trazendo maior facilidade no aces-
so e evitando atrasa-
dos ocasionados pela
conferéncia de docu-
mentos. A validacao
com a base de dados
do governo federal
também proporciona
maior confiabilidade
na identificacdo do
individuo, reprimindo
fraudes e tentativas
de acesso através de
documentos invalidos
ou ilicitos.

A principio, o
projeto “Embarque
+Seguro” alcancara
passageiros e tripu-
lantes brasileiros, em
VOOS comerciais re-
gulares das empre-
sas aéreas nacionais.
Futuramente, com a
implementacao e de-
senvolvimento das
tecnologias e integra-
cdo das informacgdes, as bases de dados
de imigracdo poderédo ser incorporadas de
modo a ampliar o projeto para empresas
aéreas de voos internacionais e viajantes

estrangeiros.
k -




CERTIFICADO DE HABILITACAO TECNICA
ELETRONICO — AVANCO TECNOLOGICO E
PAPEL DE PIONjIRISMO INTERNACIONAL
DO CHT ELETRONICO

Por Marcus Vinicius Fernandes Ramos
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil e Gerente de Certificacdo de Pessoal
da Aviacdo Civil da Superintendéncia de Pessoal da Aviagcdo Civil
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0 QUE E E POR QUE FOI DESENVOLVIDA:

A versdo eletrénica do Certificado de
Habilitacdo Técnica - CHT, comumente
conhecida como “Carteira de Piloto”, é,
como ja apontado em sua nomenclatura,
a disponibilizacdo do CHT em forma ex-
clusivamente eletrbénica, abolindo, assim,
as versdes impressas, seja em papel ou
em plastico, como era a pratica da ANAC.

O CHT Eletrénico foi desenvolvido pela
ANAC em um cendrio em que se buscava:

¢ Aumento da seguranca dos CHT
para evitar casos de adulteracdes
possiveis nos CHT impressos em
plastico;

0 DESENHO DA SOLUCAQ

O desenvolvimento do CHT Eletrénico
passa pelos seguintes pontos criticos:

¢ Base de dados contendo todas as
informacdes necessarias em um CHT,
dado o estabelecido no Anexo 1 da
Convencao de Chicago;

¢ Constante atualizacdo da base de
dados com as informacdes dos pro-
cessos de concessdo ou renovacao
de licencgas e habilitacdes;

138

Disponibilizacdo de informacdes
sobre habilitagcdes técnicas e suas
validades de forma tempestiva para
os inspetores de aviagao civil dos
Estados-membros da Organizacao
da Aviacdo Civil Internacional -
OACI (International Civil Aviation
Organization - ICAO);

Otimizacdo do procedimento de
disponibilizacdo do documento aos
profissionais de aviac¢ao civil; e

Reducdo de custos operacionais
para elaboracao e disponibilizacdo
do CHT aos requerentes.

Estabelecimento de interface entre
a base de dados de informagdes
de profissionais de aviacao civil
e a ferramenta de montagem do
documento;

Estabelecimento de ferramenta de
verificacdo de autenticidade do do-
cumento; e

Escolha de ferramenta adequada de
disponibilizacdo do CHT Digital



A solucdo da ANAC para o estabeleci-
mento do CHT Eletrénico possui a seguin-
te arquitetura:

Base de dados de Personnel
Licensing - PEL, estabelecida e con-
solidada no Sistema Integrado de
Aviacdo Civil - SACI;

Sistemas de Andlises de Processos
de Concessdo ou Renovacgédo de
Licencas e Habilitacdes (SACI ou
SISHAB) sdo mddulos especificos
do SACI, garantindo a devida atua-
lizacdo, online e tempestiva, da base
de dados de PEL;

Bases de dados PEL, SACI e SISHAB
criptografadas;

Crypted —
userid and password —
Personal File Data Box
'—_ PEL database Annex 1 info
Security certificated

©
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¢ Insercdo do CHT Eletrénico na ferra-
menta governamental gov.br, de-
senvolvida pelo Servi¢co Federal de
Processamento de Dados (SERPRO);

¢ Estabelecimento de interface segura
entre a base de dados PEL da
ANAC e a base de dados segura do
SERPRO;

e Atualizacdo didria da base de dados
segura do SERPRO; e

e Uso de ferramentas de seguranca
de acesso, envolvendo inclusive
biometria, via reconhecimento facial.

‘ Content Protection  Firewall

Firewall ANAC BRAZIL side

A < 8 ﬂ

Data Box App config

Annex 1 info Layout

Service Provider side
Brazilian Data Processing State Company

Figura 1: Esquema da arquitetura da solu¢do de CHT Eletronico ANAC,
disponibilizado via app gov.br

[
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Figura 2: CHT Digital ANAC

CENARIO INTERNACIONAL — ANEXO 1 E EPL (ELECTRONIC PILOT
LICENSE) IMPLEMENTATION TASK FORCE

O desenvolvimento do CHT Eletrénico
da ANAC se deu juntamente com as dis-
cussdes técnicas sobre o assunto, realiza-
das por Grupo Técnico estabelecido pela
OACI.

Como conclusao dos trabalhos desse
Grupo Técnico, temos:

* Aprovacao de alteragcdao no Anexo
1 da Convenc¢ao de Chicago,
esclarecendo a possibilidade de
emissdo de CHT Eletronico por parte
dos Estados-membros; e

* Estabelecimento do “EPL Imple-
mentation Task Force” - (EPL ITF)
da OACI para suporte técnico ao
lancamento de CHT Eletrdénico por
parte dos Estados-membros.

A ANAC tem uma importante partici-
pacdo no EPL ITF, dado seu pioneirismo

no desenvolvimento do CHT Eletrbnico.
Somente Brasil, China e Argentina pos-
suem versodes eletrdnicas de CHT.

Cabe destacar que unicamente a ver-
sdo brasileira foi capaz, até o momento, de
substituir completamente a versao impres-
sa de CHT, dada a solucao técnico-regula-
tdria projetada e implementada.

Atualmente, o EPL ITF esta recolhendo
informacdes técnicas sobre possiveis solu-
cOes globais para os desafios relacionados
ao desenvolvimento e implementacao de
CHT Eletrénico ja mencionados.

