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RESUMO

Esta monografia trata da necessidade de mudangas do Sistema de Investigacédo e Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER), frente as alteracdes que estdo ocorrendo na estrutura do
Sistema de Aviacdo Civil brasileiro, com a criagdo do Ministério da Defesa e da Agéncia da
Aviacdo Civil (ANAC). O Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), 6rgao maior da seguranca de véo no Brasil, ficara subordinado ao Comando da
Aerondutica, que ndo mais tem por atribuicdo tratar dos assuntos ligados & aviacéo civil e ndo
ter4 disponibilidade de recursos financeiros, materiais e nem tem ascendéncia hierarquica
sobre os demais 6rgdos do Sistema. Tem por objetivo Identificar as falhas na estrutura do
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) que poderdo
surgir com a criacdo da ANAC, bem como, apresentar os resultados positivos que serdo
obtidos com a mudanca da subordinacdo do Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), do Comando da Aeronautica para o Ministério da Defesa. A
metodologia adotada foi a descritiva exploratéria em abordagem qualitativa com base
comparativa, tendo como referencial a analise de componentes, atributos e resultados de
alguns dos principais sistemas de investigacdo e prevencdo de acidentes do mundo.
Inicialmente, foram apresentadas informacGes importantes a respeito transporte aéreo no
Brasil e no mundo. Em seguida, foram apresentadas informac6es a respeito do SIPAER, as
quais formam a base tedrica desta monografia. Através da analise das caracteristicas dos
sistemas similares de outros paises, de grande significancia para a aviacado civil, estabeleceu-
se uma relacdo entre esses sistemas. A partir da identificacdo desses parametros e da
discussdo de seus beneficios, em relacdo as hipdteses consideradas viaveis de aplicacdo no
Brasil, conclui-se que o melhor caminho serd a implantacdo de um 6rgdo central ligado
diretamente ao Ministério da Defesa, capaz de gerenciar ndo sé a seguranca da aviacao civil,
mas também das aviacdes das Forcas Armadas. A solugédo desta equacéo politica constitui a

chave para vislumbrar o futuro da seguranca de voo do pais.



ABSTRACT

This essay is about the need for changes in  Aeronautical Accidents Investigation and
Prevention System (SIPAER), in view of the alterations that are happening in the structure
of the Brazilian Civil Aviation System, with the creation of the Ministry of Defense and of
the Civil Aviation Agency (ANAC). The Aeronautical Accidents Investigation and
Prevention Center (CENIPA), the organization of flight safety in Brazil, will be
subordinate to the Command of Aeronautics, that no longer negotiates on subjects linked to
Civil Aviation and will not have the financial resources, materials or control over the other
organs of the System. The objective of this study is to work with  Flight Safety can
become unfeasible, if the necessary alterations are not accomplished. The adopted
methodology is descriptive in qualitative approach with a comparative base, regarding the
analysis of components, attributes and results of the main investigation systems and
prevention of accidents in the world. Initially important information was  presented
regarding the SIPAER that forms the theoretical base of this essay. The characteristics of
similar systems in many countries are then analyzed for civil aviation, with the purpose of
establishing a relationship among those systems. Starting from the identification of those
parameters and of the discussion of its benefits, in relation to the viability of applying the
hypothesis to Brazil, it will be concluded that the best road will be to establish a central
organ linked directly to the Ministry of Defense, capable of managing not only the safety
of civil aviation but also of the aviations of the armed forces. The solution to this political
equation constitutes the key to guaranteeing the future of the safety of flight in this country.

Vi
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1 INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO

Esta monografia se destina a descrever e enquadrar metodologicamente o funcionamento do
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), visando a
obtencdo de parametros que permitam apontar solugdes para a sua reestruturacao, necessaria
em funcdo da implantacdo do Ministério da Defesa e a futura criagdo da Agéncia Nacional de

Aviacdo Civil (ANAC), subordinada a esse Ministério.

Vislumbra-se, por ocasido da elaboracdo deste estudo, que o Centro de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), que hoje é uma Organizacdo Militar do
Comando da Aeronautica, deixard de ser um érgdo central, capaz de gerir todos 0s assuntos

relacionados com a seguranca de v0o da aviagdo brasileira.

Essa situacdo criara uma incompatibilidade da subordinacdo sistémica dos atuais 6rgdos de
seguranca de voo. A Divisdo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(DIPAA) — 6rgao pertencente a estrutura do DAC/ANAC —, passard a uma situagdo de
igualdade sistémica em relacdo ao CENIPA, o que podera, ao longo do tempo, provocar uma

mudanca na cultura e na doutrina de seguranca de voo.

Existe a possibilidade também de uma fragmentacdo desse sistema, 0 que comprometeria o
*““status da seguranca de voo até hoje alcangado. Tal fragmentacdo pode afetar também a

credibilidade junto a opinido publica, a competéncia normativa e a difusdo de conhecimentos.

1.2 JUSTIFICATIVA

A pesquisa se justifica em funcdo da grande importancia da seguranca de vOo para 0
transporte aéreo no Brasil. Transporte este que tem desempenhado um papel fundamental

como alavanca para o processo de desenvolvimento e integragdo nacional.

Deve-se ressaltar que, quando se fala em aviacéo civil brasileira, os quantitativos sdo bastante

expressivos. O Brasil conta com a segunda maior frota de aviagdo do mundo, sendo menor
1



apenas que a Norte Americana. Ocupa a terceira posi¢do no total de pilotos certificados, além
de estar entre as dez maiores “industrias” de transporte aéreo no termo de passageiros/ Km
transportados. As estatisticas mostram também que, no aspecto seguranca de voo, os indices
nacionais na aviacdo de grande porte (peso maximo de decolagem acima de 27.200 quilos)

estdo muito proximos e em alguns casos até melhores do que de alguns paises desenvolvidos.

1.3 HIPOTESE

Considerando a problematica apresentada, o melhor caminho a ser seguido serd a
subordinacdo direta do Orgdo Central do SIPAER ao mais alto nivel de decisdo que

congregue todas as atividades aéreas do Brasil, 0 Exmo Sr. Ministro de Estado da Defesa.

Tal mudanca permitird que o CENIPA, pela experiéncia de seus quadros e pela cultura
profissional impar adquirida ao longo desses 30 anos, continue a ser responsavel pela geréncia
dos assuntos relacionados a prevencédo e investigacdo de acidentes aeronauticos de todos 0s
segmentos da aviacdo brasileira, tendo também, por imposi¢des legais, ascendéncia sistémica

em relacéo ao futuro 6rgdo regulador da aviag&o civil.

1.4 OBJETIVO

O objetivo principal deste estudo é, portanto, identificar as falhas na estrutura do Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (SIPAER) que poderdo surgir com a
criagdo da ANAC, bem como, apresentar os resultados positivos que serdo obtidos com a
mudanca da subordinacdo do Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), do Comando da Aeronautica para o Ministério da Defesa. Apresentando,
também, a importancia de manter a permanente atencdo aos aspectos relacionados com a
seguranca de vbo, no cenario macroecondmico da globalizacédo, sob risco de perda da posi¢édo

de destague que a aviacdo civil brasileira desfruta atualmente no &mbito mundial.



1.5 METODOLOGIA

A metodologia adotada foi a descritiva exploratdéria em abordagem qualitativa com base
comparativa, tendo como referencial a analise de componentes, atributos e resultados de
alguns dos principais sistemas de investigacao e prevencao de acidentes do mundo.

Inicialmente, serdo apresentadas informacdes importantes a respeito transporte aéreo no Brasil
e no mundo, como 0 seu crescimento, desde o surgimento das primeiras empresas aereas até o
advento do inicio da desregulamentacao, discorrendo sobre a influéncia da seguranca de voo

NESSE Processo.

Em seguida, serdo abordadas as nocGes gerais sobre o SIPAER, analisando a evolugéo
histdrica e suas transformacdes, a Convencédo de Chicago e o seu Anexo 13, as implicagdes de
um acidente aeronautico, os principios doutrinarios do SIPAER, 0s conceitos e métodos
utilizados na prevencao e na investigacdo de acidentes aeronauticos, bem como, os passos do
SIPAER no Brasil.

Visando a obtencdo de parametros para pautar uma analise descritiva exploratoria foram
levantadas informacdes a respeito de sistemas de seguranca de voo similares de outras nagoes.
Optou-se por selecionar alguns dos mais importantes paises do mundo, em relacéo a atividade

aérea.

Sequiencialmente, realiza-se uma andlise das caracteristicas dos sistemas utilizados nesses
paises, destacando a situacdo do sistema brasileiro, atraves de uma abordagem que permita

avaliar os processos de investigacdo dos acidentes aeronauticos.

Internacionalmente, a maioria dos paises segue a orientacdo do Conselho de Organizagdo da
Aviacdo Civil Internacional (ICAO), conforme as providéncias da Convencdo de Chicago
(Anexo 13). As diferencas, entre os 6rgdos centrais da seguranca de voo desses paises, estdo

basicamente na subordinagéo e no grau de independéncia funcional.

Posteriormente, serdo apresentadas as implicacdes do surgimento da ANAC, enfocando as

conseqiiéncias dessas mudancas para a seguranca de véo no Brasil.



A andlise de todas as informagdes disponiveis permite a elaboracdo de uma proposta de
solucdo para o problema. Faz-se mister o aperfeicoamento dos processos ja existentes e a
implantacdo de novas estruturas organizacionais, que congregue e coordene os esforcos da

prevencéo de acidentes nos diferentes segmentos da aviagéo brasileira.

Dessa forma, para ser possivel realizar uma analise mais apurada da proposta que sera
apresentada, é necessario primeiramente saber como esta o Transporte Aéreo no Brasil e no
mundo.



2 PANORAMA DO TRANSPORTE AEREO NO BRASIL E NO MUNDO

A aviacdo comercial brasileira surgiu no final dos anos 20 com a exploracdo das primeiras
linhas nacionais por duas empresas estrangeiras: o Sindicato Condor e a NYRBA, tratava-se
do Unico caso registrado de autorizacdo para exploracdo de trafego de cabotagem, no Brasil,

por empresa estrangeira.

Pouco tempo depois a VARIG obtém concessdo para exploracdo de suas linhas pioneiras.

Com a 2% Guerra Mundial, a aviacdo evoluiu repentinamente. Partindo-se de uma aviacao

rudimentar, passou-se aos primeiros avioes a jato, em menos de uma década..

Em 1944, ja antevendo o final da guerra, 0 governo americano deparou-se com a seguinte
situacdo: o que fazer com todo o complexo industrial criado para a fabricacdo de aeronaves,
bem como, as milhares que ja se encontravam em operacao e suas tripulacdes, logo apés o
final da guerra. Evidentemente, a resposta era aplicar esse potencial na criacdo de um sistema
de transporte aéreo civil, que abrangesse todas as partes do globo sem restri¢des. A politica de
liberacgdo total nas relagcbes comerciais da aviacgdo civil ficou conhecida como "open skies",
isto é, todas as nacOGes poderiam voar para todos os lugares sem restricdes. Uma situacédo
extremamente favoravel para o pais que detinha as maquinas e 0s homens preparados para

opera-las.

Em 1944, durante a Convencdo de Chicago, foi proposto o conceito do "open skies™, o que

ndo foi aceito por muitos paises, entre eles o Brasil.

Mais tarde o proprio EUA reconheceu que a época ndo era propicia para a liberacao irrestrita
das operacOes aéreas. Cinco anos apds a Convencdo de Chicago, o acordo "open skies™ foi

denunciado pelo governo americano.

No pés-guerra, uma das expressdes da hegemonia norte-americana foi sua capacidade de
impor a aliados e derrotados seus pontos de vista sobre 0 modo de organizacdo econdmica.
Parecia intoleravel, aos olhos americanos, o papel agressivo ocupado pelo Estado na conducgéo

das atividades econémicas e na orquestragdo de comportamentos cooperativos tal como era



rotina na Alemanha e no Japédo derrotados. Onde puderam, os Estados Unidos exigiram o

desmantelamento das estruturas cooperativas ao Estado.

As décadas de 40 e 50, e até o inicio da década de 60, a aviacao brasileira foi marcada pela

vinda de uma grande quantidade de aeronaves e material de reposi¢ao dos EUA.

Nessa época, surgiram mais de 20 empresas aéreas no Brasil, as quais concentraram as suas

linhas principalmente nas rotas do litoral.

O que se verificou naquele periodo foi uma grande liberacdo do mercado nacional para os
empresarios brasileiros, isto €, ndo havia grandes dificuldades na entrada de novas empresas.
Essa situacdo assemelha-se ao que seria considerado hoje como "desregulamentacdo”, visto

gue ndo havia uma grande interferéncia do governo no setor.

O excesso de oferta que se estabeleceu, em relacdo a demanda entéo existente, culminou por

tornar antiecondémicos os voos por elas realizados.

O mercado da época, de dimensbes reduzidas, ndo foi suficiente para viabilizar o
funcionamento de um numero tdo grande de empresas e todas elas se enfraqueceram, sendo
gue muitas ou faliram, ou foram absorvidas por outras, ou se fundiram. A consequéncia foi

uma reducdo nos niveis de seguranca e de regularidade no servigo de transporte aéreo.

Na década de 60, a aviacdo comercial brasileira alcancava uma crise econémica de graves
proporcdes, causada por diversos fatores, como: a baixa rentabilidade do transporte aéreo
provocado pela concorréncia excessiva; a necessidade de novos investimentos para a
renovacdo da frota, visando a substituicdo das aeronaves do pds-guerra, cuja manutengdo
tornava-se dificil e cuja baixa disponibilidade prejudicava a regularidade do servico; as
alteracdes na politica econdémica do pais, que retirou das empresas aéreas 0 beneficio do uso

do ddlar preferencial para as importacdes; etc.

Para escaparem da crise, e poderem, talvez, sobreviver, as empresas aéreas, juntamente com o
governo, reuniram-se para estudar uma mudanca na politica entdo reinante, de forma a

garantir a continuidade dos servicos de transporte aéreo, mesmo que, €Caso necessario, O
6



nimero de empresas tivesse que ser reduzido e 0 governo tivesse que exercer um controle

mais rigido sobre elas. O que resultou em um aumento da regulamentacéo.

