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1. Abertura da 562 Sessao Plenaria do CNPAA

Aos nove dias do més de novembro do ano de dois mil e onze, nas
instalagbes do CENIPA, na SHIS QI-05, Area Especial, Lago Sul, na cidade de
Brasilia, DF, teve lugar a 56 Sessao Plenaria do Comité Nacional de Prevencio de
Acidentes Aeronauticos — CNPAA.

O Presidente do CNPAA (Brig Ar Carlos) abriu os trabalhos dando as boas-
vindas e augurando por uma reunido proveitosa para a melhoria da seguranca de voo
no pais. Enfatizou o valor da atividade de prevencdo da vida humana, inserida na
sempre buscada Seguranca de Voo. Ressaltou seus proficuos 26 anos prestando
servicos ao SIPAER, desprovido de qualquer interesse. Que todos tragam os
problemas desprovidos de tudo, empresa etc. Assegurou a colocacao livre de pontos
de vista, com incentivo ao debate que, como Presidente do Comité, vai procurar
emprestar a sua experiéncia em tantas investigacdes e na prevencao de acidentes
aeronauticos, aos pontos que serdo focados. Cita resolucdo de criagdo do CNPAA, e
menciona como ponto principal que a Plenaria é lugar do estabelecimento de
discussdo, em ambito nacional, dos problemas atinentes a Seguranca de Voo, que o
forum é o CNPAA, ndo de punicdo, mas de assessoria, de comprometimento com a
preservacao da vida humana. Pediu que o conceito da Prevencéo fosse a bandeira de
todos e disse que o CNPAA é um foérum para resolugdes de problemas. Pediu que os
integrantes tragam os problemas afetos a Seguranca de Voo, que ndo houvesse o
privilégio de qualquer organizagéo, mas sim que as discussdes fossem resolvidas no
Comité, e por todos do Comité, pelo voto igualitario.

2. Agenda, sistematica de trabalho e facilidades

O Secretario do CNPAA (Cel Lupoli) destacou o bom termo das discussées e
enfatizou a importancia do registro da Ata, apresentou o Redator da Ata a mesa, que
0s participantes em suas intervencdes mencionassem o nome e a agremiacao a que
pertencem. Lembrou para o bom uso do tempo, e comentou aspectos da sistematica
de trabalho. Mencionou da antecipagdo da palestra do Prof. Wesley acerca dos
estudos de fauna em aeroportos. Disse da Sete Taxi-aéreo que gostaria de ser
admitida, porém com a auséncia fica para préxima oportunidade. Citou o proposto na
agenda para os dois encontros da plenaria e adiantou detalhes da programacao do
almogo e da foto em grupo.

3. Admissio de Entidades-Membro

Apos breve leitura do regimento do comité, que regula a admissao de entidade-
membro, o Secretario (Cel Lupoli) reafirmou o tempo de 15 minutos em média
reservado para apresentacao, que a ndo aprovacgao devera ser seguida da retirada do
recinto da entidade, visto que ndo poderéac acompanhar os demais debates.
passou a palavra aos expositores que defenderam a inclusdo das seguintes entidades:
EFAI - Escola de Pilotagem Ltda. e Universidade Anhembi-Morumbi.

Pela EFAI, Escola de Pilotagem, o Cmte Schweizer projetou painel ilustrativo da
companhia a vista de todos, e apresentando todos os niveis de formacao, do basico
ao avancado, de forma que o aluno tenha a realidade de uma situacdo adversa
apresentada. Diz que a Escola ja passou a marca de 1100 pilotos formados, inclusive
de paises da América do Sul. Unica escola da América do Sul que possui um Esquilo.
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Afirma que seguem a égide da ARBH141 (escola de pilotagem) e da RBH-142.
Treinamento desenvolvido e aplicado pela EFAI.

Pela Universidade Anhembi-Morumbi, o Sr. Mauricio Pontes teceu palestra
centrada na maxima da organizagéo para a prevengéo: “um conceito pds-moderno da
nao punitividade” e trabalho participativo em equipe.

Apos as apresentacdes e justificativas, o Secretario coordenou a votagao.

Postos os itens em votagdo assim se deliberou:

Cel Lupoli anuncia votos pela incluséo da EFAI Escola de Pilotagem Ltda.,
43 (quarenta e trés) votos a favor, nenhum contra, nenhuma abstencao.

Cel Lupoli anuncia votos pela inclusdo da Universidade Anhembi-Morumbi,
43 (quarenta e trés) votos a favor, nenhum contra, nenhuma abstencgao.

Dessa forma, a EFAI - Escola de Pilotagem Ltda. e a Universidade Anhembi-
Morumbi foram admitidas como entidades-membro do CNPAA.

4. Exclusido de Entidades-Membro

Citada pelo Sr. Secretario a auséncia da Helivia Aero-Taxi Ltda., o Sr. Sidney,
da Petrobras, fez consideragdes acerca da interrupgéo dos trabalhos da Helivia.

O Cmte. Jenkins informou a retomada em breve das atividades da
companhia citada.

Apos as apresentacdes e justificativas, o Secretario coordenou a votagao.

Posto o item em votacéo assim se deliberou

Cel Lupoli anuncia votos pela exclusdo da Helivia Aero-Taxi Ltda., 39 (trinta
e nove) votos contrarios a exclusdo, nenhum a favor da exclusdo e 4 (quatro) votos
dos que se abstém.

Dessa forma, a Helivia manteve sua condicdo de entidade-membro do comité.

Ainda quanto a Helivia Aero-Taxi Ltda, o Presidente do Comité (Brig Carlos)
referendou que, apdés a reestruturacdo necessaria, a empresa podera voltar ao

convivio do CNPAA.

Apods questionamento de possiveis pendéncias das companhias ausentes, a
Sra. Raquel (ANAC) dispds-se a trazer respostas e pendéncias a Plenaria.

5. Dispensa de TBO para RBAC 91

Cel Felipe Ié aos presentes o Ato Normativo da RBAC-91 e comenta o tépico
acerca da liberacao da obrigatoriedade do TBO das aeronaves.

O Presidente do CNPAA, Brig. Carlos, enfatiza a falta de clareza no
comentado texto do RBAC-91.

Sr. Claudio do SINDAG pede recomendagdo a ANAC para que esta tire as
dubiedades referidas aos TBO.
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Cel. Nilton comenta sobre procedimentos para liberar a extensdo do TBO,
citando cheque de motores para verificar a seguranca.

O representante da ANAC opina que o tema poderia passar a
responsabilidade das oficinas, mediante declaragéo objetiva.

Cel Nilton sugere questionar ao Comité se ha aquiescéncia quanto a essa
proposta.

Ten Cel Emerick (SERIPA 3) externa opinido se tal procedimento nao iria
onerar os pilotos que inspecionam a parte operacional.

Dra. Sénia, da SAC, menciona que se o documento nao for idéneo ndo sera
suficiente. A respeito da extensdo do TBO, cita que a responsabilidade da ANAC
permanece com a fiscalizagao.

Cel Lupoli retoma a questao: que acéo tomar?

Cel R1 Gusman, assessor da ANAC, discorre que esta disponivel no site da
ANAC as respostas sobre os principais questionamentos a respeito do assunto.

Brig. Carlos reafirma que, se houver duvida no Comité, deve-se buscar uma
solucao, ainda mais em questdes ligadas a vida humana. Diz da sua opinido de, se
houver duvida no documento, o teor do mesmo precisa ser mudado para se aclarar,
pois este é o forum.

Ten Cel Emerick (SERIPA 3), menciona os itens 91-7 e 91-9 - Letra A, caso
um piloto observe anormalidade deve descontinuar o voo.

Cel R1 Gusman (Assessor da ANAC) diz que nédo é possivel incluir todos os
procedimentos no RBAC e que esta em elaboragao instrucdo suplementar de carater
geral com objetivo de esclarecer, detalhar e orientar a aplicacdo de requisito previsto
em RBAC.

Cel Felipe (CENIPA) afirma que o RBAC-91 que n&o especifica o que foi
explicado no documento que a ANAC enviou como resposta ao questionamento do
CENIPA, havendo problemas de redacao.

Cel Nilton (IFl) diz que a disposi¢cao suplementar ndo tem carater obrigatorio,
e que o ideal é nao deixar de resolver as duvidas do documento.

A Dra. Sonia (SAC) diz concordar com a posigdo do CENIPA que a redacao
nao esta detalhada, mas reafirma que a instrugao suplementar &, sim, de cumprimento
obrigatério.

(A continuagéo deste tema se dara no inicio dos trabalhos, no segundo dia).

6. Estudos de Fauna em Aeroportos

Passou-se a discusséo dos Estudos de fauna.

10



Sr. Alvaro, DAESP, refere-se a integracdo a pesquisa acerca do perigo
aviario.

Prof. Wesley (UNICAMP - Departamento Bioanimal) expée em painel a
natureza probabilistica do perigo aviario. Detalhou amplamente censos aéreos para a
pesquisa de indices de risco apos avistamentos de aves.

Prof. Alvaro (DAESP) adiciona informagdes quanto ao censo terrestre e
especifica aves em termos de risco a partir do terreno, entre outros o quero-quero, a
lebre e a raposinha.

Cmte Abreu (AVIANCA) passa informacdo que houve trés colises com
passaros ao lado da pista. Indaga se o aeroporto poderia ser certificado com base em
estudo cientifico.

Brig Carlos reafirma a necessidade de uma acdo sobre a questio. Indaga
qual procedimento devera ser adotado pelo Comité.

Cmte Sérgio Sales (Companhia Vale) mencionou gue monitoraram o
aeroporto de Carajas e indaga qual seria um termo de referéncia que poderia ser
adotado.

Cmte Quito (GOL) menciona que ocorre 1,1 casos de birdstrike (colisdo com
passaros) por dia, chegando a U$ 10 milhdes os prejuizos da empresa. Citou
aeroportos problematicos: Galeao, Brasilia € Guarulhos. Reafirmou ainda que mais de
70% dos birdstrikes ocorrem a baixa altura. Adiantou que, no Chile, conseguiram
reduzir as ocorréncias, enquanto que, no Brasil, existem graves estatisticas.

Brig. Carlos afirma que a acgéo deve ir além da recomendacio. Reafirma que
tanto o balao junino quanto a iluminacdo de laser devem ser tratados criminalmente.
Cita que o CENIPA solicitou intercessao da Secretaria Nacional de Seguranca Publica
quanto ao assunto, através de um oficio cobrando providéncias, e para que demais
orgaos publicos possam tomar medidas atuadoras. O presidente do Comité insta os
presentes por acgdes concretas junto & INFRAERO, demais administragoes
aeroportuarias etc.

Sra. Eliane (INFRAERO) informa providéncias da empresa, cita contrato com
a firma BIOSERVICE em Guarulhos, no Galedo e Brasilia, igualmente com o
CDT/UnB, para elaboragdo de planos de manejo, nos citados aerdédromos, entre
outros. Diz que havera reforco junto as comissdes locais em atuagao permanente. Por
fim, solicita a participacdo dos representantes locais das empresas aéreas nas
reunides que tratam deste assunto nos aeroportos.

Dra. Mika (DAESP) reafirma a importancia da gestdo dos municipios e as
autoridades aeronauticas e ambientais, o CEPESP, entre outras, e a integracao
dessas entidades.

O presidente do CNPAA reafirmou que o CENIPA solicitou celeridade a essas
entidades nos planos de manejo.

Ten Cel Barreto (SERIPA 6) citou levantamento de campo feito pelos
SERIPA, para calculo de focos atrativos, que possibilita a reducdo do numero nos
graficos apresentados pelo prof. Wesley. Diz ser este o ponto inicial para as acoes de
reducao de focos.
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Cmte Jenkins (SNEA) menciona que as agdes anteriores conseguiram
reduzir significativamente o problema, mas que nao devem ficar nisso. Insta para que
tomem acdes conjuntas, no rastro do sucesso anterior, do trabalho pertinente junto a
prefeituras, administragées etc.

Prof. Wesley reitera uma solugédo de aplicagao geral, que sirva para todos os
aeroportos, em vez da fragmentacao.

Cmte Thomas Jeferson (Lider) mencionou a implantacdo, em 1987, do
Perigo Aviario, que foi semente das atuagdes. Citou a portaria de 12 de marco de 2004
que criou a comissao para o assunto, para fazer trabalho de campo, com prefeitos e
orgaos de meio ambiente, que havia uma pauta assinada pelos citados, e cobrada
pelo CENIPA. Reafirma que a cada estatistica negativa o CENIPA acionava uma
equipe para o local. Citou a importancia da remocgédo dos urubus e dos lixées como
batalha permanente. Completou que a ANAC requisitou para si a geréncia do Perigo
Aviario e, a seguir, reportou que ndo poderia manter a geréncia.

Brig Carlos reafirma que o CENIPA continuara expedindo os pareceres.

7. Comissdo do MOSA (Maintenance Operational Safety Audit)

SO Milton (SERIPA 5) falou em nome do Sr. Mauricio Maranh3o, Presidente
da Comisséo de revisdo do MOSA. Mencionou fatos das reunides anteriores, acentuou
que nao ¢ feita para restringir, mas para incentivar a atividade. Solicita incentivo dos
operadores e anuncia reunido com representantes dos mecanicos, a partir de
sugestao do Brig. Carlos.

8. Comissio de Revisao do SIPAER

Cmte Jenkins (SNEA) passou ao resumo do Relatério da Comisséo. Citou
que em 2010 o Ministro da Defesa anunciou perante o Exmo. Sr. Presidente da
Republica que o CENIPA a partir daquela data seria o 6rgéo central de investigacao e
prevencao de acidentes somente para aviagdo militar, que isso foi comunicado ao
CNPAA na 54 Reunidc em 10/11/2010. Disse da preocupacio que trouxe para a
comunidade de prevengao, pois ja se tinha feito um trabalho em 2001 sobre o que
seria do SIPAER com o advento de uma agéncia reguladora de aviacao civil. Citou
que algumas preocupagdes de entdo vieram a se concretizar, outras nao, mas diz que
o importante do que nao foi o melhor foi que todo o produto final do trabalho dessa
comissao néo foi implementado, que seria uma constituicdo diferente, uma renovacgao,
diz que a outra parte, a de eventuais conflitos, de posicionamentos, vieram a se
concretizar posteriormente. Cita que o importante para todos dentro desse trabalho é
que nesse trabalho o pessoal se portou de forma isenta, cita que ninguém deu
precedéncia para ANAC ou CENIPA. Diz mais que prevencio de acidentes neste pais
€ de responsabilidade de todos os presentes e de muitos dos nio presentes, diz que
nao importa ser o CENIPA, ser o SIPAER, ser o SGSO, ser a ANAC, diz que todos
sao responsaveis pela seguranga de voo. Diz que ndo se estabeleceu nada da
premissa basica do problema a nao ser desenvolver sinergia entre as duas entidades,
em beneficio da seguranca de voo. Cita um trabalho conjunto em passado recente
entre DAC e CENIPA baixar de 430 acidentes/ano para 50 acidentes/ano. Diz ter sido
trabalho arduo desenvolvido em conjunto. Cita que durante trés anos passaram de 15
em 15 dias em um aeroclube ou em area de concentragio de aviacdo geral, fazendo
encontros SIPAER. Cita que isso fez com que se baixassem os indices. Diz que
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naquela época era mais facil, pois tudo era dentro do Comando da Aeronautica. Diz
que isso nao significa que essa sinergia ocorrida nao possa ser reaplicada e funcionar
perfeitamente. Cita que essa parte do SGSO diz ter certeza de ser ferramenta
excelente, mas que ela faz parte do sistema de investigacdo e prevencdo de
acidentes. Diz que trés pontos foram levantados no trabalho, a parte de cultura de
prevencao de acidentes, a parte de formacgéo de pessoal, na segunda parte a proposta
de ser criado um banco de dados de reporte voluntario. Cita que seria o caso de se
buscar um terceiro segmento, isento de ambos os lados, para que se pudesse
desenvolver o trabalho, embora, diz, achar, e a comissdo também, que nio existem
lados, que todos estdo num bloco. Diz da harmonizagao das iniciativas de seguranca,
tanto o BAST, que € Brazilian Aviation Safety Team, iniciativa de seguranca de voo da
ANAC, como o CNPAA sao entidades perfeitamente complementares que podem
trabalhar em conjunto. Diz que nesta situagdo, quando comunicaram tudo isso na 542
reuniao do CNPAA, houve essa preocupacdo e o trabalho comecou a se desenvolver,
e foi designada a comissdo. Cita que a comissdo preocupou-se inicialmente na
formagéo de pessoal. Diz que ao verem que no RBAH119 dizia que toda a empresa
tinha que ter um gerente, um diretor de seguranga operacional, que teria que ter o
curso de SGSO, achou-se 6timo, mas diz que para fazer o curso de SGSO nao existia
nenhum prerrequisito. Indaga como se vai trabalhar gerenciando prevencao de
acidentes sem ter a base da prevencdo. Citou da preocupacdo no enfoque dessa
parte, principalmente, diz que o CENIPA ao longo dos anos também se aprimorou,
certificou-se que sozinho nao conseguiria jamais formar o nimero de credenciados em
prevencao, para criar uma massa critica de prevencao no pais. Cita que diante disso
exerceu uma serie de convénios com as universidades presentes, a exemplo da PUC-
RS, Anhembi, Estacio de Sa, Tuiuti, Parana, entre outras, e que hoje semestralmente
saem para o mercado de trabalho bom numero de jovens motivados e que s3o
contratados pelas empresas para atuarem na area de seguranca de voo. Diz que essa
formacao € fundamental, primeiro pela abrangéncia, segundo, por que ela cria massa
cria de pessoas preocupadas com os aspectos de seguranca de voo. Citou a
preocupacdo da preocupagao que abrira bases em Sao Luiz e Belém e que para
operar tais bases irdo precisar de gente, mesmo ocorre com empresas que estdo com
mais avides, cita que precisardo de gente com preparo especifico, preparo. Indaga
como € que neste cenario pode se pensar em diminuir a formagao de pessoas para
trabalhar nessa area de seguranca de aviagcdo. Cita que no primeiro tépico de
formagcao as recomendagdes sdo manutencdo pelo CENIPA e das entidades na
formacdo de elementos credenciados, também para area operacional, area
aeroportuaria, area de fatores humanos, area de manutengéo, etc. Diz que entdo se
considera todo o pessoal que trabalha no sistema de aviagéo civil. Cita a criacao de
um prerrequisito pela ANAC para que o elemento que faca o curso de SGSO tenha
uma formacgéo de prevencao, ou EC-PREV, agente de seguranca de voo, curso do
FAA, da AIR SAFETY, etc. diz que seja credenciado para que tenha uma base para
poder gerenciar a prevencao. Diz da criagdo de requisitos na estrutura de prevencao
contidos no SGSO, indaga como se ter um sistema que vai analisar riscos, se nao tem
formacdo em investigacdo. Cita que se nio houver esse requisito de o elemento ser
um agente de seguranga de voo ou ter formagao como investigacdo de acidentes. Diz
achar que a ANAC deve criar prerrequisito para esta parte de capacidade de
investigagdo. Diz ainda para essa parte de exigéncia para o diretor de seguranca
operacional, SGSO, dentro deste nivel. Cita que noutra parte abordaram o sistema de
reporte voluntario, foram buscar o que ocorre nos EUA, com o acidente do TWA, em
1974-1975, quando o NTSB verificou nessa investigacdo, em que o avido bateu no
morro perto do aeroporto de Dules, em que a tripulagdo interpretou mal a carta de
aproximacgdo. Cita que durante essa investigacdo constataram que seis semanas
antes uma tripulacao de outra empresa também tinha interpretado mal a carta, e s6
ndo bateram no mesmo morro pela providéncia divina. Indaga como é que nao se
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comunicou essa ocorréncia. Diz que foi dai que criaram o sistema de reporte
voluntario por la, e quem administrava isso era o proprio FAA. Citou que nao
conseguiam numero expressivo de reporte, porque as tripulagdes ndo reportavam para
o orgao regulador, mesmo com o trabalho de nao punitividade. Cita que entdo o
sistema passou a NASA, que recebe os reportes, analisa, descaracteriza, e informa ao
FAA as areas em que tém que atuar. Diz que dessa forma cresceram muito os
reportes, que todos sabem ser a informagao uma ferramenta basica da prevencao. Diz
que a FAA passou a desenvolver trabalho de prevengdo muito mais efetivo. Cita que
desse item da comissao saiu um grupo de trabalho para desenvolver solucao brasileira
em um sistema compartilhado no trato de informagdes na area de seguranca de voo.
Diz por outro lado, que a compatibilizacéo entre 0 CNPAA e o BAST, do mesmo modo
que se tem no CNPAA a presenca da ANAC e da SAC, seria importante que no BAST
tivesse a participacao de todos. Diz que se entende que o BAST € uma iniciativa
voltada para a aviagéo civil, pois € orientada para a ANAC. Que ela tem o segmento
de aviacao comercial, de helicéptero, de taxi-aéreo, etc. Diz que dentro do entender da
comissao o CNPAA é muito mais abrangente do que o BAST, mas que sao iniciativas
complementares. Diz que a experiéncia, o passado, diz que o trabalho conjunto
funciona, por isto achar que essas iniciativas devam ser complementares. Diz que
deste item saiu a comissdo para tratar da modernizagdo do CNPAA. Diz que todos
querem acao, que sejam feitas coisas efetivas, que a troca de ideias aqui precisa
redundar em coisas positivas, efetivas, para todos que sdo especialistas em
prevencac de acidentes. Cita que a comissdo esta promovendo recomendacdes no
sentido de que o alicerce do CENIPA, que ha anos trabalha a prevencao, a ANAC
atraves sua atividade de regulacéo, que o trabalho seja conjunto, que o que se traz de
um lado seja bem utilizado pelo outro lado. Corrige que nao sio lados, sdo blocos,
trabalho sinérgico que se tem que desenvolver ao longo do tempo. Diz de noticia
alvissareira, que havera pessoa em contato com ANAC em Brasilia. Passa entdo as
recomendacles finais, que propde que as atividades do CENIPA, como centro
SIPAER, e a ANAC, tal com atividades de fiscalizagdo da aviag&o civil, em integracéo
para que se possa melhorar a seguranca de voo da aviagao civil brasileira. Cita da
parte de revisdo do SIPAER com estabelecimento de uma comissdo para verificar a
possibilidade de se criar um o6rgdo independente, de investigacdo de acidentes
aeronauticos da aviagdo civil, com previsao de transigdo gradual e continua. Diz que
esta recomendacéao originou do trabalho de 2001, que dizia poder se chegar a um
orgdo independente de investigacdo de acidentes. Cita que se propds isso no
Ministério da Defesa, ou em um lugar neutro, diz além do que n&o se sabe por quanto
tempo a Aeronautica vai conseguir sustentar financeiramente essa atividade, por
exemplo, que no acidente da GOL a FAB colocou material, pessoal, helicéptero,
transportes, tudo em beneficio da investigagcao, que € uma responsabilidade do estado
feito pela Aeronautica, que as despesas saem do bolso da FAB. Indaga por quanto
tempo, se tiverem que resgatar um avido do fundo do mar, a exemplo do acidente da
Air France. Diz que o estado brasileiro ndo vai deixar isso nao ocorrer, mas que para a
FAB € despesa extra. Cita que ninguém quer transicdo rapida, pois, viu-se que as
propostas que foram feitas e efetivadas, viram que nédo da resultado. Que a transicao
tem que ser gradual, planejada, em consenso, pelas entidades, com consisténcia, para
que haja continuidade da nobre missado. Citou alguns nomes da comisséo presentes
ou ndo Cmtes. Augusto, Abreu, Irgang, Harlei, Quito, Modesto, Walter Pinto que nao
esta presente, o representante da TRIP, deixando por ultimo a Sra. Raquel que
representa o Cel Senra da comisséo.

Cel Lupoli, Secretario do CNPAA, abriu a palavra aos membros.