Os integrantes do EPL ITF reconhecem
gue o principal desafio do CHT Eletrénico
em escala mundial é o estabelecimento de
uma ferramenta que venha a possibilitar o
reconhecimento de autenticidade, online e
offline, dos CHTs Eletrénicos apresentados
pelos profissionais de aviacao civil.
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USO DO PUBLIC KEY DIRECTORY DA OACI (PKD ICAO)

O EPL ITF vem discutindo o uso da tec-
nologia PKD ICAO para solucionar o prin-
cipal desafio de implementacdo do CHT
Eletrénico por todos os Estados-membros.

@ ICA0  SECURITY AND FACILITATION = g

A tecnologia PKD ICAO pode ser ex- ..
plicada como o estabelecimento de um OF CHIP-BASED T
ambiente de troca de informacdes, entre A
os entes certificadores nacionais e a es-

trutura de chaves primarias ICAO, viabili- Figura 3: Hot site ICAO sobre PKD ICAO
zando o reconhecimento da autenticidade
do CHT Eletrénico mostrado pelos pro- Em funcéo do estabelecimento do pas-

fissionais de aviacédo civil em tempo habil saporte eletrénico, o Brasil é pais integran-
dada a possibilidade de realizacdo de tal te do PKD ICAQ.
verificacdo tanto online como offline.

82 PKD Participants and ePassports issuing States and Entities
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Figura 4: Mapa de paises integrantes do PKD ICAO
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Essa mesma tecnologia foi aprimorada
pela OACI, permitindo seu uso para va-
rios outros fins, como, por exemplo, a ve-
rificacdo de autenticidade de certificados
de vacinacao. A tecnologia foi usada pelo
Ministério da Saude e pelo SERPRO para
o desenvolvimento de solucdo especifica
para os certificados brasileiros de vacina-
cado da COVID-19.

Com o objetivo de incluir a funcionali-
dade de verificacdo internacional de au-
tenticidade no CHT Eletrbénico, a ANAC
estd buscando junto a essas instituicdes o
conhecimento e a experiéncia adquiridos

na implantacao da verificacdo de autenti-
cidade dos certificados de vacinacéo.

Como resultado dessa colaboracao,
espera-se importante reducado de esforco
tecnoldgico e prazo para a devida insercao
do CHT Eletrénico brasileiro na estrutura
tecnoldgica PKD ICAQ.

Portanto, reforca-se o papel de relevan-
cia do Brasil para o desenvolvimento e a
implementacdo de solugcao completa de
CHT Eletrénico no prazo ideal, estabeleci-
do pela ICAO como sendo no fim de 2022.

“A ANAC TEM UMA IMPORTANTE PARTICIPACAO NO EPL

ITF, DADO SEU PIONEIRISMO NO DESENVOLVIMENTO DO

CHT ELETRONICO. SOMENTE BRASIL, CHINA E ARGENTINA
POSSUEM VERSOES ELETRONICAS DE CHT.”

42
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COOPERACAO COM O SISTEMA
REGIONAL DE COOPERACAO
PARA VIGILANCIA DA
SEGURANCA OPERACIONAL
(SRVSOP)

Recentemente, por meio de interlocu-
¢cdo com o Escritério Regional da OACI,
em Lima, foram iniciadas tratativas com o
SRVSOP para o desenvolvimento de am-
biente colaborativo para desenvolvimen-
to e implementacdo de solucdo de CHT
Eletrénico, com a verificagcdo da auten-
ticidade do documento, na Regidao SAM
(South America).

Com essa finalidade, ja foi realizada
uma primeira reunidao junto ao SRVSOP
para apresentacdo da solucao brasileira e
da possibilidade de insercdo da tecnologia
PKD ICAO nesse modelo.

PROXIMO PASSO

Os desafios que se colocam a frente da
ANAC, neste momento, sdo:

* |nsercdo do PKD ICAO no QR Code
do CHT Eletrénico;

* Consolidacao do papel de pioneiris-
mo da ANAC junto a OACI; e

e Estabelecimento do ambiente
de compartilhamento do CHT
Eletronico ANAC no SRVSOP.

Contudo, mantendo-se as politicas téc-
nicas de interacao interdepartamental da
ANAC e de evolucdo constante de nos-
sos procedimentos e ferramentas, certa-
mente esses desafios serdo rapidamente
superados.




DESENVOLVIMENTO
DA RESILIENCIA
DA AVIACAO CIVIL

QUANTO A AMEACAS

A SEGURANCA

CIBERNETICA NA OACI

ENA ANAC

Por Menotti Erasmo da Silva Machado

Especialista em Regulacdo da Aviagcdo Civil e Coordenador Substituto de
Normas e Ciberseguranca da Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria

O emprego cada vez maior de re-
cursos de Tecnologia da Informacao e
da Comunicacao (TIC) no contexto da
aviacao civil tem aumentado considera-
velmente a eficiéncia das atividades de-
sempenhadas e nos servicos prestados,
trazendo também maior satisfacdo aos
seus usuarios. Por outro lado, a utiliza-
cao dessas novas tecnologias no ecos-
sistema da aviacao civil tem introduzido
vulnerabilidades, as quais, se explora-
das pelas ameacas cibernéticas, podem
comprometer seriamente a seguranca
das operacdes em aspectos tanto de sa-
fety quanto security, ocasionando desde
pequenas interrupcdes das operacdes
até resultados catastroficos. Atenta a
esse fato, a Organizacao da Aviacao Civil
Internacional (OACI) vem desenvolven-
do uma série de acdes e estabelecendo
mecanismos apropriados visando a cons-
truir uma infraestrutura de ciberseguranca

-
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robusta para mitigar riscos para a infraes-
trutura critica da aviacao, além de tornar
a aviacao civil resiliente a ataques ciber-
néticos, permitindo ainda o uso natural
das novas tecnologias no desenvolvimen-
to das suas atividades.