Trés dessas reunides, denominadas Conferéncias Nacionais de Aviacdo Comercial (CONAC),
foram realizadas na década de 60. A 12 em 1961, a 22 em 1963 e a 3% em 1968. As
deliberacdes, conclusdes e recomendacOes, a que se chegaram nessas conferéncias,
conduziram a uma politica de estimulo a fusdo e associacdo de empresas, com o fim de
reduzir o seu nimero a um maximo de duas na exploracdo do transporte internacional e trés
no transporte domestico. Iniciava-se o regime de competi¢cdo controlada em que o governo
passou a intervir pesadamente nas decisdes administrativas das empresas, quer fosse na

escolha de linhas, no reequipamento da frota, no estabelecimento do valor das passagens, etc.

Iniciou-se, assim, uma nova fase da evolugdo da politica governamental para o setor da
aviacdo civil, que se estendeu até a década de 70, quando foram adquiridos os primeiros

avioes turbo-hélice e jatos da aviagéo civil brasileira.

Com a introducdo de aeronaves mais modernas e de maior porte, as empresas viram-se
forcadas a modificar a sua rede de linhas, optando por servir apenas as cidades de maior
expressao econdmica, cujo mercado viabilizasse a prestacdo do servico com 0 uso de
aeronaves desse tipo. As pequenas cidades do interior, dotadas, normalmente, de um
aeroporto precariamente equipado, cuja pista, em geral, ndo era pavimentada e que no passado
eram servidas por aeronaves de pequeno porte, passaram, simplesmente, a ndo mais dispor do
servico. Assim foi que, de um total de 335 cidades servidas por linhas aéreas em 1958,

somente 92 continuavam a dispor do servico em 1975.

Atento ao problema, o entdo Ministério da Aeronautica decidiu criar uma nova modalidade de
empresa aérea, a empresa regional, para atender as cidades interioranas, dentro do conceito do
novo sistema de transporte aéreo regional, que foi criado pelo Decreto N. © 76.590, de 11 de

novembro de 1975.

No entanto, de conformidade com a politica em vigor, de competicdo controlada, umas poucas

empresas foram criadas, devendo, cada uma delas, operar dentro de uma determinada regido.



Assim, para operarem nas cinco regides em que se dividiu o territério nacional, foram criadas,
em 1976, as empresas NORDESTE (Estados do NE, parte do MA, ES e grande parte de MG),
RIO-SUL (Estados do Sul e RJ, parte do ES, faixa litoranea de Séo Paulo), TABA (Estados da
Amazonia e partes Oeste do Para e Norte do MT), TAM (MS, partes do MT e SP) e VOTEC
(estados de Tocantins, Goiads e DF e parte do PA e MG e MT). Esse sistema de transporte
regional teve também, como objetivo, viabilizar a utilizacdo, em maior escala, do avido
Bandeirante, lancado em 1972 pela Embraer, e que estava tendo grande aceitacao para uso na

aviacdo regional no mercado mundial.

E interessante observar que nos EUA, nessa mesma época (1978), iniciou-se um processo de
desregulamentacdo, 0 que corresponderia exatamente ao inverso do que estava acontecendo
no Brasil naquele mesmo periodo. No entanto, as medidas adotadas pelos americanos e as
medidas brasileiras foram, & luz da historia, adequadas aos respectivos paises, principalmente
devido aos diferentes niveis de desenvolvimento dos mercados das duas nagdes.

Os americanos tentaram refazer todos os acordos que tivessem condi¢cdes de serem inseridos
dentro do processo de “Open Skies”. Naquela época, o acordo com o Brasil estava
fundamentado em Principio de Regulamentacéo.

Em 1981, o Brasil denuncia o acordo com os EUA, em funcdo do interesse daquele pais em
impor o "Open Skies". Somente ap06s oito anos, um novo acordo com 0S americanos seria

assinado.

Nesse mesmo periodo 0 mundo sofreu grandes transformacdes de ordem politica, econémica e
social, o que comecou a se instalar, de uma maneira global, em quase todos os paises do
mundo. A marca mais importante da implantacdo dessa nova ordem foi, provavelmente, a
derrubada do muro de Berlim, em novembro de 1989, que iniciou o esfacelamento da antiga

Unido Soviética.

Essas mudancas filosoficas, marcadas pela predominancia do pensamento liberal, levaram os

governos, de uma maneira geral, a reduzirem o seu controle sobre a economia dos seus



respectivos paises, permitindo que a mesma fosse conduzida pelas livres forgas do mercado.

Iniciou-se a "moda" da desregulamentacdo no ambito mundial.

Embora, em 1986, tenha sido realizada a IV CONAC, sem trazer nenhuma modificacdo
substancial a politica vigente, também no Brasil, mudancas comecaram a ser introduzidas, sob
a influéncia daquele pensamento. O novo acordo em 1989 com os EUA foi a base para as
mudancas no sentido da desregulamentacdo no Brasil. O governo, gradualmente, a partir de
entdo, passou a abandonar o regime de indexacdo da economia e de fixacdo de precos. Em
harmonia com essa nova politica econémica do governo, o entdo Ministério da Aerondutica,
por intermédio do DAC, definiu-se por uma politica de flexibilizacdo tarifaria. Com base
nessa politica abandonou o regime de fixacdo do preco das passagens aéreas, substituindo-o
pelo estabelecimento de uma faixa de variacdo do pre¢o em torno de um valor fixado pelo

DAC, correspondente a tarifa basica.

Buscando aprimorar essa politica e torna-la ainda mais consentdanea com a do Governo
Federal, o entdo Ministério da Aeronautica fez realizar, em novembro de 1991, a V
Conferéncia Nacional de Aviagcdo Comercial (V CONAC), com a participagédo de todos 0s
segmentos da industria do transporte aéreo, visando a definicdo clara de uma politica

sintonizada com as tendéncias liberalizantes observadas em diversos paises do mundo.

Com base nos resultados dessa conferéncia, 0 Ministério estabeleceu diretrizes para orientar a
acdo do seu orgao regulador, o DAC, no sentido de proceder a uma redugdo gradual e

progressiva da regulamentacao existente.

Em conseqiiéncia dessa nova politica e das diretrizes dela decorrentes, foi implementado o
sistema de liberacdo monitorada das tarifas aéreas domésticas; foi aberto o mercado
doméstico para a entrada de novas empresas, tanto de transporte regular quanto de transporte
ndo regular, incluindo regionais e cargueiras, as quais passaram de 17, em 1991, para um total
de 41 nos dias atuais; foi suprimida a delimitacdo de &reas para exploracdo do transporte
regional e a exclusividade desfrutada, dentro das mesmas, por algumas empresas;
flexibilizaram-se os parametros para a concessdo de linhas; foram designadas novas empresas
nacionais para explorar o transporte aéreo internacional; foi admitido a criacdo e o

licenciamento de um novo tipo de empresa, destinadas a explora¢do do transporte aéreo ndo



regular de cargas e passageiros, na modalidade de "charter"; e foi, enfim, como decorréncia de
todas essas medidas, aumentada a oferta ao usuario, que passou de 22.560.000 Ass/Km, em

1991, para cerca de 32.000.000, nos ultimos anos da década.

A nova modalidade de servigo aéreo, ndo regular, introduzido pelo DAC em 1989 e aceita
pela V CONAC em 1991, foi, juntamente com a introducdo das bandas tarifarias, um dos
passos mais importantes em direcao a flexibilizacdo da regulamentacéo do transporte aéreo. Ja
em 1990, seis empresas passaram a explorar o transporte aéreo ndo regular, e 0 seu nimero
continuou crescendo, chegando a 23 em 1995. Entretanto, em 1998, somente 20 delas

continuam registradas e autorizadas a funcionar.

A abertura para a exploracdo dessa nova modalidade de servico despertou o interesse de
inimeros empresarios com capital disponivel e que procuravam um setor onde pudessem

investi-lo e obter um retorno satisfatério.

Desafortunadamente, porém, o mercado disponivel para a exploracdo desse servico foi
superestimado, principalmente devido ao aumento de demanda verificado nos primeiros anos
do Plano Real, quando, em troca de um alto custo para os cofres da Unido manteve-se uma
equiparacdo do real em relacdo ao ddlar americano, 0 que permitiu uma melhora na
distribuicdo de renda, fazendo com que uma parcela da populacdo menos favorecida tivesse a
oportunidade de usufruir do transporte aéreo, no entanto, em funcdo de inevitaveis ajustes
cambiais, 0 mercado aéreo nao comportou tanta oferta, no final da década, das 20 empresas

existentes, apenas 08 continuavam operando.

Apesar disso, 0 mercado brasileiro tem um potencial econdmico favoravel, o que podera
comportar um grande crescimento do transporte aéreo, principalmente em ambito regional,

impulsionado pela industria do turismo.

No que se refere a expectativa do crescimento do transporte aéreo no Brasil, o grafico abaixo
apresenta projecdes até 2030 e considera trés cendrios - otimista, médio e pessimista - onde as
variaveis determinantes oscilam em torno de projec6es do Produto Interno Bruto (PIB) e 0

nivel das tarifas cobradas pelo setor doméstico no Brasil.
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Graéfico 2.1 - Projecdo do Trafego Aéreo Doméstico Brasileiro
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Fonte: César das Neves em “O Transporte Aéreo no Brasil — Horizonte 2020, ITA-Brasil. 1998

Em decorréncia das proprias caracteristicas do transporte de passageiros por aeronaves, a
seguranca do vbo exige um forte sistema de controle pelo Poder Publico, de modo a preservar
vidas humanas. De modo geral, esse sistema abrange o0 equipamento e sua respectiva
manutencdo, a empresa operadora e 0 pessoal aeronauta. Assim, além dos instrumentos legais
a serem aplicados na regulacdo do transporte aéreo, o nivel de maturidade na aplicacdo das
normas provenientes do Anexo 13 da ICAO € um dos fatores que influenciam nos indices de

crescimento do setor aerondutico no pais.

Com base no que foi analisado, somado a previsdes da indUstria aeronautica’, verifica-se que

a aviacao civil brasileira tende a dobrar de tamanho nos proximos dez anos. Outra mudanca

11 Citado em relatério do Comité Nacional de Prevencéo de Acidentes Aeronauticos, em 07 de margo
de 2001.
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conjuntural importante a ser considerada é o crescimento atual visto nas aviagdes dos
Comandos da Marinha e do Exército, e a expectativa da renovacdo da frota da Forca Aérea,

com consequente incremento na quantidade de horas de véo.

Desta forma, com o crescimento do trafego aéreo no Brasil, mesmo mantidos os indices atuais
de acidentes, tende a haver um aumento expressivo no nimero de acidentes aeronauticos no
decorrer dos proximos anos. E para fazer frente a este crescimento, ha que se rever prioridades

e disponibilizar recursos vultuosos nas investigacoes, tal qual se vé pelo mundo desenvolvido.

Em ambito mundial, segundo dados publicados pela ICAO, IATA e ACI?, a previsdo de
crescimento continuo do trafego aéreo projeta uma taxa média anual de 4%. Conforme o

gréfico abaixo, os estudos vém mostrar diferentes projec@es por continente.

Grafico 2.2 - Crescimento do Trafego Aéreo Mundial
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Fonte: Mercer Management Consulting - dados da IATA, OACI e ACI

2 A IATA — International Air Transport Association - e a ACI - Airports Council International - séo
instituicBes privadas internacionais que possuem extenso acervo de documentos e estudos voltados
ao assunto.
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Estudioso no assunto, o professor César das Neves® cita em sua obra fatores que contribuem
para a evolucdo do modal aéreo no pais. Dentre outros, destacam-se: a modernizacdo das
aeronaves; o incremento do turismo; a globalizacdo regional e internacional; a melhoria do
poder aquisitivo da populacdo; a exportagcdo de bens pereciveis, exigindo grande velocidade
para 0 meio de transporte; a integracdo do transporte aéreo com outras modalidades; recente
flexibilidade da regulamentacéo do setor, permitindo a livre concorréncia e a busca por novos
usuarios-passageiros; acordos sobre Servicos Aéreos Sub-Regionais (Brasil, Uruguai,
Paraguai, Argentina, Chile e Bolivia); motores e aeronaves mais eficientes; e o
desenvolvimento de turbinas mais silenciosas. Realca ainda a caracteristicas mais importante
do consumidor do mundo atual que é o alto valor atribuido ao fator tempo, o que torna o

transporte aéreo uma alternativa conveniente.

Na busca de dados cientificos para uma projecdo do crescimento do transporte aéreo no
Brasil, recorre-se ao estudo da saturacéo e da taxa de penetracao®.

A taxa de penetracdo nos EUA € de 33%. Na Franca, como em quase toda a Europa, equivale
a 17% e podera chegar a 30 % nos proximos 20 anos. As estimativas indicam que estas taxas
deverdo entrar em declinio a partir de 2010.

No Brasil, embora ndo existam dados oficiais sobre o assunto, calcula-se que nao chegue a
5%. Para melhorar esta taxa, entre outros fatores, serdo necessarios o crescimento da renda

brasileira e sua equilibrada distribuicdo, bem como o barateamento do custo da passagem”.

Em contraste, os paises da Asia (com excecdo do Japao), e por similaridade a América do Sul,
estdo longe da saturacdo observada nos paises desenvolvidos. Assim sendo, deverao,
experimentar um vertiginoso crescimento. Observa-se, no grafico abaixo, que o transporte
aéreo americano praticamente atingiu sua maturidade. O Canadense logo se aproximara da
estabilizacdo; e o europeu devera ainda crescer, mas a partir de 2010, apresentard uma

tendéncia de estabilizar seu trafego aéreo.

% Neves, César das; "O Transporte Aéreo no Brasil: Horizonte 2020”, Cap. 4; Publicacdo do Instituto
de Transporte Aéreo — ITA - Agéncia Brasil 1998.