Dra. Sonia, SAC, diz que talvez na préoxima reunidao nao esteja presente, diz
da preocupacao da SAC com a formacao de pessoal na aviacdo civil, ponto bastante
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sensivel nas falas dos membros do CNPAA. Diz que a SAC tem como parte do
planejamento, diz que no dia anterior houve primeiro encontro de planejamento, com
as trés secretarias executivas reunidas com a presenca do ministro, um projeto voltado
para capacitacao, determinac&o do ministro Wagner, que tal projeto ficou a cargo da
secretaria na qual faz parte que é a secretaria de navegacdo aérea. Diz que é um
comunicado da preocupacédo da SAC, do ministro Wagner, com a incumbéncia de
desenvolver esse projeto, diz que dessa maneira tanto 0 CNPAA quanto o CENIPA
vao poder contribuir bastante e € o desejo da SAC. Diz ser um projeto que esta indo
para o papel e insta para os membros pensarem alguma coisa que possa auxiliar a
SAC, pois existe algum cronograma e que irdo chamar. Diz de uma segunda posicao
relacionada a esse relatério ¢ a posicdo da SAC em relacdo a todos os eventos
relacionados a aviagédo civil. Diz que a posicdo da Secretaria é uma posicao de
consenso e que o ministro-chefe da SAC vem trabalhando com o espirito de
cooperacao com o Ministério da Defesa, que € vontade e determinacao do ministro
Wagner, que todos os Elos, e reiterando o Cmte Jenkins que citou a museologia,
quando falaram que na verdade s&o varios sistemas que coexistem, o ministro
determinou que todos os trabalhos da Secretaria fossem realizados sempre buscando
a harmonia de todos os entes que fazem parte deste grande sistema de aviacao civil e
de todos os sistemas que cooperam e tem intercessao.

Sr. Sidney, Petrobras, diz lembrar que na UGltima assembleia citada a
proposta para a formacao do pessoal de voo com uso do FIES.

Dra. Sénia, SAC, cita que um dos programas de capacitacdo a se espelhar é
o empregado pela Petrobras, pois envolve custos e o programa da Petrobras é
interessante e esta nos estudos da SAC e que a ANAC encampou essa ideia, como
mais uma colaboragao para esse projeto da Secretaria.

Sr. Paulo de Tarso, SNAer, questiona se o programa seria para o piloto ou
para a manutengao. Citou a formagéo e a qualificagdo, se virdo com preocupacéo da
formagéo. Preocupa-se com possivel falta de mecanicos para o movimento nas
Olimpiadas e na Copa do mundo.

Sr. Sidney responde que a parte de manutencéo tem preocupacio detalhada
no programa de formacdo e que precisa haver incentivo para formacdo técnica.
Reafirmou o retorno do programa com o FIES, que seria rapido, como incentivo para a
formagao, com retorno para o governo.

Dra. Sénia reafirma que estdo no caminho correto. Cita que discorreu sobre a
formacgao. Diz que estdo no caminho correto da capacitacao, diz que os trabalhos na
capacitacao e formag&o dos quadros da aviagéo civil, ndo somente de pilotos.

Engenheiro Irgang, EMBRAER, citou o empenho do Cmte Jenkins para o
relatério. Diz como membro da comissao, representante do CNPAA que é importante
centro de seguranca de voo. Insta se seria o caso de uma votacao rapida sobre essas
indagacdes e propostas apresentadas se sdo factiveis, se todos aceitam isso como
representacado do CNPAA ou se deve fazer uma revisdo, uma vez que estdo
designando duas comissdes novas para serem examinadas. Propde se ha raz&o para
se votar sobre as propositivas postas a mesa.
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Brig Carlos diz que o documento entregue pelo Cmte Jenkins devera ser
item para a Plenaria examinar e que tera encaminhamento ao ministro. Cita que isso
sera feito ao final.

Cmte Augusto Nunes, Azul, cita que o trabalho da Comissao é desenvolvido
para que a Plenaria do CNPAA valide. Insta para que as recomendacgdes sejam
levadas a Comissao no dia seguinte.

Brig Carlos ratifica e cita que ira fazer pronunciamento no final.

9. Recovery Kit — Resgate e Remogao de Aeronaves

Cmte Ricardo Virgilio, TAM, expde no painel a questao da cobertura do Kit
de Resgate e Remocgao de Aeronaves em apoio a acidentes aéreos. Explana acerca
da area coberta, que se estende a toda a América do Sul. Diz que a qualquer
momento e em qualquer lugar o equipamento tem que estar disponivel para que se
possa utilizar para se diminuir os custos, seja na parte operacional, seja na
oportunidade principalmente com a chegada da Copa do Mundo, prevendo-se
acontecer alguma coisa indesejada num aeroporto de grande movimento e esse
equipamento & bem-vindo para tentar minimizar as consequéncias disso. Discorreu a
respeito do processo de homologacgao, as fases de treinamento pratico locais, e fase
de certificacio pelo IATP. Diz que o equipamento esta homologado até o Airbus A380
e que a logistica esta em Sao Paulo.

Cmte Augusto Nunes, Azul, pergunta como o equipamento é de propriedade
da TAM se ocorrer algum sinistro com aeronave de outra empresa de que modo cobrir
custos, a logistica de Sao Carlos até a area, se 0 equipamento poderia se estender a
equipes coirmas, qual seria o custo, se as aeronaves da Azul, por exemplo, estariam
homologadas.

Brig Carlos menciona que o assunto com Calcada da TAM foi levado ao
COMGAR, como utilizar o equipamento para desinterditar a pista, mas que ha reuniao
prevista no CENIPA sobre o assunto.

Cmte Virgilio, TAM, cita ha problema de logistica para transportar, que a
aeronave C-130 seria o ideal para atender tal demanda, dependendo da possibilidade
de pouso. Diz que estdo em contato com o CENIPA para coordenacéo da atuacio.
Quanto ao custo para aeronave diversa da TAM, deve haver contato com o fabricante,
completou que o equipamento esta apropriado para atender as aeronaves. Diz ser
desafio retirar a aeronave de area acidentada em contato com o0 COMGAR. Apresenta
em painel algumas situacdes de logistica pés-acidentes.

10. Atendimento a Aeronaves com Bandeira Internacional.

Sr. Paulo de Tarso, SNAe, faz apresentaciao em video de um atendimento a
uma aeronave da empresa American Airlines, diz estar sendo atendido por um
funcionario de rampa em lugar de um mecanico credenciado. Alerta ser arriscado que
uma empresa internacional ndo contratar mecanico para o atendimento das
aeronaves. Diz, ainda, da falta de fiscalizagdo da ANAC. Menciona que a falta desses
profissionais tem ocorrido na recepcao de aeronaves internacionais. Citou que a
Passaredo tem dispensado mecanico no atendimento de aeronaves. Acrescenta que a
pratica compromete a seguranca da aeronave. Citou que o piloto tem acompanhado o
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reabastecimento e isso compromete a seguranca de voo, pois ele so aprende sobre
esse procedimento na escolinha durante o curso, que o mecanico € o elemento
credenciado para acompanhar essas etapas do voo. Pede ao Comité solucao para
este problema, que a empresa seja obrigada a contratar mecanico. Solicita
pronunciamento da Passaredo para responder do motivo de excluir mecanicos de
atendimento das aeronaves, e reitera pronunciamento da ANAC sobre o assunto em
tela.

Cmte Stélio, Passaredo, diz n&o ter recebido questionamento formal anterior
sobre o assunto, e pede que faca isso. Cita ndo ter conhecimento de causa por que &
area de manutencao e ndo a sua area. Afirma que esse procedimento faca parte do
programa de manutengdo aprovado pela ANAC. Diz que com relagio a falta de
mecanicos diz que existem mecanicos nas bases, porém eles nio sdo acionados,
somente em caso de pane, entdo ele ndo esta presente, porém existem na base os
mecanicos, e insta para que o Sr. Paulo de Tarso faca a formalidade do
questionamento que havera resposta imediata do setor correspondente.

Sra. Raquel, ANAC, diz entender que nio houve formalizacdo do assunto, e
que foi pedido para fazer uma formalizacao.

Sr. Paulo de Tarso disse que resolveu trazer ao Comité pela rejeicdo que
houve do questionamento no Conselho Consultivo da ANAC. Disse estranhar a
rejeicao pelo conselho porque o assunto requer seguranca, e que o Comité ocorre
duas vezes por ano, indaga que seria deixar as coisas acontecerem para entao chegar
ao Comité. Diz entender que, talvez, deveria trazer ao Comité diante da rejeicao, e que
no Comité € para tentar resolver as situagdes. Di que como dirigente sindical entrou
em contato com outras bases, e que estdo aqui em contato com representante de
Brasilia, e o inicio dessas demandas foram pelos tripulantes, no caso da Passaredo,
que procuraram o sindicato pedindo entre aspas socorro em decorréncia dessas
situagdes, porque eles tém que fazer o planejamento do voo e ainda descer da
aeronave e abastecer. Cita que o enfoque ndo é sé o abastecimento, conforme o
entendimento da ANAC, diz que o Cel Pelegrino afirmou que o tripulante sabe
abastecer a aeronave, e o sindicato também conhece, pois ele aprendeu na escolinha,
que esse n&o € o problema. Diz que o problema é que a aeronave que a Passaredo
opera, conforme também ocorre com a American Airlines, também esta propicia a
acontecer alguma pane. Diz que entende a ponderacdo da Passaredo deque o
mecanico € acionado, diz que porém sabe-se que ha bases em gue esse mecanico
nao existe, e diz que entao ele sera acionado em outra base até chegar la. Diz que é
risco de o tripulante voltar com a aeronave e fazer o voo, diz vide o caso da Noar, que
essas coisas acontecem, citou o acidente da Noar e afirma que em algumas bases
n&o havia mecanico, e que a pane foi s6 acumulando no livro de bordo e que acaba
que o ftripulante por excesso de servico, pois tem que cumprir uma série de
procedimentos, pois diz se o avido esta com dez panes, entdo o avido tem de cumprir
varios procedimentos, e que isso acarreta uma situacdo muito danosa para o
tripulante, diz que ele se torna tenso, diz que ele coloca dessa forma, apesar de nao
ser representante dos tripulantes. Cita que presente o sindicato dos aeronautas que
pode estar falando isso sobre o excesso de carga para o tripulante, mas que sua fala é
mais direcionada para a parte da manutencéo. Diz que nao sabe se na Pampuilha tem
mecanico stand by para ser acionado na hora da eventualidade. Diz gue nao sabia
estar pegando a Passaredo de surpresa, pois diz que praticam isso a mais tempo, e
diz entender que nao estaria pegando de surpresa. Se estdo voando e passando pelas
bases operacionais devem estar vendo que ndo ha mecanico entdo diz que o fato nio
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deve ser surpresa. Diz do fato da American Airlines ser diferente, pois ela na saida da
aeronave a noite aparece um mecanico. Diz que isso esta ocorrendo também com as
outras internacionais, diz, por exemplo, a TAP que s6 tem um mecanico, que entdo se
ele folgar ou entrar de férias, ou adoecer, ndo existira mecanico na base. Diz que no
caso da Passaredo, o auxiliar de rampa além de ele receber a aeronave nessas
condi¢es ele também faz o push back para liberar a aeronave, diz que todos sabem
se acontecer um evento de fogo no motor, sera que o auxiliar de rampa vai saber
reconhecer se esse fogo € interno ou externo para que o tripulante possa tomar a
devida atitude para acabar com o fogo, diz se o fogo for interno vai ter que fazer blow
out ou vai ter que soltar garrafa ou nao, ele nao sabe, pois o auxiliar de rampa néo vai
saber disso, cré que pela falta de experiéncia este vai ser o primeiro a correr inclusive,
diz. Diz que dessa forma esta passando para o Comité o que os auxiliares de rampa
pensam na base. Cita que se fizerem entrevista eles ndo sabem nem o que engine, diz
que se 0 comandante avisar que vai acionar engine one start, o auxiliar ndo sabe o
que € engine, ndo sabe o que one, € muito menos start. Diz que o auxiliar so fica
escutando. Diz que o mecanico nesses casos é essencial, diz de sua experiéncia, que
0 mecanico e os olhos do tripulante fora ad aeronave, nesse momento de partida da
aeronave. Diz ser absurdo uma aeronave chegar de voo internacional e o auxiliar de
rampa ter que conectar a fonte externa correndo o risco de ocorrer um arco voltaico,
ele ndo sabe o que é isso. Diz o detalhe de uma falha no corte do motor como esse
tripulante vai fazer o blow out se ele esta chegando com o APU cortado, ele nio tem
pneumatica funcionando. Indaga hipétese se ele estiver fazendo reboque para area
remota e o garfo quebra e vai em direcdo de um avido da GOL, da Azul, da TAM, diz
que esta em cima € um vigilante. Diz que esse foi o motivo de trazer isso para o
Comité, e que em vez de o sindicato fazer o formalismo. Cita ndo querer que ocorra
esse sentimento de denuncia, e sim que haja uma recomendacao, que teve o cuidado
de trazer as gravacOes que estdo no Youtube. Diz que trouxe as provas para que nio
fique somente a cargo do sindicato as denuncias, diz mais ainda final do ano com
campanha salarial. Diz que o Comité agora pode fazer esse tipo de formalizacao pois
o0 sindicato esta trazendo a prova, com o video. Diz que ndo quer a ANAC nem a
Passaredo entenda como dendncia.

Sra. Raquel, ANAC diz entender que o sindicato nao fez a formalizaco. Diz
que assim que a formalizagéo chegar a ANAC toma uma posicéo e traz para o Comité
na proxima reunido.

Cmte Abreu, Avianca, cita a RBAC121, diz que as empresas sio
severamente fiscalizadas e surpreende-se por situacdes desse porte. Emenda ser
risco gravissimo situagdo como a mostrada com a American Airlines (AA). Pede acio
para se checar o assunto.

Presidente do CNPAA, Brig Carlos, diz entender que todos do Comité sdo
responsaveis por situagées como a mostrada. Cita que o CENIPA vive de informacio
na prevencao. Reitera a urgéncia quanto ao absurdo mostrado pelo SNAe.

Eng Irgang, Embraer, sugere ao Sr. Paulo de Tarso que utilize o RelPrev -
Relatério de Prevencao.

Brig Carlos diz que Rel Prev é instrumento para se utilizar internamente. Diz
que para esse tipo de assunto é para um Relatério Confidencial de Seguranca de Voo
(RCSV) que ele poderia ter mandado urgente para o CENIPA, que & o instrumento
adequado. Diz que € entrar na pagina do CENIPA e fazer o relatério confidencial.
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Eng Irgang acrescenta que, ao se apor o detalhamento com data, hora etc.,
para o entendimento da situacao, e para ser testemunhado fato, propiciara a brevidade
da solucao. Cita que o Rel Prev & publico e ajuda a todos para saber quantas vezes
ocorreu, se foi a primeira vez, quando foi, diz que isso ajuda o processo de analise do
problema e tomada de acao.

Cel Nilton, IFI, acrescenta que a prépria Ata do Comité & a formalizacdo do
assunto, e que a presenca da representante da ANAC ja indica a formalizacdo a
Agéncia. Adiantou que esse € um caso critico.

Sra. Raquel, ANAC, diz que fala aqui pela ANAC, informa que repassara a
informacao aos superintendentes, mas que a formalizacdo vira com detalhes, e
acrescentou que podem ser passadas tais informacées pelo site da Agéncia.
Completou, ainda, que a informacgao reportada por pessoal técnico é importante.

Sr. Paulo de Tarso informou da dificuldade que um mecanico, que trabalha
na rampa, tem para escrever um relatorio. Cita que sdo pessoas que ndo tém cultura,
que nao sabem escrever um portugués direito, que nao sabem falar direito. Diz que
pedir que essas pessoas facam um relatério, com toda dificuldade que existe, diz que
se falou de formacédo antes, acrescenta que na formacao do mecanico, ja que rampa
nao tem formacgéao, n&o fala sobre SIPAER, CENIPA, seguranga de voo, etc. Diz que
ele s vai saber disso quando ele estiver numa empresa que preze por isso para os
funcionarios, pois diz que até entdo essas questdes so ficam na cabine. Diz que
alguem presente informou que saiu na VEJA que um tripulante da Passaredo esta
denunciando isso. Cita que na Folha e na Revista Exame um comandante da
Passaredo diz que em bases distantes eles estdo tendo que descer e fazer
abastecimento. Diz ndo ser contra comandante fazer isso, pois aprendeu na escola,o
que importa & que se ele esta abastecendo é porque esta tomando lugar de um
mecanico que estaria observando a aeronave, uma sensibilidade bem maior para os
problemas eventuais. Diz que poderia ter legislacdo dizendo que para determinada
empresa fazer certo voo deveria teria de ter naquela base dois ou trés mecanicos para
poder atender a aeronave. Cita que a TAM opera em Miami e |4 tem que manter esses
profissionais mecanicos e na lingua inglesa.

Cmte Modesto, Helibras, diz que sofre muito por falta de fiscalizacdo, que
recebe servico que entende nao ser de pessoal homologado. Diz que essas coisas
tem que ser discutidas no Comité e ndo na ANAC.

Cel R/R Gusman, ANAC, cita que sera que na punicao havera solucéo. Diz
que deve separar a funcédo de prevencao da fiscalizacdo. Comenta que o ambiente no
CNPAA tem como foco a prevengéo e que solicitar a fiscalizacdo da ANAC ira mudar o
foco para uma agéo punitiva. Sugere entdo que o assunto seja tratado no ambito da
prevencao (vigilancia continuada) e que se chame o ASV da empresa para cobrar dele
providéncias.

Cmte Abreu diz que deve ser o inverso, pois quando a ANAC fiscaliza a
empresa, esta fazendo prevengao. Diz que quando pune ha consequente reflexo de
prevencao.

Cmte Gilvan, Senior, diz concordar com o Cmte Abreu, que uma acao da
ANAC poderia até ser punitiva, mas a do CNPAA deve ser sempre preventiva,
recomendando uma visita ao local. Afirma que o papel da ANAC, a fiscalizacéo, é a
base da prevencao.
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Cmte Walter Ferreira, Helicentro, diz que desde 1977 verificam-se situacdes
como as apresentadas, que os sindicatos devem ser vistos como colaboradores das
empresas, nao como denunciantes. Diz entender que o CENIPA deve ser fortalecido e
ter autonomia para agir em assuntos como este, que a SAC deve dar apoio ao
CENIPA.

Cmte Zanetti, Total, expressa mesmo pensamento do Cmte Abreu, do Cmte
Gilvan e do Sr. Sidney. Repete o que comentara com o Cmte da TAM ao dizer que a
TAM ao chegar aos EUA tera de cumprir a legislagdo americana, caso contrario levara
multa, tera operacdo suspensa até resolver a ndo conformidade. Manisfesta critica a
ANAC em funcéo de dizerem que nao acontece nada mesmo com multa.

Cmte Stélio, Passaredo, diz que ndo entende do questionamento, que
deveria ir mais a fundo. Diz como foi mostrado recebimento de uma aeronave para
pernoite sem pessoa especializada, diz que concorda em tudo. Comenta que quanto a
Passaredo, existem mecanicos nas bases, e que a empresa passou por auditoria. Cita
que os procedimentos de rampa e abastecimento constam da MGO e da MGM e que
receberam auditoria da ANAC. Diz que o assunto & sobre empresas internacionais
operando no Brasil e, portanto, a citacdo da empresa Passaredo que realiza somente
voos regulares dentro do Brasil, ficara fora de contexto.

Paulo de Tarso cita a possibilidade de passar um video da Passaredo e deve
mostrar que ndo ha o mecénico e esta o auxiliar de rampa dando o apoio. Responde
que nao falou de pernoite. Cita que falou de atendimento no transito das aeronaves,
que o aviao da American Airlines chegava de manhé e saia a noite, que citou no caso
Passaredo que operava em base sem mecanico. Reitera que ndo esta fazendo
denuncia ou acusagao, diz que traz um video ao Comité para saberem do que
acontece. Diz que um companheiro citou reportagem sobre a Passaredo, ja citado
antes, e que podera trazer para o Comité.

Brig Carlos diz que o férum é de prevencédo de acidentes, que o Sindicato
trouxe informacéo e aqui se ira tratar como prevencéo de acidentes. Diz que a ANAC
cabe fiscalizar, e que o CENIPA ira tratar do assunto no campo da prevencao. Cita
como disse o Sr. Paulo de Tarso que ndo é acusacdo, e deve se tratar como
prevengao de acidentes, chegou a informacéo, foi preenchido o devido relatorio, e dai
e tratar a informag&o. Cita que a partir de entdo ha o papel da ANAC e cabe a agéncia
a fiscalizacao e que, também, diz que compete ao Cmte Stélio sendo safety levantar a
situacdo na sua base e fazer funcionar como deve ser. Reafirma que a parte punitiva
nao e feita no CNPAA, que so¢ trata de prevengao, a parte de punicéo cabe a ANAC,
diz que no momento em que a ANAC fiscaliza também o esta prevenindo. Diz que o
assunto deve ser encerrado e que agbes de prevencido devam ser ativadas em cima
dessas informagdes que chegaram ao CNPAA da melhor forma possivel.

O Secretario do CNPAA, Cel Lupoli, diz que o assunto em tela, se é para pér
em votacao, se o Comité faz primeiramente documento para a ANAC, e, a urgéncia
documental para a American Airlines a mesma providéncia seria para a Passaredo.

Sr. Claudio, SINDAG, diz que sem duvidar das provas chegadas com a
informacéo, cita que as informagbes trazidas aoc Comité precisam ser mais
contundentes, precisas, para que os membros do Comité possam assinar embaixo.

Brig Carlos reafirma que quando se tem uma informacdo ndo cabe ao
Presidente do Comité solicitar ao Paulo de Tarso provas, etc. Cita que ele & quem
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deve trazer as informagoes, diz como a Sra. Raquel da ANAC afirmou, trazendo dia,
hora, como foi, etc., como um reporte de relatério confidencial e etc., diz que se o Sr.
Paulo de Tarso encaminhar a Presidéncia que levara a apreciagdo do Comité que
entao sera encaminhado @ ANAC. Deixou em aberto para que alguém mais traga outra
sugestao.

Sr. Paulo de Tarso indaga se a informacao seria mais contundente do que o
video apresentado, que mostra o push-back com auxiliar de rampa, pergunta se com
ISs0 nao basta para o Comité se posicionar.

Brig Carlos Diz que baseado em cima do extrato do video apresentado e dos
registros na Ata diz que pode tirar um extrato, fazer um documento, e encaminhar para
a ANAC.

Cmte Abreu diz que o Sr. Paulo de Tarso pode como membro assumir tudo o
que esta posto, pode tomar iniciativas.

Brig. Carlos reitera que se houver mais informacées é importante para que a
ANAC tome conhecimento. Insta para que o Sr. Paulo de Tarso verbalize tudo que
estara gravado e constado na Ata, para que o CNPAA ira pegar o extrato e se for
consenso do Comité o documento sera encaminhado a ANAC. Menciona que como foi
citada a Passaredo, o Cmte Stélio como safety ira atras de providéncias.

Cmte Victor Antunes, OMNI, diz que o Sr. Paulo de Tarso trouxe fato
generalizado e ndo pontual, e diz que isso ocorre em outros aeroportos do pais, e que
nao ha o que detalhar, cita que ndo ha um data/hora, que isso ocorre a todo instante,
que cabe a ANAC fiscalizar, que ja tem a informagao e € s6 ir la e comprovar, e fazer o
que cabe a ANAC fazer a autuacao e efetuar as providéncias.L

Brig. Carlos, Presidente do CNPAA, diz que este € um assunto que chegou ao
Comité e sera passado a ANAC.

Cmte Gilvan, SENIOR, corrobora que como disseram nao ser um fato pontual
mas que vem acontecendo, pergunta se a ANAC nao teria dificuldade de cumprir o
papel de autuacdo. Diz que o papel de prevencdo do Comité possa ser mais amplo,
que a informagao chegou, indaga ha problema de estrutura na ANAC que impede de
atender a tais dificuldades.

Cel Lupoli reafirma que essa é a ideia, cita que no Comité esta o representante
da SAC recebendo essas informagdes e que provavelmente o pessoal da ANAC ira
tomar as acOes necessarias. Diz que no Comité estao representantes das companhias
e que o férum existe para mudar sem promover atividades punitivas.

Sr. Paulo de Tarso Ié mensagem com indagacao “Passaredo néo esta irregular
por substituir mecénicos por piloto? - diz a ANAC”. Cita a nota que diz constar da
revista Exame. Diz que esta informacéo foi-lhe repassada por um membro do Comité
que pode ser encontrada via Google.

11. A situacao atual do SIPAER (retomada)

Brig Carlos inicia afirmando que a 7 de abril assumiu o CENIPA, e que viu
situacbes diversas das que havia had 26 anos quando ja trabalhava na area de
prevencao. Menciona que os assuntos que enfrenta sdo de 2006 para ca. Cita que
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esteve presente na passagem de fungdo do DAC para a ANAC, do Maj Brig Godinho
para o Sr. Zuanazi, e que na época era o Chefe do SERAC5. Foi convidado para
assumir a 5% Geréncia Regional da ANAC (antigo SERAC5), mas optou em continuar
sua carreira voltando para a Forca Aérea imediatamente apds a passagem para a
ANAC. Referiu-se ao 54° CNPAA, sob a presidéncia do Brig Pompeu Brasil, em 2010,
comunicando que a partir daquela data o CENIPA nao faria mais prevencao para a
aviacao civil, ficando apenas com a responsabilidade de continuar investigando os
acidentes da aviagéo civil e propondo recomendacdes de seguranca de voo, conforme
desejo da ANAC. Menciona uma proposta que existe de decreto do entdo Ministro da
Defesa ao Presidente da Republica a época, mas que o decreto ndo havia sido
assinado ate a presente data. Cita que, segundo o Brig Pompeu Brasil, a exposi¢do de
motivos do Ministro ja ampararia essa decisdo de ndo mais fazer prevencao para a
aviagao civil. O Brig Carlos diz considerar que ha uma lei em vigor e que ainda da
certificagdo ao CENIPA, e nada mudou. Com isso, foi decidido prosseguir com todas
as atividades de Prevencao para a aviagao civil.