Uma dessas acdes foi a criacao
do Grupo de Estudo em Seguranca
Cibernética da OACI, o Secretariat Study
Group on Cybersecurity (SSGC), estabe-
lecido em agosto de 2017 e composto
por um subgrupo (aspectos legais) e 3
grupos de trabalho: aerédromos e linhas
aéreas, sistema de navegacao aérea e ci-
berseguranca para o voo seguro. A ANAC
possuia representantes nesse grupo de
estudo, que teve suas atividades conclui-
das em O7 de abril de 2022, para dar ori-
gem ao Painel de Seguranca Cibernética
da OACI (CYSECP), que integra o Comité
de Seguranca da Aviacao Civil contra
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Atos de Interferéncia llicita, Committee
on Unlawful Interference (UIC) da OACI.
O CYSEP iniciou suas atividades em maio
de 2022 e contou com a participag¢ao de
representantes da ANAC.

O SSGC foi responsavel pela criacdo da
“Estratégia de Seguranca Cibernética da
OACI” e do “Plano de Ac¢ao de Seguranca
Cibernética” (CyAP) para implementa-
-la. Essa estratégia é composta por sete
pilares:

Cooperacao Internacional,
Governanga;

Legislacdo e Regulacédo Eficazes;
Politica de Ciberseguranca;
Compartilhamento de Informacao;
Gestao de Incidentes e Planejamento
de Emergéncia; e

Capacitacao, Treinamento e Cultura
de Seguranca Cibernética.

QRO FNINENIES

~N

-

O Plano de Acao (CyAP) terd duracédo
até o ano de 2024 e apresenta uma série
de atividades que devem ser realizadas
pela OACI, pelos Estados-membros e pelas
demais partes interessadas na aviacao civil,
visando a implementac¢do dos sete pilares
da Estratégia de Seguranca Cibernética da
OACI. Esse plano de acdo € um documento
Vivo, que evolui com os desenvolvimentos
em ciberseguranc¢a, sendo regularmen-
te atualizado para refletir as mudancas
requeridas decorrentes de anéalises de la-
cunas realizadas durante sua execucao.
No desenvolvimento do Plano de Ac¢ao
(CyAP), alguns documentos ja foram ge-
rados e disponibilizados para os Estados-
membros da OACI e para a industria. Sao
eles: O Guia de Politica de Ciberseguranca,
O Guia de Cultura de Ciberseguranca na
Aviacado Civil e um conjunto de cenarios
de ciberataques a aviacédo civil.

Em sintonia com a OACI, a Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (ANAC) de-
senvolve a¢cdes buscando robustecer a
aviacao civil brasileira contra ataques ci-
bernéticos. Nesse intuito, a Agéncia vem
se organizando para enfrentar os desafios
da seguranca cibernética.

Em 28 de agosto de 2020, por meio
da Portaria 2.196, foi criado o Grupo
de Trabalho em Seguranca Cibernética
(GTSC) da ANAC, atualmente composto
por 22 membros de 10 unidades organiza-
cionais. O objetivo desse grupo é estudar
e desenvolver acdes para a regulacao em
seguranca cibernética relacionada a avia-
cao civil.

Este grupo desenvolveu, no biénio
2020/2021, um Plano de Trabalho para
entender a realidade da ANAC no con-
texto da seguranca cibernética, por meio
de um diagndstico e de uma pesquisa de
benchmarking para auxiliar na definicdo
de objetivos e caminhos para a construcao
de uma estrutura regulatodria apropriada
aos tempos atuais.

-
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Na fase de diagnodstico, além de fazer
uma pesquisa interna sobre a atuagao re-
gulatéria de cada unidade organizacional
da ANAC quanto a preocupacédo ciber-
nética, foi promovida uma avaliacao de
risco a seguranc¢a cibernética na aviacao
civil brasileira partindo de um conjunto
de cenarios de possiveis ameacas ciber-
néticas. Tais cenarios foram criados pelos
integrantes do GTSC, buscando identificar
perigos que ataques cibernéticos pudes-
sem impactar na adrea de negdcio de cada
Unidade considerando a regulamentacao
existente, assim como baseando-se na
experiéncia profissional com aviacao civil
de cada membro do grupo de trabalho.
Mesmo focando em impactos no Sistema
de Aviacao Civil, esta avaliagcao de riscos
contemplou tanto cenarios internos quan-
to externos a ANAC, uma vez que algu-
mas areas entenderam gue sistemas da
Agéncia pudessem impactar a regularida-
de e seguranca da aviacao civil.

Neste sentido, também foi instituido
o Comité de Seguranca da Informacao e
Protecdo de Dados da ANAC (CSIP), por
meio da Portaria 5.805, de 30 de agosto
de 2021, cujo foco é seguranca da infor-
macao e a protecdao de dados pessoais
na ANAC.

O resultado do Plano de Trabalho do
primeiro biénio do GTSC esta consolidado
na Nota Técnica n? 7/2021/CNCY/GSAC/
SIA, que apresenta, além do diagndstico,
um benchmarking internacional conten-
do a visao geral sobre a organizacao de
diversos paises no contexto da seguran-
ca cibernética na aviacao civil. Essa Nota
Técnica também sugere diretrizes para a
ANAC relacionadas a seguranca ciberné-
tica, com o objetivo de amadurecer sua
politica regulatéria quanto ao tema.

O Plano de Trabalho do grupo para
o biénio 2021/2022 tem como uma de
suas metas a realizacdo de uma anali-
se do Decreto 10.748 do Gabinete de
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Segurancga Institucional da Presidéncia
da Republica, que institui a Rede Federal
de Gestdo de Incidentes Cibernéticos,
com relagcdo as medidas que devem ser
realizadas pela ANAC para o seu aten-
dimento. Pode-se citar outros objetivos
importantes para este biénio como o
acompanhamento das acdes realizadas
no CyAP da OACI no d&mbito regulato-
rio da ANAC e da proposta regulatoéria
da EASA guanto a criacdo dos Sistemas
de Gestdo de Seguranca Cibernética das
empresas do setor aéreo.

