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ALERTA INICIAL

O presente trabalho iniciou em 26/10/2015, em apresentacdo’ do médico e
piloto Augusto Fonseca da Costa no Senado Federal®, meses ap6s ter perdido o filho
Vitor Augusto Gunha da Costa, de 19 anos, em um desastre aéreo ocorrido em
04/01/2015. O jovem pilotava uma aeronave Super Petrel LS, anunciada e vendida
como certificada, e como tendo cumprido todas as normas de seguranga aplicaveis.

As investigacOes desse acidente mostraram que tudo que foi anunciado pelo
fabricante da aeronave era falso: essa aeronave fora registrada na ANAC como
“experimental de construcao amadora”, sem garantia oficial de seguranca, mesmo
sendo construida industrialmente em série por uma empresa que cultivou imerecido
bom conceito no meio aeronautico.

Nesta apresentacao ao Senado, Augusto Fonseca da Costa denunciou diversas
dessas irregularidades na regulacao e na fiscalizacao da ANAC sobre a aviagao leve e
esportiva no Brasil, desvios que o Centro de Investigacao e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos — CENIPA levantou apds a prematura morte do piloto Vitor.

Apds essas denuncias, defensores do setor industrial, com o indevido apoio da
Associacdo de Pilotos de Aeronaves Leves — ABUL, passaram a atacar as denuncias e
o autor deste estudo, chegando a questionar a idoneidade das investigacdes oficiais
do CENIPA que confirmaram a existéncia dessas diversas artimanhas regulatérias
gue beneficiam algumas das montadoras de aeronaves leves instaladas no Brasil.

Os lideres das corporagdes que exploram a disparatada “constru¢dao amadora
industrial” iniciaram também ampla e agressiva campanha até de ataques pessoais
nas redes sociais, para desqualificar o autor desse trabalho em nivel nacional, e ao
mesmo tempo abater seu animo, acusando-o sem provas de ter matado o seu
proprio filho e de ser um inimigo da aviacao, tentando transformar vitimas em
culpados, o que confirma os conluios denunciados e o desrespeito, por parte dessas
entidades, a vida dos que morrem e aos sentimentos dos que ficam.

Mas o pai da vitima, fundador e Presidente da Associacao Brasileira das
Vitimas da Aviacao Geral e Experimental — ABRAVAGEX, esclarece:

“NAO COMBATEMOS A AVIAGCAO ESPORTIVA, E NEM MESMO A INDUSTRIA
AERONAUTICA LEVE BRASILEIRA.”

O que combatemos sdo os desvios regulatérios que permitem que um crime
organizado por interesses econdmicos possa ficar impune.
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Esse livro, concluido no dia em que o filho do autor completaria 23 anos, nao
€ uma represalia aos culpados pelas tragédias que o provocaram, pois esta
responsabilizacdo esta sendo feita na justica, e apesar de absurdamente acusado, o
presidente da ABRAVAGEx nado luta em causa prépria mas sim contra as ilegalidades
dessa aviagao que matam centenas de pilotos, passageiros e até pessoas no solo.

A bem da verdade, essas ilegalidades é que sao as reais inimigas tanto da
aviacdo recreativa quanto da nascente industria aeronautica leve brasileira, porque
esse segmento perde gradualmente credibilidade junto ao publico, pela alta taxa de
sinistros provocada pela desregulacdao abusiva hoje existente, e que alguns
industriais e até uns poucos usuarios mal-informados miopemente tanto defendem.

Todo o conteudo do presente trabalho é lastreado em amplo suporte
probatodrio, citado minuciosamente ao longo do texto e nas notas de rodapé e de
final, em links para sites ou para arquivos na nuvem digital (Dropbox).

Os obstaculos sao gigantescos, pois as instituicdes do Estado brasileiro estao
infiltradas por representantes de interesses econdmicos privados, com pouquissima
representacao dos cidadaos, como se pode ver abaixo na composi¢ao dos principais
foros de decisao da aviagdao, onde empresas tém uma média geral de 58% dos
assentos, enquanto usuarios, consumidores e potenciais vitimas tém apenas 7%:

PERCENTUAL PERCENTUAL
TIPO DE

FORO OFICIAL TIPO DE FORO PARTICIPA(;KO destinado a destinaldo aos
EMPRESAS USUARIOS
Comissao Especial Destinada a Examinar o DELIBERATIVO Direito de 77% 12%
Pls 258, de 2016 - CEAERO voz
Conselho Consultivo da ANAC CONSULTIVO |  Membro 61% 17%
Membro,
direito de
Colmlte Nauon{al | de Prevencao de oeLiserativo | VO e}.'oto, e e 0%
Acidentes Aeronauticos - CNPAA até de
presenca
nas reunioes
Comissao de Especialistas da Reforma do N_le'_nbro’
. g o . . DELIBERATIVO| direito de 36% 0%
Cédigo Brasileiro de Aeronautica - CERCBA
voz e voto
Representatividade média: 58% 7%

O jovem Vitor ndo voltara, mas a ABRAVAGEXx seguira lutando para proteger quem
talvez nunca saiba que estd sendo defendido, pois estara sempre vivo o lema:

“Para que outros vivam...”
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Os fatos narrados em certos momentos parecerao até um enredo de filme
de ficcao, mas infelizmente sao o retrato real da cadtica regulacao que vitimou
centenas de pessoas nas ultimas décadas, dentre elas o jovem Vitor.

Alertamos que nao foi possivel dividir essa obra em capitulos precisamente
estanques, porque os temas sdo imbricados uns aos outros, e se estendem,
mixados e em esparsa progressao temporal, ao longo de mais de trés décadas.

Por isso, para melhor compreensdo, tentamos uma narrativa
aproximadamente cronoldgica, e ao mesmo tempo reveladora das perniciosas
associagdes entre sucessivos e apenas aparentemente desconexos desvios
regulatérios, implantados gradualmente pela autoridade aeronautica em varios
regramentos, de varios niveis, como atos preparatérios uns dos outros.

Esse trabalho traz a luz a tragica mortandade resultante dessa anomia.
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A DEGRADACAO DA SEGURANCA DE VOO PELAS NORMAS
DA ANAC

A aviacdo brasileira estad diante do maior risco de toda sua histéria, e por isso
a ABRAVAGEXx publica este estudo multidisciplinar que em poucas paginas remete
por links a milhares de outras, fruto de 4 anos de trabalho de investigadores,
engenheiros, juristas e de pesquisas em dados oficiais e na legislacao.

Além de milhdes de reais em despesas, essa obra consumiu milhares de
horas/homem, que somadas coresponderiam a mais de uma vida inteira de labor.

Pela complexidade do tema, leitores de diferentes areas do conhecimento
podem saltar trechos mais especializados, e apenas ler, por exemplo, sé o que esta
com nossos grifos, pois aqui a ideia geral de alerta é que conta.

Serdao detalhados os fatores de risco ja exaustivamente expostos pela
ABRAVAGEx em varios foros decisdrios como o Congresso Nacional, a Controladoria
Geral da Unido - CGU, a Corregedoria e a Ouvidoria da ANAC, em seu Conselho
Consultivo® e até no Ministério Publico Federal.

Em linhas gerais os topicos desta obra abordarao:

e A deficiéncia na formacao de pilotos esportivos, delegada a
associacao dos proprios interessados e a vendedores de avides;

e A deficiéncia na testagem e habilitagdo da proficiéncia destes
pilotos, delegada aos mesmos acima, em conflito de interesses;

e Afalta de registro na ANAC dos projetos de aeronaves;

e As autorizagdes de voo dadas pela ANAC sem os obrigatorios
Certificados de Aeronavegabilidade;

e A certificacdo das Aeronaves Leves Esportivas — ALE com isenc¢des
do cumprimento das normas internacionais de seguranca (ASTM4);

e A permissao do uso de materiais ndo aeronauticos na fabricagao
industrial desses avioes;

e Avistoria final de aeronaves feita pelo préprio fabricante;

e A manutencao delas feita pelo proprio operador;

e O mascaramento final de toda essa producgao industrial como
“construcdao amadora”.

Demonstraremos que a aviagao leve brasileira ha anos vem apresentando

crescentes indices de acidentes FATAIS, e que a responsabilidade primordial por
9



essa funesta estatistica deve ser investigada justamente na instituicao publica que

tem o dever legal de zelar pela seguranca de voo no Brasil: a ANAC.

As alarmantes estatisticas aqui mostradas jamais haviam sido sequer
estabelecidas, menos ainda divulgadas, pois a aviacao leve nao certificada sempre
foi o Unico segmento da aviacao brasileira cujos acidentes, até entdao, nunca haviam
sofrido uma investigacao oficial completa, exceto em dois outros casos, nos quais o
CENIPA nao atentou para as distorcdes do ambiente regulatério subjacente.

Essa situacdo persistiu até 04/01/2015, dia do acidente fatal da aeronave
“Super” Petrel LS de matricula PU-PEK, ocorrido na cidade de Toledo — Parana, e que
vitimou o jovem piloto Vitor Augusto Gunha da Costa, aos 19 anos.

Surpreendentemente, essa Unica investigagao oficial completa, envolvendo o
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial — DCTA, feita pelo Unico drgao
publico capacitado para tal, o Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronduticos, do Ministério da Defesa — CENIPA, Comando da Aeronautica, bastou
para revelar a absurda anomia que permeia a aviacao leve nao certificada no Brasil.

Essa anomia até entao era zelosamente oculta a sociedade e aos olhos da
Justica por interesses econdmicos privados, sob o beneplacito da ANAC.

Dados levantados nesta investigacao e pesquisas posteriores mostram que
tanto as causas quanto os fatores contribuintes diretos e indiretos da alarmante
taxa de acidentes aéreos, e da igualmente alta e crescente mortandade publicadas
pelo Painel Sipaer do CENIPA, estdao ha anos ligados a regulacao desta atividade
aerodesportiva, que ¢é distorcida por pressdio de grupos econOmicos que
praticamente se autorregularam, em escancarado conflito de interesses.

Urge, além de alertar a populacao, resolver esse problema na esfera judicial e
politico-administrativa, antes que seja tarde demais, pois os desmandos ja reinantes
neste segmento da aviagao acabam de se cristalizar em normas infralegais da ANAC
para os anos futuros, apesar de contrariarem diversas outras leis brasileiras
hierarguicamente superiores.

A consagracao oficial desse abandono por parte do governo brasileiro ocorreu
via recente publicacdo, no Diario Oficial da Unido de 08/06/2018, do Regulamento
Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC 103 EMD 00)5, denominado:

“OPERACAO AERODESPORTIVA EM AERONAVES SEM CERTIFICADO DE
AERONAVEGABILIDADE” .

10



O RBAC 103 alterou drasticamente, e para pior, toda a regulagao da aviacao
leve no Brasil, oficializando as distor¢des existentes ha anos, e conflitando com as
leis e com a prépria regulacio infra legal original feita pelo DAC' no RBHA 103A°.

Apesar de a ANAC manter as aparéncias usando em novas hormas, as mesmas
siglas e acronimos alfanuméricos de dispositivos anteriores, essa agéncia vem
gradualmente degradando o conteudo das normas e até o espirito das leis, mais
ainda neste RBAC 103 da ANAC, sucedaneo do RBHA 103A do extinto DAC.

Como, pela analise combinatdria, se podem esperar milhares de siglas
possiveis, é de se prever que a criatividade da ANAC nos reserve muito mais normas
assim.

Hoje totalmente desfigurado pelo RBAC 103, o original RBHA 103 do
Departamento de Aviagao Civil do Ministério da Aeronautica — DAC regulava de
forma mais prudente a operacao de aeronaves ultraleves.

Essa norma, ja em seu prefacio revelava ser incoerente ndo investigar
acidentes, pois relatava que as regras seriam mais ou menos restritivas conforme a
interferéncia das operagdes dos ultraleves na sociedade e no trafego aéreo.

Porém, nao se faziam investigacdes dos acidentes deste segmento da aviacao,
portanto jamais se saberia em que grau se daria essa citada interferéncia.

Eis esse alerta, constante no citado RBHA 103 do DAC:

“PREFACIO

...0 desempenho geral da operacéo de veiculos ultraleves serd o principal
motivo para a imposicdo, ou ndo, de maiores ou menores restricoes a esta
atividade. As estatisticas levantadas sobre a sequranca na operagdo dos
ultraleves, sua interferéncia na sociedade e no trafego aéreo serdo os fatores

determinantes para futuras modificacbes deste regulamento. (Port. 1635,
16/12/03; DOU 19, 28/01/04)

Pergunta: De onde viriam essas tais estatisticas levantadas sobre a

seguranca na operacdo dos ultraleves, sua interferéncia na sociedade e no trdfego

aéreo se até recentemente nao havia investigacdo completa de acidentes de
“ultraleves” por peritos aeronauticos do CENIPA?

'DAC- Departamento de Aviagao Civil do Ministério da Aeronautica.
> RBHA — Regulamento Brasileiro de Homologagao Aerondutica.
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Tais desastres, mesmo fatais, geralmente nem sequer eram contabilizados
com razoavel precisdao por qualquer érgao publico da aviagao, mas sim pela Policia
Civil, cujos registros nao alimentam os bancos de dados pertinentes do Sistema de
Investigacao e Prevencao de Acidentes Aéreos — SIPAER.

Essa caodtica regulacdo da aviacao leve ja existe ha anos, e é de pleno
conhecimento e de total consentimento por parte da ANAC, pois sua atuagao em

favor de interesses econdmicos privados, nesta e noutras areas, cada vez mais vem
sendo denunciada publicamente por varias instituicdes oficiais, por representantes
do Senado Federal, por entidades de defesa do consumidor, e até pela imprensa e
pelas redes sociais, como se vé nos exemplos abaixo:

° CENIPA — Centro e Investigacio e Prevencio de Acidentes Aeronauticos®

° Ministério Publico Federal — A¢do Civil Publica n® 50431530520174047000’
° Senador da Republica Alvaro Dias: texto do pronunciamento em plenario®
° Senador da Republica Alvaro Dias: video do pronunciamento em plenario®

° Senador da Republica Pedro Chaves: Emenda 142 ao PLS 258/2016 impondo
que a ANAC acate as RSVs do CENIPA™

° Senador da Republica Pastor Valadares: Emenda 91 ao PLS 258/2016
vedando fabricacdo para venda ao publico de experimentos industriais™*

° Associagao Brasileira de Parentes e Amigos das Vitimas de Acidentes Aéreos
— ABRAPAVAA, Processo N° 0012233-87.2016.4.01.3400 *
° Associacdo Brasileira de Vitimas de Acidentes da Aviacdo Geral e

Experimental — ABRAVAGEX — perfil no Facebook™
e  Website da ABRAVAGEX"
° Canal da ABRAVAGEX no Youtube®™
° Jornal Estado de S3o Paulo — Reportagem “Experimento de Risco” 2016™°
° Jornal Estado de S3ao Paulo — Reportagem “Aeronaves Experimentais nao

. . 17
passam por vistoria”

Os desvios da ANAC nesta aviacdo informal ndo fogem a regra de sua atuacao na
aviacao de transporte aéreo regular, onde é publico e notdrio o favorecimento a
interesses empresariais, em detrimento do interesse publico dos consumidores.

Nessa aviacao esportiva, ao longo de décadas vém se sucedendo regras cada vez
mais frouxas, resultando num indecifravel emaranhado normativo que turva a visao
de conjunto do mais acurado analista, e mais ainda do simples consumidor.
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Mas analisando a evolugdo historica dessa regulacao, nos desvencilhamos dessa
tipica situacdo de nao se ver a floresta por causa das arvores, e entao vemos o
gigantesco contraste entre os rigores da mais prudente gestao militar do antigo
DAC, e a frouxiddao da ANAC, piorada agora com a absoluta renuncia de poderes e
competéncias do Estado no RBAC 103, RBAC 183", e Resolugdo 473", afrontando a

Lei de Procedimento Administrativo - Lei 9784/99, que em seu Art. 22 § Unico,
dispoe:

Il - vedada a renuncia total ou parcial de poderes ou competéncias, salvo
autorizagéo em lei;

N3ao ha uma unica lei que tenha autorizado essa renuncia total ou parcial de
poderes ou competéncias — ao contrario, toda a legislacao brasileira a proibe.
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A SUSPEITA DE CAPTURA DA AGENCIA REGULADORA
PELOS REGULADOS

Fortes sinais da captura dessa reguladora pelos grandes regulados, sobre os quais
essa autoridade aerondutica deveria atuar com normatizacao e fiscalizacao de forma
efetiva, se espalham diariamente por todo o pais em publicacdes de jornais, canais
de televisdao e emissoras de radio, todos denunciando as mazelas dessa agéncia:

Jornal Meio Norte?;

Jornal Zero Hora®';

Blog do Gesner Oliveira - UOL*;

Jornal Porto Gente?*;

Jusbrasil**;

Diario De Pernambuco - PE®;

Jornal O Estado - CE;

Band News FM: Arbitrariedades das Agéncias Reguladoras®’;
Folha de Londrina/PR%;

Site O GLOBO: Gestdo das Agéncias Reguladoras em foco no Congresso”’;
Jornal O Estado de S0 Paulo: Agéncias para qué?®’;

Site Reclame Aqui31, e muitos outros.

O jornal O Estado de Sao Paulo, em 23/08/2018, publicou artigo de pagina inteira
escrito pelo jornalista Celso Ming??, de onde extraimos os seguintes trechos:

“Em julho, levantamento realizado pelo jornal O Globo mostrou que em oito das
onze agéncias requladoras federais, 32 cargos executivos dos 40 existentes

foram ocupados por gente indicada por politicos, cujo critério, em geral, passa
longe da isenc¢do e do profissionalismo que se quer de um dirigente de agéncia
reguladora.

A solugdo ndo esta na supress@o dessas agéncias, como sugeriu o candidato
Ciro Gomes, mas em saned-las e reconduzi-las ao cumprimento da fungdo para
a qual foram criadas.”

Alids, esse ex-candidato a Presidéncia da Republica também denunciou ao
jornal UOL — Economia em 20/08/2018>°:
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"Deve haver excegcOes, mas essas agéncias viraram antro de ladroeira, de

corrupcdo, de clientelismo, de invasdo normativa, de formulagdo de politicas

que ndo sdo atribuicdo deles, tudo aparelhado por politiqueiro, tudo”...

O ex-Secretario de Direito Econdmico do Ministério da Justica, e ex-Presidente
do CADE - Conselho Administrativo de Defesa Econdmica Ruy Coutinho, em recente
entrevista na TV Senado™ em 17/10/2018, também denuncia que as Agéncias
Reguladoras sofreram desvirtuamento de suas funcdes, e que muitas delas foram
capturadas pelas empresas, atribuindo isso as indicagdes politicas. Passou da hora
de algo ser feito.

Especificamente acerca da Agéncia Reguladora ANAC, o popular site “Reclame
AQUY!”, reflete bem a triste e crescente percepcao, pelo cidadao, de sua ineficacia:

&« c | @ Seguro | https;//cidadac.reclameaqui.com.br/indices/768/anac-agencia-nacional-de-aviacao-civil/ Q, 72{|
i1 apps ] Abravagex - Pagina @@ ABRAVAGEx-YouT. @ WhatsApp <& PLANODEVOOON fg Relatorios Estatisticc » -
FedameAQU  Natdas  Promio Epom RedameACul _‘
1]
ReclameAQUI =1 3
Sewvicrs Pilblicos
o R
ANAC - Agencia Nacional de Aviacao Civil - BR
v
reclamagbe: FRiaciamar e oulro senvigo pitico
RECaTEr d2 LME Smpresa
0 @ omemn
Respondida: Avsliadas + reclamada
(A (A (A (A 3
Y Y 8 8
Woos Atendimento da Voos Aeroporto
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Note-se que no site acima, das 236 reclamacgdes registradas, apenas 6 delas
(2,5% do total), foram respondidas pela ANAC — o que prova seu descaso para com
os interesses e direitos de cidadaos, contribuintes e mesmo dos regulados menores.

Além de todos estes indicadores do descontentamento popular em relagao a
ANAC, a OAB — Ordem dos Advogados do Brasil Nacional, através de seu presidente,
se levanta em defesa dos direitos dos consumidores, destacando a ineficéncia da
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gestdo das agéncias reguladoras em geral, e em especial da ANAC, como se |é nesta
noticia publicada na pagina da OAB-Nacional®:

“Quem regula as agéncias - Claudio Lamachia - Correio do Povo

A ineficiéncia da gestdo estatal nGo chega a ser surpresa para nenhum cidaddo.
Em pleno ano de 2018 é dificil alguém em sG consciéncia acreditar nas
explicagbes que representantes de “agéncias reguladoras” — as aspas sdo
propositais — proferem quando tentam justificar o injustificavel. Exemplos nédo
faltam. Um dos maiores foi da Anac ao prever que a liberagdo da cobranga pelo
despacho de bagagens iria resultar na redugdo do custo das passagens aéreas,
beneficiando os passageiros.

Ndo precisava ser um génio para antecipar o resultado: o preco das passagens
subiu, os valores para despacho aumentaram e agora cobram até pela
marcagdo do assento. Além disso, os voos para quem leva apenas mala de méo
viraram uma verdadeira loteria na busca de lugar dentro dos avibes para a
bagagem.”

Em um Unico dia, no recente 27/07/2018, centenas de noticias se espalharam
pelo pais com o mesmo teor, denunciando os constantes e crescentes desvios de
finalidade da ANAC em favor de interesses econdmicos privados>’.

O portal goiano de noticias juridicas Rota Juridica®’, por exemplo, informou
gue a OAB preparou para esse dia a segunda edi¢ao do ato contra a cobranca ilegal
pelo despacho de bagagens. Vejamos:

“Todas as 27 seccionais da OAB nos Estados vdo organizar os atos nos
principais aeroportos do pais para esclarecer os passageiros sobre os direitos
que estdo sendo violados pelas empresas aéreas e com aval da Anac”.

Ha mais de um ano o Jornal Estado de Sao Paulo também ja referia:

“O presidente da Ordem dos Advogados do Brasil (OAB), Claudio Lamachia,
disse ontem que a cobranca de bagagens por companhias aéreas é ilegal e que
a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (Anac) atua em favor das empresas.”

A reportagem relata ainda denuncia do Presidente da OAB de que a ANAC
defende interesses econdmicos das companhias aéreas, citando-o literalmente®;

“...a Anac deveria defender os interesses da sociedade e fiscalizar o setor aéreo.
Mas, o que vemos, é a agéncia atuando em favor das empresas e contra os
consumidores."
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No final desse trabalho colamos dezenas de links para as noticias que foram
ao ar apenas nesta sexta feira, 27/07/2018, dia em que eclodiu a generalizada
insatisfacao da opiniao publica com as liberalidades da ANAC para com as empresas
aéreas, e a absoluta falta de fiscalizacao sobre as mesmas.

Varios orgaos de imprensa e entidades de defesa dos consumidores se
manifestaram, denunciando irregularidades nas empresas aéreas que vao desde
falta de documentacao bdsica, como alvaras de funcionamento, a cobrancas
indevidas por marcacao de assentos e cancelamentos de bilhetes, erros para maior
na pesagem de bagagens, e até desrespeito a pessoas portadoras de prioridades
por idade ou deficiéncia fisica, entre outros abusos.

Em 25/09/2018, o jornal Valor Econdmico publicou artigo de Murillo
Camarotto®® no seguinte teor:

“O Ministério Publico Federal (MPF) quer regulamentar a venda de
assentos especiais pelas companhias aéreas brasileiras. A Cdmara da Ordem

Econémica e do Consumidor divulgou uma nota publica na qual definiu a

cobrangca como “ilegitima”.

Atualmente, empresas como Gol e Latam oferecem aos seus clientes a
op¢do de adquirir assentos especiais. Além de mais espaco entre as poltronas, a
compra oferece vantagens como embarque e check-in prioritdrios.

“Para o MPF, é necessdrio que a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac)
requlamente a cobranga, para que sejam fixadas as exatas dimensées do
assento e outras vantagens que caracterizem e padronizem o produto entre
todas as companhias aéreas”, diz a nota.”

Ou seja, as empresas aéreas criam desconforto para poder vender conforto.

Além dos desrespeitos descritos acima, a cobranca adicional por marcacao de
assentos e pela antecipacao de voos também tem causado revolta dos usuarios e
vem sendo denunciada pela imprensa.

Quanto a isso, em 25/09/2018 o jornal O Estado de Minas publicou artigo de
Luciana Atheniense® com o seguinte texto: (Grifos nossos)

“COBRANCAS ADICIONAIS: DESRESPEITO AO PASSAGEIRO
Os precos das passagens aéreas estdo vinculados a liberdade tarifdria e a
livre concorréncia que acarretam a autonomia das empresas para definir os
valores de suas tarifas
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Infelizmente, jd nos deparamos com cobrang¢as “adicionais” impostas
pelas companhias aéreas em nossos bilhetes. Neste ano, por exemplo, fomos
surpreendidos com mais _duas cobrancas extras: marcacGo de assentos e

antecipacdo de voo.

Em relagdo a cobranca pelas reservas de assento comum, sem espa¢o
extra na aeronave, manifestamos a nossa indignacdo referente a duas
situagles distintas: a primeira em relagdo aos passageiros de necessidade de
assisténcia especial (Pnae), que, sequndo a propria agéncia requladora (Anac),
sdo definidas “com deficiéncia, pessoa com idade igual ou superior a 60 anos,
gestante, lactante, pessoa acompanhada por crian¢a de colo, pessoa com
mobilidade reduzida ou qualquer pessoa que por alguma condigcdo especifica
tenha limita¢cdo na sua autonomia como passageiro”. (Artigo 32 da Resolugdo
280.)

Acredito que essa cobranca de assento dos passageiros “especiais” é
caracterizada como “venda casada”, pois diante da fragilidade fisica ou
emocional, eles se deparam com a obrigagdo de adquirir “assentos marcados”,
ja que se sentem inseguros em permanecer longe da porta da aeronave, o que
facilita sua mobilidade, ou ao lado de um familiar que ndo seja denominado
como “especial” pela Resolugdo 280.

A segunda ressalva é em relagcdo as situacbes nas quais o _passageiro

deseja fazer o check-in eletrénico e se depara com o desenho da cabine de

passageiros da aeronave praticamente lotada. Diante dessa informacdo,

verifica apenas algumas poltronas vazias e sente-se induzido a marcar e pagar

pelo assento. Entretanto, no momento em que embarca, constata que a cabine
de passageiros tem vdrias poltronas vazias, tornando desnecessdrio ter pago
pelo assento informado pela empresa virtualmente.

Em relagdo a cobranga pela antecipagdo do voo, é comum o passageiro
solicitar essa alteracdo em situagcbes excepcionais que envolvam um motivo
urgente contrdrio ao programado. Nesses casos, era usual as empresas aéreas
anteciparem a marcagéo dos bilhetes, levando em conta a disponibilidade de
assentos da aeronave. Entretanto, essa “gentileza” foi extinta em relagcdo as
passagens adquiridas em valores promocionais ou tarifas de baixo custo,
independentemente de a aeronave ter assentos disponiveis. A isen¢do dessas
cobrangas de antecipa¢Go somente atinge os passageiros que pagam tarifas
mais elevadas ou que estejam vinculados a determinado programa de
fidelidade.
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Ndo se pode admitir que o passageiro seja surpreendido, a cada
momento, com um servi¢o extra imposto pelas empresas aéreas. Essa situagdo
acarreta indignagcdo aos passageiros que estdo sendo surpreendidos com
aumento dos valores dos bilhetes e cobranca de “adicionais” . Até quando???

Ill

Revoltante
No dia seguinte, outros érgaos de imprensa também noticiaram isso.

Além dessas distor¢des pontuais, é de conhecimento publico a “gadificacdo”
dos passageiros, tratados como um rebanho nos aeroportos e mesmo nas aeronaves
comerciais, onde toda a estrutura, funcionalidade e logistica é voltada a praticidade
e economicidade das operacdes das empresas aéreas, e nao ao conforto e
seguranca dos usuarios do transporte aéreo regular.

Exemplo disso, sdo as enormes procissoes de passageiros a caminhar grandes
distancias dentro dos aeroportos carregando bagagens sem o auxilio dos carrinhos,
e até mesmo correndo riscos no meio das aeronaves nos patios, em embarques e
desembarques que ultimamente chegam ao absurdo desse transito ser feito sem a
lideranca de um guia da companhia aérea — pois é um passageiro que vai a frente do
cortejo, conduzindo-o por entre cabos elétricos energizados no solo, veiculos de
abastecimento contendo liquidos inflamaveis, ou até mesmo levando todas a uma
aeronave diferente da que deveriam embarcar.

Um ambiente de estacdo ferrovidria de maus trens suburbanos de transporte
terrestre, a pregos e riscos de transporte aéreo.

A omissao da ANAC em fiscalizar esses desvios tem levado os consumidores a
buscar o PROCON, como uma das ultimas trincheiras de sua defesa, mas a atuacao
desse orgao, mesmo quando é efetiva, nao resolve tudo porque as companhias
aéreas desfrutam, junto a autoridade aeronautica, de regalias que compensam os
eventuais contratempos que o PROCON possa lhes impor.

Mas o problema parece generalizado, ja que ndao sé a ANAC mas praticamente
todas as Agéncias Reguladoras vém sendo crescentemente denunciadas na
imprensa por comportamentos desleais para com a sociedade, ao funcionarem
como bragos governamentais de diversos interesses econdmicos setoriais™.

O Jornal Folha de S3o Paulo de 17/08/2018 cita que um dos pincipais focos de
uma pesquisa da FGV é coibir as indicacdes politicas para as agéncias reguladoras,
exigindo formacdo académica compativel e experiéncia profissional na area.
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Essa publicacdo cita ainda Sérgio Lazzarini, professor de estratégia do Insper®:

"Quando as agéncias foram criadas, no fim dos anos 1990, a expectativa era
que se aperfeicoassem, mas o que ocorreu foi o contrdrio".

Percebe-se que os desvios se ddao por atitudes principalmente das cupulas
diretivas das agéncias, que sdo indicadas por critérios politicos, ndo por critérios
técnicos, e a alta direcao das agéncias toma essas muitas vezes suspeitas decisoes
até sob oposicao de agentes publicos especializados, lotados em escaldes inferiores.

Essa é a maior causa de distorcdes tecnicamente insustentdveis, pois as
decisdes ndo sao tomadas onde os cargos sao ocupados por critérios técnicos, com
exigéncia de titulacao profissional pertinente e aprovagao em concursos publicos.

Preocupado com isso, o TCU — Tribunal de Contas da Unido, publicou em
25/07/2018 o0 acérddo 1704/2018*, com o seguinte enunciado:

E possivel a expedicdo de determinacédo pelo TCU para a corre¢do de ato

normativo elaborado por agéncia requladora quando verificada ineficdacia nas

acdes de requlagdo ou omissdo no tratamento concedido a matéria sob sua

tutela, sem que isso caracterize intromissGo na autonomia funcional da
agéncia, uma vez que é dever do Tribunal verificar se as agéncias estdo a

cumprir_adequadamente seus objetivos institucionais, entre os quais o de

fiscalizar e reqular as atividades sob sua esfera de competéncia.

Confirmando que de fato ha estreita relagao entre o viés politico e os graves e
crescentes desvios de finalidade no caso da ANAC, anotamos que nos ultimos 12
anos, dos 17 diretores da ANAC, 12 foram indicados pelo PT, dos quais 4 foram
indicados como Presidentes por Dilma Roussef, cuja atuacao de governo
incompetente e comprometida dispensa comentarios.

TODAS as mais graves leniéncias regulatérias na aviacao esportiva, foco
principal deste estudo, que degradaram sua seguranca, matando tanta gente, a
ANAC expediu nos ultimos 7 anos em gestdes de varios de seus diretores.

TODOS indicados por Dilma Roussef, do PT:

1) Na gestdao do PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys a ANAC concedeu 8
perigosas benesses as industrias que iniciaram os maiores desvios da aviagao
esportiva:
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1. Em 04/06/2011 através da falsa “audiéncia publica” por e-mail 08/2011%,
com apenas 9 contribui¢des, das quais 5 tratando apenas de planadores, a

diretoria alterou o RBAC 21, concedeu aos industriais a fraudavel Lista de
Verificacio do Critério da “Por¢do Maior”*®, que pretensamente comprovaria
uma construcao amadora, mas que foi criada pelos proprios empresarios no

DCA-BR* e por eles é preenchida, podendo fingir 51% de participagdo
amadora, e mascarar sua producao industrial em série, como sera visto aqui.

2. Nessa mesma falsa “audiéncia publica” via Emenda 21.191(g)(2),

concedeu a isencdo da norma de seguranca que exigia a presenca de um

construtor amador na construcdao amadora(!), dispensa que permitiu a

criacdo da absurda producao industrial macica, mas isenta de normas de
seguranca, camuflada como se fosse simples constru¢ao amadora;

3. Nessa mesma falsa “audiéncia publica” via Emenda 21.191(i)(1) concedeu

a isencdo da norma de seguranca que exigia o cumprimento das normas

consensuais _internacionais ASTM aplicaveis, para que as industrias

fabriquem aeronaves ALE/LSA, por cinco anos sem atender a essas normas!

Absurdamente, essa autoridade aerondutica justificou mais esse
atentado a seguranca de voo e ao interesse publico, nos seguintes termos:
“Para que houvesse uma transi¢do suave e economicamente vidvel para
as empresas...”

N3ao houve qualquer preocupagao com a seguranca de voo e 0s
direitos dos consumidores, apenas com o “fluxo de caixa” das industrias,

como constou posteriormente no programa IBR2020, também de autoria
desse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys, e denunciado
pelo CENIPA.

4. Sob esse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys, através da
duplamente falsa audiéncia publica por e-mail (1) 07/2012"%, a ANAC

relaxou o limite de seguranca do peso maximo dos avides, exclusivamente

para a Flyer Industria Aeronautica, que monta avides americanos, ampliando

este limite de 750 Kg para 1.750 Kg (!), o que aumentou 2,3 vezes a energia
de impacto em caso de acidentes, sem nenhuma contrapartida mitigatéria
desse maior risco.

Como agravante dessa regalia anticoncorrencial a uma Unica
montadora de avides americanos, essa audiéncia publica fantasma, feita por
e-mail, NAO CONTOU COM UM UNICO E-MAIL!
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Foi uma agao entre amigos.

Os perigosos efeitos de aumentos de peso nas forcas de impacto ja
haviam sido alertados pelo setor de Certificacdo de Aeronaves na ANAC,
guando se referiu a outro assunto: os limites de peso da categoria ALE/LSA,
preconizados pelas normas internacionais ASTM.

Abaixo parecer do Gerente do Setor de Certificacao de Aeronaves na
ANAC, Sr. Nelson Eisaku Nagamine, que se refere a esses graves efeitos:

“Voltando ao assunto do peso, também é importante esclarecer que a
escolha pela manutengdo dos 600kg em detrimento dos 750kg levou em
consideracdo o fato de as normas da ASTM terem sido desenvolvidas
dentro de um envelope especifico, e como néo temos ainda um estudo das
conseqliéncias de elevar o PMD em 25%, preferimos manter os 600kg,
uma vez que o peso dfeta principalmente a resisténcia estrutural, o

desempenho operacional e a qualidade de véo.”

5. Ainda sob esse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys,
através de outra falsa audiéncia publica por e-mail (!) 14/2014*, mesmo

sob forte oposicdao de engenheiro da préopria ANAC, esta concedeu a mesma
isencdo da norma de seguranca _que exigia a presenca de um construtor

amador na construcdo amadora (!), até o ano 2020, agora também no

programa IBR2020. Essa isen¢ao agravou a ampliacdo do limite original de

750 kg, para 1.750 Kg, ampliacao de limite ja concedida sob esse mesmo
Presidente, com exclusividade, a Flyer Industria Aerondutica, montadora de

avides americanos, como visto no item 4 acima.

6. Mais uma vez, sob esse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos
Guaranys, a ANAC nomeou como fiscal da Industria EDRA/SCODA™, o seu
proprio dono, com a fungao de fiscalizar os avides que ele mesmo fabrica!

Essa improba delegacao, em flagrante conflito de interesses, permitiu
gue este auto-fiscal deixasse de cumprir um boletim mandatério (Recall), e
mentisse que cumpriu, com isso matando o jovem Vitor aos 19 anos.

7. Sob esse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys, a ANAC
publicou o RBAC 61 EMDO01°}, estabelecendo no item 61.79 (1) (v) o absurdo
requisito do “voo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e
recuperacéo de pré-estol, estol completo e parafuso, QUANDO POSSIVEL”. A
expressao “quando possivel” anula o carater obrigatério do item,
transformando-o em simples e grosseiro simulacro de exigéncia normativa.
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2)

3)

8. Sob esse mesmo PRESIDENTE Marcelo Pacheco dos Guaranys, através de
mais uma duplamente falsa audiéncia publica por e-mail (!), a 9/2011,
TAMBEM SEM UM UNICO E-MAIL*?, a ANAC publicou a I.S. 21.191-001A
suprimindo o Regulamento Brasileiro de Homologacdao Aeronautica n? 37 —

RBHA 37, gue limitava a produ¢ao amadora a 1 aeronave por ano e um
maximo de 3 a cada 5 anos, para evitar o mascaramento da producao
industrial como construcao amadora. Essa irresponsavel medida, denunciada
nos dois RF A-003/CENIPA/2015 a pag. 13 da versdo de 2016, e pag. 14 da
versao de 2018, permitiu que industrias produzam avides em série, com
regras de seguranca frouxas, feitas para reais construtores amadores .

Na gestdo do DIRETOR Ricardo Sérgio Maia Bezerra: em 10/04/2017, através da
falsa “audiéncia publica” por e-mail (!) 03/2017>*, com o apoio de UMA UNICA
CONTRIBUICAO, e apesar de advertida pela ABRAVAGEX, a ANAC prorrogou a
isencdo da norma de seguranca que exigia a presenca de um construtor amador

na_construcdo amadora (!), no programa IBR2020, agora até o ano 2021,

perpetuando a absurda “construcdo industrial amadora” sem a presenca do

constutor amador;

Na gestdo do PRESIDENTE José Ricardo Botelho: em 07/06/2018, através da
falsa “audiéncia publica” por e-mail (!) 25/2017°°, e da Resolucdo n 473/2018, a
ANAC aprovou os RBACs 103 e 183, que entrardo em vigor em 01/01/2019, e
gue degradarao radicalmente a seguranca de voo, pois delegarao
poderes/deveres de policia dessa autoridade aerondutica as entidades do
aerodesporto, gerando um potencial conflito de interesses.

Em tempo: na reunido da diretoria que o aprovou, esse RBAC 103 teve como

Relator’® o DIRETOR da ANAC Ricardo Fenelon Junior.

Esse DIRETOR, por sua vez, foi indicado politicamente, sob protestos gerais da

comunidade aerondutica, pelo Senador Eunicio de Oliveira, seu sogro, que também

é investigado pela Lavajato, e que por sua vez é autor do Projeto de Lei

6.621/2016°, que amplia o espaco para ac¢des arbitrarias das agéncias reguladoras.

Nesse PL 6.621/2016, a obrigatoriedade de realizacdo de audiéncias publicas

é relaxada, e substituida pela possibilidade de realizar meras consultas publicas,

modelo que reduz a possibilidade de participacao da sociedade nas decisdes das

agéncias reguladoras.
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Isso se verifica analisando os artigos 92 e 10 do dito PL 6.621, onde consta:

“Art. 92 Ser@o objeto de consulta publica, previamente & tomada de

decisGo pelo conselho diretor ou pela diretoria colegiada, as minutas e as
propostas de alteracdo de atos normativos de interesse geral dos agentes
econbémicos, consumidores ou usudrios dos servigos prestados.”

“Art. 10. A agéncia reguladora, por decisGo colegiada, poderd convocar

audiéncia publica para formagéo de juizo e tomada de decisGo sobre

matéria considerada relevante.”

Salta aos olhos a artimanha utilizada no PL 6.621/2016, pois tenta no artigo 9°
manter vinculante apenas a consulta publica (Serao objeto...), enquanto o termo
“podera” no artigo 10 garante que a audiéncia publica fique, apenas se matéria
considerada relevante, ao livre arbitrio das agéncias reguladoras, que denotam

estar capturadas pelos regulados, e nao atendem ao interesse publico dos
consumidores, e sim aos interesses econdmicos privados de seus captores.

Os 17 diretores da ANAC desses ultimos 12 anos foram indicados
politicamente, nas proporgdes abaixo, por apenas 3 partidos politicos:

[ I 12 indicados — 71% do total
PMDB :....ccceeen...... 04 indicados — 23% do total
PP s, 01 indicado — 06% do total

INDICACOES POLITICAS
PARA A DIRETORIA DA ANAC

Sintomaticamente, os 3 partidos acima estao indiciados na Operacao Lavajato.
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As ilegais regalias que suprimiram a seguranca da aviacdo esportiva sao
concedidas ha 7 anos por esses 4 Diretores da ANAC indicados pelo PT, apesar de
denuncias do CENIPA, e/ou desaprovacdo pelos proprios técnicos da ANAC, e
favoreceram interesses econdémicos privados, sobrepondo-os as leis brasileiras e ao
interesse publico da seguranca de voo, como consta textualmente em duas versdes
do RF A-003/CENIPA/2015.

TODOS esses Diretores e Presidentes da ANAC foram indicados pelo PT.

Nenhum dos outros 32 partidos brasileiros foi contemplado com indicacdes
para a alta direcado da ANAC, de modo que nem mesmo uma pretensa
representatividade politica pode ser alegada como sustentaculo para legitimar as
suspeitissimas decisdes que emanam da cUpula dessa autarquia federal.

Ao menos nos casos aqui descritos, esses desvios ocorreram ao arrepio da
obrigatdria competéncia técnica e até mesmo do que parece ser um majoritario
idealismo e ética de muitos agentes publicos, que foram selecionados para cargos
em escaldes inferiores das Agéncias Reguladoras através da aprovacao em
concursos publicos, e ndo por barganhas, apadrinhamento politico ou nepotismo.

Forte indicio de idoneidade na maioria dos agentes publicos de escalGes
inferiores, é a nota da Diretoria Executiva do Sindicato Nacional dos Servidores das
Agéncias Nacionais de Regulacdo (Sinagéncias), sobre os ultimos comentarios
criticos dos presidenciaveis, durante os debates em varias emissoras de televisao.

Essa nota foi publicada pelo Correio Braziliense Online®® em 22/08/2018:

“O Sinagéncias reconhece que um dos principais problemas das Agéncias
Reguladoras sGo os ataques a sua autonomia técnica que ocorrem
principalmente com a lotagdo dos cargos diretivos, pelos partidos politicos.

Igualmente, o  Sinagéncias vem propondo a sociedade a
autossustentabilidade das Agéncias e a ocupacdo dos cargos diretivos por

pessoas qualificadas tecnicamente e reafirma que sem autonomia técnica e

financeira, as_Agéncias continuardo reféns de interferéncias politicas de

governos momentdéneos.”

As praticas comissivas e omissivas da ANAC, em franco beneficio de interesses
econdmicos privados das industrias e das companhias aéreas, e em detrimento dos
interesses e até dos direitos fundamentais dos consumidores, vém obrigando a
sociedade a se mobilizar, por conta propria, através até dos legislativos estaduais.
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E o caso do projeto de lei 1.864/16, da Assembleia Legislativa do Rio de
Janeiro (Alerj)>®, sobre a Resolucdo ANAC n2 141, de 09/03/2010%°, que:

“Dispbe sobre as Condigcoes Gerais de Transporte aplicdveis aos atrasos
e cancelamentos de voos e as hipdteses de preteri¢cGo de passageiros e dd
outras providéncias”.

A ANAC revogou essa Resolucao 141, causando prejuizo aos consumidores, e
a substituiu pela de n2 400, de 13/12/2016°".

Essa Resolucao n? 400 liberou as companhias aéreas para que possam praticar
taxas ABUSIVAS no caso de cancelamento ou remarcacao de voo a pedido dos
consumidores, permitindo o absurdo confisco até da totalidade dos valores pagos
pelos bilhetes aéreos, mesmo quando o cancelamento é feito com tempo habil para
a companhia poder vender a passagem a outro interessado.

Essa pratica de confiscar 100% do valor pago a titulo de multa, além de ilegal,
caracteriza enriquecimento sem causa (enriquecimento ilicito) das companhias
aéreas e fere disposicdes do Cadigo Civil que limita essa retengcdao em 5%:

Art. 740. O passageiro tem direito a rescindir o contrato de transporte

antes de iniciada a viagem, sendo-lhe devida a restituicdo do valor da

passagem, desde que feita a comunicagéo ao transportador em tempo de ser
renegociada.
$ 30 Nas hipdteses previstas neste artigo, o transportador terd direito de

reter até €inco por cento da importdncia a ser restituida ao passageiro, a

titulo de multa compensatoria.

s . ;. 62 . o A
A pagina de noticias do Senado Federal® publica que varios senadores tém
apresentado propostas para coibir os abusos das empresas aéreas em varias areas,
abusos que lesam direitos liquidos e certos dos consumidores.

Eis, na integra, introducao da noticia no site Senado Noticias:

“Medidas que retiraram direitos dos passageiros da avia¢do, como a
cobran¢a por despacho de bagagens ou marcagdo antecipada de assentos,
estdo no radar dos senadores, que demonstram insatisfagdo com o que
consideram “omissdo” da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac) em favor

das empresas aéreas e contra o cidaddo.”
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Felizmente, ha poucos dias, os tribunais superiores estabeleceram
jurisprudéncia protegendo alguns desses direitos civis/consumeristas e inibindo
esses abusos. Nesse sentido a emissora BAND NEWS FM publicou em 29/08/2018%:

“A 29 Turma do Tribunal de Justica manteve a sentenca que considerou
como abusiva uma multa emitida por uma empresa aérea a um cliente.
Segundo o processo a companhia determinou que o cliente pagasse um débito
de 100% do valor pago pela passagem por causa de um cancelamento
antecipado de um trecho.”

Essa sentenca pode ser vista diretamente no site do TIDFT®.

Em outra sentenca, o STJ — Superior Tribunal de Justica, determinou em
24/10/2018 que as companhias aéreas ndo poderdo mais cancelar passagens de
volta, quando o passageiro nao voar o trecho de ida, mesmo que nao informe isso a
empresa®.

Nesta acdo, a companhia aérea foi condenada em primeira instancia a
indenizar a passageira em RS 10 mil por danos morais.

Em recurso, decis3o uninime da 42 Turma do STJ®® elevou o valor sentenciado
pelo Tribunal de Justica de Rondénia para RS 25 mil.

Em nenhuma outra atividade econdmica se vé praticas leoninas como estas,
praticadas por fornecedores contra os direitos civis e consumeristas dos usuarios.

Até autoridades comecam a sofrer as consequéncias desses abusos, conforme
recente publicacdo de 23/08/2018 em varios jornais de Brasilia, Alagoas e Piaui®’:

“O ministro Bruno Dantas (TCU) ndo péde ir no lancamento do proprio
livro em Belo Horizonte, sobre recursos junto aos tribunais superiores, porque a
GOL cancelou o voo de ultima hora. Que vergonha, Anac.”

Helena Chagas, Ex-Ministra Chefe da Secretaria de Comunicacao da
Presidéncia da Republica, de 2011 a 2014, publicou em julho de 2018 o artigo:

A . . . 68
“Agéncias desreguladoras: raposas no galinheiro”

Desse artigo, colamos alguns trechos:

“E uma pena que, no pouco tempo que passou no Planalto, Cdrmen Licia
ndo tenha tido a chance de mexer nos maus habitos que tomaram conta da

operacgdo das agéncias requladoras. Vamos torcer — e votar, que € o que estd

27



ao nosso alcance — para que o sujeito que subir a rampa no dia 1 de janeiro
tenha o bom senso de tomar essa providéncia.

Porque esse sujeito vai ter muito o que fazer. SO para ficar na historia
recentissima, vai ter que dar satisfacbes a milhdes de passageiros
engambelados pela conversa da ANAC de que as passagens aéreas ficariam

mais baratas depois que as bagagens passassem, por resolucdo da agéncia, a

serem cobradas. Uma balela.

Ndo é preciso ser génio para saber que o elo mais vulnerdvel da corrente

€ o consumidor, o usudrio dos servigos, que estdo sempre levando a pior.

Isso porque, como toda a boa ideia que pode dar errado, as agéncias
foram se distanciando do propdsito inicial e acabaram “capturadas” — palavra

curiosa, mas bem adequada — por setores que deveriam fiscalizar. Tornaram-

se objeto de barganhas politicas escancaradas. O rigor inicial em suas

nomeagodes foi se afrouxando na parceria entre Executivo e Legislativo. Hoje,
com raras excecgoes, sdo cabides de indicagdes.

No governo Temer, entdo, tornaram-se galinheiros quardados por

raposas, sequindo a moda dos drgdos publicos chefiados por interessados no
assunto.”

Lembremos que o governo Temer nada mais é que a continuidade da chapa
PT/PMDB que esta no poder ha 16 anos, com “leves nuances” de sigla partidaria,
coligacdo que criou e aparelhou a Agéncia Reguladora ANAC, e distorceu seus
objetivos de proteger o interesse publico.

A ANAC é leniente por ndo regular de modo competente.

E também mal informada dos resultados dessa desregulacdo por n3o

fiscalizar, por nao investigar os acidentes e por ndao acatar as recomendacgdes de
quem investiga, que é o CENIPA.

E quando é bem informada é irresponsavelmente omissa dos riscos a

seguranga de voo.

Portanto, ndo serd com essa Agéncia Nacional de Aviacao Civil burocratica e
comprometida que poderemos aproveitar as oportunidades e enfrentar as ameagas
gue o futuro nos reserva, com a acelerada evolugcao que a informatica embarcada ja
vem apresentando, e mais ainda com a generalizacdo do uso da inteligéncia
artificial, das comunica¢cdes em tempo real por satélites e outros fatores que tanto
aumentam os riscos quanto a capacidade de mitiga-los.
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E esses fatores advirdo da inescapavel maior diversidade e sofisticacao
tecnoldgica dos equipamentos aéreos, combinada com um irrefredvel aumento de
sua quantidade e consequentemente do maior trafego aéreo em todos os niveis.

Somando-se os TACAS (taxis aéreos piratas), avides agricolas operando sem
documentos de manutencao atualizados, aeronaves leves sem certificacdo voando
sob o comando de pilotos sem habilitacdao, voos clandestinos de contrabando e
trafico, e ainda os drones, a conclusao é que nem no solo estaremos seguros.

Mas cometer abusos contra os consumidores ndo é uma conduta exclusiva
das empresas aéreas brasileiras.

Essas praticas se repetem no mundo todo no setor de transporte aéreo
regular de passageiros, que ¢é dominado por gigantescos conglomerados
empresariais praticamente cartelizados sob a égide da IATA — International Air
Transport Association (Associacdao Internacional de Transporte Aéreo), instituicao
cujos objetivos exclusivamente voltados aos interesses econdmicos de corporacdes
empresariais sao expressos claramente em seu site®;

“Our mission is to represent, lead and serve the airline industry”

Em traducao livre:

9 e . e e . . ”
Nossa missao é representar, liderar e servir a industria de linhas aéreas.

Mas os lobbies internacionais do setor industrial/comercial da aviacdo
influenciam até mesmo a ICAO - International Civil Aviation Organization
(Organizacao Internacional da Aviacao Civil), que é uma mega “agéncia reguladora”
de ambito mundial, mas cujas normas tendem a descriminalizar os crimes
aeronauticos, sob o pretexto de nado inibir relatos expontaneos.

No entanto, esses depoimentos voluntarios sdao cada vez menos importantes
em investigacOes, diante da progressiva confiabilidade dos registros eletronicos de
bordo, como as famosas “caixas pretas” e transmissao de dados de equipamentos a
fornecedores no solo, em tempo real durante voos transcontinentais.

Os objetivos corporativos da ICAO sao expressos claramente em seu site:
“Achieve the sustainable growth of the global civil aviation system.”

(“Alcancar o crescimento sustentdvel do sistema global de aviacao civil.”)
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Em nenhum desses objetivos e compromissos basilares, ostentados pelas
Unicas instituicdes de porte da aviagdo mundial se vé sinais de priorizacdao a
seguranca de voo.

Menos ainda foco nos direitos dos consumidores, que na verdade sustentam
todo esse setor econdmico, e sao os diretamente afetados pelos desvios a
economicidade, ao conforto e aos riscos existentes nesse modal de transporte.

No entanto, apesar desses alinhamentos aparentemente pré empresas, ao
menos a ICAO, em seu Anexo 13 da Convenc3o Internacional da Aviacgdo Civil’®, item
5.12, ressalva que afora os objetivos nao judicializdveis de prevencao das
informacgdes obtidas em investigacOes, cabe a justica de cada pais decidir o uso
dessas informacdes para fins judiciais:

“The State conducting the investigation of an accident or incident shall not
make the following records available for purposes other than accident or
incident investigation, unless the appropriate authority for the
administration of justice in that State determines that their disclosure
outweighs the adverse domestic and international impact such action may

have on that or any future investigations.”

Em traducdo livre:

O Estado que conduz a investigacdo de um acidente ou incidente nao
disponibilizara os seguintes registros para outros fins que nao a investigacao
de acidentes ou incidentes, a menos que a autoridade competente para a
administracao da justica do Estado determine que a sua divulgacao supera o
impacto doméstico e internacional adverso que tal acdo pode ter sobre

quaisquer investigacoes futuras.

Esses conglomerados comerciais internacionais se aliam as também
gigantescas industrias aeronduticas que os abastecem para que sempre, nos
acidentes aéreos, possam reduzir valores de indenizacdes e eximirem-se de culpa ou
dolo, facilitando a responsabilizacao exclusiva dos pilotos, inibindo o uso de
informag¢des oriundas das investigacdes de acidentes para persecuc¢ao judicial civil e
criminal, além de outras praticas lesivas aos direitos dos usuarios.

A manchete da RTP”?, sobre a homénima portuguesa de nossa ANAC, bem
ilustra a “globalizacdo” dessas distor¢des em desfavor dos consumidores,:

“ANAC recebeu mais de 7.000 queixas em seis meses”.
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A LENIENCIA REGULATORIA NA AVIACAO LEVE

Nessa mesma toada, no caso especifico da aviacao leve e esportiva, foco
principal deste estudo, as facilidades que a ANAC ilegalmente concedeu a industrias
montadoras de aeronaves importadas, em detrimento da iniciativa privada
industrial brasileira e pior ainda, da seguranca de voo, criaram um desbragado e
crescente comércio de aeronaves que sdo vendidas diretamente ao consumidor
final, sem a minima garantia oficial de qualidade — e principalmente de seguranca.

Esses avides, por serem registrados na ANAC, transparecem ao
hipossuficiente publico consumidor que ha um alto grau de confiabilidade do
produto, uma vez que a agéncia é tida, em tese, como responsavel pelos deveres de
zelar pela seguranca do consumidor e dos cidadaos em geral, como consta nas leis.