Brig Carlos afirma que a época foi realizado gestdo do TCU para analise e
avaliacao de competéncias do CENIPA e da ANAC nas fungdes de Seguranca de Voo.
Citou a diferenca de assessorias, que geram relatérios diversos em razio de também
haver diferencas 6bvias de experiéncia. Mencionou o decreto que passou a ser
cumprido antes da atual gestdo. Diz que existe a legislacdo do SIPAER, normatizadora
da Seguranca de Voo no pais. O Brig Carlos indaga ao Comité como pode seguir
realizando mudancas se existe um documento central que normatiza e da diretrizes
para toda a aviacéo. Cita que, se ha um forum para eventuais alteracées das Normas
do SIPAER, este € o CNPAA. Menciona que, quando chegou o SMS ao Brasil, o pais
ja tinha tudo adequado a Seguranca de Voo, segundo opinido dos representantes do
BEA e do NTSB. Reafirma que o ideal para o Chefe do CENIPA (Presidente do
CNPAA) seria que o CENIPA cuidasse somente da aviagdo militar, que ja € muito, a
ANAC, fiscalizando e regulando como manda a lei, e uma organizagéo independente,
como proposta pelo Cmte Jenkins, fazendo a investigagdo e a prevencédo para a
aviacao civil brasileira. Menciona que, hoje, ha 43 investigadores no Brasil em
atuacao. Assegura que devera ser feita uma transicdo responsavel e segura se tal
ocorrer. Reafirma estar a minuta de decreto atual equivocado, pois ndo esta claro
quanto as definigbes de competéncia. Menciona documento da Casa Civil acerca de
minuta do decreto da aviagao civil. O Brig Carlos reiterou que o CENIPA precisa de
definicdo segura para sua atuagéo, necessariamente sem intromissées, com prejuizos
a precipua seguranca de voo. Questionou conceitos diversos, enquanto o CENIPA
ministra cursos de importéncia para a aviagao civil. Insta que se fale a mesma lingua.
Que todos os elos sigam as Normas do SIPAER. Ressaltou uma reuni&o proficua com
o0 atual presidente da ANAC, Sr. Marcelo Guaranys. Diz que o CENIPA e o SIPAER
estao em sintonia pela aviagao civil ha 40 anos, sustentando conceitos e atuacées em
prol da seguranga de voo do pais. O Brig Carlos cita, ainda, que o CENIPA esta
fazendo atualizacdo das normas em vigor e que proximamente estara ao
conhecimento dos participantes do CNPAA. Menciona ainda haver 130 acidentes da
aviacao geral, tece criticas a légica do NASO (Nivel Aceitavel de Seguranca
Operacional), pois o uUnico nivel aceitavel para o CENIPA é o zero acidente. Afirma
que o importante € saber o que ocorre em tais acidentes. Reafirma que a ANAC faz
parte do SIPAER como elo, de acordo com a sua lei de criacdo e que, pela definicao
da propria normatizacao do sistema, nao tem hierarquia, ndo havendo precedéncia, ou
seja, o CENIPA por ser orgdo central do SIPAER nado interfere em nenhuma
competéncia. Ato conclusivo, o Brig Carlos I&€ um trabalho cientifico redigido pelo Dr
Honorato, Juiz Federal e conhecedor do SIPAER, e conseguiu que uma junta
consultiva de juizes federais desse um parecer sobre este Sistema. Menciona que ira
propor uma reunido extraordinaria do CNPAA para discussdo desse tema. Reafirma
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que seguira por e-mail o estudo do Juiz Honorato, que sera publicado na revista
Conexao-SIPAER. Em seguida, o Brig Carlos passou a leitura do Acérdéo do TCU.

Encerramento dos trabalhos do dia 9 de novembro de 2011.
Inicio dos trabalhos do dia 10 de novembro de 2011.
12. Abertura do 2° Dia de Trabalho.

Presidente do CNPAA, Brig Carlos, da inicio aos trabalhos.

2. Assuntos administrativos.

Secretario do CNPAA, Cel Lupoli, inicia e propde a Plenaria as datas dos
proximos encontros do CNPAA. Em votacdo aprovada pela maioria, a principio,
referendadas as datas da quarta e da quinta-feira, dias 9 e 10 de maio de 2012. Em
votacao

Cel Lupoli passa a palavra, por solicitagdo do Sr. Paulo de Tarso, do SNAe.

Sr. Paulo de Tarso externa pedido de escusas ao representante da Passaredo
em razao da discussao havida acerca da situacdo dos aeroviarios, diz que todos sao
membros do Comité, cita que a TAM estd com trabalho interessante com a
propagacao da seguranca, pede desculpa ao representante da Passaredo e aos
demais que possam ter pensado que o intuito era de confronto, mas diz que era
apenas no intuito de explicar o que ocorre na aviagao internacional e brasileira, diz que
nao tem nada contra a Passaredo.

Cel Lupoli indaga a ANAC se tomou ciéncia da disposicio reportada pelo
Sindicato dos aeronautas.

Sra. Raquel, ANAC, afirma que esse assunto ira entrar no seu relatério e diz
que a ANAC ja tomou conhecimento e que o Comité deve tomar as acdes
relacionadas a prevencéo que ele que seja necessario.

Cel Lupoli diz que perguntou a Sra. Raquel se o que fora discutido e o que ela
presenciara ja bastaria, que a ANAC tomou ciéncia da situacdo, que tomara as
providéncias, ou ainda se necessitaria de um documento para encaminhar a ANAC,
que entdo a Sra. Raquel afirmou que n&o haveria necessidade, que inclusive avisou a
diretoria, que vai fazer parte do relatério, e que logicamente a Sra. Raquel ira atras de
solugbes. Diz caber pergunta ao Comité se haveria necessidade de mandar um
documento e que pensa n&o ser necessario que seja enviado e que depois em contato
com a Sra. Raquel tomar conhecimento do que ocorre, e que ela no préximo Comité
certamente trara resposta para isso. Insta a todos se se chegou a bom termo sem
burocratizar demais o assunto.

Cel Nilton menciona que melhor seria uma agéo de pronto a partir do CNPAA ou
ANAC, cita que tem notado que a Ata € mais descritiva, cita o que foi discutido mas
nao fica alguma acgéo, cita que talvez na préxima nao seja a Sra. Raquel que venha,
mas sim outro representante, que seria interessante que na Ata constasse a agao na
proxima reuniao.
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Cel Lupoli ressalta que o escriba ira inserir na Ata, todas as acdes, e que
constarao da Ata na proxima reunido, que isso foi deliberado e todos saberao qual foi
a decisao.

3. Dispensa de TBO para RBAH91 - Pendéncias.

Brig Carlos, Presidente do CNPAA, informada a retomada do assunto do TBO,
que repassou ao Cel Nilton, acerca dos seis questionamentos da pagina da ANAC, e
que ele entao preparou redagao para que ficasse claro a ser entregue a ANAC para
publicacdo desta forma, que € RBHA ainda ndo modificado para RBAC. Diz que se
espera o entendimento pela comunidade aeronautica.

Cel Nilton diz que a ideia é apresentar a proposta para discussao e aprovacao.
Citou que nao estava claro o texto, mas que partir do zero seria mais dificil. Que a
ideia seria pegar o que veio no texto novo citado pelo Brig. Carlos, mais o que se ouviu
no Comité, e redigir uma minuta para se trabalhar na plenaria um rascunho se
necessario, e seguir o procedimento citado pelo Cel Gusman, nos tramites da ANAC.
Diz ainda que talvez entrar na RBAC91 ora em confeccdo na Agéncia. Cita que os
itens | e J basicamente foram alterados, que somente incluindo que em vez de
programa de manutencdo a parte de limitagdo de aeronavegabilidade, comentado
antes, se faz parte da secéo de limitagdes, se tem que cumprir. Cita que se for uma
recomendacao, entraria a letra J em que diz que pode ser estendido. Diz que na
anterior € citado que pode ser estendido, mas que n&o diz até quando, que fica
indefinidamente estendido, diz entdo que acrescentou a letra K, dizendo que uma vez
que o motor esteja aprovado segundo testes previstos no 43/15, que ele pode ser
estendido e uma nova reavaliagéo tenha que ser feita a cada nova inspecao de 100
horas ou a cada IAM, que logo fica delimitada as extensdes. Diz que no momento em
que o motor nao passar na inspecao da “43” e para em revisdo geral. Que agora tera
acompanhamento sem haver extensdo a perder de vista. Diz repassar o texto para
exame da Plenaria para que se proponha alguma alteragéo. Cita que a Dra. Sonia
acrescentou que na letra K que diz que devem ser reavaliados a cada nova inspecéo
de 100 horas, ou a cada IAM, sendo proposta revisdo imediata para motores nio
aprovados, que poderia se acrescentar na letra K, entre uma ou outra, acrescentar a
que vier primeiro.

SO Milton, Seripa 5, lembra que a IAM é s6 uma inspecao documental, que
seria interessante citar se precisa de giro, experimental, para garantir a
aeronavegabilidade do motor, ou seria s6 na revisdo de 100 horas, pois a |IAM seria s6
documental.

Cel Nilton diz que na “43” cita que a aeronave para ser liberada para o servico
tem que fazer esse giro, inclusive para IAM.

SO Milton complementa que seria um giro sé para check de vazamento, e se
for aprimorada, devera ser colocado quais os parametros a ser atingidos na IAM, por
ser mais documental.

Cel Nilton diz que seguindo a fala do Cel Gusman para nao deixar a norma
muito grande, diz que s6 fez referéncia ao “43”, e que no 43.15-C2 diz os parametros
que tém que ser verificados. Retifica que no mesmo documento, item 3.4, ha quatro
itens, poténcia, estatica, marcha-lenta, e magneto, se for o caso, pressdo de
oleo/combustivel, temperatura de ¢leo e cabega do cilindro, se for o caso, que esses 4
itens foi recorte do regulamento “43”, que ndo é a IAM.
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Cel Lupoli passa a deliberagdo da Plenaria quanto & mudanca na RBAC91
para a ANAC, pGe em votacao para quem esteja de acordo com as modificacdes.

Sr.Paulo de Tarso diz que o sindicato iria examinar melhor o texto antes de
colocar entdo em votacdo, como sugestao de corre¢do do texto, que se os demais nio
concordarem, o sindicato se abstém da votacao.

Brig. Carlos enfatiza que no Comité anterior o assunto fora objeto de duvida
quanto ao RBHA, e neste momento junto @ ANAC levou-se o questionamento e que a
resposta satisfez ao Presidente do Comité, mas que disse ao Sr Guaranis que o teor
nao estava claro, entdo para que houvesse clareza para o entendimento do item,
houve a redagao do Cel Nilton, para entendimento da comunidade aeronautica.

Cel Lupoli pde em votacéao.

Apuradas e registradas as intencdes.

Cel Lupoli anuncia votos favoraveis ao encaminhamento da nova redacao do
RBAH91: 41 (quarenta e um) votos; abstencdes: 2 (duas); nenhum voto contrario.

15. Pistas de pouso eventual e relagdo contratante/contratada.

Sr. Claudio, SINDAG, inicia exposicdo sobre a Comissio de seguranca de
voo criada a 11/11/2010, na 54 CNPAA para a seguran¢a de voo na aviagao agricola
em painel ilustrativo a todos os presentes. Citou as entidades envolvidas e as acdes
em andamento. Diz que a ANAC embora presente, mas nao faz parte desta comisséo.
Fez analise da minuta do RBHA-137. Mencionou as pistas de pouso eventuais,
chamadas de PPE, usadas pela aviagdo agricola sem que o contratante tenha
ingeréncia sobre a operagdo. Que devem ser observadas condicdes minimas para
operacdo nessas PPE pelo proprietario da PPE e/ou contratante, isso de acordo com
parecer da comissdo. Cita recomendagdes para PPE que devem estar sujeitos a
processo de cadastro junto a autoridade aeronautica, que isso propicia usar o
aerdédromo e as condigdes de operacéo de acordo com as normas e as condicées de
seguranca de voo. Cita que a ANAC deixou a verificagdo para o DECEA. Afirmou que
as pistas eventuais mudam a todo o momento de lugar, em razao da natureza da
operacao e da necessidade de fiscalizagao dessas pistas, com amparo da legislacao.
Cita que o documento tem objetivo de elencar condigdes minimas de operacgao. Expoe
sugestdes para serem adotadas no PPE, sujeitas a cadastro junto a autoridade
competente.

Brig Carlos reafirma que, quanto a autoridade, compete 3 ANAC e ndo a
autoridade aeronautica, na referéncia a processo de cadastro junto & autoridade
aeronautica.

Sr. Claudio, SINDAG, diz concordar e que ird mudar para autoridade da
aviacao civil. Diz da corregédo possivel e acrescenta ser processo simples para que a
autoridade fiscalize. Que o operador avalie e, se a pista ndo apresentar condicdes
seguras, nao deve haver a operagdo. Cita ainda a questdo dos obstaculos, as
condicbes de apoio a possivel resgate etc. Que ha acidentes por falta de area de
escape. Acrescenta que a Comissdo acredita ser, a seguranca, encargo da
contratante. Que a analise de risco do local deve ser entregue a contratada. Que, em
caso de acidente, a contratante devera prestar apoio a contratada quanto as
providéncias necessarias. Citou como desafios futuros, entre outros, a formacao de
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pilotos e cita que, apos verificar junto as operagdes de aviagdo agricola, constatou-se
a precariedade na formacéo de tripulantes. Disse, ainda, que quatro escolas foram
convocadas e nao apareceram a Comissdo. Detalhou problemas no uso de mascara
adequada contra gases e no manuseio de combustiveis e lubrificantes na aviacio
agricola. Citou um problema sério existente: o de nao se cortar o motor para realizar o
reabastecimento. Completou, citando a questdao das aves, cujo espaco & ocupado
pelas aeronaves agricolas. Registrou os enderecos e contatos do SINDAG: (53)3337-
5013/3342-9096 (sindag@sindag.org.br) site: www.sindag.org.br.

Cel Felipe, CENIPA, menciona o nivel elevado de risco da aviacdo agricola.
Citou as condicbes de pista, lembrando que os SERAC faziam o registro dessas
pistas, que deveriam possuir um minimo para a seguranca da operacao. Salientou a
necessidade de se ter cuidado com as pistas oferecidas pelo contratante que ndo tém
as minimas condi¢des de seguranga. Diz do contato com a AFA para ser dado um
suporte a formacdo. Mencionou a importancia da avaliagdo do armazenamento de
combustivel e de lubrificantes por pilotos, tripulantes e pessoal de apoio, se estdo
adequados, em prol da seguranca de voo na aviagdo agricola.

Ten Cel Emerick, SERIPA IlI, indaga se as pistas eventuais hoje deveriam
ser fiscalizadas, como eram antes pelos SERAC.

Sr. Claudio salienta que as bases operacionais tém que ser em pistas
homologadas, e que as pistas eventuais sdo encaminhadas aoc DECEA, mas que este
se preocupa apenas com o controle do espaco aéreo. Diz que hoje se opera sem
qualquer controle nas pistas dos contratantes e que a ANAC, hoje, ndo reconhece tais
pistas eventuais.

Cmte Valter Pinto, Aerdleo, menciona que a contaminacao de combustivel
acarreta cerca de 300 mil dolares de prejuizo. Sugere que se exijam as condigdes de
combustivel, se antes do abastecimento houve procedimento de sangria, e a
procedéncia do produto, para evitar problemas. No caso da aviacdo de helicoptero
existe agdo em pistas remotas, onde se exige o que foi mencionado.

Sr. Claudio, SINDAG, concorda que ocorrem problemas decorrentes da
operagao com combustivel contaminado.

SO Milton, SERIPA V, cita procedimentos sobre a letra referente ao processo
de registro das pistas eventuais, pela supressdo de itens como os referentes a
infraestrutura de pista.

Sr. Paulo de Tarso, SNAe, indaga sobre estudos para manutengdo na
operacao da aviagao agricola.

Sr. Claudio, SINDAG, diz que a particularidade da manutencéo agricola que
opera isolada em pistas no interior, a centenas de quildmetros das bases, augura
discussdo no CNPAA. Cita que a abrangéncia da operacionalidade agricola & para
todo o Brasil.

Cmte. Orlando, Sindicato Nacional dos Aeronautas, cita que ha pilotos
agricolas que podem representar a classe na Comissao.

Sr. Mondim, BHS, questiona se a responsabilidade pelas condigdes seguras
de operacao na pista seria de quem detém a certificacao.
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Sr. Claudio voltou a enfatizar que desejam que seja da contratante a
responsabilidade, e ndo o contratado. Cita a complexidade quando até dez empresas
usam a mesma pista nos eventos agricolas.

Ten Cel Mendes, SERIPA |l, indaga a quest&o do apoio as operagdes, que 0
ideal seria o uso obrigatério, pelo menos, um radioamador para fazerem contato, e que
o contratante tenha um apoio de resgate.

Sr. Claudio cita que a maioria usa um radio portatil que o piloto usa no bolso
do macacéo e com fone no capacete para se comunicar com pessoal de terra, que a
instalacdo de radio a bordo implica uma soma de procedimentos, SEGVOO, peso e
balanceamento, etc. Concorda com a ideia da obrigatoriedade e que sera posta na
proxima reunido da comissao.

Cel Lupoli refere-se que a comissdo permanece em atuacdo. Solicita ao
palestrante que exponha ao Comité os itens de recomendacdes nos pareceres
destacados. Completa que entra em votagdo se as recomendacdes seriam
direcionadas para a ANAC.

Sr. Claudio, SINDAG, cita que s&o duas recomendacdes, inicia reafirmando
8 (oito) itens da primeira recomendag&o sobre condigdes minimas de pistas, e diz da
segunda recomendacéo referente a relagdo contratante de servico aeroagricola e
responsabilidade dentro do parecer dois.

Apuradas e registradas as intengdes, o Cel Lupoli anuncia 36 (trinta e seis)
votos favoraveis a emisséo das recomendacées encaminhadas para a ANAC: 3 (trés)
abstencoes; e 2 (dois) votos contrarios.

16. Situacao Atual do SIPAER

Brig Carlos, Presidente do CNPAA, restabelece adendo a palestra da
existéncia do CENIPA. Reitera que tudo se conserva sem mudancas. Que a lei em
vigor € clara e o CENIPA é o responsavel pela Investigagdo e Prevencao no pais.
Reitera que os membros da comunidade devem seguir as Normas do Sistema,
enquanto nao se mudar a lei. Cita que relatério de prevencdo & uma coisa; relatério
confidencial, € outra. Sugere reunir o Comité em carater excepcional ainda no
presente ano, para tratar do tema “ a legalidade do SIPAER e qual o instrumento
necessario para possiveis mudangas”. Diz que preparou um oficio, a partir do CNPAA,
enderecado ao Sr. Francisco Glauber Pessoa Alves, Presidente da Associacdo dos
Juizes Federais da 5° Regido Pernambuco. Brig. Carlos justifica o convite para
Associagao dos Juizes Federais da 5 Regido Pernambuco, porque ministrou Curso
de Direito Aeronautico em conjunto com o Juiz Honorato, comentando sobre Anexo 13
da ICAQ, a prevencao, a investigagcdo, como ¢ realizada, as normas, a lei, e foi o local
de onde saiu decisdo inédita preservando informagao das investigacdes de acidentes.
Cita ainda o unico juizado no Brasil que possui conhecimento sobre o SIPAER. Diz
que embarca para Belém para fazer idéntica palestra, depois Brasilia, e que isso cria
massa critica que possa conhecer a lei, o trabalho do CENIPA, e o trabalho de
prevencao no Brasil. Diz que a representacdo de juizes pode orientar o desejo da
comunidade, e ndo interesses outros pessoais. Diz trabalhar sempre em grupo.
Apesar de ser uma prerrogativa do Presidente do CNPAA, no seu artigo 7°, trazer uma
entidade consultiva para participar do Comité, o Brig Carlos Ié teor do convite (oficio),
a Associagao dos Juizes Federais da 5% Regido Pernambuco, para participar da
comissao de revisdo do SIPAER na qualidade de entidade consultiva. Cita ser a
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participagdo para proporcionar avaliagdo juridica e constitucional na comissdo de
revisao do SIPAER criada para avaliar as alteragdes propostas relativas aos trabalhos
de prevencdo de acidentes aeronduticos. Diz aguardar o sinal positivo para marcar
uma reuniao para tratar os destinos do SIPAER, e que esse é o desejo da comunidade
aeronautica, e ndo do chefe do CENIPA. Brig Carlos reitera que ira a Casa Civil
embasado em aparato técnico amealhado na reunido com a comunidade de aviagao
brasileira. Menciona que devera haver convocacdo extraordinaria para tratar de
assunto das assertividades legais buscadas urgentemente por ele. Ressalta que é
importante que a massa critica tenha conhecimento da realidade do CENIPA e do
CNPAA. Diz que a associagdo dos juizes federais da 52 Regido, que tem
conhecimento do SIPAER, da ANAC e do CENIPA, estara presente a reuniao
extraordinaria prevista para o dia 08 de dezembro. Reafirmou o aspecto democratico
do CNPAA, que assegura a priori o critério basico de justica. Diz gue aguarda posicao
da Plenaria.

Sra. Raquel, ANAC, cita o relatério da Comissdo de Revisdo do SIPAER, a
ser entregue diz ndo se opor como representante da ANAC que haja a consulta
comentou como registro da memoéria do processo das discussées, diz que ndo foram
levados em conta os anseios juridicos, mas tdo somente se considerou a avaliacao
técnica e diz que é isso que o documento representa. Diz ndo saber se esta ferindo a
constituicao ou lei existente, pois cita que o trabalho foi desenvolvido com liberdade
criativa incluindo-se no documento qualquer coisa considerada o ideal e seguiram
registrando. Diz que gostaria que existisse hoje o que gostaria que existisse num
futuro préximo ou distante, que este documento foi elaborado em diversas reunides
com diversas entidades-membro, somente com técnicos, sem avaliagao juridica, diz
que o documento como esta representa um anseio desta comunidade. Insta que ele
seja registrado da forma como foi entregue para trabalho de consulta posterior, diz
principalmente para guardar a memoria do processo como vem transcorrendo, para
que a pessoa que pegue o processo daqui a seis meses, daqui a um ano entenda
como tudo evoluiu o pensamento desta comissao.

Brig Carlos diz o que trouxe ao Comité é que 0 que esta acontecendo nio
tem base legal, que nao existe lei ordinaria na ANAC instituindo nova atribuicao ao
sistema de prevencao de acidentes aeronauticos. Cita que trouxe a informacao que vai
de encontro a esse trabalho. Reitera que informa como Presidente do CNPAA e nio
como chefe do CENIPA. Diz que esta no regimento possibilidade de trazer entidade
consultiva, e cita ainda que para agregar valor foi feita a redacao e compete aos
membros do Comité decidir. Diz que a atuagdo na prevengcao de acidentes
aeronauticos é doacéo pessoal e n3o interesse subjetivo na abordagem da prevencao.
Menciona a confusdo reinante na comunidade, comprovada na reunido anterior, a
respeito da situacao atual de tdo nobre trabalho para a seguranga de voo. Que nao ha
lei que defina posigdes. Consulta o plenario sobre quem sabia que as normas ainda
estavam em vigor e muitos manifestaram o desconhecimento. Diz que a ideia é trazer
esta informagéo suplementar consuitiva para que o trabalho do SIPAER frutifique.
Lembra que alguns projetos do SIPAER na Camara foram retirados, e que so
prejudica a prevencéo de acidentes, manutencao de vidas, em larga medida. Alerta
que se observa nas empresas que muitos ndo sabem o que & prevencio de acidentes
aeronauticos. Que esta a postos para encaminhar o que for decidido pelo Comité.