* Taxa de penetracdo do transporte aéreo é a percentagem da populacgédo realizando pelo menos uma
viagem nos Ultimos 12 meses, considerada como um indicador representativo do nivel de atividade do
servico.

® César das Neves, O Transporte Aéreo no Brasil: Horizonte 2020.
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Grafico 2.3 - Ponto de Saturacdo e Taxa de Penetracao
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Fonte: ITA Brasil

Considerando a vasta extensao do territorio brasileiro e a precariedade de localidades remotas
desprovidas de acesso pelos modais ferroviario, hidroviario e maritimo, a previsdo € de que as
empresas aéreas estrangeiras venham a deslocar seu capital para o Brasil, forcadas pela

saturagdo do transporte aéreo no pais de origem.

Destarte, além da cautela na adaptacao da legislacéo brasileira com o propdsito da protecdo da
empresa nacional, ndo se pode perder de vista a necessidade de planejamento do futuro da
infra-estrutura aerondutica, em especial a manutencdo da seguranca de véo, para fazer frente
as expectativas de crescimento. Nesse contexto, torna-se necessario repassar algumas nogoes

gerais a respeito do SIPAER.
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3 NOCOES GERAIS SOBRE O SIPAER

Neste capitulo serdo abordadas de forma sucinta, nogdes gerais sobre o SIPAER, procurando
esclarecer os conceitos, alguns principios e salientar os principais aspectos contidos na sua

doutrina.

3.1 O SURGIMENTO DO SIPAER

A cada acidente aéreo, principalmente com grande nimero de pessoas a bordo, a imagem da
aviacdo é abalada. Um longo periodo de recuperacdo dessa imagem € a necessario para que a
populacédo volte a depositar sua confianca nesse tipo de transporte. Um exemplo disso, apesar
de suas causas nao terem origem na seguranca de véo, foi a dréstica reducdo da utilizacdo do
transporte aéreo por parte do usuario americano, logo apds os atentados de 11 de setembro de
2001.

Para melhor entender a influencia da seguranca de véo no mercado de transporte aéreo é
necessario fazer uma retrospectiva do que aconteceu nas Ultimas décadas. No inicio dos anos
cinquienta, os indices de acidentes eram tdo altos que se aquelas taxas fossem aplicadas agora,
considerando o aumento do numero de aeronaves, haveria vérias centenas - sim, varias
centenas — de acidentes de aeronaves de grande porte por ano. Certamente, um ou dois

acidentes a cada dia, acontecendo em algum lugar ao redor do mundo.

Em funcdo disso, percebeu-se que era necessario investir pesadamente num meio de evitar
acidentes. A industria aeronautica, apés a Segunda Guerra Mundial, comecou a desenvolver
projetos cada vez mais seguros, nos quais as falhas comecaram a ser detectadas antes de
decolarem os primeiros prototipos. Foi a partir da industria aerondutica que se iniciaram 0s
primeiros trabalhos sérios voltados para a prevencdo de acidentes. Como conseqiiéncia
imediata, os acidentes devido ao fator material (projeto e fabricacdo de aeronaves e

componentes) comegaram a diminuir drasticamente.

O éxito dessas idéias fez com que os demais segmentos envolvidos na atividade aérea

comecgassem a preocupar-se com a prevencdo. Mas isso s6 ndo era o suficiente, os acidentes
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continuavam a acontecer, pois nem sempre era possivel prever todas as possibilidades de

€rros.

Um fato marcante dessa fase foi o langcamento, pelos ingleses, da primeira aeronave comercial
impulsionada por motores a jato (Comet). Ap6s algum tempo de operacdo algumas dessas
aeronaves comecaram a explodir em pleno v6o, causando a morte de dezenas de pessoas.
Iniciou-se entdo uma longa pesquisa que veio a descobrir que o formato das janelas
(quadradas) era o grande causador do colapso da estrutura daqueles aparelhos. Percebeu-se
nessa época que também o estudo a fundo dos acidentes era imprescindivel para evitar novas

ocorréncias. Criou-se entdo o conceito de investigacdo de acidentes visando a prevencao.

Rapidamente, verificou-se que a utilizacdo dos dois processos, 0 da prevencdo e o da

investigagdo, poderia contribuir com a reducdo do nimero de acidentes.

Tal conceito deu origem ao que mais tarde foi chamado de “Sistema de Investigacdo e
Prevencao de Acidentes Aeronauticos” (SIPAER), que foi recomendado pela Organizacdo da

Aviacéo Civil Internacional (ICAO).

3.2 A CONVENCAO DE CHICAGO E O ANEXO 13

Antes mesmo do fim da Segunda Guerra Mundial, os Estados Unidos da América, prevendo o
grande potencial da utilizacdo da aviagdo para fins comerciais e a necessidade de criar as
regras e principios de maneira a tornar a aviacdo civil ordenada e segura, convocam a

Convencao de Chicago, realizada naquela cidade, em 07 de dezembro de 1944.

Esse acordo foi 0o que mais se destacou no contexto aerondutico brasileiro, sendo que, no

ambito internacional, veio a consolidar o transporte aéreo pelo mundo.

Nesta Convencdo foi criada a Organizagdo de Aviacdo Civil Internacional (ICAQO). Os
Estados contratantes passaram a ter uma grande responsabilidade quanto as atividades
correlatas, gerando, conseqiientemente, uma significativa preocupacdo das autoridades
aeronauticas no que se refere ao cumprimento dos compromissos firmados pelas nacdes.

Atualmente, mais de cento e sessenta paises sdo signatarios da ICAQ.
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Pelo artigo 37 da Convencao, os estados contratantes se obrigaram a colaborar a fim de atingir
a maior uniformidade possivel em seus regulamentos, sempre que isto trouxer vantagens para
a atividade. Para este fim, a ICAO emitiu documentos, hoje chamados "anexos", num total de
18, os quais estabelecem praticas e padrdes sobre os diversos assuntos que compdem a

aviacdo civil.

O Anexo 13 especifica os procedimentos adotados internacionalmente com relacdo ao
SIPAER. Padroniza a forma de comunicacdo de acidentes, incentiva as divulgacdes ostensivas
dos acidentes e incidentes, além de estabelecer filosofias basicas, tudo com o propésito da
prevencdo. Cria regras que asseguram a participacdo de representantes estrangeiros, com

interesse na causa, nas investigacoes de responsabilidade do pais da ocorréncia do sinistro.

Apesar de todos os esforgos das organizagOes internacionais em estabelecer normas e
procedimentos, a respeito da investigacao e prevencdo de acidentes aeronduticos, ha inimeras

variaveis que tornam essa atividade extremamente complexa.

3.3 AS IMPLICACOES DE UM ACIDENTE AERONAUTICO

“O transporte aéreo é caracterizado por algumas peculiaridades interessantes. Guardadas as
diferencas inerentes a natureza de cada tipo de transporte, o transporte aéreo pode ser
distinguido dos demais meios de transporte por alguns aspectos notaveis: € o0 modal em que
os maiores volumes de capital sdo necessarios ndo apenas para a sua implantagdo (desde a
infra-estrutura aeroportudria até a estrutura de uma empresa aérea), mas também para a sua
operacdo e para a continuidade da oferta dos servicos em si (compra e/ ou leasing de
aeronaves, combustivel, taxas aeroportuarias e de auxilio a navegagdo aerea, catering,
marketing, sistemas de reservas, manutencdo pessoal especializado, operagdo e manutencao
da infra-estrutura aeroportuéria etc); como se nao bastasse, € o0 modal que opera 0s mais
modernos, dispendiosos e rapidos veiculos de transporte comercial existente e em que a

seguranc¢a, muito mais do que imprescindivel, é vital” (Espirito Santo Jr. et al. 1998).

Em funcdo dessas caracteristicas, um acidente aéreo normalmente causa uma grande
perturbacdo na comunidade. Além da perda de vidas e de elevadas somas de dinheiro,

referentes ao preco das aeronaves e das indenizagfes, logo ap6s um acidente € comum que
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muitos passageiros cancelem seus v00s, mesmo em outras empresas. Muitos processos sao
abertos no Ministério Publico, nos quais pessoas fisicas e juridicas sdo responsabilizadas por
fatos relacionados ao acidente. O descrédito causado pelo acidente pode culminar, até, com a
faléncia da empresa aérea e da fabrica da aeronave, o que de uma forma direta pode interferir

na economia de um pais.

Além disso, os grandes acidentes, normalmente, sdo muito explorados pela midia. A queda de
uma aeronave de grande porte torna-se manchete no mundo todo. A midia cumpre seu papel
de manter a populacdo informada, normalmente buscando a verdade dos fatos e apontando
solucdes. No entanto, a falta de uma politica adequada de comunicagdo social, por parte do
Orgéo de Seguranca de Voo, pode obrigar os jornalistas a procurarem fontes de informacdes
gue muitas vezes levam a distor¢fes dos fatos. N&o é raro encontrar jornais com informacgoes
a respeito de acidentes completamente alheias a realidade, o que em alguns casos pode até
atrapalhar as investigagGes, criando expectativas entre os interessados nas causas do sinistro
ou até mesmo destruindo a imagem publica de organizacgdes e pessoas, que muitas vezes nao

tem qualquer envolvimento com a ocorréncia.

Outro fato comum, ap6s um acidente aerondutico, € a solicitacdo, por parte do Ministério
Publico, de informacdes a respeito de investigacbes em andamento e, em alguns casos, a
requisicdo de toda a documentacdo disponivel. Tal solicitacdo contraria a doutrina da ICAO
de que a Unica finalidade da investigacdo de um acidente aeronautico, realizada pelo SIPAER,

é a prevencao de novas ocorréncias.

Torna-se necessario, portanto, que haja uma politica de esclarecimento e divulgacdo da
filosofia SIPAER a todos 6rgdos e entidades envolvidos em apurar os fatos relativos a

acidentes aeronauticos.

3.4 PRINCIPIOS DO SIPAER

A estratégia do SIPAER tem como um de seus pilares a incessante pesquisa e difusdo de
conhecimentos, quer por meio de cursos, seminarios, aulas e outras atividades afins, quer por
intermédio dos ensinamentos colhidos das investigacfes. Nestas ocasifes, também sdo

difundidos os principios que norteiam o Sistema, como alguns que seguem listados abaixo:
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- todo acidente pode e deve ser evitado. A tarefa do SIPAER é desenvolver métodos e
praticas que difundam a cultura de seguranca de voo, de modo a evitar a ocorréncia
ou a repeticdo de acidentes e incidentes;

- 0s diretores, chefes e comandantes das organizagdes, militares ou civis, sdo 0s
responsaveis pela prevencao de acidentes. Os elementos e setores especializados em
prevencdo de acidentes tém como tarefa assessorar, alertar e recomendar, integrando
esforcos para superar os Obices no intuito de alcancar os maiores indices de
seguranca. No entanto, € responsabilidade inerente a direcdo, chefia ou comando, a
preservacdo do pessoal e do material que integram a organizagao;

- todo acidente resulta de uma seqliéncia de eventos e nunca de uma causa isolada. A
prevencdo de acidentes atua na identificacdo e no controle dos fatores contribuintes
(riscos) antes que seja atingido o ponto de irreversibilidade do acidente;

- todo acidente tem um precedente. Estudos comprovam que o0s acidentes se repetem.
Somente um bom trabalho em prevencao evitara a repeticdo do acidente;

- prevencdo de acidentes requer mobilizacdo geral. Sendo assim, todos sé&o
responsaveis pela prevencdo, mobilizacdo e integracdo sdo imprescindiveis em
prevencéo;

- ndo ha segredos nem bandeiras quando o assunto é prevencdo de acidentes
aeronauticos. As informacdes, experiéncias e ensinamentos, frutos dos trabalhos de
investigacdo e prevencdo, devem ser disponibilizados para toda a comunidade
aeronutica;

- 0 Unico objetivo da investigacdo de um acidente ou incidente deve ser a prevencao.
N&o é o propdsito desta atividade atribuir culpa ou responsabilidade. Portanto,
acusacdes e punicdes agem diretamente contra os interesses da prevencdo de
acidentes. Todos devem ser encorajados a reportar erros ou falhas, em proveito da
seguranca de v0o, sem se preocupar com agoes disciplinares; e

- a prevencao de acidentes ndo restringe a atividade aérea; pelo contrario, incentiva
seu desenvolvimento harménico e com a maxima seguranca. Elevar os indices de

seguranga, estimula e incrementa o crescimento da aviagao.

Assim sendo, a cultura de seguranca de v0o e as atividades promocionais e educativas
correlatas compreendem os fatores que compdem o segmento da prevengdo, que é

imprescindivel ao desenvolvimento da atividade aérea.
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3.5 A PREVENCAO

A prevencao de acidentes aeronauticos tem por finalidade eliminar as causas que provocaram
essas ocorréncias. Doutrinariamente, ela atua em todos os aspectos relacionados com o

homem, o meio ambiente, a maquina e a organizacdo como um todo.

A comunidade deve ter em mente que a prevencao de acidentes ndo visa restringir a atividade
aérea mas sim estimula-la, pois ao fazer com que o véo seja realizado dentro de parametros
seguros, eliminando a perda de vidas e materiais, esta permitindo o crescimento dessa

atividade.

Manter elevado o nivel de percepcdo da comunidade para todos os aspectos que, por mais
simples que possam aparecer, coloquem em risco a seguranca de v6o é um dos métodos
utilizados pela prevencédo. Para isso é necessario criar uma mentalidade de seguranga no seio

da coletividade, atraves de atividades educativas, promocionais e de supervis&o.

Muitas ferramentas sdo utilizadas pelo SIPAER para atingir os objetivos da prevencdo. A
organizacao da “Comissdo de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos” (CPAA), dentro das

entidades, permite 0 melhor gerenciamento da atividade aérea dentro de critérios seguros.