Mas a propria ANAC, em Acao Civil Publica que a ABRAVAGEX |he moveu,
confessa que descumpre esses deveres legais (ipsis litteris):

“Cabe ao consumidor / adquirente avaliar se quer pagar pelo

atestado de sequranca chancelado pelo Estado ou ndo, hipotese em
que, por prudéncia, deveria se cercar das salvaguardas que julgar
apropriadas (como por exemplo, contratar um _profissional

habilitado para avaliar a aeronave em questdo, fazer outras

avaliagcbes técnicas que julgar apropriadas, operar sempre com

. . 3
margem de sequran¢a para imprevistos, etc.)” .

Portanto, segundo essa emblematica frase da ANAC, o préprio consumidor,
hipossuficiente técnico, prejudicado por enorme assimetria de informacdo, quando
comparados aos fornecedores industriais, € qguem tem que adivinhar que o produto
industrial, registrado na ANAC, nao foi vistoriado ou que foi vistoriado apenas pelo
préprio fabricante, como absurdamente ocorre no Brasil.

Além disso, segundo essa confissdao explicita da ANAC, esse mesmo
consumidor tem também que adivinhar que essa autoridade aerondautica dispensou
a industria de cumprir vdrias normas e requisitos técnicos de seguran¢a visando

adequar o fluxo de caixa dessas empresas, como ela prépria afirma em um de seus

programas de protecionismo as industrias, o IBR2020, que veremos adiante.

} Acdo Civil Publica n2 5000773-75.2017.403.6100.
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E para completar, segundo a ANAC, o consumidor que adquire de um
fornecedor industrial uma aeronave com Certificado de Autorizacdao de Voo — CAV

dado pela prépria autarquia federal, deve contratar um perito aeronautico para
verificar a seguranca desse produto, que é vendido com a visivel chancela da ANAC.

Esse enganoso aval oficial transparece através de registros publicos como
matriculas, documentos oficiais de registro e cobranca de taxas, além de ser publico
e notdrio, na lei de criacdo da ANAC, que ela é a autoridade que deve zelar pela
seguranca dos consumidores e cidadaos, no ambito da aviagdao como um todo.

O autor deste trabalho, gracas as investigacdes oficiais do acidente que matou
seu filho aos 19 anos, descobriu que a aeronave Super Petrel LS, apesar da chancela
da ANAC e das propagandas do fabricante, a Industria EDRA/SCODA, nao tinha sua
seguranca vistoriada por agentes publicos de fato, mas sim pelo prdprio fabricante,
atuando em nome da ANAC, por ela prépria autorizado para isso!

Antecipando-se aos absurdos posicionamentos oficiais da ANAC descritos

acima, apenas apos as investigacdes oficiais do acidente, foram contratados os
. . ;.. .. ;4. 72
servigos de engenheiros aeronduticos da Vinci Aeronautica’”.

Essa pericia constatou que as aeronaves Super Petrel LS periciadas nao
apresentam seguranca de voo, ndao cumprem nenhuma das 33 normas de seguranca
internacionais ASTM, como anunciado pela industria, e nao se tratam de aeronaves
certificadas na categoria ALE/LSA e nem sdo feitas de fibra de carbono, como
anunciado falsamente pela industria e permitido pela prépria ANAC, que conhecia
perfeitamente esses anuncios enganosos, e nada fez.

Extrapolando-se essa situacao, provavelmente centenas de aeronaves desta
indUstria auto-fiscalizada, que voam livremente sobre as cabecas e lares dos
brasileiros, também nao apresentam seguranga de voo.

Ampliando-se essa extrapolacao para milhares de outras aeronaves dessa
categoria falseada de “avides experimentais de constru¢do amadora”, pode-se ter
uma ideia do risco geral a que esta sujeita toda a sociedade brasileira, voando ou no
solo.

Impossivel existir maior ataque aos direitos constitucionais, civis e
consumeristas dos cidadaos brasileiros, situacao agravada por serem esses crimes
contra a sociedade perpetrados sob a tutela leniente da agéncia reguladora que foi
criada, e é mantida ao custo de quase um bilhdao de reais por ano aos contribuintes,
justamente para inibir essas agressoes.
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A RENUNCIA FISCAL ILEGAL E ANTICONCORRENCIAL

A ANAC poupa ilegalmente custos para certas industrias através de repetidas
isencdes de cumprimento de normas de seguranca, como o uso de materiais
aeronauticos em avides (!), e também até dos custos com certificacao oficial.

As Taxas de Fiscalizacdo da Aviagao Civil — TFACs, impostas pela Portaria
Interministerial n? 52 de 01/02/2017, e que oneram todo o setor aerondautico em
valores de milhdes de reais, sé ndao oneram essas privilegiadas industrias de avides
leves, isentas da devida certificacdo, que seria o fato gerador dessas taxas.

Codigo
da Valor da
TFAC Descrigao taxa

CERTIFICADO DE HOMOLOGACAO DE TIPO (CHT) ANV AVIAO COM PMD MENOR QUE 5.700 KG E

5272 . (CHT) . o o RS 891.310,61
HELICOPTERO COM PMD MENOQR QUE 2.730 KG, DIRIGIVEL E BALAQ
HOMOLOGACAO DOS DEMAIS PRODUTOS AERONAUTICOS ATESTADO DE PRODUTO AERONAUTICO

5305 RS 25.703,17
APROVADO (APAA)
ANALISE DA DOCUMENTAGAO DA QUALIDADE (MANUAL DA QUALIDADE, PROCEDIMENTOS E

5309  |INSTRUCOES) HOMOLOGAGCAO INICIAL MEDIA EMPRESA DE FABRICACAO DE PRODUTOS RS 8.567,72
AERONAUTICOS
AVALIAGRO INICIAL PARA CERTIFICACAO DE EMPRESA DE FABRICACAO DE PRODUTOS

5312 C ¢ RS 5.140,63
AERONAUTICOS PEQUENA EMPRESA
AUDITORIA DE MANUTENCAO PERIODICA DE PEQUENA EMPRESA DE FABRICACAO DE PRODUTOS

5315 ~ = Q ¢ RS 5.140,63
AERONAUTICOS
AUDITORIA EM FORNECEDORES DE EMPRESAS CERTIFICADAS PEQUENA EMPRESA DE FABRICACAO

5321 |- X Q ¢ RS 5.140,63
DE PRODUTOS AERONAUTICOS
REVALIDACAO DO SISTEMA DA QUALIDADE DE PEQUENA EMPRESA DE FABRICACAO DE PRODUTOS

5324 , ¢ = a ¢ RS 5.140,63
AERONAUTICOS
VISITA TECNICA RECORRENTE QU PARA VERIFICACAQ DE CUMPRIMENTO DE EXIGENCIAS DE

5157 |- . ¢ RS 4.365,44
EMPRESAS DE MANUTENGCAQ RBHA-145

5398 REVALIDACAO COMPLETA DO MANUAL DA QUALIDADE de PEQUENA EMPRESA DE FABRICACAO DE RS 2.570,32
PRODUTOS AERONAUTICOS T

Os fatos geradores de todas as taxas acima, explicitados no campo “Descri¢do”,
oneram todas as aeronaves operando em territério brasileiro, com excecdao das
aeronaves leves esportivas de varias categorias, para as quais os ditos fatos
geradores foram sumariamente removidos, pois algumas industrias e seus produtos:

e S3o dispensados de HOMOLOGACAO (CERTIFICACAO) - TFACs
5272/5305/53009;

e MANUAL DE QUALIDADE (quando existe) ndo é certificado — TFACs
5309/5328;

e N3o sofrem AUDITORIA — TFACs 5315/5321

e A MANUTENCAO n3o necessita ser feita nas oficinas certificadas — TFACs
5315;

e N3o sdo obrigados a ter um SISTEMA DA QUALIDADE — TFAC 5315;
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e N3o sofrem VISITA TECNICA, pois as vistorias finais desses avides

fabricados industrialmente em série, podem ser feitas pelos proprios
industriais — TFAC 5157.

Por ndo possuirem base de tributacdo, as TFACs nao podem ser cobradas, e na
pratica ficam também isentas, reduzindo enormemente toda a cadeia de custos
dessas industrias, lesando o erdrio, prejudicando seus concorrentes da industria
certificada e sacrificando a seguranca de voo — portanto lesando toda a sociedade.

Essa renuncia fiscal indireta cria diferenciais competitivos que inibem a
concorréncia e estimulam a criacdo de monopdlios como os ja existentes no setor,
além de subtrair arrecadacao aos cofres publicos sem qualquer lei que a ampare.

A Agéncia Brasil, uma agéncia publica de noticias, publicou em 17/06/2018":

“Brasil deixou de arrecadar RS 354,7 bi com rentincias fiscais em 2017.
O TCU, no entanto, constatou que 44% dos incentivos fiscais ndo s@o
fiscalizados por nenhum drgdo, o que levou o ministro Bruno Dantas a

recomendar que os ministérios da Fazenda, do Planejamento e da Casa Civil
montem um grupo de trabalho para verificar a eficdcia das renuncias fiscais.”

O ministro Bruno Dantas é o mesmo que perdeu o lancamento de seu livro

porque a empresa aérea, arbitrariamente, cancelou seu voo na ultima hora, sem
prévio aviso, como ja citamos.

A Lei de Responsabilidade Fiscal, lei complementar N2 101, de 04/05/2000,
enquadra as autarquias como a ANAC ja em seu artigo 12 § 32 inciso | item b:

Art. 1o Esta Lei Complementar estabelece normas de finangas publicas
voltadas para a responsabilidade na gestdo fiscal, com amparo no Capitulo Il do
Titulo VI da Constituigdo.

$ 1o A responsabilidade na gestdo fiscal pressupde a acdo

planejada e transparente, em que se previnem riscos e corrigem desvios

capazes de afetar o equilibrio das contas publicas, mediante o cumprimento de
metas de resultados entre receitas e despesas e a obediéncia a limites e

condicbes no que tange a renuncia de receita, geragcGo de despesas com

pessoal, da seguridade social e outras, dividas consolidada e mobilidria,
operagcbes de crédito, inclusive por antecipa¢cdo de receita, concessdo de
garantia e inscrigéo em Restos a Pagar.
$§ 20 As disposi¢oes desta Lei Complementar obrigam a Unido, os
Estados, o Distrito Federal e os Municipios.
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$ 30 Nas referéncias:
I - a UniGio, aos Estados, ao Distrito Federal e aos Municipios, estéo
compreendidos:

b) as respectivas administracbes diretas, fundos, autarquias,

fundacbes e empresas estatais dependentes;
E em seu artigo 14 essa Lei de Responsabilidade Fiscal dispde ainda:

Art. 14. A concessdo ou ampliagdo de incentivo ou beneficio de natureza
tributdria da qual decorra renuncia de receita deverd estar acompanhada de

estimativa do impacto orcamentdrio-financeiro no exercicio em que deva iniciar
sua vigéncia e nos dois seguintes, atender ao disposto na lei de diretrizes

orcamentdrias e a pelo menos uma das sequintes condi¢des:

| - demonstracdo pelo proponente de que a renuncia foi considerada na

estimativa de receita da lei orcamentdria, na forma do art. 12, e de que nédo
afetard as metas de resultados fiscais previstas no anexo proprio da lei de

diretrizes orcamentdrias;
Il - estar acompanhada de medidas de compensacdo, no periodo

mencionado no caput, por meio do aumento de receita, proveniente da
elevagdo de aliquotas, ampliagéo da base de cdlculo, majoragéo ou cria¢do de
tributo ou contribuigdo.

§ 1o A renuncia compreende anistia, remissdo, subsidio, crédito
presumido, concess@o de isencdo em cardter ndo geral, alteracéo de aliquota

ou modificacdo de base de calculo que implique reducé@o discriminada de

tributos ou contribuicdes, e outros beneficios que correspondam a tratamento

diferenciado.

Portanto, a ANAC desatendeu aos requisitos legais para tao ampla renuncia

de receita tributaria, dando isencdes e praticando modificacdo de base de cdlculo

(na verdade suprimindo essa base de calculo) e permitindo a venda de milhares de

avides muitas vezes estrangeiros, montados em série por industrias, sem recolher as

TFACs, taxas impostas por lei para a obrigatoria certificacao oficial de seguranca.

Essa renuncia fiscal, praticada através da elimina¢ao radical do fato gerador

do tributo, que é a certificacao de produto aeronautico, fere a Lei N2 8.429:

“Art. 10. Constitui ato de improbidade administrativa que causa lesdo

ao erdrio qualquer a¢cdo ou omissdo, dolosa ou culposa, que enseje perda
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patrimonial, desvio, apropriagdo, malbaratamento ou dilapidacéo dos bens ou
haveres das entidades referidas no art. 1° desta lei, e notadamente:

VIl - conceder beneficio administrativo ou fiscal sem a observédncia das
formalidades legais ou requlamentares aplicdveis a espécie;”

Essas regalias foram dadas seletivamente pela ANAC a algumas industrias,
muitas delas simples montadoras de aeronaves americanas e nao brasileiras.

Com essas multiplas ilegalidades criou-se artificialmente um mercado
gigantesco, que ja corresponde a mais de um quarto das aeronaves privadas do
Pais, segundo dados dessa propria agéncia pseudo-reguladora, pois consta no
Registro Aerondutico Brasileiro — RAB, de dezembro de 2017’*: aeronaves n3o
certificadas, 6.676 voando pelos céus do Brasil, e certificadas, 22.280.

Hoje o numero de avides nao certificados € muito maior, e crescendo.

Trata-se de um comércio multimilionario de produtos fabricados por
indUstrias predominantemente extranacionais, negocio que cresce
desproporcionalmente no Brasil por ser beneficiado por vantagens competitivas
anticoncorrenciais, permitidas pela ANAC com essas redug¢des de custos embutidas

nessas isencdes tributarias indiretas, mas ao fim ilegais.

Os diferenciais competitivos dados a essas industrias predominantemente
estrangeiras também ocorrem por reducdes de custos obtidas por isencdes de
cumprimento de normas de seguranga na montagem das aeronaves, e pela absoluta
falta de fiscalizacdao sobre todos os aspectos da cadeia produtiva do segmento:
desde projetos, fabricacao, manutencao, formacao de pilotos, etc..

Como o CENIPA denunciou em duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015, em
2016”° e em 2018’°%, essas isencOes sao ilegais e beneficiam apenas interesses
econdmicos, em prejuizo da seguranca de voo. E também dos cofres publicos.

Agravando o quadro, essa atividade que envolve interesses de capitais
estrangeiros conflita com varias leis brasileiras tanto na questao dos direitos
individuais constitucionais e consumeristas, quanto nos aspectos de protecao
constitucional e infralegal a livre concorréncia.

Esse privilegiado setor empresarial é composto por grandes regulados
industriais que, aparentando ter capturado totalmente os reguladores, exploram
distor¢des normativas nas quais eles préprios influiram em 2009, impondo ha quase
10 anos esses desvios e delegacbes indevidas do dever/poder de policia da ANAC.
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Isencdes de normas de seguranca sao facilidades planejadas apenas para as
aeronaves experimentais de fato e de direito, (protétipos em testes nos laboratdrios

de pesquisa), e/ou as realmente construidas por amadores, a seu proprio risco.

No entanto, abusando indevidamente dessas prerrogativas da real fabricacao
experimental ou amadora, fornecedores industriais vém ha anos vendendo ao
consumidor final avides sofisticados que, apesar de serem produzidos as centenas,
industrialmente e em série, sdo enquadrados e registrados na ANAC como simples
experimentos, ou até como se fossem exemplares Unicos: os “experimentais de

constru¢cdo amadora”. Tudo sem qualquer fiscalizacao.

Este mascaramento é propiciado por distorcdes de normas existentes e/ou
criagOes de regulamentos internos infralegais incompativeis com as leis brasileiras,
por brechas regulatdrias e enquadramentos indevidos que os proprios grupos
industriais e seus aliados influenciaram na ANAC, e exploram em causa propria.

E albergados por esses desmandos, muitas industrias se desobrigaram de
atender a requisitos minimos de seguranga, produzindo avides que voam sem
garantia oficial de seguranca ndao sé a consumidores, pilotos e passageiros, mas
também a pessoas no solo e em outras aeronaves.

A ANAC emite sinais claros de ter sido capturada pelos regulados, os
empresarios do setor, como atestam os trechos extraidos de seu programa de
“fomento industrial” IBR2020, preocupado apenas com o fluxo de caixa de empresas
predominantemente estrangeiras, como sera aqui demonstrado.

O pior de tudo é a dispensa de garantir a vida dos brasileiros, que industriais
estrangeiros indiretamente recebem com isen¢gdes de normas de seguranga, mas
nao se pode olvidar a desoneracao ilegal que desfrutam, lesando o erario ao nao
Ihes serem cobradas as Taxas de Fiscalizacdo da Aviagao Civil — TFACs.

No limite:

e aindustria aeronautica brasileira EMBRAER tem que cumprir normas de
seguranca e pagar taxas de certificacao;

e as industrias aeronduticas estrangeiras nao necessitam cumprir normas
de seguranca, e nem pagar taxas de certificacao.

Essas distor¢cOes se assemelham aos crimes de lesa-patria que favoreceram,
com recursos dos contribuintes brasileiros, investimentos em outros paises
alinhados ideologicamente aos governos petistas que finalmente sepultamos.
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A ENGANOSA TRANSPARENCIA DA REGULACAO DA ANAC

O programa IBR2020 é um exemplo vivido das multiplas camadas de
dificuldades de acesso as normas pelos cidaddaos comuns, pois sua documentacao
originalmente podia ser facilmente acessada pela Internet através do enderecgo
eletronico http://www?2.anac.gov.br/transparencia/audiencia/2014/aud14/justificativa.pdf.

No entanto, como costuma ocorrer na ANAC com assuntos obscuros assim,
nao se consegue acessar por muito tempo uma informacdao pelo mesmo link,
dificuldade que obriga o pesquisador a garimpar fundo para obter informacdes que
deveriam estar facilmente acessiveis aos cidaddaos em geral.

Mesmo assim, na pagina tematica da ANAC sobre o IBR2020, no endereco
eletronico atual, http://www?2.anac.gov.br/IBR2020/documentos.html, varios links

apresentam mensagem de erro de pagina ndo encontrada (404).

Essa é uma das costumeiras manobras diversivas utilizadas pela ANAC para
criar uma névoa de inacessibilidade a informac¢des que, para serem de fato de
dominio publico, deveriam ser facilmente acessadas por qualquer um do povo,
como prevé a Lei de Acesso a Informacgao e o principio da transparéncia, insculpido
como “publicidade” no Art. 37 da Constituicdao Federal brasileira.

A dificuldade de obter informa¢ao tem demandado alta dose de paciéncia e
expertise em informatica e em direito, para se obter uma visdao panoramica razodvel
deste cipoal normativo que apenas simula estar regulando a aviacao esportiva.

Sao exigidos atributos tipicos de verdadeiros hackers, experts em regulacao, o
que exclui a esmagadora maioria dos consumidores e/ou usuarios dessa atividade.

Obter normas e registros através dessa intrincada, nebulosa e aparentemente
proposital trama de siglas da ANAC, como RBHAs, RBACs, I.N.s, I.Ss, Resolucdes,
Portarias, Recomendac¢des, BEAs, N.T.s etc., é tarefa para poucos iniciados — nao
para o comum dos mortais, o que impde a necessidade urgente de uma facilitagao
gue permita efetivo acesso a informacao por parte dos cidaddaos em geral.

Para desvendar o “pano preto” desse proposital hermetismo, mesmo com o
concurso de varios profissionais das areas de Direito Aerondutico, Engenharia
Aeronautica, investigacao de acidentes, entre outros, o presente trabalho dispendeu
quase 4 anos de pesquisas, tentando decifrar essa enigmatica e distorcida
regulacdo, que além de tendenciosidade, revela também um conhecimento
fragmentado da legislacao patria por parte da alta cupula da ANAC.
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Na verdade, a ANAC ostenta uma suposta transparéncia, que deveria se
chamar “transaparéncia”, tendo em vista sua contraditéria opacidade.

O programa IBR2020 da ANAC, por exemplo, que revela sua real prioridade de
defender interesses econdmicos privados, atualmente nao mais se consegue acessar
pelo link original, mas apenas pelo link http://www.anac.gov.br/participacao-

social/audiencias-e-consultas-publicas/audiencias/2014/aud14/justificativa.pdf 7.

“PROPOSICAO DE UM PROGRAMA PARA FOMENTAR A ATIVIDADE DE
CERTIFICACAO DE PROJETOS DE AERONAVES DE PEQUENO PORTE NO

BRASIL
item 1.5.4.:
Para que houvesse uma transi¢do suave e economicamente vidvel para as
empresas...
item 1.6.1.2.:

Esta contrapartida tem como objetivo permitir o fluxo de caixa necessdrio ao

fabricante...”

A aparente certeza de impunidade decorrente da dificuldade de acesso e

compreensao pelo publico leigo, e o habito arraigado na ANAC de cometer sem
constrangimento até arbitrariedades em favor de interesses econdémicos privados,

principalmente estrangeiros, transparece nas frases grifadas:

“transicdo suave e economicamente vidvel para as empresas”, e

“fluxo de caixa necessdrio ao fabricante” .

Essas expressoes tentam justificar o injustificdvel, como declarou o Dr.

Claudio Lamachia, Presidente do Conselho Federal da OAB:

“..6 dificil alguém em s@ consciéncia acreditar nas explicagbes que
representantes de “agéncias reguladoras” — as aspas sdo propositais —

proferem quando tentam justificar o injustificdvel.””®

S3do inumeras as evidéncias do risco geral a sociedade representado por esses
favorecimentos permitidos pela ANAC, muitos a custa da seguranca da aviacao.

Como exemplo mais conhecido, citamos o acidente do Sr. Roger Agnelli, ex-
presidente da Vale do Rio Doce, que morreu com sua familia e demais
acompanhantes em acidente com uma dessas aeronaves “experimentais”’, bem
como outros sinistros que atingiram propriedades publicas e privadas, e pior ainda,
mataram pessoas em solo, e até no recondito de seus lares.
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A Rede Globo publicou noticia em video sobre este acidente aéreo™".

O desastre de Agnelli, ocorrido em 19/03/2016 em uma das zonas mais
populosas da cidade de S3ao Paulo, causou SETE MORTES A BORDO, MAIS UMA
PESSOA FERIDA NO PORTAO DA RESIDENCIA, e danos materiais e morais
permanentes a DUAS FAMILIAS NO SOLO, que tiveram suas residéncias atingidas,

uma delas restando completamente destruida.

Esse avancadissimo avidao de passageiros, que matou cinco membros da
familia Agnelli e mais duas outras pessoas, absurdamente foi registrado na ANAC
como “experimental de construcdao amadora”, mas na verdade era um sofisticado
turboélice importado, de 8 lugares, com 1.000 HP de poténcia, que voava até por
instrumentos, chegando a 500 Km/h, com seus 3.900 Kg de peso.

Com o exemplo desse aviao do Sr. Agnelli, se evidencia a temeridade da ANAC
enquadrar impropriamente aeronaves como essa em uma categoria que dispensa
aprovacao de projeto, que seria acompanhado pelo CTA, além de ser isenta do
cumprimento de normas de segurancga, e até de fiscalizacdo em sua construcao.

Isso fica claro quando se analisa tecnicamente o Comp Air 9 com seus 3.900
Kg voando a 500 Km/h, e o efeito sinérgico da combinag¢do desses dois fatores na
energia de impacto e no consequente potencial de dano, em caso de choque contra
obstaculos ou contra o solo.

Pela formula® que calcula a energia de impacto em colisio com obstéculos, os
parametros desse turboélice de porte médio geram uma energia de impacto de 37
milhdes® de Joules — mais de 400 vezes o previsto inicialmente por técnicos da FAA®
para avioes experimentais, regulacao que também obriga o Brasil, que era de menos
de 82 mil’ Joules, e 187 vezes mais que os mais tolerantes 201 mil Joules que o
DAC?, ja sob influéncia de interesses corporativos, concedeu em 2008.

Triste prova visual disto é o fato de que esse aviao, apesar de ter se chocado
em velocidade menor do que a de cruzeiro, jd que acabara de decolar, se destruiu
completamente no impacto, tornando impossivel ndao sé a identificagao de seus
componentes, mas até a propria visdao das partes da aeronave, que praticamente se
pulverizou no choque contra as residéncias, como mostram as fotos mais a frente.

* Ec=PMFXCASXCAS/2

> (3.900 Kg x (139 m/seg)?/2)= 37.675.950 J

® FAA — Federal Aviation Administration.

7 (209 Kg x 28m.p.seg x 28m.p.seg / 2) = 81.928

 DAC — DEPARTAMENTO de AVIACAO CIVIL do Ministério da Aerondutica.
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Mas por ser enquadrada como “experimental”, segundo o RBHA 91 essa
aeronave nem poderia estar voando sobre dreas densamente povoadas e em dareas
de grande moviemnto de aeronaves como a cidade de Sao Paulo, a maior do pais:

“RBHA 91.319 — REGRAS GERAIS DE OPERACAO PARA AERONAVES CIVIS

(c) A menos que de outra forma autorizada pelo CTA em limitacdes

operacionais especiais, nenhuma pessoa pode operar uma aeronave com

certificado de autorizacdo de voo experimental sobre dreas densamente

povoadas ou em uma aerovia movimentada.”

Apesar disso a ANAC, além de permitir gue uma avang¢ada aeronave como
esta fosse registrada como um “experimental”, pior ainda a enquadrou como de
“construcdao amadora”, como se fosse um rudimentar ultraleve, feito em uma
garagem para apenas seu arrojado construtor fazer “voos por conta e risco préoprio”.

Nao satisfeita, a ANAC registrou como o pretenso “construtor amador” desse
turboélice, o proprio Sr. Roger Agnelli, Ex-Presidente da Vale do rio Doce!

E a ANAC comete essa ilegalidade apenas para dispensar industrias, como
essa dos Estados Unidos, dos custos de certificagao, sem respeito algum para com a
seguranca de voo e com os direitos de seus ocupantes e até de pessoas no solo.

N3ao se sabe se as causas desse acidente decorreram da falta em si de
seguranca dessa aeronave, mas o que se ataca aqui € a falta de certificacao oficial

de sua seguranca ou inseguranca, por iSSo nunca saberemos se era segura ou nao.

E dbvio que aeronaves estrangeiras como essa, por voar no Brasil isentas de
despesas com seguranca e certificacdao, concorrem deslealmente até com nossa
EMBRAER, que fabrica aeronaves executivas até de menor porte que essa, mas que
sdo encarecidas pelos rigores da certificacao e seus consequentes custos, 6nus que
Ihes subtraem competitividade em termos de precos no mercado.

Esse absurdo enquadramento brando feito pela ANAC nesse complexo aviao,
gue nao sofreu nenhuma fiscalizacdo de sua seguranga, nem necessitou ser
certificado ou pagar as taxas correspondentes, permitiu que esse turboélice nao
certificado voasse livremente pelos céus das metrdpoles brasileiras de dia ou de
noite, com bom ou mau tempo.

As imagens a seguir ilustram melhor esse despropdsito:
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Abaixo o sofisticado Turboélice Comp-Air CA- 9 que matou 7 pessoas de uma vez:

Além de enquadrar essa complexidade toda como “construcdao amadora”,
mais absurdamente ainda a ANAC registrou no RAB o atarefadissimo ex-presidente
da Vale do Rio Doce, como se ele fosse o “construtor amador” que teria fabricado ja
duas unidades dessa complexa aeronave, que na verdade é fabricada no exterior.

Segundo a ANAC, por té-la supostamente construido (tarefa para a qual
dificilmente o Sr. Agnelli teria tempo, e até capacitacao técnica), esse industrial e
também os outros passageiros, familiares ou nao, todos mortos a bordo desse
bdlido voador, ndo teriam direito a garantia oficial de seguranga, ja que se
enquadrariam em mais uma ilegal falacia: o “voo por conta e risco proprio”!!!

O mesmo vale para as pessoas que sofreram danos patrimoniais e pessoais
em solo, pois a frouxidao regulatoria da ANAC na pratica significa que esses
terceiros também estariam sujeitos ao tal “voo por conta e risco proprio” .

O portal G1 da Rede Globo em 19/03/2016 noticiou®:

“O empresdrio Roger Agnelli, ex-presidente da mineradora Vale, morreu na

queda do avido monomotor de sua propriedade sobre uma residéncia na Casa
Verde, Zona Norte de Sdo Paulo, na tarde deste sdbado (19). Sua mulher
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Andrea e dois filhos, Ana Carolina e Jodo, também morreram no acidente. O

genro Parris Bittencourt, a namorada do filho de Agnelli e o piloto sdo as outras

vitimas. Uma mulher que estava fechando o portdo da residéncia atingida

ficou ferida e foi levada ao pronto-socorro da Santa Casa.”

Abaixo, as chocantes imagens desse acidente fatal:

MATRICULA: PRZRA REGISTRO NAANAC

Voando ilegalmente, Avido
"EXPERIMENTAL" mata 7 pessoas!!

Proprictério: ROGER AGNELL!

CPF/CGC: -

Obindon ROGER AGNELLI Roger Agnelli—19/03/2016

CPF/CGC: B
<7

Fabricante: ROGER AGNELLL

Modeclo: CA-S

NOmero de Série: 0420105701

Tipo ICAO : 2222

Tipo de Habilitagdo para MNTE

Pilotos:

Classe da Acronave: POUSO CONVECIONAL 1 MOTOR TURBOHELICE

Peso Miximo de Decolagem: 3500 - Kg

NOmero Maximo de 007

Passageiros:

Categoria de Registro:

O Presidente da Vale do Rio Doce construiu 2 turboélices

de 8 lugares, 1.000 HP, 500 Km/h, 3.900 Kg ???

Mesmo que tudo isso nao fosse, como é, uma ilegal ficcao acolhida pela
ANAC, e que o falecido Sr. Roger Agnelli tivesse de fato construido essas aeronaves
ou no minimo metade delas, como as frouxas normas de montagem de Kkits

Ill

aeronauticos preconizam, e aceitado ele préprio o tal “voo por conta e risco”, resta

saber:

Em que outra fantasiosa categoria de responsabilidade pelos riscos de
voar nessa aeronave sem garantia oficial de seguran¢a, estariam os
outros passageiros mortos, parentes ou nao do proprietdrio, a pessoa
ferida no solo, e as familias lesadas em seu patrimonio moral e material
no interior das casas atingidas?
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O RBHA 91 dispde:

“REGRAS GERAIS DE OPERACAO PARA AERONAVES CIVIS
... 91.319 — AERONAVE CIVIL COM CERTIFICADO DE AUTORIZACAO DE VOO
EXPERIMENTAL. LIMITACOES OPERACIONAIS
... (d) Cada pessoa operando uma aeronave com certificado de autorizagdo
de voo experimental deve:

(1) cientificar cada pessoa transportada a bordo da natureza experimental

da aeronave;

(2) operar em voo VFR, apenas durante o dia, a menos que de outro modo

especificamente autorizado pelo DAC em coordenagdo com o CTA;

Questio 1: sobre o item (d)(1) acima, levantada pelo Instituto Paraserpiloto®":

“Como foi cientificada a namorada do filho do Sr. Agnelli? Pela plaqueta no
painel?

Sem resposta possivel a Questao 1.

Questado 2: sobre o item (d)(2) acima:

Como essa aeronave experimental, limitada a voos visuais (VFR), assim
como varios outros “experimentais”, pode fazer voos por instumentos (IFR)?

Resposta & Questdo 2: Através da Resolucio 478%, de 07/06/2018, que
altera o Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica 91, onde a ANAC

alterou essas normativas como ato preparatério para as ilegalidades que implantou
nos RBACs 103 e 183, para vigorar em 2019:

Como vimos acima, consta no RBHA 91, item 91.319 (d) (2):

“(2) operar em voo VFR, apenas durante o dia, a menos que de outro modo

especificamente autorizado pelo DAC em coordenacdo com o CTA;”

Mas a Resolucao 478, instrumento obviamente inferior a um RBHA, portanto
sem poderes para alterar esse expediente hierarquicamente superior, modificou seu
texto desse modo:

“(2) operar em voo VFR, apenas durante o dia, salvo se de outro modo for
especificamente autorizado pela ANAC;”
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A ANAC sutilmente substituiu a expressdo coordenacdo com o CTA do

RBHA 91, pela frase que desloca para ela o poder: autorizado pela ANAC.

Essa mudanca, a revelia dos fatos, é feita justamente porque o CTA — Centro
Técnico Aeroespacial coordena questdes relativas a “Ciéncia e Tecnologia”, que se
referem a aeronaves de fato experimentais, cujos voos necessitam da

coordenacdo com o CTA pois sdo protdtipos ainda ndo certificados, em voos de
testes pelos laboratérios de “Ciéncia e Tecnologia” das industrias aeroespaciais.

Essa coordenacdo com o CTA em nada envolve a ANAC, que n3o fiscaliza

aeronaves de fato experimentais, mas apenas as que sdao assim camufladas, como
ela prépria confessa em varios expedientes.

Com essa artimanha, avides nao certificados passam a poder voar levremente

até por instrumentos no mau tempo, a noite, sobre areas densamente povoadas,
tudo apenas a critério exclusivo da ANAC, que obviamente tudo permitira para o

setor industrial/associativo que tanto protege, ao invés de proteger a seguranca da
sociedade.

Tudo sem a intervencao nem o conhecimento do CTA, que seriam devidos,
caso fossem aeronaves experimentais de fato, mas essas aeronaves ndo sao nem
experimentais nem certificadas, e na verdade voam em um hiato regulatério criado
propositalmente para propiciar brechas normativas por onde se esgueira a produgao
industrial sem garantias de seguranca, e por onde também se insinuam os riscos de
graves e até fatais acidentes, como provamos mais a frente com dados oficiais.

A Resolugdo 473, publicada em 07/06/2018 e o RBAC 183, publicado no dia
seguinte, sdao atos preparatorios para o RBAC 103, que consagra as ja costumeiras e
ilegais delegac¢des do poder/dever de policia da ANAC aos préprios regulados.

Prova desse fino ajustamento de normas para o objetivo de liberar aeronaves
sem certificagao de seguranga a voarem livremente, garantindo o “fluxo de caixa das
empresas”, mas colocando em risco ndao so seus operadores mas terceiros em geral,
é a alteracdo das disposicdes do RBHA 91 pela resolucao 478:

“RBHA 91.319 — REGRAS GERAIS DE OPERACAO PARA AERONAVES CIVIS

(c) A menos que de outra forma autorizada pelo CTA em limitacdes

operacionais especiais, nenhuma pessoa pode operar uma aeronave com

certificado de autorizacdo de voo experimental sobre dreas densamente

povoadas ou em uma aerovia movimentada.”
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Mas através da Resolu¢ao 478, de 07/06/2018, a ANAC alterou o RBHA 91:

(c) Somente é permitido operar uma aeronave com CAVE sobre dreas
densamente povoadas se tal opera¢do for autorizada pela ANAC e em
conformidade com as regras do DECEA.

Note-se que mais uma vez a ANAC, apesar de tratar-se de aeronave com

certificado de autorizacdo de voo experimental sutiimente suprimiu a necessidade

de liberacdao na forma autorizada pelo CTA, para voos sobre areas densamente

povoadas ou em uma aerovia movimentada, como constava no RBHA 91original.

Com esse novo ardil, a liberacdo de voos de avides nao certificados sobre
areas densamente povoadas ficou a critério exclusivo da ANAC, ja que o DECEA
apenas organiza o trafego aéreo, propociando separacdes para evitar conflitos, sem
qgualquer poder de autorizar ou ndao esta ou aquela aeronave. E com este poder
exclusivo a ANAC, como de praxe, tudo permitird para o setor industrial/associativo
gue tanto protege, ao invés de proteger a seguranca da sociedade.

Nesta versao distorcida da regulacao dos voos de experimentos, a ANAC inclui
apenas o DECEA, que nenhuma relacdo tem com Ciéncia e Tecnologia como o
CTA/DCTA, e portanto com protétipos aeroespaciais, os verdadeiros experimentais,
como se vé na pagina do DECEA na rede mundial de computadores®>:

“Competéncias

O Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) é uma
organiza¢do do Comando da Aerondutica (COMAER), criada pelo Decreto n®
3.954, de 5 de outubro de 2001, que tem por finalidade planejar, gerenciar e
controlar as atividades relacionadas com o controle do espaco aéreo, com a

prote¢do ao voo, com o servico de busca e salvamento e com as
telecomunicagdes do Comando da Aerondutica.”

Como se vé, ao contrario do CTA /DCTA, nenhuma dessas competéncias do
DECEA se relaciona com Ciéncia e Tecnologia, apenas com trafego aéreo, sem se
envolver com aspectos técnicos das aeronaves, pois apenas “tem por finalidade

planejar, gerenciar e controlar as atividades relacionadas com o controle do

espaco aéreo.

Em contraste, citamos as funcées do CTA/DCTA, também de sua pagina na
Internet®:
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“SOBRE O DCTA

A origem do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA)
remonta aos idos de 1967, quando da publicacdo do Decreto que estabelece a
Estrutura Bdsica da Organizagdo do Ministério da Aerondutica.

Este Decreto, de n? 60.521, de 31 de marco de 1967, dispée em seu Art. 65: “O
Comando-Geral de Pesquisa e Desenvolvimento” é o Grande Comando incumbido
de assegurar a consecugdo dos objetivos da Politica Aérea Nacional, nos setores da

ciéncia e da tecnologia, competindo-lhe em particular a orientagéo, incentivo,

coordenacgdo, apoio e realizagdo da pesquisa e do desenvolvimento relacionados

com os assuntos aeronduticos e aeroespaciais, bem como da industria empenhada
no trato desses assuntos.”

Trata-se de uma subrepticia manobra para confundir esses falsos avides nao
certificados que sao comercializados ilegalmente, com experimentos industriais
como os da EMBRAER, que sao protétipos em testes que ndao sao vendidos até que
sejam certificados. Protétipos experimentais que voam sob coordenag¢ao com o CTA.

A retirada pela ANAC do CTA na regulacdo dessas aeronaves, prova
reconhecimento por parte desta autarquia especial, de que essas aeronaves ndo sao
de fato experimentais, sdo de outra categoria, nao prevista no CBAer.

E como também nado sdo certificadas, ndo poderiam voar nem como uma
coisa hem como outra.

Mais uma vez citamos, a respeito disso, o Instituto Paraserpilot085:

“Duvido, por exemplo, que haja no CTA estrutura para receber dos mais

de 5 mil operadores de “aeronaves experimentais” do pais os pedidos para que

“as decolagens e pousos possam ser executados sobre dreas densamente

povoadas”.

... “Pode até ser que a Embraer obtenha tal autorizagcdo para os testes do

seu KC-390 — mas, fora disso, ndo acredito que seja vidvel obter autorizagbes do

CTA para sobrevoo de dreas densamente povoadas por “aeronaves
experimentais.”

De fato, o CTA — Centro Técnico da Aeronautica, hoje DCTA, tem papéis

definidos e relacionados a pesquisas e desenvolvimento, fun¢Ges que afetam

autorizacOes de voo das aeronaves experimentais de fato e de direito, e ndo ao
controle de trafego aéreo e autorizacdes de voo normais das aeronaves certificadas

ou, neste caso, nao certificadas, e alheias ao conhecimento do CTA.
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O DECEA sim, é que trata das autorizagdes de voo para toda a Aviacdao Geral e
de Transporte Aéreo Regular, mas SEM AVALIAR PROJETOS DE AERONAVES, sendo
essa funcao do CTA para as experimentais, e da ANAC para as ndao experimentais.

Essa troca de CTA por DECEA é sintomatica das usuais manobras da ANAC
para criar uma aura de legalidade para encobrir as distor¢cdes normativas que
expede em favor de interesses econdmicos privados.

E como se Bugues, Jericos e outros veiculos de fato experimentais, de fato
contruidos por amadores e por isso ndo obrigados ao crivo do INMETRO, passassem,
sem essa certificacdo, diretamente ao controle de trafego da policia de transito.

A tragédia do turboélice Comp Air 9, que matou sete pessoas, é apenas um
dos absurdos desastres neste segmento, e sé ganhou repercussao devido ao status
social das vitimas, pois como esses acidentes ndao sao normalmente notificados, e
nem eram investigados e registrados oficialmente, a maioria desses desastres
sempre ficou oculta ao conhecimento publico.

Essa desinformacao geral decorre de muitos acidentes ocorrem fora das vistas
do publico, em areas remotas, mas essa aberracdao nao é unica, pois ha anos se
anuncia livremente até avido a jato como se fosse um simples experimento — um
JATO EXPERIMENTAL bimotor:

L C [ www.aerofree.com.br/19056-jato-experimental/details.html o=
‘\_—-———‘-\ - o
AerOFREE -

HOME PUBLICAR UM ANUNCIO ULTIMOS ANUNCIOS COM FOTOS DEALERS/BROKERS

JATO EXPERIMENTAL
R$800.000,00

Jato maverick jet 1500 experimental.com apenas 53 totais

ni Veja e imprima em PDF

O Adicionar para Comparacéo

1 comentario Classificar por | Mais antigos v

Ha 7 anos o Jornal Estado de S3do Paulo de 10/10/2011 ja denunciava a

precariedade da construcao e manutencdo das aeronaves experimentais no Brasil,

apesar da isolada, e obviamente comprometida, opiniao em contrario emitida por
. . . . ~ 86

um fabricante de “Kits” para uma pretensa, e inexistente, constru¢ao amadora™:
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0 ESTADO DE S. PAULO

sEGUNDA

José Maria Tomazecla
SOROCARA

Quase um quarto da frota de
avides do Pais escapa da manu-
rengio anual obrigatéria em ofi-
cinas homologadas pela Agéncia
Nacional de¢ Aviagio Civil
(Anac). [sso ocorre porgue os
chamados avides experimen-
tais, construidos de forma ama-
dora, J4 somam quase smil unida
des em rerritdrio nacional ¢ nio
precisam passar por qualquer ti-
po de vistoria. O Brasil disputa
com a Inglaterra a terceira posi-
¢o entre as maiores frotas de
avides experimentais, atrds ape-
nas dos Estados Unidos ¢ da
Franga, segundo dados da Asso-
ciaglio Brasileira de Aviaglio Ex-
perimental (Abraex).
Qualquer pessoa, em tese, po

de construlr um avifio a um cus-
toa partir de R$ 30 mil, com kits

o5 construtores também s3o trei-
nados para fazer a manutengio
das acronaves. *“Hi uma série de

Feito emn casa. Pals disputa com a Inglaterra a 3® maior frota

nadas regras “que ndo tém nada
deabsurdo e $6 visam a sua segu-
ranga”. E lembra: “Vocé ndo pre-

Pais tem 5 mil avioes amadores

Aeronaves experimentais sao construidas com kits comprados na internet e nio passam por vistoria

Aparelhos utilizam
até pegas usadas

® Entre os avides experimentais,

ol . T ém slo
zados helictpteros experimen-
tais e avides com peso de até
5.870 quilos. Esses aparelhos
podemn usar pegas “genéricas™
ou usadas @ nio hé controle so~
bre sus manutencio, a cargo dos
proprietérios. O proprietario po-
de ele mesmo realizar os servi-
gos de manutengSo. 7 AMT.

do a manutengio anual, a Anac
flexibilizou os procedimentos
previstos na norma IAC 3108, de

cisa voar escondido, fugindo das
autoridades. Vocé poderid ope

rar em acrddromos homologa-
dos sem maiores problemas, sé&
ndo pode transportar passageiro
oucargacobrando peloservigo.™

Instrucdes pars © Controle Ge-
ral da Aeronavegabilidade das
Acronaves Civis Brasileirs. Are-
visfio do mortor, antes obrigactd

rioacada 2 mil horas de voo, ago-
ra sé é felta se o proprictédrio da
aeronave concordarcom oservi-
go. Eles também se queixaram
da falta de meciinicos € profissio-
nais capacitados. Sorocaba tem
20 oficinas de manutengio, com
cerca de 6 mil funcionarios.

comprados pela internet. Para
voar com ele, no entanto, preci-
sa ter no minimo o curso de pilo-
to privado. Em Sorocaba, a Ze-
nith Avbras oferece cursos para
PesSsSORs que guerem montar
seus préprios avides ¢ ainda for- acidente COm acronaves NOssas
nece kits. “Nossos construgores  este ano™, afirmou.

amadores sao médicos, a 7 - Em seu site, a Abmaex destaca
dos, jornalistas”, dissc o empre- l}ucoﬂ\nlncomrmfdopcln ama-
sdrio Jean Christian Mikellides, dor estd rotalmente dentro da
dono da empresa, Ele conta que  led, desde que seguidas determi-

procedimentos que precisam
ser seguidos,” De acordocom Mi-
kellides, como os prdprios do-
nos sdo usudrios dos aparelhos,
eles seguem A risca esses procedi-
mentos. “No tivemos um anico

Regra. Donos de oficinas de
manutenglo de avides ouvidos
pela reportagem disseram que,
emvezde fechar o cerco sobre as
acronaves experimentais, exigin-

IAC 3108 descrita acima

http://www2.anac.gov.br/empresas/Formularioslac3108.asp ¥'.

Ver a no artigo em:

Para maior clareza, transcrevemos algumas frases dessa reportagem:
“Pais tem 5 mil avioes amadores

Aeronaves experimentais sdo construidas com kits comprados na internet e

ndo passam por vistoria

Quase um quarto da frota de avides do Pais escapa da manutengéo obrigatdria
em oficinas homologadas pela Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac). Isso
ocorre porque os chamados avides experimentais, construidos de forma
amadora, ja somam quase 5 mil unidades em territorio nacional e ndo
precisam passar por nenhum tipo de vistoria.

Qualquer pessoa, em tese, pode construir um avido a um custo a partir de RS 30
mil, com kits comprados pela internet.

Regra. Donos de oficinas de manutencéo de avides ouvidos pela reportagem
disseram que, em vez de fechar o cerco sobre as aeronaves experimentais,

exigindo a manuten¢do anual, a Anac flexibilizou os procedimentos previstos

na norma IAC 3108, de Instrugdes para o Controle Geral da Aeronavegabilidade

das Aeronaves Civis brasileiras. A revisGo do motor, antes obrigatdria a cada 2

mil_horas de voo, agora so é feita se o proprietdrio da aeronave concordar

com o servigo. Eles também se queixam da falta de mecdnicos e profissionais
capacitados.
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Aparelhos utilizam até pecas usadas

e Entre os avioes experimentais, ha diversos tipos de aeronaves, como
ultraleves, girocopteros, planadores, motoplanadores e dirigiveis. Também
sdo contabilizados helicopteros experimentais e avioes com peso de até
5.670 quilos. Esses aparelhos podem usar pecas “genéricas” ou usadas e
ndo had controle sobre sua manutencdo, a cargo dos proprietdrios. O

proprietdario pode ele mesmo realizar os servicos de manutencdo.”

E tudo isso ocorre cotidianamente, sempre sob a égide desse ilegal mote do
“voo por conta e risco proprio” e do "risco aceitdvel”, sofismas defendidos por essas

industrias e pela propria ANAC, sob a alegacao de tratarem-se de experimentos, ou

de produtos de construcdao amadora, sem que sejam nenhuma dessas coisas, ja que

sdo avioes de fato, mas voando sem certificagao oficial de seguranca.

Autoridades de todos os outros 6rgaos oficiais da aviacdo, relacionados ao
trafego aéreo e a investigacao e prevencao de acidentes aéreos, desmentem essas
teses.

Esses argumentos restam apenas como enganosa narrativa sustentada pela
propria ANAC, exclusivamente para isentar industrias de responderem por danos
causados por defeitos dos produtos.

Para isso, essa autoridade aerondutica “obriga” a instalacdao nesses avides de
uma plagueta muito conveniente com os seguintes dizeres:

“ESTA AERONAVE NAO SATISFAZ AOS REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDADE
VOO POR CONTA E RISCO PROPRIOS...”

Acerca disso os RF A-003/CENIPA/2015 de 2016, a pag 12 e o de 2018 a pag.
14 trazem:

“Verificou-se que a adverténcia acima tinha sentido quando empregada
em uma aeronave realmente fabricada ou montada por construtor amador.

No entanto, tal adverténcia permite que a industria aerondutica, ao construir

aeronaves, mesmo sendo de construcdo amadora, nGo assuma a

responsabilidade pelas condicdes de aeronavegabilidade da aeronave, uma

vez que esta recai sobre o operador”.

Com tudo isto, a ANAC perpetra desvios de finalidade passiveis até de
enquadramento como crimes de improbidade administrativa, pela ilegal tentativa
de isentar as empresas de responsabilidades civis e criminais por defeitos do

produto, e transformar consumidores e cidadaos em verdadeiras cobaias humanas.
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O CLIMAX DO DESVIO REGULATORIO: O RBAC 103

O RBAC 103 mantém o absurdo e ilegal conceito de “voo por conta e risco

proprio”, e contamina até mesmo a regulacdo de trafego aéreo do DECEA -
Departamento de Controle do Espaco Aéreo, entidade militar do Ministério da
Defesa, que em seu ICA 100-3/2018 PRENOR®, publicado em 28/08/2018, permite o
VOO por conta e risco e ainda o estende a terceiros mesmo, segundo suas préprias

palavras, “ndo havendo, portanto, qualquer garantia de sequranca”:

“4.1.3.3”. Uma pessoa somente pode embarcar outra pessoa em veiculo

ultraleve ou em baldo livre tripulado sob este regulamento se essa pessoa estiver

ciente de que se trata de atividade desportiva de alto risco, que ocorre por conta

e risco dos envolvidos, onde operador e aeronaves néo dispéem de qualquer

qualificacdo técnica emitida pela ANAC, ndo havendo, portanto, qualquer

garantia de seqguranca.

Essa tolerancia a riscos até de terceiros fica mais contraditoria, pois o item 4.3.1,
reconhece “um potencial lesivo a sequranca do sistema bastante considerdvel”.

“4.3.1 A operacéo de aeronaves experimentais desportivas se enquadra
nas generalidades da aviagdo experimental, e ainda que com finalidade
desportiva, se confunde com a operacdo da aviacdo geral”. Apesar de
estarem sujeitas a algumas restricbes operacionais, esses dispositivos ainda

estdo em constante contato com o sistema de aviagdo civil, apresentando um

potencial lesivo a sequranca do sistema bastante consideravel.

Até o DECEA admite nao haver qualquer garantia de sequranga, e haver um

potencial lesivo a sequranca do sistema bastante considerdvel, mas mesmo assim

embarca na mesma tese ilegal da ANAC do “voo por conta e risco proprio”.

Ao que parece, o DECEA foi influenciado até pela falsa transparéncia da ANAC,
pois no titulo desse “/CA 100-3 consta:

OPERACAO AERODESPORTIVA DE AERONAVES [PRENOR]
Prazo para discusséo publica
Inicio: 28/08/2018 - Término: 28/09/2018”

Mas apesar de constar ja de inicio a expressao “discussdo publica”, ao final, em

seu penultimo item, consta apenas a possibilidade de envio de “sugestdes”:
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“5.2 As sugestoes para o continuo aperfeicoamento desta publicagéo deveréo
ser enviadas acessando o link especifico da publicacGo, por intermédio dos
enderecos eletrénicos http.//publicacoes.decea.intraer/ ou

http://publicacoes.decea.gov.br/.”

Portanto, assim como a falsa audiéncia “publica” por e-mail que criou o RBAC
103 referida por essa IMA 100-3, a discussdo publica citada acima é materialmente

impossivel, ja que a pretensa participacao do publico também nao é presencial, mas

sim limitada ao simples envio de sugestoes através de uma pagina na Internet.

O pior é que essa pagina da Internet tampouco permitiu esse envio, como
demonstrado abaixo:

Clicando-se no documento original em pdf, no primeiro link acima, aparecia:

C' | ® publicacoes.decea.intraer/

° Apps n Abravagex - Pagina D ABRAVAGEx - YouTu! (B WhatsApp <& PLANO DEWVOO OM

=

Nao é possivel acessar esse site

Nao foi possivel encontrar o endereco IP do servidor de publicacoes.decea.intraer.

Pesquise publicacoes decea intraer no Google

ERR_NAME_NOT_RESOLVED

Clicando-se no documento original em pdf, no segundo link acima, apareciam
links para varias publicacdes DECEA, e entre elas se deveria buscar a ICA 100-3:

ICA 100-3 OPERAGAO AERODESPORTIVA DE AERONAVES 28/08/2018

Clicando-se nesse link, surgia a pagina abaixo, com a mensagem:
“Clique aqui para notificar erros ou sugerir melhorias nessa publica¢éo”

Esse link aparece no inicio da frase, realcado em letras vermelhas:
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http://publicacoes.decea.intraer/
http://publicacoes.decea.gov.br/

C' | & Seguro | https://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacac&id=4828&refresh=90... @ ¥

i1 Apps [ Abravagex- Pagina i I ABRAVAGEx-YouTu (B WhatsApp <& PLANO DE VOO ON »

+ PublicagOes o O

v DECEA

ICA 1003
OPERACAO AERODESPORTIVA DE AERONAVES

A reedicao desta ICA 100-3 tem por objetivo atualizar o titulo e contedudo da ICA
100-3 * Operacéo de Veiculos Ultraleves ", de 26 de dezembro de 2002

Em vigor desde 28 de Agosto de 2018

Paginas: 17
. Visualizar n Baixar Tamanho do arquivo: 398 Kb
Formato: PDF

Tempo de Download Aproximado: 8 segundos
Acessos: 0

3] Clique aqui para notificar erros ou sugerir melhorias nessa publicagao.

28.08.2018: Entrada em vigor.

@m Voltar | Compartilhe |

Clicando-se nesse link em letras vermelhas, surgia esse “banner”:

C' | & Seguro | httpsy/publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacac&id=4828&refresh=90... @

Apps n Abravagex - Pagina O ABRAVAGEX - YouTu (B WhatsApp <& PLANQ DE VOO ON »

ﬁ Voltar = Compartilhe |

Ou seja, nem por meio eletrénico um cidaddao comum conseguia sequer um
simples envio de sugestdes, quanto menos haver uma “discussdo publica” digna

desse nome.
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O PRENOR, sigla que sugere representar uma instancia decisoria
PRENORmativa, é assim definido nessa publicacio:

“O PRENOR é um sistema criado com o objetivo de auxiliar na elabora¢do das
normas do DECEA, por meio da coleta de sugestdes antecipadas a publicagdo
de novas normas ou suas emendas, as quais se encontram em fase final de
elaboracdo no setor responsdvel pela regulamentacGo dos Servigos de
Navegacgdo Aérea (ANS) do SISCEAB. Esse sistema permite também oportunizar
o0 conhecimento prévio pelos usudrios do espaco aéreo brasileiro sobre os
principais assuntos relativos as regras ANS, que ainda estdo em processo de
discussdo no DECEA.”