Qutra atuacao importante quanto
a seguranca cibernética diz respeito
ao Grupo Brasileiro de Seguranca da
Aviacado Civil contra Atos de Interferéncia
llicita, ou Brazilian Aviation Security Team
(BASeT), composto por representantes
indicados por operadores aéreos, opera-
dores aeroportuarios, autoridades regu-
ladores de aviacao civil e instituicdes da
comunidade de aviacao civil dedicadas
a melhoria da seguranca da aviacao civil
brasileira. Este grupo possui como meta
criar uma agenda setorial da seguranca
da aviacao civil brasileira levando em
conta o Plano Global de Seguranca da
Aviacao Civil (Global Aviation Security
Plan - GASeP), assim como desenvolver
projetos entre operadores e autoridades.
Desde sua criacdo em 2020, foi estabele-
cido um subgrupo para desenvolvimen-
to de projetos exclusivos de seguranca
cibernética, o chamado Subgrupo 4.
No biénio 2020/2021, esse subgrupo de-
senvolveu o Manual de Conscientizacao
em Seguranca Cibernética na Aviacao
Civil. No biénio 2021/2022, estd desen-
volvendo uma metodologia de autoana-
lise da seguranca cibernética, utilizando
por base o sistema de supervisao pu-
blicado pela autoridade de aviacao ci-
vil do Reino Unido, denominado Cyber
Assessment Framework for Aviation (CAF
180). Atualmente, esse subgrupo é coor-
denado pela Associacao de Transporte
Aéreo Internacional (IATA).

~N




&)CONEXAQ
~/ INTERNACIONAL

Importante mencionar que, além dos
aspectos internacionais e da propria avia-
cado civil, had que se alinhar aos padrdes na-
cionais de protecao cibernética, definidos
por legislacdo e fomentados pelo Exército
Brasileiro, por meio do Comando de
Defesa Cibernética do Brasil (ComDCiber)
e pelo Gabinete de Seguranca Institucional
(GSD. A Lei Geral de Protecao de Dados,
Lei n213.709 de 14 de agosto de 2018, e a
Estratégia Nacional de Seguranca Ciber-
nética, aprovada por meio do Decreto
10.222, em 5 de fevereiro de 2020, sdo es-
truturas normativas importantes que dao
suporte a acdes de protecdo cibernética
na esfera publica e privada, e, como po-
liticas de seguranca cibernética, definem
uma série de acdes e padrdes a serem
seguidos.

Destaca-se, ainda, no ambito nacio-
nal, o exercicio anual intitulado Guardi&o
Cibernético, organizado pelo Comando de
Defesa Cibernética do Brasil (ComDCiber).
Trata-se de um exercicio de simula¢cdo do
tipo tabletop, que testa e avalia a efica-
cia da capacidade de resposta do centro
de operacdes das infraestruturas criticas
brasileiras quando estdao sob um ata-
gue cibernético, assim como conta com

simulacdes virtuais de ataque e defesa a
determinados sistemas escolhidos. Além
dessas simula¢des, cada setor econd-
mico que participa do evento desenvol-
ve um estudo prévio. No ano de 2021, a
ANAC participou do Exercicio Guardido
Cibernético versao 3.0 e ja esta parti-
cipando da preparacao da versao 4.0.
O estudo desenvolvido no setor aéreo,
com contribuicdo de especialistas da
ANAC, foi sobre a implementacdo no se-
tor aéreo de um centro de recebimento
e disseminacdo de ameacas cibernéti-
cas, conhecido internacionalmente como
Information Sharing and Analysis Center
(ISAC).

Percebe-se, assim, que existem esfor-
cos em varios ambitos para conscientizar
e criar protecdo e resiliéncia cibernética,
seja na ANAC, no Brasil ou internacio-
nalmente. Como mencionado no inicio
deste artigo, cada vez maiores sao os
usos de tecnologias e a informatizacao
de processos, assim como as ameacgas
cibernéticas, o que demanda de todas as
organizacdes um foco cada vez maior no
mundo eletrénico, dividindo recursos e
preocupacdes com os riscos de negodcio
do mundo fisico.

“EM SINTONIA COM A OACI, A AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
(ANAC) DESENVOLVE ACOES BUSCANDO ROBUSTECER A AVIACAQ
CIVIL BRASILEIRA CONTRA ATAQUES CIBERNETICOS. NESSE INTUITO, A
AGENCIA VEM SE ORGANIZANDO PARA ENFRENTAR OS DESAFIOS DA
SEGURANCA CIBERNETICA”

-
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SAFETY INTELLIGENCE E OS PLANOS
ESTRATEGICOS DE SEGURANCA: DRIVERS
PARA ALAVANCAR O GERENCIAMENTO
DA SEGURANCA OPERACIONAL

Por Neverton Alves de Novais
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil
da Assessoria de Seguranca Operacional
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Estamos em um ano que ficard marca-
do por grandes mudanc¢as relacionadas ao
gerenciamento da seguranca operacional.
No cenario internacional, é esperado que,
em 2022, tenhamos a aprovacao de um
novo Global Aviation Safety Plan (GASP),
de um novo South American Safety Plan
(SAMSP) e a consolidacao da 22 emenda
ao Anexo 19 da Convencdo de Chicago. Ja
em ambito nacional, essas publicacdes da
Organizacao da Aviacao Civil Internacional
(OACI) indicam a necessidade de revisao
do Plano de Seguranca Operacional para a
Aviacdo Civil Brasileira (PNSO) e, observan-
do especificamente a atuacdo da ANAC,
ensejam a revisao do Plano de Supervisao
da Seguranca Operacional (PSSO).

Neste contexto, a 412 Assembleia da
OACI, a ser realizada entre setembro e ou-
tubro deste ano, tem importancia destaca-
da para a tematica de safety, pois, dentre
outros topicos, deve referendar a nova edi-
¢cdo do GASP 2023-2025. No entanto, uma
minuta do documento ja estd disponivel e,
inclusive, tem sido utilizada pelo Grupo de
Trabalho do SAMSP como referéncia para
a revisao do plano regional. Quanto ao
Brasil, o Comité de Seguranca Operacional
(CS0O), que reune representantes da ANAC
e do Comando da Aeronautica (COMAER),
é o forum responsavel pela revisdo do
PNSO. E, internamente a Agéncia, é res-
ponsabilidade da Assessoria de Seguranc¢a
Operacional (ASSOP) coordenar a elabo-
racao e a revisao do PSSO, levando em
consideracao todas as diretrizes nacionais
e internacionais sobre o assunto.