O “Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos” (PPAA) elaborados por todas as
organizacBes e empresas ligadas a atividade aérea € outro instrumento importante da
prevencdo que tem apresentado bons resultados. Um PPAA deve conter varios subprogramas
destinados a eliminar as causas e efeitos de problemas como: o consumo de alcool e outros
tipos de drogas por tripulantes; a desorientacdo espacial causada em situacOes de entrada em
atitude anormal, durante um vo6o; a colisdo de uma aeronave contra o solo em voo controlado,
mais conhecido por “CFIT” (Controlled Flight Into Terrain); o incentivo ao preenchimento de
relatorios de perigo (RELPER), que é considerado um dos mais importantes instrumentos da
prevencdo; o subprograma de vistorias de seguranca de voo, que permite a identificacdo de
situacOes potenciais de perigo e a emissdo de recomendagdes corretivas, entre outros tantos
subprogramas que permitem elevar o padrdo de seguranca de v6o das organizacdes que 0S

utilizam.
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Com a previsdo de crescimento do trafego aéreo, para a proxima década, e com a manutencéao
dos atuais indices de acidentes, o que mais preocupa 0s 0rgdos de seguranca de vOo é 0
provavel aumento do nimero de acidentes aeronauticos. Torna-se necessario, portanto, reduzir
ainda mais esses indices, 0 que sO serd possivel através de investimentos maci¢cos na

prevencao e da conscientizacdo de todos os envolvidos na atividade aérea.

Dentro do ciclo da prevencao, a busca pelos fatores contribuintes de acidentes que ocorreram
¢ também muito importante para a continuidade da evolucdo do sistema. Dessa forma, a

investigacdo passa a ser imprescindivel para a prevencéo.

3.6 A INVESTIGACAO

O avido é um dos meios de transporte mais seguros do mundo, no entanto, quando um
acidente ocorre, a destruicdo causada pela desaceleragdo quase que instantanea do aparelho

pode produzir a morte de todos a bordo.

Apds o acidente consumado, no meio de um cenadrio que muitas vezes chega a ser

extremamente macabro, inicia-se o trabalho de investigagéo.

O primeiro procedimento a ser feito é a “acdo inicial no local do acidente”. Tal conceito
engloba um conjunto de medidas preliminares adotadas no local do acidente aerondutico, de
acordo com técnicas especificas e por pessoal habilitado, visando a preservacao de indicios, a
desinterdicdo da pista e ao levantamento inicial de danos causados a terceiros e de outras

informacdes necessarias ao processo de investigacao.

Nessa fase também deve ser dada especial atencdo ao exame do local do acidente, exame do
equipamento, destrocos, entrevistas com testemunhas, informacgdes pertinentes e a selecdo e

remocao de itens dos destrocos.
Logo ap6s a ocorréncia de um acidente € designada uma Comissdo de Investigacdo de

Acidente Aeronautico (CIAA). Essa Comissdo ¢é responsavel pela elaboracdo do Relatério

Preliminar e do Relatdrio de Investigacao de Acidente Aeronautico (RELIAA).
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Inicia-se entdo a coleta de todas as informacdes necessarias para a identificacdo dos fatores
contribuintes segundo os campos, Humano, Material e Operacional. Esta fase pode
prolongar-se por meses, de acordo com o tamanho e complexidade da investigacdo. Nesse
periodo, s&o elaborados laudos técnicos, exame da documentagdo pertinente, entrevista com
gerentes e outros funcionarios das empresas, analise de gravadores de v6o, simulagdo, andlise

e revisao de autopsia, relatorios de toxicologia etc.

O responsavel pela investigacdo, com o apoio de outros investigadores da equipe, deve

analisar todas as informag0es coletadas para produzir o RELIAA.

O RELIAA ¢ finalmente encaminhado e revisado pela Cadeia de Comando de Investigacao
(CCI) para ser endossado. Uma vez aprovado pelos varios niveis da CCIl, o RELIAA é
enviado finalmente ao CENIPA, onde serad elaborado o Relatério Final (RF), apds o qual
torna-se ostensivo. Normalmente essa liberagdo tem ocorrido dentro de um prazo de um ano

da data do acidente, entretanto, acidentes muito complexos, podem ultrapassar esse prazo.

A divulgacdo das Recomendacdes de Seguranca de Voo (RSV) € o principal meio para atingir

0 objetivo de prevenir novos acidentes.

E importante destacar que, além do acidente aeronautico, outros tipos de ocorréncias, como,
por exemplo, com os incidentes aeronauticos, as ocorréncias de solo e os incidentes de trafego

aéreo, também sdo investigados, sofrendo processos semelhantes ao do acidente aeronautico.

Dessa forma, apds receber informacdes basicas a respeito do SIPAER, torna-se necessario

conhecer um pouco mais a respeito de como esse Sistema funciona no Brasil.

3.7 O SIPAER NO BRASIL

Em 22 de abril de 1931 foi criado o Departamento de Aviagédo Civil, subordinado ao entéo

Ministério de Viacao e Obras Publicas.

A década de trinta foi prédiga em movimentos intelectuais e politicos que propugnavam a

doutrina do poder aéreo unificado e a criagcdo de uma Forca Aérea independente.
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Desta maneira, consubstanciando as aspiracdes dos pensadores e pioneiros de entdo, foi criado
pelo governo federal, em 20 de janeiro de 1941, o Ministério da Aerondutica, incorporando
todo o acervo material e humano das extintas Aviacdo Naval e Aviacdo Militar, bem como do

Departamento de Aviagéo Civil (DAC).

O Anexo 13 a Convencdo de Chicago foi referendado pelo Congresso Nacional em 27 de

agosto de 1946, passando a ter forca de lei no territério nacional.

Em seguida, o Decreto 24.749, de 1948, criou o Regulamento do Servico de Investigacéo, o
qual, em 1951, deu origem ao Servico de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos, com a sigla SIPAER. Entretanto, até meados de 1960, os acidentes eram
apurados com a finalidade de buscar culpa ou a responsabilidade dos envolvidos. Modelo este
ineficaz quando o objetivo era evitar novas ocorréncias, ja que os envolvidos, temendo seu

proprio comprometimento, omitiam informac0es vitais na elucidagdo dos fatos.

Somente em 1965, com o Decreto 57.055, a finalidade da investigacdo do SIPAER vem a ser

alterada, passando a buscar tdo-somente o aprendizado, voltado a prevencdo dos acidentes.

O CENIPA, como Orgdo Central da Seguranca de V6o no Brasil, foi criado em 1971 (Decreto
69.565). com esse fato, o SIPAER sofreu uma mudanca estrutural, transformando-se de
servico em sistema. Desde entdo, j& constituiam elos do SIPAER todas as organizacGes
militares do Ministério da Aerondutica, entidades do Sistema de Aviacdo Civil, bem como
todos os segmentos envolvidos com a atividade aérea, como por exemplo, a EMBRAER e a
INFRAERO.

Em 1976, o Decreto 76.974 desativou a Inspetoria Geral da Aeronautica e atribuiu ao Chefe
do Estado-Maior da Aeronautica a chefia do SIPAER, ficando o CENIPA atrelado ao Vice-

Chefe do Estado-Maior da Aeronautica.
Em 1982, o CENIPA transforma-se em Organizacdo Militar autbnoma, conferindo ao érgédo

central do SIPAER mais forca e agilidade, passando a reger-se pelas Normas de Sistema do
Ministério da Aeronéutica — NSMA.
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Foi criado nessa mesma época o Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos
(CNPAA), com a finalidade de, sob a direcdo e coordenacdo do CENIPA, reunir
representantes das diversas entidades nacionais, publicas ou privadas, envolvidas direta ou
indiretamente com a seguranga de v6o. Este Comité é o forum supremo para o debate dos

assuntos mais relevantes da Seguranca de V6o no Pais.

O Caodigo brasileiro de Aeronautica (CBA), Lei 7565, de 19 de dezembro de 1986, em seu
artigo 86, estabelece a competéncia do SIPAER, quanto ao planejamento, orientacéo,
coordenacdo, controle e execucdo das atividades de investigacdo e de prevencgéo de acidentes

aeronauticos.

Atualmente o SIPAER conta com uma rede de OSV, ASV OU EC que atuam nos diversos
elos do sistema, como as SecOes de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos
(SIPAA), que atuam, tanto na aviagéo civil como na militar.

Apesar de reconhecida a grande contribuicdo do CENIPA para a seguranca de véo da aviacdo
brasileira, é fato também que hoje este 6rgdo atravessa sérias dificuldades, principalmente
devido a falta de pessoas qualificadas. Durante a elaboracdo deste estudo, estimou-se que
naquele Centro, existia uma grande fila de relatdrios de acidentes aguardando encerramento.
Como surgem pelo menos 50 novos acidentes por ano, sem contar os incidentes, é provavel
que surjam serias dificuldades em colocar em dia 0s processos de investigagdo com a emissao
dos RF. Tal fato poderd comprometer a eficiéncia do Sistema, caso ndo sejam tomadas

providéncias imediatas, relativas ao aumento de pessoal especializado.

Além disso, verifica-se que os elos inferiores desse sistema estdo funcionando em condicGes
precérias, com o esforco de um grupo reduzido de Oficiais de Seguranca de V6o (OSV), que
realizam as investigacOes dos acidentes/incidentes e desenvolvem os trabalhos de prevencao,

principalmente nos Servicos Regionais de Aviacdo Civil (SERAC).

Outro fator considerado de grande importancia para o SIPAER é a emissao de laudos técnicos
pelo Centro Técnico Aeroespacial (CTA), através de seus institutos. Tais laudos, essenciais
para elucidar as causas dos acidentes aeronauticos, sdo emitidos com consideravel atraso em

funcdo da falta de recursos financeiros e pessoais qualificado para essa atividade naquele
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Centro.

Apesar do exposto acima, nesses anos de existéncia, o SIPAER deu prova de que ainda assim
0 modelo escolhido foi o mais adequado. Os diversos instrumentos legais que se sucederam
deram sustentacdo a politica para o atual segmento aeroespacial brasileiro. E dentro da
aviacdo civil, os altos indices de eficiéncia operacional e de seguranca de véo, em contexto
mundial, s&o provas incontestes do acervo da doutrina imposta pelos pioneiros da seguranca
de vbo, atuando com amplitude multidisciplinar da atividade civil e militar quanto aos

assuntos de prevencéo e investigacgéo.

Toda a estrutura SIPAER, montada atualmente, baseia-se, como o préprio nome estampa, na
concepcao de sistema, onde a “disposicdo das partes ou dos elementos de um todo,
coordenados entre si, funcionam como estrutura organizada”®

relacionados. A NSMA 3-2 — Estrutura e Atribui¢cdo do SIPAER — estabelece:

, hum conjunto intimamente

“Todos os elos do Sistema podem ligar-se diretamente uns aos outros, naquilo que se
relaciona com o desenvolvimento de suas atividades, para fins do trato de assuntos especificos

da Seguranca de VV6o™"'.

Com base na ligacdo sistémica acima descrita, as normas do SIPAER no Brasil estabelecem
0s organismos responsaveis pela investigacdo e prevencdo de acidentes aeronauticos,
norteados pelo Anexo 13 da ICAO. Assim sendo, havendo uma ocorréncia com aeronave
militar, sera a respectiva Forca Armada a responsavel pela condugdo da investigacao,
supervisionada pelo 6rgdo central do Sistema — CENIPA. No caso de um acidente com
aeronave estrangeira, a condugdo da investigacdo ficara a cargo do pais da ocorréncia do
sinistro. Entretanto, outros paises, signatarios da ICAO, poderdo compor a comissao, desde
que tenham interesse no processo, como por exemplo, o operador ou o construtor da aeronave

ou de componentes dela.

A aviacdo civil brasileira comporta uma estrutura peculiar. As aeronaves pertencentes a

aviacdo geral sdo submetidas aos SERAC, tanto no aspecto prevencdo como na investigacao.

® Dicionario Aurélio Basico da Lingua Portuguesa; Aurélio Buarque de Holanda; Ed. Nova Fronteira S.A.- 1988.
" Item 2.3 da NSMA 3-2, aprovada pela Portaria 04/EMAER, de 29 de janeiro de 1996.
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Por outro lado, as aeronaves que fazem parte do complexo das empresas de linha aérea séo
vinculadas diretamente ao DAC, atraves da Divisdo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos — DIPAA.

As atividades basicas de prevencdo e as investigacGes de incidentes, desde que ndo sejam
intituladas de interesse do DAC ou SERAC, poderdo ser realizadas pela prépria empresa e
submetidas ao controle da Cadeia de Comando de Investigacdo (DAC ou SERAC). Assim
sendo, todas as entidades e empresas de transporte aéreo publico sdo obrigadas a manter
ativado, no seu organograma, um setor como parte integrante do SIPAER, devidamente
credenciado pelo CENIPA.

Os relatérios de investigacdo, bem como os programas de prevencdo dos SERAC sao

submetidos a apreciagdo da DIPAA.

Em seguida, todos os relatérios de investigacdo de acidentes e incidentes aeronauticos, assim
como 0s programas de prevencdo, inclusive os oriundos das unidades militares, sao

encaminhados ao CENIPA para seu respectivo endosso.

O ¢6rgéo central do SIPAER elabora o Relatorio Final de acidentes, submetendo-o ao Chefe do
Estado-Maior da Aeronautica para aprovacao, passando a ser um documento ostensivo, formal
e oficial do Comando da Aeronautica sobre a ocorréncia. Este documento contém a concluséo
e as medidas recomendadas, em carater mandatorio, sendo divulgado na forma mais

abrangente possivel, a fim de favorecer o ciclo da prevencao.

Por conseguinte, o aval de um organismo central é de fundamental importancia, porquanto se
retiram ensinamentos provenientes dos diversos elos desse sistema e dissemina mentalidade
de seguranca de voo para todos os demais operadores, incluindo neste rol, os paises

signatarios da ICAOQ.

Em meio a estrutura do Sistema, suas doutrinas sdo fortalecidas. Uma delas define que o
produto mais importante de uma investigacao de acidente aeronautico — IAA — é o conjunto de
recomendacdes advindas dele, e ndo a declaracdo das causas e responsabilidades civis e

criminais.
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Sobre estas se interessa sobremaneira a imprensa. A experiéncia vem mostrar que a midia
estara sempre na busca de um acidente. Observa-se, também, que o desempenho do Orgao
investigador, perante um determinado acidente, aerondutico ou ndo, sera proporcional a

intensidade da repercussdo publica que ele pode causar.