Essa ultima frase mostra que se de fato ocorre algum processo de discusséo,

isso acontece no ambito restrito do DECEA, e nao de modo aberto ao publico como
consta no titulo do ICA 100-3:

Prazo para discusséo publica
Inicio: 28/08/2018 - Término: 28/09/2018.

Toda essa corrida de obstaculos a que cidadaos comuns ficam sujeitos mostra
a falta de transparéncia e de acesso a participacao ativa nas decisdes que afetam
esses mesmos cidadaos em seus direitos mais sagrados: a seguranca e a vida.

Mas pelas leis brasileiras ninguém pode assumir riscos nem para si mesmo, e
nem em veiculos terrestres usar telefone celular ao conduzir um automovel, dirigir
embriagado, ou usar apenas uma das maos no volante, por exemplo.

E nesses veiculos terrestres TODOS, condutores e passageiros, sao obrigados
a usar cintos de seguranca nos automoveis, e até capacetes em motocicletas.

Portanto, se ja ninguém pode assumir riscos nem para si mesmo, menos ainda
alguém pode admitir riscos para outras pessoas a bordo de seus avides, mesmo
cientificadas, e em outras aeronaves e até no solo, sem seu consentimento
informado, pois as aeronaves ditas “experimentais” também tém caido sobre casas,
e ferido e até matado moradores que nao pactuaram nenhum risco.

Isto sem contar o panico, a dor e o trauma permanentes que acompanham os
sobreviventes pelo resto de suas vidas.

Noticias por todo o pais, algumas delas ilustradas nas imagens abaixo,
mostram a urgéncia de se mitigar essas cadticas ameacas literalmente soltas no ar
sobre os campos, rios, lagos, estradas, cidades, ruas e lares do pais.
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1. Portal G1, da Globo — ultraleve CAl SOBRE CASA, mata 1 e fere 6 em Santarém —
PA®:

ATINGIU UMA CASA: 1 MORTO, 6 FERIDOS, 1 DELES MENOR DE IDADE

. 5 / 7 e 2
h 4 , -
- - . . 2 A TE. T . -~
: (. ¢ ."' 2
A r
- STy | § .

2. llha do Mel FM — Ultraleve CAl SOBRE CASA e piloto morre eletrocutado no
Parana™:

ATINGIU UMA CASA:
1 MORTO
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3. Amenoticias — Aviio experimental CAl SOBRE CASA e mata piloto em Itapeva — SP°":

ATINGIU UMA CASA:
1 MORTO

4. Ultimo segundo IG — Experimental CAl SOBRE CASA e fere 2 — piloto e aluno em
Belo Horizonte™ :
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5. TV Bambui — Avido experimental CAI NO QUINTAL DE UMA CASA e fere 2 em Sao
Mateus — ES*:

ULTRALEVE KOLB FLYER
CAIU SOBRE CASA
2 FERIDOS

6. Portal G1 da Rede Globo — Aviao experimental CAl SOBRE CASA e fere 2 pessoas
gravemente DENTRO DE CASA no Ceara™:

ULTRALEVE ASTRO Il
CAIU SOBRE CASA
2 FERIDOS
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7. Folha da Cidade — Ultraleve CAl NA RUA em Bagé — RS™:
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9. Noticias R7 — Porta do RV-10 PR-ZLO da Flyer cai em casa de Belo Horizonte - MG”’:

RV-10
5 MORTOS

11. Noticias UOL de 11/08/2018 — Avido “Experimental” CAl SOBRE CASA e mata uma
criangagg:

ULTRALEVE FOX VECTOR
2 MORTOS
UMA CRIANCA
DE 2 ANOS E
O PILOTO
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Este ultimo acidente do “experimental” Fox Vector PU-EFG é o mais claro

exemplo das ilegalidades aqui descritas, e matou uma crianca de 1 ano e meio,

matou também o piloto e feriu gravemente um adulto. Nele a ANAC admite’® que

o piloto tentou acionar o motor por possivel “falha mecanica de motor em voo”, a
causa mais comum de acidentes aéreos, um fator mecanico inerente a aeronave em
si. Mas mesmo com essa admissao a ANAC nao fiscaliza esses avides.

O RBHA 91 dispde que:
... (d) Cada pessoa operando uma aeronave com certificado de autorizagdo de
voo experimental deve:
(1) cientificar cada pessoa transportada a bordo da natureza experimental

da aeronave;

Com isso retomamos o Unico questionamento possivel, a pergunta que nao
quer calar, dando voz a esse menino sem tutela de seus direitos, e agora sem vida:

Como foi possivel “cientificar” essa crianga acerca dos riscos dessa aeronave?
Pela plagueta no painel?

Serd que essa crianca também pactuou um “voo por sua propria conta e risco” e

isso justificaria perder a tutela legal do Estado brasileiro?

A Promotoria da Infancia e Juventude do Ministério Publico considerara essa
situacao como algo normal? A Justica concordara?

A sociedade precisa conhecer essas respostas, e tem esse direito.

P4

A ANAC diz que esse avido, envolvido neste acidente fatal, o PU-EFG é “de
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construcao amadora”” ", mas sera que todos os 27 Fox Vector registrados no RAB

foram de fato construidos por amadores? Ou ha uma industria por detras?

Este trabalho exibe a desproporcionalmente alta taxa de acidentes aéreos e
sua consequente letalidade na aviagao esportiva brasileira, ambos decorrentes de
regulacdo distorcida na fabricacdo e na operacao de aeronaves, chamadas
indevidamente pela ANAC de “experimentais” ou “de construcao amadora”.

Para isso, compararemos seus acidentes com numeros da aviagao certificada.
Compararemos também as normativas da aviag¢ao esportiva do Brasil:

e Com aregulacdo dos Estados Unidos, que a ANAC alega ser a base das suas normas

e Com aregulacdo do transporte e do esporte por via terrestre

e Com aregulacdo do transporte e do esporte por via aquatica.
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Comparativo do nimero de acidentes FATAIS no Brasil de

aeronaves: privadas certificadas e privadas “esportivas” —

as tais “experimentais”

A regulagdo oficial da aviagao esportiva confunde os consumidores com

U

Amador”, “Leve Esportivo” (ALE),

muitos nomes sequenciais como “Experimental”, “
“iBR 2020”, “Aerodesportivo”, por isso vamos chama-la aqui de PET, como é

registrada na ANAC.

Para comparar os acidentes do segmento certificado (TPP) com este, nao
certificado (PET), é necessdrio antes ajustar os dados desses dois segmentos a
parametros adequados, como numero de aeronaves e de horas voadas de cada uma
dessas categorias.

Mas no Brasil infelizmente ndao ha dados sobre niumero de horas voadas por
aeronaves, exceto da aviacao de transporte aéreo regular (companhias aéreas).

Em mais um favorecimento que recebem da ANAC, essas grandes empresas
aéreas nem necessitam investir nesses levantamentos bdsicos mas cruciais para
seus planejamentos administrativos, ja que ha estudos estatisticos e mercadoldgicos
complexos e custosos que a ANAC bondosamente l|hes faz, gratuitamente, e

disponibiliza todos os anos em detalhadas planilhas Excel e em formato pdf.'%*

Por ndao haver registro oficial de horas voadas na aviacao geral e esportiva,
pela similaridade dos produtos e dos publicos usuarios brasileiro e americano
usamos, como faz a ANAC, um estudo da AOPA — Aircraft Owners and Pilots
Association (Associacao de Proprietarios e Pilotos de Aeronaves dos Estados Unidos)
gue estabeleceu uma razao de 1:4 entre acidentes de aeronaves privadas
certificadas (TPP no Brasil) e aeronaves experimentais (PET no Brasil). Ndo foram
consideradas as aeronaves PEX, por ser uma categoria muito abrangente.

O estudo da AOPA foi publicado recentemente na pagina 10 da revista
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especializada Sport Aviation de novembro de 2017, por Mack Dickson — Advogado

Senior Especialista em Direito Governamental, de onde extraimos o trecho abaixo:

“This year’s Joseph T. Nall Report, published by the AOPA Air Safety Institute,
estimates the overall non-commercial fixed-wing fatal accident rate for 2015 at
about one accident per 100,000 flight hours. Our estimates show that the E-AB
fatal accident rate for the same year, when examined on its own, is an

astonishing four times that number.”
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Em traducao livre:

“Relatorio de Joseph T. Nall deste ano, publicado pelo Instituto de Seguranca
Aérea da AOPA®, estima a taxa de acidentes fatais de aeronaves de asa fixa de
uso ndo-comercial para 2015, em cerca de um acidente por 100 mil horas de
voo. Nossas estimativas mostram que a taxa de acidentes fatais no E-AB™ no

mesmo ano, quando examinado isoladamente, é surpreendentemente quatro
vezes superior a esse numero.”

Portanto, o estudo da AOPA concluiu que as aeronaves E-AB, Experimental —
Amateur Built (Experimentais Construidos por Amadores) tém em média 4 vezes
mais acidentes que as certificadas, com base em registros feitos pelo NTSB™
(correspondente ao CENIPA nos Estados Unidos) e pela FAA' (a “ANAC americana”).

A FAA, que a ANAC sempre usa como referéncia para suas normas,
recentemente também publicou coisa parecida: que as aeronaves construidas por
amadores voam 5% das horas que voam os avides da aviagao geral mas, mesmo
assim, se envolvem em 25% dos acidentes. Portanto 5 vezes mais do que o
esperado, numero proximo aquelas 4 vezes mais do estudo da AOPA.

Esta estimativa oficial da FAA americana foi publicada em 04/04/2018";

“Amateur-built and other experimental aircraft were involved in almost 25
percent of U.S. fatal general aviation accidents over the past five years and
account for an estimated five percent of total general aviation fleet hours.”

Em traducdo livre para o portugués:

“Aeronaves construidas por amadores e outras aeronaves experimentais
estiveram envolvidas em quase 25% dos acidentes fatais da aviagdo geral dos
EUA nos ultimos cinco anos e representam cerca de 5% do total de horas da
frota da aviagdo geral.”

A situagao geral nos Estados Unidos e as normas da FAA americana sempre
sdao alegadas pela ANAC como modelo para suas normativas, mas as normas
emitidas por essa autoridade aeronautica brasileira apenas simulam seguir os
acordos bilaterais entre essas duas entidades reguladoras, pactuacdes que foram
recepcionadas pelo arcabouco juridico brasileiro em 2 decretos listados a frente.

? AOPA — Aircraft Owners and Pilots Association (Associagdo de Proprietarios e Pilotos de Aeronaves dos Estados Unidos).
e AB- Experimental-Amateur Built (Segmento Experimental e de Construcdo Amadora nos Estados Unidos).

" NTSB — National Transportation Safety Board (Conselho Nacional de Seguranga no Transporte) dos Estados Unidos.

2 FAA — Federal Aviation Administration (Administragdo da Aviagdo Federal) dos Estados Unidos.
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Se nos Estados Unidos, onde as normas sao de fato aplicadas, ha 4 a 5 vezes
mais acidentes na aviacao nao certificada que na aviagao certificada, obviamente os

numeros de acidentes no Brasil, onde as normas sdo isentas ou degradadas, tendem
a serem maiores, e isso é plenamente comprovado pelas estatisticas oficiais.

Citaremos alguns dos conflitos entre as normas originais da ANAC ndo sé com
a FAA, mas com as de varios outros paises, como por exemplo, as incongruéncias
das normas brasileiras com padrdes e processos de consenso internacional, erigidos
pelo Grupo Internacional de Colaboracdo do SGSO** (SMS/ICG)™®.

O Grupo Internacional de Colaboracdo do SGSO (SMS/ICG) acima referido reuniu,
em fevereiro de 2009, as Agéncias de Aviacao Civil dos seguintes paises e blocos:

e Europa: EASA — European Aviation Safety Agency

e Estados Unidos: FAA — Federal Aviation Administration

e (Canada: TCCA — Transport Canada Civil Aviation

e Australia: CASA — Civil Aviation Safety Authority

e OACI/ICAO: International Civil Aviation Organization, cujas normas sdo
adotadas no Brasil.

Esse evento multilateral discutiu o potencial de uma cooperag¢ao envolvendo
Safety Management System (SMS)™ e State Safety Program (SSP)", e criou o Grupo
Internacional de Colaboracdo do Sistema de Gerenciamento de Seguranga
Operacional — SGSO, que é o Safety Management System International
Collaboration Group (SMS ICG).

O SMS/ICG foi criado com o intuito de desenvolver produtos que sejam aplicaveis
a harmonizacdo de temas relativos ao SMS/SSP.

Trata-se de um esforco internacional legitimo em prol da seguranca de voo, ao
contrario das muitas “sopas de letrinhas” que a ANAC tanto exibe em seus eventos,
impressionando as plateias com a profusdo de enigmaticas siglas, mas sem na
pratica implantar medidas reais de mitigacao de riscos, e por isso sem eficacia em
sua a¢ao, como provam os numeros de acidentes no pais, aqui publicados.

Mas, além desse esforco internacional especifico de seguranca de voo, ha
também acordos oficiais entre as agéncias reguladoras de diferentes paises,
especialmente entre a FAA, a EASA e a brasileira ANAC.

3 5GSO - Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional.
14 . ~

Sistema de Gestdo da Seguranga.
B Programa de Segurancga do Estado.
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Tais acordos, exibidos adiante, visam equalizar regramentos, para que cada
agéncia reguladora acredite na outra e nao seja obrigada ao retrabalho de certificar
aeronaves e projetos nas transacdes entre as nagdes, e para redefinir critérios para
reconhecimento mutuo de habilitacao de pilotos e outros detalhes.

Isso porque obviamente a aviacao é uma atividade que tipicamente nao se limita
a fronteiras nacionais, pois avides voam pelo mundo todo.

O Tenente Coronel Ref. Luiz Alberto Borges Fortes de Athayde Bohrer, Ex-Chefe
da Secao de Treinamento e Controle no CENIPA, confirma essas omissdes da ANAC
guanto a garantir a proficiéncia de pilotos no Brasil, apesar de ser seu dever tanto
perante as leis brasileiras quanto em relagao aos acordos internacionais dos quais o
Brasil é signatario através dos decretos N2 5.745 e N2 8.610 mais adiante citados.

O caso em tela é o do acidente em Santos — SP, em 14/08/2014, que matou o
entdo presidencidvel Eduardo Campos:

“Quanto a esse aspecto, podemos citar uma falha da ANAC no caso do
acidente com o avido CE 560XLS+ PR-AFA, ocorrido em 14 de agosto de 2014 e
que o CENIPA deixou claro na Andlise / ConclusGo do RF A-134/CENIPA/2014
que os pilotos nGo haviam passado por qualquer processo de treinamento

conforme estabelecido pelo certificador primdrio da aeronave (FAA), por meio
do Flight Standardization Board (FSB) Report — Revision 2.

Embora esse mesmo FSB, emitido em 30 de setembro de 2009, tenha sido
utilizado como avaliagcdo operacional das aeronaves da familia CE 560XL no
Brasil, foi aceita a habilitagdo de tipo do CE 560 que ndo atendia ao referido
FSB, enquanto que a ANAC somente emitiu a IS n? 61-004 RevisGo A para
clarificar essa necessidade e obrigatoriedade em 4 de julho de 2014.

Ou seja, a ANAC se pronunciou quanto a necessidade de qualificagdo para
essa aeronave especificamente com cinco anos de atraso, e mesmo assim, sem
definir um periodo transitério, o que ainda permitiria que pilotos
permanecessem na mesma condig@o por mais 12 meses.

Com isso, também concluiu que os pilotos ndo estavam qualificados na
aeronave CE 560XLS+ e que nos ultimos dois exames realizados pelo copiloto, os
INSPAC ndo possuiam as condigcbes desejaveis para que pudessem realizar uma
avaliagdo mais acurada do seu desempenho.”
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Como visto, neste acidente a responsabilidade ficou atribuida a inércia e inépcia
da ANAC, que nao exigiu habilitacao da tripulacao especifica para aquele jato.

Os dispositivos legais acima citados, que recepcionaram as normas americanas e
europeias no arcabouco juridico brasileiro sdo os seguintes:

e DECRETO N¢ 5.745, DE 4 DE ABRIL DE 2006106, que estabeleceu alinhamento de
critérios de certificacio entre o Brasil (DAC/ANAC) e os Estados Unidos (FAA).

Analisando apenas esse acordo Brasil — Estados Unidos, apontamos alguns
trechos relevantes:

“ARTIGO |
A. As Partes Contratantes acordam:
1. Facilitar a aceita¢do por cada uma das Partes Contratantes:
a) das aprovacdes de aeronavegabilidade e dos testes e aprovacbes

ambientais de produtos aeronduticos civis, ...”

OBS.: Na aviagdao esportiva brasileira, as “aprovacdes de aeronavegabilidade” de

produtos aeronduticos civis sao delegadas ao P.C.A. (Profissional Credenciado em
Aeronavegabilidade), que a ANAC absurdamente aceita que seja o préprio dono da

indUstria que os fabrica, como demonstramos aqui.

N3ao ha “testes”, sejam eles ambientais ou ndao. As aeronaves sao testadas
desavisadamente pelos consumidores, no uso normal, e sob seu préprio risco.

“2. Facilitar a aceitagdo pelas Partes Contratantes das aprovagdes e do
monitoramento de:

[...]

d) estabelecimentos de treinamento da aviagdo,...”

OBS.: Na aviagdo esportiva brasileira nao é fiscalizado o treinamento sendo que, no

RBAC 61, o “treinamento de voo em velocidades criticas baixas, pré-estol, estol e
parafusos” é deixado para “quando possivel”. E isso, mesmo sendo essa falta de
proficiéncia para o enfrentamento dessas situacdes a maior causa de acidentes em
toda a aviacdo geral, como provam as estatisticas mundiais.

e) operacdes de voo da outra Parte;

OBS.: Na aviacdo esportiva brasileira as operacées de voo de experimentos sao
pifiamente restritas ou timidamente “segregadas”, como a ANAC prefere

denominar, e nem assim, com essa liberalidade, sao fiscalizadas.
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“3. Proporcionar coopera¢do para manter um nivel equivalente de sequranca e

de objetivos ambientais referentes a sequranca da avia¢do.”
OBS.: estatisticas e estimativas provam que na aviacdo esportiva brasileira NAO HA
nivel equivalente de seqguranca. Nosso nivel de seguranca é enormemente mais
baixo que nos Estados Unidos, como esse estudo demonstra com dados estatisticos

oficiais do numero de acidentes e da letalidade dos mesmos no Brasil, indices que
ultrapassam em muito os mesmos dados dos Estados Unidos.

eDECRETO N° 8.610, DE 18 DE DEZEMBRO DE 2015 que estabeleceu
alinhamento de critérios de certificacio entre o Brasil (DAC/ANAC) e Europa

(EASA)™®

ARTIGO 3¢
Obrigagbes Gerais

“6. As Partes deverdo garantir que os seus agentes técnicos ou autoridades

competentes cumpram as obrigacoes que lhes incumbem por forca do presente

Acordo, incluindo os seus Anexos.”

“7. Este Acordo, incluindo seus Anexos, é vinculante para ambas as Partes.”
OBS.: a expressao “vinculante” obriga ambas as partes a cumprir 0s mesmos
regramentos.

Ha dez anos a ANAC publicou a Resolugcdo N2 30, de 21/05/2008, onde ostenta
perante a OACI respeitar acordos multilaterais como os decretos acima garantem:

“Art. 22 O RBAC abrangerd as normas e procedimentos recomendados pela

Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional — OACI, contidos nos Anexos a

Convencdo sobre Aviagdo Civil Internacional e aplicdveis as matérias de
competéncia da ANAC, em face do Decreto n®. 21.713, de 27 de agosto de
1946, e do art. 89, inciso IV, da Lei n®. 11.182, de 27 de setembro de 2005.

§ 22 Caso haja alguma diferenca entre uma norma da OACI e a de um
RBAC, esse fato deverd ser notificado aquela Organizag¢do, consoante o

previsto no art. 38 do Decreto n®. 21.713, de 1946, bem como deve ser inserida
na Publica¢do de Informag¢bes Aeronduticas, AIP — Brasil, em conformidade com

o0 Anexo 15 a Convencado de Aviagdo Civil Internacional.”

'® EASA — European Aviation Safety Agency.
66



Sera que a ANAC tem respeitado esse Decreto nf. 21.713 e notificado

devidamente a OACI (ICAO) acerca das graves discrepancias entre as normas da
EASA e os lenientes RBACs, Resolucgdes e |.S.s dessa agéncia reguladora brasileira?

A ANAC publica em seu site’® esse Decreto n?. 21.713, que promulga a
Convencdo sobre Aviacdo Civil Internacional, concluida em Chicago em 07/12/1944
e firmada pelo Brasil, em Washington, em 29/05/1945. Eis 2 artigos da convencdo:

ARTIGO 38
Diferencas entre as normas e processos internacionais
Se um Estado se vé impossibilitado de cumprir em todos os seus detalhes

certas normas ou _processos internacionais, ou de fazer que seus proprios

regulamentos e prdticas concordem por completo com as normas e processos
internacionais que tenham sido objeto de emendas, ou se o Estado considerar
necessdrio adotar regulamentos e prdticas diferentes em algum ponto dos
estabelecidos por normas internacionais, informard imediatamente a
Organizagdo Internacional de Aviagdo Civil das diferencas existentes entre
suas proprias prdticas e as internacionais.

Em caso de emendas a estas ultimas o Estado que ndo fizer estas alteracbes
nos seus regulamentos ou prdticas deverd informar o Conselho dentro do
periodo de 60 dias a contar da data em que for adotada a emenda as normas
internacionais, ou indicard o que fard a esse respeito. Em tal caso o Conselho
notificard imediatamente a todos os demais Estados a diferenca existente entre
as normas internacionais e as normas correspondentes no Estado em aprego.

Essa convencao, da qual o Brasil é signatario, impde sansdGes para o nao
cumprimento:

ARTIGO 88 Penalidades por nGo cumprimento por parte do Estado
A Assembleia suspenderad o direito de voto na Assembleia e no Conselho de

qualquer Estado Contratante em falta no tocante as disposicbes deste capitulo.

Portanto, o discurso oficial da ANAC de equivaléncia de suas regras com
normativas internacionais, é de fato uma falacia, pois apesar de manter a fiel, mas
ilusdria coincidéncia de nimeros e nomes copiados da FAA nos artigos e paragrafos,
a ANAC simplesmente “tropicalizou” as normas americanas ao publicar as edigdes
brasileiras, degradando suas exigéncias com os seguintes mecanismos principais:

e [sentando de cumprimento o requisito de seguranca da norma do FAA que prevé a
Obvia obrigatoriedade da presenca de um construtor amador na construgao

67



amadora, cuja participa¢cao no processo propiciaria um aprendizado que poderia em
tese compensar a nao intervengao de um perito oficial, como ocorre nas aeronaves
certificadas;

e [sentando de cumprimento o requisito de seguranca da norma do FAA que prevé a
Obvia obrigatoriedade do cumprimento das normas consensuais de seguranga

internacionalmente aceitas, que sao as normas ASTM.

e Rebaixando a categoria de simples Recomendacgbes, os poucos requisitos que

sobraram, e que nao foram isentos como por exemplo apenas recomendar o
cumprimento de Boletins Mandatdrios, e o uso de “motores, hélices, componentes

ou suas combinacbes que tenham passado pelos respectivos processos de
certificacdao” no BEA N2 2015-05 R1 (link na nota n2 230 ao final desse trabalho);

eDelegando as regulacdes praticamente aos proprios regulados, em conflito de
interesses, como fez em 2009 no Grupo de Trabalho G.T., que criou as normas para
a aviacao esportiva, instancia da qual a ANAC “participou” como simples ouvinte;

e Delegando, em conflito de interesses, a certificacdo da proficiéncia de pilotos aos
proprios, através da associacdao de pilotos ABUL que é investida, com exclusividade
(1), em fung¢des de um verdadeiro cartério, como se tivessem seus integrantes uma
pretensa fé publica para exercer essa funcado de policia, prerrogativa do Estado, que
por sinal retirou-se dessa incumbéncia;

e Delegando de fato, em conflito de interesses, essa certificacdao da proficiéncia de
pilotos também aos instrutores das préprias inddstrias, como no caso da
EDRA/SCODA Aerondautica;

¢ Delegando de fato, em conflito de interesses, fiscalizacdao de produtos industriais
ao proéprio industrial como no caso da EDRA/SCODA Aerondutica;

e E agora, no RBAC 103, estendendo essas absurdas delega¢des do poder/dever de
Policia do Estado ao ato de FISCALIZAR, em conflito de interesses, as habilitacdes de
pilotos e o registro de aeronaves, aos proprios FISCALIZADOS — as tais Associacdes

do Aerodesporto, que agem em causa propria e sob forte influéncia de interesses
econdmicos delas mesmas e de seus parceiros da industria aeronautica leve.
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DISTORCOES DA ANAC AO CRIAR O RBAC 21 A PARTIR DAS
NORMAS DO FAR 21

A deformacao feita pela ANAC na criacao do RBAC 21, enquanto alega basear-
se nas normas americanas FAR 21 &, de fato, um tipico “caso de policia”.

A ANAC, em um convite para mais uma de suas pretensas audiéncias publicas
sem audiéncia e sem publico, como de habito feitas por e-mail'®, chega ao
desplante de alegar, como justificativa, que a alteracao na se¢dao 21.191 do RBAC 21,
teria correspondéncia no Part 21 section 191 do FAR 21 da FAA americana.

Para melhor aparentar a veracidade dessa alegacao, a ANAC usou, como
sempre faz, a mesmissima codificacdo alfanumérica: 1.S. 21.191-001 Revisio A'",
para modificar esse RBAC 21, que é um normativo hierarquicamente superior a uma
I.S., dispositivo que a prépria ANAC estabelece que ndo possui poderes para
modificar um RBAC:

“IS N2 61-002 Revisdo D'
item 3.4: A IS ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos
estabelecidos em RBAC ou outro ato normativo.”

Porém, nessa distorcida “adaptacao a realidade brasileira”, a ANAC introduziu
uma alquimica enxertia de textos em artigos e paragrafos, havendo até a criativa
insercao de paragrafos inteiros, que nao existem no FAR 21, que a ANAC alega como
similar ao RBAC 21, como determinam os acordos internacionais dos quais o Brasil é
signatario pelos decretos N2 5.745 e N2 8.610, ja citados.

A inoculacao desses aberrantes itens nas normas originais do FAA visou
conceder isencdes de cumprimento de normas de seguranca, em beneficio de
interesses econdmicos privados, e em conflito com as leis e com a segurancga de voo,
como denunciado pelo CENIPA nas duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015.

Em analise mais apurada, expomos as entranhas dos torpes expedientes
adotados pela ANAC ao emitir normas brasileiras para a aviagao esportiva.

As artimanhas usadas distorceram enormemente os objetivos primarios de
tao importante atividade, e extinguiram suas principais salvaguardas de seguranca,
criando um aleijdo normativo, um Frankenstein regulatério que traz riscos
inaceitaveis para a seguranca dos usuarios, dos demais cidadaos, e até mesmo para
a sustentabilidade da propria nascente industria aerondautica leve do Brasil.
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Para mais detidamente esmiucar essas distor¢cdes normativas, dissecamos
ambas as regulacdes e examinamos em detalhe seus componentes, com o seguinte
procedimento, cujo resultado sera exposto mais abaixo.

1. Tomamos alguns itens do “FAR 21.191” no original em INGLES'"’;

Colamos a traducdo de cada item (“FAR 21.191” em PORTUGUES) em azul;
3. Em seguida colamos a versdao deturpada do “RBAC 21.191 Emenda 01” da
ANAC™ com realces em vermelho, negrito e sublinhado nos trechos

adulterados ou acrescentados.

ITEM

ITEM (g) na “FAR 21.191” no original em INGLES:
(g) Operating amateur-built aircraft. Operating an aircraft the major portion of

which has been fabricated and assembled by persons who undertook the
construction project solely for their own education or recreation.

ITEM (g) na “FAR 21.191” em PORTUGUES:
g) Operacéo de aeronave construida por amadores. Operacdo de uma
aeronave cuja maior parte foi fabricada e montada por pessoas que

empreenderam o projeto de construgdo apenas para sua propria educagdo ou
recreagdo.

ITEM (g) no “RBAC 21.191 Emenda 01” da ANAC:
(g) operacéo de aeronave de construcdo amadora.

(1) Operacdo de aeronave cuja por¢do maior foi fabricada e montada por
pessoas que realizaram a construgdo unicamente para sua propria educa¢éo ou

recrea¢do; OoU (essa bondosa alternativa “ou” nao existe na regulagao original
do FAR 21).

(2) Operacdo de aeronave que ndo atenda ao critério da porcdo

maior, que se enquadre na definicdo de veiculo ultraleve sequndo o

RBHA 103A e cuja construcdo seja finalizada e evidenciada até

01/12/2014, desde que a maioria das tarefas de construcéo da

aeronave seja realizada no Brasil.

Alteracoes feitas pela ANAC em conflito com as normas originais FAR 21.191 (g):
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Sub-item (1) = A ANAC adulterou a traducao literal da expressao amateur-

built aircraft, como denunciou o CENIPA na pag. 21 do RF A-003/CENIPA/2015
versao 2016, e na pag. 26 da versao 2018, nos seguintes termos:

Em relacdo ao relatério do Grupo de Trabalho, observou-se que, apesar das
sugestdes de melhoria na regulac&o do setor que impactavam positivamente a seguranca
de voo, o mesmo teve como foco o aspecto econdmico, o qual se sobrepds as demais
questdes, como o atendimento a legislacdo em vigor ou a seguranca de voo, o que se
verifica pela proposta de isen¢éo do critério de por¢do maior, a qual foi concedida pela
ANAC, pelo consenso de que a atividade deveria ser “pouco regulamentada”, pela
alteracdo da legislagdo de “aeronave construida por amador” para “aeronave de
constru¢éo amadora’, situagéo que conflitava com o CBA, entre outras questées.

De fato, até pelo senso comum, como por exemplo o Google Tradutor, a
traducdo correta para amateur-built aircraft é “avides construidos por

amadores”.***

< C' | & Seguro | https://translate.google.com.br/?hl=pt-BR#en/pt/amateur-built%20aircraft Q v

2% aApps [} Abravagex - Pagina 1 @@ ABRAVAGEX - YouTu ) WhatsApp <& PLANO DE VOO ON »

Google i

Tradutor Desativar tradugdo instantanea o
Portugués Francés Inglés Detectar idioma -~ < Inglés Portugués Francés -~
amateur-built aircraft * avides construidos por amadores
W & - 22/5000 wio o< e

A traduc3o como aeronave de construcao amadora sé seria vidvel se na

FAR 21.191 constasse: amateur construction aircraft'**:

= C' | & Seguro | httpsi//translate.google.com.br/?hl=pt-BR#pt/en/aeronave%20de%20constru... €, ¥r

2% Apps [l Abravagex - Pagina 1 @ ABRAVAGEx - YouTu ) WhatsApp <& PLANO DE VOO ON »
Google :
Tradutor Desativar tradugdo instantanea o

Francés Portugués Inglés Detectaridioma -~ < Portugués Francés Inglés -~

aeronave de construgdo amadora * amateur construction aircraft

D) \!" T 30/5000 W [rJ <) "‘: 7’
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Consta no FAR amateur-built aircraft (aeronave construida por

amadores) e nio amateur construction aircraft (aeronave de construcao

amadora), portanto essa mé traduc3o é mais um ato preparatdrio perpetrado pela
ANAC para mais tarde conceder, ao grupo industrial que a comanda, a injusta regalia

de construir avides industrialmente, mas enquadri-los como de construcao

amadora, usufruindo de vérios diferenciais competitivos anticoncorrenciais.

Esta distorcao linguistica induz a uma interpretacao subliminar de que seria
legitimo o incongruente conceito de construcao amadora feita por industrias, frase

cuja contradicao doi aos ouvidos, pois em producdo industrial esta implicito o
conceito de profissionalismo.

Sub-item (2) = Nao ha sub-item (2) no item (g) do “FAR 21.191”, ou seja, ndo
ha alternativa ao cumprimento dessa norma de seguranca, mas embora alardeie
alinhamento ao FAR, nesta versao brasileira RBAC 21.191 a ANAC criou essa op¢ao
aos requisitos do FAR original. Como em consequéncia disso se espera alinhamento,
adulteragdes assim tendem a passar despercebidas aos consumidores.

Essa distorgao foi introduzida com a conjungdo alternativa OU, que ndo existe
no item (g) do “FAR 21.191”, e esse desvio é justamente o que isentou as industrias
de cumprir o requisito de seguranca da participacao do operador na construcao da
aeronave, e permitiu a construcao amadora feita por industrias

Assim, a ANAC passou a enquadrar avides feitos em série por industrias como
“experimentais de constru¢do amadora”, como se fossem feitos por amadores, e,
como sempre, aplicou depois apenas um verniz de pretensa legitimacdao com a falsa
audiéncia publica 14/2014 — mais uma simulacdo sem audiéncia, sem publico, sem

debates, sem contraditdrio, pois feita por e-mail**, para propor o tal IBR2020.

Sdo chocantes os termos do jargdo empresarial usados pela ANAC nas
justificativas para essas regalias, como constam em itens do RBAC 21.191:

1.3.1 - “o mercado brasileiro é bastante atrativo e gera uma demanda significativa”

1.5.4 — “Para que houvesse uma transicdo suave e economicamente vidvel para as
empresas, a ANAC estabeleceu, na Emenda 01 ao RBAC 21, publicada no final de

2011, duas regras de transicdo.” (de fato duas isencdes de normas de seguranca).

1.5.5 — “A justificativa das empresas foi a necessidade de tempo e retorno de
investimento...”.
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1.6.1.2 — “0O programa proposto concede aos participantes a contrapartida da
permisséo de fabricacdo e entrega de aeronaves prontas para voo sem Certificacéo

de Tipo ...Esta contrapartida tem como objetivo permitir o fluxo de caixa necessdrio

ao fabricante para o investimento no processo de Certificacéo de Tipo e nas tarefas

do programa.”
E na sua CONCLUSAO:

“..tirar proveito de uma demanda nacional por essas aeronaves, de um parque

industrial ja estruturado...”

Nao se vé ai uma palavra sequer que denote preocupacdao com a seguranca de
voo, mas em meio a esse festival de inaceitaveis desvios de func¢ao, priorizando os
lucros das industrias em detrimento do interesse publico e de seu “dever de
garante”, a propria ANAC admite a ilegalidade da situacdao que perpetua, simulando
estar corrigindo:

1.5.1. — “A flexibilizagéo regulamentar que permitiu o desenvolvimento da industria

brasileira de aviacGo experimental, de certa forma, contrariava a filosofia da

Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional — OACI...”

Essas ilegalidades sdao parte da espuria sobreposicdo de interesses
econdmicos privados a seguranca e as leis, especialmente ao Cddigo Brasileiro de
Aerondutica como denunciou o CENIPA em duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015 :

Em relacdo ao relatério do Grupo de Trabalho, observou-se que, apesar das
sugestdes de melhoria na regulacao do setor que impactavam positivamente a seguranca
de voo, o mesmo teve como foco o aspecto econémico, o qual se sobrepds as demais
guestdes, como o atendimento a legislacdo em vigor ou a seguranca de voo, o que se
verifica pela proposta de isencdo do critério de porcdo maior, a qual foi concedida pela
ANAC, pelo consenso de que a atividade deveria ser “pouco regulamentada”, pela
alteracdo da legislacdo de “aeronave construida por amador” para “aeronave de
construcdo amadora’, situacdo que conflitava com o CBA, entre outras questdes.

ITEM (i

ITEM (i) do “FAR 21.191” no original em INGLES:

(i) Operating light-sport aircraft. Operating a light-sport aircraft that—

(1) Has not been issued a U.S. or foreign airworthiness certificate and does not meet

the provisions of §103.1 of this chapter. An experimental certificate will not be issued

under this paragraph for these aircraft after January 31, 2008;
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ITEM (i) do “FAR 21.191” em PORTUGUES:

(i) Operacdo de aeronaves esportivas leves. Operando uma aeronave esportiva leve
que

(1) Néo foi emitido um certificado de navegabilidade dos EUA ou estrangeiro e néo
atende as disposi¢oes do §103.1 deste capitulo. Um certificado experimental ndo
serd emitido sob este pardgrafo para essas aeronaves apos 31 de janeiro de 2008;

(2) foi montado—

(i) De um kit de aeronave para o qual o requerente pode fornecer as informagdes
exigidas pelo pardgrafo 21.193 (e); e

(ii) De acordo com as instru¢bes de montagem do fabricante que atendem a um
padrdo de consenso aplicavel; ou

(3) Foi emitido anteriormente um certificado de navegabilidade especial na
categoria de esportes leves sob 0 §21.190.

ITEM (i) do “RBAC 21.191” da ANAC:

(i) operagdo de aeronave leve esportiva que:

(1) por suas caracteristicas, se enquadre na definicdo de aeronave leve esportiva
segundo a se¢do 01.1 do RBAC 01 e cuja construgdo seja finalizada e evidenciada até
01/12/2016, desde que a maioria das tarefas de construgdo da aeronave seja

realizada no Brasil; OU

(2) tenha sido montada:

(i) a partir de um conjunto para o qual o requerente pode providenciar as
informacgdes requeridas pelo pardgrafo 21.193(e); e

(ii) de acordo com as instru¢ées de montagem do fabricante, as quais devem
satisfazer normas consensuais aplicdveis; ou

(3) tenha tido, previamente, um certificado de aeronavegabilidade especial,
categoria leve esportiva, de acordo com a se¢do 21.190.

Adulteracoes feitas pela ANAC nas normas originais da FAA — FAR 21 ITEM (i):

O item (i)(1) do “FAR 21.191” acima foi radicalmente adulterado, e ainda,

sem qualquer compensacao regulatéria que garantisse a seguranca de voo, ampliou
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em quase 9 anos o prazo para preenchimento dos requisitos impostos — de
31/01/2008 previsto no FAR, para 01/12/2016 permitido no RBAC.

No item (i)(1) também ndo ha qualquer op¢ao no “FAR 21.191”, portanto os
sub-itens (1) e (2) devem ser cumpridos cumulativamente, e nao alternativamente.

A distorcdo acima foi novamente introduzida com o uso da particula

alternativa ouU ao final do criativo aleijao que se tornou essa tradug¢ao do item (i)(1).

Com efeito, ndo ha no texto do “FAR 21.191” essa alternativa ou ao
cumprimento da norma do caput do item (1), sendo criada apenas na versao da
ANAC essa alternativa absolutamente esvaziada de requisitos de seguranca.

Esse outro descaminho preparou o terreno para posteriormente a ANAC

isentar as industrias do cumprimento do requisito de seguranca contido nas

Normas Consensuais Internacionais de Seguranca ASTM, para a categoria de

Aeronaves Leves Esportivas (ALE/LSA), item que serd mais bem explicitado ao longo
desse estudo.

Além de todas essas periclitantes estratégias de abrandamento normativo a
ANAC delega deveres/poderes de Estado aos préprios interessados finais.

Considerando a precariedade das instituicdes do Estado brasileiro, delegacdes
de poder poderiam ser desejaveis, mas desde que nao houvesse conflitos de
interesses, como no caso da aviagao esportiva.

Além disso, a desregulacdo abusiva que atinge o segmento ampliou
arriscadamente os limites de peso e velocidade das aeronaves, dois fatores que

impactam diretamente seu potencial de dano em caso de acidentes:

Peso Maximo de Decolagem — de 214,84 Kg no FAR 21, para 386,40"” Kg no RBAC
103 (180% do original);
Velocidade MAXIMA — de 55 kt no FAR 21, para 100 Kt (182% do original);

Apenas com essas ampliacOes genéricas acima, a energia de impacto e destruicao
em caso de acidentes aumenta quase 6 vezes: de 85.997,67 para 511.309,76 Joules,
mas como nao ha limites de velocidade maxima nessa categoria, a energia de
impacto podera ser muito maior ainda.

Além dessas, veremos que esse novo normativo implantou outras temerarias
flexibilizacOes.

70 PMD de 386,40 Kg foi obtido somando combustivel e ocupantes ao peso vazio constante no RBAC 103.
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No entanto, todas essas artimanhas regulatérias da ANAC afrontam varias leis
brasileiras, como a Lei de Procedimento Administrativo - Lei 9784/99:

Art. 20 A Administra¢do Publica obedecerd, dentre outros, aos principios da
legalidade, finalidade,  motivagcdo, razoabilidade, proporcionalidade,
moralidade, ampla defesa, contraditorio, sequranca juridica, interesse publico

e eficiéncia.

Pardagrafo unico. Nos processos administrativos serdo observados, entre outros,
os critérios de:

| - atuacdo conforme a lei e o Direito;

Il - atendimento a fins de interesse geral, vedada a renuncia total ou parcial de

poderes ou competéncias, salvo autorizacédo em lei;

Atencao especial a inteligéncia do Art. 2 Paragrafo Unico inciso Il acima, que
veda a delegacdo mesmo parcial de poderes/deveres de policia, sem lei que a
autorize.

O esperado e inevitavel impacto negativo das ja existentes leniéncias
regulatorias da ANAC na seguranca de voo, tem sido brutal, com o pernicioso
incremento tanto no numero de acidentes aéreos quanto na letalidade de cada um
deles nos ultimos 10 anos, principalmente na aviacao de lazer brasileira.

Esse impacto no crescimento do nimero de acidentes fatais no Brasil sera
logo adiante demonstrado minuciosamente em graficos construidos a partir de
dados estatisticos oficiais de 6rgaos de investigacdao do Brasil e dos Estados Unidos.

As tristes estatisticas oficiais de acidentes fatais na aviagao
recreativa denigrem a imagem dessa atividade esportiva que deveria ser
fonte de vida e alegria.

E ndao de morte, tristeza e luto.
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COMPARACAOQ ESTATISTICA ENTRE ACIDENTES DE
AERONAVES “EXPERIMENTAIS” E CERTIFICADAS

Neste trabalho provamos com dados estatisticos oficiais essa funesta situacao
ja existente ha décadas, e que vem se agravando cada vez mais.

Infelizmente, com os efeitos em conjunto do RBAC 183, da Resolugao 473, e
do novo RBAC 103 de 2018, que ira vigorar a partir de 01/01/2019, o ritmo desse
agravamento certamente podera aumentar substancialmente.

Sera aqui exaustivamente demonstrado, com provas matematicas, que até
principios basicos da fisica sdao ignorados ou contrariados pela ANAC, no afa de
defender os interesses econdmicos das corporacdes empresariais e associativas, que
insiste em proteger mesmo as custas da seguranca de todos.

Primeiramente mostraremos estatisticas oficiais da maior taxa de acidentes e
maior letalidade na aviacao leve e esportiva brasileira, aqui chamada de “construcao
amadora”, denominacao que é ilegal, ja que a construcdo é inteiramente industrial e
o uso tem sido de aviagdao normal, e até de transporte executivo.

Para isso comparamos a estatistica do CENIPA/SIPAER de acidentes FATAIS da
aviagdo leve e esportiva brasileira de varios nomes, ndao certificada, com a aviagao

similar de mesmo porte, também de uso privado, mas que é certificada.

Posteriormente, provamos também a maior taxa de acidentes e a maior
letalidade da aviacao “esportiva” brasileira, distorcida pela ANAC, comparando-a
com a aviacao similar norte-americana, la chamada de “Amateur Built” .

Em harmonia com a cultura de alinhamento normativo binacional entre o
Brasil e os Estados Unidos, usaremos como referencial o mesmo estudo americano
da AOPA, citado anteriormente, que revelou que as aeronaves “Amateur-built”
causam 4 vezes mais acidentes que as certificadas, niUmero muito préximo das 5
vezes que o FAA estimou, o que confirma a razoavel precisdao dessas estimativas.

Compararemos os acidentes do segmento registrado na ANAC como PET
(aeronaves “experimentais” ou “de constru¢ao amadora”) que nao é certificado,
com o segmento de mesmo porte e uso que é certificado: o TPP (Servico Aéreo
Privado).

Considerando o fato de que no Brasil ndo ha dados confiaveis, ja que os
acidentes com as aeronaves PET ndo eram investigados pelos 6rgados oficiais e
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geralmente ndao sao notificados pelos operadores por varios motivos, usaremos
entao a referéncia da AOPA americana, para estimarmos a comparagao entre esses
dois segmentos congéneres no Brasil.

Por esse critério, teremos que tomar os numeros de acidentes de nossas
aeronaves TPP, que sao investigados e registrados, e multiplicar no minimo por 4,
mas depois ajustar a proporcao dessas aeronaves em relacdao aos nossos falsos
“experimentais de construcao amadora”, pelos critérios abaixo.

No Brasil, em Dezembro de 2017, estavam registradas na ANAC 12.328
aeronaves privadas certificadas (TPP) e 6.676 aeronaves privadas “experimentais”
(PET).

Dividindo-se o numero de aeronaves privadas certificadas (TPP) pelo numero
de aeronaves privadas nao certificadas (PET), obtém-se que ha 1,85 vezes mais
aeronaves privadas TPPs que aeronaves privadas PETs. (12.328 + 6.676 = 1,85).

Com ambos esses critérios de ajuste, teremos que tomar os 157 acidentes
com as aeronaves certificadas TPP, registrados de modo mais confidvel no CENIPA,

multiplica-los por 4 (4 vezes mais acidentes na aviagdo “experimental”), e dividir o
resultado (628), por 1,85 obtendo com isso um numero estimado de 340 acidentes

com aeronaves “experimentais” (PET) no decénio 2008 a 2017.

Isso equivale a multiplicar os acidentes com TPPs pelo FATOR 2,17 (resultado
da divisao de 4 por 1,85).

Portanto, para compensar essas desproporcoes, serd usado esse FATOR 2,17
para as analises comparativas da taxa de acidentes fatais entre avides PET e TPP, no
intuito de confrontar dados objetivos com os argumentos sem provas de alguns
defensores das industrias que propalam que as aeronaves “experimentais” seriam
tdo ou quase tdo seguras quanto as certificadas.

Essa tese, obviamente falaciosa, é pregada por grande parte da industria
aerondutica leve brasileira que apenas monta, industrialmente e em série, avides
geralmente importados, os vende e entrega prontos aos consumidores, mas
consegue registra-los na ANAC como “experimentais de constru¢dao amadora” (PET).

E isso é permitido para baixar custos das industrias gracas a dispensa do
cumprimento de normas de seguranca, isencao que s6é deveria ser concedida as
aeronaves de fato experimentais e de construcdo amadora, e que por essas
caracteristicas obviamente devem permanecer, e permanecem, fora do comércio.
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Para este estudo analitico, extraimos das bases de dados do CENIPA apenas os
acidentes FATAIS ocorridos no decénio 2008 a 2017, no segmento TPP (privado
certificado) e multiplicamos esse nimero por 2,17 (FATOR obtido como ja citado).

O ano de 2018 nao foi incluido por nao estar findo a época desse estudo, feito
em meados de 2018, com base em dados do periodo fechado de 2008 a 2017.

O uso desse FATOR de correcdao na andlise dos numeros reais de acidentes
FATAIS registrados pelo CENIPA/SIPAER no segmento TPP, que ja quase é igualado
em termos absolutos pelo segmento PET, resultou na estimativa alarmante de 340
acidentes FATAIS em dez anos neste segmento!

Essa projecao, feita a partir de dados estatisticos incontestaveis, desmente a
tese falaciosa de que a seguranca das aeronaves TPP e PET se equivaleriam, como
sustenta a ABUL e alguns de seus associados ou parceiros industriais da ABRAFAL.

Na Ata da 312 Reunido Ordinaria do Conselho Consultivo da ANAC'Y, consta
denuncia do Presidente da ABRAVAGEXx acerca da inseguranca dessa dita “aviacao
experimental”, inclusive apontando os motivos dessa periclitancia.

Nesta mesma Ata, se apresentando como representante da Aviacao Geral,
Aeroclubes e Aerodesporto, um proficuo ativista da ABUL defendeu interesses
econdmicos industriais e associativos, que ao que se sabe so6 sdo de fato defendidos
pela ABUL, pela ABRAFAL e pela ABRAEX, nao pelos Aeroclubes e pela Aviacdao Geral:

“..a aviagdo experimental ndo é significativamente mais

insequra que a homologada, néo necessitando, por isso, de todas as
restricoes impostas pela ANAC.”

Essa frase é do porta-voz da ABUL, que atua como braco associativo da
ABRAFAL associando pilotos e facilitando suas habilitacdes e por consequéncia
facilitando também as vendas dos avides das industrias da ABRAFAL.

Porém o porta-voz da ABUL nao definiu a partir de quantas mortes por ano
ele e as entidades que representa, considerariam entao “significativamente mais

insegura” essa aviagdao que nao recebe garantias oficiais de seguranca, ficando no ar
essa abstracdo sem base estatistica.

A argumentacao desse porta-voz, sem qualquer base probatdria, ao menos
deixa claro que ele e seus pares defendem que seriam desnecessarias as poucas
“restricoes” que sobreviveram as isencdes que a industria ja desfruta.
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Ao contrdrio no entanto, as estatisticas propiciam estimar-se que o numero
de acidentes FATAIS no segmento PET, guardadas as devidas proporg¢oes pelo uso
do FATOR 2,1, supera em muito o numero de acidentes FATAIS no segmento TPP!

Os cdlculos que suportam essa conclusao serao demonstrados em tabelas e
graficos, mas independente dessa comprovacao estatistica, ndao admitir maior taxa
de acidentes e/ou maior letalidade em aeronaves ndo certificadas (PET) seria tentar

defender, sem base técnica, a total inutilidade dos cautelosos procedimentos
justamente de certificacdo, que exigem das aeronaves certificadas (TPP) o percurso
de rigidos e onerosos processos, através dos quais tém que provar o cumprimento
de também rigidas normas de seguranca.

Isso porque, por este raciocinio despropositado, o cumprimento desses
custosos requisitos de seguranca nao estaria resultando em menores riscos e
consequente menor numero de acidentes e mortes.

Ou seja, se as tais aeronaves “experimentais” fossem tao seguras quanto as
aeronaves certificadas, ndo haveria mesmo nenhuma razao para a propria existéncia
desses caros processos de certificacdao, ao qual se submetem as demais industrias
brasileiras, deixadas de fora do ilegal protecionismo entreguista feito pela ANAC!

Em rapida pesquisa no Google com as palavras chave “acidentes de
ultraleves”, filtrando “imagens”, obtém-se quadros chocantes, que apesar de
algumas repeticdes e uns poucos casos de fora do Brasil, ilustram o morticinio
silencioso que vem ocorrendo ha anos neste segmento da aviagdao, matando
impunemente cidadaos brasileiros geralmente ndo de todo conscientizados, em
vida, acerca dos graves riscos de morte a que foram submetidos.

Essa dramatica sinistralidade ocorre por falhas mecanicas, humanas e mais
raramente meteoroldgicas, mas todas elas estdo de algum modo relacionadas a
regulacdo deficiente e distorcida que incide sobre a fabricacdo e/ou montagem de
aeronaves, sobre sua manutencao, e sobre a formacao e a certificacdao dos pilotos.

Para acesso direto aos dantescos quadros aqui expostos, clicar nos link 1 e link
2: ou, diretamente no Google, digitar “acidentes de ultraleves” e em seguida clicar
em “Imagens”.

Algumas dessas chocantes imagens colamos aqui. Fotografias com pessoas
mortas, principalmente quando aparecem desfiguradas, foram atualmente retiradas
pelo Google, certamente em sinal de respeito:
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https://www.google.com.br/search?q=acidentes+de+ultraleves&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwivlMH_1JLcAhXpqlkKHaxnCC8Q_AUICygC&biw=1164&bih=536
https://www.google.com/search?q=acidentes+de+ultraleve&client=firefox-b-ab&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwiE79jVwIbdAhVCjJAKHfWFD_MQ_AUIDCgD&biw=1366&bih=654
https://www.google.com/search?q=acidentes+de+ultraleve&client=firefox-b-ab&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwiE79jVwIbdAhVCjJAKHfWFD_MQ_AUIDCgD&biw=1366&bih=654

800 x 600 - itnet.com.br
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Os quadros estatisticos a frente foram extraidos do site oficial do
CENIPA/SIPAER, Unico 6rgdo governamental brasileiro especializado em investigacdo
e prevencgao de acidentes aéreos.

Esses quadros reportam em numeros essa triste realidade da aviagao leve no
Brasil, apenas amostralmente ilustrada nas fotos acima, algumas entre centenas.