Sra. Raquel, ANAC, diz que sua posi¢ao nao é para que seja cancelada, mas

sim que seja registrada, que seja colocada por ordem, que seja registrada a
apresentacao do relatorio, que foi tomado conhecimento desse artigo cientifico.
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Brig Carlos diz que isso esta posto na reunido anterior, que sera escrito o
que foi apresentado, que foi levado a plenario tal decisdo, que antecipou a
apresentacao por que alguns membros do Comité terdo que se ausentar, e possam
decidir como membros que participaram das discussées anteriores, e que se
decidirem encaminha como esta para a SAC.

Sra. Raquel diz achar interessantes essas consultas, e que quanto mais
houver, melhor sera. Diz que gostaria que da forma como o relatério foi apresentado
que seja registrado e que todas as futuras corregées sejam registradas.

Cmte Augusto Nunes, Azul, afirma que participou da Comisséo e diz que o
objetivo da comisséao era, a partir de um cenario conhecido, estabelecer harmonizacao
entre as partes, entre o SGSO e o SIPAER, e suprimir alguns gaps (lacunas)
identificados nessa nova relacdo. Diz que a partir do momento em gue esse cenario
sendo contestado juridicamente, podendo haver alteracées dramaticas, afirma que
esse estudo fica em suspenso. Diz que tais recomendacgdes sdo baseadas num
cenario, que em caso de mudanca drastica todas elas terdo que ser reavaliadas.
Completa dizendo que sua proposta pratica é transformar esse relatério final da
comissdo em relatorio preliminar, manté-lo em aberto continuando o trabalho agora
com avaliacdo juridica do cenario.

Cmte Abreu, Avianca, citou experiéncia pessoal de 26 anos no meio. Citou
experiéncia dolorosa ao fazer investigagao inicial. Que se deveria tratar na Comissio
nao de politica, mas sim de prevencdo. Que as forcas devem se unir. Indaga se, apods
0 evento com a aeronave da Gol, foram discutidas em alguma assembleia falhas na
prevencao de acidentes. Diz que se os indices de acidentes crescem, reflete falha de
safety. Citou a queda de brago existente, que so traz prejuizos a Seguranga de Voo.
Cita que o mundo todo esta adotando o SMS, e diz-se aqui que nao ha
incompatibilidade deste com o SIPAER e com o SMS. Cita que nao foi apresentado o
programa de prevencéo de acidentes de 2012, uma inconformidade. Diz que todos
tém que seguir o RBAC121, que estabelece o SMS, SGSO, etc. Insta que as duas
partes conversem em torno de duas bases: promogéo e educacdo. Cita um ponto em
que a ANAC deseja integrar seu Data Base. Concordou que a ANAC tenha em mente
fazer Relatério de Prevengao, ou de acdo, conforme a FAA. Citou a manutencao e o
valor do CENIPA, questao de legalidade, etc., ndo é do escopo do Comité. Diz que
esse oficio estando na méao da comissao deve ser votado antes de seguir.

Brig Carlos menciona nao ser preciso essa votacio.

Cmte Abreu menciona que foi criado um grupo, o BAST, a partir de
premissas da ICAQO. Sugeriu um estudo para o caso de viabilidade para no futuro haja
uma agéncia independente de prevencao de acidentes. Fez, por fim, comentario sobre
a possibilidade de indiciamentos de profissionais de seguranca de voo, como o Cmte.
Castro.

Brig. Carlos cita que o CENIPA esta batalhando pelo Cmte Castro por meio
do trabalho em conjunto que esta fazendo com o Juiz Honorato.

Sr. Mauricio Pontes (Universidade Anhembi-Morumbi) citou o fato novo
trazido pelo Brig. Carlos, que é o da legalidade. Cita que a comissao produz relatérios
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conclusivos e periodicos. Disse que a Comiss&o deve continuar e que o papel dela
deve ser o de acompanhar as gestdes trazidas pelo Brig. Carlos, e que sejam
registrados de oficio. Que deveria ser colocado em votagédo, a comissdo mantida, e em
relatorio periddico e ndo conclusivo, que registrado de oficio, sem necessidade de
pedido, que ndo vai desaparecer.

Cmte Jenkins citou seus 40 anos trabalhando em prol do sistema, cita que
contemplou a criagdo, o sistema de seguranca de voo atuar, viu a diminuicdo do
numero de acidentes, num trabalho conjunto entre DAC e CENIPA, enfatizou a ideia
de todos trabalharem juntos em prol da Seguranca de Voo.

Cmte Augusto nunes diz que gostaria de reformular a sua proposta
sugerindo revisitar todas as propostas que estdo no encaminhamento da comissdo e
ver o que pertinente aceitar ou postergar.

Brig Carlos afirma que jamais o CENIPA quis deixar de querer trabalhar junto
com a ANAC. Que o problema nao foi gerado pelo CENIPA, mas imposto ao CENIPA.
Comenta que o 6rgéo (CENIPA) passa por esta situacdo desde a criacdo da ANAC, de
2006 para ca. Cita que esse foi o grande problema da seguranca de voo no Brasil.
Refere-se a interesses humanos acima dos interesses da Seguranga de Voo neste
caso. Cita que a lei continua conservando as atribuicdes do CENIPA e que o SMS é
assunto afeto a este Centro, de mobilizagio geral. Reitera que a ANAC é um Elo do
SIPAER conforme sua lei de criagdo e que deve fazer valer os itens das normas
SIPAER que regulam este Sistema. Que o SMS é afeto legal ao CENIPA, sendo
irregular que a ANAC trate de assuntos externos de prevencéo (conforme sua lei de
criacao). Que a norma que cuida dos relatorios confidenciais deve ser tratada no
CENIPA, preservada a neutralidade do Centro. Reitera que se manteve de acordo com
a lei e que o CENIPA permaneceu na funcdo de formar pessoal para trabalhar na
Seguranca de Voo. Questiona que a ANAC deveria estar atuando na prevencgao
observando as Normas do Sistema e respeitando a competéncia do CENIPA. Diz que
0 CNPAA ¢ o férum para reclamarem, que muitos reclamam da falta de fiscalizacao da
ANAC, mas nao externam no comité por medo de represalia. Cita, como exemplo, que
a GGAP faz relatérios que podem confundir os Elos de prevencao. O Brig. Carlos
apresenta cabalmente as atribuices legais que cabem ao CENIPA e a ANAC e cita o
ambiente de discuss&o saudavel do CNPAA, como a participacdo da Petrobras em
seus pleitos.

Dra. Sonia, SAC, diz que o tema é delicado, nas desvinculagdes havidas
anteriormente, como a da INFRAERO, constatou-se alteracdo de animos, mas que o
instrumento de criagdo da ANAC é uma lei, que cria uma entidade independente, e
que isso precisa ser digerido. Concorda com o Cmte. Abreu, que citou que a aviacao
precisa “andar”, que as duvidas e as divergéncias precisam ser solucionadas. Cita que
se vive hoje novo marco institucional, que nao se estabeleceu ndo com a criacao da
ANAC, mas antes, com a criagdo do ministério da Defesa, com a desvinculacao da
INFRAERO, do ministério da Aeronautica para o ministério da Defesa, e que passaram
a sentir uma diferenca. Cita que a INFRAERO ainda faz parte deste mundo da aviacao
civil. Diz que o relacionamento se alterou com reflexos no dia a dia. Que o advento da
ANAC n&o cabe aqui discutir. Que ha uma lei que cria uma agéncia reguladora
independente. Que néo lhe cabe discutir assuntos de transicdo. Diz que toda novidade
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precisa ser trabalhada, digerida, e que até o momento parece que nao foram ainda.
Diz que concordando com a opinido dos Safety antes, nao se pode perder tempo
discutindo interpretagdes que nao cabem ao comité. Cita que a interpretacao de lei
nao esta afeta a atribuicbes deste comité, diz salvo melhor juizo, pois nao leu o
regimento. Menciona a AGU que avalia as leis no ambito do poder executivo. Entende
que a questao levantada pelo presidente do Comité é uma questdo prejudicial, pois
que precisa ser digerida, trabalhada, num ambito apropriado, para que se entendam
as atribuicdes do SIPAER e daquele que chama Sistema de Aviacdo Civil. Comenta
que a discussao de leis para aplicagdo no ambito do Executivo ndo & do férum do
CENIPA. Diz que os entes devem ser vinculados ao sistema de aviagao civil, como
ANAC e SAC. Que o SMS é uma realidade, e sera decisao exposta no Anexo 19 da
ICAQO. Indaga como o Estado Brasileiro ira tratar dessas normas do Anexo 13 e 19.
Concorda que a comissdo & essencial para a existéncia do CNPAA e precisa ser
levada adiante, a revisdo do SIPAER Que as atividades continuardo a ser
desenvolvidas e que € melhor que sejam harménicas. Cita que os trabalhos devem ser
continuados para o SIPAER e que traz recomendacées para cada um dos membros,
que devem ser analisadas e as confrontadas devem ser levadas adiante. Diz, no
entanto, que o trabalho ndo estd encerrado porque a revisdo do SIPAER nio foi
concluida uma vez que o presidente do CNPAA trouxe a lume uma proposta de
decreto que possivelmente contraria algumas posicdes expostas nesse trabalho
tecnico e também levantou questéo relacionada as competéncias. Resumiu a opinido
e pediu para registrar, que este trabalho deve ser analisado, as recomendacdes
analisadas, e aquelas que nao colidirem com as questées prejudiciais levantadas
devem ser levadas adiante. Completa afirmando que a comisséo de reestruturacao do
SIPAER, até pelo proprio titulo, trabalhe a questdo das competéncias e trabalhe na
avaliagado daquela proposta de decreto.

Sra. Raquel, ANAC, afirma que tem levado para a ANAC os assuntos de
prevencao, fungdo como Elo-Sipaer, relativo & seguranca operacional, preconizados
como ndo punitivos, e ndo assuntos de INSPAC. Que concorda com a posicao da Dra.
Sonia da SAC, e com as falas do Cmte. Jenkins, Cmt. Abreu, diz que nao trabalham
contra, mas sim em conjunto, como diz a posicao do SIPAER.

Cmte Gilvan, SENIOR, diz ser o regimento claro, da posicao do CNPAA a fim
de resolver solugbes afetas a Seguranca de Voo, que solugdes amplas, sejam elas
politicas, econémicas, administrativas, que apontem para o acidente zero, zero
mortes, para a aviagdo brasileira. Indaga como fazer isso. Quanto ao tramite confuso
do sistema de seguranca de voo, exemplifica que com os colegas com quem
conversou ninguém concordou com o manual “da 135”. Diz de um relatério de
prevengao enviado que nao foi entendido pela ANAC, a aeronave ficou parada 4 dias,
havendo atrasos e quase tomaram multa em razao de seu tramite, que ao fim depois
de muita conversa se acertaram.

Sr. Sidney, Petrobras, emenda afirmando que o tramite na ANAC do
Relatorio de Prevencao, citou da dificuldade com os RelPrev, citou que o pessoal da
ANAC precisa ter cuidado com a situacéo apresentada, que quase acarretou perda de
um trabalho de 20 anos.
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Cmte Gilvan, SENIOR, recomenda que o CNPAA faca seu papel de pensar o
que deve ser ideal para a seguranga de voo no Brasil, pois 0 Comité ndo cuida de
implementar, apenas aponta caminhos. Dessa forma, entende que o caminho a ser
apontado para a seguranga de Voo deva ser o melhor. Diz que o termo seguranca de
voo € mais claro que seguranca operacional. Recomenda que o assunto seja
novamente estudado, mesmo que seja em cima do que foi visto no passado,
sugerindo uma Agéncia de Seguranca de Voo ou duas Agéncias Independentes de
Prevengao e Investigacdo. Tendo em vista que, atualmente, o CENIPA detém a
responsabilidade legal da prevengao e da investigagdo, considera que ndo ha
discussao cabivel sobre a atuacao do presente, exceto o estrito cumprimento da lei e
da regulamentagéo. Recomenda também que seja respeitado um periodo de transicio
adequadamente planejado e a participagdo fortalecida do CENIPA, talvez sendo
necessario um alto investimento no CENIPA antes mesmo do inicio da transicao.
Concluiu que a discussdo deveria se concentrar no novo modelo, sendo que o
presente deve ater-se a legislacao vigente.

Prof Elones, PUC-RS, menciona que o relatério apresentado foi de boa
intengdo. Opina que o Brigadeiro Carlos foi Iucido quanto ao assessoramento juridico
em face da sabatina a que ira. Cita as competéncias das duas entidades, e diz da
competéncia e experiéncia dos 40 anos do CENIPA, que “ad abrupto” foi retirado.
Citou o excelente relatério apresentado pelo Cmte Jenkins, mas precisa ser
esclarecido a normativa. Cita que a busca de esclarecimentos do Brig Carlos foi
pertinente e apo6ia o encaminhamento do oficio e que os juizes da 52 Regido fagam o
esclarecimento a luz do direito aerondutico. Complementa afirmando que se deve
apoiar, incentivar a busca do Brig Carlos um dos mais competentes no Brasil em
termos de seguranca de voo.

TCel Emeric diz que o relatério da subcomissdo foi feito num cenario
diferente do de hoje, premissas e até a perspectiva de trabalho tinham diferengas do
que se tém hoje para trabalhar, e diz que do que se apresentou no dia anterior,
alguma coisa no relatério possa ser mudada. Defende que a subcomissao estude mais
um pouco diante deste cenario, e apresente em préxima oportunidade resultados mais
fidedignos. Diz que numa segunda parte cré a ANAC como integrante do sistema
SIPAER, defende forca para a GGAP na ANAC, justifica que se deve entender uma
parte para se entender com afinco o funcionamento do sistema. Que o GGAP tem a
funcéo da semantica de tradugdo de todo o funcionamento do SIPAER para a ANAC.
Defende um aumento da energia do GGAP na ANAC. Menciona que dada a
importancia, um representante da GGAP além da Sra. Raquel deveria estar presente
no CNPAA, a exemplo da sempre presenca do presidente do Comité, para poder
traduzir essa parte integrante do GGAP no SIPAER.

Sr. Claudio, SINDAG, diz do encaminho dos trabalhos da subcomisso, diz
estar confuso fazendo parte desta elite da aviacdo brasileira, das pressdes aos
presidentes anteriores do CNPAA. Cita que sempre os presidentes dos Comités
anteriores foram submetidos a pressdes, € que os membros ficam no meio como
marisco no rochedo. Que a Comissdo deva fazer o trabalho e se adaptando as
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realidades. Citou que se devem definir responsabilidades diante da lei que se
apresenta.

Cel Lupoli cita 0 momento de sua participacdo de 2008/2009, afirma que o
Brig Kersul deixou informagdo que o CENIPA teria a atuagao reativa do CENIPA em
sua época. Das reunies com o GGAP acerca de ferramentas de prevencao. Diz na
indagacao qual o instrumento de prevencéo que a ANAC iria colocar, no lugar dos que
o SIPAER possui agora, qual o nome e qual o documento que vai fazer tal
transformacéo. Cita que entrou o relatério de prevencio da ANAC, o Relato de
Aviagéo Civil, que o PPAA acabaria, seria agora o MGSO, que nao haveria mais a
vistoria de seguranca de voo, seria auditoria, que os cursos do CENIPA seriam
ignorados, que os cursos nao contariam mais, e sim o SMS. Diz que o Brig. Carlos
mencionou a legislagao, para que haja amparo do CENIPA nesta conjuntura de um
estado de direito, alerta que ao contrario, com esta situacdo, nio se esta conseguindo
trabalhar em prevencao. Diz imaginar a confusdo por gue passa 0os membros da
prevencao. Soube que em alguns aeroportos vao ser cobrados o PPAA, dito pelo Cel
Senra, que havia dito que o PPAA iria acabar, e indaga que agora ressuscita a
ferramenta. Diz que é importante se chegar a um acordo, e no férum maximo de
seguranca de voo, o CNPAA. Disse que membros NTSB em visita ao CENIPA se
impressionaram com o nivel de participacao do CNPAA, ja que nos EUA existe comité
direcionado a empresas aéreas de grande porte, ndo tem a abrangéncia do nosso
CNPAA. Citou a experiéncia dos membros como o Eng. Irgang, o Cel Jefferson. Citou
mencao da Sra. Raquel em reunido anterior que disse gue a prevencao reativa seria
feita pelo CENIPA, e ndo o contrario, questionando se um relatdrio de prevencao, uma
vistoria, seria reativo, diz que € uma questdo de conceito. Diz da indagacao até de
pessoal da INFRAERO para saber se os cursos do CENIPA iriam voltar. Cita nao
haver novidade sobre a prevengdo, que as grandes companhias aéreas irdo sempre
trabalhar a prevencéo de voo, cita que o PPAA ja vem de publicacées anteriores, nao
e invencao de agora, que é de toda comunidade de aviacdo do mundo que segue
essas teorias. Diz que como dizem que nao serve para nada. Exemplificou que um
Safety operacional de uma empresa desconhecia o funcionamento de um
funcionamento vital de aeronave de sua companhia. Diz que tal situacdo é
insustentavel, que se deve determinar para que rumo deva o pais tomar neste setor
sensivel, até para que os Safety possam trabalhar na paz necessaria. Citou ser
importante, como abordou o Brig Carlos, que se saiba de onde partiu tudo isso.
Menciona que a Sra. Raquel ndo tem culpa sobre isso, que ela ouve coisas que nao
sao afetas a ela. Opina que n&o é da ANAC, é de pessoas gue estavam ou estdo na
ANAC. Que tomaram decis6es que atrapalharam os trabalhos de seguranga de voo no
Brasil, muitas vezes por desconhecimento. Lembrou-se de uma consulta publica que
os slots seriam concedidos com base em numero de incidentes, que logicamente
fariam zerar o numero de incidentes no pais. Diz que decisdo como essa é fruto de
desconhecimento. Diz que todos passaram a reclamar, pois sabiam gue isso seria
prejudicial ao sistema. Diz que essa briga que ocorreu no processo da ANAC, nao foi
erro do CENIPA, mas que o grosso da mudanga foi que queriam mudar tudo, e que
seria prejudicial. Citou que disseram numa reunido que todos os relatérios de
prevencao iriam passar pela ANAC, e que indagou da fonte se ela tinha conhecimento
de quantos RelPrev sdo gerados por uma empresa, exemplificou que a AVIANCA
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gerou 400 RelPrev em 2011, a GOL 5000, TAM 2000, questionou se a ANAC teria

nocao de tudo isso passando pela Agéncia. Citou comentario que os comandantes
poderiam ndo mais expedir relatérios que poderiam prejudicar a propria empresa, que
teve oportunidade de externar isso ao Cel Senra da ANAC. Julga que por
desconhecimento iriam tomar as ferramentas atuais com prejuizos evidentes a
seguranca de voo. Que essas estdrias sdo importantes para que nao se perca as
ferramentas importantes de hoje.

Apos intervalo, retomada dos trabalhos da tarde do segundo dia.
16. Situagao Atual do SIPAER (continuacao)

Cel Lupoli — ainda em relagéo as competéncias do SIPAER - citou os itens
da Comiss&o, que ficaria o relatério intermediario e ndo o conclusivo, a questao da
formacao e das recomendacdes, e que se pusesse em votacao.

Cmte Abreu, Avianca, indaga que inicialmente se consideraria que o CENIPA
faria apenas a formacdo de pessoal para a aviagdo civil e iria seguir as
recomendacdes. Cita o que foi dito na Assembleia anterior. Argumenta que seja feita
uma leitura de cada recomendagéo e se expusesse a Plenaria.

Cel Lupoli diz que ird citar as recomendacées em votagao. Diz de outra
sugestao que seria repassar para outros membros do Comité e no préoximo Comité
colocar em votacdo. Que na proxima plendria se faria o ajuste de legislacao para
sedar continuidade o processamento das mesmas. Indaga a plenaria se é para pér em
votacao as recomendacdes e ver as que tém pertinéncia com a mudanca de legislacao
nao se encaminharia, e aquelas que nao tiverem relacao seriam encaminhadas.

Cel Lupoli pde em votacdo quem esta a favor das recomendagdes. Outra
Indagagéo seria as entidades-membro estudarem e no proximo Comité fazer a
votacéo. A favor da votacgédo: 18 votos. E os que s3o a favor de estudar para depois
fazer a votacdo: 14 votos, com 02 (duas) abstencdes. Diz que entao passariam a ver
as recomendagbes e ver as pertinentes ou ndo para continuar o processo de
encaminhamento. Cita a primeira Recomendagéo com relaco a cultura de prevencgao
de acidentes e a formagao de pessoal para trabalhar na area de seguranca de voo ou
operacional. Faz a leitura. “Visto no exposto acima, ha recomendacao. Primeiro: a
manutencao pelo CENIPA e entidades credenciadas da formacdo dos elementos
credenciados em prevencao de acidentes aeronauticos para a aviagao civil em suas
diversas especialidades. Segundo: a criagao de prerrequisito pela ANAC em fungéo da
complexidade dos entes regulados para execucdo do curso de SGSO onde esteja
presente onde esteja presente o conhecimento basico em prevencdo de acidentes.
Terceiro: a criagdo de requisitos pela ANAC em funcdo da complexidade dos entes
regulados de uma estrutura de investigacdo contida no SGSO destas organizagées.
Quarto: a criagdo de requisito pela ANAC em funcido da complexidade dos entes
regulados para formacado e investigacdo de acidentes aeronauticos dos DSOs
(Diretores de Seguranga Operacional) ou do GSO (Gerente de Seguranca
Operacional). Cita que a recomendagédo visa a capacitacido de pessoal, dividida em
quatro itens: a primeira diz que o CENIPA continue formando pessoal e as entidades
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homologadas que sdo as universidades, ja citadas, a criagdo de um requisito para
trabalhar no SGSO, a criagdo de um requisito no SGSO pata ter uma estrutura de
investigacao e, por fim a criacdo de um requisito para formagao em investigacao de
acidentes aeronauticos dos diretores ou gerentes de seguranca operacional.

Cmte Abreu diz que a ideia é s6 dizer o que embasou cada um desses itens.
A primeira recomendagdo, que trata da manutencdo pelo CENIPA e entidades
credenciadas da formagdo dos elementos credenciados em prevencao de acidentes
aeronauticos para a aviag&o civil em suas diversas especialidades, cita que havia sido
dito ha meses que o CENIPA nao estaria mais praticando tais atividades para a
aviacao civil, dai a manutengao desta recomendacao.

Brig Carlos reitera a continuidade da competéncia do CENIPA nessa
atribuicdo, o que foi apresentado no forum do Comité. Que esta tomando ciéncia de
tudo que era anterior. Cita que, de acordo com a lei, nio parou os cursos a distancia,
cursos para civis, etc. até mais para civis que militares. Diz para melhor
esclarecimento do que discorreu antes, acerca das suas intencdes, diz que talvez nao
seja bem interpretado, esclarece que este momento € um dado novo que a Comissao
pos para o CNPAA, cita que o CENIPA continua fazendo as suas atribuicdes em vigor,
que nao estaria pertinente, como foi dito na Assembleia anterior, que compete ao
CENIPA a responsabilidade sobre prevencio e investigacado, que nao a outra lei que
atribua isso a outra entidade, diz de todo trabalho cientifico apresentado, e que do
proprio relatério do Comité havia coisas que ndo seriam pertinentes entre aspas, por
conta de ser atribuicdo do CENIPA, ndo caberia, por exemplo, diz, a harmonizacéao
das iniciativas de seguranga de voo/operacional, das duas entidades, BAST -
CENIPA, diz que sao coisas que nao fazem sentido se a lei compete ao CENIPA.
Justifica que apds esse trabalho, solicitou os bons oficios ao juiz federal que conhece
os tramites do SIPAER e podera dar parecer a situaco legal, que a providéncia foi
solicitacdo como instancia consultiva, pois o CNPAA é um férum de debates livre, nao
s6 para a AGU exclusivamente. Que ndo é caso de confronto, mas sim para dar
ciéncia aos membros que nao vivenciaram o problema. Diz gue tal assessoria ndo ira
mudar o que ja esta registrado. Reitera que solicitou ao Maj Brig Kersul para
esclarecer os detalhes do que se passou neste férum a epoca precedente. Diz que
prevencao passa por esclarecimentos, que ha tal problema por conta de tais fatos.

Maj Brig Kersul cita que € bom rever pessoas que dedicam suas vidas a
prevencao de acidentes aeronauticos. Solicita ao Brig Carlos fazer o questionamento
necessario para que possa responder.

Brig Carlos agradece a aquiescéncia do Maj Brig Kersul e deixa a indagacao
para ilustragdo dos presentes membros o que o CENIPA passou, as coisas que foram
impostas para esta casa e o que ocorreu até chegar a situacio atual.