Entre as classes alheias ao SIPAER, destacam-se, ainda, juizes, advogados e promotores, que
comumente buscam nas conclusées e nas Recomendacdes de Seguranca de V6o (RSV),
provenientes dos relatérios de investigacdo de acidentes aeronauticos (RELIAA), subsidios

para embasar seus pareceres perante o Judiciario.

E importante frisar que esta ndo é a finalidade do SIPAER, indo de encontro ao que prevé o
Anexo 13 da ICAO. Tanto que é recomendavel, se ndo obrigatoria, a abertura, concomitante
com a investigacdo do elo SIPAER, de um inquérito policial, militar ou civil, conforme for o
objeto ou 0 agente dos danos ou lesdes.

As aludidas RSV sdo propostas por todos os niveis pelo qual sdo submetidas, comecando pela
prépria Comissdo de Investigacdo de Acidentes Aeronauticos (CIAA), através do RELIAA,
sendo que, ressalvada a competéncia da Cadeia de Comando Investigador, poderdo ser

expedidas as medidas corretivas necessarias que estejam na sua alcada.

Esta possibilidade de emissdo imediata de recomendacdes reveste-se de grande beneficio para
a prevencdo, uma vez que a concluséo final dos RELIAA, dependendo de sua complexidade,

pode durar mais do que um ano, infringindo, assim, o valoroso principio da oportunidade.

Por imposicéo legal, os elos do SIPAER deverdo acompanhar o cumprimento das RSV. A
organizacdo ou entidade que vier a receber uma determinada recomendacdo e nao possuir
condicdes de cumpri-la, no prazo estabelecido, devera informar ao elo emitente o0 motivo pelo

qual ele tenha manifestado a impossibilidade.
Observa-se que ha necessidade de um vinculo forte com o 6rgédo central do Sistema para que

as recomendacdes atinjam o efeito desejavel. E é este o primeiro Obice apontado com a

separacao das aviacdes militar e civil.
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O atual SIPAER tem demonstrado resultados positivos. Comecando pela pronta-resposta e
eficiéncia demonstrado quando da ocorréncia de um acidente, em que a acéo inicial exige
agilidade e velocidade para nao perder os vestigios de investigacdo. A referida integracao
entre militares e civis pertencentes ao Sistema favorece a presteza da atividade, uma vez que
vem a aumentar a possibilidade de haver um elemento credenciado préximo do local do
sinistro, podendo ele pertencer a uma empresa civil, a uma organizacdo militar ou ser um
funcionario do aeroporto. Suas atividades iniciais séo fornecidas a Comissao de Investigacédo

de Acidentes Aeronauticos, tdo logo chegue ao local e passe a conduzir a investigacao.

Desta maneira, pela seriedade na conducdo de seus trabalhos, o SIPAER brasileiro veio a se
firmar internacionalmente. Exemplo disso foi em 1972, quando o Brasil sugeriu a ICAO a
modificacdo do termo inquérito, entdo em vigor nos documentos dessa Organizacdo, pela
denominacdo investigacdo, para melhor distinguir a investigagdo do SIPAER, cujo proposito é
a prevencao e ndo indicar culpados, préprio de inquéritos policiais. A referida proposta foi
aceita e adotada pelos paises signatarios. Ainda no contexto internacional, o CENIPA é 6rgao
de referéncia para a maioria dos paises latino-americanos, cujos gestores de prevencao e

investigagdo sao normalmente por ele formados.

Ao longo de sua existéncia, esse Sistema tem atuado com eficacia exemplar em virtude da
estreita interacdo do Comando da Aeronautica com as atividades de aviacao civil, refletindo

na perfeita harmonia operacional existente.

No que se refere a cultura de seguranca de v6o, a maturidade do SIPAER brasileiro despontou

novamente.

Na Gltima década, soube, com maestria, retirar 0 entrave que pairava em todos 0s meios
aeronauticos: o trabalho dos especialistas em seguranca era visto como um fator de restricao
da atividade aérea. Passa, agora, a ser um incentivador do vdo seguro e atividade essencial na

constituicdo de uma empresa ou entidade voltada a aviag&o.

Com atuacao perseverante, organizada e propositos claramente definidos, o SIPAER foi sendo
reconhecido como fator de aumento da operacionalidade militar e da confiabilidade no

transporte aéreo. O eficiente trabalho de prevencdo aumentou o grau de certeza no sucesso da
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missdo, bem como causou a reducdo do atrito nas operacOes, preservando-se 0S recursos
materiais e humanos. No segmento civil, além de todas as vantagens auferidas no meio
militar, adicionalmente, reduziu a exposicdo negativa, na midia, das empresas de transporte

aereo submetidas a algum tipo de sinistro.

Para se efetivar toda essa abordagem, mensurar o tamanho do problema e planejar a solucéo,
necessita-se, inicialmente, projetar cientificamente a expectativa do crescimento do transporte

aereo no Brasil.
Com a eminente criagdo da ANAC, desvinculada do Comando da Aeronautica, a
conseqiiéncia natural é a transferéncia de todas as atribuicdes SIPAER dos elos do atual DAC

para a agéncia reguladora.

Para tratar da expectativa deste novo modelo, sem precedentes no Brasil, procurou-se

estruturas similares pelo mundo, conforme se vé a seguir.
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4 O SIPAER NO CONTEXTO INTERNACIONAL

Neste tdpico serd abordado de forma sucinta, como estdo estruturados os sistemas de
prevencdo e investigacdo de acidentes aeronduticos em alguns dos principais paises do

mundo, no que se refere ao desenvolvimento desse modal de transporte.

Para obter as informacgdes necessarias, a respeito desses sistemas, foram realizadas pesquisas

nos “sites” dessas organizacdes e recebidas informacdes através de e-mail.

O objetivo desse levantamento foi estabelecer meios para a situar a eficiéncia do sistema de
seguranca de vOo brasileiro no contexto mundial. Evidentemente a analise de todos os
sistemas de seguranca de vbo existentes fugiria aos objetivos propostos, visto que, o Brasil
encontra-se entre as cinco nagGes mais desenvolvidas em relacdo a atividade aérea, ndo
cabendo a andlise de estruturas que, reconhecidamente, encontram-se em niveis de
desenvolvimento inferiores aos do Brasil. Dessa forma, optou-se pela selecdo de alguns dos
paises que mais se destacam na atividade aérea, como Australia, Canada, EUA, Franca, Japao

e Reino Unido.

4.1 AUSTRALIA: “Australian Transport Safety Bureau” (ATSB)

A Australia tem se destacado mundialmente pelos excelentes indices de seguranca de véo que
tem alcancado nos ultimos anos, 0.2 acidente para cada milhdo de decolagens. Nesse contexto,
a analise da agéncia responsavel pela seguranca de v6o daquele pais torna-se imprescindivel

para o presente estudo.

A ATSB ¢é uma agéncia que investiga acidentes e incidentes em varios modais de transporte
na Austrdlia. Essa agéncia opera com uma estrutura legal independente localizada dentro do
“Commonwealth Department of Transport and Regional Services”, mantendo uma separacao
organizacional clara dos 6rgdos reguladores de transporte e outras entidades que podem ser

envolvidas em uma investigacao.

Para entender a situacao dessa Agéncia, € necessario conhecer o contexto geografico e social

australiano. Em comparagdo com outras nagdes desenvolvidas, a populacdo australiana esta
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esparramada por um grande continente onde, devido as essas distancias, normalmente utiliza-
se dos quatro modais do transporte (aéreo, maritimo, ferroviario e rodoviario). O Transporte €
um componente muito importante da economia australiana, principalmente devido a confianca
depositada pelos diversos setores de produgéo, que dependem do sistema de transporte para

mover produtos e facilitar a proviséo de servicos.

A manutencao dos excelentes niveis de seguranca de transporte na Australia € compartilhada
pela populacdo e pelo governo. O ATSB se ajusta neste quadro com seu papel de érgdo de
prevencdo e de investigacdo, que analisa e faz o registro dos fatores que envolvem 0s
acidentes ou incidentes e que emite recomendacdes, enquanto que a recebe um forte apoio da
comunidade através do cumprimento dessas recomendacdes e da elaboracdo de RELPER. A
Australia destaca-se pela grande quantidade de RELPER, o que indica o elevado nivel de

conscientizacdo de toda a populacdo em relagéo a assuntos relativos a seguranca de voo.

O ATSB tem também um papel constitucional primario em relacdo a aviacdo e a grandes
navios e um papel constitucional compartilhado com os estados e territorios com respeito a

rodovias e ferrovias.

O diretor executivo do ATSB € o responsavel em ambito nacional pelo processamento dos
relatorios de investigacGes. Normalmente tais poderes sdo delegados aos gerentes seniores, 0S
quais se responsabilizam pelas investigacbes. No entanto cabe ao diretor executivo a
homologacéo final das recomendacdes de seguranca de voo.

A grande contribuicdo de ATSB para a seguranca dos transportes australianos € a capacidade
de investigar os acidentes de forma transparente, livre de qualquer conflito de interesse,
principalmente por ser uma agéncia independente dos drgdos reguladores do transporte e das
demais entidades. As investigacdes sdo administradas de forma sistémica aberta e

independente — sem receios ou comprometimentos.

O ATSB, criado em julho de 1999, reuniu a Agéncia de Investigacdo de Seguranca de Ar
(BASI), o Escritdrio Federal de Seguranca de Estrada (FORS) e a Unidade de Investigacao
Incidente Marinha (MIIU) e incluiu também uma Unidade de Seguranca Ferroviéria,
recentemente criada.
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A existéncia do ATSB prové a capacidade para compartilhar recursos, idéias e técnicas
consagradas que foram duramente desenvolvidas ao longo dos anos. Por exemplo, na
investigacao de acidentes ferroviarios estdo sendo usadas habilidades e técnicas desenvolvida
para investigacdo de acidentes aéreos. Tal método ja foi aplicado na investigacdo da colisdo
de frente de um trem em novembro de 1999.

Além do publico australiano e do governo, o ATSB tem como grande elo apoiador a
comunidade aeronautica como um todo, a qual inclui a indUstria aerondutica, as empresas de

linhas aéreas e demais segmentos do transporte aéreo, pilotos, comissarios e pessoal de apoio.

O orgdo de seguranca de voo da Australia forma parte de uma estrutura que inclui a
Airservices Australia (controle de trafego aéreo) e a Civil Aviation Safety Authority (6rgéo

regulador).

4.2 CANADA: “Transportation Safety Board of Canada” (TSB)

O TSB € uma agéncia independente criada pelo Parlamento Canadense em margo de 1990. O
papel dessa agéncia é desenvolver a seguranca de transporte através da investigacdo de
acidentes visando a prevencdo de novas ocorréncias. Tais investigacdes sdo conduzidas
normalmente de forma independente e transparente. O proposito destas investigaces é
descobrir as causas e os fatores contribuintes dos acidentes e propor recomendacbes de

seguranca, que diminuam ou eliminem as deficiéncias.

O TSB é composto de aproximadamente 220 empregados, seu escritorio principal esta
localizado em Hull, Quebec. A maioria do pessoal de investigacdo esta dividida pelos varios
escritorios regionais atraves do pais. Essas localiza¢Bes sdo escolhidas de forma a possibilitar
os investigadores de campo responder rapidamente qualquer acidente de transporte, nas

diversas regioes.

O TSB é responsavel pela investigagdo de acidentes e incidentes aéreos, ferroviérios,

maritimos e de dutos.
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4.3 EUA: “National Transportation Safety Board” (NTSB)

O NTSB é uma agéncia federal independente, ligada ao congresso americano que investiga
todo acidente da aviacdo civil e acidentes significativos de outros meios de transporte
(ferroviario, rodoviario, maritimo e dutos), conduz investigacdes especiais e estudos de

seguranca e emite recomendacdes de seguranca para prevenir acidentes futuros.

Essa agencia € responsavel por manter o governo americano informado a respeito de todos os
acidentes aeronauticos da aviacao civil, conduzir estudos especiais de seguranca de transporte
e emitir recomendacdes de seguranca de voo, visando garantir o direito dos cidaddos de

usufruir um sistema de transporte seguro.

O NTSB fornece investigadores para servir como representantes dos EUA, de acordo com 0s
tratados internacionais, para a investigacdo de acidentes da aviacdo estrangeira envolvendo
aeronaves de registro americano, aeronaves americanas ou com a maioria dos componentes

fabricados nos EUA, bem como, nos acidentes em estejam presentes cidaddos americanos.

Esse 6rgdo foi criado em 1967 e naquela época, para fins de apoio administrativo e
financeiro, esteve ligado ao Departamento de Transporte americano (DOT), embora ja fosse
uma agéncia independente. Em 1975, em funcdo da “Independent Safety Board Act” todos
lagos organizacionais com o DOT foram cortados. N&o esté ligado a nenhuma outra agéncia
reguladora, inclusive o FAA.

Desde sua criacdo em 1967, o NTSB ja investigou mais que 110.000 acidentes de aviacdo e
milhares de acidentes de transporte de superficie. Em funcéo disso, tornou-se a maior agéncia
de investigacédo de acidentes do mundo.

Embora ndo tenha a forca de um érgdo regulador, o NTSB tem alcancado sucesso na melhoria

da seguranga dos transportes americanos em fungdo da sua reputacdo de imparcialidade,
fazendo com que mais de 80% de suas recomendagOes sejam aceitas e cumpridas.

33



O NTSB tem aproximadamente 400 empregados e dispde de um orcamento anual de
aproximadamente 60 milhdes de dolares. O que corresponde a menos que 23 centavos por

cidaddo. Sendo reconhecido o valor da organizacédo pela populacdo americana.

No nucleo de investigagdes do NTSB é o "Go Team", que € uma equipe permanente de
sobreaviso. O proposito dessa equipe € realizar a acdo inicial no local dos grandes acidentes,
obtendo todas as informacfes necessarias para solucionar a investigacdo o mais rapido

possivel.