J& no que diz respeito ao Anexo 19 da
Convencédo de Chicago, uma nova emen-
da foi recém-finalizada pelo Painel de
Gerenciamento da Seguranca Operacional
(Safety Management Panel - SMP) e traz
novos dispositivos que reforcam a im-
portancia que o tema vem ganhando nos
ultimos anos. Mais especificamente, a pro-
posta de emenda ao Anexo 19 inova ao in-
troduzir o conceito de Safety Intelligence,

“0 BRASIL FOI PIONEIRO EM
NOSSA REGIAO A PUBLICAR
UM PLANO NACIONAL DE
SEGURANCA OPERACIONAL
E A ANAG, A PRIMEIRA
AUTORIDADE DE AVIACAO
CIVIL SUL-AMERICANA A
TER UM PLANEJAMENTO
ESTRATEGICO DE
SEGURANCA OPERACIONAL”

instigando os Estados a entrarem de vez
na era da informacao e migrarem para um
ambiente em que as tomadas de decisao
em todos os niveis sejam mais ‘data-o-
riented’. Adicionalmente, a nova emenda
do Anexo faz referéncia direta aos Planos
Nacionais de Seguranca, orientando sua
adocao pelos Estados no ambito de seus
respectivos Programas de Gerenciamento
da Seguranca Operacional do Estado
(State Safety Program - SSP), dentre di-
versos outros aprimoramentos.

Tais modernidades foram objeto de dis-
cussao durante a High-level Conference
on COVID-19 (HLCC 2021), realizada pela
OACI em 2021, e devem novamente entrar
em cena por meio de papers apresenta-
dos na Assembleia. De um modo geral,
sdao avang¢cos muito bem-vindos e que de-
vem suportar melhorias em processos ja
bem conhecidos e executados pela ANAC,

I_SO_I
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como aqueles relacionados as auditorias,
ao gerenciamento de riscos, ao moni-
toramento e a promocédo da seguranca
operacional.

Vale destacar a atuacdo da ANAC em
todos os foruns aqui citados, uma vez que
servidores da casa representam a Agéncia
e o Brasil com protagonismo, tanto no SMP
guanto nos grupos de trabalho responsa-
veis pela revisdo do GASP e do SAMSP.
Basta observar que o Brasil foi pioneiro em
nossa regidao a publicar um Plano Nacional
de Seguranca Operacional e a ANAC, a pri-
meira autoridade de aviacao civil sul-ame-
ricana a ter um planejamento estratégico
de seguranca operacional, materializado
no PSSO. Nesse contexto, podemos nos
orgulhar em dizer que somos referéncia
guando o assunto é safety management e
gue had muito de verde e amarelo no Anexo
19, no GASP e no SAMSP.

—

Outro efeito positivo da atuacado inter-
nacional em tais foruns é que a Agéncia
consegue estar sempre alguns passos a
frente, capturando tendéncias, comparti-
Ihando e absorvendo melhores praticas e
se antecipando a padrdes que irdo entrar
em vigor no futuro. E foi por isso que, an-
tes mesmo de figurar como provisdo no
Anexo 19, o Brasil e a ANAC se adianta-
ram, planejando e definindo a estratégia
nacional de seguranca operacional e pu-
blicando os planos de seguranca alinhados
ao Programa Brasileiro para a Seguranca
Operacional da Aviacao Civil (PSO-BR) e
ao Programa de Seguranc¢a Operacional
Especifico (PSOE-ANAC).

Com isso, fica evidente que, seja a ni-
vel global como o GASP, regional como o
SAMSP, nacional como o PNSO ou insti-
tucional como o PSSO, os planos de sa-
fety sao essenciais para sabermos onde

-
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estamos atualmente, onde queremos che-
gar no futuro e qual o caminho a ser per-
corrido. E, até mais importante do que o
proprio plano em si, sdo as atividades que
os representantes dos Estados e demais
stakeholders precisam desempenhar du-
rante a sua elaboracdo que devem ser o
foco ao longo desse processo. A confec-
¢do de um plano de seguranca operacional
pressupde que as autoridades envolvidas
com o gerenciamento da seguranca ope-
racional avaliem sua realidade, seu con-
texto e suas particularidades, de forma a
facilitar a realizacdo de um diagndstico
e a identificacdo dos principais riscos ou
deficiéncias, desafios e oportunidades de
melhoria do desempenho da seguranca
operacional e, diante de tal analise, esta-
belecam objetivos e metas a serem perse-
guidos ao longo da vigéncia do plano. Na
sequéncia, de forma a viabilizar o moni-
toramento do desempenho da seguranca
e sua analise critica, os Estados devem

desenvolver indicadores de acompanha-
mento e ponderar sobre a realizacao de
iniciativas de melhoria da seguranca. E o
famoso ciclo PDCA (Plan, Do, Check and
Act ou Ciclo de Deming) aplicado ao ge-
renciamento da Seguranca Operacional no
ambito do Estado.

Assim, em tempos em que dados e in-
formacdes sdo considerados o “petrodleo
do século XXI”, devemos buscar extrair o
maximo das informacdes que dispomos
de forma a aprimorar continuamente o
desempenho da seguranca operacional
e cumprir a missao da Agéncia. E, nessa
busca pela construcdo da Inteligéncia de
Safety no Brasil e na ANAC, os planos de
seguranc¢a operacional mostram-se como
instrumentos estratégicos de planejamen-
to, analise, monitoramento continuado e
direcionamento de recursos. Por isso, fi-
camos na expectativa da revisdo do PNSO
e da nova edicao PSSO.

PLANO DE SUPERVISAO DA SEGURANCA OPERACIONAL

O PSSO é um documento que tem
por intuito apresentar a direcao estra-
tégica da ANAC para o gerenciamento
da seguranca da aviacdao em seu ambi-
to de atuacao. Ele descreve os objeti-
vos, metas e indicadores monitorados
e sinaliza onde a Agéncia deve priori-
tariamente direcionar recursos e con-
centrar esforcos no gerenciamento da
seguranca da aviacao civil para os pro-
ximos anos. O PSSO atual teve vigéncia
de quatro anos, que se encerram agora
ao final de 2022, reforcando a necessi-
dade de publicacao de uma nova edi-
¢ao do plano nos proximos meses.