S50 exibidos dados do Painel Sipaer''® com os acidentes FATAIS do decénio
2008 a 2017, que o CENIPA apenas pode registrar mas nao pode investigar porque a
ANAC ndo exige o depdsito dos projetos que permitiriam efetuar essas
investigacoes:

A-157 ACIDENTES FATAIS COM AERONAVES CERTIFICADAS PRIVADAS TPP DE
2008 A 2017

@ Pal"el SIPAER ranorama

20048 | 2000 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2o 2016|2017 | 2018 | EGEcl1T 2T 3T 4T i jan | few | mar | abr | mai| jun | jul | age

MR« N B PANORANA SEGMENTOS | OCORRENCIAS | RECOMENDACDES COMPARE

Filtros selecionados:
Campos Valores Selecionzdos _
zzific &2 =B ACIDENTE . ol G
e X m namouR Panorama dos acidentes nos tltimos 10 anos
=z fztalidzds <2 =B 5
350
ann
250
200

Filtros de Ocorréncia
Clessificacio -|ACIDENTE 150

Tipa

100
v : 50 - m i N -
zlidads - 14149 1010 iy 20 20 1818 1315. IB‘IE- i 1. 1915. CRTIRERE
e cad_ U l . - | . | .
Aenédromo . 2008 2009 "nm 2011 ztllz 2013 2014 015 2016 2017 2015
Fator Contribuinte || acddentes B Acidentes Fatsis B Fatalidsdes % Indics de Fatalidsdes ()
Filtros de Aeronave
Tipo de Asronave - Filwo Répide:  (ECEESTE INCIDENTE INCIDENTE GRAVE
Fzbriczntz - i .
Informacdes categorizadas
Modelo
M2 Matores cacio Ocorréncias por Tipo@
. Por Tipo de Daaménca
Tio de Mator N FERDA DE CONTROLE EM WO B2
Pezp da Azronzve - - .
COLISAG COM OBSTACLLO DURANTE A ... o
Qperacio
I— INDETERMINADG 15
Fas2 de Uparacad
Origem do Voo FALHA DO MOTOR EM YO0 12
Desting do Voo CUTROS 12
Sagmento  PARTICULAR YOO CONTROLADD COMTRA O TERRENG 1
Ganos - PANE SECA B
Fatalidades SEam

DESORIENTACAD ESPACTAL 5

FALHA QLU MAL FURNCIOMAMENTO DE SI5... =]

OPERACAD A BADA ALTITUDE | 3
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B — 98 ACIDENTES FATAIS COM AERONAVES “EXPERIMENTAIS” PET DE 2008 A
2017

(nimeros nao utilizados aqui, devido a subnotificagdo)

@' Pai"el SIPAER Panoram:

ENGE 2008 2009 2010|2011 | 2M2| 2013 | 201

ATl T ZT 3T 4T IR jan | fev | mar | abr | mai| jun | jul | ago

UMPARE & % B o &= PANORAMA SEGMENTOS OCORRENCIAS | RECOMENDACDES COMPARE
Filtros selecionados:
Campos Valores Selecionzdos

oc_dassificaczo o2 ~ @ ACIDENTE - e ™,
ot saments 5 - B EXPERIMENTAL Panorama dos acidentes nos tltimos 10 anos <
=z fatzlidzde < =B 5M
200
150
Filtros de Ocorréncia
ClassificagZo -ACIDENTE | 100
Tip
- ; 50
- 13 10 1515 2% 434318 181821 151525 15
e . . 8 a 1010 7 70 _ 1090 = 4 7
~ocaldads 3 coo 112 H =-mB UH ml  im "HE .l mll i

Aeradromo - 2008 e ] 2010 2011 i) bed 2013 2014 2015 2016 2017 ) £

Fator Contribuinte || acdentes [ Acidentes Fatais I Fatalidades % Indics de Fatalidsdes ()

Filtros de Aeronave

Tipo d= Asronave = Fire Repide:  |([EEEENE INCIDENTE INCIDENTE GRAVE
T Informacées categorizadas

Modelo

N° Matores Ocoméncias por Tipo@
s

Tipo de Mator

FERDA DE CONTROLE EM WOO 48

Peso da Aesronave
INDETERMINADC a7

Operacio _
= COLISAD COM QBSTACULO DURANTE & ... 12
Fzse de Operacdo
Origem do Voo FALHA DO MOTOR EM Y00
Destino do Voo QUTROS
Szgmanto - EXPERIMEMTAL COLISED DE AERONAYES EM YOO
Danos - FALHA DU MAL FUMCIONAMENTO DE SI5... 2
Fatalidades - SN

FALHA ESTRUTURAL
L'H:R.Clr,.atl & BADA ALTITUDE

PERDA DE CONTROLE NGO S0LO

[&]

Aplicando, a titulo de estimativa por falta de dados mais concretos, o fator
2,17 aos numeros de acidentes FATAIS das aeronaves TPP, de 2008 a 2017:

acidentes de aeronaves certificadas privadas (TPP): .....cooeeieieeiiiiceicccc e, 157

Ou seja, o numero de acidentes FATAIS com aeronaves “experimentais” PET,

. .1 .
mutatis mutandis®®, estima-se bater na marca de 340 em dez anos!

18 . . , ~ . . .
“mutatis mutandis” é uma expressao latina que significa: mudando o que se deve mudar.
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Portanto, as estimativas apontam para numeros de acidentes FATAIS 3,4
vezes maiores que os 98 registrados, defasagem que é obviamente devida a
subnotificacdao e consequente sub-registro oficial de acidentes na categoria PET.

Somando-se apenas as fatalidades reais exibidas no quadro B acima, houve
143 mortes nestes 98 acidentes FATAIS com aeronaves PET que chegaram ao
registro no SIPAER, ou seja 14,3 mortes por ano neste mesmo periodo de 10 (dez)
anos, o que perfaz uma média de 1,46 mortes por acidente.

Com a média de 1,46 mortes por acidente, nos 340 acidentes FATAIS com os
PET calculados com a estimativa baseada nos estudos da AOPA, chega-se ao
numero de cerca de 500 mortes no decénio 2008/2017. Ou seja, 353 mortes a
mais neste periodo de 10 anos — correspondendo a 35,3 mortes a mais por ano!

Esses numeros seriam piores se fosse levado em conta que nos Estados
Unidos os operadores sao mais bem formados e mais afeitos ao cumprimento de
normas, por sua vez mais rigidas, que no Brasil das isencdes e nao fiscalizacdes.

Assim, pode ser até modesta a estimativa de mais de 350 familias enlutadas
desnecessariamente em acidentes que poderiam ser evitados, ja que os meios
técnicos para mitigar esses riscos sao plenamente conhecidos pelo CENIPA, pela
industria e pela ANAC, mas ndo sao aplicados e sao sonegados ao publico
consumidor tanto pelo setor industrial quanto por essa autarquia federal
provadamente aliada a seus interesses predominantemente econémicos.

Em média nds, aerodesportistas ou nao, pilotos ou passageiros, sofremos
mais de 50 mortes em acidentes por ano com essas aeronaves industrialmente
produzidas, mas ilegalmente registradas na ANAC como “de construcao amadora”
apenas para permitir que empresas fujam da exigéncia de normas justamente de
seguranca, e da fiscalizacao da producdo, da manutencao e da operacgao!

Mas para a autoridade aeronautica, que se sente justificada pelo inaceitavel
conceito de “risco aceitdvel”, essas mortes parecem ser vistas como “danos
colaterais” inevitaveis em prol de uma causa julgada mais nobre que a vida, e

expressa em palavras da prépria ANAC: “o fluxo de caixa das empresas”.

I”

Na pratica, esse deturpado conceito de “risco aceitavel” relega as vitimas ao

papel de simples insumos industriais descartaveis.

N3o se sabe a partir de quantas mortes por ano, por hora de voo ou por
numero de aeronaves, o risco seria entao considerado inaceitavel, a ponto de

86



romper a ilegal inércia da ANAC em cumprir o que é conhecido como seu “dever
do garante”, obrigacao prevista em varias leis brasileiras.

Mas esse imagindrio percentual do pretenso “nivel de risco aceitdvel” jamais
sera aceito pelos pais, conjuges, filhos e outros familiares das pessoas que
perderam 100% de suas Unicas vidas em desastres que poderiam ser evitados se a
autoridade aeronautica cumprisse seus deveres de garantir seguranca na aviagao.

Pelo que se poderia esperar ja que as normas internacionais de seguranca
sao isentas no Brasil, e as estimativas demonstram, os numeros REAIS de
acidentes com aeronaves “experimentais” ou “de construcdo amadora” na
realidade s3ao muito superiores aos registrados pelos drgaos oficiais, porque ha

muita subnotificacdo por parte de operadores e pilotos.

O fato de raramente serem investigados esses acidentes obviamente
desestimula ainda mais a notificacao dos acidentes, pois ndo ha de fato qualquer
ganho para os operadores das aeronaves acidentadas em notifica-los.

Como nao ha investigacOes e portanto nenhum aprendizado que possa ser
extrapolado para outras aeronaves congéneres, nao ha também nenhum
beneficio para os demais usuarios desses avidoes sem qualquer protecao oficial, o
que reforca o desinteresse em notificar acidentes.

Ao contrdrio, os acidentes com aeronaves certificadas sdao quase sempre
investigados, e por isso ha maior motivagdao dos usuarios para notifica-los.

Além disso, também o registro dos numeros de acidentes de aeronaves
certificadas é mais confiavel, ja que é feito pelo 6rgao oficial de investigacao.

Mas considerando apenas os discretos niumeros de acidentes com aeronaves
PET registrados pelo CENIPA/SIPAER, ja se observa que a situacdo é gravissima,
mais ainda se aplicarmos critérios ja estabelecidos nos estudos citados, para
correcao dessa insuficiéncia nos registros.

Essa alarmante situacao é mostrada nos quadros e graficos abaixo:
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ACIDENTES AEREOS FATAIS NO BRASIL — DECENIO 2008/2017

Por ano de ocorréncia em numeros absolutos e em projecao

proporcional

1. TABELA dos ACIDENTES AEREOS FATAIS

COMPARATIVO ENTRE ACIDENTES FATAIS DE AERONAVES "EXPERIMENTAIS" E CERTIFICADAS

CORRIGINDO PELA PROPORQE\O DE NUMERO DE AERONAVES cf. RAB DEZ/2017 1,85 6.676 12,328
(PET) (TPP)

CORRIGINDO PELA PROPRO(;EO DE NUMERO DE ACIDENTES PET EM RELA(;E.O ATPP: 4

FATOR usado para ajustar acidentes FATAIS PET AOS TPP:| 2 17 *

ACIDENTES FATAIS

ACIDENTES FATAIS ’ ACIDENTES
"EXPERIMENTAIS" PET EXPER'MENT‘?"S PET FATAIS
em nimeros mutatls %  cerTIFICADOS -
absolutos mutandis TPP
ANO 2008 0 0 14
ANO 2009 1 2 10
ANO 2010 8 17 13
ANO 2011 10 22 20
ANO 2012 15 32 18
ANO 2013 13 28 16
ANO 2014 7 15 16
ANO 2015 18 39 21
ANO 2016 16 35 18
ANO 2017 10 22 11
08 \ 340 \ 157 \

ACIDENTES FATAIS apos correcao PELO FATOR ACIMA:

2,2 VEZES MAIS ACIDENTES FATAIS NA "EXPERIMENTAL" QUE NA CERTIFICADA

NA SEGUNDA COLUNA FOI AJUSTADO O NUMERO DE ACIDENTES FATAIS
DAS AERONAVES "EXPERIMENTAIS" (PET) EM RELACAO AS AERONAVES TPP, ATRAVES DO FATOR
ACIMA:

Fonte: Painel SIPAER




2. GRAFICOS dos ACIDENTES AEREOS FATAIS

ACIDENTES AEREOS FATAIS ACIDENTES AEREOS FATAIS
EM NUMEROS ABSOLUTOS DE ACORDO COM AS ESTIMATIVAS

MESMO EM NUMERDS AESOLUTOS REGISTRADOS OS5 ACIDENTES FATAIS MAS DE ACORDO COM AS ESTIMATIVAS 05 ACIDENTES FATAIS DE PET SAD
CE PET IAUITO MAIORES QUE O5 DETPP e CRESCEM MUITO MAIS A CADA AND

JA GUASE IGUALAM AD5 TPP = CRESCEM MUITO MUAIS & CADA AND
 AUIDENES FALARE "EEFERIMENTALE" FEI

. mutstis mutandis
. ACIDE NTES FATAIS "EXPERIMENTALS" PET &em numeros absclutos

mmmm ACIDENTES FATAIS CERTIFICADCS - TPP
. ACIDEMTES FATAS (ERTIFICADDE - TPP

o Linear |40 DENTE 5 FATALS “EXPE RIMENTALS® PET &m ndmeros = Linear [ACIDENTES FATAIS "EXPERIMENTAIS" PET
absohrtos) mutatis mutandis)

= = Linzar {40/ DENTE S FATIUS CERTIFICADOS - TRR|
== =Linear [ACIDENTES FATAIS CERTIFICADOS - TFR)

AND  AND  AND  AND  AND  AND  AND  AND  AND  AND ANC ARD AND  AND  ANO  AND AND  A&NO ARD  ARND
008 2008 E010 IOAl E0IE I0lE @01+ TS mOls E0IT 2008 2002 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

As barras verticais dos graficos acima indicam o nimero de acidentes, e as
linhas tracejadas sao “linhas de tendéncia” calculadas pelo aplicativo Excel da
Microsoft, e indicam a tendéncia linear de evolucao desses numeros no periodo.

Linhas de tendéncia sdao retas de melhor ajuste usadas com conjuntos de
dados lineares simples, e mostram o aumento de acidentes das aeronaves PET,
linha tracejada vermelha, em relacdo a linha tracejada azul das aeronaves TPP,
progressao perversa que é claramente visivel no descolamento entre as linhas de

tendéncia do setor PET e as do setor TPP, em ambos os graficos acima.
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Quando se observa o grafico da direita, com os numeros estimados, percebe-se
que o numero de acidentes FATAIS com aeronaves “experimentais” PET pode de
fato chegar a niveis brutais.

Mas a observagao mais estarrecedora em ambos os graficos, é de fato o ritmo
de crescimento anual dos acidentes FATAIS com aeronaves “experimentais” PET,
que é muito maior que o crescimento anual dos acidentes FATAIS com aeronaves
certificadas TPP no decénio 2008 a 2017.

Mesmo se considerando o efeito do aumento da frota no aumento do numero
absoluto de acidentes e no crescimento linear das fatalidades, ndao ha como negar
gue o numero de acidentes FATAIS com aeronaves “experimentais” PET, mesmo
subnotificados e nos termos absolutos do grafico da esquerda, apesar de serem
apenas um pouco inferiores, crescem a cada ano muito mais que os acidentes das
aeronaves certificadas TPP.

Portanto, desmentindo eventual argumento de que o maior crescimento de
acidentes fatais com aeronaves ndo certificadas PET se deveria ao maior
crescimento dessa frota em relacdo as aeronaves TPP, proporcionalizamos os
numeros absolutos de acidentes por 1.000 aeronaves no grafico abaixo, onde as
linhas de tendéncia persistem demonstrando maior crescimento de acidentes na
categoria PET que na categoria TPP:

350
ACIDENTES  ACIDENTES /
ACIDENTES FATAIS PET  FATAIS TPP
AERONAVES AERONAVES FATAIS ACIDENTES por1.000 por 1.000 3,00
ANO PET PP PET  FATAISTPP AERONAVES AERONAVES
2008 2.834 7515 0 14 0,00 1,86 /
2009 3.132 7.784 1 10 0,32 1,28 230 -
2010 3.435 8.047 g 13 2,33 1,62 /V /'\
2011 3791 8.337 10 20 2,64 2,40 2,00 \ -
2012 4.082 8.609 15 18 3,67 2,09 < — JL -\ -
2013 4321 8.927 13 16 3,01 1,79 - l
2014 4.536 9.129 7 16 1,54 1,75 e ACIDENTES FATAIS PET
1.000 AERONAVES
2015 4693 9.197 18 21 3,84 2,28 e m
1,00 e ACIDENTESFATAISTPR
2016 4792 9.250 16 18 3,34 1,95 ot 1000 AERONAVES
2017 4.82% 9312 10 11 2,07 1,18 o Lineor (ACIGENTES FATAS
PET por 1.000
050 - AERONAVES)
== == Linear (ACIDENTES FATAIS
TPP por 1.000
AERONAVES)
0,00 T T T T T T T 1
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POSSIVEL RELACAO ENTRE A FALTA DE ACATAMENTO PELA ANAC DAS
RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO DO CENIPA (RSVS) EO
AUMENTO DOS ACIDENTES AEREOS NO BRASIL

O grafico abaixo mostra a queda no numero anual de Recomendacgdes de
Seguranca de Voo (RSVs) do CENIPA, no mesmo periodo: o decénio 2008 a 2017.

E provavel que o baixo nivel de acatamento pela ANAC dessas RSVs, que n3o tém
poder vinculante, justifique essa brutal reducao de tao importantes recomendacgdes.

(Fonte: Painel SIPAER).

TOTAL
de
ANO 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 RSVs:

361 374 360 334 164 138 86 117 110 46 | 2.090 |

CENIPA A CADA ANO FAZ MENOS
RECOMENDACOES DE SEGURANCA
Talvez porque ninguém, nem
mesmo a ANAC,
faz nada mesmo...

361
RECOMENDACOE A linha roxa expressaa

CEMIPA Tendéncia Linear de
B
evolucdo das
2008 4

Recomendagdes do
CENIPA

250

200

150

100
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RECOMENDACOES
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Analisando essa brutal queda do numero de RSVs anuais, ndao seria
sustentdvel uma eventual tese de que essa degradag¢ao tenha ocorrido porque o
CENIPA nao repetiria as RSVs que ja teriam sido cumpridas:

RSVs no periodo de 2008 @ 2016.........ccccccvvvvveeeeeeensccnnnnnnee: 2.044
RSVs no ano final do periodo —2017......ccoevvvvevvvviieiiiiieieeeeeeeeee, : 46(2,3%)
RSVs que por essa tese teriam sido cumpridas no periodo.......: 1.998 (97,7%)

Considerando o precario acatamento pela ANAC das RSVs do SIPAER, é
improvavel que tenham sido cumpridas 97,7% das 2.044 RSVs feitas de 2008 a 2016.

Com efeito, no periodo de 2008 a 2016, a média anual de RSVs era de 227, ao
passo que em 2017 essa média caiu 80%, ficando em apenas 46 RSVs no ano!

Diante de cendrios como este, o Senador Pedro Chaves, Vice-Presidente da
Comissao do Senado CEAERO (Comissao Especial destinada a examinar o PLS 258, de
2016, que reforma o Cddigo Brasileiro de Aeronautica — CBA), a pedido da
ABRAVAGEX apresentou emenda a esse PLS, impondo a ANAC a abertura de
procedimento administrativo em caso de Recomendag¢des do CENIPA, com prazo de
30 dias para essa autoridade aerondautica se manifestar'®.

A iniciativa acima, do Senador Pedro Chaves também foi citada pelo Jornal
Diario de Mato Grosso do Sul e Campo Grande, transcrevendo suas palavras™’:

“Precisamos corrigir isso e investigar todos os acidentes, para garantir mais
sequranca aos tripulantes e passageiros, seja qual for a aeronave”.

Nesse artigo, o vice Presidente da Comissdo do Senado que reforma o Codigo
Brasileiro de Aeronautica ainda acrescentou:

“De acordo com levantamento do Cenipa, todo més acontece pelo menos um

acidente com aeronave experimental no Brasil. Temos que contribuir para que

essa situacdo seja revertida, e como legisladores, é nosso dever aprimorar a

4

Lei”.

Plotamos abaixo, apenas graficamente e sem escala, a Linha de Tendéncia
(roxa) do gréafico acima (queda das recomendagdes CENIPA) no gréfico dos acidentes
FATAIS de aeronaves privadas TPP e de “experimentais” (PET), estes em numeros
absolutos, sem o ajuste “mutatis mutandis”, para maior clareza e fidelidade.

Independentemente de outros fatores, fica clara, no decénio 2008/2017, a
relacdo direta entre a queda no numero de RSVs, de 361 em 2008 para 46 em 2017,
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e 0 aumento de acidentes FATAIS de ambos os segmentos, TPP e PET (PET em
numeros absolutos, mas mesmo assim mostrando um crescimento alarmante).

As linhas de tendéncia do grafico abaixo indicam a queda gradual, a cada ano,
das Recomendagdes do CENIPA (RSVs), e a alarmante ascensdo dos acidentes fatais
tanto das aeronaves certificadas, quanto das nao certificadas no periodo.

MESMO EM TERMOS ABSOLUTOS OS ACIDENTES FATAIS DE PET
14 CRESCEM MAIS QUE O5 DOS TPP

B ACIDENTES FATAS "EXPERIMENTAL™ PET &m numenos absoutos
N ACIDENTES FATASG PRIVADOS TRP
- slingdr (ACIDENTES FATAS "EXPERIMENTAS" PET em numents

absolutos)
= = Unear (ACIDENTES FATAIS PRIVADOS TPR)

361

RECOMENDACOES

CENIPA
em
20038

46

RECOMENDAGOES
CENIPA
em
2017

ANO AND AND AND AND AND  AND AND AND  AND
2008 2009 2040 2041 2042 2013 2044 2045 2016 2047
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N3o é o escopo desse estudo, mas € um dever do Estado definir se ha, como
parece haver, essa relacdo de causa e efeito entre a queda no nimero de
Recomendacgdes de Seguranca do CENIPA — RSVs, no periodo de 2008 a 2017, e o
aumento brutal de acidentes aéreos registrado tanto no segmento da aviacao
certificada quanto, e principalmente, da avia¢ao esportiva nao certificada.

Mas como o CENIPA/SIPAER felizmente ndo é subordinado a ANAC, resta
esperarmos que esse Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
continue estimulado a cumprir integralmente seu dever de:

“Promover a preven¢do de acidentes aeronduticos, preservando os recursos
humanos e materiais, visando ao progresso da aviagéo brasileira.”

Como se vé na propria Missdao desse importantissimo 6rgao publico,
dependem da prevencao de acidentes ndao sé os recursos humanos e materiais, mas
o préprio progresso da aviagao brasileira, e no limite sua sobrevivéncia.

Esse nobre dever do CENIPA consta no quadro abaixo™*:

[ [1 www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/index.php/o-cenipa/missac 'ﬂ?] =
Ed Facebook [EJ Google B® Outlook.com - ... @& CLCRVitor @ convert2mp3.n... /@ ANAC S FAG Sagres

Dom, 06 de Abril de 2015 Translation to Eng

Comunicacdo de Ocorréncias RCSV Estatisticas Risco da Fauna Raio Laser Risco Baloeiro

Menu Principal

Home
O CENIPA v Missao do CENIPA
Misséo Promover a prevencao de acidentes asronduticos, preservando os recursos humanos e materiais,
Organograma visando ao progresso da aviacio brasileira.
Histarico .
Atividades Atribuigdes
Chefa O CENIPA, Organizacie do Comande da Aeronautica prevista pelo Decreto n® 5.198, de 26 de agosto
Ex-Chefes de 2004, tem por finalidade planejar, gerenciar, controlar e executar as atividades relacionadas com a
SERIPA prevencao e investigacio de acidentes asronduticos. Ainda tem como atribuicies:
Cursos i : . . - . =
- Planejar, normatizar, orientar, coordenar, controlar e supervisionar as atividades de prevencio de
Biblioteca acidentes aeronduticos envolvendo a infraestrutura aerondutica brasileira, incluindo, entre outros, a
Legislacio aviagdo militar, a aviaco civil, os operadores brasileiros de aeronaves civis e militares, a infraestrutura
= = aeroportuaria brasileira, o controle do espaco aéreo brasileiro, a inddstria aerondutica brasileira e
Certificacao “ todos os segmentos relacionados;

Para maior clareza transcrevemos abaixo esse texto constante da Missdo do CENIPA:
94



Atribuigoes

o

O CENIPA, Organizacdo do Comando da Aerondutica prevista pelo Decreto n®
5.196, de 26 de agosto de 2004, tem por finalidade planejar, gerenciar,
controlar e executar as atividades relacionadas com a prevengdo e

investigacdo de acidentes aeronduticos. Ainda tem como atribuigoes:”

“

- Planejar, normatizar, orientar, coordenar, controlar e supervisionar as
atividades de prevencdo de acidentes aeronduticos envolvendo a

infraestrutura aerondutica brasileira, incluindo, entre outros, a aviacédo

militar, a aviacdo civil, os operadores brasileiros de aeronaves civis e

militares, a infraestrutura aeroportudria brasileira, o controle do espago aéreo
brasileiro, a industria aeronautica brasileira e todos os segmentos

relacionados;”

E dbvio que a aviacdo experimental, tanto na construcdo de aeronaves quanto
na sua operagao, ou esta incluida na expressao entre outros, ou é parte da aviacdo

civil, ou é parte da industria_aerondutica brasileira, ou de todos os segmentos

relacionados pelo CENIPA como sua Missao.

NA VERDADE A AVIACAO ESPORTIVA, SOB QUAISQUER DAS MULTIPLAS
DENOMINACOES QUE VEM RECEBENDO NAS ULTIMAS DECADAS,
ESTA INCLUIDA EM TODAS AS ATRIBUICOES ACIMA.

Diante da generalizada inconsisténcia da gestdao do setor aéreo nas varias
instancias governamentais, tanto a ABRAPAVAA quanto a ABRAVAGEx e até as
comissdes de Direito Aeronautico da OAB-SP e OAB-RJ, solicitaram ingresso no
CNPAA — Comité Nacional de Prevencao de Acidentes Aeronauticos representando
0s usuarios, consumidores e vitimas de acidentes aéreos.

Absurdamente, essas trés legitimas representantes dos interesses e direitos
dos cidadaos brasileiros, foram impedidas de ingressar no quadro de membros do
CNPAA.

Além disso, contrariando os principios constitucionais de publicidade e de
transparéncia dos atos publicos, essas trés entidades, ja sem direito a voz e voto,
foram também impedidas até de permanecer na sala de reunides desse comité e

acompanhar as discussdes dos temas de seguranca de voo, assuntos que afetam
diretamente o direito a incolumidade e a vida dos representados por essas
entidades.
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Depois de analisar a composicao desse Comité Nacional de Prevencao de
Acidentes Aeronauticos, se torna mais facil entender o porqué de sua resisténcia em
dar direito de voz, de voto e até de presenca e de conhecimento aos verdadeiros
atingidos pelos acidentes aéreos — os cidadaos:

Setor empresarial € majoritario no CNPAA

SEIORTSNS]- IMEMPROS EDUCACIONAL  EMPRESARIAL
EMPRESARIAL 39 AEROCLUBES _ 3% 56%
GOVERNAMENTAL 19 %

TRABALHADORES 6 TRABALHADORES ___
AEROCLUBES 3 9%
EDUCACIONAL 2
Total Geral 69

Apesar de tratar de

acidentes, o CNPAA nao

admite entidades das
VITIMAS !!!

GOVERNAMENTAL
28%

No geral trata-se de um emaranhado de competéncias e de instancias
decisérias comprometidas e completamente alheias ao conhecimento e ao
consentimento publico, e avessas aos seus direitos mais basicos.

Ha um caos na comunicagdo interinstitucional, transparecendo, por exemplo,
gue a ANAC mal reconhece a importancia das investigacdes do CENIPA, pois pouco
proveito tira de suas conclusdes e recomendacgdes.

Nao é de dominio publico, e talvez nem exista, um banco de dados
centralizado e confidvel que correlacione informacdes de trafego, instalacdes
aeroportuadrias, operadores, formacao dos pilotos etc., com informacdes oriundas
das investigacOes de acidentes, correlacdo que elevaria o conhecimento geral na
aviacao, e de fato evitaria acidentes dentro e fora da aviacdo leve e esportiva.

E uma lastima que n3o se perceba em nossa agéncia brasileira de regulacdo o
minimo uso das modernas técnicas de analise de dados que atualmente se utilizam,
por exemplo, em andlises de risco de inadimpléncia pelo sistema financeiro ou
mesmo de perfis de consumo pela industria e pelo comércio.
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Recursos de “Machine Learning” e “Data Mining”, que integra inteligéncia
artificial, estatistica e redes neurais, por exemplo, sao capazes de inferir regras
ocultas em gigantescos bancos de dados, trazendo conhecimentos que jamais
seriam acessiveis apenas com a intuicdo humana conduzindo as buscas.

Mas infelizmente, a ANAC sequer se utiliza do conhecimento ja pronto para
uso oriundo das investigacdes do CENIPA/SIPAER, e traduzidos didaticamente em
suas insistentes Recomendacdes de Seguranca de Voo — as RSVs.

N3o obstante, no programa PSOE'** da prépria ANAC (PROGRAMA DE
SEGURANCA OPERACIONAL ESPECIFICO), especialmente os Artigos 33, 34 e 35
abaixo, reforcam seu dever de acatar as RSVs do CENIPA, uUnica fonte de
aprendizado capaz de mitigar riscos na aviagao:

“Art. 33. Este PSOE-ANAC assume como premissa a existéncia de estruturas e
processos, independentes da ANAC, para conduzir as investigacoes de acidentes e

de incidentes aeronduticos por parte do Estado brasileiro.”
OBS.: Esses “processos, independentes da ANAC” s3ao as investigacdes do CENIPA,
cujas RSVs sao ignoradas pela ANAC.

“Art. 34. As andlises técnico-cientificas da investiga¢cdo de ocorréncias

aeronduticas devem ser utilizadas pela ANAC como fonte de dados e informagdes

para o processo de gerenciamento do risco a sequran¢a operacional da aviagdo
civil.”
OBS.: As andlises técnico-cientificas das investigacdes do CENIPA nao sao utilizadas

pela ANAC como fonte de dados para nenhum processo, a0 menos no que tange a

aviacao “experimental”, e muito pouco no restante da aviagao.

“Art. 35. A ANAC deve:”

“I. estabelecer e documentar procedimentos especificos descrevendo o modo
como serdo tratadas internamente a Agéncia as recomendagdes emitidas pelos

processos de investiga¢do de acidentes, de forma a garantir que todas as agdes

pertinentes sejam efetivamente implementadas;”
OBS.: Apesar do PROGRAMA DE SEGURANCA OPERACIONAL ESPECIFICO da ANAC
Art. 35 constar: TODAS as acoes pertinentes sejam efetivamente implementadas,

na verdade NENHUMA das acoes pertinentes as recomendacoes foi efetivamente
implementada — ao menos no que tange as RSVs do RF A-003/CENIPA/2015.
E essa irresponsavel omissao da ANAC se mantém desde 2016, quando da

primeira edicao deste relatdrio, e persiste em 2018 mesmo apods a segunda edicao
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desses Relatério do CENIPA insistir nas mesmas criticas as distor¢des da regulacao, e
nas mesmas Recomendac¢des de Seguranca de Voo.

“ll. solicitar ao orgdo investigador a participacdo na comissGo de
investigacdo nos acidentes e incidentes aeronduticos, sempre que for de interesse

da Agéncia, de forma a identificar eventuais lacunas e oportunidades de melhorias
nas dreas de atuacdo da ANAC que possam estar associadas aos eventos em

questdo e adotar as acoes corretivas pertinentes; e

OBS.: Novamente, ao menos no que tange as investigacbes do RF A-
003/CENIPA/2015, a ANAC ndo solicitou participagcdo na comissdo de investigacdo.

Mesmo o CENIPA tendo identificado diversas lacunas da regulacdao da propria
agéncia reguladora, diretamente associadas aos eventos em questdo, a ANAC se

recusa em adotar as acoes corretivas pertinentes.

E estas acdes recomendadas pelo CENIPA poderiam ter salvo muitas das vidas
gue ja foram perdidas desde que esse 6rgao especializado em prevencao detectou
falhas de seguranca na regulacao da aviagcao experimental e da aviagao geral.

Os Artigos 62 e 63 desse PROGRAMA DE SEGURANCA OPERACIONAL
ESPECIFICO — PSOE obrigam especificamente a Diretoria da ANAC a gerenciar os
riscos a segurancga operacional:

“Art. 62. O gerenciamento de riscos a sequranca operacional no dmbito da
ANAC € realizado pela Diretoria...”

“Art. 63. Cabe a Diretoria, ... de forma harmonizada, as agcbes de mitigagdo e
controle de riscos...”

OBS.: A propria Diretoria da ANAC, apesar de ser a responsavel pelo gerenciamento

de riscos a sequranca operacional e sua mitigacdo e controle, ao contrario expede

regramentos que isentam justamente as normas consensuais de seguranca de voo.

Portanto, até mesmo em seus préprios programas, a ANAC e seus Diretores
reconhecem que cumprir rigorosamente as recomendacgdes de seguranc¢a expedidas
pelo CENIPA e mitigar riscos a aviacao é sua obrigacdo, mas ndo a cumprem.

Fica claro que os multiplos programas de seguranga, missdes e visdes exibidos
pela ANAC com enigmaticas siglas cabalisticas, sao apenas artificios que essa
autarquia federal usa para aparentar ao publico uma pretensa, mas inexistente,
preocupag¢ao da mesma em proteger a seguranga e o interesse publico, enquanto
trata veladamente, nos bastidores, da protecdao dos interesses econdmicos de
empresas aéreas e industrias montadoras de aeronaves leves estrangeiras.
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Mas a preocupacao do CENIPA com essa situagdo toda ja é antiga.

Em junho de 2013 a Divulgacio Operacional N°007/2013'** encaminhou 3
RSVs (Recomendac¢des de Seguranca de Voo) a ANAC e 8 RSVs as Escolas de Aviacao
e Aeroclubes, que supostamente sao reguladas e fiscalizadas pela ANAC.

No EPIA — Estagio de Padronizacdao da Instrucdao Aérea do CENIPA em 2015,
instrutores de todo pais denunciaram insistentemente que NAO SAO CUMPRIDAS AS
NORMAS E PASSOS PARA A FORMACAO SEGURA DE ALUNOS PILOTOS.

Portanto, ndao parece ter havido atitude corretiva por parte da ANAC, das
escolas de Aviacdo, ou dos Aeroclubes, em atencao as Recomendac¢des de
Seguranca de Voo do CENIPA, listadas abaixo:

[} www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/paginas/divop/arquivos/DIVOP_007_2013.pdf

N°007/2013

l DIVULGAGAO OPERACIONAL
L CENTRO DE m?srmcko 3 Paev;cko taoemss AERONAIEOS DATA 28/06/2013
— e _l# e

—————— —— —

e —— e ——— —

i

e

O dnico objetivo das investigagdes realizadas pelo Sistema de Investigagio e Prevengdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) ¢ a prevengio de futuros acidentes aeronduticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatdrio, o propésito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Esta Divulgagdo Operacional, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou
hipoteses, ou na combinagdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevengdo de acidentes
aeronduticos. O uso desta divulgagdo para qualquer outro propdsito poderd induzir a interpretagdes
erroneas e trazer efeitos adversos ao SIPAER.

——

‘ALVO: AEROCLUBES E ESCOLAS DE AVIACAO |

—
—

ASSUNTO: MANUAL DE PILOTO PRIVADO (MCA 58-3/2004). ]

e — E— — - ——

|

1 -HISTORICO

O Quinto Servico Regional de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(SERIPA V), apés finalizar o Ciclo de Prevengo na Area de Instrugdo no 1° Semestre de 2013,
por meio de Seminarios, Jornadas e Palestras de Seguranga de Voo, identificou que menos de
30% dos envolvidos nas atividades de instrugdo nos Aeroclubes e Escolas de Aviagao tem
conhecimento e(ou) seguem os procedimentos previstos no Manual do Curso de Piloto Privado
=~ Avido (MCA 58-3) / 2004 (requerido pela ANAC e em vigor).
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As 3 recomendacoes do CENIPA a ANAC

Abaixo, algumas RSV direcionadas a Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC):

RSV 01 (ANAC) - Incrementar a fiscalizagdo nos Aeroclubes e Escolas de Aviagdo, a fim
de detectar e corrigir irregularidades no processo de instrugdo aérea antes que venham a
contribuir para a ocorréncia de acidentes aeronéuticos.

RSV 02 (ANAC) - Realizar Vistoria de Seguranga de Voo nos Aeroclubes e Escolas de
Aviagdo, visando verificar a conformidade da instrugdo aérea desenvolvida com os requisitos
aplicaveis.

RSV 03 (ANAC) - Intensificar o acompanhamento das atividades aéreas dos Aeroclubes
e Escolas de Aviagdo, destacando os aspectos ligados & supervisdo da instrugdo ministrada
(cursos de padronizag&o de Instrutores, acompanhamento do desempenho de alunos, avaliagdo
de instrutores de voo, outros), bem como fiscalizar o cumprimento das atividades constantes no
MCA 58-3/2004 MANUAL DO CURSO DE PILOTO PRIVADO, principalmente no tocante ao
programa da instrugdo terrestre, computo correto das horas de voo (inicio da decolagem ao
corte), realizagdo de briefing detalhados e fiel cumprimento dos minimos estabelecidos no plano
de missbes de cada fase relativos aos exercicios a serem executados em cada missdo e 0
quantitativo de pousos.

3 - ACAO RECOMENDADA
Operar de acordo com o Manual de Piloto Privado (MCA 58-3).

DIVULGAGAO

- Aeroclubes e Escolas de Aviagéo.
 APROVO

Brig Ar LUIS ROB 0O CARMO LOURENCO
Chefe dg CENIPA
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As 8 recomendacoes do CENIPA as Escolas e Aeroclubes

Seguem, abaixo, algumas Recomendacdes de Seguranga de Voo (RSV)
confeccionadas pelo SERIPA V aos Aeroclubes e de Escolas de Aviacdo em relagdo as
investigagoes de acidentes aeronauticos ocorridas com aeronaves de instrugao:

RSV 01 - O Diretor de Instrugdo deverd implementar um procedimento para
acompanhamento diério das fichas de avaliagdo de desempenho, a fim de se ter uma
supervisdo mais eficaz da performance dos alunos e demais instrutores, devendo emitir seu
parecer em todas as fichas de voo antes da execugé&o do voo seguinte.

RSV 02 - O Diretor de Instrugdo deveré criar um procedimento visando padronizar todos
os seus instrutores de voo quanto ao correto preenchimento das fichas de instrugéo dos alunos,
a analise da ficha anterior do aluno e ao gerenciamento do risco operacional.

RSV 03 - Designar um responsével para exercer a fungéo de Diretor de Instrugéo e(ou)
Coordenador do Curso, ao qual caberd acompanhar e supervisionar as instrugbes aéreas e,
tambem, exigir a todos os envolvidos no processo ensino-aprendizagem do Aeroclube o fiel
cumprimento dos programas de instrugédo preconizados no MCA 58-3.

RSV 04 - Realizar um Curso de Padronizagdo de Instrutores (CPI) para todos os seus
instrutores de voo e examinadores credenciados, com o objetivo de expor aspectos da didatica
da instrugdo aérea, no tocante a Briefing, Debriefing, Niveis de Aprendizagem, Erros de
Avaliagao (halo, padréo, tendéncia central, outros), Preenchimento de Fichas de Voo, anélise da
ficha anterior do aluno, uso da fraseologia *“TA COMIGO!" para assumir os comandos e
Gerenciamento do Risco Operacional.

RSV 05 - Ministrar aulas de prevengdo de acidentes com vistas a conscientizar todo o
pessoal envolvido com a atividade aérea para o preenchimento do Relatério de Prevengéo
(RELPREV), a fim de manter a percepgdo ao risco/perigo em niveis aceitaveis para promover a
seguranga das operagoes.

RSV 06 - Ministrar instrugdo sobre o contetido da MCA 58-3/2004 MANUAL DO CURSO DE
PILOTO PRIVADO e MMA 58-16/1992 MANUAL DO CURSO DE INSTRUTOR DE VOO, enfatizando ainda
a responsabilidade dos instrutores de voo em ensinar, exigir e cumprir as normas e principios
de seguranga.

RSV 07 - Divulgar, de imediato, a necessidade de se cumprir os exercicios previstos para
cada missdo da Fase, enfatizando que existe uma progressédo nos niveis de aprendizagem, de
modo que ndo se pode deixar de executar qualquer dos itens previstos e avalig-los
corretamente nas fichas, atentando ainda para os limites minimos a serem cumpridos.

RSV 08 - Implementar um Programa de Acompanhamento da Instruc&o Aérea por meio
do Setor de Instrugdo do Aeroclube, visando a identificar tendéncias e perceber dificuldades no
desempenho dos alunos, de forma a cormigi-las ainda durante a Fase de Pré-Solo das
aeronaves, avaliando também a didatica de ensino aplicada pelo instrutor, no intuito de manter
uma padronizagéo da instrugdo e realimentar o Ciclo Ensino-Aprendizagem.

10/11 I

Também nao foi divulgado ao publico, se essas e outras mais
recomendacoes do CENIPA foram levadas a sério pela ANAC,
implementadas internamente e cobradas de seus regulados.
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ACIDENTES FATAIS NO BRASIL E NOS ESTADOS UNIDOS,
BASE DAS NORMAS DA ANAC

Apesar das normas da ANAC se distanciarem astronomicamente dos mais
apropriados e prudentes rigores das normas americanas, a ANAC sempre alega que
suas normas para o setor sdo baseadas nas normas americanas, expedidas por sua
congénere, a FAA.

Por isso, tomamos a taxa de acidentes fatais, no mesmo periodo, da aviagao

que a ANAC chama de “experimental”, e a comparamos com a aviacao similar dos
Estados Unidos, que a FAA chama de “home-built” ou “amateur-built” (em traducao

livre: aeronaves construidas em casa ou construidas por amadores).

A diferenca crucial em nosso desfavor, e por isso inaceitdvel, é que nos
Estados Unidos esse enquadramento é verdadeiro, pois ndao ha mascaramento de
producdo industrial em série como experimentos ou como “construcdao amadora”,
como ocorre aqui no Brasil.

Comparamos entdao os acidentes aéreos FATAIS nos EUA e no Brasil com
aeronaves desse mesmo segmento cujos nomes, aqui, convenientemente vém
mudando ao longo dos ultimos anos, como “ultraleves”, “aeronaves experimentais”,
“aeronaves de construcao amadora”, “aeronaves leves esportivas” (ALE),

“aeronaves do programa IBR2020”, “aeronaves do aerodesporto”, etc..

Essa nomenclatura cambiante induz confusao na opinido publica e desinforma
os consumidores, favorecendo apenas os interesses econdmicos industriais que se
beneficiam justamente da dificuldade de decifrar essa quase ininteligivel
parafernalia pseudo regulatéria criada pela ANAC, embaralhando os desvios
normativos a ponto de turbar o entendimento até de especialistas em regulacao,
permitindo que os desvios passem desapercebidos até mesmo pela prépria Justica.

Os graficos abaixo cobrem o mesmo periodo de 2008 a 2017, e trazem apenas
os numeros de acidentes aéreos FATAIS em termos absolutos, sem qualquer ajuste.

A linha tracejada azul do grafico da esquerda indica a tendéncia linear
(decrescente) dos acidentes FATAIS nos Estados Unidos na categoria amateur-built.

A linha tracejada vermelha do grafico da direita indica a tendéncia linear
(crescente), desses acidentes FATAIS no Brasil, na categoria PET:
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ESSA COMPARACAO SIMPLES TORNA EVIDENTE A GRITANTE
GRAVIDADE DA SITUACAO NO BRASIL

Estados Unidos — Fonte: FAA Brasil — Fonte: CENIPA/SIPAER

Enguanto isso, no Brasil, os acidentes fatais da
aviacdo esportiva aumentaram brutalmente

No decénio 2008 a 2017 == ACIDENTES FATAIS "EXPERIMENTAIS” PET &m numeros
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E revoltante constatar que as vidas de cidaddos americanos sejam objeto de
cuidadosa tutela do Estado, enquanto as vidas dos cidadaos brasileiros, nao.

Nos Estados Unidos ha cerca de 30.000 aeronaves “amateur built” e 466
acidentes FATAIS no decénio (1,6 acidentes fatais por 100 aeronaves), enquanto no
Brasil ha 6.676 aeronaves PET e estimados 340 acidente FATAIS nesse periodo (5,1
acidentes fatais por 100 aeronaves), ou seja, 3,3 vezes mais.

Mesmo sendo questionaveis os baixos indices de acidentes com aeronaves
PET dos anos iniciais da tabela acima e a direita, certamente pela falta de notificacao
e registros oficiais, fica claro que essa dramatica evolucdo acidentdria em nosso
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prejuizo, com esse perverso aumento dos acidentes fatais de aeronaves esportivas
no Brasil, enquanto diminuem nos Estados Unidos, sem sombra de duvida é causada
pela regulacao cada vez mais permissiva da legislacao brasileira, deixada ao sabor de
interesses econdémicos privados industriais e associativos.

Essa progressiva distorcao da regulacao da ANAC impde injusta diferenca
entre a precaria tutela da ANAC a inviolabilidade do direito a vida de cidadaos

brasileiros, e a maior protecao do Estado americano a seus cidadaos.

Abaixo a clausula pétrea prevista no caput do artigo 52 da Constituicao
brasileira:

TITULO Il
DOS DIREITOS E GARANTIAS FUNDAMENTAIS
CAPITULO |
DOS DIREITOS E DEVERES INDIVIDUAIS E COLETIVOS

Art. 52 Todos s@o iguais perante a lei, sem distincGo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a

propriedade, nos termos seguintes:

(..)

A ANAC tenta insistentemente justificar essas e outras arbitrariedades,
propalando ad nauseum®™ a falacia de que seu poder discriciondrio como agéncia

reguladora tudo pode, mesmo esse poder sendo limitado pelo dispositivo legal que
a criou, a lei 11.182/2005.

Esses desmandos da agéncia reguladora ANAC em favor dos industriais
regulados que aparentam té-la capturado, e em desfavor da sociedade, nao
encontram respaldo em nenhuma das leis hierarquicamente superiores as portarias,
instrugdes normativas, resolugdes e até notas técnicas ou outros pifios regramentos
gue a ANAC usa para subverter a hierarquia das leis no Brasil.

A hierarquia das normas legais é bem ilustrada na piramide de Hans Kelsen,
jurista e fildsofo austriaco, considerado um dos mais importantes e influentes
estudiosos do Direito.

19 Segundo o diciondrio Caldas Aulete em http://www.aulete.com.br/ad%20nauseam : “Até causar nausea ou aborrecimento
(de tanto que é repetido ou reiterado)”
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Essa imagem da piramide de Kelsen foi adaptada ao caso, para indicar, no
rodapé, o status hierarquico das normativas habituais da ANAC, que em sua maioria
concedem facilidades aos industriais e corporacdes suas aliadas:

Constituicdo
federal
/05/10/88),

Emendas
Constitucionais

Piramide de Hans Kelsen LS {Complamaritis:
Ordinarias, Delegadas) e
Medidas Provisorias

Decretos (servem pararegulamentar
umalei)

(hierarquia das normas)

Rosolucdes,llnmucbes Notmativas] Portarias,
elc

Como se vé claramente na ilustracdo acima, as Resoluc¢des, Instrucoes
Normativas, Portarias, RBACs e outros instrumentos normativos expedidos pela
ANAC, devem estar submetidos as leis maiores, jamais podendo colidir com
dispositivos constitucionais, leis, decretos, ou Cédigos especificos como o Cédigo de
Defesa do Consumidor, Codigo Brasileiro de Aeronautica e a prépria Lei 11.182 que
criou a ANAC, como veremos.

A discricionariedade administrativa, como se vera adiante, deve estar
condicionada a finalidade publica, ao interesse coletivo e ao bem comum.

Abaixo discriminaremos as ilegalidades das normativas da ANAC, em 3 enfoques
principais:

A. INDICIOS DA CAPTURA DESSA AGENCIA REGULADORA PELAS
PROPRIAS MEGACORPORACOES REGULADAS.

B. DISCRICIONARIEDADE ADMINISTRATIVA E ARBITRARIEDADE.

C. DESVIOS DE PODER E DE FINALIDADE.
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DA ILEGALIDADE DA REGULACAO DA ANAC

Limites ao seu exercicio e urgéncia do controle judicial

A.INDICIOS DA CAPTURA DESSA AGENCIA REGULADORA PELOS
PROPRIOS REGULADOS, OS GRANDES “PLAYERS” DA AVIACAO
COMERCIAL E DAS INDUSTRIAS MONTADORAS DE AERONAVES
LEVES ESTRANGEIRAS.

. . . 124 .

Primeiramente, veremos texto de um estudo de Sabrina Korenblum™", (grifos e

observacdes nossos), sobre a conhecida tendéncia, até mundial, de captura das
agéncias reguladoras pelos proprios regulados:

“O controle judicial das omissdes das agéncias reguladoras, funciona
como forma de prevencdo ao favorecimento (...) dos interesses dos entes
regulados em detrimento dos direitos dos beneficidrios. (...) O ilustre jurista
Alexandre Aragdo observa que os grandes grupos econdmicos tendem, desde

logo, a capturar as agéncias requladoras, e que mesmo que essas ndo

tenham como fungdo precipua a protegdo ao publico, podem acabar por
proteger os empresdrios, criando uma situagéo extremamente delicada

quando esta identificacGo entre reguladores e regulados leva a uma
atenuacgdo dos vinculos de fiscalizagdo e controles originariamente previstos.”

“Em dmbito nacional, Alexandre Aragdo e Patricia Sampaio (...) acerca da
omissdo reqgulatoria, alegam que apesar da polémica que envolve a extensdo
do poder normativo conferido as agéncias reguladoras brasileiras, (...) toda
competéncia outorgada a estes entes requlatorios o é em vista dos

interesses publicos que devem tutelar. Tratando-se assim de direitos

. . ’ . 20 ~ A - oy ® .
indisponiveis®, ndo podem as agéncias omitirem-se no cumprimento de suas

competéncias, ...tal conduta consubstanciaria uma renuncia a persecucdo

dos interesses publicos.”

“Para a professora Maria Sylvia Di Pietro havendo omissédo ...da ...edi¢do de

normas, de fiscalizacdo, ..., a consequéncia é a mesma, haja vista que o

objetivo da requlagcdo ndo é alcancado. No caso da reqgulagdo econémica, a

omissdo das agéncias poderd acarretar prejuizos para as empresas,

% como exemplo o direito 3 VIDA e 3 SEGURANCA.
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consumidores e usudrios ...propiciar a formacdo de monopolios, levar ao

abuso do poder econémico e criar embaracos a livre concorréncia.”

Na aviacao dita “experimental”, é exatamente o que ocorre: renlncia a
persecucao dos interesses publicos, aos direitos indisponiveis, prejuizos aos
direitos do consumidor, formacdao de monopdélios, abuso do poder econémico até
estrangeiro, embaracos a livre concorréncia entre empresas, etc..

O excelente trabalho de Caroline Damasceno Fonseca'” também aborda o
tema da distorcdao das funcdes das agéncias reguladoras, afastando-se de seu
papel em defesa do interesse publico:

“A captura ocorre quando se deixa de lado o interesse publico para satisfazer

interesses privados, motivado pela forte pressGo que sofrem das poderosas

empresas reguladas e seus vdrios interessados por trds.
A captura é algo de fdcil visualizagdo. Para Justen Filho (2002, p. 369-370)
‘ocorre quando a agéncia perde sua condicdo de autoridade comprometida

com a realizacdo do interesse coletivo e passa a reproduzir atos destinados a

legitimar a consecucdo de interesses privados dos segmentos requlados’.

Segundo Herndndez (2012) ‘o fenémeno da captura das agéncias requladoras

consiste na_situacdo pela qual a agéncia requladora passar a servir de

instrumento para viabilizar e legitimar a consecugdo de interesses privados

dos segmentos requlados.’.

Mauad (2012), trazendo outra nomenclatura para a teoria da captura, explana
que:
De acordo com a Teoria da Escolha Publica, a ‘captura requlatoria’ é uma das

muitas possiveis ‘falhas de governo’ - originadas justamente do voluntarismo
estatal para corrigir eventuais falhas do mercado -, que ocorre quando uma

agéncia requladora, criada para atuar no interesse publico, acaba atuando

para favorecer grupos de interesses que dominam a industria ou o setor que

estaria encarregada de regular.”

Nesse mesmo trabalho consta manifestacdo desse renomado jurista citado
acima, que assim se manifesta (Justen Filho 2002, P. 584-585):

“A necessidade de autonomia no desempenho de funcdes regulatdrias néo

pode imunizar _a agéncia requladora de submeter-se a sistemdtica

constitucional. A fiscalizacdo ndo elimina a autonomia, mas assegura a

sociedade que os orgdos titulares de poder politico ndo atuaram sem limites,
perdendo de vista a razdo de sua instituicdo, consistente na realizagdo do bem
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comum. Esse controle deverd recair nGo apenas sobre a nomeacgéo e demissdo
dos administradores das agéncias, mas também sobre o desempenho de suas
atribuicbes. Deverd submeter-se a fiscalizacdo a atuacdo das agéncias

relativamente a adog¢do de politicas publicas, de edicdo de normas tanto gerais
e abstratas como individuais e concretas.”

No Senado Federal, através do Instituto Legislativo Brasileiro'*®, Camilla
Zaiden Santos Simado publica que a teoria da captura é originaria dos Estados
Unidos da América, e segundo ainda Marcal Justen Filho (2002, p. 369-370):

“ocorre quando a agéncia perde sua condicdo de autoridade comprometida

com a realizacdo do interesse coletivo e passa a reproduzir atos destinados a

legitimar a consecuc¢do de interesses privados dos segmentos requlados.”

A possibilidade e até a probabilidade da captura dos reguladores pelos
regulados de grande porte econdmico é tao real, e a preocupagdao com 0os mesmos é
tao generalizada, que outra insurgéncia partiu de uma propria agéncia reguladora, a
ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.

127 .
, de autoria do

Essa ANTT apresentou artigo cientifico sobre esse tema
especialista em Direito da Regulacao Antonio Sérgio Rodrigues, do IDP - Instituto

Brasiliense de Direito Publico, onde este cita:

“A teoria da captura requlatoria é defendida por economistas criticos das
conceituagbes de intervengdo regulatdria do governo como sendo motivados

para proteger o bem publico, sendo Bernstein (1955) o mais destacado, e estd
associada com o economista ganhador do prémio Nobel George J. Stigler, um
dos seus principais desenvolvedores, pertencentes ambos a chamada Escola de

Economia de Chicago.

Esse especialista em Direito da Regulacao do IDP formulou a pergunta abaixo
a especialistas em regulagao:

“Cite em ordem de prioridade quais seriam os trés riscos mais significativos de
captura existentes hoje para a Agéncia que vocé trabalha?”

Dessa enquete resultaram 110 opinides sobre riscos de captura, que foram
estruturadas em 6 categorias quanto a origem dos riscos:
Riscos politicos, riscos devidos aos regulados, riscos devidos a propria agéncia, riscos
devidos a assimetria de informacdes entre reguladores e regulados, riscos devidos
aos servidores da propria agéncia, e riscos causados por outros fatores.
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Essas respostas estruturadas foram agrupadas na tabela reproduzida abaixo,
que modificamos apenas reclassificando os riscos por ordem decrescente de
incidéncia (da esquerda para a direita):

RISCOS RISCOS
RISCOS DEVIDOS DEVIDOS A RISCOS
DEVIDOS A ASSIMETRIA  DEVIDOS
RISCOS AOS PROPRIA DE AOS OUTROS
TIPO DE RISCO: POLITICOS REGULADOS AGENCIA INFORMACOES SERVIDORES RISCOS
OPINIAO DOS
34 30 23 10 7 6
ESPECIALISTAS:
% DE RISCO:| 31% 27% 21% 9% 6% 5%
% DE RISCO
31% 58% 79% 88% 95% 100%
ACUMULADO:

Ranqueada a tabela acima pela primeira linha, uma analise rasa ja demonstra
o potencial de distor¢des que a atual situacdo enseja, pois 79% dos riscos de captura
das agéncias reguladoras pelos préprios regulados, se devem a apenas 3 fatores,

listados na segunda linha da tabela:

12 maior risco (31%): cargos do primeiro escaldo preenchidos por indicacdes

politicas — (muitas vezes obtidas através de financiamentos de campanha por parte
das grandes empresas do setor, como hoje provado pela Operagao Lavajato);
22 maior risco (27%): atuacdes dos préprios regulados, defendendo junto as

agéncias, seus interesses econdmicos e ndo o interesse publico — (muitas vezes até
através de trafico de influéncia, para nao falar de corrup¢ao);
32 maior risco (21%): falhas de governancga da propria agéncia reguladora —

(devida ao gigantismo do estado, burocracia, etc.).

E inaceitdvel, por ndo ser nada republicano, qualquer percentual de influéncia
dos dois primeiros fatores acima, na eventual captura das agéncias: o risco por
indicacdo politica (12) e o risco gerado pela atuacdo dos prdprios regulados (22).

No entanto, pode-se condescender com o terceiro maior risco, pois se
olharmos o copo como quase cheio e ndo como quase vazio, podemos ser mais
otimistas: se 21% dos riscos de captura das agéncias reguladoras pelos préprios
regulados, se devem a atuacao da prépria agéncia, isso também pode significar,
complementarmente, que ha 79% de casos em que nao ha captura por esse motivo.