Maj Brig Kersul diz que, no periodo em que esteve no CENIPA, por 3 anos e

5 meses, o Comandante da Aeronautica orientava para que a ANAC desse certo, que
fez o possivel para que os conflitos se dessem internamente, e que isso ocorreu mais
de uma vez. Mencionou que houve rusgas, e que teve de intervir argumentando que
este forum € uma familia, que se deve discutir, para dirimir problemas, em prol da
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prevencao de acidentes aeronauticos. Diz que houve uma série de problemas. Que a
legislacdo que foi dada a ANAC, diz na sua interpretacdo pessoal, nio |he foram
dados poderes para tratar da prevencdo de acidentes aeronauticos porque existia na
legislacao brasileira o SIPAER, sendo que a investigagdo & uma ferramenta da
prevencao de acidentes. Cita que, diziam eles, que o CENIPA fora incompetente o
suficiente para evitar um acidente, que a investigacdo fosse solicitada para fazer a
prevengdo. Cita que o objetivo dos membros do CNPAA nio é investigar acidentes,
mas evitar que eles ocorram. Cita que o Comité chama-se Comité Nacional de
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, ja que a investigacdo € uma parte da
prevencao. Citou que viu nascerem algumas coisas estabelecidas pelo orgao
regulador e fiscalizador, como prevé a legislagao, que a legislacao & precaria, e que a
ANAC tem dificuldades para conviver com ela. Diz que o que existe hoje certo ou
errado que e para regular ou fiscalizar. Diz que deixou claro para os representantes da
ANAC que o principal ator deste grupo na prevengao de acidentes aeronauticos, diz,
nao € o CENIPA, é a ANAC que é o principal ator. Diz que a ela cabe a maior tarefa
que e regular e fiscalizar a aviagao brasileira. Diz que o gque se observa nos acidentes
€ alguém pilotando um avido, e que nao & piloto, um avido em situacao irregular,
usando combustivel que ndo é adequado. Cita que quando a investigacao chega é
porque alguéem deixou de fazer alguma coisa. Cita que dentro do sistema de
investigacao e prevencao nada mais precisava ser criado, bastava se fazer o que esta
previsto. Cita que o principal ator € a ANAC que regula e fiscaliza. Diz que chegou ao
ponto de um vice-presidente de uma companhia aérea ter feito no CENIPA um curso
da ICAO e que adiante disseram a ele que o curso do CENIPA n3o valia nada, pois
nao era reconhecido pela ANAC. Cita que a ANAC nio reconheceu o orgao de
prevencao de acidentes aeronauticos (CENIPA), conforme legislacao existente. Diz
que em reunido na sala da presidente da ANAC ela disse que nos préximos cinco
anos a aviacao geral vai se autorregulamentar, porque a ANAC ira cuidar da aviacao
regular. Cita que em reunido no Ministério da Defesa foi-lhe dito — e ao Ten Brig
Godinho — que a ANAC nao conseguiria viver com o PPAA da aviacao civil, como feito
nas ultimas décadas, ndo permitia que a ANAC trabalhasse e gue, a ser mantido
aquele documento, diz que, afirmaram que era preferivel que o CENIPA assumisse a
aviacao civil, e que respondeu que estariam prontos para assumir quando necessario.
Diz que eles citaram que aquele documento seria um empecilho durante a auditoria da
ICAQ, diz que houve a auditoria e o documento nao atrapalhou em nada. Diz que a
ANAC apresentou o trabalho dela, o sistema de investigagao apresentou o dele, e o
sistema de trafego aéreo apresentou o dele, e que todos sabem os resultados. Diz que
esses entreveros os maiores prejudicados estao no CNPAA, porque os membros nao
podem falar, diz que veio falar para a familia da prevencéo, que devem corrigir os
problemas e néo ficar amassando o barro em cima dos problemas. Diz que se existem
problemas s&o de facil solugdo, como o ministro da Defesa, Nélson Jobim, disse numa
reuniao no Ministério da Defesa, que legislacdo se muda a qualquer hora, que o PPAA
da aviagéo civil deveria ser corrigido naquilo que estava errado, e entdo ele chamou o
assessor juridico do Ministério da Defesa, entregou 0 PPAA na mao dele e pediu que
‘corrigisse tudo que estivesse errado, entregue para o comandante Saito para que
seja corrigido”. Diz que légico o assessor juridico ndo achou nada que contrariasse a
legislagao, por consequéncia aquele PPAA nio foi mudado, mas que tiveram de
assumir que deveriam deixar de fazer aquilo porque aquilo era a vontade do homem
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responsavel pelo Ministério da Defesa a quem todos estavam subordinados. Diz que

da parte legal, que se mude a legislacéo, ja que € facil muda-la. Diz entdo uma opinido
pessoal, acha que a forga aérea tinha mais € que sair de tudo isso, que o ideal & que a
FAB nao ficasse responsavel por isso. Diz que a forca aérea faz porque é obrigagao
dela fazer. Cita que a FAB faz investigacdo porque pée em duvida se alguém queira
fazer isso. Cita que ndo da ibope, nao gera recursos, nio traz beneficios, so
aporrinhacao, que responde por todo trabalho que se faz, até pelo que nao faz. Diz
que tal encargo deveria ser passado para outro 6rgdo. Diz que como nao faz diferenca
para quem va ficar, reafirma sua opinido, nao deveria ficar com orgao que vai fiscalizar
e regular, por questdes oObvias, se daria um passo atras. Diz que o DAC parou de fazer
investigag&o através da DIPAA, porque um dia era o fiscalizador, outro era o SIPAER,
nao combinava. Preocupa-se porque querem que volte a esse status. Diz que foi
apresentada uma proposta ac Ministério da Defesa para que houvesse mudancas,
pois diz que o pais precisa melhorar também neste aspecto, que fosse criado um
orgéo responsavel por prevencéo e investigacio de acidentes aeronauticos, que saiu
do préprio CNPAA, uma proposta em trés passos. Diz que seria uma agéncia
responsavel por investigacdo e prevencao, so6 da aviacdo, poderia ser ligada ao
Ministério da Defesa, que a época todos estavam no Ministério da Defesa, cita que o
segundo seria um orgéo ligado ao Congresso, mais especificamente ac Senado no
molde do TCU, inicialmente s6 para investigacdo e prevencao de acidentes
aeronauticos, e por fim um 6rgéo que ficasse responsavel por todos os modais de
transporte como nos paises que se citam como exemplos o fazem. Diz que se nao
querem assim que a legislacédo seja mudada, e assim todos estio amparados. Diz que
nao pode &, por exemplo, se ter um comité de perigo aviario, e do outro lado outro
6rgao para tratar de perigo aviario. Diz que ao se misturar investigagao com prevencao
todos sabem o que ira ocorrer, diz que ninguém vai escrever. Diz gue quando existe
um comité que tem histéria, tem processo, e se imagina criar outro comité,
concorréncia desnecessaria, que cada um fique com uma coisa. Cita que o CENIPA
comegou a fazer visitas a oficinas, foi pedido a Agéncia para fazerem juntos,
combinando quantas querem fazer, e o CENIPA cobre onde nao puderem atuar, de
modo que sempre alguém do sistema atue. Diz que seria para ajudar, para alertar o
responsavel pela oficina, ndo para cobrar, e diz que reclamavam pois estavam vindo
de novo a oficina, pois disseram que na semana anterior tinha vindo pessoal da
ANAC. Cita que como havia dito que o CENIPA deveria se afastar da prevencao, pois
essa era a vontade da autoridade, comecaram a se afastar sé que sem nenhum
amparo. Cita que ndo ha nada escrito sobre quem vai fazer o qué. Diz que deste
comité possa sair uma proposta para quem manda, que seria tal entidade fazer tal
coisa, tal entidade aquilo, outra se afasta, pois nao é problema seu, e que corrijam a
legislacdo, que & o que ampara. Diz da satisfacdo por que passou no CENIPA, e
espera ter contribuido, agradecendo o Brig Carlos pela deferéncia do convite. Cita que
ha erros em todas as instancias e 6rgéos, diz que entende quando alguém se inibe
quando alguém acha um erro.

Cmte Abreu diz que o primeiro item poderia ser votado e que nao é cabivel
diante do novo fato que houve na Assembleia. Que se entende gque o CENIPA
permanece fazendo todos os seus cursos e que a recomendacio nao seja pertinente.
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Cel Lupoli diz do item que fala de o CENIPA manter a realizacdo dos cursos
e que este manteve por determinagao de seu Chefe, Brig Carlos, e que entdo o item
nao € mais pertinente. Indaga se alguém acha ser pertinente o item.

Ten Cel Mendes, SERIPA I, cita que, como foi recomendacao, esta também
teria que ser votada se continua ou n&o. Para saber votos a favor ou contra.

Cmte Abreu, Avianca, cita que a Dra. Sénia estava certa, pois ao manter a
recomendacao isso ira reforgar a posicdo do CNPAA.

Cmte. Gilvan diz que, se o cenario é outro, que antes da votagcao deva ser
registrado em que cenario foi realizado o trabalho, e em qual cenario esta sendo feita
a votagao, para que néo haja duvida depois.

Cel. Lupoli diz que constara da Ata que o estudo da Comissdo de
Atualizacdo do SIPAER foi feito num cenario em que o CENIPA estava saindo da
formacéo de pessoal da aviacao civil, mas que agora isso n3o ocorre, sendo que o
CENIPA esta a disposicao para formar pessoal para a aviacao civil.

Ten. Cel. Crespo, SERIPA 1V, diz que, na Plenaria anterior, fora definido que
o CENIPA n&o mais seria reconhecido como 6rgao formador de pessoal desse tipo de
curso, indaga se n&o seria importante registrar a argumentacso do porqué de tornar
isso sem efeito.

Brig Carlos diz que, em abril de 2011, quando da assuncio da Chefia,
verificou a documentagdo sobre este assunto, apresentado na plenaria do CNPAA
pelo Presidente anterior, suscitado por causa dos problemas abordados pelo Maj. Brig.
Kersul — sobre o CENIPA trabalhar apenas na prevencéo “reativa’ (sé nos casos de
acidentes) e a ANAC na pro-ativa. Salientou que isso ficou claro na exposi¢cao de
motivos — elaborada pelo entdo Ministro da Defesa - relativa ao decreto que se
encontra na Casa Civil, mas que no decreto propriamente dito ndo estava claro. Assim
sendo, ao observar que ndo existe amparo legal, ele tomou a decisio de ordenar que
o pessoal do CENIPA continuasse com o trabalho de prevencao para a aviacao civil.

Ten Cel Crespo, SERIPA 1V, cita ser importante que esse primeiro item seja
registrado no relatorio.

Cel Lupoli diz que os requisitos a serem aceitos pela ANAC fazem parte dos
outros itens, sendo que o texto lido € relativo & manutencdo do CENIPA como
entidade formadora, portanto pergunta se a Plenaria é a favor de se votar a
manutencao da recomendag¢do como refor¢o para que o CENIPA e suas homologadas
sejam formadores de pessoal para prevencéo de acidentes na aviagao civil.

Brig Carlos citou a questédo da diversidade de interpretacées, da dificuldade
de dar uma aula, de falar uma linguagem para aviacdo civil estando a ANAC
ministrando curso com outra linguagem. Que n&o da para o CENIPA, érgao central do
SIPAER, chamar determinado relatério de uma forma e a ANAC de outra. Diz que o
problema continua e se a ANAC quer legislar em matéria de prevencdo, o CENIPA
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nao tera problema em passar essa atribuigao, porém teremos que ter uma lei ordinaria
definindo para a ANAC essa nova atribuicéo.

Cmte Gilvan diz que o ideal seria que a Comissdo dissesse o que &
pertinente para se votar. Como exemplo diz que, se esta na lei que o CENIPA deva
ministrar curso, 0 mesmo nao podera deixar de fazé-lo.

Cel Lupoli pée em votacdo quem é a favor que tal recomendacao seja
descartada do documento

Apuradas e registradas as intengdes, o Cel Lupoli anuncia 28 (vinte e oito)
votos favoraveis & manutengéo da recomendagao; 5 (cinco) abstengdes: e 1 (um) voto
contrario.

Cel Lupoli citou a Recomendacao (2.2) sobre requisitos para ser matriculado
no curso de SGSO. Diz a recomendagdo para a criacéo de prerrequisito pela ANAC
em fungdo da complexidade dos entes regulados para execucdo do curso de SGSO
onde esteja presente onde esteja presente o conhecimento basico em prevencao de
acidentes. Resume que seria para se fazer o curso de SGSO da ANAC, o interessado
teria que ter realizado um curso do SIPAER.

Cmte Abreu, Avianca, citou que essa situacéo seria para a ANAC exigir que
se tenha o curso de prevencéo de acidentes do CENIPA para se fazer o SGSO. Diz
isso porque a ANAC néo inseriu no RBAC-121 tal exigéncia.

Brig Carlos diz que na época da Chefia do CENIPA pelo Maj Brig Kersul, a
ANAC disse que nao considerava os cursos dados no CENIPA. Brig Carlos deixa claro
que todos os problemas vividos atualmente, ndo foram gerados no seu comando, mas
que deveria soluciona-los da melhor maneira possivel.

Cel Lupoli pde em votacdo a recomendagdo da exigéncia de que haja
requisitos para a realizacao do curso de SGSO.

Apuradas e registradas as intengdes, o Cel Lupoli anuncia 30 (trinta) votos
favoraveis a Recomendacéo em tela; 3 (trés) abstencdes: 1 (um) voto contrario.

Cel Lupoli menciona a Terceira Recomendacao (2.3) a criacao de requisitos
pela ANAC em funcdo da complexidade dos entes regulados de uma estrutura de
investigacdo contida no SGSO destas organizagdes.

Cmte Abreu, Avianca, cita que a recomendacéo foi emitida porque nao ha
requisito, por parte da ANAC, de alguém especialista em investigacao na estrutura da
geréncia de seguranca operacional.

Ten Cel Mendes, SERIPA I, pede esclarecer que, pela propria lei de criacao
da ANAC, a parte de investigacao nao |he é cabida, assim sendo, a formagdo em
investigacado deve ser ministrada pelo 6rgédo ao qual cabe a investigacdo, no caso o
CENIPA, e que ndo se pode colocar alguém que nao tenha tal formagao para fazer
investigagao na sua empresa.

Cmte Abreu, Avianca, diz que no se entrou neste mérito, 0 que se imaginou
€ que se tenha uma estrutura de investigacao nas geréncias de seguranca operacional
das empresas. Disse que na sua empresa ha investigadores formados pelo CENIPA,
pois necessita trabalhar com o CENIPA no que tange as investigacdes.
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O Secretario do CNPAA entdo pde em votagdo a manutencdo dessa
Recomendagao.

Cel Lupoli anuncia 26 (vinte e seis) votos favoraveis a terceira
Recomendacéao (2.3); 8 (oito) abstengdes; e 2 (dois) votos contra.

Cel Lupoli menciona a Quarta Recomendacdo (2.4) para a criacao de
requisito pela ANAC em fungéo da complexidade dos entes regulados para formacao e
investigacdo de acidentes aeronduticos dos DSOs (Diretores de Segurancga
Operacional) ou do GSO (Gerente de Seguranca Operacional).

Cmte Abreu cita como nao se tem isso hoje, que é para que a ANAC regule
para alguém que vai assumir esses cargos.

Sr. Antonio Modesto, Helibras, lembra a dificuldade dos pequenos
operadores, mencionou que fez o curso superior de Ciéncias Aeronauticas e o de
Prevencdo no CENIPA e trabalha como EC-PREV ha alguns anos e que estudou
prevencao de acidentes durante os 3 (trés) anos do curso superior. Citou ex-professor
um Cel presente no Comité. Cita que & gestor de seguranca da Helibras, sem ser
ASV, diz que tem ASVs na empresa, que se precisar investigar estio a disposicao. Diz
que nao quer dizer que nao saiba o que é gerenciamento de risco, que ao contrario
sabe e amplia. Cita que conhece e trabalha o programa FOD, de fadiga, de relatério
espontaneo, de CRM, que todos os programas estio sob a sua geréncia. Completou
que se leve em consideracao o curso de ciéncias aeronauticas.

Cel Lupoli diz que, de acordo com a legislacdo, em algumas empresas o
gerente pode ter apenas o EC-PREV.

Cmte Abreu cita que hoje nem se precisa ter o EC-PREV, que ndo esta
fechado o item, e que o Sr. Antonio Modesto tem razdo, uma vez que trabalha no
assunto ha tempos, conhece todas as ferramentas.

Sr. Antonio Modesto completa dizendo que se deve preservar os programas
de prevencao acima de tudo. Que esta com o CENIPA e segue a cartilha do SIPAER.
Insta que a ANAC leve em consideragcdo o uUnico curso que forma opinido, que
conhece sobre regulamentagéo, sobre voo, que € o curso de ciéncias aeronauticas.
Cita que no ultimo concurso nenhuma vaga foi aberta. Diz que é para que o governo
veja o numero de gente formada e que seja absorvida pela ANAC.

Cmte Victor Antunes, OMNI, concorda que n3o se deve exigir a qualificacao
de ASV, que € bem cabivel o EC-PREV, diz que para fazer o curso de SGSO nao
deveria ter essa obrigatoriedade, mas sim o diretor ou gestor da entidade, que nao € o
mesmo conhecimento que se tem no EC-PREV, diz que € sempre mais um
conhecimento de seguranca de voo.

Cmte Valter Pinto, Aeroleo, mencionou que deve haver um elemento com
curso de SGSO, para representar a empresa em caso de acidente, mas que nao
precisa ser o gestor.

Brig Carlos cita que o CENIPA ja faz isso, quando recebe as indicacées, faz
uma analise se determinada companhia tem um numero suficiente de elementos
formados em prevencao e, caso tenha, abre vaga para outras companhias. Que o
CENIPA procura dar uma busca geral no pais em termos de indicacio.
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Cmte Gilvan, SENIOR, explica que o seu voto é negativo ndo por ser contra
a ideia, mas sim pelo fato de acreditar que a comissdo nao a tenha estudado melhor.
Diz que tem duvida se a ANAC pode estabelecer tal coisa, se esta na lei, se nao seria
o CENIPA o responsavel por estabelecer. Opina que, em determinadas empresas, o
setor deveria ser de assessoria € nao um setor executivo, como diretoria ou geréncia,
e que na verdade ele assessora o diretor, que tal fato deveria ser repensado.

Brig Carlos salienta que tudo esta muito claro, cita que existe a lei 11.182 de
criacdo da ANAC e tem a lei especifica que lista as competéncias do CENIPA. Adianta
que o objetivo da discussao é estabelecer o rumo que os membros do CNPAA querem
tomar, pois da forma como se apresenta esta complicado fazer prevencao no pais,
onde a ANAC estd legislando em matéria de prevencao, que nao € de sua
competéncia, expressa na sua lei de criagdo. Ressalta sua preocupacao quando se
fala em atribuir cursos, em ministrar os cursos, de como sera a formacao, ja que estdo
sendo faladas linguagens diferentes sobre o mesmo assunto. Na realidade a ANAC
esta interferindo na competéncia do CENIPA, e a lei de criacdo da ANAC é clara.

Ten Cel Nilton ressalta que deve constar na Ata as acdes, da sugestao para
que nas proximas reunides se comece pegando as acdes da Ata anterior que ficaram
em aberto dizendo o que foi feito. Cita que estdo repetindo discussio de assunto da
Reunido 54. Diz que vai repetir o ultimo paragrafo ‘portanto sera elaborada uma
recomendagao de seguranca operacional do Comité a ANAC abordando a adocad do
curso de seguranca de voo ministrado pelo CENIPA como prerrequisito para assungao
do cargo/fungéo de gestor do SGSO para os operadores regulados pelo RBAC
121/135, seguranca publica, defesa civil dentro do RBAH91, e provedores de servico
regulados pelo 139. Cita que isso foi conclusdo de discussdo da 54 reunido do
CNPAA, que estdo discutindo de novo o que se discutiu a duas plenarias atras, diz
que ha muito assunto importante para se decidir.

Cmte Abreu diz que esse item n&o é novo, que sempre foi feito, s6 assumia
investigador de acidentes.

Ten Cel Nilton diz que da reunido anterior, disse que perguntou ao Cel Senra
da ANAC qual era a dificuldade de se elevar o nivel de exigéncia do profissional que
vai assumir o cargo de gestor do SGSO, pois a exigéncia era so6 se tivesse o curso de
SGSO da ANAC e cita que o Cel Senra disse que n3o haveria dificuldade nenhuma
para se elevar a esse nivel. Diz que o paragrafo lido foi a conclusio desse debate todo
que tiveram na 542 reunido. Diz que pelo tardar e da demora tera que se ausentar da
reuniao.

Cel Lupoli diz que ira verificar documentos anteriores, cita que como esse
estudo apareceu, logo ha que aborda-lo. Pée em votacdo a manutencao da
Recomendacéao (2.4) para a criagdo de requisitos pela ANAC.

Cel Lupoli anuncia 24 (vinte e quatro) votos favoraveis a se manter a
Recomendacéo; 2 (dois) votos contrarios; e 7 (sete) abstencdes

Cel Lupoli passa a referirse & Recomendacdo 3.1, decisdo para se
recomendar a criagédo de um sistema de reporte voluntario, em adicéo aos existentes
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no orgado regulador de aviagdo civil, abrigado em ente independente. Lé que ao recém-
criado BAST, iniciativa estratégica de seguranga operacional para a aviagao civil, pela
ANAC, definir um grupo de trabalho desenvolver a solucéo brasileira para um sistema
compartilhado de relatérios voluntarios para a aviagao civil.

Cmte Abreu cita que esse ponto foi por que a ANAC utilizou a experiéncia da
FAA com o ASRS e se reproduziu da forma como esta. Sustenta a idéia de que esse
sistema de reporte deva estar num érgdo independente e fruto de discussio e estudo,
como esta no termo da argumentacao.

Cmte Tomaz Jeferson, SNETA, cita que foi feito um vasto estudo para a
criacao do Relatério Confidencial para Segurancga de Voo. Relembra que qualquer um
pode preencher e enviar pelos Correios (a despesa postal selo é paga pelo CENIPA).
Tal sistema seguiu os moldes da NASA, que ninguém estava inventando. Relembra o
assunto discutido em 1991, cita que na época do RCSV s6 foi langcado depois de dois
anos de estudos e que, agora, a ANAC surge com a ‘invencéo da roda’ uma mesma
criagao sobre o assunto.

Cel Lupoli pée em votagcdo a manutencio da Recomendacido 3.1: decisdo
para se recomendar a criagdo de reporte voluntario no 6rgao regulador da aviacéo civil
referida de acordo com o BAST.

Cel Lupoli anuncia 6 (seis) votos favoraveis: 26 (vinte e seis) votos
contrarios; e 1 (uma) abstencéo, portanto negada a Recomendacéo 3.1.

Cel Lupoli passa a citar a recomendacdo 4.1, da harmonizacao entre o
CNPAA e o BAST, que se crie uma nova comissio dedicada a buscar oportunidades
de reestruturacdo funcional do CNPAA, incluindo suas normas e diretrizes, com a
finalidade de viabilizar a modernizagao e possibilitando a integracao deste Comité com
as novas iniciativas.

Cmte Abreu esclarece que a ANAC estabeleceu a criagao do Brazilian
Aviation Safety Team (BAST), que desse grupo participam varios integrantes do
CNPAA. Salientou que a idéia da Comissio era que esse grupo deveria ter um
subcomité do CNPAA.

Brig Carlos indaga do porqué de nao se fazer um subcomité também dentro
do CNPAA, pois ja existe o Comité (estabelecido por Lei), nao € érgao punitivo,
regulador ou fiscalizador, e acrescenta que sempre se deve aprimorar o que nao esta
bom, mas para isso a comunidade aeronautica tem que se pronunciar.

Cmte Abreu diz que a ideia € que esse grupo seja um subcomité do CNPAA,
€ para isso tem que se rever as normas do CNPAA, que sem isso nao pode abranger
esse grupo, diz que por isso se colocou que € uma comissao para se estudar essa
possibilidade, que ninguém esta fechando questao.

Cmte Tomaz Jeferson reitera que ird votar contra, pois entende que ha
comissGes permanentes e temporarias no CNPAA e que deve ser criada uma
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comissdo. Comunga com o Brig Carlos, contesta que se faca subcomité dentro de um
comité, afirmando que é querer reinventar a roda.

Cel Lupoli explica que seria a criagdo de uma comissdo dedicada a
reestruturacao funcional do CNPAA, portanto uma comiss&o interna do Comité para
estudar isso.

Cel Lupoli pée em votacao quem ¢é favoravel a recomendacio 4.1.

Cel Lupoli anuncia: 5 (cinco) votos favoraveis a manutencio da
Recomendacéo; 20 (vinte) votos contrarios; e 6 (seis) abstencées. Portanto negada a
Recomendacao 4.1.