Confira o Plano de Supervisdo da
Seguranca Operacional 2020-2022.
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SAIBA MAIS: A NOVA EDICAO DO ANEXO 19

A 22 emenda ao Anexo 19 foi recente-
mente consolidada pelo SMP e agora deve
seguir o rito natural de consultas, ajustes
finais, validacodes, aprovacodes e traducdes
internas a OACI antes de efetivamente
ganhar uma roupagem definitiva e uma
versdo publicavel. E, dentre os diversos
avanc¢os gue a nova edicao trara, estd o
conceito de Safety Intelligence, que em
uma traducao livre para o portugués, é
definido como:

“Inteligéncia de Seguranca Operacional.
A capacidade de uma organizacao aplicar
conhecimentos e habilidades adquiridos
por meio de dados e informacdes de se-
guranca, experiéncia e educacao.”

Nota: pode-se também considerar
Inteligéncia de Seguranca Operacional
como o resultado do processo de analise
de dados e informacdes de seguranca de
modo a suportar o processo de tomada
de decisao.

¥ CAO

International Standards
and Recommended Practices

Annex 19

Safety Management

Second Edition, July 2016

INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION
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Por Raul Sandoval Cerqueira
Especialista em Regulacdo da Aviacdo Civil da

Superintendéncia de Infraestrutura Aeroportuaria

INTRODUCAO

A operacdo envolvendo pousos e
decolagens de hidroavides ou aerona-
ves anfibias' na dgua é uma modalidade
gue remonta aos primodrdios da aviacao,
guando a disponibilidade de superficies
em terra apropriadas a essa finalidade era
escassa.

Alcancou grande volume de movime-
ntos até a década de 50, porém, nos
anos que se seguiram, foi amplamente
substituida pela aviacdo convencional

com pousos e decolagens em aerédromos
em terra.

Por todo o Brasil, aerédromos na agua
ofereciam o suporte necessario as opera-
¢cdes. Alguns chegaram a contar com in-
fraestrutura especifica, como a Estacado
de Hidroavides do Santos Dumont (atual
sede do INCAER), no Rio de Janeiro/RJ; a
rampa no rio Potengi, em Natal/RN; o Cais
do Hidroavido, em Vitéria/ES, entre outros
(Figura ).

1 Aeronaves anfibias operam a partir de superficie sdlida ou aquatica.

. 1
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Figura 1

(O A Rampa no rio Potengi, Natal/RN.
(Fonte: Blog Tok de historia),

(02) Estacdo de Hidroavides do Santos
Dumont, Rio de Janeiro/RJ (Fonte: INCAER);,
(03) Cais do Hidroaviao, Vitoria/ES

(Fonte: agazeta.com.br)

NOS DIAS DE HOJE

Recentemente, tem se observado no
Brasil um incremento das operacdes an-
fibias, em especial no que diz respeito a
aviacao privada. Em 2018, eram contabi-
lizadas 186 aeronaves anfibias ou hidro-
avides. Atualmente, sdo 237 aeronaves
com o certificado de aeronavegabilidade
atualizado, sendo que 231 sdo do tipo leve
experimental ou privada de pequeno por-
te. As seis restantes tém capacidade para
transporte de passageiros, registradas
como taxi aéreo (Figura 2).

Complementa o cendario a presenca
de fabricantes nacionais de aeronaves

anfibias ganhando destaque no setor,
como Scoda Aerondutica e SeaMax.

O territorio nacional é favoravel a dis-
ponibilidade de locais apropriados para
pousos e decolagens na dgua, consideran-
do-se os 7.491km de litoral, incontdveis rios
caudalosos, mais de 290 barragens médias
e grandes distribuidas por todo o pais e
cidades onde grandes lagos ocupam pon-
to de destaque, como o Lago Paranoa em
Brasilia/DF, a Lagoa da Pampulha em Belo
Horizonte /MG e a Lagoa da Conceicdo em
Floriandpolis/SC.
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Aeronaves anfibias no Brasil

Dada a versatilidade do voo anfibio,
tem-se potencial de alcance e capilaridade
muito amplos, como pode ser observado
no mapa do projeto “Brasil das dguas”,
que registrou 1.160 pousos e decolagens
em 525 rios e lagos diferentes em todo
o territorio nacional realizados por uma
aeronave anfibia (Figura 3).

Figura 3

Mapa dos pontos de pouso e
decolagem no Brasil visitados
no projeto “Brasil das aguas”.

As operacdes de hidroavides ou aero-
naves anfibias de pequeno porte (deaté
19 passageiros ou 3.400Kg) ou helicop-
teros estdo previstas nos Regulamentos
Brasileiros da Aviacao Civil (RBAC) n° 091
EMD 01 (Item 91.331), n°135 EMD 10 (Iltem
135.229) e n2 136 EMD 0O (ltem 136.31).

Observa-se, no entanto, que as ope-
racdes de pouso e decolagem na agua
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Figura 2

Hidroavides ou aeronaves
anfibias com registro regular
no Registro Aeronautico
Brasileiro (RAB)

atualmente previstas em regulamento
ocorrem em locais nao cadastrados, ca-
bendo aos operadores aéreos a responsa-
bilidade por garantir as condicdes minimas
de seguranca necessarias, incluindo a res-
ponsabilidade pela identificacdo do local e
analise de suas condicdes para pouso e de-
colagem seguros. Tais locais ndo requerem
prévia aprovacao, registro ou cadastro na
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).
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Aeronaves anfibias ou hidroavides,
guando em movimento sobre a dgua, sdo
consideradas embarcag¢des. Por isso, estao
sujeitas as regras nauticas estabelecidas
pela Marinha do Brasil, sendo complemen-
tadas e fiscalizadas pelas Capitanias dos
Portos.