Mesmo porque, apenas 6% desses riscos (52 lugar na tabela acima) se devem
a atuacao especifica dos servidores das agéncias, o pessoal de escaldes funcionais,
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selecionados por concurso publico, e nao por indicagdes politicas como a alta cupula
diretiva da ANAC e de outras agéncias reguladoras.

Ou seja, é possivel mudar: basta haver justamente a vontade politica.

As distorcOes decorrentes de desvios do poder do Estado atingem nao so os
direitos dos cidadaos, mas inibem o desenvolvimento da iniciativa privada de menor
porte, pois s6 grandes conglomerados econOmicos, geralmente extranacionais,
conseguem, com seus ganhos de escala, adquirir e manter competitividade em meio
a crescente e proposital complexidade burocratica do ambiente regulatério da
aviacao, principalmente do segmento leve e esportivo no Brasil.

Disso surge a melhor pergunta para se entender o porqué dessa paquidérmica
burocracia: a quem ela beneficia?

A resposta é ébvia: aos grandes players deste ou de qualquer outro setor, que
sdo 0s unicos aptos a sobreviver neste ambiente indspito, e por isso sempre
pugnarado pela maior burocracia possivel, pois passa ao longe dos reguladores e de
alguns regulados o conceito de compliance, como o popular Wikipedia define:

“Nos dmbitos institucional e corporativo, compliance é o conjunto de disciplinas

para fazer cumprir as normas leqgais e requlamentares, as politicas e as

diretrizes estabelecidas para o negdcio e para as atividades da instituicGo ou
empresa, bem como evitar, detectar e tratar qualquer desvio ou

inconformidade que possa ocorrer.”

Enfim, no limite, ha posicdes mais extremadas como a de que a solucao seria

a simples extincio das agéncias reguladoras, como defende Mauad (2012)*%:

“Entretanto, a melhor alternativa talvez seja simplesmente ndo crid-las, pois a
experiéncia demonstra que, cedo ou tarde, elas passaréo a servir aos interesses
dos regulados, em detrimento daqueles a quem foram concebidas para
proteger. Ademais, a existéncia de um requlador capturado pode ser muitas

vezes pior do que nenhuma requlacédo, pois coloca nas méos de vorazes

interesses particulares todo o poder discriciondrio do Estado.

Infelizmente, talvez essa alternativa um dia seja ndo necessariamente a
melhor, mas a Unica, como disse Milton Friedmann:

“Muitas pessoas querem que o governo proteja o consumidor. Um problema
muito mais urgente é proteger o consumidor do governo. ”(Milton Friedman)
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B. DISCRICIONARIEDADE ADMINISTRATIVA E ARBITRARIEDADE

Especificamente quanto a Lei 11.182, temos:

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessdrias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-
estrutura aerondutica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia,

legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:
IV — realizar estudos, estabelecer normas, promover a implementacdo das

normas e recomendacoes internacionais de aviacdo civil observados os

acordos, tratados e convencdes internacionais de que seja parte a Republica

Federativa do Brasil;

XXIX — expedir normas e padrbes que assegurem a compatibilidade, a operagdo
integrada e a interconexdo de informacdes entre aerédromos;

XXX — expedir normas e estabelecer padrées minimos de sequranca de voo, de

desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos pelas prestadoras de servigos
aéreos e de infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, inclusive quanto a
equipamentos, materiais, produtos e processos que utilizarem e servicos que
prestarem;

XLIV — deliberar, na esfera administrativa, quanto a interpretacdo da

legislagcdo, sobre servicos aéreos e de infra-estrutura aerondutica e
aeroportudria, inclusive casos omissos, quando ndo houver orientacdo
normativa da Advocacia-Geral da Unido;

XLV — deliberar, na esfera técnica, quanto a interpretacdo das normas e
recomendacodes internacionais relativas ao sistema de sequranca de voo da

aviacdo civil, inclusive os casos omissos;

Analisando mais esses dispositivos legais, mais ainda se confirma que a ANAC,
ao descumpri-los, extrapola seu poder discriciondrio, abusa da independéncia
administrativa e da autonomia financeira atuando em prol de interesses
econdmicos privados com isen¢cdes de normas de seguranca.

Além disso, exerce o poder de expedir normas em favor desses mesmos
interesses, sobrepondo-os as varias leis brasileiras como a Constituicao, o Cddigo de
Defesa do Consumidor, o Cddigo Brasileiro de Aeronautica, e também a Seguranca
de Voo, como bem revelaram as duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015.

Maria Sylvia Di Pietro'*® também fala sobre discricionariedade e arbitrariedade:
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“(...) o poder de acdo administrativa, embora discriciondrio, nGo é totalmente

livre, porque, sob alguns aspectos, em especial a competéncia, a forma e a
finalidade, a Lei impée limitagcbes. Dai por que se diz que a discricionariedade
implica _liberdade de atuacdo nos Limites tracados pela Lei; se a
administracdo ultrapassa esses limites, a sua decisGo passa a ser arbitrdria,

ou seja, contrdria a lei.”

Celso Antdnio Bandeira de Mello **° igualmente ensina que:

“(...) ndo ha como conceber nem como apreender racionalmente a nocdo de

Discricionariedade sem ... limites a ela, que defluem da lei e do sistema legal

... — salvante a hipotese de reduzi-la a mero arbitrio, negador de todos os

postulados do Estado de Direito e do sistema positivo brasileiro {(...).”

Ademais, Hely Lopes Meirelles aduz que:

“Tanto nos atos vinculados como nos que resultam da faculdade

discricionaria do Poder Publico, o administrador tera de decidir sobre a

conveniéncia de sua prdtica, escolhendo a melhor oportunidade e atendendo a
todas as circunstdncias que conduzam a atividade administrativa ao seu

verdadeiro e unico objetivo — o bem comum.

De acordo com Carvalho Filho (2008, p. 96):

“l...] podemos, entdo conceituar ato administrativo como sendo a
exteriorizacdo da vontade de agentes da Administracdo Publica ou de seus
delegatdri0521, nessa condi¢cGo, que, sob regime de direito publico, vise a
producdo de efeitos juridicos, com o fim de atender ao interesse publico”.

Invoca-se, outrossim, conceito de clareza solar exposto por Mello (2009, p. 380):

“[...] declaragdo do Estado (ou de quem lhe faca vezes ...), no exercicio de
prerrogativas publicas, manifestada mediante providéncias juridicas
complementares da lei a titulo de lhe dar cumprimento, e sujeitas a controle de
legitimidade por drgdo jurisdicional”.

Por fim, transcrevem-se as palavras de Alexandrino e Paulo:

“[...] propomos a seguinte definicGo de ato administrativo: manifestacdo ou
declaracdo da administracdo publica, nesta qualidade, ou de particulares no

2 “Delegatdrios” de agentes publicos como a ABUL e os P.C.A.s credenciados pela ANAC.
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exercicio de prerrogativas publicas,”’ que tenha por fim imediato a producdo

de efeitos juridicos determinados, em conformidade com o interesse publico e
sob regime predominante de direito publico”.

C. DESVIOS DE PODER E DE FINALIDADE

Enquanto o vicio do Excesso de Poder estd relacionado ao elemento
guantitativo da competéncia do agente administrativo, o vicio de Desvio de Poder

estd ligado ao elemento qualitativo da finalidade do ato administrativo.

O vicio de Desvio de Poder torna o ato administrativo ilegal e invalido. Ele se da
quando o agente publico pratica o ato administrativo com fins diversos e até

contrarios agueles taxados pela Lei ou exigidos e esperados pelo interesse publico.

A definicdo legal do desvio de poder/finalidade, é prevista no art. 22 da Lei da
Acao Popular, Lei 4.717 de 29 de junho de 1965, que preceitua em sua alinea ‘e’:

“o desvio de finalidade se verifica quando o agente pratica o ato visando a fim
diverso daquele previsto, explicita ou implicitamente, na regra de
competéncia”.

. 131 . .
Meirelles™** ensina que desvio de poder:

“(...) é a violacdo ideoldgica da lei, ou por outras palavras, a violagdo moral da
lei, colimando o administrador publico fins ndo queridos pelo legislador, ou
utilizando motivos e meios imorais para a prdtica de ato administrativo
aparentemente legal”

No mesmo sentido, Maria Sylvia Di Pietro™*>.

“(...) o desvio de poder ocorre quando a autoridade usa do poder discriciondrio
para atingir fim diferente daquele que a lei fixou. Quando isso ocorre, fica o
Poder Judicidrio autorizado a decretar a nulidade do ato, jd que a

Administragéo fez uso indevido da discricionariedade, ao desviar-se dos fins de
interesse publico definidos na lei.

. . 133 . ~ . .
O jurista Breno Alves™" comenta essas discrepancias nos seguintes termos:

“Nessas situacbes o ato administrativo deixa de atender o interesse publico
para atender um fim especifico, de interesse privado do agente publico que o

*2 “pgrticulares no exercicio de prerrogativas publicas” como a ABUL e os P.C.A.s credenciados pela ANAC.
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outorga ou de terceiros, “mascarando-o” com tal imoralidade. Tais situa¢oes
ocorrem, por exemplo, quando o agente publico outorga concessdo sem
interesse coletivo,; quando classifica concorrente por mero favoritismo...”

Maria Santiago Fernandes™’ cita o professor Marcal Justen Filho:

Discricionariedade X Arbitrariedad

Nas palavras do professor Margal Justen Filho, a Discricionariedade
consiste numa autonomia de escolha exercitada sob a égide da Lei e nos
limites do Direito. Isso significa que a discricionariedade nao pode traduzir um
exercicio prepotente de competéncias e, portanto, ndo autoriza escolhas ao
bel-prazer, por liberalidade ou para satisfagdo de interesses secundarios ou
reprovaveis, pois isso caracterizaria arbitrariedade.

A Arbitrariedade ocorrera quando o ato praticado atentar contra a lei,
inclusive nos casos em que o agente publico extrapolar os limites da
discricionariedade que Ihe foi legalmente outorgada.

Nesse sentido também o brilhante trabalho “Ato administrativo
discricionério e o controle jurisdicional” de Rafael de Lucena Falco™. Nesse artigo
Falcao cita Barroso (apud MATTQOS, 2005, 32):

“O poder discriciondrio, portanto, encontra limites, como ja referido, na

finalidade legal da norma que o instituiu, mas também, e primordialmente, nas
normas constitucionais. ...em caso de conflito insuperdvel entre esses dois

elementos, a supremacia sera sempre das normas constitucionais...”

“..0s principios constitucionais sdo os vetores do ordenamento juridico, e de

forma nenhuma poderdo ser suprimidos, sob pena de formarmos um grande

conjunto de regras indcuas, sem finalidade, sem esséncia. A atividade
administrativa estd vinculada aos valores supremos constitucionais, e

ideologias consagradas na Constituicdo que refletem o posicionamento do
Estado perante os valores da humanidade.

Toda atividade administrativa se desenvolve sob o prisma do respeito ao
ordenamento juridico. Mesmo os atos discriciondrios devem ser emanados_de

acordo com os valores constitucionais, harmonizando a atuacdo da

Administracdo com os fins colimados na Carta Magna

Obviamente as arbitrariedades, desvios de poder e de finalidade, e todas as
distor¢des normativas praticadas pela ANAC, conflitam frontalmente com varias leis,
com proposi¢cdes da propria agéncia como o ja citado programa PSOE, e mesmo com
o Planejamento Estratégico da ANAC para 2015 a 2019"°
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desfigurou sua Missao, sua Visao e seus Valores, que deveriam representar sua
identidade organizacional, transformando-as em meras fachadas perante o publico.

Segundo o Superintendente de Planejamento Institucional da ANAC, esse
Planejamento Estratégico para 2015 a 2019 consumiu recursos publicos envolvendo:

e mais de 2/3 dos colaboradores da Agéncia;

e mais de 3.100 medidas langadas pelos servidores;

e 240 horas de workshops com todas as unidades organizacionais;

e 84 participantes nos seminarios presenciais para ouvir a sociedade e
e mais de 400 contribuicdes via sistema na pesquisa Delphi.

Apenas na etapa inicial, o programa envolveu “todas as pessoas da ANAC“
(palavras do texto), na possibilidade de lancar em um sistema computacional essas
percepgdes sobre pontos fortes e fracos, bem como suas causas e consequéncias, o
que resultou em mais de 7.000 lancamentos de informacdes.

O resultado de todo esse esforgo institucional e extrainstitucional é um
sofisticado conjunto de diretrizes, que encanta quem o |é com atenc¢do, podendo
servir até mesmo como guia referencial para a comunidade académica e
profissional.

O documento usa até mesmo um rebuscado e hermético linguajar, de dificil
alcance ao publico em geral, como o emprego intensivo de expressdes como:

“modelagem matemadtica e ferramentas de pesquisa operacional, simula¢ées
estocdsticas pelos métodos de Monte Carlo e Delphi e por principios da Teoria dos
Jogos do Balanced Scorecard (BSC)”, “probabilidade bayesiana”, “simulagcGo de
Monte Carlo”...

Além de outros avancados recursos administrativos que escapam a maioria
das instituicoes e empresas do pais, mesmo as grandes, nesse Planejamento
Estratégico a propria ANAC cita sua evolugdao avaliada por uma analise de
maturidade da gestdao da Agéncia, utilizando a metodologia do Prémio Nacional da
Qualidade, da Fundacao Nacional da Qualidade (FNQ).

Essa avaliacdo da ANAC, apesar de feita por ela prépria, resultou em um
escore de 2 em uma escala que vaide 1 a 9!

Essa nota baixa, muito provavelmente justificou gastos com a implantacao do
Programa de Fortalecimento Institucional (PFl), que resultou em apenas 1 ponto a
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mais na nova avaliagao de 2014, somando entdao 3 pontos na escalade 1a 9, o que
corresponde a 1/3 do ideal.

Depois disso, ha 5 anos a ANAC nado anuncia nenhuma evolucao desses pifios
escores de maturidade, mesmo que através de suas costumeiras auto avaliagdes,
sendo uma lastima que apesar de todo esse dispéndio, de toda a tecnologia
moderna de administracao institucional, muito da Identidade Estratégica dessa
autarquia federal tenha ficado apenas no papel, como o caso do dever de seguranca
a todos os brasileiros, que aparece como uma garantia na Missao da ANAC:

MISSAO

A Missdo representa a razdo de existéncia de uma organizagdo. Responde
a questdo: “por que existimos?”. Intrinsecamente relacionada aos objetivos ins-
titucionais, estabelece o propdsito da Agéncia, em termos do papel social por
ela desempenhado.

Garantir a todos 05
brasileiros a(segurancaje a
exceléncia da aviacao civil.

Esse dever de seguranca é o Unico que aparece também na Visao da ANAC:

VISAO

A Visdo traduz a situacao de futuro desejada para a organizacao.
E o que se sonha para o neg6cio, e é precisamente esse sonho que mantém
a organizacao viva. A Visao impulsiona a organizagao, enquanto a Missao
indica o rumo a ser seguido.

Ser uma autoridade de
referéncia internacional na
promocao da(segurancg e
do desenvolvimento da
aviacao civil.
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A sociedade também ndo tem se sentido como o principal acionista da ANAC,

como aparece no quadro abaixo, pois ndao vé retorno de seu investimento em
impostos, ao contrario do que consta como Valores dessa agéncia.

Também ainda se espera que a ANAC se liberte da intervencao de qualquer

interesse _que nao o fim publico, como as pressdes de interesses econdémicos

privados que a dominam.

Também se questiona qual a transparéncia de suas audiéncias publicas feitas
sem publico, e qual meritocracia ha em sua alta direcdo, indicada politicamente.

VALORES

Os Valores s30 os principios da instituic3o que sdo incorporados a sua
maneira de agir. Mais do que uma simples declaragdo de principios, os valores
se revelam pelas atitudes e comportamentos que a instituig3o adota diante dos
desafios que enfrenta. Alguns dos Valores estabelecidos ja estdo presentes, em
maior ou menor grau, na cultura organzacional. Qutros, porém, precisam ainda . e
ser desenvolvidos e fortalecidos. A sociedade, principal

acionista, ndové o
“Buscamos retornar 0 investimento do retorno de seu
nosso principal acionista: a sociedade.”] "vestmento em

impostos

[ “Rejeitamos a intervencao de qualquer {*ANACagei;a
2 Y = " t
| interesse que ndo o fim publico] .- ©

interesses econdmicos

privados

"Atuamos com ética e
transparéncia.”

N3o ha transparéncia

em audiéncias

publicas por e-mail

“Valorizamos as pessoas e a
meritocracia. | iretores da ANAC

" : R g geralmente sdao
Incentivamos a INOVACa0. nomeadospor

critérios politicos,

“Temos OngIhO de trabalhar na ANAC." n3o por méritos

“Somos apaixonados pela aviacdo.”
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HISTORICO DA DEGRADACAO DA SEGURANCA NA
AVIACAO LEVE DO BRASIL

Cada nova fase da progressiva deterioracao da seguranca de voo da aviacao
esportiva no Brasil, abaixo dividida em 3 diferentes etapas ou “ondas”, é sempre
acompanhada do lancamento de novos pomposos nomes para os mesmos produtos
ilegais, dando a impressao de grandes melhorias na regulacao da ANAC.

Assim é que se sucedem criativos nomes como “ultraleves”, “aeronaves
experimentais”, “de construcdo amadora”, “leves esportivas”, “aeronaves do
IBR2020”, e “do aerodesporto”. Na verdade 6 novas alcunhas para velhos atentados
contra os direitos do consumidor e dos cidaddaos — sempre mais do mesmo.

Como contrapartida burocratica para transparecer maior tecnicidade na
regulacao, essas denominagdes sdao acompanhadas de novos acrénimos, como ULM
— Ultraleve Motorizado, ULAC — Ultraleve Avancado, UATE — Ultraleve Avancado
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Terrestre, ZZZZ e outras mais como se vé na IS 61-004""", da qual colamos a imagem

de apenas uma de suas muitas tabelas, prenhes de outras siglas:

04/11/2016 57 61-004
Revisao 1

52219  Tabela XIX — HabilitacGes Relativas ds Atividades Aerodesportiva e Experimental:

Tabela XIX — Habilitacdes Relativas as Atividades Aerodesportiva e Experimental

DESIGNATIVO DESCRICAO
GIRD Girocoptero
PARA Paramotor
UAAF Ultraleve Avancado Anfibio
UAHD Ultraleve Avancado Hidro
UATE Ultraleve Avancado Terrestre
UBAF Ultraleve Basico Anfibio
UBHD Ultraleve Basico Hidro
UBTE Ultraleve Basico Terrestre
ULTK Trike
UTKA Trike Aquatico
ULTL Demais ultraleves que nio se enquadram nas outras categorias
INVU Instrutor de Voo (Ultraleve)

Essas roupagens também se renovam no nome das “carteiras de pilotos”, com
faustosas siglas sem muita diferenca pratica, como CPD — Certificado de Piloto
Desportivo, CPR — Certificado de Piloto de Recreio, CPL — Certificado de Piloto de
Aeronave Leve Esportiva, e por ultimo CPA — Certificado de Piloto Aerodesportivo,
sempre com a avaliacdo de proficiéncia de todas elas a cargo dos proprios

regulados, delegacdo de poderes que foram oficializadas agora com o RBAC 103.
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PRIMEIRA ONDA
1.984 a 2.008

O inicio do tenaz processo de afrouxamento da regulacdao na aviagao leve
brasileira, remonta aos idos de 1984, quando a atual ABUL ja exercia pressdes junto
ao antigo DAC — DEPARTAMENTO de AVIACAO CIVIL do Ministério da Aerondutica.
Hoje a ABUL se encontra qualificada como OSCIP justamente para dar questionavel
suporte legal as suas atividades como delegada do poder publico,*.

O DAC é o antecessor da ANAC, e essas pressoes eram exercidas através do
mesmo presidente atual (e perpétuo) da ABUL, que era major da aerondutica no
DAC — Aerodesportiva, quando ainda na ativa, usufruindo de posicao privilegiada
para sua atuacao no sentido de influenciar as regula¢des do DAC.

Mas independente dos desvios de fun¢ao que a ABUL pratica, a propria
constituicao dessa associacao de pilotos como OSCIP contraria a legislacao cogente,
em especial a lei n. 9.790/99 que regulamenta as OSCIPs no Brasil, principalmente
nos artigos abaixo:

LEI No 9.790, DE 23 DE MARCO DE 1999.
Art. 12 Podem qualificar-se como Organizag¢des da Sociedade Civil de Interesse

Publico as pessoas juridicas de direito privado sem fins lucrativos que

tenham sido constituidas e se encontrem em funcionamento regular hd, no
minimo, 3 (trés) anos, desde que os respectivos objetivos sociais e normas
estatutdrias atendam aos requisitos instituidos por esta Lei.

...Art. 22 Ndo sdo passiveis de qualificacdo como Organiza¢bes da Sociedade

Civil de Interesse Publico, ainda que se dediquem de qualquer forma as
atividades descritas no art. 32 desta Lei:
...V - as entidades de beneficio mutuo destinadas a proporcionar bens ou

servicos a um circulo restrito de associados ou socios;

A OSCIP ABUL nao respeita a legislagao acima, pois alberga atividades com
fins lucrativos de seu préprio presidente como servicos de despachante™® e

agenciamento de seguros obrigatérios >° (conflito com o Art. 19), e proporciona
servicos a um circulo restrito de associados ou sdcios, (conflito com o Art. 22 - V).

> ABUL - Associacdo Brasileira de Pilotos de Aeronaves Leves (antiga Associagdo Brasileira de Ultraleves).
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Soma-se a isso o fato dessa associacao impor aos seus filiados o dever de

. . . ~ .1
associar-se g permanecer associado, como consta na comuniCagao abaixo 40

(&) IG) N&o seqguro | www.abul.com.br/abul/showpags.asp?pag=abul o Q Y »

2t apps ] ASRAVAGEX- ADMINI: @ YOUTUBE - ABRAVAG! [9 The Stall Waming Syst (@ SAFO16010: Maneuver  » Outros favoritos

L0 Bacostagcasacoagoc T

Associagao Brasileira de Pilotos de Aeronaves Leves

Sobre s ABUL Aprenda a Voar Legisiacio Agenda Seguranga de vio Paramotores

Forum ABUL 2% Wil Sobre a ABUL

Préximos Eventos 5 : sr
a— - ——— . i — CONS mu;u.eu AUAD
= = i

Albuns de Fotos A ABUL es!d autorizsda s emitir os CMPU-Certificado Médico de

Piloto de Ultraleve pars seus filiados. Além disso, estd autorizada a

realizar todo © processo para a obtengdo do CPD-Certficado de Piloto

Desportive ¢ CPR-Certficado de Pioto de Recreio que sdo emitidos

pela ANAC

A ASSOCIAGAO BRASILEIRA DE ULTRALEVES - "ABUL". éa
entidade civil maxims, de carater desportivo, que reune os praticantes
do vio em seronaves ULTRALEVES em todo territdrio nacionsl,
fundads em 14 de marco de 1057 e neste mesmo ano reconhecids e
autorizads pels ANAC - Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, com
objetivos especificos de:

Venha fazer parte da

* Projetar, promover, divuigar e coordenar as atividades do véo em
Ultraleve, defendendo os inieresses de seus filiados;

* Organizar e dirigi compaticées de v30 em ULTRALEVE em Familia ABUL
ambito nacions!: Roprnmr o5 praticantes do véo em
ULTRALEVE junto & comissdo Intemnacional de Micro Aviacdo "C.ILM.A.", da FALL;
Responder perante a Agéncia Nascional de Aviacdo Civil (ANAC) pelas nvxcadﬁ
serodesportivas no que se refere & seguranca e regulamentacdo de vdo, subordinado 8
entdsde que representa o Brssil na FA.L, todss ss stividades esportivas de véo
ULTRALEVE no territério nacional e pmc:mooos no exterior.

DESLIGAMENTO DA ABUL versus INADIMPLENCIA DE $OCI0S

Come em qualquer sociedsde, as dades/ salidades dos associados da ABUL sdo sua
principal fonte de recursos para custesr o seu funcionamento,

Como em qualquer d Quando decidi nos sfastar das atvidades praticadas e
organizades por els, devemos pedir nosso afsstamento.

gumas pessoas. 8pos vencer o CPD se sfastam da atividsde e sl, 30 voltar, querem pagsr uma
anuidade apenss e renovar o CPD, isto quando ndo deixam de pagar mesmo continusndo s vosr
e depois dizem ter psrado

omo 8 ASUL nio tem como, nem deseja investigar se 8 pessos estava ou ndo voando, a regra
sdotads & cobra-se as anuidades equivalentes a0 tempo em que © CPD estavs vilido mais ums
anuidade que valerd por um ano, no caso de um pedido de revalidazdo estando o piloto
nadimpliente.

Fazemos um alerta a8 quem resoiver se afastsr s o:wdadc faca ums mensagem pedindo seu
desligamento ds ABUL pois. se um dis desejar voltar & nmdlce nada lhe sera cobrado de

“strassdos”. Do contrario. para sjudar os “esquecidos”, s Unica facilidade que podemos dsr é o
parcelamento ds divida.

Gustavo Albrecht
Presidente

“Algumas pessoas, apds vencer o CPD se afastam da atividade e ai, ao voltar,
querem pagar uma anuidade apenas e renovar o CPD, isto quando néo deixam de
pagar mesmo continuando a voar e depois dizem ter parado.”

“Como a ABUL ndo tem como, nem deseja investigar se a pessoa estava ou
ndo voando, a regra adotada é: cobra-se as anuidades equivalentes ao tempo em
que o CPD estava vdlido mais uma anuidade que valera por um ano, no caso de um
pedido de revalida¢do estando o piloto inadimplente.”

Trata-se de um constrangimento ilegal, segundo o Art. 52 inciso XX da
Constituicao Federal, que dispde:

“ninguém poderd ser compelido a associar-se ou a permanecer associado”.
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Apesar da resisténcia de setores técnicos do proprio DAC, a partir da primeira,
e mais restritiva norma, a IAC-3310-0684"*
a ICAO — Organizacdo da Aviacao Civil Internacional, a regulacao veio, ano a ano,

, que respeitava os acordos do Brasil com

sendo distorcida por pressdes corporativas, resultando em abrandamentos
progressivos dos requisitos mais cruciais elaborados para a seguranca de voo.

No entanto, a cada nova normativa as pressdes corporativas, deflagradas de
dentro para fora e de fora para dentro do DAC, foram desfigurando essa regulacao,
suprimindo ou relaxando pardmetros técnicos garantidores da seguranca, como se
2 da prépria OSCIP ABUL, que ha décadas
participa de reunides e Grupos de Trabalho onde sdo elaborados esses desvios:

vé nos itens abaixo, compilados do site

1) Primeira defini¢do de ultraleve, a IAC-3310-0684 de 15/05/1984, quando o DAC
ainda expedia normativas fielmente alinhadas aos requisitos de seguranca da ICAO:
-peso vazio maximo (monoplace)®* de 135 kg
-peso vazio maximo (biplace)®> de 160 kg
-velocidade de estol*® maxima sem poténcia de 29 kt (53 Km/h)

-capacidade de combustivel maxima de 30 litros
-poténcia nominal maxima de 50 HP
-maximo de 2 ocupantes

Pressdes corporativas143 da ABUL para atenuacao dos requisitos de seguranca:

1. Inconformidade da OSCIP ABUL sobre a habilitacao de pilotos:

“Por ocasido da criagdo da primeira norma, os seus idealizadores tentaram junto a

TE-2 (DivisGo de Habilitagdo do DAC), que fosse criada uma subclasse dentro da
Licenca de Piloto Privado para habilitar os futuros pilotos das maquininhas simples
que chegavam. Alegando que a ICAO ndo previa esta subclasse, a sugestdo ndo foi

aceita.”
OBS.: para pilotar ultraleves era exigida a necessaria habilitacdo “piloto privado”.
2. Inconformidade da OSCIP ABUL sobre o registro das aeronaves:

“Simultaneamente pediu-se ao RAB — Registro Aerondutico Brasileiro que o processo

de registro destas aeronaves fosse mais simples do que aquele necessdrio para o
registro de um avido. Novamente ndo foi aceita a proposta pois alegaram que a
norma existente ndo previa esta situacdo.”

OBS.: os ultraleves, como aeronaves que sao, devem ser, e ainda sdo, registrados
normalmente no RAB — Registro Aeronautico Brasileiro.

24 s .
Monoplace: aeronave de um Unico assento, para um Unico ocupante.

25 . . .
Biplace: Aeronave de dois assentos, para dois ocupantes.

26 . . ~ T
Velocidade de estol: menor velocidade onde a sustentagao resultante possibilita o voo.
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3.

Inconformidade da OSCIP ABUL sobre os requisitos minimos de saude para pilotos:

“Ao CEMAL foi pedido que os requisitos médicos para pilotos de ultraleve fossem
mais brandos do que aqueles aplicados aos Pilotos Privados, mas também ndo
fomos atendidos alegando que a ICAO ndo previa isto.”

OBS.: para pilotar ultraleves era exigido CCF — Certificado de Capacidade Fisica

(atestado de sanidade fisica e mental), como ocorre com os “pilotos privados”.
Inconformidade da OSCIP ABUL sobre registro de aerédromos:

“Ao Subdepartamento de Operacdes, responsdvel pelo registro de aerodromos,
pediu-se uma simplificagéo no registro dos aerodromos que seriam criados para uso
exclusivo de ultraleves e também ndo tivemos acolhida a sugestdo.”

OBS.: os aerédromos para operacao de ultraleves deveriam ser homologados como
qgualquer outra pista privada.

2)Segunda defini¢do de ultraleve, a Cl 122-01D de novembro de 1985, ja influenciada

pelas pressdes da OSCIP ABUL, se afastando dos requisitos de seguranca da agéncia
americana FAA, com a qual a ANAC tem compromissos oficiais de harmonizacao
regulatodria, e aumentando os riscos no Brasil:

- Peso vazio maximo de até 200 kg (antes era de 135 e 160 Kg)

- Carga alar com peso vazio menor que 10 kg/m?

- Carga alar com peso maximo de 23 kg/m

OBS.: Requisito em “Carga alar”, apesar de relacionado a velocidade de estol da
regulacdo anterior, torna dificil a comparacao, por requerer calculos envolvendo
varios outros dados, processo que foge a competéncia de pilotos e consumidores
em geral.

. Inconformidade da OSCIP ABUL sobre o controle governamental da industria:

“O CTA continuava com a responsabilidade de controlar a fabricagcdo;”

OBS.: Hoje nenhum orgao publico controla a fabricacdo, apenas os proprios
industriais fabricantes, como vistoriadores finais (PCA) ou camuflados como
construtores amadores.

. Inconformidade da OSCIP ABUL com restricoes a habilitacdo de pilotos:

“As escolas continuavam as responsdveis pela habilitagdo;”

OBS.: Hoje até os proéprios industriais, depois de dar ensino tedrico e treinamento
pratico de voo, podem avaliar indiretamente sua propria proficiéncia como
instrutores (!), ao aplicar exames tedricos e praticos FINAIS para a habilitacao de
seus clientes como pilotos. Com isso, é dbvio que um piloto de fabrica tendera a nao
reprovar um cliente que acaba de comprar uma aeronave, ja que isso pode reverter
a transag¢ao comercial, e esse prejuizo a industria provocar até sua demissao.
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7.

Inconformidade da OSCIP ABUL sobre o controle governamental da instrucao de

pilotos:
“O DAC passava a determinar o curriculo minimo para o curso teorico e estabelecia o

n? minimo de horas para o curso prdtico em 10 horas.”

OBS.: Hoje nao ha curriculum minimo e nem carga horaria minima para 0s cursos
tedricos para habilitacao de pilotos esportivos.

Mesmo para concessao de CPL, categoria acima do CPR ou CPD, e até PP, a ANAC
nao determina um numero minimo de horas de aulas tedricas. No RBAC 61 essa
autoridade aeronautica apenas determina os requisitos de conhecimentos tedricos
necessarios para a concessao de CPL, nada dispondo sobre carga horaria minima.
Comparativamente, para a formacdao de condutores de veiculos automotores, o
Contran - Conselho Nacional de Transito determina um total de 45 horas de aulas
tedricas.’** Além disso, atualmente o Contran estd estudando aumento na carga
horaria das aulas tedricas e praticas, mesmo em se tratando de veiculos que operam

em terra firme, e nao voando sobre nossas cabecas.

3)Terceira defini¢do de ultraleve — o RBHA 103, em substituicdo a IAC 3310 e ao RBHA

104 que criava o ultraleve homologado (!) e o Piloto Comercial de Ultraleves (!):

- O CPD passou a ter validade de trés anos

- A idade minima passou a ser de 18 anos

- O DAC passou a ser responsavel pela fabricacdao, no lugar do CTA

OBS.: Hoje nenhum drgdo publico controla a fabricacdo, apenas os préprios
fabricantes, como vistoriadores finais, ou camuflados como construtores amadores.

4)Quarta defini¢do de ultraleve, o novo RBHA 103 versdo de 19/08/1991:

ULTRALEVE BASICO

-Peso vazio maximo de 230 kg p/ terrestres e 260 kg p/ aquaticos ou anfibios (antes
eram 135 kg, depois aumentou para 200 kg)

-Carga alar com peso maximo menor ou igual a 28 kg/m? (antes eram 23 kg/m?)
-Velocidade de estol sem motor menor ou igual a 57 km/h (30 knots)

ULTRALEVE AVANCADO

-Peso vazio maximo igual a 300 kg (antes eram 160 kg)

-Carga alar com peso maximo menor ou igual a 38 kg/m? (antes eram 23 kg/m?,
depois aumentou para 28 kg/m?)

-Velocidade de estol menor ou igual a 57 km/h (30 knots)
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HABILITACAO
O DAC delegou para a ABUL, que a época ainda nao era uma OSCIP, a aplicacdao das
provas tedricas e voos de cheque FINAIS para pilotos de ultraleve em todo o pais.

5)Quinta definicdo de ultraleve, em 1992, que foi a ultima tentativa do DAC de

reverter o desvirtuamento da regulacdo e conter os riscos crescentes dessa
categoria de aeronaves, cada vez mais afastada dos principios de seguranca que
nortearam sua criacao: a simplicidade de operacao, baixa velocidade de cruzeiro e
de estol, e baixo peso.
A TE-4, Divisao de Aeronavegabilidade criou, a revelia da TE-3 e da TE-1 que na
época cuidava das aeronaves experimentais, uma versao do RBHA-103 onde
mudava a definicdo de ultraleve radicalmente, retornando os limites a niveis mais
compativeis com a seguranga de voo:
-Menos de 115 kg vazio
-Capacidade maxima de combustivel de 20 litros
-Velocidade maxima em voo nivelado e com poténcia plena de 102 km/h (55 kt)
-Velocidade calibrada de estol sem motor igual ou inferior a 46 km/h (25 kt)

8. Inconformidade da OSCIP ABUL com a tentativa de volta da regulacdo a niveis mais

seguros:
“Os nossos ultraleves como conheciamos, foram chamados de ‘avies muito leves

experimentais’ e deveriam ser voados com a habilita¢do de Piloto Privado.

Esta legislacdo foi assinada e engavetada pelo Chefe da TE-3 pois ninguém
concordava com a mesma.”

OBS.: O fato do setor TE-4 do DAC criar uma versao do RBHA — tentando voltar a
seguranca inicial, e outro setor (a TE-3) assinar e engavetar, é assunto que merece

abordagem adequada através de um processo administrativo disciplinar, que é o
instrumento pelo qual a administragdo publica exerce seu poder/dever de apurar as
infracdes funcionais e aplicar penalidades aos seus agentes publicos e aqueles que
possuem uma relacao juridica com a administracao — caso da OSCIP ABUL.

6)Sexta defini¢do de ultraleve, o novo RBHA 103 vers3o de 20/06/2001:
- Peso Maximo de Decolagem de 750 Kg (antes eram 115 Kg)
- Velocidade de Estol de 45 Kt (antes eram 25 kt)
(A energia de impacto aumentou 21 vezes, de 9.511 para 201.000 Joules.)
- Ndo ha limites de velocidade maxima, portanto a energia de impacto e destruicao
pode ser muito maior ainda.
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OBS.: Toda essa degradacgao regulatoria sobrepds interesses econdmicos privados a
Lei, a seguranga de voo, e ao Codigo Brasileiro de Aerondutica, como insiste o
CENIPA. A regulacao oficial da aviagcao esportiva no Brasil ja vem sofrendo ha 32
anos essa radical distor¢ao, beneficiando unicamente interesses corporativos:

a. Empresariais: a montagem industrial a baixo custo de produtos geralmente

estrangeiros, inibindo a livre concorréncia da iniciativa privada nacional. E uma
variante do classico dumping, conhecida como “Unfair advantage” (Vantagem
injusta).

b. Associativos: a obrigatoriedade de filiacdo a ABUL, hoje uma “OSCIP” (entre aspas
mesmo), operando como Unica opc¢ao para se obter habilitacdes de piloto, ja que a
ANAC retirou-se desse seu dever. A ABUL opera em franco conflito de interesses por
certificar, com essa absurda exclusividade, a proficiéncia dos préprios associados,
gue sdao contribuintes compulsérios e que caso sejam reprovados deixariam de
pagar anuidades. Obviamente isso pode desestimular os necessarios rigores dos
exames de proficiéncia de pessoas que irdo pilotar avides e transportar pessoas.

Nesse sentido, colamos o principal teor do questionamento da ABRAVAGEx 3 ANAC'*:

1. “Solicitamos informar qual expediente normativo autoriza a ABUL - AssociagGo

Brasileira de Pilotos de Aeronaves Leves, a realizar os exames tedricos e prdticos
para emissdo de habilitagdo de CPR - Certificado de Piloto de Recreio”.

Resposta da ANAC, como sempre evasiva, nao informando o expediente normativo

solicitado, apenas a norma a que um candidato interessado deve atentar para isso:

“Em referéncia a demanda apresentada, informamos que o candidato interessado

em realizar a Banca de Exames tedricos da ANAC de CPR devera atentar ao
estabelecido na Instrugdo Suplementar n2 00-003 — Revisdo D (IS 00-003D).”

2. Solicitamos também informar se existe alqguma via alternativa, que ndo pela ABUL,

para se consequir a referida habilitacGo CPR.”

Resposta da ANAC, que confirma sua omissao do dever de policia de aplicar provas

tedricas e praticas a pilotos, delegando-o COM EXCLUSIVIDADE a uma Associagcao

dos proéprios pilotos, em ébvio conflito de interesses.

“Em relacdo a proficiéncia de voo, esclarecemos que, no momento, o exame é
realizado exclusivamente pela ABUL,...”
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SEGUNDA ONDA

2.009 a2 2.018

Além do ambiente regulatdrio leniente e permissivo, que perpassa toda a
aviacao leve brasileira em termos gerais, e da irresponsavel indiferenca da ANAC
para com as Recomendagdes do CENIPA, ha alguns elementos pontuais criticos, que
ajudam a entender os fatores contribuintes e mesmo as causas dessa taxa de

acidentes dramaticamente crescente na aviacao “leve esportiva”do Brasil.

Varias dessas transgressdes normativas estao explicitamente denunciadas em
2016 e em 2018 em duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015. Deve-se considerar
que estas denuncias emanaram da Unica e inaugural investigacdao completa de um
acidente neste segmento de aeronaves aqui descrito, o acidente do Super Petrel LS
de matricula PU-PEK, que produziu o desastre fatal de 04/01/2015, ja citado.

Nao é dificil imaginar quantas outras irregularidades regulatorias seriam
levantadas, se fossem investigados todos os acidentes desse setor da aviagao, que
soO hoje se sabe que é ilegal e inseguro, como provam as estatisticas de acidentes.

Na 132 reunido da comissdo do Senado (CERCBA), em 05/10/2015, realizada
no Plenario n? 19 da Ala Senador Alexandre Costa do Senado Federal, o Coronel
Aviador R1 Fernando Silva Alves de Camargo, ex-chefe de Investigacdao do CENIPA e
hoje seu Assessor Especial, expds o motivo pelo qual esse drgdao militar jamais havia
investigado acidentes de aeronaves leves:

O fato da ANAC nao exigir o registro do projeto das mesmas, e nao fiscalizar,
no fabricante, o cumprimento desse projeto durante a fabricagao da aeronave.

Na pag. 36 da ata dessa reunido'*® consta fala dessa autoridade do CENIPA,
orgao oficial de investigacao e prevencao de acidentes:

“O SR. FERNANDO SILVA ALVES DE CAMARGO - So complementando. Eu
entendi essa questdo que vocé falou do registro da planta, mas eu néo sei até
que ponto isso vai me garantir que a aeronave foi efetivamente montada de

acordo com pardmetros que estdo no projeto ou ndo. Uma coisa é ter-se, por

exemplo, um fabricante de aeronave que teve a linha de produc¢do certificada.

Entdo, parto da premissa de que existe uma garantia de que, cada unidade que

sai montada, sai atendendo aos mesmos processos e vai ter como resultado

final a mesma qualidade das anteriores. Eu ndo sei se a gente teria esse mesmo

grau de conformidade com essas aeronaves experimentais. Se isso ndo
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acontecer, para cada acidente que se fosse investigar seria como se a gente

fosse, vamos dizer assim, percorrer um processo de certificacdo especifico

dagquele produto que foi acidentado. Entendeu? E nesse ponto que eu digo que

isso torna invidvel a investigagdo. Entdo, para tornar vidvel a investigacdo, a

gente precisa ter essas garantias; do contrdrio, isso vai ser um sorvedouro

de recursos absurdo.

Esse especialista em investigacdo alerta que ao nao exigir depdsito do projeto
de construcao das aeronaves, e também nao fiscalizar se as indUstrias seguem esses
projetos, essa inépcia da ANAC, inviabiliza as investigacdes por falta de respaldo
técnico, o que transformaria o CENIPA em um “sorvedouro de recursos absurdo”,

coisa que sabemos que a ANAC ja parece ser, com seus mais de 600 milhdes de reais
de orcamento anual, com pouquissima contrapartida em beneficio da sociedade.

Com essa precariedade regulatodria e fiscalizatoria da ANAC, o CENIPA nao tem
mesmo como distinguir o que é normal do que é anormal nos destrogos periciados.

Como revelou acima o ex-chefe do setor de investigacdao do CENIPA, na
pratica se tornaria necessario certificar cada aeronave acidentada depois do
acidente, coisa impossivel, para sé entao poder ter parametros técnicos de
engenharia para investigar retroativamente seu acidente, descobrir suas causas e
fatores contribuintes, e com esse aprendizado prevenir novos desastres!

E toda essa certificacdo oneraria o erario, ja sem a contrapartida do ingresso
de recursos via TFACs, uma vez que a ANAC nao cobra esse tributo das industrias, e
ja aparenta, ela mesma, funcionar como um sorvedouro de recursos publicos, com
pouco retorno em termos de atendimento ao interesse publico.

Na aviacdo leve e esportiva, essa armacao toda criou uma situacdo similar a
de um crime perfeito, pois os riscos gerados pelas temerarias e progressivas
complacéncias regulatérias da ANAC sequer sao descobertos, ja que os acidentes
ficam tecnicamente impedidos de serem investigados e muitas vezes sequer
registrados com precisao, devido a ja reconhecida subnotificacdo de acidentes por
parte de pilotos, confessada pela sua préopria associacao, a ABUL, na tela 29 da

~ A . ~ . 147
apresentacao “Seguranca de V6o na Aviagdo Despotiva” "

“NOSSOS PILOTOS ESCONDEM OS ACIDENTES DA AUTORIDADE AERONAUTICA...”

Em tempo, apds a Lei 12.970 de 08/05/2014, mesmo quando acidentes sdo
investigados, os familiares das vitimas sé conseguem obter os dados dessas
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investigacOes para uso na justica, através de sentenca judicial, como no caso do
Unico acidente deste segmento que foi investigado em profundidade, o do PUPEK.

Por isso, a ABRAVAGEXx obteve os dados factuais via decis3o do TRF-4'*2,

A lei 12.970, com essa restricao, visou evitar a inibicdo de relatos espontaneos
pelo temor de punicdo, colimando um bem maior que é a prevencdo de acidentes,
mas alguns aspectos mais controvertidos dessa lei 12.970 s3o objeto de ADI*’ da
PGR?®, onde a ABRAVAGEX, signataria deste estudo, foi aceita pelo STF*® como

. . .~ .. 149
amicus curiae, em decisao exarada pelo Ministro Celso de Mello™™.

1 . . . . .
*° 3 Academia Brasileira de Direito, no curso “O

No website do Jusbrasil
Papel do Poder Judiciario na Seguranca de Voo”, do Superior Tribunal Militar,

publica alerta do Juiz Marcelo Honorato, autor do livro “Crimes Aeronauticos”:

o

o maior desafio do juiz brasileiro nos julgamentos de processos

relacionados a acidentes aéreos é saber identificar e usar dados faticos e

técnicos dos relatdrios do Sistema de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes
Aeronduticos (SIPAER), produzidos pela Aerondutica”.

Essa Academia também publica defesa desse juiz aos principios SIPAER, que
condenam o uso abusivo dos relatdérios do CENIPA em persecucao judicial:

“Ao analisar esses documentos, os juizes tém que se ater aos dados faticos,

como os de gravacdo e os laudos de engenharia, todos compatibilizados com

outras investigagdes.”
“Ha um risco muito grande de julgamento quando se utiliza apenas dados
exclusivos do relatorio, porque se vai condenar pessoas que as vezes ndo tém

relagdo direta com o acidente ou que foram mencionadas apenas por
hipoteses.”

Em conclusao, a Academia Brasileira de Direito publica:

“O juiz diz que os principais efeitos quando o Judicidrio usa relatorios da
Aerondutica como base exclusiva dos seus julgados sdo a quebra de
confiangca, o nexo de causalidade deduzido de recomendagbes e hipdteses e
condenacgdes sustentadas em provas penais produzidas sem o contraditorio e
a ampla defesa.”

>’ ADI - Acdo Direta de Inconstitucionalidade.
% PGR — Procuradoria Geral da Republica.
Gy Supremo Tribunal Federal.
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Claro que nao se pode ir ao extremo de defender que tudo que conste nos
Relatdrios Finais de acidentes publicados pelo CENIPA seja possivel de uso judicial,
mas ao contrario ndo se pode sustentar que nada seja dado conhecimento a justica.

O SIPAER nao é um Estado de Direito dentro do Estado de Direito brasileiro,
como talvez um estudante de direito possa ter interpretado ao ouvir, sem maior

analise, as palavras abaixo:

“O Sipaer no dmbito juridico é um microssistema juridico com
competéncias, regras e normas proprias, que ndo se envolve com as normas do

direito penal processual e assim por diante.”

A frase acima foi dita por Marcio Patricio de Oliveira, suboficial da FAB que
atua no Departamento Juridico do CENIPA, em uma apresentacdao na PUC MINAS de
S3o0 Gabriel™, em abril de 2017, e pode ser conferida no minuto 13:40 dessa
didatica exposicao em video, que nao foi muito clara apenas nesse Unico aspecto.

A ciéncia da prevencdo de acidentes, adotada pelo SIPAER/CENIPA, ndo
pretende obstaculizar o andamento da justica, ao contrario sua filosofia e doutrina,
muitas vezes erroneamente interpretada como um dogma, uma crenga que nao
admite contestacdo, ao contrario sustenta oito principios que cada vez mais se
comprovam na pratica, tornando-se na pratica verdadeiras regras de seguranca.

Abaixo alinhamos esses principios com comentarios retirados de varias fontes,

) . 152
especialmente do blog “Seguranca de Voo em Primeiro Lugar” °, postado por
Renan Leite Tavares. Esses comentarios sdao realcados em italico e entre aspas:

Principio 1 do SIPAER — “Todo acidente pode ser evitado”.

Esse principio 1 ja de inicio pde por terra a tese da ANAC de tolerar um
numero nao especificado de acidentes, com o mote inaceitavel de “Risco Aceitavel”,

ao concluir como objetivo o atingimento do indice de zero acidente.

“Uma vez identificados e analisados os fatores contribuintes, verifica-se que,
para cada um, hd a possibilidade da execu¢do de medidas corretivas que podem
elimind-lo da sequéncia de acontecimentos, neutralizando o seu efeito, mesmo para
aqueles sobre os quais o homem néo tem controle, através de a¢bes de protegdo.

O objetivo da prevengdo de acidentes é atingir o indice de zero acidente.”
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Principio 2 do SIPAER — “Todo acidente resulta de uma

sequéncia de eventos e nunca de uma causa isolada”.

“O acidente ndo é o resultado da manifestacdo de um unico risco ou de uma

Unica situacdo perigosa, sendo sempre o resultado da combinagdo, em sequéncia,

de vdrios riscos que se unem em um Uunico processo, atuando como fatores

contribuintes que, se considerados de forma isolada, podem parecer de pouca
importdncia, mas ao se unirem geram um momento em que as consequéncias se
tornam inevitdveis, ou seja, a ocorréncia do acidente torna-se irreversivel.

E como o jogo em que as pecas do domind séo dispostas e apenas uma delas é
derrubada, levando as demais a cairem por reagdo da primeira. Na realidade, cada
uma dessas pecas pode ser considerada como um fator contribuinte que somente
gera seu efeito se provocado por um anterior e, em cadeia, provocard o efeito de
outro fator contribuinte.

O trabalho da preveng¢do de acidentes consiste em remover uma ou mais
dessas pecas interrompendo, assim, a sequéncia de formagéo do proprio acidente,
desde que agindo-se antes desse ponto de irreversibilidade.”

Nessa premissa tedrica esta contida a chamada Teoria da Equivaléncia dos

Antecedentes Causais.

Geralmente a causa esta entre esses fatores contribuintes mais
preponderantes, mas o objetivo do SIPAER ndo é determinar uma Unica ou algumas
causas e eleger culpados, e sim de elencar os fatores contribuintes para que TODOS
eles sejam mitigados, e ndo sé aquele que é causa.

Ao contrario, tecnicamente, causa é aquele entre os fatores contribuintes
que, estando relacionado ao evento, o evita se for suprimido, e essa definicao é
sustentada pela Teoria da Imputacdo Objetiva, adotada pelo Direito Penal

Brasileiro, e que tem como base a teoria de Thyrén.

O problema da primeira, a Teoria da Equivaléncia dos Antecedentes Causais,

adotada pela prevencao de acidentes, ser usada em persecucao judicial, é que esse
raciocinio comportaria o regresso (subjetivo), ao infinito, que

Esse regresso permitiria que o fato da pessoa ter nascido, ou ter comprado a
aeronave, pudesse ser visto como um dos fatores contribuintes para o acidente,
envolvendo entdo varios atos e atores em uma cadeia infindavel de incriminagdes e
até autoincriminacdes, estas gerando desastrosos e injustos sentimentos de culpa.
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Surgiu dai a segunda, a Teoria da Imputacao Objetiva, adotada pelo Direito

Penal brasileiro no artigo 13, que age como freio para essa “regressao ao infinito”.

Na Teoria da Imputacdo Objetiva, para se saber se um determinado aspecto é

causa do resultado, usa-se o processo de eliminacao hipotética de Thyrén, onde
uma acao é considerada causa do resultado quando se ligar diretamente ao

evento, e se essa acao for retirada (conditio sine qua non), o resultado deixa de
ocorrer (nas circunstancias em que ocorreu).

Principio 3 do SIPAER — “Todo acidente tem um precedente”.

“Nenhum acidente é original uma vez que, ao compararmos uma ocorréncia
recente com outra ja ocorrida hd vdrios anos sempre poderd ser estabelecida
alguma relacdo através da semelhanca de fatores contribuintes, ou seja, no processo
de formacdo do acidente.

A seguranca de voo se vale dessa semelhanca para concretizar ag¢oes
preventivas, impedindo ou interrompendo a formagdo da sequéncia dos eventos.”

Principio 4 do SIPAER — “Prevencao de Acidentes Requer

Mobilizacao Geral”.

A ANAC ignora esse principio pois ndao age de modo eficaz na prevencao de
acidentes, remetendo esse seu dever legal ao SIPAER/CENIPA, enquanto tenta
usufruir das prerrogativas decorrentes desses deveres, sob a sugestiva sigla

ASIPAER, usada para se eximir do dever de fiscalizar e sancionar os desvios de seus
regulados mesmo quando causam acidentes, alegando que as investigacdes, funcao
do CENIPA, ndao devem ser usadas para san¢des, apenas para prevencao.

Ora, apenar culpados comprovados é a mais eficaz forma de se reprimir a
reincidéncia delitiva — ndo fosse assim, nao existiriam clausulas penais em contratos
e penas restritivas de direitos, e até de liberdades, no préprio Cddigo Penal.

Transcrevemos aqui a frase do especialista em investigacdao Professor Daniel
Celso Kalazans, da pag. 18 de sua obra Acidentes Aéreos:

“O que prejudica a atividade aérea ndo é a criminalizagdo, mas sim as
condutas criminosas que resultam em criminaliza¢éo.”

As evasivas da ANAC s3o visiveis na A¢do Civil Publica®® que a ABRAVAGEX lhe
moveu, onde a ANAC se traveste de SIPAER/CENIPA para desfrutar da parte que lhe

AGAO CIVIL PUBLICA N2 5001420-10.2018.4.04.7005/PR
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€ mais conveniente nos principios SIPAER, que pretensamente a isentariam de seu
“dever de garante” como autoridade aerondutica REGULADORA e SANCIONADORA.

Com este objetivo, a ANAC/ASIPAER assim se manifestou, confundindo
propositalmente seu dever de regular, fiscalizar e sancionar os desvios dos
regulados, com a funcao exclusivamente investigativa e preventiva do SIPAER:

“A investigagGo de uma ocorréncia aerondutica tem como caracteristica o
objetivo exclusivo de coletar licbes para evitar que novos acidentes ou incidentes se
repitam, ndo se destinando a perquiri¢cdo de culpa, atribuicGo de responsabilidades
ou qualquer outra finalidade que ndo seja o incremento da sequran¢a de voo por
meio da prevencgdo.

Para sustentar essa tentativa de furtar-se aos seus deveres, a ASIPAER
colacionou nesta Acao Civil Publica um artigo do Cédigo Brasileiro de Aeronautica,
como se esse setor da ANAC, apenas por ostentar a criativa sigla “ASIPAER”,
pudesse se incluir nos objetivos especificos e exclusivos do SIPAER/CENIPA:

"Art. 86-A. A investigagdo de acidentes e incidentes aeronduticos tem por
objetivo unico a prevencdo de outros acidentes e incidentes por meio da

identificacdo dos fatores que tenham contribuido, direta ou indiretamente,
para a ocorréncia e da emissdo de recomendagdes de sequranca operacional”.

Nesta fragil argumentacao a ANAC ainda complementa:

A investigacdo de uma ocorréncia aerondutica tem como caracteristica

0 objetivo exclusivo de coletar licbes para evitar que novos acidentes ou
incidentes se repitam, ndo se destinando a perquiricdo de culpa, atribuicdo de

responsabilidades ou qualquer outra finalidade que ndo seja o incremento da

seguranga de voo por meio da prevengdo.