O chefe imediato da equipe é o Investigador em Comando (11C), um investigador sénior com
anos de NTSB e com grande experiéncia. Cada investigador € um especialista responsavel por

uma parte definida da investigacdo de acidente.

Entre as vérias areas analisadas, destacam-se, operacOes, estruturas, motores, sistemas,

controle de trafego aéreo, meteorologia, performance humana e fatores de sobrevivéncia

Os trabalhos de investiga¢do continuam por um periodo que normalmente dura de 12 para 18
meses da data do acidente, até a emissdo do relatorio final. As recomendacdes de seguranca

podem ser emitidas em qualquer tempo durante o curso de uma investigacao.

O NTSB pode solicitar a outras organizagdes ou corporacdes a participacdo de representantes
para atuarem como membros da comissdo de investigagdo. Pessoas que estejam envolvidas

com disputas legais ndo sdo permitidas participar das investigacdes.

4.4 FRANCA: “Bureau Enquetes Accidents” (BEA)

O BEA é a organizacéo francesa oficial responsavel pelas investigacdes técnicas de acidentes
e incidentes da aviacdo civil. Essa agéncia, criada em 1946, é subordinada ao “Inspection

générale pour Aviation Civile et Météorologie”.

Esse 6rgédo realiza investigacOes e processa seus relatorios de uma maneira completamente

independente. Estas investigacGes tém por objetivo melhorar a seguranca de v6o da aviacdo
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civil. Para atingir esse objetivo, o BEA identifica as circunstancias dos acidentes ou
incidentes, determinar suas causas e desenvolve recomendacGes de seguranca de voo, que

visam prevenir a ocorréncias de eventos semelhantes.

A investigacéo realizada pelo BEA néo serve par apontar culpados ou obrigacdes, tanto em

ambito individual ou de companhia.

O BEA tem um efetivo de 65 pessoas, das quais 30 sdo investigadores e 0s demais sao
assistentes. Eles fazem uso de um grande grupo de técnicos da aviacgdo civil qualificados em
seguranca de voo, conhecidos como Investigadores de Campo. Além disso, 0 BEA tem
autoridade para requisitar ajuda da Autoridade de Aviacdo Civil, do Servico Meteorologico,

de grupos industriais e outros profissionais necessarios para desenvolver seu trabalho.

A Franca j& reconhecia a importancia de organizar a investigacOes técnicas de acidentes
aéreos desde 1934. O proprio BEA entrou em funcionamento em 1946. Em 1951, ganhou
mais autonomia ficando ligado de forma sistémica a aviacdo civil francesa (hoje conhecido

como 0 DGAC) e vinculado ao “Inspection générale pour Aviation Civile et Météorologie”.

Além do que esta previsto no Anexo 13 da ICAO, onde o BEA representa a Franca em
investigacdes realizadas no estrangeiro em qualquer acidente ou incidente envolvendo
aeronave de linha aérea, de fabricacdo ou com passageiros franceses, esse 6rgdo é autorizado

a realizar investigacGes em outros paises.

4.5 JAPAOQ: “Aircraft Accident Investigation Commission” (AAIC)

O AAIC ¢ o 6rgéo responsavel pelas investigacGes dos acidentes aeronauticos no  Japdo,

onde tém ocorrido, em media, mais de 40 acidentes por ano.

O objetivo dessas investigacdes é emitir recomendagdes que permitam contribuir para a
prevencao de futuros acidentes.
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Esta comisséo foi criada em janeiro de 1974 como uma organizagdo permanente do Ministério
dos Transportes, para responder prontamente ao atendimento de qualquer acidente

aeronautico.

A comisséo inclui um presidente, quatro diretores e uma secretaria de apoio.

A investigacdo dos acidentes € realizada conforme o preconizado pela Convencdo de Aviagdo

Civil Internacional e pelos regulamentos relacionados.

Depois da investigagdo, a comissdo compila um relatério que é submetido ao Ministro dos
Transportes e posteriormente divulgado ao publico geral prevenindo a repeticao de acidentes

semelhantes.

Este relatorio descreve o0s processos de investigacdes do acidente em tela, os fatos

identificados, a analise desses fatos e a causa do acidente.

4.6 REINO UNIDO: “Air Accidents Investigation Branch” (AAIB)

O AAIB, que esta situado em Farnborough - Hampshire, é responsavel para a investigacao de
acidentes de aeronave civis dentro do Reino Unido. Essa agéncia € parte integrante do
Departamento de Transportes, Meio Ambiente e Regides (DETR) do Reino Unido, sendo que

o0 seu Diretor Geral responde diretamente ao Secretério de Estado desse Departamento.

O propdsito fundamental dessa agéncia em investigar acidentes é determinar as circunstancias
e causas dessas ocorréncias, visando a preservacdo de vidas e bens materiais, através da
prevencdo de acidentes no futuro. N&o visa em momento algum apontar culpa e

responsabilidade dos envolvidos.

Dessa forma, Apoés verificar, de forma sucinta, o funcionamento de alguns Orgéos Centrais de

Seguranca de Vo, torna-se necessario realizar uma andlise das informacdes levantadas.
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5 CONJUNTURA E ANALISE PROSPECTIVA

5.1 ANALISE COMPARATIVA

Entre as diversas ferramentas da Ciéncia da Administracdo, o “Controle” apresenta-se como
uma das mais importantes na busca da eficiéncia. Nesse sentido, nas ultimas décadas do
Século XX, o mundo assistiu uma busca incessante pela “Qualidade”. Alguns sistemas e
técnicas foram desenvolvidos para aperfeicoar esses conceitos. Evidentemente, em funcédo das
exigéncias do mercado, esses sistemas evoluem rapidamente. A aviacdo, através da indistria e
das empresas de transportes, utilizou-se largamente desses conceitos e vem acompanhando
sua evolucdo. Paralelamente, € importante destacar que a prevencgéo de acidentes aeronauticos
ndo deixa de ser uma forma de buscar da melhoria da qualidade da atividade aérea, através da

reducdo do nimero de acidentes.

Apesar disso, em ambito mundial, ao contrario do que acontece com a “Qualidade”, existem
poucos critérios de avaliacdo e comparacdo do nivel de seguranca de vdo alcancado por cada

pais.

Dessa forma, para ser possivel estabelecer uma relacéo entre os sistemas, escolheu-se alguns
parametros simples, que dessem a nocdo do grau de eficiéncia relativa. Nao foi possivel
considerar aspectos relevantes de cada pais, como as diferencas culturais e socio-econémicas,
etc, devido a grande dificuldade de mensurar tais pard@metros. Optou-se pela analise apenas de

dados estatisticos e informacdes basicas da estrutura de cada 6rgéo.

Inicialmente, optou-se pelo critério que normalmente ja é utilizado para estabelecer
comparacOes entre o nivel de seguranca de v0o entre os paises, niUmero de acidentes por
milhdo de decolagens. Infelizmente, esse critério s pode ser usado para a aviacdo de grande
porte (acima de 27200kg), haja vista a dificuldade em se estabelecer os nimeros precisos de
decolagens referentes & aviacdo geral (avides menores), uma vez que a grande maioria das

operacOes ocorre em aerddromos nao controlados.

Os atuais dados estatisticos revelam que a aviacdo comercial de grande porte, no Brasil,

mantém uma posicdo de destaque perante 0 mundo. Em média, ocorreu nos ultimos anos um
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acidente para cada dois milhdes de decolagens (0,51 acidente por milh&o de decolagem)8. O
indice correspondente ao grupo EUA/Canada é de 0,4 e da Europa é de 0,7. O indice médio

no mundo € 1,2 acidente para cada milhdo de decolagem.

No quadro abaixo, ha informagGes sobre o indice zero que o Brasil manteve durante os anos
de 1998/1999 e 2000, porém, no inicio de 2001, esse indice foi alterado em virtude de um
acidente que envolveu uma aeronave Boeing 707, em Sao Paulo (Guarulhos). Dessa forma, o

indice brasileiro, por ocasido da elaboragdo desta monografia, passou a ser 0.51.
Jatos de grande porte construidos no ocidente. O peso de 60.000 Lb (27.200 Kg) é o
referencial mundial para o calculo do indice de acidentes por milhdo de decolagens com

grandes avides.

Gréfico 5.1 - Indice de Acidentes por Milhdo de Decolagens

BRASIL: 95 - 0.85 | CF
96 -- 0.88

Fonte: Flight Safety Foundation / Boeing Commercial Group / DAC

A estatistica mostra o segmento da aviacdo geral em termos de percentagem da frota que

venha a envolver-se com acidentes. Assim sendo, no ano de 2000, ocorreram 51 acidentes

8 Dado fornecido pelo DAC e CENIPA.
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com a aviagéo geral no Brasil (ndo se inclui aeronaves experimentais ou ultraveles) quando a
frota veio a atingir o patamar de 10.371 aeronaves, 0 que resulta em um indice de

aproximadamente 0.49%.

Observa-se que, nos ultimos anos, a aviacdo geral brasileira tem melhorado o padrdo de

seguranca de voo, mas ainda distante da marca do “zero acidente”.

O gréfico abaixo demonstra a reducdo paulatina do nimero de acidentes com a aviagao civil,

ao longo dos anos, em comparagao com o crescimento do nimero de aeronaves.

N° de Acidentes X Frota de Aeronaves. * Esse numero refere-se as aeronaves ativas. Total de
aeronaves registradas em 2001: 15.860. Matriculas canceladas: 5.449. Dados registrados até
20 de junho de 2001.

Gréfico 5.2 - Evolugéo da Prevengéo no Brasil
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Fonte: DIPAA/DAC
Observa-se que, em 1990, o indice brasileiro era de 2.41%, 0 que equivale a aproximadamente

1.92% a mais do que em 2000. O que esses dados comprovam € a inegavel eficiéncia do
trabalho do CENIPA no periodo considerado, apesar de todas as dificuldades enfrentadas.
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Outro pardmetro que deve ser considerado, em uma analise comparativa entre 0s paises
selecionados, é a “subordinacdo” de cada sistema. Durante este levantamento, verificou-se
que, na maioria dos paises estudados, 0 OCSV estéa diretamente ligado a um érgdo do governo
equivalente a um Ministério dos Transportes, com exce¢do dos EUA e da Franca, em que 0
OCSV esté ligado diretamente ao congresso nacional ou a autoridade de aviacdo civil. De
qualquer forma, entre os paises selecionados, o Brasil é 0 Gnico que tem 0 OCSV subordinado

ao Comando da Aeronautica.

Outra caracteristica que diferencia 0 CENIPA dos demais OCSV ¢ o trabalho, ndo s6 com a
aviacdo civil, mas também com a aviacdo militar (sistema misto). Analisando-se as
caracteristicas dessa metodologia, verifica-se que o “sistema misto” permite uma grande
economia de meios. Na maioria dos paises analisados, como Australia, Canada, EUA e a
Franca, além da estrutura que investiga e faz a prevencdo da aviacdo civil, existe também

outra somente para a aviagdo militar.

No Brasil, a concepcdo de utilizacdo dos meios civis e militares é também utilizada, com
muito sucesso, no controle de trafego aéreo, através dos CINDACTA (Centro Integrado de
Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo). Da mesma forma que na seguranca de v6o, 0s

resultados obtidos no controle de trafego aéreo sao de boa qualidade.

Outro pardmetro importante de avaliacdo é o grau de independéncia de funcionamento do
OCSV em relagdo aos demais 6rgdos envolvidos com o gerenciamento da atividade aérea no
pais. Para que o publico tenha confianca no processo de investigacdo de acidentes
aeronauticos, é essencial que o OCSV sgja, e seja visto como, um orgao independente e livre

de qualquer conflito de interesse.

Neste estudo, foi observado que nos paises analisados existe uma grande preocupacdo em
demonstrar que 0 OCSV é independente e pode agir sem a interferéncia de interesses externos
a seguranca de voo. Apesar disso, na maioria dos paises 0 OCSV é vinculado a setores
reguladores dos sistemas de transporte do pais. Poucos séo realmente independentes, como é o
caso dos EUA, que s6 mantem informado o governo americano, através do congresso. No
caso brasileiro, 0 CENIPA esta vinculado ao Estado-Maior do Comando da Aeronautica,

necessitando da aprovacgdo desse Orgdo para encerrar os relatorios. Dessa forma, verifica-se
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que, no Brasil, 0 OCSV também néo € dotado de uma total independéncia de acdo. A grande

perda para o sistema € a pouca credibilidade perante a opinido publica.

Outro aspecto que diferencia o funcionamento dos OCSV dos paises selecionados é a
abrangéncia de atuacdo em relagdo aos varios modais de transporte. Nos EUA e Canada, além
do modal aéreo, tambeém se investiga o0s principais acidentes maritimos, ferroviarios,
rodoviarios e os relacionados com dutos. Dessa forma, uma comparacdo do efetivo desses
6rgdos com outros que investigam apenas o modal aéreo, torna-se dificil e com poucos

resultados praticos.

Por outro lado, uma questdo extremamente importante para a seguranca de voo no Brasil é a
progressiva diminuicao da relacdo do nimero de investigadores do CENIPA (que fazem parte
do efetivo daquele 6rgao) pelo nimero total de aeronaves no pais. Esta situacdo podera
concorrer para que haja uma degradacdo da qualidade das atividades de prevencao de acidente

aeronautico no nosso pais.

Finalmente, a analise da forma como os OCSV dos paises selecionados atuam mostra que, de
uma maneira geral, o CENIPA, trabalhando pela seguranca de v6o da aviacao brasileira (civil
e militar), com reduzido efetivo e com poucos recursos financeiros, conseguiu transformar o
Brasil numa referéncia mundial em termos de seguranca de véo. Mas, a principal vitdria
atingida pelo CENIPA nesses anos de trabalho foi sem duvida as centenas, talvez milhares de
vidas que foram preservadas, ao reduzir o nimero de acidentes. O préximo gréafico trabalha
com o numero de vitimas e de acidentes anuais. Observa-se que o numero de vitimas diminui
de acordo com a reducdo do nimero de acidentes, a exce¢do do ano de 1996, devido a queda

de uma aeronave F-100 em Sao Paulo que causou a morte de 99 pessoas.