Cel Lupoli passa a referir que a Comissao de Revisdo do SIPAER propée a
manutengao, para a aviagao civil, como um dos elos na prevencio de acidentes no
pais, o CENIPA, devido a sua capacidade de formacio de pessoal especializado na
prevencao e na investigacdo, bem como a sua integracdo no trato da Seguranca de
Voo dentro da aviagao civil brasileira. Continua a leitura adicional gue entende como
necessario o estabelecimento de comissao para estudo de viabilidade de criacao de
orgéo independente para investigacao de acidentes aeronauticos da aviacao civil, com
previsdo de uma transicdo gradual e continua. Reitera que houve trés estudos sobre
tal proposta.

Cmte Abreu informa que néo houve participacdo no CNPAA nesses estudos.
Que em 2001 foi feita pelo SNEA.

Brig Carlos sugere para acionar no proximo Comité ideia para ser tratada
essa transicdo de forma justa. Diz que no momento que houver qualquer coisa a
respeito desse tema sera aqui neste forum do CNPAA, que se ndo aconteceu, vai
acontecer, cita que se ocorreu em 2001 sé com o SNEA, ira acontecer no CNPAA.

Cel Lupoli pée em votacao essa proposta de instituicao desse comité quem €&
a favor da manutencao desta recomendacao de se ter uma comiss3o para estudo de
criagao de um orgao de investigagao independente.

Cel Lupoli anuncia 21 (vinte e um) votos favoraveis a manutencao dessa
recomendacao da instituicdo de comissdo de estudos de érgdo para investigacao
independente; 5 (cinco) votos contrarios; 5 (cinco) abstencdes.

Brig Carlos indaga se devem continuar o estudo em cima desse trabalho da
comisséo, se continuam os trabalhos.

Cel Lupoli insta que séo varias recomendagdes, outras com prerrequisitos,
que fique registrado na Ata que, na proxima reuniao plenaria do CNPAA, seja votada a
instituicdo de uma comissao para realizar esse estudo.

Brig Carlos gostaria de saber do CNPAA sobre convite para que dois
magistrados da Associacao dos Magistrados comparecam ao CNPAA como elementos
consultivos para fazerem uma apresentagao sobre os aspectos juridicos envolvidos na
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sobreposicao de atividades desenvolvidas pelo CENIPA e pela ANAC. O convite se
deve ao notério conhecimento desses magistrados na area e os mesmos fariam uma
apresentacao ao CNPAA. Salienta que cabe ao Presidente do CNPAA convida-los,
mas que gostaria de colocar em pauta, pois € tema relativo a prevencéo de acidentes
aereos e, portanto, gostaria de propor isso somente com consentimento dos membros
da Plenaria. Indaga primeiro se precisa acionar o Comité para reunir todos e fazer a
apresentacao sugerida. Disse que poderia, na semana vindoura, marcar data e
informar aos membros, que quem desejar comparecer em carater excepcional, se
desejarem tratar s6 desse assunto de legislacdo, ou aproveitarem o comité estar
reunido para fazerem outros estudos. Que gostaria de saber dos membros do CNPAA
acerca deste tema, se caberia acionar uma reunido extraordinaria do Comité para
tratar do assunto ou se seria para a pauta de maio do ano que vem. Acrescentou que
gostaria que esse trabalho cientifico fosse levado & Casa Civil proximamente, para se
definir sobre o decreto originado nas gestées anteriores, que combinou com o
presidente da ANAC que levaria esse trabalho cientifico junto.

Sr. Sidney, Petrobras, diz da grande preocupagdo se haveria uma nova
reuniao do Comité do CNPAA. Citou a gestdo que esta em curso na area legislativa,
com reflexo para todos do CENIPA e Elos do SIPAER, e reflexos para os membros do
CNPAA. Salientou que €é salutar que o Brig Carlos deva levar adiante o CENIPA e o
CNPAA.

Cel Lupoli pde em votagdo o convite para que uma entidade consultiva,
composta por dois magistrados, faga uma apresentacéo excepcionalmente.

Cel Lupoli anuncia votos favoraveis ao convite referido: favoraveis: 30 (trinta)
votos; nenhuma abstencao, nenhum voto contra.

Brig Carlos diz que estara enviando este oficio, conforme lido ha pouco no
Comité, convidando dois magistrados para estarem na reunido plenaria para debater e
ajudar a comunidade.

Cel Lupoli almeja que seja em apenas um dia e, caso haja discussodes
acaloradas, a reuni&o podera se estender até mais tarde. Solicita que todos atualizem
os e-mails e que confrmem as agendas com as datas de 9 e 10 de maio de 2012.
Pede que confirmem as presencas com antecedéncia, bem como as ideias das
apresentacoes, que tragam os problemas que estejam inquietando. Insta que digam se
irdo vir ou nao com antecedéncia. Que enviem os assuntos com antecedéncia, para
que os membros tomem conhecimento dos assuntos a serem tratados na plenaria.
Que a ideia € deixar no site do CENIPA as apresentacdes para que todos leiam.

Sr. Sidney, Petrobras, ao ver que os trabalhos da reunido plenaria estavam
sendo encerrados, solicitou que se mantivesse a apresentagao sobre onshore prevista
na agenda.

Brig Carlos insta ao Sr. Sidney para fazer a apresentacéo.

17. Aviacao de Petroleo no Amazonas
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Sr. Sidney, Petrobras, faz apresentagdo da comissdo sobre aviacdo de

helicoptero de petréleo, que deixou de ser exclusiva da Petrobras, na area on-shore.
Cita que eventos significativos que ocorrem na Amazénia com muitas empresas
operando na regido, uma ‘terra de Malboro’, sistemas que chegam destruindo
aeronaves por la. Sugere que o CENIPA atue como interlocutor dos operadores na
Amazdnia, promovendo reunides bimestrais em 2012, entre todos os envolvidos com a
atividade de petréleo na selva amazonica, com operadores aéreos e contratantes, de
forma que com o compartilhamento de informagdes e acdes possam fluir entre todos
contribuindo para percepgdo melhor do sistema inclusive tratando de acdes que
possam ser cumpridas uniformemente por todos. Diz ser essa primeira recomendacao.
Insta que se precisa correr com providéncias, pois que ha avides com 40 a 50
passageiros circulando, esta a Petrobras voando de repente alguém passa e nao se
consegue ouvi-lo, se esta cumprindo legislagdo.Diz de reunido de trabalho para
solugcbes entre os operadores da area amazoénica.

Brig Carlos confirma que o SERIPA V| fara esse papel de interlocuczo.

Sr. Sidney, Petrobras cita que emsmo no futuro o pessoal comece a
entender o que € SIPAER, é seguranga de voo e vao dar continuidade. Cita a segunda
recomendacao fundamental, diz que precisa-se de uma vistoria urgente do sistema
SIPAER na regido amazodnica, do Elo-CENIPA e do Elo-DECEA. Cita que por
enquanto estao virando e destruindo maquinas e alerta que embasado na experiéncia
propria de prevencdo desde 1984, também na area de seguranca de voo, que se
preocupa com inicio de mortes na aviacdo de petrdleo. Cita que ou se faz agora
vistoria SIPAER forte, com sentido de prevencao para ver qual a realidade, o qué que
esta faltando, ou ndo se chegara a mais cinco ou seis meses sem acidente com morte
na aviacao de petréleo.

Brig Carlos diz que precisa reunir com o Sr. Sidney com a divisio de aviacao
civil para que sejam pontuadas as necessidades e com o SERIPA VIl presente para
que se faga uma programacéo de vistorias de seguranca de voo.

Cmte. Zaneti, Total, cita que operam na regido Amazdnica e diz dos
problemas como os referidos pela Petrobras. Que ha problemas de quase colisio,
com pessoal que aparece sem comunicacdo, que ha varios reportes e tentativas de
comunicacao com Manaus, com o DECEA, e que a situacdo esta dificil e também
augura para que o Comité emita recomendagdo sobre o assunto diante da
periculosidade das atividades aéreas na regido amazodnica.

Brig Carlos diz que o convite para a vinda do Sr. Sidney, em trabalho
conjunto inclusive com a presenca do DECEA, a resposta vira o quanto antes. O Brig
Carlos cita que faz parte da ASOCEA no Rio, fiscalizador de érgaos do DECEA, e que
possam tomar medidas o mais rapido possivel.

Sr. Sidney, PETROBRAS, denuncia haver destruicido de aeronaves da
aviacao de petrdleo na regido amazonica e que a situacao esta ficando critica.
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Cap Felipe SERIPA Vil cita que realmente a situacéo é a descrita pelo Sr.
Sidney, muitas ocorréncias possivelmente nem chegam ao CENIPA. Que sio feitas
investigacdes de seguranca na regido, que os helipontos ndo sdo homologados, que a
maioria dos acidentes com helicopteros ndo sao nas operacées off-shore, mas sim nas
operagdes on-shore.

Sr. Otavio Oliveira, DECEA, declara que o DECEA trabalha com
indicadores, como foi com Macaé, com Jacarepagua, com os corredores visuais em
Sao Paulo, cita que precisa chegar documentos no DECEA, que gostaria de saber
para onde esses documentos de quase-colisdo, etc., estdo sendo enviados. Cita que
ha o Rel Prev online no site do DECEA, e que a pessoa que mandou tem a resposta
na hora para onde o documento foi e como esta sendo tratado. Insta que documentos
sejam enviados ao DECEA, lembrando que existe modelo do RELPREV no site do
DECEA. Independentemente de tudo isso o DECEA esta pronta para entrar em aco.

Cel Felipe diz que o SERIPA VI reportou estar havendo situacdes criticas na
localidade de Caramari, que estdo em processo de reunido com autoridades e
operadores, sendo que tais situagdes estao sendo acompanhadas.

Sr. Sidney diz a vistoria SIPAER sera muito salutar, diz que chegaram ao
ponto de reunirem Petrobras e Total para segurar as operacdes da frota, reafirma
sobre relatos de situacdes criticas na selva, inclusive em relacdo a transporte de
drogas.

Cmte Victor Antunes, OMNI, sugere que seja emitida uma recomendacéo a
ANAC para que se intervenha na regido amazdnica, diante dos riscos pela falta de
regulamentacao e que ha empresas operando por |a fechadas & comunicacao.

Cel Lupoli pée em votacado a recomendacao a ANAC.

Cmte Thomaz Jeferson insta que a Lider, que também opera na regiao,
também participe das reunides de trabalho na regiao.

Cel Lupoli pée em votacao recomendacéo para a ANAC para ser aumentada
a fiscalizacéo na regiao amazoénica, e indaga que é a favor da recomendac3o.

Apurados 29 (vinte e nove) votos favoraveis; 01 (uma) abstencéo; e nenhum
voto contra.

Cel Lupoli citou que faltaram algumas acdes da agenda como a preservagao
das informagbes SIPAER, resume que fizeram uma reunido na Casa Civil, reporta-se
ao Projeto de Lei 3628, do Deputado Federal Vic Pires, sobre o qual participou de
reuniao juntamente com integrantes do Ministério da Justica e da Casa Civil da
Presidéncia. Este projeto de lei & inferior em contelido ao PL 2453, que protege as
analises das informagdes e seguranca de voo, em um texto mais embasado. Menciona
que na Casa Civil, serdo excluidos dois aspectos do Projeto 3628. Cita que, quanto ao
PL 2453, havera estudos para verificar a possibilidade de seu contetido ser inserido na
reforma do CBA. Informa que ambos os Projetos amparam as informacdes dos dados.
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Que a apresentacéo do Risco Aviario ficara para a proxima reunido. Diz que a ideia é
que o projeto do CBA saia antes do PL 2453, dai a necessidade de ser mandada a
nova redacgao para que faca parte do CBA, e entdo se vera o que fazer. Menciona que
na préxima reunido o Cap César ira discorrer sobre o perigo aviario. Agradece a todos
a colaboracao e as presencas.

Brig Carlos diz que o préximo foco do Comité sera o encontro com os
magistrados federais e, na préxima reunido, a questdo do perigo aviario. Instou para
que haja mais participacdo dos membros no proximo forum, e sugere que sejam
trazidas as duvidas e criticas sobre seguranga de voo para a reunido. Que se pense
para maio de 2012 os problemas a serem estudados. Comenta para que haja
transparéncia em todas as intervengdes e se resolva internamente as dificuldades.
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7. Encerramento da 562 Sessdo Plenaria do CNPAA

O Presidente do CNPAA agradeceu a todos pelo bom andamento dos
trabalhos, reconheceu a participacdo das entidades-membro que enviaram
representantes e deu por encerrada a 56? Sessao Plenaria do Comité.

Isso posto, nada mais havendo a registrar, eu, Cel Lupoli, Secretério, lavrei a
presente ata, que vai assinada por mim e pelo Presidente do CNPAA.

~\

A ’ CENIPA, Brasilia, 10 de novembro de 2011

e ,_u_t,‘-k | .
LUIS CLAUDIO LUPOLI Cel Av

Secretario do CNPAA

/%4//

Brig Ar CARLOS ALBERT@' DA CONCEICAO

Presidel'ﬂe{ CNPAA
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ANEXO |

A CRISE DA LEGALIDADE NO SISTEMA DE PREVENCAO DE ACIDENTES
AERONAUTICOS.

ESTUDO REALIZADO PELO EXCELENTISSIMO SENHOR JUIZ DE DIREITO
MARCELO HONORATO.
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Conteudo obtido através da internet no enderego:
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A CRISE DA LEGALIDADE NO SISTEMA DE PREVENGAO DE ACIDENTES
AERONAUTICOS
Marcelo Honorato ’

Artigo submetido em 31/10/2011.
Aceito para publicagao em 12/11/2011.

RESUMO: O Sistema de Prevencao de Acidentes Aeronauticos tem sido objeto de
conflito aparente de atribuicdo, envolvendo a Unido Federal, por intermédio do
Centro de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos, e a Agéncia
Nacional de Aviacao Civil, autarquia federal. No intuito de resolver o conflito,
tramita decreto regulamentar, que objetiva deferir a referida competéncia a agéncia
reguladora. Este estudo ira demonstrar a crise de ilegalidade em que incidira tal
decreto, pois 0 mesmo violara principios constitucionais vitais da administracao
publica, como o principio da legalidade e o da especialidade das competéncias das
autarquias.

PALAVRAS-CHAVE: Direito Administrativo. Direito Aeronautico. SIPAER

1 INTRODUGAO

A partir do ano de 2005, abrupto aumento do numero de acidentes
aeronauticos ocorreu no Brasil, visto que, até tal ano, a estatistica oficial (BRASIL,
2011) indicava continua queda no nimero de tais sinistros. De 58 acidentes no ano
de 2005, passou-se ao atual nimero de 126 ocorréncias em 2011 (dados até 17 de
outubro de 2011), com estimativa de encerrar o ano com 159 acidentes, ou seja, um
acidente aéreo a cada dois dias, indice que se revela quase o triplo do excepcional
nivel de seguranga atingido no ano de 2005.

Nesse mesmo ano de 2005, foi criada a Agéncia Nacional de Aviacao Civil,
através da Lei 11.182/2005, porém, somente em 2006 que a referida agéncia
passou a operar, tendo em vista a necessidade de regulamentacdo da lei de

criacao, organizacao essa provida pelo Decreto n® 5.731/2006.

" Juiz Federal Substituto (TRF-5); Especialista em Direito Constitucional (UNISUL, 2010);
Especialista em Direito Processual (UNAMA, 2008); Bacharel em Direito (UFPA, 2005); Bacharel em
Ciéncias Aeronauticas (AFA, 1994), Oficial Aviador R1 da Forca Aérea Brasileira. Atuou como

Investigador Sénior de Acidentes Aeronauticos do SIPAER, de 2007 a 2010. m.honorato@ig.com.br
ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 3, n. 1, nov. 2011. 29

O ano de 2006 foi justamente aquele em que a curva estatistica tomou novo
rumo, invertendo a continua queda do indice de acidentes aeronauticos, passando
entdo a desenvolver permanente aumento, incremento esse que ocorre até os dias
de hoje. Com a efetiva operagao da ANAC, um aparente conflito de atribuicoes
entre tal agéncia e a Unido Federal igualmente passou a incidir, relativamente sobre
0 gerenciamento do sistema de prevencéo de acidentes aeronauticos.

Importante fazer constar que, com o advento da ANAC, foi também criada a
Autoridade de Aviacao Civil (art. 3° da Lei 11.182/2005), que passou a incorporar
uma parcela das atribuigdes da Autoridade Aeronautica, sem que essa ltima fosse
extinta.

A Autoridade Aeronautica encontra-se sob 0 manto da prépria Unido Federal,
por intermedio do Comandante da Aeronautica, 6rgao pertencente a administracao
direta federal, a teor do que estabelece a Lei Complementar n° 97/1999 (art. 17,
paragrafo (nico), sendo que, com a modificacao realizada pela Lei Complementar
n® 136/2010, alterou-se a sua denominacgédo pela Autoridade Aeronautica Militar,
justamente no intuito de diferencia-la da Autoridade de Aviagao Civil, exercida pela
Agéncia Nacional de Aviacao Civil.

Para evitar divergéncias de denominacdes, este estudo mantera a
denominagao de Autoridade Aeronautica, no que tange as competéncias previstas
no Codigo Brasileiro de Aeronautica, pois tal norma nao foi alterada, de forma a

evitar confus6es, em decorréncia de simples modificacéo de denominacao.

2 DO CONFLITO APARENTE DE ATRIBUIGOES ENTRE A ANAC E A UNIAO
FEDERAL

Com a crise aérea, deflagrada a partir da ocorréncia de grandes acidentes
aeronauticos no Brasil, o Tribunal de Contas da Unido (BRASIL, 2010B) foi
destacado para proceder a uma auditoria operacional no sistema de aviacao civil.
Dentre varios aspectos, foi constatada uma “sobreposi¢do” de atribuicoes entre a
ANAC e a Uniao Federal, no que tange ao sistema de prevencao de acidentes

aeronauticos.
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A Uniao Federal, como sera melhor demonstrado nos topicos abaixo, exerce
o gerenciamento pleno do sistema de prevengao de acidentes aeronauticos, por
intermédio da Autoridade Aeronautica, como determina o Codigo Brasileiro de
Aeronautica (art. 12 c/c art. 25).

A Autoridade Aeronautica, por sua vez, atua no sistema de prevencio de
acidentes através do Centro de Investigagdo e Prevencdao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), consoante determina o Decreto 87.249/1982.

Em funcao de orientagdes técnicas, relativas as atividades de prevencio,
provenientes da Organizagdo Internacional da Aviacdo Civil, e diante de
sobreposicao de atividades acima relatadas, houve a edicao da Portaria Conjunta n°
764/CG5, de 14 de agosto de 2009, que aprovou o Programa de Seguranca
Operacional Brasileiro (PSO-BR). Tal programa determinou que a ANAC e o
COMAER confeccionassem os seus programas de seguranca operacional,

conforme as suas competéncias legais:

Art. 2° Este PSO-BR inclui os Programas de Seguranca Operacional
Especificos — PSOE desenvolvidos, implantados e controlados pela Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil - ANAC e pelo Comando da Aeronautica —

COMAER, segundo suas competéncias definidas em lei. (grifo nosso)
(BRASIL, 2009).

Ocorre que a ANAC, interpretando a sua lei de criagao (Lei 11.182/2005) e
com base no ato administrativo acima, passou a compreender que detém uma
competéncia implicita, no que tange a regulagdo e fiscalizacdo do sistema de
prevencao de acidentes aeronauticos, de forma que passou também a legislar

sobre a matéria. Nesse sentido aponta o Acordao 1103/2010 — Plenario do TCU:

77. Segundo a ANAC, a supervisdo da "Seguranga Operacional da Aviagao
Civil Brasileira" deveria, portanto, estar dividida entre ela e o COMAER.
Essa divisao de tarefas estaria evidente no art. 2°, §1° do PSO-BR,
cabendo a ANAC a fiscalizagao e a regulacao da aviacao civil, exceto, nos
assuntos acerca do controle do espago aérec e da investigacdo de
acidentes e incidentes aeronauticos e ao COMAER, a regulacéao tao
somente dos servigos de navegacao aérea (BRASIL, 2010B)

Em outras palavras, compreende a ANAC que a sua competéncia, em
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matéria de atividades de prevengao de acidentes, decorre de concessao de tal
atribuicao por ato administrativo.

Ao editar o seu Programa de Seguranga Operacional (PSOE-ANAC) (ANAC,
2009) e atos administrativos posteriores, a ANAC incorreu em duplicidade de
regulagao da atividade de prevengdo com a Unido Federal. Normas administrativas
do SIPAER (denominadas de Normas de Sistema do Comando da Aeronautica —
NSCA) e o proprio Programa de Seguranca Operacional do Comando da
Aeronautica (PSOE-COMAER) passaram a voar em rota de colisio com normas
administrativas da ANAC, como constatado pelo TCU, quando da realizagao da
auditoria operacional, registrada no Acérdao 1103/2010 — Plenario do TCU:

71. Comparando-se 0 PSOE-ANAC com o PSOE-COMAER resta evidente
que ndo ha uma diviséo clara e harménica de tarefas entre estas duas
autoridades, pois, ambos estao regulando os mesmos provedores de
servicos para a implantagao e a operacionalizagao de seus SGSO,
porem, com entendimentos diferentes quanto a aplicagao das
recomendagdes da OACI (BRASIL, 2010B).

Outro motivo para que a ANAC passasse a regular o sistema de prevencao
de acidentes foi a alegagdo de rompimento de sua autonomia, prevista em lei,
conforme também registra o Acordao 1103/2010 — Plenario do TCU:

76. A ANAC, por outro lado, afirma que a ICA 3-2/2009 e o PSOE-
COMAER cumprem finalidades distintas, ou seja, 0 COMAER ao vincular
um instrumento ao outro, teria descumprido a divisdo de tarefas
estabelecidas pelo PSO-BR e invadido competéncia a ela legalmente
atribuida, atentando, desta maneira, contra sua independéncia (---)
(grifo nosso) (BRASIL, 2010B).

Qutro ndo poderia ser o resultado, que nao a ocorréncia de conflitos e
descaminhos, em sensivel area do transporte, como concluiu o TCU (BRASIL,
2010B), cenario que até pode responder ou indicar o incompreensivel incremento
do indice de acidentes aeronauticos, como apresentado ao inicio deste artigo,
ocorrido em 2006, mesmo ano que se iniciou a operagédo da referida agéncia, em

decorréncia da aprovacgao do decreto regulamentar da autarquia:
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50. A prevengao de acidentes aeronauticos depende essencialmente do
fluxo organizado de informagdes relativas a condigées latentes, perigos e
riscos que podem impactar negativamente a seguranga operacional e
da analise criteriosa e centralizada desses dados, com vistas a geracao
de conhecimentos, normas e medidas mitigadoras de risco que permitam
aprimorar a seguranga operacional. Por isso, é basilar que todos os
envolvidos com atividades aéreas saibam quem é o responsavel pela
orientagdo normativa do sistema, assim como pelo gerenciamento,
obtencéo e tratamento de dados.

79. As divergentes compreensbes relatadas acima entre ANAC e
COMAER acerca da implementagdo das recomendagdes da OACI,
relativas ao gerenciamento da seguranca operacional, levaram a uma
superposicao de agdes desenvolvidas por aqueles entes, bem como a uma
dupla demanda para os provedores de servigos da aviacao civil, gerando,
deste modo, conflitos e dificuldades de compreensao por parte
destes.

90. Essa confus&o normativa somada a necessidade de atualizagéo da
legislagdo aeronautica para harmonizé-la com os novos conceitos
adotados internacionalmente provocaram controvérsias entre a ANAC e o
COMAER na elaboragao e aplicagdo dos seus PSOE, assim como
trouxeram inseguranca ao sistema, tendo em vista que os provedores de
servicos da aviag&o civil ndo sabem exatamente quem é o responsavel
pela definicao da seguranga operacional, a qual demanda devem atender,
a quem devem prestar contas e quais regras e pardmetros devem seguir.
Registre-se que essa percepcéo foi corroborada em entrevistas com os
responsaveis pela area de seguranca operacional de empresas de
transporte aéreo regular de passageiros (BRASIL, 2010B).

A par de tal conflito aparente de atribuigées, o Ministério da Defesa propés a
edicao de um novo Decreto Regulador, a respeito do sistema de prevencao de
acidentes aeronauticos, concedendo a referida competéncia de regular e fiscalizar a
prevencéo de acidentes aeronauticos a ANAC, no campo da aviacéo civil, conforme
consta da Ata da 54° Sessdo Plenaria do Comité Nacional de Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (CNPAA, 2010), de 10 e 11 de novembro de 2001,
oportunidade em que foi apresentada a minuta de tal norma, ainda em fase de
analise pelos orgaos de assessoria juridica da Casa Civil da Presidéncia da

Republica.
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O presente estudo visa a esclarecer tal conflito aparente de atribuicdes, bem
como demonstrar a invalidade do emprego de Decreto Regulador, como forma de
transferéncia de competéncia da Unido Federal a uma Autarquia, em funcio da

crise de legalidade que incidira tal solucao.