A realizacdo de atividades de transpor-
te aeronautico (pouso, decolagem, taxi e
estadia de hidroavides ou aeronaves anfi-
bias na agua), bem como a disponibiliza-
cdo e o uso de infraestrutura de apoio a
essas atividades, poderdo ensejar a apli-
cacdo de normas da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) quando
feitas de forma conjugada as atividades
que integram a sua esfera de atuaco.

Focando a seguranca operacional e
o fomento a modalidade, a ANAC publi-
cou o “Manual de Pousos e Decolagens
em Aerdédromos na Agua” (Figura 4).
A iniciativa tem como meta prover refe-
réncias para identificacdo das condi¢cdes
e elementos que favorecam a operacao
aos interessados.

De aplicacéo voluntéria e facultativa, o
documento reune, de forma pratica e aces-
sivel, importantes informacg¢des acerca da
infraestrutura para locais de pouso e deco-
lagem na agua, identificando as instituicdes
envolvidas e respectivas nhormas aplicaveis,
as caracteristicas operacionais inerentes ao
voo anfibio e as caracteristicas inerentes
aos locais de pouso e decolagem na agua.

Figura 4: llustracdo contida no Manual de pousos e decolagens em aerédromos na agua.

Area de pouso e decolagem na agua;
Area de giro;

Canal de taxi;

Area de ancoragem;

Cais (Pier; flutuador; doca; trapiche)
Rampa;

RGN

7. Hangar;

8. Patio em terra;

9. Instalacdes para processamento
de passageiros;

10.0Outros
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CENARIO INTERNACIONAL E PRESENCA DA ANAC

As operag¢des de hidroavides ou aero-
na Paises como Canada, Estados Unidos
da América e Indonésia apresentam mo-
vimentos intensos de aeronaves anfibias.
A utilizacdo dos veiculos serve a fins va-
riados, como o uso privado, lazer, turismo,
servico aeromédico, combate a incéndios
florestais, acesso a comunidades remotas e
comutacao rotineira. Porém, sdo usadas ae-
ronaves, em geral, de menor porte do que
as da aviacao comercial
convencional.

O Canada, que dis-
pde de 353 localidades
cadastradas para a reali-
zacao de pousos e deco-
lagens na agua, publica
rotineiramente um suple-
mento aeronautico espe-
cifico, o Canadian Water
Aerodrome Supplement
(CWAS), e esta desenvol-
vendo a implementag¢ao
de regulacdo especi-
fica para esse tipo de
infraestrutura.

Nos Estados Unidos,
sdo 527 localidades ca-
dastradas, e o pais dis-
ponibiliza a Advisory
Circular (AC) 150-5395-
1B - Seaplane Bases, que
estabelece os parametros a serem obser-
vados na implantacdao e operacao de in-
fraestruturas para essa finalidade.

Nos anos de 2016 a 2018, paises do
escritério regional Asia-Pacifico da
Organizacao da Aviacao Civil Internacional
(OACI) estabeleceram um grupo de tra-
balho para debater a regulacdo concer-
nente a infraestrutura para operacdes
anfibias, o Water Aerodrome Small
Working Group (WASWG). Esta peca

M 1
L584

“DESTACA-SE QUE A
OPERACAO ANFIBIA, COM
HIDROAVIOES OU AVIOES
ANFiBIOS, TEM POTENCIAL

DE CRESCIMENTO E

CONDICOES PARA ATENDER

AOS MAIS VARIADOS

OBJETIVOS INERENTES AO

TRANSPORTE AEREO (...)"

gerou o documento Asia Pacific Regional
Guidance on Requirements for the Design
and Operations of Water Aerodromes for
Seaplane Operations, que tem influencia-
do a regulacdo de diversos paises nessa
regidao.

Tendo em vista que n&o ha regulamen-
to especifico da Organizacdo da Aviacédo
Civil Internacional sobre infraestrutura
para pouso e decolagem
na agua, na 402 Reunido
da Assembleia da OACI,
foi adotada a Resolugéo
A40-8. A decisdo foi
tomada a partir do do-
cumento A40-WP/94
- Global standards rela-
ted to the design, certifi-
cation and operations of
water aerodromes, apre-
sentado por Indonésia
e Canada. A Resolucao
solicita ao Conselho revi-
sar os Padrodes e Praticas
Recomendadas (SARPs)
relacionados aos aero-
dromos e desenvolver
SARPs especificas nos
Anexos apropriados da
Convencao, com o ob-
jetivo de tratar sobre
projeto, certificacado, ge-
renciamento, requisitos
de seguranca e informacdes para opera-
cdes em aerdédromos na agua.

O Brasil apoia essa iniciativa e a expec-
tativa é de que esse plano de trabalho (Job
Card) seja instituido em breve pelo Working
Group on Water Aerodromes (WGWA) do
Aerodrome Design and Operations Panel
(ADOP) sendo que reunides preliminares
para organizar e direcionar os esforc¢os ja
estdo ocorrendo com ampla participacao,
incluindo de representantes da ANAC.
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Por fim, destaca-se que a operacdo an- transporte para comunidades isoladas ou
fibia, com hidroavides ou avides anfibios, para atividades de lazer e turismo, aten-
tem potencial de crescimento e condicdes dendo a novos publicos e cumprindo fi-
para atender aos mais variados objetivos nalidades que beneficiardo a aviacao civil

inerentes ao transporte aéreo, além das
demandas ja identificadas relativas ao
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Por Diego José Pereira da Silva

Analista Administrativo da Assessoria Internacional e de

Meio Ambiente e atual Secondee na OAC! LIMA

BRASIL VOLTA AO COMITE EXECUTIVO DA CLAC 2022-2024

A Comissao Latino-americana de
Aviacao Civil (CLAC) realizou, entre os
dias 23 e 25 de marco de 2022, a XXIV
Assembleia Ordindria em Montevideo,
Uruguai. A Assembleia contou com a
presenca do Presidente do Conselho
da OACI, Salvatore Sciacchitano, do
Secretdrio-Geral da OACI, Juan Carlos
Salazar, e demais autoridades da regiao.
A delegacédo brasileira foi formada pelo
Diretor-presidente da ANAC, Juliano
Alcadntara Noman, e a Chefe da Assessoria
Internacional e de Meio Ambiente, Marcela
Braga Anselmi.