Acidentes aeronauticos na aviagdo civil. Brasil - 1990-2001. Dados registrados até 20 de
junho de 2001
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Gréfico 5.3 - Estatisticas de Acidentes Aeronauticos X Fatalidades no Brasil
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Fonte: DIPAA

Apesar de tudo isso, 0 momento € de inevitaveis mudancas. A estrutura atual do CENIPA, em
termos de efetivo, recursos financeiros e subordinacdo, ja ndo condiz mais com a realidade da
aviacdo civil brasileira. Além disso, as mudancas que estdo acontecendo apontam para uma
possivel quebra da continuidade do trabalho desenvolvido durante os ltimos trinta anos pelo
CENIPA.

Dessa forma, apds verificar de forma sucinta a situacdo do CENIPA no cenério mundial,
torna-se necessario analisar as possiveis conseqiéncias que poderdo advir da criacdo da
ANAC.

5.2 O SURGIMENTO DA ANAC

A Lei-Complementar n°. 97, de nove de junho de 1999, que dispde sobre as normas gerais
para a organizacdo das Forcas Armadas, vinculadas ao novo Ministério da Defesa, cria o
Comando da Aerondutica e estabelece como fungdes subsidiarias particulares, dentre outras, a
orientagdo, coordenacdo e o controle das atividades da aviacdo civil, bem como o
equipamento e operacgdo da infra-estrutura aeronautica. O artigo 21 desta mesma carta registra
que “lei criard a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil - ANAC, vinculada ao Ministério da
Defesa”, cujas atribuigdes incluira a fiscalizacdo e a regulagdo da aviacéo civil e da infra-

estrutura aeronautica e aeroportudria.
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A criacdo da ANAC vem ao encontro do objetivo do governo de reduzir o “Custo Brasil”,
aumentar a competitividade no transporte aéreo, proteger o consumidor do produto aéreo e

manter os padrdes de seguranca.

Dessa forma, o caminho que estd sendo trilhado, no sentido de desvinculagcdo do
gerenciamento da aviacdo civil do Comando da Aeronautica, pode ser considerado como de

dificil reverséo, apesar da grande complexidade que envolve essa mudanca.

Esta inovacdo deve ser amplamente discutida, e este debate perseguido com extrema cautela e

maturidade, porquanto o assunto interfere em acordos internacionais firmados pelo Brasil.

O panorama que se vislumbra, por ocasido da elaboracdo desse trabalho, é o provavel repasse
para a ANAC dos recursos humanos e materiais que hoje pertencem ao DAC, incluindo os
6rgdos subordinados como os Servicos Regionais de Aviacdo Civil (SERAC), Instituto de
Aviacéo Civil (IAC) e CERNAI.

Apesar da aviacdo no pais ser compreendida pela Aviacdo Civil e a Militar, ¢é importante
observar que a maior parte do movimento aéreo no Brasil advém da atividade civil, tanto
privada como a publica. Dessa forma, antes da criacdo da ANAC, devera ser solucionada, a
questdo do controle da seguranca de véo, que hoje é responsabilidade do Comando da

Aerondutica, o qual deixara de controlar a aviacdo civil do pais.
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6 PROPOSTA DE REESTRUTURACAO DO SIPAER

Apds a verificacdo de que as mudancas da aviacao civil brasileira, com a criacdo da ANAC,
sdo inevitaveis, bem como, a constatacdo de que essas mudangas poderdo acarretar uma
possivel queda da qualidade dos servigos prestados pelo SIPAER no Brasil, elaborou-se a
presente proposta que vem ao encontro das idéias contidas no estudo elaborado pelo Comité
Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos - CNPAA, em 2001, no qual é apresentada
a Autoridade Aeronautica uma proposta de reestruturacdo do SIPAER no Brasil, baseada nos

interesses dos diversos segmentos da aviacao brasileira.

Em consonancia do parecer do CNPAA, a subordinacdo do CENIPA ao Ministério da Defesa

apresenta-se como a melhor solucéo para o problema analisado neste estudo.

Esta alteracdo permitira ao CENIPA colocar-se no mais alto nivel de decisdo, capaz de

gerenciar todas as atividades relacionadas com seguranca de v6o da aviagéo brasileira.

A viabilizacdo dessa proposta requer ajustes de natureza institucional, administrativa e

operacional.

Dessa forma, no decorrer de 2002, tendo em vista a continuidade de acdo e inexisténcia de
custos de transicdo, propde-se a mudanca de subordinacio do atual Orgdo Central do
SIPAER, o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), com
seus presentes recursos, do Chefe do Estado-Maior da Aeronautica para o Ministro de Estado

da Defesa.

Ainda em 2002, propde-se a redefinicdo da estrutura, da competéncia, das atribuicdes e, se
oportuno, da denominacdo do Orgdo central do SIPAER, bem como o planejamento da

alocacdo de pessoal proveniente dos trés Comandos Militares e da Aviacdo Civil Brasileira.
A médio prazo, se possivel ao final de 2007, deverdo ser feitos os ajustes e a consolidagdo do

Novo Modelo do SIPAER. Propde-se a avaliacdo do modelo implementado e, se for o caso, a

realizacdo de ajustes na sua estrutura, competéncia e atribuicdes.
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ApoOs essa fase devera ser analisada a necessidade de implantacdo de uma agéncia
independente intermodal para a investigacdo de todos os acidentes aéreos e dos principais

acidentes dos demais modais (ferroviario, rodoviario, maritimo e dutos).

6.1 CENIPA - VINCULACAO E ATRIBUICOES

Para viabilizar a mudanca proposta neste estudo, propde-se a transferéncia do acervo do atual
CENIPA ao Ministério da Defesa, o que permitird a continuidade dos trabalhos de prevencao
e investigacdo de acidentes aeronduticos. Esse procedimento tornara possivel ao CENIPA
prestar assisténcia imediata ao Ministro de Estado da Defesa.

Entretanto, isso ndo impede a imperiosa necessidade futura de recriar um 6rgdo na estrutura
do Comando da Aeronautica, numa instancia acima dos Grandes Comandos e Departamentos,
com o propésito de convergir seus elos SIPAER.

A proposta vem solucionar, adequadamente, a auséncia de efetiva atuacdo do CENIPA na
aviacdo civil, quando da criacdo da ANAC, uma vez que a transferéncia do CENIPA para a
subordinacdo direta ao Ministério da Defesa manté-lo-& em nivel operacional superior a

aviacdo civil.

Os recursos humanos estardo disponiveis quando da implantacdo desta tarefa, pois sera
aproveitado o pessoal do CENIPA, reforcado por especialistas que hoje ja labutam na éarea de

seguranca de voo, pertencentes ao Exército, Marinha e ao atual DAC.

Deve-se registrar que o futuro CENIPA, tal qual o de hoje, ndo tera a incumbéncia direta de
investigar acidentes aeronduticos, ficando esta tarefa com os elos subordinados. Seu trato com
este assunto refere-se a normatizacdo, supervisao, endosso e confeccdo dos relatorios finais

dos acidentes aeronauticos.

Assim sendo, o efetivo deste 6rgdo, na sua nova configuracdo, ndo deve ser incrementado
somente com pessoal da Forca Aérea. Nesse contexto, em que o CENIPA colocar-se-a4 acima
do setor SIPAER méaximo da estrutura da ANAC, da Aeronautica, da Marinha e do Exército,

havera o interesse desses 6rgaos em manter representantes la prestando servigo, a0 mesmo
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tempo em que os profissionais da area almejardo ascender nesse plano de carreira.

Quanto aos recursos financeiros, 0 panorama € mais confortavel ainda. A ANAC e cada uma
das Forcas militares absorverdo seu préprio custo de investigacdo, 0 que ja vem ocorrendo na

pratica.

O repasse do custo da investigacdo para o responsavel direto pelo respectivo segmento da
aviacdo sera uma dificuldade superavel, porquanto cada entidade receberd sua dotacdo
orcamentaria, distribuida pelo Ministério da Defesa, proporcional &s necessidades planejadas
e em fungdo das dimensfes de suas atividades aereas. Assim sendo, essas andlises vém a

reforcar a praticabilidade da solucéo.

Considerados os elementos apreciados, na busca de solugdes viaveis, aonde os beneficios
venham a compensar 0s custos, 0 caminho que se desponta é simples e aceitavel. Assim, o
destaque do Orgdo Central do SIPAER vem a demonstrar a preocupacdo do Brasil com a
seguranca de vdo. Colabora neste sentido, melhorando a imagem da aviacgéo brasileira perante
0s demais paises, privilegiando sua representacdo politica na ICAO, além de transmitir maior

transparéncia junto a imprensa, com reflexos positivos na credibilidade do publico em geral.

Enfim, todas as Normas do SIPAER devem ser adaptadas a nova ordem. Inclusive, o novo
CENIPA deve possuir constituicéo e atribuicdes definidas em novo regimento interno e todos

0s outros regulamentos atinentes ao assunto deverdo ser revistos.

Contudo, nada disso sera possivel se ndo houver uma alteracdo na lei mestra da aeronautica

brasileira, ou seja, no Cédigo Brasileiro de Aeronautica — CBA.

6.2 REAJUSTES REQUERIDOS

A conseqiiéncia inicialmente esperada com a implantacdo da proposta é a resisténcia a
mudangca, principalmente por parte de alguns segmentos militares. Um dos argumentos que
podem ser levantados € que os atuais indices de seguranca de vdo das Forcas Armadas
poderdo degradar-se, fato provocado pela suposta priorizacdo do CENIPA em relacdo a

aviacdo civil, haja vista seu constante crescimento. A solugdo para esse impasse € a criacao
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imediata de um 6rgdo para atuar na seguranca de voo na Forca Aérea, em substituicdo do

CENIPA e o aperfeicoamento dos orgaos similares que ja existem nas demais Forcas.

E importante destacar que atualmente cerca de 70% das atividades do CENIPA estdo voltadas

para a aviagao civil, principalmente em termos de investigacao de acidentes.

Outro tema controverso que podera surgir com a transferéncia do CENIPA para o Ministério
da Defesa esté relacionado a incerteza de qual setor ird prover o cargo de chefe daquele 6rgéo.
Entretanto, seguindo a tendéncia natural da nova realidade que sera criada com esta proposta,
o chefe desse 6rgdo devera ser proveniente de um dos quatro segmentos da aviagdo brasileira,
Forca Aérea, Exército, Marinha ou da ANAC, desde que referendados pela “Autoridade
Aeronautica”, cuja figura é exercida pelo Comandante da Aeronautica, mesmo com a criacdo

do Ministério da Defesa e da emergente ANAC.

Assim sendo, diferente do que muitos podem pensar, o futuro vislumbra uma supervisdo
integrada e uma atuacdo efetiva na seguranca de v0o, comandada pela “Autoridade
Aerondutica” e respaldadas nos caminhos de experiéncia trilhados pela Forca Aérea, através
do CENIPA.

Seguindo a anélise prospectiva, ao ser implantado com éxito a proposta, poderdo surgir
argumentos contrarios a Forca Aérea dotar, no primeiro momento, este novo 6rgdo com
militares, em época de restricdo de pessoal. Estes, entretanto, ndo serdo em numero superior
ao ja existente e seu efetivo serd ainda incrementado com pessoal das outras Forcas e da
ANAC.

Dentre 0s possiveis aspectos que podem criar reacdes contrarias dentro da Forca Aérea € a
sujeicdo dos RELIAA dessa Forca ao endosso externo. Observe que este controle externo a
Forca Aérea sera positivo para a transparéncia e credibilidade desse 6rgdo diante da opinido

publica.

E de fundamental importancia estabelecer as vantagens deste trabalho, cujos beneficios
certamente serdo realcados ao solucionar o premente risco da perda da atuacdo do CENIPA na

aviacgdo civil, quando da criacdo da ANAC, com inegéveis reflexos em todos os segmentos da
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Aerondutica.

6.3 BENEFICIOS AUFERIDOS

Os beneficios auferidos ao SIPAER com as mudancas propostas justificam e viabilidade das

alteracdes sugeridas.

A avaliacdo da eficiéncia de uma empresa privada é medida de acordo com o lucro que ela
produz, paralelamente a empresa publica é avaliada pelo valor agregado reconhecido pela
opinido publica. Em outras palavras, pode-se afirmar que a saude de um sistema
governamental, como é o SIPAER, pode ser medida pelo grau de aceitacdo da sua importancia

pelos contribuintes.

Dessa forma, a transparéncia passa a ser um valoroso beneficio para aumentar a credibilidade
do sistema. Neste contexto, a criacdo da segunda instancia, alheia a entidade investigadora,
com o proposito de endossar os resultados colhidos, trara maior transparéncia e credibilidade
junto a opinido publica. Principalmente nos acidentes de repercussdo ou naqueles em que
fosse oportuna a participagcdo do CENIPA, os trabalhos de investigagdo serdo conduzidos sob
condicdes de autonomia e independéncia com relacdo aos segmentos supostamente

envolvidos.

Em decorréncia disso, um segundo beneficio ira surgir: serdo parcialmente amenizadas as
tensdes provocadas pelos representantes dos sindicatos e outras entidades de defesa de classes,
quando dos acidentes de grandes proporcdes envolvendo a aviagdo civil brasileira. Eles tém-se
utilizado o espago proporcionado pela midia e, desde fevereiro de 1992, vém difundindo os
anseios da classe no que se refere a criacdo de um organismo independente e autbnomo de
IAA®,

® Em fevereiro de 1992 ocorreu um marco na conquista dos interesses dos sindicatos e associacdes de pilotos de
todo o mundo, quando a ICAO reformulou o Anexo 13 da Convencdo de Chicago, vindo a aprovar a
obrigatoriedade da inclusdo nos RELIAA de informacg®es pertinentes as praticas gerenciais dos operadores, bem
como das autoridades de aviacdo civil com responsabilidades sobre regulamentos, controle de trafego aéreo e

infra-estrutura aeroportuéria.
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A aceitacdo da subordinacdo, por parte de um dos elos de um sistema, ao 6rgao central esta
vinculada a capacidade desse 6rgédo de ser eficiente a ponto de viabilizar o funcionamento do
sistema. Apesar disso, a realidade do SIPAER no Brasil, ndo obstante a reconhecida eficiéncia
do CENIPA até a presente data, denota que situacdo de desestruturacdo sistémica esta
proxima, principalmente em funcdo do término da responsabilidade do gerenciamento da
aviacdo civil por parte do Comando da Aeronautica, com a criacdo da ANAC. A falta de
recursos e interesse politico pode inviabilizar a atuacdo desse Centro.