Essa artimanha da ANAC, de vestir a pele de SIPAER/CENIPA, contraria as
disposicOes legais que impdem a essa autoridade aerondutica, mais do que a
gualquer outra pessoa, instituicdo ou empresa, os ja citados deveres de garantir a
seguranca de voo, objetivo para o qual é essencial que cumpra suas funcdes de
regular e fiscalizar a aviagdo em todos os seus aspectos.

AUTOR: ASSOCIAGAO BRASILEIRA DE VITIMAS DA AVIACAO GERAL E EXPERIMENTAL - ABRAVAGEX
REUS: ANAC e Mauricio Jose Antunes Gusman Filho — Chefe da ASIPAER da ANAC
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Principio 5 do SIPAER — “Prevencao de acidentes nao restringe o

v0o0, ao contrario, estimula o seu desenvolvimento com seguranca”.

Esse principio SIPAER, por sua vez, reforga nossas teses de que as isencoes de
normas de seguranca, que garantem de modo imediatista a sustentabilidade

econdmica das industrias aeronduticas leves do Brasil, irdao fatalmente comprometer
seu desenvolvimento a médio e longo prazo, pela perda de credibilidade.

Principio 6 do SIPAER — “Os diretores sao os principais

responsaveis pelas medidas de seguranca”.

E 6bvio que isso afeta ndo sé os diretores de empresas, escola, aeroclubes e
oficinas, mas afeta e obriga, principalmente, os diretores da ANAC, ja obrigados a
isso pelo seu PROGRAMA DE SEGURANCA OPERACIONAL ESPECIFICO — PSOE:

“Art. 62. O gerenciamento de riscos a seguran¢a operacional no dmbito da

ANAC é realizado pela Diretoria...”
“Art. 63. Cabe a Diretoria, ... de forma harmonizada, as agées de mitigagdo e

controle de riscos...”

Principio 7 do SIPAER — “Em prevencao de acidentes nao ha

segredo e nem bandeira”.

Infelizmente a dificuldade de obter informacgdes acerca das medidas tomadas
ou nao pela ANAC para atender as Recomendagdes de Seguranga de Voo do CENIPA
(RSV), acabam na prética por tornda-las quase um segredo de Estado, pois para obter
informacdes é necessario recorrer a Lei de Acesso a Informacgao, ja que nao sao
disponibilizadas ao publico facilmente e menos ainda divulgadas como deveriam.

Por outro lado, ha sim “bandeiras” defendidas pela ANAC, como suas teses de
“Voo por conta e risco proprio” e “Risco Aceitdvel”, e também por defender o
fomento da aviagdao no sentido apenas de preservar o “fluxo de caixa das empresas”
e ndo o objetivo mais nobre da Seguranc¢a de Voo —que preserva vidas.

Principio 8 do SIPAER — “Acusacoes e punicoes agem diretamente

contra os interesses da prevencao de acidentes”.

E indiscutivel a importancia de se preservar o anonimato de relatos
espontaneos e mesmo de conclusdes e recomendacdes do CENIPA (RSVs),
justamente para resguardar os mais nobres objetivos de prevenc¢ao, e esse oitavo

principio, por ser mal interpretado, tem sido o mais polémico.
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Além do ja citado Anexo 13 item 5.12 deixar a critério das autoridades o uso
judicial das informacdes SIPAER, a lei 12.970/2014 estabelece a Delatio Criminis:

Art. 88-D. Se, no curso de investigagcdo Sipaer, forem encontrados indicios de
crime, relacionados ou ndo a cadeia de eventos do acidente, far-se-d a
comunicag¢do a autoridade policial competente.

Além disto, o artigo 88K do CBAer permite o uso de dados factuais, que nao

podem mesmo ser suprimidos aos olhos da justica quando s3ao apurados nas
investigacdes, independente do objetivo dessas pericias oficiais nao ser,
primariamente, a persecucao judicial:

“Art. 88-K. Para o uso das fontes Sipaer como prova, nos casos permitidos por

esta Lei, o juiz decidira apds oitiva do representante judicial da autoridade

Sipaer, que deverd se pronunciar no prazo de 72 (setenta e duas) horas.”
Também o artigo 88C do CBAer indica:

“A investigag¢do Sipaer ndo impedird a instauragGo nem suprird a necessidade
de outras investigacées...”.

z

E em meio aos multiplos normativos lenientes da ANAC, originados nessas
tentativas de se eximir do papel de regular e fiscalizar e sancionar desvios, é que
devem ser buscados os fatores contribuintes e até mesmo as causas de um numero
até hoje ignorado de mortes, principalmente na aviacao leve e esportiva, cujos
acidentes apenas recentemente tém sido investigados por culpa da prdopria ANAC.

Como esses acidentes raramente sofrem investigacao oficial de qualquer
natureza pela Policia Judicidaria ou pelo CENIPA, nao ha o levantamento de
hipoteses, conclusdes, recomendacdes e principalmente dados factuais, esses que

comprovadamente ndao podem ser suprimidos aos olhos da justica.

Como explicou o ex-chefe de investigacdo e atual Assessor Especial do
CENIPA, o Cel Aviador R1 Fernando S. A. Camargo, a auséncia de investigacOes se
deve ao fato da ANAC nao exigir depdsito dos projetos das cada vez mais complexas,
velozes e pesadas aeronaves livremente comercializadas, apesar de nao
comercializaveis, que a ANAC chama de ultraleves, de "experimentais”, ou de outros
nomes conforme a conveniéncia do momento.

No entanto, por lei a ANAC é obrigada a exigir o depdsito desses projetos de
aeronaves, principalmente quando elas sdao produzidas em série por industrias, para
fins lucrativos, pois esse dever é imposto a ANAC pelo art. 66 do CBAer:
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“Art. 66. Compete a autoridade aerondutica promover a seguranc¢a de voo,
devendo estabelecer os padrées minimos de sequranca:

| - relativos a projetos, materiais, méo-de-obra, construcéio e desempenho de
aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronduticos; e

Il - relativos a inspegcdo, manutengdo em todos os niveis, reparos e operacdo de
aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronduticos.”

Do mesmo modo, o CBAer veda toda esta criativa leviandade normativa
praticada pela ANAC, ja no artigo seguinte (observacdes numeradas nossas):

“Art. 67. Somente poderdo ser usadas aeronaves, motores, hélices e demais

componentes aeronduticos que observem os padrdes e requisitos previstos
nos Requlamentos de que trata o artigo anterior, ressalvada a operacédo de

aeronave experimental.
§ 1° Poderd a autoridade aerondutica, (1) em cardter excepcional, permitir

o uso de componentes (2) ainda ndo homologados, (3) desde que ndo

seja comprometida a sequranca de voo.

Note-se que ha 3 condicionantes no CBAer para o uso de componentes nao
aeronauticos, mesmo nas aeronaves experimentais de fato e de direito:

(1) Seu uso deve se dar “em cardter excepcional”, ndo como rotina ou como padrao;

(2) Seu uso deve ser temporario, apenas enquanto “ainda ndo homologados”;

(3) Seu uso é permitido “desde que ndo seja comprometida a sequranca de voo;

Note-se também que todas essas condicionantes do CBAer para o uso de
componentes aeronduticos fora dos padrdes previstos, se referem a seu emprego
apenas em uma aeronave experimental de fato e de direito, por ser fabricada ou

montada por construtor amador, como claramente explicitado no caput do Art. 67,

e reforcado em seu paragrafo 29.

A ANAC tolera que industrias instalem nas aeronaves até registro plastico de
uso doméstico em um sistema de lastro, que é critico para o equilibrio da aeronave
guando em voo, permitindo que atuem assim como se essas industrias fossem
construtores amadores isolados, de aeronaves de fato experimentais:

§ 2° Considera-se aeronave experimental a fabricada ou montada por

construtor amador, permitindo-se na sua construgdo o emprego de materiais

referidos no pardgrafo anterior.
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Mas no mesmo Art. 67 do CBAer, consta a obrigatoriedade da ANAC regular
inclusive a producao industrial que indevidamente chama de “aviagdao de construgao
amadora”, ou de “experimental”, mas que deveria chamar de “experimortal”:

$§ 3° Compete a autoridade aerondutica requlamentar a construgdo, operagéo

e emissdo de Certificado de Marca Experimental e Certificado de Autoriza¢do

de Voo Experimental para as aeronaves construidas por amadores.

Como se vé, o CBAer nao prevé esse contraditério conceito de “industrias de
aeronaves experimentais de construcdo amadora”, pois define claramente que
aeronaves experimentais sao as “aeronaves construidas por amadores”.

Além dessa definicao especifica, mesmo em termos genéricos a palavra
experimental significa qualquer prototipo em desenvolvimento, em condigdes
controladas, nos laboratérios de P&D (Pesquisa e Desenvolvimento) de industrias e
instituicdes publicas e privadas envolvidas neste respeitavel objetivo.

Até mesmo em um senso comum, de simples consumidores, como a definicao

III 4

abaixo encontrada no popular Wikipédia, “aeronave experimenta é
consensualmente definida como um pré-produto ainda em evolugcdo, dentro dos
departamentos de Pesquisa e Desenvolvimento de empresas, instituicdes militares,

. . . - 1
ou centros de pesquisa prlvados, universitarios etc. 53:

& C' | @ https://pt.wikipedia.org/wiki/Aeronave_experimental

Artigo Discussao Ler Editar Editar codigo-fonte

G BEDIA Aeronave experimental

A enciclopédia livre s s : T
Origem: Wikipédia, a enciclopédia livre.

Pagina principal
Conteudo destacado
Eventos atuais
Esplanada

Uma aeronave experimental € uma aeronave que nao esta certiﬁcadal
para uso regular, seja militar ou civiIIGeraImente implica a pesquisa de
aspectos relacionados com a atitude de voo e ou qexperimentagéo de I

Pagina aleatoria |novas tecnologias aeroespaciais,lTambém designados como
Portais demonstradores de tecnologia, a sua construcdo destina-se
Informar um erro especificamente a um Unico proposito, relacionado com um ou mais|
Colaboraco programas de pesquisahsualmente de caracter militar, patrocinados ou
Boas-vindas construidos por agéncias publicas ou privadas, para uso militar,
Ajuda comercial ou simplesmente por uma questio de hobbie.[]

A deturpacao do sentido do termo “experimental” é tipica manobra de um
desconstrucionismo™* que tenta distorcer uma ideia para que ganhe outro sentido.
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1)

N3ao comportam venda ao publico consumidor tanto os produtos de
constru¢ao amadora quanto experimentos prototipais propriamente ditos, pois sua
seguranca nao é certificada oficialmente e, portanto devem ficar fora do comércio.

Muito menos as leis brasileiras permitem que a ANAC delegue aos proprios
industriais interessados, o poder de emitir certificados que transparecem ao
consumidor como garantia oficial de seguranca.

As leis brasileiras também n3ao permitem que a ANAC delegue
poderes/deveres de policia de aplicar exames finais tedricos e praticos em pilotos as
proprias industrias ou as instituicdes suas aliadas, como é o caso da controvertida e
comprometida ABUL, suspeita de operar como braco associativo do grupo industrial
que mostra dominar a regulacdo da aviacao leve na ANAC.

Tudo isso conflita com vaérias leis brasileiras, como a Lei de Procedimento
Administrativo - Lei 9784/99 Art. 22 inciso |l, ja citado.

Em 23/03/2016 uma revista brasileira especializada em aviagdo™>, que
compreensivelmente n3ao tem interesse de contrariar seus anunciantes, os
fabricantes dessas aeronaves ilegais, publicou inverdades sob a forma de
desmentidos, acerca de alguns conceitos da chamada “aviacdo experimental”:

2) O experimental € um avido de brinquedo e inseguro.

Apesar de ndo passar por um processo convencional de certificag8o, os kits de aeronaves experimentais
cumprem as melhores praticas industriais, tanto na fabricacdo de pecas e partes quanto em seus processos de
montagem. As empresas que fornecem e montam os kits adotam processos de controle de gualidade dentro de padries
aeronauticos. Ndo por acaso a aviagao experimental empresta muitas de suas solugGes para grandes fabricantes, como
Airbus e Boeing. Alem disso, o registro da aeronave pelas autoridades depende do aval técnico de um engenheiro
aeronautico.

Comentando cada trecho realmente [Fi\\K&]{e] do texto acima:

“Apesar de néo passar por um processo convencional de certificagdo, os kits de

aeronaves experimentais cumprem as melhores prdticas industriais, tanto na

fabricagdo de pecas e partes quanto em seus processos de montagem”.

Isso sim que é absolutamente FALSO. Nenhuma industria é obrigada a cumprir
“as _melhores prdticas industriais” porque a ANAC nao fiscaliza e nem impde

gualquer exigéncia nesses avides, culminando por transferir riscos ao consumidor,
permitindo/impondo neles a plaqueta “ESTA AERONAVE NAO SATISFAZ OS
REQUISITOS DE AERONAVEGABILIDADE - VOO POR CONTA E RISCO PROPRIO”.

E as melhores praticas industriais resultariam justamente em certificagdes.
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2)

3)

“As empresas que fornecem e montam os kits adotam processos de controle de
qualidade dentro de padrdes aeronduticos.”

Isso também é FALSO, porque nao sao exigidos materiais nem padrées
ageronduticos para esses avioes, justamente por serem disfarcadas de experimentos

industriais ou produtos caseiros de construcdao amadora. Mas como essas aeronaves
sao colocadas prontas no mercado para serem vendidas por fornecedores

industriais a consumidores desavisados, é inadmissivel que ndo usem materiais e

padrdes aeronauticos, e ndao sofram fiscalizacdao de sua seguranca pela ANAC.

“Ndo por acaso a aviagdo experimental empresta muitas de suas solugbes para
grandes fabricantes, como Airbus e Boeing.”

Essa é uma das piores mentiras apregoadas, pois ndo se conhece um Unico caso
de técnicas, materiais ou procedimentos que tenham sido incorporados a aviagao
certificada apds serem gerados pelo pretenso “laboratdrio de desenvolvimento” da
construcdo dessas precarissimas aeronaves, seja essa construcdo amadora ou
industrial camuflada de constru¢dao amadora, como ocorre na pratica.

Mesmo porque, geralmente, essas pretensas industrias aeronauticas nada mais
sao que simples montadoras de produtos semiprontos de industrias estrangeiras.

Quanto a isso citamos aqui o Engenheiro Aeronautico Luciano Ribeiro de
Castro, CREA-MG: 75.990/D:

“A aviacdo militar é o lugar onde as principais inova¢ées ocorrem, jd que um
dos pressupostos para tornar-se piloto militar é a disponibilidade de correr
riscos;, além do que essa industria ndo poupa dinheiro com testes e ensaios,
possuem equipes dedicadas de manutencdo e monitoramento e sempre
acompanhada do providencial assento ejetor. Assim a ponta de lan¢a da
industria aerondutica militar introduziu o uso de materiais revoluciondrios,
como cerdmicas, novas ligas metdlicas, materiais dopados, mas principalmente
a nova vedete da engenharia de materiais: os compdsitos.

Além disso, o registro da aeronave pelas autoridades depende do aval técnico

de um engenheiro aeronautico.”

Mas, infelizmente, a ANAC ndo exige esse crucial aval técnico de um

engenheiro aerondutico. Ao contrario, a ANAC aceita declaragdes falsas até mesmo

de um Engenheiro Mecanico, por sua vez autodeclarado falsamente como
Aerondutico, como no caso da Industria EDRA/SCODA Aerondutica.
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10) As falhas de aeronaves sao as principais responsaveis por acidentes entre os
experimentais.

N&o ha estatisticas oficiais sobre os acidentes da aviacdo experimental, mas é possivel considerar que a maior
parte dos desastres tem como principal fator contribuinte aspectos humanos, como acontece na aviagdo certificada. No

Revista admite que “Ndo ha estatisticas oficiais sobre os acidentes da aviagdo
experimental”’, mas contraditoriamente diz que “é possivel considerar que a maior
parte dos desastres tem como principal fator contribuinte aspectos humanos”.

Quanto mais se pesquisa, mais mentiras e ilegalidades se constatam nesta
aviacdo tao distorcida em seus propdsitos e nos métodos de sobrevivéncia de sua
industria, sendo inacreditavel que o aforisma de Abraham Lincoln, abaixo ilustrado,
tenha sido desmentido tdo cabalmente, e que todo um setor industrial tenha se
desenvolvido, enganado e até matado tanta gente, por tanto tempo, com tantas
mentiras e subterfugios como os descritos aqui neste trabalho:

Vocé pode enganar
uma pessoa por muito
tempo; algumas por

algum tempo; mas nao
consegue enganar
todas por todo o
tempo.

S6 no Brasil desses enganosos anos passados isso foi possivel mesmo.

Mas voltemos ao CBAer — Cddigo Brasileiro de Aerondutica, que segue
impondo que a ANAC sé emita certificados de homologag¢do a industrias

aeronauticas desde que todos os seus produtos atendam ao projeto aprovado:

“Art. 69. A autoridade aerondutica emitird os certificados de homologacéo

de empresa destinada & fabricagdo de produtos aeronduticos, desde que o
respectivo sistema de fabricagdo e controle assegure que toda unidade
fabricada atenderd ao projeto aprovado.”

A propria ANAC reconhece a impropriedade dessa producao industrial
desenfreada para fins de comercializacdo de produtos sem garantia oficial de

qualidade e seguranga, em sua IS N2 21.191-001-A:

[...] 5.1.4 A critério da ANAC, o construtor amador pode ser uma pessoa
juridica, desde que a construgdo da aeronave tenha por objetivo somente a
aquisicdo de conhecimentos em projeto, construgéio e operacdo de aeronaves e

que NAO HAJA FINS LUCRATIVOS.
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E 6bvio que a producdo industrial de empresas privadas ndo se destina

somente a aquisicdo de conhecimentos.

IndUstrias também ndo sobrevivem sem que HAJA FINS LUCRATIVOS, pois
nao existem industrias estritamente privadas que sejam filantrdpicas.

A lei 11.182/05, que criou a ANAC, também impds a ela a defesa do interesse
publico, a atuacao com legalidade, impessoalidade e publicidade , e a fiscaliza¢éo e

garantia da seguranca de voo:

“Art. 8o Cabe a ANAC adotar as medidas necessdrias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-

estrutura aerondutica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia,
legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

(...) XvI — fiscalizar as aeronaves civis, seus componentes, equipamentos e
servicos de manutengéo, com o objetivo de assequrar o cumprimento das

normas de sequranca de voo;

Esse artigo, embora lembre muito o artigo 37 da Constituicao Federal, deixa
de fora a moralidade e a eficiéncia, principios contidos nesse artigo.

Apesar de ter esse dever legal de “assequrar o cumprimento das normas de

seqguranca de voo”, a ANAC ao contrario ISENTA com exclusividade alguns

industriais dessa aviagao leve, do cumprimento dessas salvaguardas a vida, deixando
os usuadrios totalmente desamparados, e correndo risco de morte ao voar em
maquinas que foram isentas de cumprir os requisitos de seguranga, sem que esses
consumidores sequer saibam disso.

Nem a ANAC, nem industrias como a Flyer Aeronautica e a EDRA/SCODA
Aeronautica, e os eventuais usuarios que se beneficiam destas anomias regulatdrias,
podem alegar, como muitos fazem, que essas regalias seriam justificaveis por
estarem esses avides sujeitos ao mote de “VOO POR CONTA E RISCO PROPRIOS”.

Esse aviso ilegal, provavelmente por encomenda da prépria industria, é
“imposto” pela ANAC na 1.S. 21.191-001-A"°, publicada no Diério Oficial da Unido n2
86, de 04/05/2012, Secdo 1, pag. 11, para constar em plaquetas nas aeronaves
esportivas, favorecendo o interesse desses fornecedores industriais de sempre
repassar riscos aos consumidores hipossuficientes, dissuadindo-os, apds ler esse
ilegal aviso, da busca de seus direitos constitucionais e até consumeristas, por
acreditarem nao ter mesmo esses direitos.
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Essa ilegalidade da ANAC também é denunciada em 2016 e em 2018, nas duas
versdes do Relatério A-003/CENIPA/2015, nos trechos realcados na cor ambar na
imagem abaixo:

Ainda segundo a Instrug&do Suplementar n® 21.191-001A:
5.10 Vistoria Final

5.10.2 Para a emisséo do Laudo de Vistoria Final de Aeronave, deve ser verificado
se:

c) Existe, na aeronave, em local bem visivel por todos os ocupantes, uma placa de
adverténcia com os seguintes dizeres:

‘ESTA AERONAVE NAO SATISFAZ AOS REQUISITOS DE
AERONAVEGABILIDADE. VOO POR CONTA E RISCO PROPRIOS, SENDO
PROIBIDA A SUA EXPLORACAQ COMERCIAL”;

Verificou-se que a adverténcia acima tinha sentido quando empregada em uma
aeronave realmente fabricada ou montada por construtor amador. No entanto, tal
adverténcia permite que a industria aeronautica, ao construir aesronaves, mesmo sendo de
construcdo amadora, ndo assuma a responsabilidade pelas condicdes de
aeronavegabilidade da aeronave, uma vez que esta recai sobre o operador.

Esse conceito de “Voo por conta e risco”, e até mesmo essa plaqueta,
constituem ilegalidades a parte, pois essas aeronaves construidas sem projeto
aprovado, sem exigéncia de cumprimento de normas de seguranca, nao fiscalizadas,
e mal informados e mal instruidos seus operadores, sdo também, e inteiramente,
“aeronaves”, como definido no Cddigo Brasileiro de Aeronautica:

“Art. 106. Considera-se aeronave todo aparelho manobrdvel em voo, que

possa sustentar-se e circular no espago aéreo, mediante reagbes
aerodindmicas, apto a transportar pessoas ou coisas...
...Art. 107. As aeronaves classificam-se em civis e militares.

§ 1° Consideram-se militares as integrantes das For¢cas Armadas, inclusive as
requisitadas na forma da lei, para missdes militares (artigo 3°, |).
§ 2° As aeronaves civis compreendem as aeronaves publicas e as aeronaves

privadas.”

Como se observa acima, o Cdédigo Brasileiro de Aerondutica divide as
aeronaves em apenas duas categorias — civis e militares, e as aeronaves civis por sua
vez se subdividem em somente duas subcategorias: publicas e privadas.

Nao hd na lei maior da aviacao qualgquer men¢ao a uma terceira categoria de
sub-aeronaves, que nao merecam a mesma seguranca e fiscalizacao de qualquer
outra, e onde ndo haja tutela jurisdicional do Estado as vidas de seus ocupantes
e/ou de terceiros no ar ou em terra, como se depreende da frase “voo por conta e
risco proprios”.
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O rebaixamento da aviacao “leve”, e de seus operadores e usuarios a um
status de parias, fora da tutela legal, é flagrantemente ilegal e demanda urgente
correcao, além da eventual responsabilizacdo de todos os envolvidos, quer sejam
agentes publicos, quer privados, e o Ministério Publico detém legitimidade ativa
para essa denuncia ao juizo.

Como a ANAC, para todas as suas permissivas normas, alega sempre como
modelo as regras americanas, colamos abaixo, como desmentido, imagem do painel
de uma aeronave Zodiac prefixo N5970C, exibida na feira de aviagdao Sun’n Fun, em
Lakeland, Flérida, nos Estados Unidos, evento ocorrido de 5 a 10 de abril de 2016:
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PASSENGER WARNING
TS ARCRAST (& AMATTUR -SULT AND DOES NOT COMPMY

WITH D FEDERAL SAFTYY REQUIRIMENTS FOR “STANDARD
ARCE Y

Traducao livre dessa plagueta:

“ALERTA AO PASSAGEIRO”
“ESTA AERONAVE E DE CONSTRUCAO AMADORA E NAO ATENDE AOS REQUISITOS
DE SEGURANGA FEDERAL PARA AERONAVES PADRAQ.”

Note-se que nos Estados Unidos, cuja regulacao sempre é alegada pela ANAC
como modelo para justificar as liberalidades que implanta no Brasil, ndo ha
nenhuma menc¢ao a “Voo por conta e risco” em plaquetas de aeronaves.

Além disto, a etiqueta acima sé é encontrada nas aeronaves DE FATO “de
construcdao amadora” nos Estados Unidos, ndao nas aeronaves produzidas
industrialmente. E mesmo assim nao ha mensagens tentando induzir, em quem
nelas embarcar, a ideia de que os riscos sao deles, os proprios ocupantes.

Quanto a ultima expressao da plagueta que a ANAC impde, com os dizeres
“PROIBIDA A SUA EXPLORACAO COMERCIAL”, a julgar pela gradual permissividade
das normativas da ANAC, essa vedacdao logo também sera suprimida, permitindo
gue aeronaves que nao satisfacam aos requisitos de Aeronavegabilidade padrao e,
portanto, mesmo sem garantia oficial de seguranca, sejam integradas através de
Certificados de Aeronavegabilidade “especiais” ao transporte de passageiros ou
outras atividades comerciais alheias aos objetivos desportivos ou de aprendizado
em técnicas construtivas, como é previsto em lei.
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O CENIPA também denuncia, nas duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015, que
nao estdao sendo respeitados limites quantitativos anuais impostos pelo RBHA 37,
gue permitiriam diferenciar a construcao amadora da producao industrial, e evitar a
dissimulacao da producgao industrial como se fosse constru¢ao amadora.

Esta limitacdo esta prevista no RBHA 37 ja desde o precursor da ANAC, antigo
DAC, mas a ANAC o suprimiu na I.S. 21.191-001 A, um dispositivo hierarquicamente
inferior a um RBHA, e que por isso ndo poderia alterar dispositivos desse expediente
normativo superior — especialmente em assuntos de seguranca.

Essa supressao foi praticada sem qualquer justificativa ou medida
compensatéria, sempre em favor dos interesses econdémicos que almejam as
vantagens de uma ilimitada producao em escala industrial, preservando ao mesmo
tempo as vantagens regulatdrias da construcao de fato amadora, que poupa gastos
com taxas (TFACs), e com o cumprimento de regras de seguranca.

Trechos dos dois RF A-003/CENIPA/2015 que denunciam isso as pags. 12 e 13
da versao de 2016, e pag. 14 da versao de 2018, citando esse RBHA 37:

“RBHA 37 item 37.81:
(d) S6 sdo permitidas a comercializagdo por parte do construtor amador de, no
mdximo, 03 (trés) aeronaves a cada 05 (cinco) anos, sendo que, no mdximo,

01 (uma) aeronave a cada intervalo minimo de 01 (um) ano.”

A conveniente supressao desses maximos de uma aeronave por ano e de trés

aeronaves no periodo de cinco anos, € a mae desta incongruente teratologia, cuja

simples menc3o j4 fere a I6gica: a industria de construcao amadora.

Automoveis, que circulam em terra firme e portanto sdo menos sujeitos a
riscos e intempéries e sao bem menos complexos que avides, tém claros limites para
distinguir construcao amadora de producao industrial, como se vé na regulacao
especifica desta atividade, a RESOLUCAO CONTRAN N2 63, de 21/05/1998":

Art. 12 Considera-se veiculo de fabricacGo artesanal todo e qualquer veiculo
concebido e fabricado sob responsabilidade de pessoa fisica ou juridica,
atendendo a todos os preceitos de construcdo veicular, de modo que o nome
do seu primeiro proprietdrio sempre coincida com o nome do fabricante.

...Art. 32 Serd permitido registro e licenciamento de no_mdximo 3 (trés)

veiculos para cada fabricante, no periodo de 12 de janeiro a 31 de dezembro
de cada ano.
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Ou seja, automoveis experimentais (“veiculos terrestres de producdo amadora
ou artesanal”), que se deslocam em terra e por isso estao sujeitos a menores riscos
ambientais, mecanicos e humanos:

1) Tém limites na legislacdo, que nao permite producao industrial em série maior
gue apenas 3 veiculos por ano para cada fabricante, para nao haver
camuflagem de producao industrial como constru¢ao amadora.

2) Tém que cumprir todas as exigéncias aplicadas aos veiculos normais, de
producao industrial, tendo que atualmente instalar Air-bags e freios ABS.

3) Tém seus acidentes registrados e investigados pelas autoridades de transito
como os veiculos de producao industrial, obtendo-se disso correcdes de
projeto, estatisticas, recalls etc..

4) Tém sua instrucao de conducgao feita em autoescolas certificadas (os Centros
de Formacao de Condutores), e a frequéncia dos alunos as aulas é monitorada
por identificacdo biométrica.

5) Os exames dos alunos sao feitos por autoridades do DETRAN, e nao da prdpria
escola da fabrica, como no caso das aeronaves esportivas. E como se os
fabricantes artesanais de Bugues ou de Jericos pudessem ensinar, examinar e
dar carteira de motorista a seus clientes, e esses precarios veiculos pudessem
trafegar livremente por entre os demais, nas ruas e estradas brasileiras!

Bugues sdo veiculos rudimentares, muitas vezes montados por amadores sobre
chassis ja usados, para fins exclusivamente esportivos. Porém, quando produzidos
industrialmente, sao submetidos aos mesmos rigores dos demais automoveis.

“Jericos” sao utilitdrios feitos artesanalmente na zona rural (construcao
legitimamente amadora), com motores estacionarios, rodas agricolas, assentos de
tabuas etc., sem certificacdo de seguranca alguma. Mas nao podem circular em vias
publicas, ndao sao emplacados, ndao sao fabricados em série, e nao ha consumidores
recolhendo taxas a um drgao publico como a ANAC.

Nenhum usuario desses jericos paga ao erario pela va certeza de que sua
seguranca estaria sob a tutela do Estado, como no caso da aviacao “experimental”.

Ao contrario, as aeronaves ditas “experimentais de construcao amadora”, sao
igualmente destituidas da garantia oficial de “seguranc¢a”, mas sao produzidas por
indUstrias e circulam em aerovias publicas com Autorizacdao de Voo, Matricula, e
Carteira de Habilitagio CPD/CPR/CPL, Planos de Voo Visuais (VFR) e até por
instrumentos (IFR), Radio e Transponder, e apesar de pagarem taxas diversas, nao
recebem qualquer garantia de qualidade e seguranca por parte da autoridade
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aeronautica legalmente competente (e no caso, tecnicamente incompetente),
expondo nao s6 os operadores em risco, mas também terceiros como vocé, leitor.

Com isso, as vidas humanas a bordo dessas aeronaves ou nao, acabam valendo
menos que qualquer outra, ja que os acidentes nao sao investigados sob o pretexto
ilegal de que se trata de “VOO POR CONTA E RISCO PROPRIO”.

Absurdamente, essas aeronaves “experimentais”’, voando no espaco
tridimensional, muitas com velocidades maiores que 300 Km/h com 4 ou mais
ocupantes, e por isso sob maiores riscos ambientais, mecanicos e humanos:

1) Ndao tém limites de quantidades produzidas na legislacdo, que permite
construcado industrial em série, aos milhares, sem teto anual, mas registradas

pela ANAC como se fossem de “construcdao amadora”, e produtos unicos.

2) Nao tém que cumprir todas as exigéncias aplicadas as aeronaves certificadas,
de producdo industrial, gracas a suspeitissima frouxiddao da legislacao e da
absoluta auséncia de fiscalizagcdao na producao e na manutencao.

3) Nao tém seus acidentes investigados, perdendo-se importante feed-back para
uma constante melhoria de sua qualidade e seguranga.

4) N3o tém instrucdo de pilotos em escolas certificadas como os Centros de
Formacao de Condutores, no caso dos automoveis.

5) Nao tém checagens de pilotos feitas por autoridades como as do DETRAN, no
caso dos automoveis, mas sim por colegas associativos e até por pilotos das
proprias fabricas, ambos sem qualquer interesse em reprovar um
examinando colega das associagdes, ou um cliente no caso das fabricas.

6) Ndao tém carteiras de habilitacdo checadas por 6rgaos publicos, sendo a
instrucao e a checagem feita pelos préprios instrutores da fabrica, e a carteira
de habilitacdo autorizada por uma Associacdao de Ultraleves, exercendo
funcdo de policia, prerrogativa de Estado, que nao deveria ser delegada por
drgaos publicos, no caso a ANAC.

Esta falta de isonomia regulatdria é uma receita perfeita para o desastre.
Qual a lei que a permitiu?

A seguir, para maior clareza, colamos um quadro-resumo que permite
comparar mais visualmente cada uma dessas diferencas entre automadveis e avides
“experimentais”:
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NORMAS
Rigidas para Automoveis Frouxas para as Aeronaves

Experimentais Experimentais
Que sdo “veiculos terrestres de produ¢do amadora ou Que VOAM no espago tridimensional (muitos a mais de
artesanal”, e ficam em terra com menores riscos 300 Km/h com até 4 pessoas) com maiores riscos
ambientais, mecanicos e humanos: ambientais, mecanicos e humanos:

Rnikiilie nor o vark calli bRz 20 producdo industrial em série, e aos milhares, sem qualquer
2YeCihos POTANO PIfs caca Tadricalte. teto anual.
todas as exigéncias dos veiculos de producdo industrial, |nenhuma das exigéncias aplicadas as aeronaves
atualmente Air-bags e freios ABS. certificadas.
Acidentes registrados e investigados com corregdes de  |Acidentes ndo investigados, nem sequer registrados, dando
projeto, estatisticas, recalls etc.. ao consumidor falsa impressdo de seguranga.

Instrucdo de motoristas em Centros de Formagdo de
Condutores, e a frequéncia dos alunos monitorada por  |Instrucdo de pilotos por instrutores do préprio fabricante.
identificagdo biométrica.

Exames feitos por autoridades do DETRAN Exames (check) feitos por instrutores do préprio fabricante.

Carteiras de habilitagdo de pilotos emitidas por uma

Associacdo de Ultraleves, exercendo funcdo indelegdvel
dos érgdos publicos (ANAC).

Carteiras de habilitagdo de motoristas emitidas por um
orgdo publico (DETRAN)

A propria ANAC reconhece que uma simples Instrucao Suplementar (I.S.)
como essa 21.191 que dispensou os limites anuais e quinquenais de aeronaves
vendidas para enquadrar um construtor como amador, ndao poderia mudar normas
superiores como o RBHA 37, que imp0Os esses importantes limites, mas
contraditoriamente a ANAC os eliminou com uma simples |.S., em 28/07/2016:

“IS N2 61-002 Revisdo D**5:
item 3.4: A IS ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos

estabelecidos em RBAC ou outro ato normativo.”

A hierarquizacao das I.S.s em nivel mais baixo também é imposta pela propria
ANAC no §32 na RESOLUCAO N230 de 21/05/2008, nos mesmissimos termos:

Art. 14. Fica instituida a Instrugdo Suplementar - IS, norma suplementar de

cardter geral editada pelo Superintendente da drea competente, objetivando
esclarecer, detalhar e orientar a aplicacdo de requisito previsto em RBAC.

§32 A IS ndo pode criar novos requisitos ou contrariar requisitos estabelecidos

em RBAC ou outro ato normativo.

No Direito Publico, ao qual esta submetida a ANAC, os agentes

governamentais s6 podem fazer o que estiver previsto em lei, ao contrario do
Direito Privado onde os gestores podem praticar qualquer ato, mesmo danoso ao

seu negocio, desde que nao esteja vedado por lei.
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Quanto a isso Hely Lopes Meirelles leciona:

“...a legalidade, como principio de administracdo, significa que o administrador
publico estd, em toda sua atividade funcional, sujeito aos mandamentos da lei,
e as exigéncias do bem comum, e deles ndo se pode afastar ou desviar, sob
pena de praticar ato invdlido e expor-se a responsabilidade disciplinar, civil e

criminal, conforme o caso.”

O jurista Henrigue Savonitti Miranda também cita textualmente:

“

. ao Administrador Publico so0 é dado fazer aquilo que a lei autorize, de

forma prévia e expressa. Dai decorre o importante axioma da
indisponibilidade, pela Administracdo, dos interesses publicos.”

Diante da ilegalidade da supressao pela ANAC dessa norma de seguranca
acima (RBHA 37) através de expediente hierarquicamente inferior ao do
instrumento que a criou (IS N2 61-002 Revisdo D), mais uma vez, a pedido da
ABRAVAGEX, outro parlamentar, o Senador Sebastido Valadares Neto, apresentou
emenda ao novo Cddigo Brasileiro de Aerondutica proibindo especificamente, no
artigo 95, a fabricacdo em série (portanto industrial), de aeronaves experimentais™".

Mesmo o Direito Publico brasileiro dispensando uma proibi¢ao, para que um

agente publico ndo aja ilegalmente, essa emenda Valadares proibiu essa ilegalidade
mas também garantiu o fomento a industria aerondutica brasileira sem sacrificar a
seguranca da sociedade, ao propor que esse fomento se faca apenas através de:

“incentivos fiscais, isengdes tributdrias, subsidios e facilidades crediticias, linhas
de financiamento oficial, apoio tecnoldgico através de incubadoras,
cooperativas de compras de insumos, ou outros mecanismos que preservem a
segurang¢a de voo.”

A relatoria do PLS 258/2016 aprovou essa emenda, que entdo constou da
versao final deste projeto de lei, até depois ter também suas garantias de seguranca
distorcidas as pressas, sob pressao de representantes da industria, como veremos.

A miopia estratégica dos lideres desse importante setor industrial nao lhes
permite ver que basear sua competitividade em isen¢cdes que comprometem a
seguranca € uma atitude suicida, pois mais cedo ou mais tarde, como ja estd
ocorrendo, seus produtos irdao gradualmente perder credibilidade junto ao mercado,
justamente como consequéncia dos acidentes causados por essas isencdes das
obrigatdrias garantias oficiais de seguranca.
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Também nao ha, de fato, qualquer suporte legal para que a Agéncia
Reguladora ANAC, submetida ao principio lapidar da legalidade na esfera do Direito
Publico, possa dispensar os industriais do depdsito do projeto de construgdao de
aeronaves, impedindo que sejam submetidos a aprovagao ou reprovagao por parte
de técnicos de seus quadros oficiais, e com isso inviabilizando as investigacOes de
acidentes e a evolucado da aviagao decorrente desse “aprender com os erros”.

Menos sustentacdo legal ha para a prdpria agéncia reguladora conceder as
indUstrias isencdes justamente de normas de seguranca, permitindo e pior ainda
acobertando essa gigantesca producao industrial em série, disfarcada de construcao
amadora, provadamente lesiva aos direitos constitucionais de seguranca e de vida
dos cidadaos brasileiros, usuarios diretos ou nao, e também deletéria a isonomia
entre regulados e aos principios constitucionais da livre concorréncia:

Art. 173 da CF/88 (...) § 42 - a lei reprimird o abuso do poder econémico que vise

a dominagcdo dos mercados, a elimina¢do da concorréncia e ao aumento
arbitrario dos lucros.

Sinal claro do advento de mais periclitantes liberalidades como essas é a
possibilidade do uso comercial desses avides sem garantias oficiais de seguranca,
defendido ostensivamente pelo Presidente da OSCIP ABUL, que desde os anos 80
sustenta que o setor deve ser pouco regulado e mesmo minimamente fiscalizado. E
essa defesa do uso comercial contraria o slogan publicado no site da OSCIP ABUL:

Voo IAL
co E,

Essas liberalidades que retiram a seguranca dos pilotos, dos passageiros e dos
demais, tendem a se perpetuar, pois em 07/11/2018, mesmo ao arrepio de leis
superiores de protecdo aos cidaddos em geral e aos usuarios/consumidores em
especial, o substitutivo a proposta original do novo CBAer, sem exigir habilitacdo de
pilotos, incluiu o uso comercial ja defendido pelo Presidente da OSCIP ABUL,
participante da maioria das Audiéncias Publicas da comissao que propos o CBAer.

Essa defesa do uso comercial de aeronaves sem garantia oficial de seguranca,
ato preparatdrio para inclusao no novo CBAer, esta publicada no site dessa entidade
. ~ . , / 1
que esse mesmo cidaddo preside ha décadas'®:
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“Num pais em desenvolvimento como o nosso, onde ndo s@Go fabricados pela
EMBRAER ou NEIVA, avides para todos os empregos e para todos as faixas de
mercado, restringir o uso comercial de alguns tipos de aeronaves

experimentais é, praticamente, proteger a industria aerondutica estrangeira.

...Se um piloto quiser rebocar uma faixa de propaganda com uma aeronave de

construgéo propria, sobre o mar, sem por em risco a vida de terceiros, onde
estd o crime?

Se as pessoas tém curiosidade em experimentar um voo de ultraleve, mas ndo
tem nenhum amigo ou conhecido que o leve, porque néGo permitir que pilotos
usem ultraleves para fazer voos panordmicos e com isto satisfazer o desejo de

tanta gente que de outra forma jamais poderia voar?

O Presidente da OSCIP ABUL, para justificar a desregulacao que defende, se
insurge ai contra o que supde ser efeito da proibicdo de uso comercial das
aeronaves que nao apresentam garantia oficial de seguranca: “proteger a industria
aerondutica estrangeira“.

Mas contraditoriamente, essa OSCIP nada disse quando seu parceiro da
montadora Flyer Industria Aeronautica conseguiu da ANAC isencdes de normas de
SEGURANCA, obtendo economia de custos que |lhe deram diferenciais competitivos
anticoncorrenciais, que por sua vez garantiram em definitivo o monopdlio desta
empresa para montar aeronaves estrangeiras, como no caso as da série RV (RV10,

RV9, RV7...) da Van’s Aircraft norte-americana, além de outras.

A OSCIP ABUL silenciou sobre essas distor¢gdes da regulagdao, que resultaram
em prejuizos competitivos a iniciativa privada genuinamente nacional justamente
(ou injustamente), para “proteger a industria aerondutica estrangeira” e nao a
industria aeronautica brasileira.

Ao ritmo atual, e com esse apoio da OSCIP ABUL sob o ilegal beneplacito da
ANAC, logo o poder industrial conquistara também o direito de vender
experimentos sem garantia oficial de seguranca para uso agricola (pulverizacao),

publicitario (reboque de faixas), de turismo (voos panoramicos), e outras atividades

comerciais ja defendidas pela fidelissima aliada das industrias estrangeiras —a OSCIP
ABUL, nas inconformidades listadas acima.

E tudo sem informacdes claras ao publico, como de praxe.

Nao sao suposicoes, pois a OSCIP ABUL e seus parceiros industriais, em 2016,
ja defenderam, neste sentido, 17 emendas ao projeto do Cddigo Brasileiro de
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Aeronautica, que a época foram rechagadas, mas o mérito das mesmas ressurgiu
recentemente no substitutivo do Senador José Maranhdo, aprovado a toque de
caixa no apagar das luzes da ultima reunidao do CEARO, como veremos adiante.

A regulacao da producdo industrial na aviacdao “leve”, distorcida por meio
desse errbneo enquadramento como “experimental”, “construcao amadora”, ALE,
ou seja qual for seu apelido de plantado, rebaixa seus usudrios a um status de cobaias
da industria, de verdadeiros parias excluidos da tutela legal de seus direitos.

Essas distor¢cdes normativas ja consagradas, e as que estdo por vir, sdo
flagrantemente ilegais e necessitam urgente correcdo, além da eventual
responsabilizacao criminal de todos os envolvidos, quer sejam agentes publicos quer
privados, pela mortandade ja provadamente decorrente, aqui demonstrada em seus
aspectos legais, e apoiada por dados estatisticos obtidos de fontes oficiais.

Até o CENIPA, assim como toda a sociedade, sempre foi informado, ou
melhor, desinformado (pelas alegacGes das industrias e pelo préprio cadastramento
como aeronaves de construcao amadora junto a ANAC), de que tais aeronaves eram
unicas, produzidas artesanalmente e, portanto sem similares, e em decorréncia
disso, sem interesse publico em investigar seus acidentes.

A prépria ANAC mentiu abertamente sobre isso™' em resposta a ABRAVAGEX:

“Assim sendo, cada aeronave experimental é uUnica, o que por si s6 jd

dificultaria a investigacdo, ademais, justamente por serem Unicas, as possiveis
recomendag¢bes extraidas de um processo de investigagdo poderiam ter
aplicabilidade muito limitada a outros casos, tendo pouca eficdcia na
prevencdo de novas ocorréncias semelhantes.”

E ainda, inaceitavelmente, a ANAC confessa tal renuncia de seus deveres, em
texto que transparece que, para ela, as vidas a bordo dessas aeronaves valem
menos que as outras, ja que ndo merecem gastos em investigacoes:

“Tendo tudo isso em conta, percebe-se que, regra geral, ndo hd elementos que
justifiquem o dispéndio dos escassos, concorridos e caros recursos disponiveis
para investigagdo de todos os acidentes aéreos na investiga¢do de eventos
ocorridos com aeronaves experimentais.”

O entdao blog “Paraserpiloto”, hoje “Instituto Paraserpiloto”, entidade de
divulgacdao de conhecimento na aviacdo respeitada por toda a comunidade

aeronautica, publicou em 03/02/2017%%, comentario sobre esse absurdo conceito
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de aeronaves Uunicas, aplicado contraditoriamente a centenas de aeronaves
idénticas, produzidas industrialmente em série.

O artigo ilustra a impropriedade desse conceito com o caso de um acidente
fatal com uma aeronave Bravo 700 que matou o instrutor caindo em um cemitério
no Parana em 05/12/2016®, e o fato desse acidente n3o ter sido investigado sob a
alegacdo de ser uma “aeronave unica”, o que é sabidamente inveridico pois esse

modelo a época tinha ja 114 exemplares registrados na ANAC.

Como ja dito, somente se as aeronaves PET fossem de fato unicas a ANAC
poderia dizer que, além de nao haver condicdes técnicas para investigar seus
acidentes, nao haveria mesmo qualquer interesse social de prevencao, porque
eventuais licdes obtidas nessas investigacdes nao trariam beneficios a mais
ninguém, ja que nao haveriam outras aeronaves do mesmo tipo para incorporar as
correcOes dos defeitos ocasionalmente detectados nas pericias oficiais do acidente.

Claro que as aeronaves PET ndo sao unicas. Sao centenas, idénticas entre si.

Quanto a errbnea concepc¢ao de “voo por conta e risco”, que afastou por
tanto tempo as investigacOes oficiais, o investigador de acidentes aéreos, Tenente
Coronel Ref. Luiz Alberto Borges Fortes de Athayde Bohrer, Ex-Chefe da Sec¢ao de
Treinamento e Controle no CENIPA, afirma (grifos nossos):

“..Critério seletivo para investigacdo de acidentes com aeronaves
experimentais recreativas. Na legislagdo de Seguran¢a de Voo (NSCA 3-13)
emitida pelo CENIPA, estda estabelecido que os acidentes com aeronaves
experimentais para uso aero desportivo (recreativas) somente serdo
investigados pelo SIPAER se o CENIPA julgar que as circunsténcias e
consequéncias justifiquem a sua realizagdo, uma vez que o seu uso é “por conta
e risco do operador”.

Dessa forma, ndo estd definida como obrigatdria, pois a ocorréncia serd
submetida a apreciagdo do CENIPA que poderd opinar favordvel ou
contrariamente a sua realiza¢do. Julgamos que a ocorréncia de uma fatalidade
deve ser considerada como motivo indiscutivel para esse critério, da mesma
forma que danos causados a terceiros. No entanto, na prdtica, o senso comum
da comunidade aerondutica aponta que a frequéncia de ndo investigagéGo nesse
segmento da aviagdo é maior do que os casos de acidentes investigados.

Ao ndo ser investigado, nGo hd como ser percebido um ensinamento, pois ndo

terd havido processo organizado para tal agdo. Ndo sendo colhido
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ensinamento, nGo haverad divulgagdo para que outros possam tirar proveito e
ndo incorram em acidentes semelhantes, da mesma forma que os
demonstrativos e as estatisticas ndo revelam a situacdo real, ou melhor,

revelam uma situacdo falsa de suposta sequranca que, na realidade, nédo

existe.

Pode-se concluir que, nessa condigcdo, ndo serd possivel conhecer a realidade
dos acidentes ocorridos, portanto, ndo é possivel definir o nivel de sequranca

da atividade, e ainda mais, ndo sera possivel aprender com o erro dos outros.

Essa afirmacdo é totalmente contrdria a filosofia do SIPAER, mas foi

estabelecida pelo proprio Sistema ao definir tal regra na sua legislagdo.

Em funcgdo disso, nGo hd instrumento legal a ser usado em beneficio da
preven¢do de novas ocorréncias, e se ndo ha tais instrumentos, ndo hd como se
estabelecer critérios e pardmetros para que sejam sequidos, pois também néo
ha referéncias para a ado¢do de um eficaz procedimento de superviséo, por
isso, nGo havendo supervisdo, ndo haverd disciplina para o cumprimento de
critérios.

Dessa forma, a categoria dos experimentais recreativos estd colocada fora

dos beneficios de uma atividade de prevencdo de acidentes, ou seja, a

declaracdo que essa operacdo é realizada “por conta e risco do operador” o

coloca a margem da legislacdo, esquecendo que o experimental voa sobre

outras pessoas”.

Na medida em que esta sendo constatada a faldcia dessa camuflagem

permitida pela prdopria ANAC, de construcdao amadora individual de aeronaves

Unicas, e sendo revelada a macica construcdao industrial em série de aeronaves

idénticas, que esse engodo ainda tenta mascarar até o ano 2021, no programa

IBR2020 estendido, o CENIPA vem passando entado a investigar esses acidentes.

E comecgou pelo ja citado acidente fatal do Petrel PUPEK que, mesmo sendo a

Unica apuracao completa de acidente deste segmento “pirata” da aviacao, ja bastou

para expor as visceras desse perverso ambiente regulatdrio no qual infelizmente

chafurda o setor de aeronaves leves — e até nao tao leves, no Brasil.

Além das ja citadas, seguem algumas outras gravissimas irregularidades

detectadas pelo CENIPA nesta inaugural investigacdo completa, revelando que as

falhas da regulacdao da ANAC agem como fatores contribuintes de acidentes:
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1) As duas versoes do RF A-003/CENIPA/2015, em 2016 e 2018, denunciam a
total anomia regulatéria da ANAC, se referindo aos desvios na instrucao de
pilotos. O seguinte texto continuo foi por nds seccionado, sendo real¢cados na
cor ambar os trechos mais criticos, e inseridas observacdes em cada um deles:

Ainda em relacdo a instrugdo, observou-se que a legislac@o vigente foi permissiva
ao indicar que o treinamento pratico de parafuso ocorreria “quando possivel’. Desta
forma, verificou-se que os aeroclubes e as escolas de aviacdo possivelmente nao
estariam realizando o treinamento de parafuso.

OBS.: Este absurdo “requisito” que pretensamente impde, de modo permissivo,
cumprimento apenas “quando possivel”, sera comentado em tdépico especifico.

2) O CENIPA insiste, nas duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015, apontando os
desvios da producdo e venda de aeronaves de construcao industrial, e seu

enquadramento como “de constru¢cao amadora”:

Em relagdo a legislag&o pertinente as aeronaves experimentais, observou-se que a
mesma encontrava-se em fase de transicao. As aeronaves construidas por amadores
tinham que comprovar o critério da porgdo maior, ou seja, @ maior parte da aeronave
deveria ter sido construida pelo construtor amador.

Ao longo do tempo, a industria aeronautica de aeronaves experimentais consolidou-
se e passou a vender aeronaves de construgdo amadora, as quais eram entregues
prontas a seus clientes, mesmo ndo atendendo ao critério da por¢gao maior.

OBS.: As liberalidades que inicialmente regulavam frouxamente a construcao
amadora eram aplicaveis a aeronaves de fato integralmente construidas por
amadores, sob o argumento de que, por conhecé-las e testa-las no processo de
construgdo, e voarem nelas apenas esses proprios arrojados amadores, sem expor
terceiros a riscos, eles entao poderiam assumir “voos por conta e risco proprio”.

Posteriormente, com a liberacdao da montagem a partir de “kits” feitos pelas
inddstrias, a construcdao “integral” pelo amador reduziu-se a apenas 51%, mas sua
responsabilidade pelos riscos pessoais e a terceiros permaneceu em 100%.

Essa situacao piorou ainda mais quando os 51% (porcao maior) foram isentos e

se tornaram 0%, e os kits e sua montagem, se tornaram descaradamente industriais.

A ANAC sabe precisamente o que seria uma “aeronave de construcao
amadora”, pois emitiu a INSTRUCAO SUPLEMENTAR - IS N2 21.191-001 Revisdo A*:

4.1 Aeronave de construgdo amadora. De acordo com o pardgrafo 21.191(g) do
RBAC 21, é uma aeronave cuja por¢do _maior foi fabricada e montada por

31 Aprovacdo: Portaria ANAC n2 848/SAR, de 3 de maio de 2012, publicada no Diario Oficial da Unido n2 86, de 4 de maio de
2012, Segdo 1, pag. 11.
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pessoa(s) que realizou(aram) a constru¢do unicamente para sua propria

educacdo ou recreacdo...:

O critério da porcao maior ai citado, e ja também isentado, ja era uma criativa

e irresponsavel frouxidao regulatdria, pois estabeleceu que bastaria um construtor
fabricar no minimo 51% da aeronave, para ja ser considerado um construtor amador
integral, e por isso ser considerado um expert capaz de, com sua experiéncia,
prescindir da avaliacao técnica de um vistoriador oficial e poder realizar “voos por
conta e risco proprio”, sobre as cabecas desavisadas de qualquer cidadao.

Ressalve-se aqui que a ANAC nao estabeleceu uma métrica para aquilatar o
grau de participacao de 51% desse pretenso construtor amador na fabrica¢dao de
uma aeronave, pois nao se sabe se esse percentual é calculado na pretensa “Lista de
Verificacdo” em funcao do tempo gasto, do valor dispendido, do peso dos
componentes, ou pelo grau de complexidade dos produtos ou da sua instalacao.

Levando-se a um extremo, para fins de ilustracao, a simples fixacao dos 4
parafusos que normalmente prendem o motor e das ligacdes elétricas e de
combustivel podem, lancados como tarefas isoladas, somar mais pontos em favor da
tese de execucao da porgcdao maior pelo suposto construtor amador, do que a
propria fabricacdo do motor, ou das asas, ou da fuselagem, tarefas obviamente
muito mais complexas que uma simples montagem, mas que podem ser lancadas
como parte dos supostos 49%, como apenas um “kit”, que ndao descaracterizaria o
produto como “de constru¢dao amadora”, ja que sao as proprias industrias que
confeccionam essa lista, em ébvio conflito de interesses.

O mesmo vale para as complexas parafernalias eletronicas importadas, de
navegacao e monitoramentos, produzidas pela tecnologia industrial em informatica
embarcada, que produz equipamentos nao certificados, mas sofisticados e de
complicada operacao, apesar de sua simplissima instalacdao, praticamente “plug and
play” (ligue e use).

A situacao toda permitiria, no limite, que a instalacdao de uma simples capa de
assento pelo construtor amador ou a colagem das etiquetas de avisos adesivos no
painel, possa equilibrar, por exemplo, a fabricacao industrial de toda a estrutura da
fuselagem ou das superficies de comado e das asas.