A Assembleia elegeu o novo Comité
Executivo da Comissao, no qual o Brasil
ocupard a 42 Vice-presidéncia.

O Comité Executivo é responsavel por
exercer as funcdes de 6rgdo executivo da
CLAC, devendo administrar, coordenar e

dirigir o programa de trabalho aprovado
pela Assembleia. As reunides desse érgao
sdo presididas pelo Presidente da CLAC e
conta com 4 vice-presidéncias, conforme
disposto a seguir:

COMITE EXECUTIVO / CLAC.

Presidente Uruguai

1¢ Vice-Presidente Guatemala

22 Vice-Presidente Republica Dominicana
3° Vice-Presidente Chile

42 Vice-Presidente Brasil

O Brasil também foi escolhido para
coordenar a Macro-tarefa “Transporte e
Politica Aérea”. As Macro-tarefas sdo os
principais assuntos técnicos discutidos
pela CLAC, que s&o, além do supracitado:
Meio Ambiente, Capacitacdo, Seguranca
Operacional e Seguranca da Aviacao
Civil Contra Atos de Interferéncia llicita/
Facilitacao.
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CLAC APROVA RESOLUCOES IMPORTANTES PARA O
DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL E A RETOMADA DA AVIACAO
CIVIL DA REGIAO

Nessa ultima Assembleia, a CLAC apro-
vou trés resolugcdes importantes para o
desenvolvimento sustentavel e a retomada
da aviacao civil na regido latino-america-
na, bem como para uma melhor prepara-
¢do e coordenacao dos Estados-membros
da CLAC durante reunides de alto escalao
da OACI.

Os textos das Resolug¢cdes foram dis-
cutidos no ambito das reunides do Grupo
de Especialistas em Assuntos Politicos,
Econbémicos e Juridicos de Transporte
Aéreo (GEPEJTA) e do Grupo de Gestédo
(GRUGES), contando com a participa-
cao efetiva da ANAC na elaboracdo dos L
documentos.

As trés resolucdes aprovadas sao:

e Resolucion A24-1 “Recomenda-
ciones sobre medidas de apoyo a
la aviacion comercial de la region
como consecuencia de la crisis
del COVID-19.”

e Resolucion A24-3 “Orientacion
para el desarrollo normativo en
la region con el fin de impulsar el
uso de Combustibles de Aviacion
Sostenibles (SAF).”

* Resolucion A24-5 “Preparacion,
coordinacion y seguimiento de la
CLAC en Asambleas, Conferencias
mundiales y otras reuniones
relevantes de la OACI.”
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XXXIIl REUNIAO DA JUNTA GERAL DO SRVSOP (JG/33)

As margens da Assembleia da CLAC,
foi realizada, no dia 25 de mar¢o de 2022,
em Montevideo, Uruguai, a XXXIIl Reuniao
da Junta Geral do Sistema Regional
de Cooperacao para a Vigilancia da
Seguranca Operacional (SRVSOP).

Na estrutura do SRVSOP, a Junta
Geral é o 6rgdo maximo de decisdo e
quem determina as atividades e politi-
cas do Sistema Regional, e é formada
pelos Diretores Gerais das Autoridades
de Aviacao Civil dos Estados membros.
O objetivo desse encontro foi analisar os
resultados alcan¢cados durante o ano de
2021, validar o resultado da avaliacao do
Sistema Regional pelos Pontos Focais,
bem como aprovar o orcamento e o pro-
grama de trabalho para 2022.

A reunido teve como destaque uma
proposta de criacdo de um grupo ad hoc
para avaliar e propor o planejamento es-
tratégico do Sistema Regional com o in-
tuito de endossar formalmente diretrizes,
objetivos, indicadores e metas estabele-
cidos pela Junta Geral do SRVSOP, me-
lhorando a eficiéncia na execucdo das
atividades do Sistema.

Além disso, o SRVSOP estabeleceu o
compromisso de concluir a notificacdo
de harmonizacao ou adog¢ao de seus re-
gulamentos nacionais em conformida-
de com os Latin American Aeronautical
Regulations (LAR) até 30 de junho de
2022.
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PROGRAMA ESPECIFICO DE CAPACITACAO
EM RELACOES INTERNACIONAIS

O programa em Relacdes Internacionais
foi desenhado para abranger todos os ser-
vidores da ANAC gue possuem alguma in-

terface internacional em suas atividades,
fortalecendo a atuacao internacional da
Agéncia junto a Organizac¢do da Aviacao
Civil Internacional (OACI), bem como aos Secondee

foruns internacionais nos quais servidores Servidor em Missdo de

da Agéncia participam como representan- Representacdo Internacional
tes do Estado brasileiro, além de preparar

aqueles que gueiram seguir uma carreira

internacional.

Servidor ASINT
Assessor de Transporte Aéreo

NN

As trilhas foram publicadas por meio da Portaria n® 7220, de 09 de fevereiro de 2022 e
podem ser consultadas no Portal de Capacitacdo da Agéncia.
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COMO IDENTIFICAR O SEU PERFIL?

1. Servidor ASINT 2. Assessor de Transporte Aéreo
Preparar os servidores da Preparar os servidores da Agéncia
Assessoria Internacional e de Meio para atuar como Assessor de
Ambiente (ASINT) para atuarem Transporte Aéreo na Delegacao
de maneira proativa e estratégica Permanente Brasileira junto ao
junto a féruns regionais e interna- Conselho da OACI

cionais de representacao institu-
cional, bem como na coordenacéao

e implementacdo da governanca
da atuacédo internacional da ANAC.

3. Secondee 4. Servidor em Missao de
Representagdo Internacional

Preparar os servidores da Agéncia

para trabalhar como Secondee Preparar os servidores da Agéncia
em funcoes estratégicas na OACI para atuar de maneira proativa
Montreal e Lima. e estratégica junto a féruns

internacionais de representacao
institucional, bem como para
auxiliar na governanca da atuacéo
internacional da ANAC.

Os servidores que ndo atuam internacionalmente na ANAC, mas tém interesse na area,
também estdo convidados a realizar as trilhas de aprendizagem.
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