3 DA CRIAGAO DAS AUTARQUIAS E SUA AUTONOMIA
De inicio, importante destacar a regra constitucional que define a formalistica

para a criagao de Autarquias, prevista no art. 37, inciso XIX da Carta Magna de

1988:

XIX - somente por lei especifica podera ser criada autarquia e
autorizada a instituicdo de empresa publica, de sociedade de economia
mista e de fundagdo, cabendo & lei complementar, neste ultimo caso,
definir as areas de sua atuagdo; (Redacdo dada pela Emenda
Constitucional n® 19, de 1998) (BRASIL, 1998).

Ou seja, somente lei ordinaria pode estabelecer as competéncias de uma
autarquia, pois que a criagéo de tal ente concentra-se em especificar qual sera a
sua funcéo, nesse processo de descentralizacao administrativa.

O Decreto-Lei n® 200, de 25 de fevereiro de 1967, também assim dispoe:
Art. 5°. Para os fins desta lei, considera-se:

I - Autarquia - o servigo auténomo, criado por lei, com personalidade
juridica, patriménio e receita proprios, para executar atividades tipicas da
Administracdo Publica, que requeiram, para seu melhor funcionamento,
gestao administrativa e financeira descentralizada (BRASIL, 1967).

Assim, duvidas nao ha de que as competéncias de uma autarquia devem
estar devidamente previstas em lei ordinaria, conforme determina a Carta Politica
de 1988.

Segundo a doutrina moderna, sob a pena de José dos Santos Carvalho
Filho, as autarquias estdo submetidas ao Principio da Reserva Legal, ou seja, s6
podem ser instituidas por lei:

De qualquer modo, porém, o mandamento significa que tais entidades so
podem ingressar no mundo juridico se houver manifestacao dos Poderes
Legislativo e Executivo no processo de formacao da lei instituidora (...)
(CARVALHO FILHO, 2009, p.441)
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Mais do que isso, a doutrina ainda compreende que outro principio juridico
sustenta a formalistica em se criar uma autarquia: o Principio da Especialidade.
Segundo esse principio, as autarquias, como a ANAC, possuem imprescindivel
necessidade de que a atividade a ser exercida esteja expressamente inserida em
sua lei de criacao:

O principio da especialidade aponta para a absoluta necessidade de ser
expressamente consignada na lei a atividade a ser exercida,
descentralizadamente, pela entidade da Administracdo Indireta. Em outras
palavras, nenhuma dessas entidades pode ser instituida com
finalidades genéricas, vale dizer, sem que se defina na lei o objeto
preciso de atuacéo (CARVALHO FILHO, 2009, p.441).

Portanto, quando uma autarquia for exercer seu papel legal, ndo ha espaco
para finalidades genéricas ou competéncias implicitas. José dos Santos Carvalho
Filho ainda cita outro doutrinador, Sérgio de Andréa Ferreira, que sintetiza, com

maestria, o ensinamento:

(...) Estas s6 podem atuar, sé podem despender seus recursos nos estritos
limites determinados pelos fins especificos para os quais foram criadas
(CARVALHO FILHO, 2009, p.442)

A questao da autonomia decisoria das Agéncias Reguladoras também deve
ser analisada neste estudo, em funcao de graves equivocos que se vem incidindo.

Inicialmente, nao custa registrar a inexisténcia do instituto da autonomia
absoluta, além das fronteiras da competéncia destinada a determinado 6rgao, ou
seja, qualquer autonomia administrativa de uma agéncia reguladora sempre estara
circundada pelo exercicio de suas competéncias. Ultrapassar tal limite equivale a
excesso de poder e ndo a autonomia administrativa.

Nao ha condicao de existéncia de autonomia de um ente em area que o
mesmo nao possui competéncia outorgada, pois, como visto, a lei de criacao de
uma autarquia limita exatamente o que tal entidade pode exercer e aplicar os
recursos publicos recebidos.

E nesse sentido que a autonomia de que gozam as Autarquias Especiais, as
Agéncias Reguladoras, deve ser compreendida; ou seja, considerando o escopo de
suas competéncias legais, isso sem grandes manobras de interpretacdo. Em
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outras palavras, a autonomia decisoria que é deferida as agéncias reguladoras
limita-se as suas competéncias legais, por isso que nao ha de se falar em quebra
da autonomia de uma agéncia reguladora, quando esta se submete a decisées ou
regulamentaces de outras entidades ou oérgdos, que possuem competéncia
adjacente.

Assim, nédo existe qualquer rompimento da autonomia da Agéncia Nacional
de Aviagao Civil, quando essa somente pode homologar a operacao de uma
empresa aérea que possua registro na Junta Comercial. Portanto, a concessio de
registro e seus critérios, pela Junta Comercial, ndo produz quebra de autonomia a
ANAC, justamente por essa agéncia ser destituida de poder regulamentar da
atividade de registro de empresas, matéria afeta a Junta Comercial.

Relevante ainda considerar que o Decreto do Chefe do Poder Executivo,
posterior a lei de criacdo da autarquia, apenas tem o condao de prover organizagao
a autarquia, decreto esse que é editado com fundamento no art. 84, inciso V| da
CF/88. Assim sendo, tal decreto é limitado & funcéo de organizar a estrutura da
autarquia criada, sem inovar, no que tange a competéncia entao disposta na lei de
criagao.

Eventual dilatagado da competéncia de uma autarquia, decorrente de decreto
regulamentar, gera vertente crise de legalidade, nas sabias palavras do Eminente
Ministro Celso de Melo, da Suprema Corte:

E M E NT A ADIN - SISTEMA NACIONAL DE DEFESA DO
CONSUMIDOR (SNDC) - DECRETO FEDERAL N. 861/93 - CONFLITO DE
LEGALIDADE - LIMITES DO PODER REGULAMENTAR - ACAO DIRETA
NAO CONHECIDA. - Se a interpretacdo administrativa da lei, que vier a
consubstanciar-se em decreto executivo, divergir do sentido e do conteudo
da norma legal que o ato secundario pretendeu regulamentar, quer porque
tenha este se projetado ultra legem, quer porque tenha permanecido citra
legem, quer, ainda, porque tenha investido contra legem, a questao
caracterizara, sempre, tipica crise de legalidade, e ndo de
inconstitucionalidade, a inviabilizar, em consequéncia, a utilizagdo do
mecanismo processual da fiscalizagdo normativa abstrata. O eventual

extravasamento, pelo ato regulamentar, dos limites a que materialmente
deve estar adstrito podera configurar insubordinagdo executiva aos
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comandos da lei. Mesmo que, a partir desse vicio juridico, se possa
vislumbrar, num desdobramento ulterior, uma potencial violagéo da Carta
Magna, ainda assim estar-se-4 em face de uma situagdo de
inconstitucionalidade reflexa ou obliqua, cuja apreciacdo nédo se revela
possivel em sede jurisdicional concentrada (BRASIL, 1994)

Segundo compreende a mais pacifica jurisprudéncia, eventual excesso de

normatizacao, em que decreto regulamentar inove na base juridica da lei que

regula, ou mesmo contrarie outra lei, norma essa de status superior ao ato

emanado do Poder Executivo, ocorrera a mais clara crise de ilegalidade, cuja

consequéncia vital é a invalidade do decreto regulamentar.

TRIBUTARIO. MANDADO DE SEGURANGA. INCOMPETENCIA DA
JUSTICA FEDERAL. AFASTADA. CONSELHO FEDERAL DE
CONTABILIDADE - RESOLUGCAO N.°853/99. IMPOSICAO DE
APROVAGAO EM EXAME NACIONAL DE CERTIFICACAO
PROFISSIONAL COMO CONDICAO PARA INSCRIGAO E OBTENCAO
DE REGISTRO PROFISSIONAL. ILEGALIDADE. REQUISITO NAO-
PREVISTO EM LEI (...) 2. A exigéncia de aprovacao no Exame Nacional de
Certificagéo Profissional, instituido pela Resolucdo 853/99 do Conselho
Federal de Contabilidade, como requisito indispensavel a obtencdo do
registro profissional junto ao referido Conselho, é ilegal, em afronta ao
artigo 10, do Decreto-Lei n.° 9.295/46. 3. Isto porque a imposicdo do
registro n&o pode ser inaugurada por Resolugdo, haja vista que o ato
administrativo de carater normativo subordina-se ao ordenamento juridico
hierarquicamente superior, in casu, a lei e a Constituicido Federal, nio
sendo admissivel que o poder regulamentar extrapole seus limites,
ensejando a edicdo dos chamados "“regulamentos auténomos”,
vedados em nosso ordenamento juridico. 4. Apelacao e remessa oficial
improvidas (BRASIL, 2008).

Adverte ainda a Suprema Corte Brasileira, pela lavra novamente do

Eminente Ministro Celso de Melo, que a crise de legalidade de determinado decreto

permite a intervencdo do Poder Legislativo, em sua missdo de controle dos atos

regulamentares do Poder Executivo:

A RESERVA DE LEI EM SENTIDO FORMAL QUALIFICA-SE COMO
INSTRUMENTO  CONSTITUCIONAL DE  PRESERVACAO DA
INTEGRIDADE DE DIREITOS E GARANTIAS FUNDAMENTAIS.

()
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O principio da reserva de lei atua como expressiva limitagdo constitucional
ao poder do Estado, cuja competéncia regulamentar, por tal razdo, ndo se
reveste de suficiente idoneidade juridica que Ihe permita restringir direitos
ou criar obrigages. Nenhum ato regulamentar pode criar obrigacdes ou
restringir direitos, sob pena de incidir em dominio constitucionalmente
reservado ao ambito de atuagdo material da lei em sentido formal. O
abuso de poder regulamentar, especialmente nos casos em que o
Estado atua contra legem ou praeter legem, nao s6 expde o ato
transgressor ac controle jurisdicional, mas viabiliza, até mesmo, tal a
gravidade desse comportamento governamental, o exercicio, pelo
Congresso Nacional, da competéncia extraordinaria que |he confere o art.
49, inciso V, da Constituicdo da Republica e que Ihe permite ‘sustar os atos
normativos do Poder Executivo que exorbitem o poder regulamentar
(...)(BRASIL, 2002).

DO ATUAL SISTEMA DE PREVENGAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS
NO BRASIL.

As atividades de prevencdo de acidentes aeronauticos, no Brasil, estio

inseridas no Sistema de Investigacao e Prevencéo de Acidente (SIPAER), sistema

esse que concentra tanto as agées administrativas de investigacao de um acidente

aeronautico, como as agdes de prevencao de acidentes aeronauticos: ou seja, € um

sistema de dupla atribuicao administrativa.

CBA):

Nesse sentido, dispde o Codigo Brasileiro de Aeronautica (Lei 7.565/86 -

Art. 25. Constitui infraestrutura aeronautica o conjunto de orgaos,
instalacbes ou estruturas terrestres de apoio a navegacao aérea, para
promover-lhe a seguranca, regularidade e eficiéncia, compreendendo:

| - o sistema aeroportuario (artigos 26 a 46);

Il - o sistema de protecao ao voo (artigos 47 a 65);

Il - o sistema de seguranc¢a de voo (artigos 66 a 71):

IV - o sistema de Registro Aeronautico Brasileiro (artigos 72 a 85);

V - o sistema de investigacdo e prevencdo de acidentes aeronauticos
(artigos 86 a 93);

(...) (grifo nosso) (BRASIL, 1986)

Deve-se ainda observar que o sistema de seguranca de voo (SEGVOO),

segundo o Codigo Brasileiro de Aeronautica, trata-se de um sistema que nao
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contém, no elenco de suas atribuicées, nenhuma atividade administrativa de
prevencao de acidentes, como se pode observar da simples leitura dos artigos 66 a
71 do atual CBA, artigos esses que descrevem as tarefas impostas ao SEGVQO.

Apesar de o nome “sistema de seguranga de voo” (SEGVOO) poder produzir
confusao de tal denominagao com as atribuigdes de prevencao do SIPAER, o CBA
€ bem claro em tornar a atividade de prevencao de acidentes aeronauticos como
insertas num outro sistema, que ndo o SEGVOO.

Nesse sentido que se encontram os artigos 86 a 93, que tratam tanto das
atividades de investigagdo como de prevencao de acidentes aeronauticos. Abaixo,
destacam-se dois artigos do CBA, compreendidos no Capitulo VI, que trata do

SIPAER, voltados as atividades de prevencéo de acidentes:

Art. 86. Compete ao Sistema de Investigacdo e Prevengao de Acidentes
Aeronauticos planejar, orientar, coordenar, controlar e executar as
atividades de investigacéo e de prevencao de acidentes Aeronauticos.(...)
Art. 87. A prevengao de acidentes aeronauticos é da responsabilidade de
todas as pessoas, naturais ou juridicas, envolvidas com a fabricacéo,
manutengdo, operagao e circulagdo de aeronaves, bem assim com as
atividades de apoio da infraestrutura aeronautica no territorio brasileiro.
(grifo nosso) (BRASIL, 1986)

Logicamente que o art. 87 acima ndo amplia a competéncia do
gerenciamento do SIPAER (regular e fiscalizar) a qualquer pessoa ou ente publico
ou privado, pois as competéncias administrativas devem ser objeto de destinacao
especifica, dentro dos pardmetros constitucionais e legais.

O que busca o art. 87 ¢ justamente afirmar que todos os atores
intervenientes da atividade aeronautica tém o dever de contribuir para as tarefas de
prevencao, cada um no ambito de suas atribuicbes. A atribuicao de regular,
fiscalizar e coordenar a atividade de prevencao esta inserta no art. 12 do CBA, que
sera analisado logo abaixo.

Ja da leitura dos artigos 66 a 71 do CBA, relativos ao SEGVOO, em
nenhuma oportunidade surge a palavra “prevengao”, mas tdo somente no capitulo

destinado ao SIPAER. Conclui-se, portanto, que o sistema de seguranca de voo
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(SEGVOO) e o sistema de prevencao de acidentes aeronauticos (SIPAER) sdo
sistemas diferentes, com atribuicées diferentes, por expressa determinacéo legal, o
Cadigo Brasileiro de Aeronautica.

No campo fatico, ndo ha maior problema em realizar tal diferenciagao, visto
que as atribuicbes do sistema de seguranga de voo se voltam a homologacao de
aeronaves, projetos, mao de obra, inspegdes e empresas. Ja as atividades de
prevencao sao focadas em tarefas especificas de detectar condigées inseguras de
operacao aeronautica, com vista a evitar a ocorréncia de acidentes, como a
realizacao de programas de prevengao, analise de reportes de condicdes inseguras
e formagao de pessoal especializado em prevencéo de acidentes aeronauticos.

Importante ressaltar que tal estrutura de prevencéo de acidentes encontra-se
inalterada, mesmo depois do advento da criagdo da ANAC, pois que a Lei
11.182/2005 apenas destacou algumas das competéncias, entdo exercidas pela
Unido de forma direta, através da Autoridade Aeronautica, para uma autarquia
federal, a ANAC, passando entdao a serem exercidas pela Unido de forma indireta,
com base na descentralizacdo administrativa, devidamente fundada em lei
ordinaria, ja acima referida.

A partir de entdo, a ANAC passou a exercer o papel de Autoridade de
Aviagao Civil, sem extinguir a Autoridade Aeronautica, que permaneceu exercendo
as competéncias remanescentes, ou seja, ndo distribuidas a ANAC. Como ja
destacado linhas atras, a Autoridade Aeronautica passou a denominar-se
Autoridade Aeronautica Militar, justamente para melhor diferencia-la da autoridade
de aviacgao civil (BRASIL, 2010).

Pois bem. Cabe entao verificar de qual 6rgao é a competéncia administrativa
em relagao as atividades de prevencao de acidentes aeronauticos. O art. 12 do
CBA estabelece que a atribuicao administrativa, em relacdo a ‘infraestrutura

aeronautica’, e dirigida a Autoridade Aeronautica:

Art. 12. Ressalvadas as atribuicdes especificas, fixadas em lei, submetem-
se as normas (artigo 1°, § 3°), orientacdo, coordenacéo, controle e
fiscalizagao do Ministério da Aeronautica:
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| - a navegacéao aérea;

il - o trafego aéreo;

Il - a infraestrutura aeronautica;
IV - a aeronave;

V - a tripulacéo;

VI - os servigos, direta ou indiretamente relacionados ao voo. (grifo nosso)
(BRASIL, 1986)

A “infraestrutura aeronautica”, por sua vez, contém varios sistemas. Dentre
eles esta o sistema que trata tanto das tarefas de investigacdo quanto as tarefas de
prevencao de acidentes aeronauticos, atribuicées essas, como ja visto, reunidas em
um so sistema (art. 25 do CBA) (BRASIL, 1986), o SIPAER.

Até a edicao da Lei 11.182/2005, lei ordinaria que cria a ANAC (BRASIL,
2005), todos os sistemas que compée a infraestrutura aeronautica estavam sob a
atribuicao da Autoridade Aeronautica, ou seja, o Ministério da Aeronautica; portanto,
a Uniao Federal exercia a sua competéncia administrativa de forma direta, tanto no
que tange a navegacao aérea quanto ao transporte aéreo.

Em 2005, o sistema de aviagdo civil passou pelo processo de parcial
descentralizagao administrativa, de forma que uma parcela das atribuicées relativas
a aviagao civil, outrora exercidas de forma direta pela Unido Federal, passaram a
ser exercidas por uma autarquia federal especial, a ANAC.

Como requer o sistema constitucional e legal de descentralizagao
administrativa, foi aprovada a Lei Ordinaria n° 11.182/2005, que estabelece as
competéncias (rectius: atribuicées) da ANAC.

No que tange a infraestrutura aeronautica, o inciso XXI do art. 8° da referida
norma estabeleceu as competéncias especificas da referida agéncia reguladora, no
campo da infraestrutura aeronautica:

Art. 8% Cabe & ANAC adotar as medidas necessarias para o atendimento
do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviacao civil,
da infraestrutura aerondutica e aeroportuaria do Pais, atuando com
independéncia, legalidade, impesscalidade e publicidade, competindo-lhe:

()
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XXI — regular e fiscalizar a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria,
com excecao das atividades e procedimentos relacionados com o sistema
de controle do espago aéreo e com o sistema de investigacdo e
prevencao de acidentes aeronauticos; (grifo nosso) (BRASIL, 2005)

Ou seja, a Lei 11.182/2005, norma essa que permitiu a descentralizagao
administrativa de parcela das atribuicoes do sistema de aviacdo civil,
expressamente excluiu das competéncias da ANAC o exercicio de regulagao e
fiscalizacao das atividades de prevengao de acidentes aeronauticos. Além da
atividade de prevencao, também foram excluidas as atividades de controle do
espaco aéreo e de investigacao de acidentes aéreos.

Diante do exposto, pode-se concluir que, no Brasil, as atividades de
prevencao de acidentes aeronauticos ainda mantém-se direcionadas a atribuicao
da Autoridade Aeronautica (rectius: Autoridade Aeronautica Militar), conforme
determina o art. 12 c/c art. 25 do CBA, pois que a Lei 11.182/2005, expressamente
excluiu tal atribuicao da competéncia da ANAC e ainda inalterou o carater hibrido de
tal sistema, ou seja, o exercicio de tarefas tanto de prevencao quanto de
investiga¢ao de acidentes aeronauticos.

Importante analisar tal distribuicao de atribui¢ées, no que tange a autonomia
decisoria da ANAC, prevista no art. 4° da Lei 11.182/2005, diploma esse que
estabelece “independéncia administrativa” e “auséncia de subordinacao hierarquica”
a tal autarquia.

Como ja visto, a autonomia decisoria de uma agéncia reguladora detém,
como limite paradigmatico, as suas proprias competéncias legais. Com efeito, o
exercicio de uma atribuicdo legal, a regulacdo e fiscalizacao das atividades de
prevencao, atualmente a cargo da Unido Federal, através da Autoridade
Aeronautica (rectius: Comando da Aeronautica), nao pode ser causa de rompimento
da autonomia administrativa da ANAC, justamente porque tal autarquia nao detém
competéncia especifica em relagao a tal matéria, por expressa disposicao de sua
propria lei de criacao.

A incluséo das atividades de prevengao no SIPAER (art. 86 a 93) e nao no
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SEGVOO (art. 66 a 71) também néao vilipendia a autonomia administrativa da
ANAC, exatamente porque essas atividades de prevengdo estdo insertas no
SIPAER por expressa determinagéo legal, o CBA, e também em razédo de que a Lei
da ANAC nao alterou tal distribuicao de atividade, tanto que manteve integro o
SIPAER, ou seja, contendo o exercicio das duas atividades, prevencio e
investigagao.

Segundo ainda ficou consignado no Acérdao 1103/2010 — Plenario do TCU e
destacado no tépico anterior, a ANAC considerou haver afronta a sua autonomia,
quando a Uniao Federal, através do CENIPA, passou a coordenar as acdes de
seguranca operacional, que nada mais sdo que atividades de prevencao de
acidentes. Tal conflito decorreu, no entendimento da agéncia, da invasdo de sua
competéncia, poder esse outorgado pelo Ato Administrativo que instituiu o
Programa de Seguranga Operacional Brasileiro, quando deferiu a ANAC o poder de
confeccionar seu préprio PSOE (item 76 do Acérdao 1103/2010 — Plenario do TCU)
(BRASIL, 2010b).

Porem, ha que, de imediato, fazer constar que o ato administrativo citado
(BRASIL, 2009) nao possui envergadura para conceder atribuicdo a autarquia,
como demasiadamente demonstrado, pois muito distante de lei em sentido estrito.
Alem disso, o referido documento estabeleceu que tal poder de confeccao do
Programa de Seguranca Operacional (PSOE) se desenvolvera: ‘segundo suas
competéncias definidas em lei’ (art. 2°) (BRASIL, 2009).

Ou seja, nao houve espaco para dilatagdo de competéncia da ANAC, tanto
por ineficacia do ato administrativo para tal finalidade (atribuir competéncia a uma
autarquia), como porque tal ato, em seu teor, ndo concedeu qualquer alargamento
de atribuicao, ao contrario, limitou a acéo administrativa de confeccionar os
programas de prevengao as competéncias legais vigentes.

No plano da autonomia decisoria da agéncia, igualmente inexiste qualquer
abalo, quando tal autarquia necessita da aprovagdo do programa de seguranca

operacional, pelo 6rgdo competente em atividades de prevencao (Unido Federal —
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Autoridade Aeronautica — CENIPA), para que entao possa proceder a homologacao
operacional de prestador de servico por ela (ANAC) regulada, visto que tal atividade
de prevencao nao esta inclusa em seu escopo de atribuigbes legais.

E nao é somente isso, a propria lei de criacao da ANAC, além de Ihe excluir
expressamente a competéncia de regular e fiscalizar as atividades de prevengao
(art. 8° - XXI) (BRASIL, 2005), determina que tal agéncia integre o SIPAER: “XXXIV
— integrar o Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos —
SIPAER’.

Da analise conjunta do inciso XXI e do XXXIV, ambos do art. 8° da Lei
11.182/2005, pode-se concluir que a integracdo da ANAC ao SIPAER sera tio
somente a outras atribuigbes, que néo regular e nao fiscalizar (BRASIL, 2005).

Ou seja, a propria lei de criacao da ANAC determina que tal agéncia integre o
SIPAER, cuja regulagdo e fiscalizacdo nao Ihe foi deferida, de forma que o
cumprimento de tal mandamento nao pode significar o descumprimento de outro
dispositivo da mesma lei, que |he confere auséncia de subordinacdo hierarquica.
Logico que a lei ordinaria concedeu tal insubordinagéo aos assuntos que lhe sao
afetos, mas quanto as atividades de prevencao, a Lei 11.182/2005 determina a
incorporagéo da referida agéncia a regulagéo e fiscalizagao pelo SIPAER, papel
esse, atualmente, exercido pelo CENIPA (BRASIL, 2005).

Existe ainda a tentativa de interpretar que as atividades de prevencao de
acidentes aeronauticos, constantes no SIPAER, seriam somente aquelas atividades
que decorram da atividade de investigacao de um acidente. Seguindo essa linha
de interpretacao, a Unido Federal, por intermédio do CENIPA, somente poderia
exercer atividades de prevengcdo se originadas de estudos e relatérios de
investigacao de acidentes aeronauticos.