Essas tarefas de complexidade e demanda de carga horaria radicalmente
desiguais, tém pesos iguais no pueril formulario da ANAC: a tal “Lista de verificagdo

de fabricacdo e montagem”, que consta da norma ANAC F-100-81"*.
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Mesmo que fosse aplicado o critério aparentemente justo de horas de
trabalho dispendidas na fabricacdao, ele se mostra radicalmente distorcivo, pois
gualquer tarefa realizada no ambiente profissionalizado de uma indUstria, com seus
eficientes equipamentos e ferramentas especializadas, demandard muito menos
horas que o mesmo trabalho quando feito de modo caseiro, com ferramental
rudimentar, por um suposto construtor amador.

Afora essa aberrante falta de critério de valoracao, neste formuldrio F-100-81
sdo apresentadas 176 tarefas que se propdem ser de “verificacao” da porcao maior.

No entanto, nos 6 setores em que foi dividida a construcao da aeronave, ha
espacos EM BRANCO, ja previstos para que no minimo 37 outras tarefas possam ser
criadas e langadas, ao livre arbitrio da propria industria, como sendo executadas
pelo pretenso “construtor amador”, sem nenhum parametro ou exigéncia do drgao
“regulador” que possa minimamente balizar a confec¢ao e o preenchimento de um
formulario de sele¢ao assim tdao importante para a seguranca de voo.

Apenas essa liberalidade, extremamente conveniente a industria, amplia em
21% sua margem de manobra para enquadrar como amadora sua construcao
industrial, e assim livrar-se dos custos das exigéncias de cumprimento de normas de
seguranca e das taxas governamentais, como é absurdamente permitido na
suspeitissima regulacao da ANAC para a aviagao leve brasileira.

Como ja dito, as imprecisdes na determinacdao do percentual de participacao
majoritaria de um construtor amador na fabricacdo desses avides, fez surgir o
conceito oportunista do fornecimento de “kits” pela indUstria, pretensamente
correspondendo a apenas 49% da aeronave, percentual obviamente discutivel, mas
suficiente para que as industrias fornecedoras julguem legalmente sustentavel para
o repasse de 100% da responsabilidade e dos riscos ao consumidor.

Mas a coisa fica ainda mais favoravel a essa fraude contra o consumidor, pois
€ a propria industria que confecciona, a seu gosto, o documento que atesta essa
participacao do construtor amador na “maior parte” da fabricacgdo — a chamada

. ) ~ , . . 1
“lista de verificagdo”, como também definido na famigerada IS n2 21.191-001 A'®, o

dispositivo que mesmo sendo hierarquicamente inferior, modificou o RBHA 21:

4.14 Lista de verificagcdo de fabricacdo e montagem de aeronaves construidas
por amadores. E a ferramenta usada pela ANAC para determinar se o
construtor amador cumpriu com o critério da por¢cdo maior, definido no item
4.15.
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Esse item 4.15 dessa |.S. entao define o que seria a tal “por¢ao maior”:

4.15 Por¢do maior. E o critério relacionado & construgcdo de aeronaves por
amadores significando que, quando a aeronave estiver completa, a maioria das
tarefas da lista de verificagdo de fabricacGo e montagem de aeronave de
constru¢cdo amadora terd sido realizada pelo(s) construtor(es) amador(es) que
empreendeu(eram) a construgdo.

E entdo nesse mesmo item, ja claramente leniente, por considerar 51% como
100%, que a ANAC inaugura, mais a frente, brechas para delegar as industrias a
confeccdo da tal lista de verificacao citada acima, de acordo com seus interesses:

A avaliagdo da aeronave visando determinar se a mesma atende ao critério de

por¢do maior é feita através de inspecbes e/oU da lista de verifica¢do definida

no item 4.14 acima, a critério da ANAC.

O uso da dupla conjuncdo “e/OU” acima significa que a avaliacdo do
cumprimento da “porgao maior” da construcao amadora pela ANAC, pode ser feita
através de:

1. ... €/... = avaliacdo feita de ambas as formas;

2. ... /OU = avaliacdo feita através de inspecdes in loco, se exercida a primeira
opgao;

3. /OU... = avaliacdo feita através APENAS da lista de verificagdo, se exercida a

segunda opcdo (lista preenchida pelas industrias, travestidas de “construtor
amador”, e feita segundo seus interesses).

Com efeito, fechando a construcdo normativa dessa irresponsavel delegacao
em favor dos préprios industriais, mais adiante na mesma norma se vé quem de fato
preenche essa tal lista, e a remota chance da mesma ser oficialmente verificada:

5.10.3 A lista de verificacdo de fabricaciio e montagem de aeronaves de

construcdo amadora, preenchida pelo construtor amador, pode ser
solicitada pela ANAC, a seu critério, nesta fase.

Quem é esse tal “construtor amador”? A parcela das industrias que é parceira da
ANAC, que apenas pode solicitar essa lista, mas como verificamos em um caso

especifico, ndo o faz, pois mesmo quando é dever expresso em lei a ANAC ja se
omite, mais ainda quando é apenas facultado se envolver.

Todos esses “OUs” e “PODEs” sdao posteriormente usados como brechas por
onde, na pratica, sempre resvala a regulacdo quando se trata de garantir os
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interesses da associacdo industrial/corporativa que domina esse setor na ANAC.
Assim, SEMPRE as listas de verificacdo serao feitas e preenchidas pelos préprios

industriais, e NUNCA, ou raramente, sera solicitada pela ANAC.

Segundo a ANAC, esse precarissimo enquadramento de um simples
consumidor como “construtor amador”, ja garantiria que o mesmo adquiriu
conhecimento suficiente para demonstrar ter seguido projetos, e desse modo
dispensar a certificacdao oficial da seguranca, e por fim “voar por conta e risco
proprio”. Como se vé, é um rosario de incontaveis fatores contribuintes de
acidentes, entre os quais estdo as causas, como comprovam as estatisticas oficiais.

3) Prosseguem as denuncias do CENIPA, publicadas em 2016 e em 2018:

“Em 2009 foi criado um Grupo de Trabalho a fim de discutir melhorias na

regulamentacgdo relativa as Aeronaves Leves Esportivas e os RBHAs 37 e 38.
Este grupo teve a participacdo de associacoes e fabricantes de conjuntos para

construgcdo amadora. A ANAC participou das reuniées do GT como ouvinte.”

OBS.: A associacdo de pilotos ABUL, a ABRAEX dos pretensos construtores
amadores, e os industriais representados pela ABRAFAL, ostentaram seguir os
tramites burocraticos para legalizacdo de normas, como por exemplo serem elas
aprovadas pela diretoria da ANAC e passarem por fictas Audiéncias Publicas. Mas na
realidade esses interessados praticamente se auto regularam, enquanto a agéncia
reguladora ANAC “participou” dessa excrescéncia normativa apenas como
OUVINTE, o que ilustra seu descaso com a seguranca de voo, com os direitos dos
consumidores e com o interesse publico, além dos principios constitucionais!!!

4) Segue o CENIPA, denunciando em ambas as versdbes do RF A-
003/CENIPA/2015, que essa autorregulacdo sobrepds interesses econdmicos

privados a seguranca, as leis brasileiras, e em especial ao Codigo Brasileiro

de Aeronautica:

“Verificou-se que a ANAC realizou alteracdes e atualizacées na legislacdo da

aviagdo civil, no que concerne as aeronaves experimentais, em especial aquelas

de constru¢gdo amadora, com base no relatorio deste Grupo de Trabalho,

emitido em 31 de margo de 2010.
Em relacdo ao relatério do Grupo de Trabalho, observou-se que, apesar das

sugestdes de melhoria na regulagdo do setor que impactavam positivamente a
seqguranc¢a de voo, o mesmo teve como foco o aspecto econémico, o qual se
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sobrepds as demais questoes, como o atendimento a legislagdo em vigor ou a

segurancga de voo, ...”

OBS.: esse relatério do “Grupo de Trabalho” dos préprios regulados foi
transformado rapidamente em regulacdao pela ANAC, mesmo sobrepondo aspectos

economicos as leis e a seguranca de voo!!!

5) O CENIPA detalha ainda tanto em 2016 quanto em 2018 o carater distorcido
dessa pseudo-regulacao, forte no sentido da desregulacao:

“...0 que se verifica pela proposta de isencdo do critério de por¢éo maior, a qual
foi concedida pela ANAC, pelo consenso de que a atividade deveria ser “pouco
requlamentada”.

OBS.: N3o se espera outro consenso que nao a minima regulacao possivel por parte

de regulados imediatistas, como alguns da indUstria aeronautica leve, que nao vém
gue a falta de regras de seguranca é um tiro no pé que mina a confianca do publico.

6) O CENIPA também insiste, ha mais de dois anos, na denuncia de existir na
regulacdao distorcida da ANAC uma sutil deturpacao até do sentido das
expressoes usadas nos dispositivos regulatérios prévios:

“pela alteracdo da legislagdo de “aeronave construida por amador” para

“aeronave de construcdo amadora, ...”.

7) Em outro trecho dos dois relatérios, o CENIPA repete sua inconformidade com
esse contorcionismo semantico praticado para tentar legitimar a aberrante
construcao amadora feita por industrias:

“Além disso, o texto do item “(g) Opera¢cdo de aeronave de construcdo

amadora”, jd era uma alteracdo em relagdo a Emenda 00, a qual previa o texto
“(g) Operacdo de aeronave construida por amador”.

OBS.: Nao passou despercebida ao CENIPA a arguta modificacdo da expressao
“aeronave construida por amador” para “aeronave de constru¢do amadora”.

Trata-se essa manobra de uma suspeitissima tatica que a ANAC usou, sob
influéncia do grupo industrial travestido de Grupo de Trabalho (GT), na tentativa de
desviar o cunho amador do processo construtivo do produto aeronautico, para o

que seria uma imaginadria caracteristica abstrata, imanente no préprio produto.

E essa caracteristica supostamente hereditaria de “construcdao amadora”,
persistiria mesmo a aeronave sendo construida por uma industria.
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Como se o atributo “constru¢cao amadora” fosse um atavismo inseparavel da
natureza desses produtos, independente do processo pelo qual foram produzidos.

Algo intrinseco e inseparavel de sua suposta “alma”, do amago do seu ser.
Assim, com esse jogo de palavras, o amadorismo na construcao foi deslocado:
De uma concretude sdlida e objetiva:

e a AUTORIA DA CONSTRUCAO por amadores, para uma abstracdo vaga e
subjetiva:

e a CARACTERISTICA DO CONSTRUTO, sem que se saiba o que definiria essa tal
“caracteristica”.

Com o perdao da ironia, pode-se até ver essa irracionalidade como uma
variante da controvertida ideologia de género, onde uma aeronave pudesse se
sentir “de construcao amadora”, mas esta presa em um produto industrial!

Para concluir esse topico, o CENIPA insiste ainda no conflito dessas normas da
ANAC com as leis e em especial com o Cddigo Brasileiro de Aeronautica:

. o~ . ~ ”
“...situacdo que conflitava com o CBA, entre outras questoes.

OBS.: Entre essas “outras questoes” estariam: a Constituicao Federal, o Cédigo de
Defesa do Consumidor, a Lei 11.182 de criacdo da prépria ANAC, a Lei 9784/99 de
Procedimento Administrativo e outras mais.

Essa sobreposicao dos aspectos econdmicos as leis e a seguran¢a de voo, até
ser revelada pelo CENIPA, era cuidadosamente oculta aos consumidores, a
sociedade em geral, e aos olhos da justica, enquanto a ANAC agia relegada ao papel
de ouvinte e fiel escudeira de interesses empresariais, apesar de a ANAC ter o dever
constitucional e infraconstitucional de zelar pela seguranca da populacao brasileira
com impessoalidade, legalidade e transparéncia.

Amostra dessas distor¢des é o fato da ANAC ter contratado a peso de ouro a
entao OSCIP DCA-BR, delegar a ela o estudo para “atualizacao” do regulamento aos
proprios regulados e depois, em falsas audiéncias publicas, legitimar as lenientes
“recomendacdes” de isencao de normas de seguranca a esse grupo, tornando-as
oficiais.

A DCA-BR perdeu essa qualificacdo como OSCIP , segundo o jornal O Vale'®,

de S3o José dos Campos, polo aerondutico tradicional do Brasil, sede da EMBRAER.
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Essa contratacao onerosa aos cofres publicos se deu apesar da ANAC contar
com 116 diretorias ou superintendéncias, 1.684 funciondrios e 686 milhdes de Reais
de orcamento anual (dados de 2017), pois ao invés de utilizar profissionais
especializados desses seus quadros para essas funcdes legais de normatizacdo na

aviacao, objeto finalistico de uma Agéncia Reguladora, na pratica a ANAC terceirizou
a regulacao aos proéprios regulados, em franco conflito de interesses.

A OSCIP DCA-BR, para “regular” a aviacao leve, por sua vez criou o “Grupo de

Trabalho” G.T., cuja distor¢ao principal foi ser formado com os préprios regulados
(os empresdrios da industria aerondutica representados na ABRAFAL, e seus
parceiros da OSCIP ABUL e da ABRAEX), para fornecer “consultoria” e “ditar” as
regras que ha quase 10 anos regulam a eles proprios com isen¢gdes de normas de
seguranca como a famigerada L.S. 21.191-001 A e seus sucedaneos.

Essa I.S. é justamente a que é denunciada repetidamente pelo CENIPA por
contrariar as leis, em especial o Cédigo Brasileiro de Aeronautica — CBAer, prejudicar
a seguranca de voo, e sobrepor interesses econdmicos privados a tudo isto.

Essas denuncias, vindas do érgao maximo de investigacao e prevencdo de
acidentes aéreos, comprometeram a viabilidade juridica e a visdo de legitimidade,
por parte da opinido publica, dessa estratégia de auto regulacao que vamos chamar
de PLANO A.

Mas além de outras, a Lei que criou a ANAC, a 11.182, Art. 11 disp0e:

Compete a Diretoria....
V — exercer o poder normativo da Agéncia;
Pardgrafo unico. E vedado & Diretoria delegar a qualquer 6rgédo ou

autoridade as competéncias previstas neste artigo.

No entanto a ANAC considera legais suas normas focando estritamente no
formalismo através do qual foram expedidas e cumpridas as normas, obviamente
emanadas da Diretoria dessa agéncia reguladora.

Mas o que se combate nao é o formalismo e sim o inaceitavel mérito das
normativas, que como a I.S. conflitam sim com leis maiores como um RBHA, e por
isso sao normas infra legais questionaveis quanto a sua legalidade.

Em resposta ao desmascaramento desse PLANO A do G.T., com a ANAC
isentando regras de seguranca as industrias como simples ouvinte, etc., 0s
industriais que dominam o setor e seus aliados, imediatamente reagiram, criando:
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O PLANOB

Em 11/11/2014 algumas entidades aerodesportivas como a ABRAEX, que
aparenta simular a representacdao dos verdadeiros construtores amadores,
fundaram, na presenca da CNI — Confederacao Nacional das Industrias, a CONAC —

Confederacao Nacional da Aviacao Civil, “..constituida pelos representantes da
categoria econdbmica de empresas e empresdrios do ramo da aviagdo civil...”, como

167
consta em seu estatuto .

Como mais uma useira e vezeira manobra desses interesses industriais e
associativos, para aparentar maior importancia e oficialidade dessa entidade, até a
sigla € a mesma do Conselho de Aviacao Civil — CONAC.

No entanto, a Secretaria-Executiva do CONAC** oficial é exercida pela
Secretaria de Organizacao Institucional — SEORI — do Ministério da Defesa, com o
apoio do Departamento de Politica de Aviacao Civil — DEPAC, e desse “CONAC DE
VERDADE”, participam nada mais nada menos que os seguintes 6rgaos de governo:

e Ministro de Estado das Rela¢Oes Exteriores;

e Ministro de Estado da Fazenda;

e Ministro de Estado do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior;
e Ministro de Estado do Turismo;

e Ministro Chefe da Casa Civil da Presidéncia da Republica; e

e Comandante da Aeronautica.

Esse tipo de estratégia de manipulacdao da opinido publica com a criacdo de
normas, instituicdes, processos e denomina¢des com cuidadosa fachada de
oficialidade, legitimidade, transparéncia e representatividade popular, é costumeira
no setor da industria da aviagcao leve, como podemos ver em outros exemplos:

e A entidade que em 2009, foi contratada pela ANAC por RS 24.435.897,96°° para
prestar servicos na area de certificagdo aeronautica, e que capitaneou a
autorregulacao do setor das industrias aeronduticas leves no Brasil, usa a sigla
“DCA-BR”. Essa sigla induz no consumidor hipossuficiente a impressao de
similaridade com DAC, o mais rigoroso 6rgao militar, que precedeu a ANAC.

e Aeronaves como o Super Petrel LS, que agora se sabe que é um experimental ndao
certificado, sdo anunciadas com essa sigla LS como sufixo, induzindo ja no nome a

32 Orgdo de assessoramento do Presidente da Republica para a formulacdo da politica nacional de aviacdo civil, instituido
pelo Decreto n? 3.564/2000, de 17 de agosto de 2000, e alterado pelos Decretos n? 3.955/2001, de 5 de outubro de 2001, e
n2 5.419/2005, de 13 de abril de 2005.

33 Ag3o Civil Publica n® 7543-49.2015.4.01.3400.
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impressdao de similaridade com aeronaves LSA, sigla em inglés para aeronaves
certificadas como Aeronaves Leves Esportivas — ALE no Brasil.

A sigla ALE, por sua vez, é usada como prefixo no Serial Number de 28 aeronaves
igualmente ndo certificadas no Brasil, como consta no RAB de abril de 2018,
induzindo no consumidor a crenca de que se tratariam de verdadeiras Aeronaves
Leves Esportivas — ALE.

A fundacdo por essas entidades dessa CONAC “alternativa” foi um ato
preparatério confeccionado de modo orquestrado para posteriormente atuar
garantindo, no novo CBAer, as conquistas dos interesses industriais que contrariam
as disposicoes da versao em vigor desse Cédigo do Ar, regalias ilegais que foram
reveladas e denunciadas por duas edicées do RF A-003/CENIPA/2015:

1) Prova de que a CONAC é uma entidade industrial, é que participou de sua
fundacao nada mais nada menos que a CNI — Confederag¢ao Nacional da Industria, e
até mesmo associados da OSCIP ABUL, reconhecida aliada da industria.

2) O Presidente da CONAC, Senador Vicentinho Alves, compromissado estatuto
dessa entidade a defender os interesses desse setor empresarial, posteriormente
criou a CERCBA — Comissao de Especialistas de Reforma do Cddigo Brasileiro de
Aeronautica — CBAer.

3) Utilizando-se das prerrogativas especiais que possui, o Senador Vicentinho
nomeou para presidir a CERCBA seu parceiro na Diretoria da CONAC, o advogado
Georges de Moura Ferreira, que la exerce a fungao de Diretor Administrativo.

4) Esse mesmo advogado, por sua vez, é também Vice-Presidente da ABRAEX,
que ostenta representar os verdadeiros construtores amadores, mas que denota ser
utilizada para legitimar os interesses industriais da ABRAFAL e da OSCIP ABUL, como
ocorreu no G.T. do DCA-BR.

5) O Presidente dessa ABRAEX, por sua vez, ja havia entao se tornado o Diretor
Financeiro da CONAC.

6) O Presidente da CONAC, Senador Vicentinho Alves, tornou-se depois
Presidente do CEAERO — Comissao Especial destinada a examinar o PLS 258, de

2016, que analisa a proposta do CERCBA para o novo Cddigo Brasileiro de
Aeronautica. Como vimos, essa controvertida proposta foi elaborada sob a
presidéncia de seu colega de Diretoria na CONAC, o onipresente advogado Georges
de Moura Ferreira.

7) O PLS 258/2016, elaborado pela CERCBA, foi denunciado pela Folha de S3o
Paulo UOL' por defender interesses econémicos privados sobrepondo-os ao
interesse publico.
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8) Ja no ambito do CEAERO, foram apresentadas 17 propostas de emendas,
todas na expectativa de delegar poderes de policia as Associacdes do Aerodesporto,
obviamente beneficiando a OSCIP ABUL e por consequéncia varias pessoas e
instituicOes acima citadas, ao arrepio das leis brasileiras.

9) Diante da evidente inconstitucionalidade dessas 17 emendas, e por
intervencdo da ABRAVAGEXx alertando o relator do PLS 258/2016, nenhuma das 17
emendas foi aprovada pela revisdao desse relator. Apds a emissdo desse relatério, o
PLS 258/2016 permaneceu paralisado. Acreditamos que essas denuncias referentes
as ilegalidades constatadas, cujo inteiro teor pode ser acessado pelo site do Senado
ou da ABRAVAGEX'®, contribuiram para inviabilizar a marcha acelerada de
andamento que o distorcivo PLS 258/2016 mantinha até entdo.

10) Ao mesmo tempo o versatil Advogado Georges de Moura Ferreira, que
presidiu a Comissao do Novo Cddigo Brasileiro de Aeronautica, ja atuava na defesa
de interesses empresariais, ndao do interesse publico, ocupando cargos formais e
informais no conjunto das entidades privadas e foros oficiais pertinentes, como:

1 Vice-Presidente da ABRAEX;

2 Diretor Administrativo da CONAC;

3. Diretor Juridico da CAB (Confederacao do Aerodesporto Brasileiro);

4 Presidente da CERCBA;

5 Encarregado no CEAERO de organizar as mesas da ultima etapa desse seu
rebuscado plano pré-empresarial: a audiéncia publica, no Senado Federal.

Esse polivalente advogado organizou a mesa diretiva especifica da “aviagcao
experimental” no CEAERO acomodando nela apenas seus parceiros das entidades
nas quais, “coincidentemente”, exercia algum cargo diretivo:

1. O Presidente da ABRAEX, que camufla como amadora a montagem industrial;

2. O Presidente da CONAC, criada para defender interesses empresariais;

3. A Presidente da CAB, que fabrica baldes;

4. O Presidente da OSCIP ABUL, defensora de interesses industriais;

5. O Diretor da ABRAFAL, montador industrial de aeronaves americanas;

6. E até um montador industrial de aeronaves americanas da Bahia, que
oficialmente nem constava como inscrito, como a prépria ABUL admite em seu site,
e que atuou como lobista na Ultima audiéncia publica que distorceu o PLS 258/2016
em menos de 24 horas, sem debates com as entidades de defesa dos consumidores.

A comprometida distribuicao assimétrica de poder na composicao dessa mesa
diretiva da comissao CEAERO do Senado Federal, na 12 audiéncia publica, em 2016,
também excluiu sumariamente a representacao de duas entidades de defesa do
consumidor presentes e inscritas —a ABRAPAVAA e a ABRAVAGEX.
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Essa disparidade ocorreu nao sé na ocupacdao da mesa diretiva, mas também
na distribuicdao do tempo de exposi¢cao concedido a cada orador no CEAERO:

Setor empresarial é majoritario

B no tempo de fala na audiéncia publica da aviagdo
exposicao de cada orador "experimental" do CEAERO

no CEAERO, por setor Comissdo Especial para examinaro PLS 258, DE 2016
Codigo Brasileiro de Aeronautica

Distribuicdo do tempo de

representado

CONSUMIDORES
MACRO SETOR "ESPECIALISTAS" 12%

EMPRESAS 75
ANAC 10
CONSUMIDORES 12

Total Geral 97

EMPRESAS
77%

Mais tarde, em 18/10/2016, houve finalmente a 52 audiéncia publica no
CEAERO, essa especifica para o tema: Direitos do consumidor.

Apesar de representarmos 2 entidades de defesa dos direitos de vitimas, e
portanto consumidores da avia¢cdo, nao fomos também confirmados em tempo
habil para o deslocamento até Brasilia.

Ao contrario, neste dia, as 10:34, com a audiéncia ja em pleno
desenvolvimento, recebemos mensagem de Georges de Moura Ferreira, convidando
as duas entidades de defesa dos direitos do consumidor para a audiéncia sobre os
direitos do consumidor, nos seguintes termos:

“O requerimento foi deliberado e aprovado hoje”. (18/10/2016)

Esta foi mais uma manobra para impedir a participacdao do consumidor, e
simular que foram convidadas as entidades que o representam para depois poder
alegar que essas entidades ndo compareceram, mas caso comparecessem, com 10
minutos de fala, estariam também legitimando qualquer decisao do CEAERO.

A intrincada trama de associacdes revelada em todos esses diferentes foros
decisérios, bem como outras acdes de bastidores, prova cabalmente que essas
entidades todas existem para uma Unica finalidade: dar a impressao legitimadora de
representar interesses e direitos da sociedade para, em associacdao, na verdade
defender exclusivamente interesses econdmicos privados, geralmente nao
nacionais, mas sim estrangeiros, afrontando as leis e o interesse publico.
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O grafico abaixo tenta uma imagem visual dessa rede de aparentes conluios,
distribuida no tempo em sucessivos planos, que denominamos A, B, e C:

DCA/BR
G.T.
Denunciado
PLANO A mm) pelo CENIPA
Denunciado
PLANO B = pela
Folha de
Sao Paulo

PLANO A: Esse Plano A malogrou apds dentincias do CENIPA sobre as ilegalidades

que o G.T. influenciou, em causa prépria, na I.S. 21.191 — 001 A, isentando normas

de seguranca, e conflitando com as leis, com a seguranca de voo, e com o CBA.

PLANO B: Frustrado assim o Plano A, para neutralizar esse conflito com o CBA,
revelado ja pela primeira denuncia do CENIPA, o setor industrial tentou incluir no
NOVO CBA, em discussao no Senado via CERCBA e CEAERO, as regalias que obtivera
no G.T., que agora se sabia em conflito com as leis, com a seguranca de voo, etc..

Essa estratégia também malogrou, por varios motivos:
e Pela oposicdo de representantes da propria ANAC, que seria alijada de sua funcao;
e Pela insurgéncia de integrantes da prépria CERCBA, como por exemplo o
Académico Respicio'’, insatisfeito com os desvios metodoldgicos;
e Pelo membro e “Coordenador do Grupo Instru¢cdao e Acidentes Aeronauticos”
Kerlington Pimentel de Freitas, inconformado com as manipula¢des feitas nas
votacOes e na elaboracdo do Relatério Final do PLS 258/2016 que, conforme cita,
acabou entregue a um advogado das companhias aéreas nacionais e estrangeiras;
e Pela denlncia da Folha de Sao Paulo, acerca de todas as irregularidades acima.

Colamos abaixo alguns trechos desse Sr. Kerlington, que também é Piloto de

Linha Aérea e Doutorando em Direito Aeronautico:
“Fui convidado para participar do CERCBA por entender a interface tanto
juridica quanto operacional da realidade da aviagcdo brasileira e estrangeira,
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1)

por ser advogado doutorando em Direito Aerondutico na Universidade Nacional
de Cdordoba (Argentina) e Piloto de Linha Aérea (Helicoptero).

De modo que no inicio dos trabalhos dividimos a comissGo em 03 grupos
temdticos sequindo os Anexos da ICAO (Conveng¢do de Chicago).

Ja no inicio, causou-me estranheza a “superlotacdo” do grupo temadtico

que cuidava do Setor de Transporte Aéreo, em contrapartida do grupo que eu

coordenava (Instrugdo e Acidentes Aeronduticos).

Assim, apds 1 ano de debates improdutivos, ndo se tinha uma minuta
sequer de CBA.

Como que em um passe de mdgica, ficou acertado que um dos membros

da comissdo traria a minuta ja pronta, exatamente o contrdrio da ideia inicial

de seguirmos inovando seguindo os anexos da ICAQ.

A partir disto, passamos a votar as emendas e os destaques a cada artigo
da minuta, de acordo com o método de votacdo pré-ajustado e combinado no
CERCBA.

Quando fomos votar o artigo mais sensivel no tocante a avia¢do
experimental, o combinado néo foi observado, pois o destaque nem sequer foi

levado em consideragdo para a votagdo, fazendo com que eu, indignado, ndo
desistisse até que fosse “desvotada” a questéo anterior e “revotada” do jeito
que estava sendo realizado nos demais temas.”.

Analisando o texto acima:

A estranheza pela “superlotacdo” do grupo temadtico que cuidava do Setor

de Transporte Aéreo pode ser mais bem explicada no grafico abaixo, onde se vé que

havia tantos representantes das companhias aéreas quanto da propria ANAC, e um

numero infimo de representantes de outros setores da sociedade:
COMPOSIGAO ASSIMETRICA DA COMISSAO DO SENADO PARA O NOVO CBAer

MACRO SETOR "ESPECIALISTAS"

EMPRESAS 9 S TECNICOS 36%
ANAC 9 Comissao de 20%

TECNICOS 6 Especialistas para

PILOTOS 1 r g

CONSUMIDORES 0 Reform? d.o COdIgO

Total Geral 25 Brasileiro de

PILOTOS
4%

Setor empresarial é
majoritario no
CERCBA

EMPRESAS

Aeronautica

N3o ha
CONSUMIDORES

36%
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2) O tal “membro da comissdo” que “traria a minuta ja pronta”, era nada mais

nada menos que o advogado das trés maiores companhias aéreas do Brasil,
detentoras de mais de 90% do transporte aéreo regular de passageiros, como
denunciou o artigo da Folha de S3o Paulo'’", j4 citado, com a manchete:

“Comissdo no Senado atuou para defender companhias aéreas”

Diretamente dessa reportagem, colamos imagens de alguns trechos:

LOBBY DAS EMPRESAS AEREAS
Representante da Abear atuou para incluir temas
favoraveis ao setor no Codigo Brasileiro de Aeronautica

O INDICADO Geraldo Vieira REVISAO

Ribeiro foi o representante da Em dezembro, Ribeiro e outro

Abear (Associacao Brasileira das advogado, que atua para

Empresas Aéreas) na comissao. companhias internacionais,

A instituicao retine TAM, Gol, foram incumbidos da comissao

Azul e Avianca de ajudar a compilar as normas
VETOS

Ribeiro entdao deu pareceres favoraveis aos interesses das
companhias e vetou temas contrarios:

Deu parecer "aprovado" para Deu parecer "rejeitado" para
projeto que aponta que tarifa  sugestao que dizia que a fiscaliza-

de conexao passe a ser paga ¢ao do cumprimento dos direitos
pelo passageiro, em vez de dos passageiros pudesse ser feita,
ser paga pela companhia mediante convénio, com 6rgaos do
aérea, como acontece hoje Sist. Nac. de Defesa do Consumidor
CRITICAS

Membros do governo na comissao criticaram, sem citar as empresas
aéreas, a interferéncia do setor no anteprojeto

A influéncia na comissao do advogado ligado as companhias aéreas motivou
protestos de representantes da SAC (Secretaria de Aviacao Civil) e da Anac,
mostram as notas taquigraficas de reuniao de 15 de marco, quando a proposta

final foi debatida.

"Optou-se por colocar, de maneira oportunista determinados dispositivos
pontuais no texto", disse Ronei Glanzmann, diretor da SAC.

Sem citar as empresas aéreas diretamente, ele diz que os textos foram usados
por "determinado grupo" para resolver o "que nao se conseguiu pelas vias
normais, através da Anac, da SAC e do Comando da Aeronautica".
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Diante dessa subversao dos designios do CERCBA em favor de interesses
econdmicos privados, a Vice-Presidente da Comissao de Direito Aerondutico da
OAB-SP, advogada Claudia F. Ortufo, liderou mog¢ao para que fosse novamente
votada a proposta que proibia a fabricacdo em série de aeronaves experimentais.

O proéprio coordenador do grupo “Instrucdao e Acidentes Aeronauticos” do
CERCBA solicitou a nova votacao, que foi aprovada, proibindo no novo Cédigo a
fabricacdao em série, e consequente venda ao publico, de experimentos voadores
sem garantia oficial de qualidade e seguranca, como ocorre com as aeronaves ditas
“experimentais”, “de construcao amadora” ou sob qualquer outro nome de época.

Mais tarde, no recente 07/11/2018, essa importante vedacdo a venda ao
publico de experimentos feitos em série, foi esvaziada no substitutivo ao PLS
258/2016, com a inclusdo de mais um dos sequenciais nomes que mascaram ha
anos os voos de aeronaves sem garantias de seguranca: desta vez “Aerodesporto”,
que pior ainda libera o uso comercial de aeronaves sem garantias de seguranca.

Essa nova denominagdao para os mesmos abusos, foi introduzida na proposta
do novo cédigo através de substitutivo apresentado em 06/11/2018, véspera da
reunido do CEAERO que aprovaria o relatdrio final do PLS 258/2016.

A grosseira manobra foi usada para nao dar tempo de ser discutida, sendo
aprovada as pressas, no apagar das luzes da legislatura de 2018.

Como essa artimanha serd mais bem esmiucada ao final deste trabalho,
voltemos a sequencia de planos do lobby industrial:

O PLANOC

Frustrados os planos A e B, essas associagdes partiram para o PLANO C,
obtendo em 2018 essas regalias no RBAC 103, denunciado aqui.

PLANO C - RBAC 103 Denunciado

aqui

O Plano C se iniciou ainda no ja citado monolitico e comprometido “Grupo de
Trabalho” do DCA-BR, na forma de uma consulta encomendada pela ANAC.

Esta entdao OSCIP DCA-BR deveria formar um grupo de trabalho dos regulados
para estudos, mas esse grupo nao ouviu um unico representante dos consumidores
ou das associacdes de vitimas de acidentes da aviacao.
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Como revelou o CENIPA, a ANAC participou desse grupo passivamente como
ouvinte'’?, apenas legitimando os pleitos corporativos via processos legisferantes
questionaveis como esse, da propria Agéncia, que anteriormente chamamos de
PLANO A:

/-j 3 % Organizagao Brasilelra
para o Desenvolvimento
N da Certificaco Acrondutica

Acordo do Grupo Consultivoe

O presente trabalio fo: elaborado pelo Crupo de Trabalbo (GT) coordemado pela DCA-BR e
composto por representantes da Aviagio AmadoraExperimental do Brasil: Associagdes de Classe ABUL,
ABRAEX e ABRAFAL e pessoas diretamente envolvidas com a anvidade. A ANAC esteve presente

- Eee—————eaay
como ouvinte a rodas as reunides.
oo i e b o220 Y AR
Este termo de acordo expressa que o coateido do trabalbo de conclusio da fase I Innrmlado:

“Relatorio Final da Fase IT" tem a anuéncia dos abaixo assinados.

\

i)
PR Rt
\ —\

Claudio Ansano a

(Presidente da Associagdo Brasileira de Aviagdo Experimental - ABRAEX)

Gustavo H :\l}x(x;hl
(Presidente da Associagdio Brasikeira de Ultraleves = ABUL)

e Bl e // -

gl :'(J.rl?("i L B e

Hermano P. Vianna

(Presidente da Associagdo Brasikira de Fabricantes de Acronaves Leves — ABRAFAL)
!

A i e R : < v-k._.h<< —%-_
Duane Quircza Muradas

(Coordenador do Grupo de Trabalho de Acronaves Construidas por Amadores — DCA-BR),
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Essas normas, ja ilegais na origem e no conteudo, posteriormente receberam

um indefensavel verniz de pretensa legitimacdao do seu processo de aprovagao
através de mais uma das habituais FALSAS AUDIENCIAS PUBLICAS: SEM PUBLICO,

SEM DEBATES, SEM CONTRADITORIO, pois foram feitas por e-mail, como a
Audiéncia 08/2011'"%, convocada como se vé na imagem abaixo:

AVISO - AUDIENCIA PUBLICA N° 08/2011

A DIRETORIA DA AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL - ANAC, no exercicio
das competéncias que lhe foram outorgadas pelos arts. 8°, inciso XLVI, e 11, inciso V, da Lei n°
11.182, de 27 de setembro de 2005, tendo em vista o disposto no art. 32 da Lei n® 9.784, de 29 de
janeiro de 1999, e na Instru¢do Normativa n® I8, de 17 de fevereiro de 2009, e considerando o
deliberado na Reunido Deliberativa da Diretoria realizada em 3 de maio de 2011,

RESOLVE:

Submeter a audiéncia pablica proposta de altera¢do do Regulamento Brasileiro da Aviag¢do Civil
n® 21 (RBAC n° 21), intitulado “Certifica¢do de Produto Aerondutico”, e revogac¢do do Regulamento
Brasileiro de Homologag¢do Aeronautica 38 (RBHA 38), intitulado “Procedimentos para Fabricacdo de
Conjuntos para Montagem de Aeronaves Experimentais”, cujo texto estd disponivel no sitio desta
Agéncia na rede mundial de computadores - enderego
http://www.anac.gov.br/transparencia/audienciaspublicas.asp.

As contribui¢des deverdo ser encaminhadas a Geréncia Técnica de Processo Normativo - GTPN
da  Superintendéncia  de  Aeronavegabilidade - SAR -  endere¢co  eletronico

normas.aeronaves(@anac.gov.br — por meio de formulario proprio disponivel no sitio acima indicado
até as 18 horas do dia 4 de junho de 2011.

CARLOS EDUARDO MAGALHAES DA SILVEIRA PELLEGRINO
Diretor-Presidente Interino

Essa audiéncia 08/2011"* teve apenas 9 contribuicdes, onde 7 das quais

trataram de firulas de redacao.

As duas contribuicdes restantes questionaram o mérito distorcivo da

proposta, e foram feitas justamente por técnicos da propria ANAC, mas receberam

apenas a promessa de que no futuro seriam reanalisadas:
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1. Proposta do Inspetor da Aviacao Civil Eng® Edson Souza de Jesus Filho:

Edson Souza de Jesus Filho
TRECHO DA MINUTA A DISCUTIR OU ASPECTO NAO PREVISTO QUE SE PROPOE ABORDAR

O texto do requisito 21.20 do 14 CFR. Part 21 foi
incluido pelo Amdt. 21-92, em vigor a partir de 16
de abril de 201 1. A incorporagio ou ndo do texto
deste requisito a0 RBAC 21, bem como de outros
requisitos das emendas 21-92 e posteriores do 14
CFR Part 21 §serd avaliada em revisdes posteriores
do RBAC 21

Inclusio do requisito 21.20.

TEXTO SUGERIDO PARA ALTERACAO OU INCLUSAO

Necessdrio incluir o requisito 21.20 de acordo com o previsto no regulamento americano Title 14 of the Code of
Federal Regulations (14 CFR) e detalhado através da AC 21-SoC

JUSTIFICATIVA

Enfatizar a responsabilidade do requerente com relagiio ao cumprimento de todos os requisitos afetados.

Proposta:

“Enfatizar a responsabilidade do requerente com relacéo ao cumprimento de todos

os requisitos afetados.”.
Resposta protelatdria da ANAC:

“A incorporagcdo ou ndo do texto deste requisito ao RBAC 21, bem como de outros
requisitos das emendas 21-92 e posteriores do 14 CFR Part 21, serd avaliada em

revisOes posteriores do RBAC 21.”

2. Proposta do Cmte. Edson Bruno Piramo Junior:

Edson Bruno Piramo Junior
TRECHO DA MINUTA A DISCUTIR OU ASPECTO NAO PREVISTO QUE SE PROPOE ABORDAR

A ANAC )a esta trabalhando para desenvolver
formuldrios, procedimentos Instrugdes

Suplementares relativos a varios dos propositos de

e/ou
21.191 Certificados de autorizagiio de voo experimental

Os certificados de autorizagio de voo experimental sdo emitidos para os seguintes propositos:

(a) pesquisa e desenvolvimento. Ensaios de novas concepgdes de projeto de aeronave, novos equipamentos
aeronduticos, novas instalagdes em aeronaves, novas técnicas operacionais €/0u novos empregos para a aeronave.
(b) demonstragdo de cumprimento com requisitos. Condugdo de ensaios em voo ou outras operagdes visando
demonstrar cumprimento com os regulamentos de aeronavegabilidade, incluindo os voos necessarios a emissdo de
certificado de tipo ou certificado suplementar de tipo, voos para substanciar grandes modificagdes de projeto e voos
para demonstrar cumprimento com requisitos de funcionamento e de confiabilidade.

(c) treinamento de tripulagdes. Treinamento das tripulagdes de voo do requerente.

(d) exibi¢do. Exibi¢do das qualidades de voo, de desempenho ou de caracteristicas peculiares da aeronave em

emissdo de Certificado de Autorizagio de Voo
Experimental, conforme descritos na se¢do 21.191

RBAC 2l botetanto _discordamos _dal

do

afirmacgdo de que “O registro de uma aeronave com
um proposito diferente da construgdo amadora, por
exemplo aeronave de competicio aérea, fica
prejudicado”, uma vez que a previsio em
regulamento ¢ suficiente para permitir a solicitagio

demonstragdes, produgdes cinematograficas, programas de televisdo e outras produgdes similares, bem como

e a emissio do certificado. Sdo emitidas

Proposta (em resumo):
“(b) demonstracdo de cumprimento de requisitos.”.
Resposta protelatéria da ANAC:

“A ANAC ja esta trabalhando para desenvolver formuldrios, procedimentos e/ou
Instrugbes Suplementares relativos a vdrios dos propdsitos de emissdo de
Certificados de autorizacdo de Voo Experimental...”.
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Muitas dessas ja precarias “audiéncias publicas” por e-mail foram feitas até
SEM UM UNICO E-MAIL, como a audiéncia 09/2011'"°, assim convocada:

AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL

AVISO - AUDIENCIA PUBLICA N° 09/2011

A DIRETORIA DA AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL - ANAC, no exercicio
das competéncias que lhe foram outorgadas pelos arts. 8° inciso XLVI, e 11, inciso V, da Lei n°
11.182, de 27 de setembro de 2005, tendo em vista o disposto no art. 32 da Lei n® 9.784, de 29 de
janeiro de 1999, e na Instru¢do Normativa n® 18, de 17 de fevereiro de 2009, e considerando o
deliberado na Reunido Deliberativa da Diretoria realizada em 3 de maio de 2011,

RESOLVE:

Submeter a audiéncia puablica proposta de revoga¢do do Regulamento Brasileiro de
Homologa¢do Aeronautica n® 37 (RBAC n° 37), intitulado “Procedimentos para a Construc¢ido de
Aeronaves por Amadores”, e edi¢do da Instru¢do Suplementar n® 21.191-001 (IS n® 21.191-001),
intitulada “Aeronaves Construidas por amadores”, cujos textos poderdo ser acessados no sitio desta
Ageéncia na rede mundial de computadores - endereco
http://www.anac.gov.br/transparencia/audienciaspublicas.asp.

As contribui¢des deverdo ser encaminhadas a Gereéncia Técnica de Processo Normativo - GTPN
a Superintendéncia de  Aeronavegabilidade - SAR - endereco eletrénico
normas.aeronaves(@anac.gov.br — por meio de formulario proprio
até as 18 horas do dia 4 de junho de 2011.

CARLOS EDUARDO MAGALHAES DA SILVEIRA PELLEGRINO
Diretor-Presidente Interino

Essa criativa e inusitada forma de audiéncia sem audiéncia, publica sem
publico, é apenas uma fachada ineficaz de transparéncia e participacdao da
. . s , . .~ . 1
sociedade, e prova disso é o niimero de contribuicdes encaminhadas®’®: ZERO.

Anexo a NT n2 3%2011-GTPN/SAR, de 18 de julho de 2011, Pagina 1de 1

RELATORIO DE ANALISE DAS CONTRIBUICOES RECEBIDAS

COMENTARIOS RECEBIDOS SOBRE A AUDIENCIA PUBLICA N° 09/2011 DO PROCESSO N° 60800.015812/2010-46 REVOGACAO DO RBHA 37
(PROCEDIMENTOS PARA A CONSTRUCAO DE AERONAVES POR AMADORES) E EDICAO DA 1S N* 21.191-001 (AERONAVES
CONSTRUIDAS POR AMADORES).

Nio houve contribuighes recebidas na audiéncia piblica do processo n® G0800.015812/2010-46 que trata da proposta de revogagdo do Regulamento
Brasileiro de Homologaglo Aerondutica n® 37 - RBHA 37 - Procedimentos para a Construgdo de Aeronaves por Amadores.

4

Como se vé acima, “Ndo houve contribuicoes...”, mas mesmo assim foi

revogado o Unico limite que impedia que a produgao industrial com fins lucrativos
se mascarasse como constru¢ao amadora com fins puramente de recreacdo e
aprendizado. Deu no que deu: cada vez mais acidentes aéreos fatais no Brasil.
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Com essas simulagdes de audiéncia publica, em poucas penadas a ANAC
dizimou os ultimos resquicios de requisitos de segurangca em suas normas:

1. A limitagao de 1 aeronave por ano e 3 a cada 5 anos, para caracterizar uma
producdao como “constru¢cao amadora”.
2. A presenca de um construtor amador na construcao amadora de aeronaves.

Essas duas isengdes de cumprimento permitiram aos industriais introduzir no
mercado consumidor milhares de aeronaves sem garantia oficial de seguranca,
travestidas de aeronaves de constru¢ao amadora, sob risco dos consumidores!

Até o tal G.T. entrar em cena em 2009, apoiado pela DCA-BR (OSCIP também
terceirizada pela ANAC), TODAS as audiéncias publicas da ANAC eram presenciais.

A partir de 2009, se iniciou entdo a atuacao dessa OSCIP DCA-BR e seu “Grupo
de Trabalho” —G. T.... TUDO MUDOU.

Na verdade esse G.T. era um grupo de pressao composto por empresarios que
logrou, ele sim, se tornar um auténtico Conselho Deliberativo, ao contrario do
Conselho Consultivo da ANAC, que nada delibera ou mesmo influencia.

Em tempo, o Conselho Consultivo da ANAC, do qual o Presidente da
ABRAVAGEX é Membro Titular por indicacao da ABRAPAVAA, em que pese a boa
vontade e seriedade de muitos dos participantes, funciona em alguns aspectos
como mais um rebuscado manto instituido pela ANAC para aparentar legitimidade,
ostentando perante a opinido publica uma pretensa representacao popular.

E essa simulada representatividade coletiva traria licitude as vantagens ja
garantidas aos interesses econdmicos privados, que sao majoritarios na composi¢ao
deste d6rgao colegiado, pois representantes de empresas ocupam 61% das cadeiras.

Entdo, desde o ingresso deste G.T. como foro decisorio em 2009,
“coincidentemente” a ANAC passou a realizar audiéncias publicas em sua maioria
meramente documentais, sem a presenca do publico — por e-mail.

Apenas 25 (12%) das 211 audiéncias publicas dos ultimos 10 anos foram feitas
com a presenca do publico diretamente afetado por estas decisdes.

As demais 186 (88%) foram realizadas por via ndo presencial, feitas apenas
por e-mail.
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NUMERO de AUDIENCIAS PUBLICAS
POR TIPO E POR ANO
AUDIENCIAS

AUDIENCIAS " AUDIENCIAS" PRESENCIAIS
ANO PRESENCIAIS POR E-MAIL TOTAIS 12%
2007 2 2
2008 4 a4
2009 6 23 29
2010 1 27 28
2011 1 23 24
2012 1 28 29
2013 2 21 23 "AUDIENCIAS"
ois : 5 2 PORE-MAIL
2016 6 22 28 88%
2017 5 5

25 186 211

Prova de que esta via por e-mail, ndo oferece acesso condigno a participacao
popular, é que dessas 186 audiéncias feitas por e-mail, apenas 155 possuem
informacdes sobre numero de contribuicdes.

Analisando apenas essas 155 com informacgdes, 56 (36%) sequer tiveram uma
Unica participagao por esta via eletronica, e outras 13 (8%) das audiéncias publicas
por e-mail tiveram apenas uma unica contribuicdao, obviamente sem outra que a
contraditasse, o que tem o mesmo efeito de nenhuma contribuigao.

Esses percentuais somados, de 44%, provam que nem houve o devido
contraditdrio e o consequente debate das propostas aprovadas.

A ABRAVAGEXx fez o estudo acima baseada nas informacgdes da propria ANAC

nl77

na sua pagina da Internet, na aba “Audiéncias Publicas e lavrou atas notariais

para o caso da ANAC remover essas informacoes.

A partir de 2009, das 63 Audiéncias Publicas que aprovaram vantagens a
interesses econdmicos privados como isencdes, condi¢cdes especiais e concessoes,
58 (92%) foram realizadas por e-mail, e obviamente, todas elas foram feitas sem a
presenca de entidades representativas dos usuarios/consumidores, e sem que 0s
assuntos em pauta pudessem ser debatidos com esses destinatarios finais das
normas da Agéncia Reguladora ANAC.

Por 6bvio, essas ditas Audiéncias Publicas por e-mail nao tiveram, e nem
poderiam ter, nenhuma participacao presencial registrada, ndo s6 de entidades
mas também de qualquer cidadao interessado.
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Essa aparente influéncia deletéria de lobbies empresariais na degradacao dos
processos decisorios da ANAC é claramente demonstrada no grafico abaixo:

Até 2009, 100% das AUDIENCIAS eram PRESENCIAIS
Em 2017, NENHUMA - 100% delas por E-MAIL!!!

100% 100% ! ! | 100% 100%
100% - ; : 96% 96% 9??’3 | ; |
| 91% g9y
80% - 79% | :
' | e AUDIENCIAS | - 79%
ATE PRESENCIAIS | |
60% - 2009 : ) E E | .
A | =@="AUDIENCIAS | | EM
(antes e | " POR E-MAIL | i
o0 2017
0% 2009
GT/
DCA-BR c},
21%
20% 21%¢ :
” i 0%

2007 20083 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Nos 13 anos decorridos desde a criagao da ANAC em 2005, para o segmento

especifico da aviacdo dita “experimental” ocorreram apenas 6 audiéncias publicas:

TODAS por e-mail, e 2 dessas “audiéncias”, SEM UM MISERO E-MAIL, a guisa
de contribuicdo uma delas a “audiéncia publica” n? 07/2012'"® que, sem qualquer

debate, ou mesmo uma timida e solitaria contribuicdo, mesmo que por e-mail,
concedeu isen¢cOes de normas de seguranca exclusivamente a industria Flyer, de

propriedade do diretor de uma das entidades lideres do tal G.T., criado em 2009
pelo DCA-BR, a pedido da ANAC.

A partir dessa criacdo é que se implantaram essas falsas audiéncias publicas.

175



Abaixo, o Relatdrio de Contribuicdes que comprova a auséncia de e-mails:

o & Seg I W B e S F o i & 1 [ H ! %

=T B ﬂ v Py B AR - ey T 0 weabben o PLAMD OE WG ON O Reledwn [l i A - adROArL

Ancio s NT 6" DN DGTPNSAR, de 13 de margs de DR Plpin 1 de 1
RELATORIO DE ANALISE DAS CONTRIBUICOES
T -c!.l.uu 15 BECERIDOS DLIRANTE & Al '|!||' W LA PUBLICA, DR PROCESS0r W S0Ri 1016712 :|||.|_-|.3_|;;4 i :|-:u|||-1"|_| A IBEMCRD
FEMPORARLS DE CUMPRIMENTO CURE L PARACES I F9MHgH | b DL RRIAL 2T FARSA A FLYER PNDUSTRISA AERUSSADTTHON LTERY
| nﬂ:ll’.r‘.\limm:&!‘q‘lﬂ.ﬂ:ln I DESERVACAD Fﬁﬂ.‘l-:ﬂt:fml’.:ﬂm
s s |

N A

Nada Nada
BT TN

Essa “Audiéncia Publica” acima, POR E-MAIL SEM E-MAIL, que concedeu
isengOes exclusivas e portanto anticoncorrenciais a essa Unica empresa, a Flyer, é o

exemplo mais tipico dessas distor¢des que ocorrem ocultas ja ha tantos anos.

Tratou-se, na pratica, de uma simples acao entre amigos, evidenciando que ja
estava tudo combinado, faltando apenas simular legitimidade através de uma
pretensa audiéncia publica.

Essa descontracdao prova também a liberdade com que agem todos os atores
desta gigantesca fraude contra o consumidor, certos de jamais serem questionados
ou punidos, por contarem com o apoio incondicional da ANAC, justamente o 6rgao
gue tem o dever legal de questionar e punir ilegalidades como essas.

Com esta isencao ilegal, esta privilegiada industria Flyer Aerondutica passou a
poder montar em série avidoes americanos, e vendé-los como se fossem construidos
pelos préprios consumidores, no falso papel de “construtores amadores”.

A justificativa aceita pela ANAC foi que essa empresa “cumpre com o cardter

educativo da constru¢do amadora, pois o comprador da aeronave recebe um
manual de integragdo técnica a respeito da sua fabricacdo e realiza visita orientada

a fabrica”.

Posteriormente, na “audiéncia publica” 14/2014, essa isencdo foi ampliada,

no IBR2020, permitindo nao sé a Flyer, mas também a outras industrias, realizarem
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a montagem final, no Brasil, de aeronaves “ultrapesadas”, com até 1.750 quilos, mas

enquadradas condescendentemente pela ANAC mais ou menos como se fossem 0s
primordiais “ultraleves” prudentemente limitados a 135 quilos pelo DAC, na
primeira definicdo de ultraleve, a IAC-3310-0684 de 15/05/1984.

A temerdria tolerancia desse parametro pela ANAC permitiu, em relacdao ao
DAC, um aumento de 1300 % no peso maximo, e consequentemente na energia de
impacto em caso de acidentes com essas ja precarizadas aeronaves esportivas.

Depois, na pratica, apenas a Flyer foi mantida nas diversas isen¢des dadas.

Mas para os outros industriais, simples brasileiros ndao pertencentes ao
privilegiado grupo do G.T., o limite maximo de seguranca permaneceu em 750
quilos. Uma tonelada inteira a menos.

Nao se pode olvidar que mesmo esse limite de 750 quilos ja comprometeria a
seguranca de voo dessa categoria indevidamente conhecida como “ultraleve”, por
ser 556 % maior que os iniciais 135 quilos de peso maximo, mesmo vazio, admissivel
para esta categoria de aeronaves.

Nao custa lembrar que o proprietario desta empresa Flyer, agraciada com
essa isen¢do, que além de ilegal e arriscada é anticoncorrencial, é justamente o
diretor de uma das entidades do tal G.T.: a ABRAFAL — Associacdao Brasileira dos
Fabricantes de Aeronaves Leves.

O G.T. foi criado a peso de ouro pela ANAC via DCA-BR, e sao criticadas no RF
A003/CENIPA/2015 do CENIPA de 2016 e de 2018 as leniéncias que o tal G.T.
elaborou sob a batuta desses lideres empresariais e institucionais, e que ja eram,
por sua vez, atos preparatorios para o futuro programa IBR2020, ja implantado e até
postergado, e que constitui ilegalidade a parte, como citaremos em tdpico préprio.

Esse mimo exclusivo, dado pela ANAC a industria desse diretor da ABRAFAL,
foi revelado nessas duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015, citando o trecho
extraido da Proposta de isencao de cumprimento com o requisito do paragrafo
21.191(g)(1) da subparte H do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil RBAC 21
“Certificacdao de Produto Aerondutico”, como colado adiante.