Dessa forma, considera-se que a mudanca proposta ird fortalecer a concepgdo sistémica

através da viabilizacdo do seu 6rgao central.

Durante os trinta anos que o0 CENIPA vem atuando como 6rgdo central da seguranca de v6o
no Brasil, a formagdo de recursos humanos para atuar nessa area tem sido feito através do
controle daquele Centro. A grande vantagem desse procedimento esta na manutencdo de uma

Unica doutrina de seguranca de voo no Brasil.

Com a manutencdo do controle da formagdo com um Unico 6rgdo havera continuidade da
“Doutrina SIPAER” Unica, 0 que ja apresentou bons resultados par a seguranca de véo do
pais, bem como facilita a difusdo de conhecimentos, que é uma das principais ferramentas da

prevencao.

Além disso, a solucdo ndo traz despesas adicionais significativas, considerando-se que as
instalacfes administrativas serdo facilmente adaptadas, e o laboratério de investigacao, o qual
ocupa uma area de 10.000 m2 dentro do VI COMAR, poderd permanecer no atual local e
funcionar por meio de parceria com as entidades dos elos SIPAER. Ademais, a manutencéo
de um dnico 6rgdo central do SIPAER amolda-se aos fundamentos da politica do Governo
Federal, quando da criacdo do Ministério da Defesa, qual seja, a racionaliza¢cdo no emprego
dos recursos materiais e, principalmente, humanos, bem como a unificacdo de 6rgdos de

competéncias afins.

Mas o grande trunfo agregado a implantacdo da solugdo sugerida refere-se a custos e
orcamento. A concepgéo de um Orgdo Central do SIPAER de constituigio mista, com pessoal

oriundo das trés forcas armadas e da ANAC, seria a melhor forma possivel de dotar o
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SIPAER de uma organizacdo com recursos ao nivel que o crescimento da demanda e da

complexidade da aviacdo requerem.

Ao longo de seus 30 anos de existéncia, 0 CENIPA planejou, coordenou e normalizou a
atuacdo do SIPAER, contando tdo-somente com recursos humanos e materiais provenientes e
mantidos pela Aerondutica. A execucdo das atividades educativas, como cursos, tambem é
sustentada, exclusivamente, pelo Centro. Os complexos sistemas que hoje equipam as
aeronaves e as dimensodes que elas estdo atingindo fazem com que as investigacdes sejam cada
vez mais minuciosas e dispendiosas. Como j& citado neste trabalho, as normas atribuem esses
custos ao Comando da Aeronautica. Exemplo disso foi o acidente ocorrido com a aeronave
Fokker-100, de marcas PT-MRK, em 1996, na cidade de S&o Paulo, em que o entdo

Ministério da Aeronautica gastou nesta investigacdo cerca de US$ 750,000.00%°.

Desta feita, em face da “dotacdo propria (...) e da forma individualizada de gestdo dos
recursos destinados & Aeronautica, a partir do orcamento do Ministério da Defesa”!, a
transferéncia do CENIPA, cujos bonus sdo colhidos em todos os segmentos da aviacdo no pais
e, até, em outras nagOes, resguardard os interesses maiores do Comando da Aerondutica. Por
tal razdo, em curto prazo, uma estrutura mista abrird os caminhos para o carreamento de
recursos em nivel adequado a prevencdo e a investigacdo de acidentes de uma aviacdo de

primeiro mundo.

No contexto dos beneficios, uma grande vantagem agregada a esta proposta sera a concreta
supervisdo, por parte do CENIPA, de todo os segmentos da aviacdo que utilizam o espaco
aéreo brasileiro, uma vez que as Recomendacdes de Seguranca de Voo (RSV) se tornardo
mais eficazes perante a aviagdo Naval, a aviacdo do Exército e a futura ANAC. Ocorre hoje
que as aviacOes militares do Exército e da Marinha recebem diretamente propostas de RSV do
CENIPA, sendo estas de carater ndo compulsorio. Com a presenca do 6rgdo central do
SIPAER diretamente associada ao Ministro da Defesa as RSV terdo tramite natural dentro da
cadeia de comando das organizacfes militares. No &mbito da ANAC, que sera vinculada ao
Ministério da Defesa, as RSV relativas a aviacdo civil e a infra-estrutura aeroportuéria terdo

melhor aceitagdo do que se viessem do Comando da Aeronautica. Desta forma, as RSV

19 Dado fornecido pelo DAC.

1 Artigo 12 (paragrafos 1° e 3°) da Lei Complementar n° 97, de 09 de junho de 1999.
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emanadas do CENIPA estariam sempre respaldadas na autoridade do Ministro da Defesa,
recebendo aval e a necessaria forca para que sejam obedecidas pelos diferentes segmentos

envolvidos com atividade aérea.
Apos a reflexdo de uma analise prospectiva acerca da implantacdo da proposta, cabe, entéo,

uma revisdo dos tépicos que norteiam este trabalho, buscando, assim, a melhor compreensao

dos assuntos ora tratados.
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7 CONCLUSAO

O SIPAER surgiu da necessidade de reduzir o nimero de acidentes aeronauticos, poupando
vidas, bens materiais e garantindo o crescimento de todos os segmentos da aviagdo mundial.
Desde o principio, os conceitos e a filosofia SIPAER tém sido essenciais para o

desenvolvimento do transporte aéreo mundial .

O aval dado pela ICAO, que recomendou a sua utilizacdo a todos os seus membros e a
comprovada eficiéncia desse sistema, que pode ser verificada através da efetiva reducdo do
numero de acidentes, permitiu que o SIPAER se propagasse por todo o planeta.

No Brasil, logo no inicio do Século XX, a aviacao militar iniciou suas atividades, seguida da
aviacdo comercial, que apresentou seus primeiros vestigios na década de 20. Apos esse
periodo, a aviagdo brasileira apresentou um grande crescimento, transformando-se num dos
meios de transporte mais importante dos dias atuais. Sem ddvida alguma, no Brasil, apesar de
todas as dificuldades inerentes a condi¢cdo de pais em desenvolvimento, o SIPAER
consolidou-se através do trabalho sério que foi desenvolvido pelo CENIPA ao longo de 30
anos. A drastica reducdo do numero de acidentes ¢ o grande legado do SIPAER, que

contribuiu para a aviacao brasileira se transformar numa das mais significativas do mundo.

Além disso, o transporte aéreo brasileiro, que é uma das principais alavancas do crescimento
econdmico do pais, ainda tem um imenso potencial de desenvolvimento, principalmente na

aviacdo regional, devido as caracteristicas continentais do pais.

Por outro lado, a previsdo de modernizagdo da frota de avides militares brasileiros, aponta
para a grande necessidade de aperfeicoamento dos meios utilizados na prevencao de acidentes

aeronauticos, por parte das forcas armadas.

No entanto, em funcdo das modifica¢Oes impostas a aviagéo civil brasileira com a criacdo da
ANAC, o CENIPA deixara de ser o érgdo central da seguranca de véo, hierarquicamente
acima de todos os segmentos da aviacdo brasileira. A consequéncia dessa desestruturacao
podera ser um possivel aumento dos indices de acidentes, com risco de abalar a politica

nacional no setor de transporte aéreo e inddstria aeronautica, em tempos de crescimento da
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atividade aérea no mundo.

Dessa forma, verifica-se que o melhor caminho a ser seguido, pelo SIPAER no Brasil, serd a
vinculacdo do CENIPA ao Ministério da Defesa, de onde podera centralizar as a¢des voltadas
a investigacao e prevencdo de acidentes de todos os segmentos da aviacao brasileira.

A melhoria dos indices de seguranca de v60, que poderédo ser obtidos atraves do emprego de
recursos financeiros e pessoais de outras fontes além do Comando da Aerondutica, a melhor
aceitacdo dos processos de investigacdo por parte da opinido publica, a manutencdo da

doutrina Unica, sdo alguns dos beneficios almejados com a reestruturagdo do sistema.

A utilizacdo de um sistema misto de investigacdo e prevencdo de acidentes aeronauticos,
reunindo a aviagdo civil e a militar, continua sendo uma importante caracteristica do SIPAER
no Brasil, que deve ser preservada como uma grande conquista do povo brasileiro.
Aperfeicoar esse sistema deve ser o grande objetivo de todos que, de uma forma ou de outra

estiverem ligados a atividade aérea.
Impedir mudancas no CENIPA pode significar a destruicio do SIPAER no Brasil. As

mudancas Sao necessarias e urgentes para que os indices de acidentes aeronauticos brasileiros

voltem a cair.
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APENDICE A - LISTA DE DEFINICOES

Acéo Inicial no Local do Acidente - Conjunto de medidas preliminares adotadas no local do
acidente aeronautico, de acordo com técnicas especificas e por pessoal habilitado, visando a
preservacao de indicios, a desinterdi¢do da pista e ao levantamento inicial de danos causados a

terceiros e de outras informagdes necessarias ao processo de investigacéo.

Acidente Aerondutico - Toda ocorréncia relacionada com a operagdo de uma aeronave, com
a intencdo de realizar um véo, quando qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra, a aeronave
sofra dano ou falha estrutural que afete adversamente a resisténcia estrutural ou quando a

aeronave seja considerada desaparecida.

Aeronauta — Profissional, habilitado por autoridade aerondutica competente, que exerce
atividade a bordo de aeronave civil nacional, mediante contrato de trabalho. Considera-se
aeronauta, também, quem exerce atividade a bordo de aeronave estrangeira, em virtude de
contrato de trabalho regido pelas leis brasileiras. A atividade do aeronauta é regulada pela Lei

7.183 “Regulamentacéo Profissional do Aeronauta”.

Autarquia — Servico autdbnomo, criado por lei, com personalidade juridica, patriménio e
receitas proprias, para executar atividades tipicas da Administracdo Publica. Realiza servicos
publicos ou de utilidade publica, mas é indicada especialmente para empreendimentos
técnicos ou industriais, que exijam estrutura propria e pessoal especializado, libertos da

burocracia comum das reparti¢Ges centralizadas.

Cadeia de Comando de Investigacdo (CCI) - Orgdos envolvidos em um processo de
investigacdo de acidente aeronautico, incidente aeronautico ou ocorréncia de solo, que tém a
responsabilidade de avaliar, opinar e adotar medidas corretivas, registrando essa participacéo

em formulario especifico do respectivo processo.

Ciclo da Prevencéo — Sistema fechado em que os resultados obtidos nas anélises do SIPAER

sdo retornados a quem deu origem aos fatores de risco.
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Comissdo de Investigacdo de Acidentes Aeronauticos — Grupo de pessoas destinadas a
gerenciar a Seguranca de V00 num determinado ambito, atuando na supervisdo das tarefas

especificas e das medidas destinadas a eliminar as fontes de perigo em potencial.

Comité Nacional de Prevencao de Acidentes Aeronduticos — Sob a direcdo e coordenacéao
do CENIPA, relne representantes das diversas entidades nacionais, publicas ou privadas,
envolvidas direta ou indiretamente com a seguranca de vo no Brasil. E o férum supremo para
0 debate destes assuntos e foi instituido pelo artigo 6° do Decreto n°® 87.249, de 07 de junho
de 1982.

Curto Prazo — E um prazo de até cinco anos.

Elemento credenciado - Pessoa, civil ou militar, que concluiu um dos Estagios de Seguranca
de V60 ou 0 Mddulo de Prevencdo do Curso de Seguranca de V6o. E habilitado para uma area
especifica de atuacao e tem as suas qualificaces, atribuicdes e responsabilidades previstas em
normas do SIPAER.

Elo SIPAER - Orgdo, cargo ou funcdo dentro da estrutura das organizacdes que tem a

responsabilidade do trato dos assuntos de Seguranga de V6o.

Incidente Aeronautico - Toda ocorréncia, inclusive de trafego aéreo, associada a operacao de
uma aeronave, havendo intencdo de v0o, que ndo chegue a se caracterizar como um acidente,
mas que afete ou possa afetar a seguranca da operacao.

Instancia — Grau de hierarquia judiciaria.

Longo prazo — E um prazo acima de dez anos.

Médio prazo — E um prazo entre cinco e dez anos.

Organizagdo de Aviacdo Civil Internacional — Agéncia das NagOes Unidas, sediada em

Montreal, Canada, responsavel por estabelecer todas as legislacdes e normas referentes a

aeronautica civil. Além da sede, possui escritorios regionais espalhados pelo mundo de forma
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a atender a seus interesses.

Recomendacéo de Seguranca de Voo — Estabelecimento de uma acédo, ou conjunto de a¢oes,
de cumprimento obrigatério, em um determinado prazo, dirigida a um determinado érgdo, e
referente a uma circunstancia perigosa especifica, visando a eliminacéo ou ao controle de uma
condicdo de risco. A emissdo de recomendacOes de seguranca é regulada pela NSMA 3-9

“Recomendacdes de Seguranca de V6o Emitidas pelo SIPAER”.

Representante Acreditado — Pessoa designada por um pais para participar de uma
investigacdo de acidente aerondutico conduzida por outro pais, com base nas suas

qualificacdes técnico-profissionais.
Servicos Aéreos Publicos — Abrangem os servicos aéreos publicos especializados e 0s

servicos de transporte aéreo publico de passageiro, carga ou mala postal, regular ou néo-

regular, doméstico ou internacional.
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