Segundo tal teoria reducionista da competéncia do SIPAER, as demais
atividades de prevengao estariam encampadas no sistema de seguranca de voo, ou
em outros sistemas, a cargo da ANAC, ainda que de forma difusa ou genérica.

Dois aspectos invalidam tal interpretacao restritiva: i. ndo existe qualquer
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limitagao da atividade de prevengdo, no Caodigo Brasileiro de Aeronautica, ao dispor
sobre o SIPAER; e ii. eventual atividade secundaria de regular e fiscalizar a
prevencao (criada pelo intérprete) ndo se encontra expressa nos artigos que
elencam as atividades do sistema de seguranga de voo. Em outras palavras:
aquelas atividades de preven¢ao, que nao sejam consequéncia de uma atividade
de investigagdo, nao sdo excluidas, pelo CBA, das atividades do SIPAER, e nao
existe, em qualquer outro sistema da infraestrutura aeronautica, indicacao que tal
atividade lhe fosse direcionada.

Portanto, tal competéncia implicita nasce de uma interpretacao restritiva da
competéncia expressa da Unido (interpretacao contra legem), e da criacdo de uma
competéncia virtual, ou genérica, de uma autarquia, sem fundamento legal,
contrariando o principio constitucional da especialidade das competéncias da
administragdo indireta e também a doutrina especializada, como ja destacada
outrora.

Assim, dentre os artigos 86 a 93, ndo ha qualquer indicativo de que as
atividades de prevencdo constantes do SIPAER sejam limitadas aquelas que
decorram do exercicio da atividade de investigacao de acidentes. Ao contrario, o
art. 87 (BRASIL, 1986), inserto no capitulo VI, relativo ac SIPAER, traz orientacdo
ampla para as atividades de prevengdo, demonstrando que tais atividades,
elencadas nas atribuicées do SIPAER, ndo se restringem tdo somente aquelas
decorrentes de uma investigagao.

Por outro lado, observa-se que a palavra “‘prevencdo” nem é citada em
nenhum dos seis artigos relativos ao SEGVOO. Portanto, incapaz de principiar
qualquer tentativa de deduzir a existéncia de alguma competéncia, em matéria de
prevencao de acidentes, afora aquela consignada no SIPAER.

Logo, se a lei nao limitou a atividade de prevencao que o SIPAER exerce e
se nao conferiu qualquer outra forma de atribuicao de regular e fiscalizar a atividade
de prevencdo a outro sistema, incabivel qualquer possibilidade de gerar uma

competéncia implicita a outra entidade.
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Em breve sintese, pode-se afirmar que a competéncia da Uniao Federal em
atividades de prevencao de acidentes, inserta no SIPAER: i. ndo possui qualquer
indicacdo de ser uma atividade limitada; ii. ao contrario, existe norma legal que
estabelece competéncia genérica ao SIPAER, no que tange & atividade de
prevencao (art. 87) (BRASIL, 1986); iii. ndo ha, no CBA, qualquer norma que
estabeleca a existéncia de uma competéncia residual de regular e fiscalizar as
atividades de prevengéao conferida a outro sistema da infraestrutura aeroportuaria,
nem mesmo no sistema de seguranga de voo; iv. a lei de criacdo da ANAC exclui,
expressamente, de sua competéncia, regular e fiscalizar atividades de prevencao
de acidentes aeronauticos.

Portanto, a atividade intelectiva, de deduzir a existéncia de outra atividade
administrativa de prevengéo de acidentes aeronauticos, nao encontra amparo na
lei, mais do que isso, representa uma forma de se excluir uma competéncia
expressamente existente, em troca de uma implicita (ou genérica ou difusa) e,
paradoxalmente, vedada, de forma expressa, a ANAC, portanto, absolutamente
inviavel, considerando o Principio da Legalidade (art. 37) (BRASIL, 1988) e da
Especialidade das competéncias de uma autarquia (art. 37) (BRASIL, 1988).

Por ultimo, ha que tecer alguns comentarios sobre a teoria dos Poderes
Implicitos. E que tal teoria apenas se refere ao deferimento implicito de meios
para alcancar os fins atribuidos a determinado érgao (MS 26.547-MC/DF, Rel. Celso
de Melo, j. 23.05.2007, DJ de 29.05.2007). Logo, tal teoria & absolutamente
inaplicavel ao caso, pois tanto nao foi deferida a atribui¢éo de regular e fiscalizar as
atividades de prevengao a ANAC, como |he foi negada, expressamente, tal
competéncia.

Nesse sentido, pode-se afirmar a inexisténcia de poderes implicitos da ANAC
em regular e fiscalizar as atividades de prevencgao, pois ndo se concede meios a
determinado ente, se o mesmo ndo possui a finalidade em seu escopo de

competéncias.
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5 DO DECRETO REGULAMENTAR DE ATIVIDADES DESCENTRALIZADAS

A criagao de uma Agéncia Reguladora, como exposto, requer a edicdo de
uma lei ordinaria, pois ocorrera a transmissdo do exercicio de competéncia
administrativa a 6rgao nao constante da administragao direta, uma autarquia.

Portanto, eventual Decreto Regulamentar da Lei da ANAC ou do CBA nao
podera inovar, criando uma nova competéncia a Agéncia Reguladora, ndo prevista
em sua lei de criacdo. Muito menos podera um Decreto Regulamentar dispor de
forma contraria ao que estabelece a propria lei regulada.

No entanto, & o caso em analise, pois a lei de criacdo da ANAC nao somente
deixou de atribuir a competéncia das atividades de prevencido de acidentes a tal
autarquia, como também lhe vedou, expressamente, o exercicio de tal atribuicao,
de forma que estabelecer tal competéncia, por meio de Decreto Regulamentar,
violaria a sua destinagdo constitucional de tdo somente organizar o orgao criado.

Tambeém nao ha espago para uma interpretacdo de que a atividade de
prevencao de acidentes aéreos encontra-se inserta no sistema de seguranca de
voo (SEGVOO), pois tal interpretagdo ndo encontra respaldo no atual Codigo
Brasileiro de Aeronautica, lei essa que inclui, expressamente, a atividade de
prevencao em seu Capitulo VI (Titulo Il), que trata do sistema de investigacao e
prevencdo de acidentes aeronauticos. A lei 11.182/2005, igualmente, em nada
alterou a distribuicao de atividades entre os varios sistemas que compde a
infraestrutura aeronautica.

Em resumo, por expressa previsdo legal, as atividades de prevencao de
acidentes estdo excluidas das atividades do sistema de seguranga de voo,
compondo outro sistema, o SIPAER.

Relevante ainda fazer constar que o ato normativo regulador da lei de criagao
da ANAC, ainda vigente, o Decreto n® 5.731/2006, em seu artigo 7°, paragrafo 1°
mantém a vedagao expressa de regulacdo e fiscalizacdo, pela ANAC, das

atividades de prevencgao:

§ 1° Subordinam-se, também, a orientacao, coordenagéo, controle e

fiscalizagdo do Comando da Aeronautica as atividades de controle de
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trafego aéreo, telecomunicagdes aeronauticas e dos auxilios a navegacao
aérea, de meteorologia aeronautica, de cartografia e informagoes
aeronauticas, de busca e salvamento, de inspecdo em voo, de
coordenagao e fiscalizagdo do ensino técnico especifico, de supervisao de
fabricacao, reparo, manutencdo e distribuicdo de equipamentos terrestres
de auxilio a navegagdo aérea e de investigacdo e prevenciao de
acidentes aeronauticos, previstas nos arts. 47, 48 e 86 a 93 da Lei n°
7.565, de 1986. (grifo nosso) (BRASIL, 2008).

Foi bem o legislador infraconstitucional, 8 medida que se manteve obediente
as disposicdes existentes na lei regulada, sem criar nova competéncia a autarquia
entao regulamentada e, expressamente, consignando a vedacao do exercicio de
regulacao e fiscalizagao das atividades de prevengao a ANAC.

A autonomia administrativa da Agéncia nao se submete a qualquer ataque,
em funcao do exercicio da atividade de prevencgao, por parte da Unio Federal, de
forma direta, através da Autoridade Aeronautica, que por sua vez a exerce por
intermédio do Centro de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), pois que a independéncia administrativa e deciséria da referida Agéncia
€ restrita as suas expressas competéncias. Nesse sentido que o Sistema de
Controle do Espago Aéreo permanece atuando, de forma independente da ANAC, e
também outras agéncias, como a ANP ou ANVISA, que, no exercicio de suas
competéncias, acabam por influenciar a esfera subjetiva da ANAC, sem gue isso
signifigue abalo a autonomia administrativa, mas harmonia entre os entes

reguladores.

6 DA RECOMENDAGAO DO TCU E SOLUGOES POSSIVEIS

Como ja visto, o Tribunal de Contas da Unido, em decorréncia de auditoria
operacional (TC 010.692/2009-2) e do acérdao respectivo (BRASIL, 2010b),
concluiu pela ocorréncia de sobreposicdo de atividades entre o Centro de
Investigacé@o de Acidentes Aeronauticos — CENIPA e a Agéncia Nacional de Aviacgao
Civil.

Importante fazer constar que o CENIPA atua em nome da Autoridade

Aeronautica (art. 12 c/c art. 25) (BRASIL, 1986), para o exercicio da competéncia
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da Uniao (art. 21, XIl, “c”) (BRASIL, 1988), em decorréncia do disposto no Decreto
87.249/82. Ou seja, o CENIPA exerce a competéncia administrativa de prevencao
de acidentes aeronauticos em nome da Unido Federal, exercicio esse sob o escopo
da administragao direta da Uniao.

A duplicidade de agdes, detectada pelo TCU, traduz-se em claro rompimento
dos principios da legalidade, da tipicidade das competéncias e da eficiéncia da
administracdo publica. O primeiro em razao da existéncia de dois 6rgaos exercendo
as mesmas fungdes: um da administragdo direta, com fundamento no CBA: e outro
da administragao indireta, sem fundamento em lei ordinaria descentralizadora.

Ja o ferimento ao principio da eficiéncia torna-se atacado, a medida que
recursos financeiros acabam por serem empregados de forma dupla, para atingir o
mesmo objetivo, e agées descoordenadas podem vir a prejudicar a finalidade
institucional de cada ente. Além disso, também indicam possivel improbidade
administrativa, pois os atos improbos, que causam lesao ao erario, prescindem da
prova de dolo, sendo o bastante a prova de culpa.

Diante de tal cenario, trés opgdes sado possiveis: determinar a manutencao
da atribuicdo administrativa das atividades de prevencao ao CENIPA, ou designa-
las a outro 6rgdo da administracao direta da Uniao Federal, através da Autoridade
Aeronautica, ou, finalmente, destinar tal atribuicdo a Agéncia Reguladora, a ANAC.

Para a primeira solugdo, manter tal atribuigdo ac CENIPA, nada mais a fazer,
pois existente o Decreto 87.249/82. Ja para designa-la a outro 6rgao subordinado a
Autoridade Aeronautica, basta a emissao de um Decreto Regulamentar do CBA, no
que tange ao Sistema de Investigagcdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos. Em
ambos os casos, nao ha que se falar em descentralizagao administrativa, pois a
competéncia se mantém na administragdo direta, portanto, o decreto regulamentar
e norma juridica com status adequado a tal finalidade.

Outro aspecto ainda deve receber analise: 0 aumento de despesas da
ANAC, ao receber nova atribuicao administrativa. E que o CENIPA, orgao

regulador, coordenador e fiscalizador das atividades de prevencao, através da
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Norma de Servico do Comando da Aeronautica 3-3 de 2008 (BRASIL, 2008),
exerce diversas atividades administrativas, a fim de prover efetiva prevengao de
acidentes.

Nesse sentido, necessaria a impressao de varios formularios, distribuidos
para todo o Brasil (como reporte de situagdes de risco e perigo e de risco de colisao
com passaros), formulario confidencial de seguranga de voo (com porte pago) e
cartazes educativos. Além disso, realiza simposios, seminarios, que requerem
contratacao de hotéis, servicos de coffee break; e também, realizacao de vistorias
de seguranca de voo, atividade que requer passagem aérea e diarias para pessoal.

Inevitavel, com a dilatacdo de tais competéncias, o consequente incremento
de despesas, ainda que ndo se deseje aumentar o orcamento da agéncia,
sangrando os recursos de outras atividades. Assim, o Decreto Regulador se mostra
como inviavel para tal desiderato, a medida que a Carta Politica de 1988 veda seu

emprego quando implicar em aumento de despesa:

VI - dispor, mediante decreto, sobre: (Redacao dada pela Emenda
Constitucional n° 32, de 2001)

a) organizagéo e funcionamento da administracdo federal, quando nao
implicar aumento de despesa nem criagdo ou extingdo de 6rgaos
publicos; (Incluida pela Emenda Constitucional n° 32, de 2001) (BRASIL,
2001)

Para conferir tal atribuicao a ANAC, por se tratar de descentralizacao
administrativa, necessario que tal concessdo ocorra por meio de lei ordinaria, por
trés motivos: i. a inclusdo de nova competéncia a autarquia requer lei ordinaria (vi
art. 37 — XXI) (BRASIL, 1988), ii. a criagdo de nova competéncia de autarquia gera,
por consequéncia légica, novas despesas, sendo o Decreto Regulamentar norma
inapropriada (art. 84 — VI — “a”) (BRASIL, 1988), iii. a lei de criacdo da ANAC
(BRASIL, 2005), expressamente, exclui tal atribuicdo de suas competéncias, nao
podendo Decreto Regulamentar dispor de forma contraria a lei que pretende
regular.

Mais uma vez, importante fazer constar que se trata de uma interpretacao

contra legem aquela produzida no sentido de que as atividades de prevencao estao
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inclusas no sistema de seguranga de voo (SEGVOO), esse sim de competéncia da
ANAC, pois que o CBA, de forma expressa, une as atividades de prevencao e de
investigagao num sé sistema, no mesmo sentido esta a Lei 11.182/2005, lei de
criagdo da ANAC (BRASIL, 2005).

Nao custa lembrar que ja foi demonstrada a inviabilidade de se criar uma
competéncia implicita & ANAC, com base numa interpretacdo reducionista das
competéncias do SIPAER, tendo em vista a inexisténcia de destaque de tal
competéncia remanescente a outro 6rgdo e também pela impossibilidade de se

atribuir competéncia implicita a uma autarquia, em razao de vedagao constitucional
(art. 27 — XIX) (BRASIL, 1988).

A unica solucao para deferir a competéncia das atividades administrativas de
prevencao a ANAC é por meio de lei ordinaria, norma essa capaz de alterar a
competéncia da citada Agéncia, pois gera descentralizagao administrativa.

Embora este estudo nao pretenda avaliar a conveniéncia de se atribuir a
competéncia de regulacgao e fiscalizagédo das atividades de prevencao de acidentes
aeronauticos @ ANAC, desde que pela via constitucionalmente adequada (lei
ordinaria), relevante fazer constar a inapropriedade de tal solucdo, haja vista a
possibilidade de originar-se forte conflito na seara interna da propria agéncia e
diminuir a eficacia das comunicagdes de dados de prevencao de acidentes.

E que a ANAC detém a firme competéncia de regular varios sistemas da
aviagao civil e, paralelamente, instaurar procedimentos administrativos para apurar
incorregcdes, bem como impor multas e punigées aos infratores, condutas essas
tipificadas no Codigo Brasileiro de Aeronautica.

Por outro lado, o eventual exercicio da atividade de prevencéo pela ANAC ira
requerer que essa a mesma agéncia proteja as informagdes sobre a operacao
aérea, a fim de evitar punigoes e estimular a colaboragao dos operadores, em prol
da deteccao de situagbes de risco e perigo. A informacao € o material mais
importante para o desenvolvimento de um sério e eficaz sistema de prevencao de

acidentes aéreos.
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Nesse sentido, pontuou o Acérdao 1103/2010 — Plenario do TCU:

114. Ademais, a propria Agéncia admite que a coleta de dados de
seguranga operacional durante a operacao normal dos provedores de
servicos de aviacao civil € a base para o exercicio de suas atividades de
certificacéo, regulacao e fiscalizagao.

121. A coleta de informagdes voltadas para a prevencéo de acidentes no
ambito da ANAC, conforme se pretende instituir, sem que haja um eficiente
sistema que proteja o sigilo da fonte contra a aplicagao de sancoes
pela propria Agéncia podera comprometer a politica de comunicacéo de
seguranca, essencial ao Sistema de Gerenciamento da Seguranga
Operacional que se quer implantar no pais (BRASIL, 2010b).

Ora, como conciliar o dever legal da ANAC em apurar incorrecdes
operacionais e infligir sangées, previstas especificamente no Caédigo Brasileiro de
Aeronautica e, paralelamente, deferir sigilo a tais relevantes informacées, para que
nao se apliquem sangées e se iniba a imprescindivel colaboracdo dos operadores
aereos?

Portanto, somente a titulo de argumentacao adjacente, demonstra-se que o
deferimento da competéncia de regular e fiscalizar as atividades de prevencao a
ANAC se mostra como incompativel com as demais atribuicbes da agéncia e,
talvez, tenha sido esse o intento do legislador ordinario em excluir, expressamente,

tal competéncia da ANAC.

7 DA PROPOSTA DE DECRETO REGULAMENTAR EM TRAMITE

Com base na proposta de Decreto Regulamentar, apresentado na 542
Sessao Plenaria do Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(CNPAA), ainda objeto de deliberacido pela cadeia deciséria da Casa Civil da
Presidéncia da Republica, passa-se a sua analise legal e constitucional.

O art. 2° da proposta de Decreto, traz o seguinte texto:

Art. 2° Nao sao abrangidos pelo SIPAER as competéncias:
| — da Agéncia Nacional de Aviagao Civil - ANAC para regular e fiscalizar a
prevencao no ambito da aviagao civil; e (CNPAA, 2010)

Da simples leitura da propria lei de criagdo da ANAC (BRASIL, 2005), em seu

art. 8° inciso XXI, encontra-se vertente impedimento legal, para que o Decreto
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Regulamentar proposto atribuir nova competéncia a ANAC, em frontal disposicao

legal em contrario:

XXI — regular e fiscalizar a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria, com
excecao das atividades e procedimentos relacionados com o sistema de
controle do espago aéreo e com o sistema de investigacéo e prevencgéao
de acidentes aeronauticos; (grifo nossol) (BRASIL, 2005).

E que as atividades de prevencao de acidentes, como ja exaustivamente
demonstrado, estdo consignadas no sistema de prevencao e investigacido de
acidentes aeronauticos (art. 86 a 91), sistema hibrido, integrante da infraestrutura
aeronautica e excluido da competéncia da referida agéncia, como dispée,
expressamente, a lei de criagao da autarquia.

Para aquilatar a ANAC com nova competéncia administrativa, o sistema
constitucional brasileiro requer outra lei ordinaria para tal feito, consoante expressa
o inciso XIX do art. 37 da Carta Magna (BRASIL, 1988).

Além disso, como ja abordado, acreditar que existe uma competéncia
administrativa implicita de regular e fiscalizar a prevencdo de acidentes
aeronauticos da ANAC é deducdo absolutamente inconstitucional, pois fere
letalmente o principio da estrita legalidade da criacdo de autarquias.

A criagao de competéncia implicita também nao encontra amparo na propria
lei de criacdo da ANAC, pois as Unicas referéncias a tal atividade de prevencao
estao no art. 8° da Lei 11.182/2005, sao elas: i. inciso Il, exclui a possibilidade de a
ANAC representar o Brasil em assuntos de prevencao de acidentes; ii. inciso XIl,
que trata da prevencéo de uso de substancias entorpecentes pelo pessoal técnico;
iii. XXI, que expressamente exclui a competéncia da agéncia em regulacao e
fiscalizagao de tais atividades; e iv. que determina a ANAC integrar o SIPAER,
dispositivo ja analisado (BRASIL, 2005).

Logo, impraticavel a possibilidade de criar-se uma competéncia implicita a
ANAC, tanto por representar uma afronta ao principio da legalidade estrita, como
por inexistir qualquer indicio de que o legislador tenha desejado criar o SIPAER com
uma competéncia de prevencgdo limitada, pois que, se assim o desejasse, teria
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conferido a competéncia remanescente a outro sistema ou 6rgéo, outorga essa
silente, ou melhor, inexistente.

Conclui-se, assim, que tal dispositivo regulamentar é absolutamente ilegal,
pois extravasa com a capacidade normativa de um decreto regulamentar e
contraria, num primeiro plano, disposicao expressa da lei regulada, incidindo em
crise de legalidade, segundo nomenclatura jurisprudencial do STF.

No mesmo sentido, alguns dos incisos do art. 4° requerem alteracdes, a fim
de se conciliar ao disposto tanto no CBA, quanto na lei 11.182/2005 (incisos I, IIl, IV
e VI do Decreto Regulamentar em tramite) (BRASIL, 2005), pois tais dispositivos do
projeto de decreto omitem a competéncia relativa a atividade de prevencao,
atualmente conferidas a Uniao Federal (rectius: CENIPA).

Outro aspecto importante é a alteragdo do status de “6rgao central’ do
SIPAER, deferido ao CENIPA, pelo Decreto 87.249/1982, sob a alegacao de que tal
qualidade do CENIPA desnatura a auséncia de subordinacao hierarquica da ANAC
(art. 4°) (BRASIL, 2005), bem como se ajusta melhor ao conceito de sistema,
previsto no CBA (art. 25, § 2°) (BRASIL, 1986).

Inicialmente, deve-se observar que o conceito de sistema, inserto no CBA,
deve ser interpretado mediante as proprias competéncias que o proprio CBA deferiu
a Autoridade Aeronautica, no sentido de regular, coordenar e fiscalizar o citado
sistema (art. 12). No mesmo sentido estdao as competéncias da ANAC para os
demais sistemas da infraestrutura aeronautica (art. 8 — XXI) (BRASIL, 2005).

Portanto, o conceito de “sistema”, existente no CBA, que nao implica numa
subordinagao hierarquica, deve conviver com a previsdo, pelo mesmo diploma
legal, do deferimento da competéncia especifica de que determinado orgao regule e
fiscalize o dito sistema.

Nesse sentido que o exercicio, pelo CENIPA, da atividade de regular e
fiscalizar as atividades de prevencao, requer que tal 6rgao tenha uma posicao
central, pois exerce papel exclusivo no SIPAER e voltado a todos os outros

componentes do sistema de prevencao.
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No campo da auséncia de subordinagdo hierarquica da ANAC, fato
impeditivo de denominar o CENIPA como “Orgao central’, dispensavel repetir a
argumentagao ja trazida a baila, pois que o exercicio de competéncia, prevista em
lei, por outro 6rgéo, nao gera interferéncia a determinada autarquia, ente esse
destituido de competéncia na matéria regulada. Em outras palavras, o fato de o
CENIPA ser orgao central do SIPAER nao implica em ofensa a auséncia de
subordinagao hierarquica da ANAC, pois essa agéncia ndo regula e nem fiscaliza
as atividades de prevencao.

A ANAC, conforme dispée a sua lei de regéncia, cabe integrar o SIPAER (art.
8% - XXXIV), exercendo atividades que nao regular e fiscalizar tal sistema (art. 8° -
XXI), sem que isso represente perigo a sua nao subordinagéo hierarquica, pois tal
atuacao limitada € prevista, expressamente, na mesma lei que confere tal
independéncia (BRASIL, 2005).

Diante do exposto, demonstrou-se de extrema relevancia que as autoridades
do Poder Executivo melhor analisem a capacidade normativa do Decreto
Regulamentar, apresentado no Comité Nacional de Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (CNPAA, 2010), em fase de deliberagdo, diante das expressas
competéncias destinadas a ANAC, assim como resguardem as atuais competéncias
legais vigentes da Uniao Federal/Autoridade Aeronautica, a fim de que conflitos e
sobreposi¢oes ndo desestabilizem o sensivel sistema de prevencao de acidentes
aeronauticos e, paralelamente, sejam observados os principios constitucionais da
legalidade, tipicidade das competéncias das autarquias, da eficiéncia da
administragéo publica e da limitagdo do poder regulamentar do Chefe do Poder

Executivo.
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CRISIS OF LEGALITY IN THE AERONAUTICAL ACCIDENTS PREVENTION
SYSTEM

ABSTRACT:The Aeronautical Accidents Prevention System has been the subject of
an apparent conflict of competence, involving the Federal Government, through the
Aeronautical Accident Investigation and Prevention Center, and the National Civil
Aviation Agency, a federal autarchy. In order to solve the conflict, a regulatory
decree is in process, aiming at transferring that competence to the regulatory
agency. This study will demonstrate the crisis of illegality about to be created by
such a decree, as it will violate primary constitutional principles of public
administration, such as the principle of legality and competence specialty of the
autarchies.
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