Trata-se de mais uma das multiplas ilegalidades praticadas pela ANAC no
ambito da aviacao leve, que com isto foram seriamente agravadas, pois além dessa
autarquia federal sobrepor interesses econémicos privados acima da seguranca e
das leis brasileiras, como insiste o CENIPA, o faz estimulando o monopdlio industrial
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de produtos americanos, que ja domina o segmento da aviagao esportiva no Brasil,
praticamente eliminando as chances da iniciativa privada brasileira florescer.

Esse protecionismo as avessas da ANAC inibe a iniciativa privada brasileira
ao permitir, a uma unica empresa, a montagem industrial em série de sofisticadas
aeronaves importadas, sem custos de certificagdo, pelo fato dessa autarquia
federal enquadra-las bondosamente como “de constru¢ao amadora”.

Os dados acima demonstram claramente o quanto a regulacao da aviacao
geral, e especialmente da aviagao esportiva, foi se afastando gradualmente de seus
objetivos iniciais, do interesse publico e até da visibilidade ao publico.

Comprovando que tudo isto é rasamente ilegal, além de outras normativas, a
propria lei 11.182 que criou a ANAC em 2005, a submete ao dever especifico de
inibir praticas anticoncorrenciais impatridticas como essa:

Art. 62 Com o objetivo de harmonizar suas agbes institucionais na drea da
defesa e promocdo da concorréncia, a ANAC celebrard convénios com os

orgdos e entidades do Governo Federal, competentes sobre a matéria.
Paragrafo unico. Quando, no exercicio de suas atribuicbes, a ANAC tomar

conhecimento de fato que confiqure ou possa confiqurar infracdo contra a

ordem econbémica, ou que comprometa a defesa e a promocdo da

concorréncia, deverd comunicd-lo aos orgdos e entidades referidos no caput

deste artigo, para que adotem as providéncias cabiveis.

Em tese, e apenas em tese, é sabido que uma livre concorréncia poderia
substituir a regulacdo dirigista do Estado, em aspectos puramente econdmicos, mas
jamais para questdes de seguranca e de direitos irrenuncidveis como a vida.

Mesmo fora dessas restricdes dbvias como seguranca e vida, esse papel de
auto regulacdao do mercado s6 é mesmo possivel guando de fato ha uma disputa

plena, com multiplos fornecedores competindo pela maior aceitacao pelo mercado,
gracas a maior qualidade e seguranca comprovada de seus produtos.

E o caso do transporte regular de passageiros, onde operam oligopdlios,
segundo confessa a ANAC em extensa noticia no seu proprio site “News ANAC” *7°.

Nem livre concorréncia funciona nesse setor da fabricacdo ou montagem de
aeronaves leves no Brasil, onde a atividade fabril se concentra em poucas empresas,
montando aeronaves, motores e instrumentos eletrénicos importados, e
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constituindo um oligopdlio impossivel de comportar qualquer nivel de concorréncia,
que possa suprir o papel do Estado. E muito menos em questdes de seguranca.

Menos ainda com a desinformacao ao consumidor hipossuficiente, decorrente
da auséncia de investigacdes dos acidentes de aeronaves leves no Brasil, e das
propagandas enganosas de muitas industrias, toleradas pela ANAC.

De fato, aparenta ser um crime perfeito, organizado com muita sofisticacao.

O pior é que essa propria Agéncia Reguladora e Fiscalizadora, além de nao
Regular e ndo Fiscalizar adequadamente, nada faz em defesa dessa pretensa
substituta regulatdria, a concorréncia, pois ao contrario cria isen¢des que aniquilam
a possibilidade de haver livre competicdao na indUstria aerondutica leve.

Quanto as ilegais audiéncias publicas ja citadas, nos Autos n. 5043153-
05.2017.4.04.7000'®, o Ministério Publico Federal instaurou procedimento
administrativo para apurar a responsabilidade dos agentes publicos por eventuais
atos de improbidade administrativa, aduzindo que:

“a interven¢do como guardi@o da ordem juridica ainda é pertinente pelo fato de
que as audiéncias realizadas em OJdrgdos publicos (na espécie, a agéncia
reqguladora ANAC) revestem-se de interesse coletivo (publico e social)”.

Pareceres fundamentados de juristas de notdrio saber, como Adilson de
.181 . N .
Abreu Dallari”™" igualmente condenaram veementemente estas falsas audiéncias.

A ANEEL n3do chegou sequer a fazer audiéncias por e-mail, mas apenas por
comprometer a presencialidade do publico por deficiente divulgacao, foi condenada
a cancelar a Audiéncia Publica N2 027/2017 na Acdo Popular n? 1001255-
70.2017.4.01.3700:

“ANTE O EXPOSTO, defiro que a ANEEL - Agéncia Nacional de Energia Elétrica se
abstenha de realizar a audiéncia publica 027/2017, agendada para o dia
14.07.2017, abstendo-se, também, de realizar nova audiéncia publica sem o
aviso de local e hordrio com antecedéncia minima de 10 (dez) dias, sob pena de

multa didria no valor de RS 50.000,00 (cinquenta mil reais).”**

Mesmo assim, as normativas mais lesivas aos interesses e direitos da
sociedade, como o direito a vida e a seguranga, continuaram a ser expedidas pela
ANAC, como a recente RBAC 103, pretensamente “legitimada” por mais uma falsa
Audiéncia Publica, a de nimero 25/2017.
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Essa pseudo audiéncia também foi feita por e-mail, depois de urdida por anos
em reunides intestinas na ANAC com a ativa (e exclusiva) participacdao dos mesmos
velhos representantes empresariais do setor industrial, e de seus tradicionais aliados
associativos da OSCIP ABUL e de outras entidades afins.

Tais reunides intimas nao contaram com o minimo envolvimento ou mesmo
sequer com uma infima ciéncia por parte das entidades de defesa de consumidores
e vitimas de acidentes aéreos — os diretamente afetados pela inseguranca de voo.

O RBAC 103, malnascido de uma sucessao de obscuros expedientes
normativos, merece o desonroso titulo de um dos mais graves desvios de finalidade
da ANAC, neste segmento da aviacao.

Essa desairosa distincao decorre do fato do RBAC 103 e dos normativos em
seu apoio cristalizarem, em conjunto, de modo formal a ja incipiente delegacao do
poder/dever de policia do Estado a entidades privadas.

Pior: entidades privadas que ja mostram atuar em conflito de interesses, ao
agir em causa propria, a sombra de delega¢des descabidamente exclusivas.

Esse distanciamento dos objetivos impostos por lei a essa autoridade
aeronautica comprova sua total faléncia como pretensa reguladora do setor.

E essa ruina institucional é hoje usada pelos interessados de sempre, os
proprios coautores dessa debacle da ANAC, para justificar a tese de privatizacao
total desta regulacao, delegando-a a eles proprios, os regulados, no RBAC 103.

IMPACTO DAS LENIENCIAS REGULATORIAS DA ANAC NA
SEGURANCA DE VOO

As distor¢cdes normativas que criam diferenciais competitivos as industrias
“préximas” a ANAC, criam também varios fatores contribuintes para o crescente

numero de acidentes e para a também crescente taxa de mortalidade na aviacao
leve e esportiva.

As estatisticas oficiais mostram que os principais tipos de acidentes aéreos,
tanto no segmento PET (n3do certificado) quanto no TPP (certificado), sao a “FALHA
DO MOTOR EM VOO”, e muitas vezes consequentemente, a “PERDA DE CONTROLE
EM VOQ”, em especial no segmento PET (ndo certificado).

O proprio acidente FATAL do PUPEK, uUnico desse segmento que foi
completamente investigado pelo CENIPA e revelou toda a trama aqui descrita,
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envolveu precisamente estes dois fatores, normalmente nao tidos como causa ou
fator contribuinte, mas apenas como um tipo mais abrangente de classificacao:

e Teve como causa FALHA DO MOTOR EM VOO, conforme conclusao do DCTA.
e E como fator contribuinte PERDA DE CONTROLE EM VOO, como diz o CENIPA.

A FALHA DO MOTOR EM VOO, tipo no qual foi classificado pelo CENIPA, se
deu por deficiéncia do industrial na fabricacdo e na manutencao da aeronave, que
exercia ilegalmente o papel de fiscal de si mesmo, outorgado pela propria ANAC.

E a PERDA DE CONTROLE EM VOO decorreu de fatores diversos como
instabilidades do projeto, informacdes errbneas que o fabricante inseriu no manual
de voo, falta de alarmes sonoros e visuais rotineiros, e até deficiente treinamento,
também dado apressadamente pelo mesmo fabricante.

Todos estes fatores estao ligados as irresponsabilidades praticadas pela ANAC,
como nomear um industrial como fiscal de seus proprios produtos aeronauticos!

A morte desse piloto decorreu de esmagamento pelo peso do motor, devido a
precaria estrutura da cabine, que deveria ser, como anunciado enganosamente pelo
industrial, de fibra de carbono.

Além disso, essa cabine deveria suportar 18 G de impacto como previsto na
I.S. 21.191-001A item 5.6.1., mas foi definida por um perito como uma verdadeira

. . . . 1
“ratoeira”, que colapsaria mesmo em um simples pouso mais “duro” ***.

Todas estas causas e fatores contribuintes sdao perfeitamente evitaveis, mas
nao sao evitados gracas as mesmas multiplas isencdes e outras condescendéncias
normativas da ANAC, aqui demonstradas.

Essa alta taxa de acidentes, e a letalidade absurda da aviacao esportiva no
Brasil, estao diretamente relacionadas a essas temeridades normativas praticadas
pela ANAC, distorcendo a regulacao americana (FAA), que tanto alega servir de base
para a regulacao brasileira.

Na verdade, desastrosamente nossa agéncia “reguladora”, ao contrario,
rebaixa insistente e periclitantemente os requisitos de seguranca dessas normativas
da FAA, apesar de sempre invoca-las como se fossem equivalentes.

O jornal “Hoje em Dia”, ja em 2014, publicou reportagem com o titulo
»n 184

“Acidentes aéreos disparam no Brasil, dono da 22 maior frota do mundo” ~", onde o
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Coordenador do Curso de Ciéncias Aeronduticas da Fumec®®, o Professor Deusdedit
Reis, que também é piloto, afirma: (grifos nossos)

“O indice de acidentes tem crescido muito. S6 as aeronaves de uso privado

respondem por quase metade das ocorréncias. E um nimero que impressiona.

Mas isso ndo vale para o transporte de massa de passageiros ou cargas.
Apenas 1,5% dos acidentes ocorrem no transporte aéreo regular, sobre o qual a
fiscalizagdo é muito maior”...

Nesse mesmo artigo no qual o Professor Deusdedit relaciona fiscalizacao
eficiente como fator de maior seguranca, o ex-diretor da ANAC e do Departamento
de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), do Comando da Aerondutica, Brigadeiro
Allemander Pereira, também alertava, ja em 2014:

“...a capacidade de fiscalizagcdo da agéncia, hoje, diminuiu, e estd abaixo do que
ja foi no passado. No céu brasileiro, em 2013, em média, nGo passaram-se dois
dias sem que houvesse um acidente ou incidente aéreo grave. “E_um nivel
alarmante, que assusta.”

E consenso geral que acidentes aéreos nunca t&m uma Unica causa, sendo
sempre provocados por uma cadeia de eventos ou fatores contribuintes, na maioria

conhecidos, e geralmente evitaveis.

Aqui mostramos como a ANAC, que deveria mitigar os riscos, ao contrario
passa a atuar como uma verdadeira usina geradora justamente desses fatores
contribuintes de acidentes, sejam eles fatais ou nao, com suas multiplas falhas,

omissoes e delegacdes na regulacao e na fiscalizacao.

A qualidade e/ou a seguranca de qualquer produto ¢é diretamente
proporcional a qualidade e/ou seguranca de cada componente do processo de sua
producao, desde o projeto até o uso final. Para isso é que existem as normas de
seguranca internacionalmente aceitas, e especificas para cada etapa.

Os requisitos de seguranca funcionam como elos de uma corrente, na qual o
elo mais fraco é que determina a seguranca de todo o conjunto.

Essas normas de seguranca, quando ndao impostas, ou isentas, ou nao
respeitadas por falta de fiscalizacdo, ou pela delegacao dessa acdo fiscal aos
proprios fiscalizados, se transformam em elos fracos, fatores de risco, que abrem
brechas por onde os perigos se esgueiram, até produzir os sinistros, os danos.

** FUMEC - Fundag¢do Mineira de Educagdo e Cultura.
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No caso da aviacdo, até produzir os acidentes aéreos, as mortes.

Por isso normas ausentes ou precarizantes da seguranca de voo, somadas as
omissdes na fiscalizacdao, agOes praticadas repetidamente pela ANAC sob pressao de
interesses econdmicos privados, constituem a causa bdsica do crescimento dos

acidentes aéreos e das consequentes mortes no Brasil, principalmente na aviacao
leve, onde essa agéncia reguladora sustenta o absurdo conceito de “risco aceitavel”,
e impoOe o ilegal refrao do “voo por conta e risco proprio”.

Essas ideias de risco aceitavel ou de assunc¢do de risco préprio pelo usudrio
seriam inadmissiveis mesmo que fossem circunscritas apenas a operacdao pelo
consumidor — ao voo _em si, mas jamais isso pode ser aplicado a produtos de

fornecedores industriais como as aeronaves leves no Brasil, vendidas diretamente a

consumidores finais hipossuficientes.

Pior ainda pelo fato desses produtos industriais repassarem responsabilidade
pelos riscos a terceiros, sendo urgente uma tutela efetiva por parte do Estado.

Quanto a esse conceito de causa basica, o famoso Diagrama de James

Reason'® é aqui ilustrado, pertinentemente, com o bom exemplo de seu uso pela
ANVISA, extremamente rigida para aprovar produtos farmacéuticos de uso e risco
individual, ao contrario da ANAC, que isenta exigéncias de seguranga para produtos
que voam com mais de um ocupante, e sobre outras pessoas.

O enfoque diagramatico de Reason ilustra como os acidentes ocorrem:

Quando os perigos conseguem perpassar as barreiras que evitam os danos.

As fragilidades dessas barreiras de defesa sao representadas nesse Diagrama
como os furos em fatias de um queijo suico, e tem sido a teoria mais usada para
ilustrar a analise de fatores contribuintes de acidentes.

Infelizmente e ilegalmente, a atuacdao da ANAC tem se concentrado em
remover essas barreiras de defesa, ao isentar o cumprimento de normas de
seguranca.

Outro fonte de riscos é o fato da ANAC “perfurar” as poucas barreiras que
sobram ndo isentas, com delegacbes do poder/dever de policia de regular, de
avaliar a proficiéncia de pilotos e de fiscalizar as operacdes dessas aeronaves.
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Ha enorme contraste entre as condescendéncias normativas da ANAC, sempre

pretensamente sustentadas por esses absurdos conceitos do “risco aceitavel” ou até
do “voo por conta e risco préprio”, e a maior seriedade da ANVISA, ao menos nesse

aspecto, como mostrou o rumoroso caso da fosfoetanolamina, que descreveremos.

O progresso da ciéncia médica e farmacéutica usa produtos “experimentais”
apenas em laboratérios, em condicdes controladas e sob protocolos rigidos
mundialmente aceitos, sempre priorizando justamente a prevencdao de riscos,
mesmo que essas exigéncias retardem a disponibilidade de eventuais beneficios das
drogas terapéuticas ao publico.

Recentemente tivemos no Brasil a nao liberacao da fosfoetanolamina, cujas
inflamadas polémicas e pressdes na midia e até no Congresso, ndao impediram a
ANVISA de exigir que seja submetida a todo o protocolo de aprovacao oficial, como
ensaios em cobaias ndao humanas, depois em voluntdrios etc., e que o processo
cumpra todas as normas sanitarias.

186 .
, Para que um novo medicamento possa ser

Segundo informag¢des da ANVISA
registrado e oferecido ao mercado, deve cumprir um complexo procedimento, que

,1. , . . s . 35
costuma envolver analises farmacotécnicas e de eficacia e seguranga

Essa corajosa e responsavel imposicao da ANVISA foi acolhida pelo STF em
acorddao do Ministro Marco Aurélio, que a pedido da Associacao Médica Brasileira

% arts. 62, 72, 92 e 10 da Lei 6.360/76.
184



deferiu liminar para suspender a eficacia da Lei 13.269/2016, sancionada pela entdo

presidente Dilma Rousseff, que autorizava a livre distribuicdo da pilula'®’.

Esse impedimento ocorreu mesmo diante de centenas de portadores de cancer
dispostos a usar a fosfoetanolamina “EXPERIMENTALMENTE” e testar essa droga
“POR CONTA E RISCO PROPRIO” DE FATO, ja que esse desesperado uso individual
nao envolveria, como no caso das aeronaves “experimentais”, outras pessoas
desavisadas a bordo das mesmas, em outras aeronaves, ou mesmo no solo ou até
no interior de seus lares.

A degradacdao da seguranca na aviacdo pode ser simulada, para efeitos
ilustrativos, no esquema abaixo, que exibe trés algoritmos, representados pelas
setas e losangos com os seguintes critérios:

O terco direito, na cor azul, mostra a preservacao integral da seguranca, ao

menos como meta, por ser exercida a regulacdo e a fiscalizacao das varias etapas
pela prépria megaestrutura oficial de uma Agéncia Reguladora se ela fosse equipada
justamente para este fim, e estivesse imbuida da vontade politica de mitigar os
riscos ou perigos a seguranca de voo.

Esse caminho oficial do algoritmo tenderia a bloquear, com diversas camadas
de barreiras, a quase totalidade dos PERIGOS, impedindo que cheguem a produzir
os DANOS: os acidentes.

O terco central, na cor ambar, mostra ja uma reducao parcial da seguranca,

por delegar a regulacao e a fiscalizacao das varias etapas a instituicdes nao oficiais,
mas que ainda operem SEM conflito de interesses. Esse fluxo do algoritmo pode até
comportar algumas falhas por onde se esgueiram os PERIGOS, mas ainda ha alguma
chance de serem bloqueados por melhores barreiras, e de ndao chegarem a produzir
os DANOS: os acidentes.

O terco esquerdo do diagrama abaixo, na cor vermelha, mostra o potencial de
reducdo radical da seguranca, quando a regulacao e a fiscalizacdao das varias etapas
é delegada a empresas e associacdes COM conflito de interesses. Esse braco do

algoritmo obviamente cria varias falhas (buracos no “queijo suico” de Reason), por
onde se esgueiram os PERIGOS, até causar os DANOS: os acidentes.
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Atualmente estamos na pior situacdo: a perna esquerda do fluxograma abaixo:
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A mixagem abaixo mostra essas diferencas em uma adaptacao livre do Diagrama
de Reason, com suas fatias de queijo sui¢o integras no caso de uma atuacao ideal da
autoridade aerondutica, a reducdao potencial da seguranca de voo
proporcionalmente a existéncia de furos na delegacdo dos deveres/poderes de
policia a instituicdes privadas, mesmo SEM conflito de interesses, e a degradagao
total da seguranga em caso de delega¢des de poder COM conflitos de interesses:

Voltando ao tema “experimental”, automadveis experimentais apenas depois
de certificados, serdao fabricados em série e destinados ao comércio, e é feito nas
préprias industrias testes com pilotos de provas em condi¢cdes controladas, ou em
crash tests feitos com bonecos (crash dolls), opostamente a esta producao industrial
desregrada de avides, onde consumidores sdao transformados em verdadeiras
cobaias de experimentos sem retorno, sem qualquer consentimento informado,
mas sob a ilusdria chancela da ANAC.




Automoveis de “construcao amadora”, ou em testes nas fabricas, ndao sao
produzidos em série, e nao sao vendidos como produtos prontos por fornecedores

industriais a consumidores hipossuficientes e desinformados, e nem sdo repassados

riscos por defeitos do produto a estes e a terceiros.

Mesmo para trafegar no solo, que obviamente é muito mais estavel que o ar,
automoveis “de construcao amadora” sdao obrigados a ter projeto e execugao
aprovados pelo INMETRO, e serem registrados no DETRAN apds vistoria.

A fabricacdo artesanal de veiculos automotores deve obedecer a uma
legislacdo especifica, observando atentamente as dimensdes limites, aos
equipamentos obrigatdrios, as restricdes de uso de pecas recondicionadas, etc..

A Resolucdo CONTRAN nidmero 63, de 21/05/1998', visando manter a
seguranca de transito, disciplina o registro e licenciamento de veiculos de fabricacao
artesanal, conforme o artigo 106°° do Cédigo de Transito Brasileiro.

Essa resolucdo 63/1998 especifica que alguns componentes do veiculo
automotor deverao ser necessariamente novos: pontas de eixo, cubos de rodas,
rolamentos, braco de direcdo, ponteira de direcao, caixa de direcao, amortecedores,
molas, rodas, pneus, sistema de freio completo, sistema elétrico e de iluminacgao e
lanternas sinalizadoras. Os demais componentes poderao ser recondicionados ou
usados, mas devem estar em bom estado de conservacao.

A Resolugdo 63 determina que um veiculo s6 é passivel de registro, se este
veiculo apresentar o Certificado de Seguranga Veicular — CSV.

Este certificado é expedido por uma entidade credenciada pelo INMETRO —
Instituto Nacional de Metrologia, Qualidade e Tecnologia, instituicdo que emite este
certificado com base no Regulamento Técnico de Qualidade nimero 24 (RTQ 24),
gue prevé uma série de normas de seguranca.

Somente sera emitido o CSV se o veiculo atender todas as normas de seguranca
exigidas no RTQ 24 e passar em inspec¢ao feita por agentes publicos, e nao pelo
proprio fabricante, como no caso das aeronaves ditas “experimentais de
constru¢ao amadora”.

*® Art. 106. No caso de fabricagdo artesanal ou de modificacdo de veiculo ou, ainda, quando ocorrer substituicdo de
equipamento de seguranca especificado pelo fabricante, sera exigido, para licenciamento e registro, certificado de seguranca
expedido por instituicdo técnica credenciada por 6rgdo ou entidade de metrologia legal, conforme norma elaborada pelo
CONTRAN.
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e Entdo, no caso dessa construcao de avides sem garantia de seguranca, qual a
justificativa para a alegacdo de que o progresso da ciéncia aeroespacial necessitaria
dessas montadoras de experimentos muitos vezes precdrios, majoritariamente
feitos em série, e vendidos prontos ao publico, sem desempenhar qualquer papel na
pesquisa e desenvolvimento de novos materiais e tecnologias?

¢ Qual o ganho para a sociedade desses testes feitos a custa dos consumidores, com
produtos fora de laboratérios de desenvolvimento das verdadeiras industrias, e
produzindo aeronaves nao para o aprimoramento de uma producao certificada, mas
justamente para um publico de “pilotos de recreio”, que sao muitas vezes mal
preparados e inexperientes, ja que esta é a porta de entrada da avia¢ao?

e E porque ndo sao feitos crash tests submetendo a riscos bonecos de teste (crash
dolls), sendo as falhas ocultas da construcdo manifestadas apenas nos acidentes,
vitimando pessoas reais?

e Porque essas cobaias humanas desavisadas tém que se submeter a supostos
testes de desenvolvimento, ja que ndao ha retorno das experiéncias malsucedidas,
uma vez que raramente ha investigacao competente dos seu acidentes?

e Porque os consumidores sao advertidos apenas do “VOO POR CONTA E RISCO”, e
nao dos riscos dos produtos, o que os induz a crer que ndo teriam esse direito

constitucional irrenunciavel que é o direito a vida, e o direito civil, consumerista e
até penal de responsabilizar um fornecedor industrial por defeitos do produto?

e E porque ndo ha uma “célula de sobrevivéncia” na cabine dessas “aeronaves
experimentais”, como nas aeronaves certificadas e até nos automdveis realmente
experimentais, de competicdes e mesmo de uso geral, evitando esmagar pilotos em
caso de choque contra o solo ou contra objetos?

A Unica resposta possivel a essas questdes: maior lucratividade e competitividade

dessas montadoras, que em nada contribuem, como alegam, para a evolugao
tecnoldgica da verdadeira indUstria aeroespacial, um desenvolvimento que requer
bilhdes de délares em investimentos, alta tecnologia e anos de pesquisas.

O Unico meio vidvel para atingir esse espurio objetivo: a progressiva captura,

pelos regulados, dessa agéncia reguladora que deveria regula-los e fiscaliza-los.
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Essa producdo industrial em série, apenas pelo fato de ter sido indevidamente
chamada de “experimental”, sempre sustenta ser ela a origem do desenvolvimento
tecnoldgico aeroespacial, chegando a se auto atribuir, por exemplo, a invencao dos
avancados compdsitos como a “fibra de carbono”.

Mas de fato NADA que possa ser aproveitado pelo gigantesco ramo da industria
aeronautica mundial é desenvolvido nessas industrias, apesar do que declara
falaciosamente o Diretor da Associacdao Brasileira dos Fabricantes de Aeronaves
Leves — ABRAFAL, e proprietario da Flyer Industria Aeronautica — aquela mesma que
desfruta de isencdes exclusivas de normas de seguranca.

Essa estarrecedora e estapafurdia declaragao consta literalmente na Ata da 312

Reunido Ordinéria Do Conselho Consultivo da ANAC'®:

“a aviagdo experimental desenvolve tecnologias posteriormente usadas na

aviacdo normal, mesmo sem financiamento e aten¢éo governamental.”

Claro que a Unica aviacao experimental que de fato desenvolve tecnologias

posteriormente usadas na aviagdo normal é a producao de aeronaves de fato e de

direito experimentais, que sao os prototipos em desenvolvimento nos setores de
pesquisa das gigantescas industrias aeronduticas como a nossa EMBRAER, mas esses
produtos inacabados nao sao vendidos ao publico consumidor.

N3ao é o caso dessa subindlstria de aeronaves leves que se autodenomina
experimental apenas para ser isenta de certificacao oficial de qualidade e seguranca.

Na verdade, a fibra de carbono, sempre citada como descoberta dessas
subindustrias foi criada em 1958 por Roger Beacon, funcionario da Union Carbide,
uma subsidiaria da gigantesca Dow Chemical, que investiu pesado neste projeto.

Portanto, ao contrdrio da falaciosa campanha de desinformacao patrocinada por
alguns defensores dessas industrias, a fibra de carbono nao foi uma descoberta de
amadores em oficinas de garagens, e nem dessas montadoras de aeronaves
importadas, que por sua vez operam camufladas como construtores amadores.

A fibra de carbono sé ficou mais conhecida, com o uso por consumidores
desavisados, voando como cobaias em avides nao certificados, muitas vezes so
anunciados como feitos desse material nobre, mas de fibra de vidro como os Super
Petrel da EDRA/SCODA, mentira desmentida pelo laboratdrio LACTEC de Sdo Paulo.

Mentiras assim nascem da distorciva “tropicalizacao” feita pela ANAC ao isentar
normas de SEGURANCA, e delegar regulagdes e fiscaliza¢des.
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A fuselagem de uma aeronave nao certificada pode esmagar o piloto mesmo em

um acidente com baixo impacto, ou até em um pouso mais duro, mas nas aeronaves
certificadas e nos automodveis, as cabines tém células de sobrevivéncia que
protegem a parte mais nobre do veiculo: o habitaculo do piloto.

A NASA fez um crash test com um Cessna 172 certificado, atirando-o ao chdo de
uma altura de mais de 30 metros, e gravando em video™°. Mitigando os riscos, a
célula de sobrevivéncia da cabine do piloto e dos passageiros permaneceu intacta:

Em contraste, acidente com um RV-10 em 04/11/2018: a cabine esmagou e matou 2
médicos e os 3 filhos:

Abaixo dois dos muitos acidentes FATAIS com as precarissimas aeronaves

“experimentais” Super Petrel LS, que a ANAC acaba de premiar listando-as como as
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unicas aeronaves brasileiras “elegiveis a uma certificacdo como ALE/LSA:

Na foto acima da direita, os bombeiros ergueram a asa e o motor caidos sobre
a cabine, e nela aparece o corpo recém-esmagado do jovem piloto.
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A cabine de fibra de vidro (ndo de carbono) das aeronaves “Super Petrel” da
EDRA/SCODA Industria Aerondutica, foi classificada pelo Engenheiro Aerondutico
Shailon lan da Vinci Aeronautica, que a periciou, como uma verdadeira ratoeira:

“Na aeronave inspecionada notou-se a auséncia de cavernas, reforcadores e

longarinas, itens estruturais necessdrios para que os esfor¢os decorrentes da

operag¢do da aeronave sejam corretamente absorvidos e distribuidos.
Adicionalmente foi observado que alguns itens criticos como a fixa¢cdo do motor

ndo possuiam ancoragem estrutural adequada.

No caso da fixagdo do motor, depois de desmontado o berco foi detectada uma

placa de madeira compensada onde os parafusos do motor séo fixados.

Tal madeira ndo parecia estar adequadamente conectada a nenhum item

estrutural significativo, de tal forma a distribuir os esforcos do motor de maneira

adequada, e mais importante, de proteger o piloto no caso de um pouso de

emergéncia.
A falta de uma ligagdo estrutural adequada, através de cavernas e reforcadores

conectados, conforme a boa prdtica de projeto aerondutico determina, faz com que

no evento de uma colisdGo, ou de um pouso forcado ou brusco o berco do motor
avance sobre o habitdculo.

Tais construgdes, além de ndo ser uma boa prdtica de projeto, sGo popularmente
conhecidas como mouse traps ou ratoeiras, pois o piloto ndo tem nenhuma chance

de escapar de ser prensado pela estrutura mal ancorada da aeronave.”

Ao contrario dessa aviacao insegura, nas Formulas 1 e 2, além da conhecida
“gaiola” que protege os pilotos, é obrigatéria uma protecao adicional em volta da
cabeca dos pilotos, o “Halo”, que na corrida de Férmula 2 de Barcelona, em
13/05/2018, na qual um carro caiu em cima da cabine do piloto Tadasuke Makino™?,
ele saiu vivo do grave acidente para dizer: “Sim, o Halo salvou a minha vida” .

E o diretor de corridas da Federacdao Internacional de Automobilismo — FIA
Charlie Whiting confirma: “poderia ser muito pior sem o halo”.

Em 18/10/2018, na corrida de Formula 3 de Macaua piloto Sophia Floersch
voou a quase 10 metros de altura, e se chocou a 200 Km/h contra uma edifica¢do
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s N s . , 1 . . .
metélica, como se vé& em varios videos'*®, mas sobreviveu consciente, ferida sem
risco de morte gracgas a estrutura da cabine do carro.

-

De fato, aeronaves como o Super Petrel da EDRA/SCODA, periciada
inauguralmente pelo CENIPA, mostram outras precariedades que podem ser
ilustradas abaixo pelo uso de registro doméstico na contencdao nesse anfibio do
lastro liquido, lastro esse que é crucial para manter o equilibrio em voo.

Esse registro exibe até o logotipo de um conhecido fabricante de tubos e
conexdes, mas em que pese sua boa qualidade para um uso domestico, ndo é, em
absoluto, um componente projetado para uso aeronautico:

Agravando a precariedade disso, esse registro é instalado no assoalho do
passageiro, que pode inadvertidamente abri-lo ou danifica-lo com os pés, e com isso
desequilibrar a aeronave em um posterior voo solo, se o liquido de lastro vazar e
oscilar pela fuselagem, deslocando seu Centro de Gravidade para frente e para tras.

Essa falha gravissima do Petrel foi assim detectada em vistoria pela ANAC:

“16. Verificada a possibilidade de interferéncia do pé do passageiro na vdlvula

de drenagem do casco.”
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Haveria barreiras para esses riscos evitaveis se a ANAC exigisse projetos feitos
por engenheiros aeronduticos de fato e os fiscalizasse, e nao delegando isso ao
proprio industrial que lucra com a venda da aeronave, seja em quais condi¢oes
forem vendidas, como no caso do “Super” Petrel da EDRA/SCODA.

I”

Nesta mesma industria “amadora” e “experimental” acima, outro exemplo de
precariedade é seu diagrama de instalacdo da bomba elétrica para drenar esse

mesmo lastro liquido, ja sujeito a vazamentos.

Esse pretenso esquema elétrico foi usado quando um mecéanico da fabrica
instalou na aeronave anfibia posteriormente acidentada, a nosso pedido, um
segundo equipamento como este, para evitar agua livre no casco e o perigoso
desequilibrio de pesos que oscilagdes de liquidos representam em voo.

Apenas para satisfazer a “incobmoda” exigéncia de esquema elétrico feita pelo
préprio consumidor, o mecanico da EDRA/SCODA exibiu um apressado rabisco que
nao merece o nome de diagrama elétrico de instalacao, quanto menos ser aceitavel
partindo de uma industria que fabrica avides em série, simulando sempre um alto
profissionalismo, e tendo essa pretensa seguranca de seus produtos ostensivamente
reconhecida perante o publico, pela agéncia reguladora e fiscalizadora ANAC:
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Mas é justamente essa industria, que considera garatujas desse nivel como

————

diagrama elétrico, que é contemplada pela ANAC com a ilegal nomeacdo de seu
proprietario, denunciado pelo Ministério Publico por homicidio com dolo eventual
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agravado por motivo torpe, como agente oficial de fiscalizacao, entronizado na
fungdo de agente publico como Profissional Credenciado em Aeronavegabilidade —
P.C.A., com a absurda prerrogativa de fiscalizar seus proprios produtos.

Pior ainda, sdao os precarios produtos dessa industria autofiscalizada que
acabam de ser também distinguidos pela ANAC como as Unicas aeronaves brasileiras
elegiveis a prestigiosa certificagao ALE — Aeronaves Leves Esportivas, em detrimento
de todo o restante da indUstria aeronautica leve brasileira, como veremos adiante!

Impossivel existir maiores desvios de finalidade por parte de um érgao publico.

ISENCAO DA PRESENCA DE CONSTRUTOR AMADOR NA
CONSTRUCAO AMADORA (!)

As teses de que nao hda necessidade de regras de seguranca para construtores
amadores se baseiam na premissa (discutivel para alguns, mas nao aqui discutida),
de que quem constrdi sua propria aeronave e a testa antes mesmo dela propria, e
apenas ela voar, conheceria tudo sobre a seguranca do seu produto e do voo nele.

E esse pretenso conhecimento tornaria dispensavel a intervencdao de um agente
publico especializado para garantir sua seguranga, em voos por sua conta e risco.

Mesmo para as correntes que admitem que o raciocinio acima seja totalmente
aplicavel, remanesce o escancarado contrassenso de a ANAC isentar a participacao
de um construtor amador em uma construcao industrial (o que ja é uma obviedade),
mas ainda assim enquadra-la como “construcao amadora”, como no IBR2020 e nos
demais casos.

Com esse enquadramento distorcivo, a ANAC busca se isentar de
responsabilidades pela verificacao oficial da seguranca desses produtos industriais,
repassando-a aos consumidores sem seu consentimento ou mesmo conhecimento.

Ao mesmo tempo, a ANAC denota atender ao espurio interesse de setores
empresariais e associativos, no sentido de dissuadir o consumidor da busca de
responsabilizacdo legal dos fornecedores industriais por eventuais defeitos do
produto, como prevé claramente a legislacdo consumerista brasileira.

Esse ja suspeito enquadramento de producdao industrial em série como
“construcao amadora” se torna mais absurdo ainda, com essa “cereja do bolo”: a
isencao da presenca de um construtor amador em uma constru¢dao amadora.
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Com essas discrepancias, a ANAC vem permitindo ha anos a camuflagem como
constru¢do amadora da macica producdao industrial de aeronaves em série,
expediente que incrementa os lucros das industrias gracas a economias de custos
geradas pelas isen¢des de normas de seguranca.

Essas ilegais isencdes abrem brechas regulatdrias para que fornecedores

industriais se sintam livres para repassar, ilegalmente, os riscos gerados por
defeitos dos produtos a consumidores hipossuficientes e desavisados, em evidente

conflito com todo o Cédigo de Defesa do Consumidor.
Mas nao s6 nas denuncias do CENIPA se vé as ilegalidades praticadas pela ANAC.

Essas distor¢Oes aparecem também nas Recomendag¢des do CENIPA (RSVs), que
a ANAC costuma ha anos ignorar, apesar de ser seu dever integrar-se ao SIPAERY,
do qual o CENIPA faz parte, como previsto no art. 82, XXXIV da Lei 11.182 de 2005:

“Art. 8o Cabe a ANAC adotar as medidas necessdrias para o atendimento do
interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-

estrutura aerondutica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia,
legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

XXXIV — integrar o Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos — SIPAER;

O CENIPA é o o6rgao central do SIPAER, ao qual a ANAC deveria se integrar no
minimo acatando suas qualificadas recomendac¢des, e agindo de acordo. Nas duas
versoes do Relatério Final A-003/CENIPA/2015 esse orgdo especializado em
seguranca de voo manifesta sua preocupac¢ao quanto a toda essa anomia:

a. “A principal_preocupacdo técnica referente a fabricacdo dessas aeronaves,

fora do escopo da propria recreagdo ou educag¢do, é a sequranga de voo.

Dentro do escopo de seguranca de voo, o construtor amador, ao fabricar a sua

propria aeronave, além de conhecer todos os detalhes de projeto, ainda

avalia e testa a aeronave diversas vezes em solo e em voos curtos antes de

executar um voo mais elaborado. Tal conhecimento é utilizado para atingir a

proficiéncia no voo da aeronave, e com isso, had um incremento na sequranca

de voo dessas aeronaves.”

> SIPAER — Servigo de Investigacao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos.
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b. O CENIPA completa entao a denuncia dessa gravissima distorcao regulatoria
praticada pela ANAC, como fator contribuinte e decisivo para o tragico acidente que
matou o jovem piloto de 19 anos, em 04/01/2015:

“A legislacdo aerondutica vigente a época do acidente* permitiu que uma

aeronave experimental, de constru¢do amadora, fosse adquirida por um

operador que ndo era construtor amador e que, portanto, ndo possuia todos
os conhecimentos teoricos e prdticos que seriam adquiridos durante a
construcdo e a fase de testes da aeronave.”

*Cumpre observar aqui que a referida legislacdao permissiva, além de ja estar
ha anos “vigente a época do acidente”, ocorrido em 2015, persistira vigente até
2021"* gracas a mais uma distorcdo normativa pleiteada desde 2009 pelos
industriais do setor, e obtida mesmo com a oposicao de engenheiro da prdpria
ANAC: o programa IBR2020 da ANAC, também aprovado por audiéncia publica por
e-mail, sob a inaceitavel e unica justificativa de manter o “fluxo de caixa” das
industrias, como demonstrado mais a frente.

As duas versdes do RF A-003/CENIPA/2015 reforcam a necessidade de mitigar
riscos, em suas Recomendacdes de Seguranca de Voo (RSVs), mas como de costume,
infelizmente essas RSVs foram ignoradas pela ANAC, apesar de serem as RSVs a
Unica fonte de conhecimentos técnicos necessarios a prevencao de acidentes:

“Recomendacdes emitidas no ato da publicagdo deste relatorio.

A Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), recomenda-se:
1. A-003/CENIPA/2015 - 01 Emitidas em: 16/06/2016 e 04/09/2018
Incrementar a fiscalizacdo no dmbito da aviacdo experimental, garantindo

que todas as aeronaves construidas por amadores cumpram com o critério

da porcdo maior.
OBS.: O critério da porcao maior garantiria que mais da metade da aeronave seria

fabricada por um construtor amador, adquirindo um conhecimento diferenciado por
parte do mesmo, acerca da aeronave que construiu e voard sozinho.

2. A-003/CENIPA/2015 - 02 Emitidas em: 16/06/2016 e 04/09/2018
Restringir todo tipo de solicitacéio de isencdo relativa ao critério da por¢éo
maior, ndo mais permitindo que aeronaves de constru¢do amadora sejam

entregues prontas aos operadores.

OBS.: Exemplo mais grave das isencdes condenadas pelo CENIPA, é a que permite as
industrias a construcao amadora sem construtor amador até 2021, no IBR2020.
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3. A-003/CENIPA/2015 - 06 Emitidas em: 16/06/2016 e 04/09/2018

Estabelecer requisitos minimos de certificacdo para aeronaves leves
fabricadas e comercializadas por industria aerondutica que garantam
condicdes sequras de aeronavegabilidade.

OBS.: De fato nao ha “requisitos minimos”que “garantam condi¢cbes sequras de

aeronavegabilidade”, ja que essa garantia dependeria da emissdao de um Certificado

de Aeronavegabilidade (CA), pré-requisito para emissdao dos Certificados de
Autorizacdo de Voo (CAV), mas a ANAC emite CAV mesmo sem haver um CA prévio.
Quanto a esse requisito prévio o Cédigo Brasileiro de Aerondutica é claro:

“Art. 114. Nenhuma aeronave poderd ser autorizada para o voo sem a prévia
expedigdo do correspondente certificado de aeronavegabilidade”.

Mesmo assim, além de nao cumprir essas competentes e cruciais
recomendac¢des que ja a ANAC conhecia, pretensamente “legitimada” por uma de
suas dezenas de falsas Audiéncias Publicas, (sem presenca de publico, sem debates,
pois feitas por e-mail), a autoridade aerondutica estendeu até o ano de 2021 essa
absurda concessao as industrias aeronauticas leves:

— A isencdao da presenca de um construtor amador na construcao amadora,

desta vez para aeronaves estrangeiras ainda mais pesadas, mais velozes, mais
sofisticadas, e por tudo isto muito mais perigosas, pois podem pesar até 1.750 Kg.

Isso mesmo se tratando na verdade de uma macica e lucrativa construcao
industrial em série, e sob a oposi¢cao de engenheiro da prépria ANAC, como abaixo
citado, agora liberando fabricacdo sem regras de seguranca até para verdadeiros
avioes que ndo sao mais leves, ultraleves ou sequer esportivos.

Essa liberalidade é usufruida hoje por uma Unica empresa, a Flyer Industria
Aerondutica, por isso comparamos seus avioes RV, registrados como produtos
amadores pela ANAC, com uma aeronave similar: o Cessna 172, avido certificado,
e 0 mais usado em treinamentos, com 35.000 exemplares no mundo todo.

Os avides falsamente amadores desse impatridtico programa IBR2020 (agora
isentos de normas de seguranca até o ano 2021) foram liberados para pesar até
1.750 Kg — 57% a mais que os 1.043 Kg desse Cessna 172, que é certificado, e
portanto tem que cumprir TODAS as normas de seguranca exigidas pela ANAC.
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Os avioes Flyer do IBR2020 foram também liberados para ter velocidade de
estol*® de 112 Km/h, 43% a mais que os 79 Km/h do Cessna certificado.

Esses avides produzidos no exterior pela americana Van's Aircraft, importados
em “kits” semi-prontos pela Flyer, camuflados aqui como se fossem “de construcao
amadora” brasileira, e vendidos prontos ao publico, foram também liberados para
levar até 5 pessoas a bordo — 25% a mais que os 4 ocupantes do Cessna certificado.

E o pior: os avides da série RV, do IBR2020, ndao sofrem limites de velocidade
maxima, o que eleva seu potencial de forca inercial de impacto em acidentes a
niveis altos, mas incalculaveis, jd que ndao se tem o dado critico do limite da
velocidade, que entra elevado ao quadrado na formula do calculo da energia de
impacto!

Por isso seu potencial de danos a usuarios e terceiros também é incalculavel.

Por falta de dados da velocidade maxima, usaremos apenas esses brandos
limites ja disponiveis de velocidade de estol, (minima de voo), na férmula que
estabelece a energia de impacto.

Essa formula calcula a energia de impacto® como resultado do peso maximo
de decolagem da aeronave multiplicado por sua velocidade maxima elevada ao
guadrado, aqui considerada a minima, e ndo a maxima, por nao ser ela limitada pela
ANAC nessa nova “categoria”.

Em caso de colisso mesmo na mais baixa velocidade de voo possivel (a
velocidade de estol de 112 km/h), ja as aeronaves IBR2020 geram uma energia de
impacto de destrutivos 861.616 Joules, contra apenas 250.116 Joules no Cessna 172.

Assim, os avioes autorizados a voar com isengdes de normas de seguranga no
IBR2020 sdao verdadeiros bodlidos, com energia de impacto no minimo 3,4 vezes
maior que o aviao certificado Cessna, usado como parametro de comparacao.

Essa forca é capaz de causar um enorme estrago ao colidir com qualquer
obstaculo, como um casa, como visto no exemplo do acidente do Comp Air 9 em
Sao Paulo, que praticamente se pulverizou ao destruir duas casas residenciais!

Esse desvio na seguranca de voo é gigantesco no caso da Unica industria hoje
beneficidria desse programa IBR2020, a hegemonica Flyer Industria Aeronautica,
montadora de aeronaves americanas, que ja goza com exclusividade daquelas

38 . , . ’ .
Velocidade de estol é a menor velocidade possivel para o voo, usada apenas no instante do pouso.
39 e . ..y
Forga de Impacto = massa (peso do avido) vezes a velocidade elevada ao quadrado, tudo dividido por 2.

199



isengdes anticoncorrenciais, e € uma das lideres do grupo empresarial que se
autorregulou no G.T. de 2009, criado pelo DCA-BR a pedido da ANAC.

Usando os 330 Km/hora anunciados como maximo nos RV-10 de 4 lugares ja
montados ha anos pela Flyer, elevarmos ao quadrado essa velocidade e
multiplicarmos pelos potenciais 1.750 quilos de eventuais irmaos desse modelo,
mesmo dividindo tudo por dois como manda a féormula da fisica, a energia de
impacto chega a inacreditaveis 7.352.430 Joules — um choque altamente destrutivo!

Sao mais de 7 milhdes de Joules, unidade padrao de forga.

Estamos diante de um potencial destrutivo esmagador, até 29 vezes maior

nas aeronaves da Flyer no IBR2020, comparadas a esse humilde similar certificado, o
Cessna 172, que sofre todos os percalcos burocraticos e custos tributarios da
certificacdo oficial de sua seguranca, e por isso se torna obviamente menos
competitivo no mercado!

Essa privilegiada Flyer Industria Aeronautica foi suspensa desse programa em
31/12/2016 por “ndo entregar as tarefas necessdrias” como afirmou o Eng® Cesar
Silva Fernandes Junior, da Geréncia Geral de Certificacao de Produto da ANAC, em
e-mail da ANAC™ ao Presidente da ABRAVAGEX.

Nao se sabe como ela conseguiu posteriormente ser readmitida como Unica
empresa beneficiada pelas isencdes de normas de seguranca do IBR2020.

Para termos uma ideia do primarismo desse pretenso aprendizado em
certificacdo, usado para justificar o programa IBR2020, essas tarefas eram apenas:

“estudar os requlamentos pertinentes, entender o significado e o objetivo
de cada requisito a ser cumprido, definir os ensaios ou outros meios de
demonstracdo de cumprimento com cada requisito, bem como estabelecer seu
proprio cronograma para cumprimento com as tarefas.”

A existéncia de um programa de fomento industrial através do sacrificio da
seguranca da sociedade ja é ilegal, mas se torna um escandalo maior ainda por ser
esse programa IBR2020 desenhado sob encomenda para permitir ao final o
enquadramento de uma Unica empresa, justamente a Flyer, que é propriedade do
lider do grupo de pressao que via ABRAFAL influencia a ANAC ha tantos anos.

Essa situacao é homodloga a das concorréncias publicas direcionadas, que
conflitam com o inciso XXI do artigo 37 da Constituicao Federal:
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“XXI — ressalvados os casos especificados na legislagdo, as obras, servicos,
compras e alienagdes serdo contratados mediante processo de licitagdo publica
que assegure igualdade de condi¢cdes a todos os concorrentes, com cldusulas

que estabelecam obrigagbes de pagamento, mantidas as condicbes efetivas da
proposta, nos termos da lei, o_qual somente permitira as exigéncias de

qualificacdo técnica e econébmica indispensdveis a garantia do cumprimento
das obrigacgdes..”

N3ao podemos afirmar que as aeronaves da Flyer ou de qualquer outra
inddstria sejam comprovadamente seguras ou inseguras, pois a Unica aeronave que
o CENIPA e a ABRAVAGEx investigou foi o Super Petrel LS da EDRA/SCODA
Aeronautica, e quanto a esta aeronave sim, podemos atestar sua inseguranca.

O que se argumenta aqui é que a falta de certificacdo oficial de seguranca, em
aeronaves de maior risco, por serem tdao pesadas e velozes, deixa a todos nos,
proprietarios e pilotos, em um impasse:

Como nao ha investiga¢cbes e registros confidveis dos acidentes dessa
categoria de avides, ndo se pode dizer que este ou aquele produto seja
necessariamente inseguro, mas também nao se pode dizer que seja seguro. E isto
transfere o impasse para as proprias industrias, vitimas de sua estratégia de se
isentar de normas justamente de segurancga, e de sua certificagao oficial.

E é esta indefinicdo que mina a confianga do publico e pode inibir as vendas.
Isso deixa no ar uma pergunta intrigante:

Porque aeronaves como o RV-10, cuja marca é campea de acidentes nos
Estados Unidos, necessitam de isen¢des de normas de seguranca no Brasil?

Sera que nao sao seguras?
Serd que as vendidas ano Brasil sao iguais as vendidas nos Estados Unidos?

Se nada for feito, essas ilegais tolerancias, agora exclusivas de uma unica
empresa, e que ja se arrastam desde 2009, permitirdo por longos 12 anos, até 2021,
gue essa temerdria producao industrial em série de avides continue utilizando as
mesmas isen¢des de normas de seguranga da construgdo amadora, que esta sim, é
experimental de fato e de direito.

E com essas isencOes esse setor industrial continuara deixando no ar uma
incognita que compromete o conceito e a sustentabilidade a longo prazo do que
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poderia ser uma promissora industria aerondautica leve, genuinamente brasileira e
internacionalmente competitiva, como é a nossa EMBRAER.

Trata-se de um orquestrado conjunto de espurias manobras que tentam
legitimar o ilegal repasse de riscos de fornecedores industriais aos consumidores,

como se eles proprios tivessem construido as aeronaves que compram prontas nas
industrias, 1a produzidas sem o minimo de regulagao e fiscalizacdo da Agéncia que
foi criada justamente para garantir o interesse publico de seguranca do
usuario/consumidor e dos demais cidadaos brasileiros.

Essas isencdes ilegais tém sido ha anos dadas pela ANAC aos empresarios do
setor, sob o pretexto de fomentar a indUstria brasileira e manter empregos.

S3do desculpas esfarrapadas, pois em sua maioria sao industrias que apenas
fazem montagem final no Brasil de aeronaves importadas ja semi-prontas, e que
geraram muito mais empregos no exterior, tudo sem participacao do pretenso
“construtor amador”, e com minimo emprego de mao de obra nacional.

Essa pifia geracao de empregos de montagem no Brasil € sempre alegada por
essas industrias para justificar todas as regalias normativas de que desfruta, mas na
verdade a maior geracao de empregos ocorre fora das fronteiras nacionais, na
fabricacao de motores, equipamentos eletronicos e na estrutura geral desses avides.

A alta cupula da ANAC, sabidamente composta por indicacdo politica e nem
sempre por competéncia técnica concedeu, através do programa IBR2020, de modo
entreguista essas temerarias benesses ao grupo industrial monopolista que apenas
efetua a montagem final de aeronaves americanas, nao brasileiras.

Essas regalias foram concedidas mesmo sob a oposicao de Engenheiro da
prépria ANAC, o INSPAC Edson Souza de Jesus Filho, Inspetor da Aviagio Civil*®, que
denunciou que nao estavam sendo feitos pelas industrias os investimentos em
certificacdo, pretextos sempre usados como “contrapartida” para justificar os
privilégios hoje exclusivos de uma Unica empresa: a Flyer Industria Aeronautica.

O INSPAC é o unico agente publico da ANAC que nao avalia qualidade e
seguranca burocraticamente, com base em relatérios, dentro de um gabinete.

O INSPAC é o profissional especializado e qualificado como agente publico,
que vai a campo fiscalizar in loco as indUstrias e seus produtos, e por isso verifica a

40 Segundo a ANAC, INSPAC é “uma pessoa credenciada pela autoridade de aviagao civil que estd, como seu representante,
autorizada a realizar as atividades de fiscalizagdo da aviagdo civil”.
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realidade dos fatos, e nao a ficcao documental fornecida pelos préprios interessados
até a partir de fotografias, como ja se comprovou que é aceito pela ANAC.

Esse INSPAC™’, autoridade especializada da ANAC, em setembro de 2014, na
pag. 5/14 do “RELATORIO DE ANALISE DAS CONTRIBUICOES” da “audiéncia publica”
14/2014, processo n2 00066.026404/2014-72, sobre o tal IBR2020 assim falou:

“..algumas empresas almejaram apenas os lucros altissimos, sobretudo no

que se refere as aeronaves produzidas dentro da isengdo especial concedida

(estima-se lucros de mais de 200% em cada aeronave), em contrapartida

contrataram neste periodo engenheiros pagando saldrios irrisorios...
Creio que muitas das empresas instaladas ai hoje ndo podem ser vistas apenas
como vitimas. Elas apenas se preocuparam em faturar alto e embolsar estes

valores sendo que em muitos casos tivemos investimentos ZERO por parte das

mesmas. Agora vejo que ndo vai ser diferente. Porque contratar corpo técnico
especializado e caro se a ANAC agora vai dar a receita de bolo da
certificagGo???”.

Apesar de alertada por esse seu Inspetor da Aviacao Civil, a ANAC manteve
essas regalias, ignorando a seguranca de voo e demonstrando estar preocupada
apenas com a viabilidade econ6mica da industria, como de costume.

E, no caso, exercendo um protecionismo as avessas, pois protege industrias
estrangeiras em detrimento da iniciativa privada brasileira como a EMBRAER e
outras industrias nacionais, que nao desfrutam desses diferenciais competitivos.

A resposta da ANAC a esse especialista, nesta “audiéncia publica” revela até
nas expressoes usadas o foco da ANAC nos interesses econdmicos das empresas:

“Este programa de fomento vem exatamente para incentivar que as empresas
fabricantes de aeronaves de pequeno porte invistam na Certifica¢éGo de Tipo, o
que sera verificado pela ANAC por meio das demonstragbes de cumprimento
com as tarefas do programa nos prazos estabelecidos. A Certificacdo de Tipo é
um processo complexo e dispendioso. O processo envolve um alto grau de
planejamento, conhecimento em projeto de aeronaves e conhecimento
detalhado dos requisitos e de suas formas de cumprimento, incluindo a correta
realizacdo de ensaios. Existem casos de fracasso em que foram gastos milhdes

de reais e a Certificacdo de Tipo teve que ser abandonada. Portanto, uma vez
que a montagem de kits e a consequente entrega de aeronaves prontas sem
Certificagcdo de Tipo e que ndo sejam aeronaves leves esportivas ndo serd mais
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permitida, caso a empresa deseje permanecer no mercado, ela ndo terd outra

alternativa sendo investir na CertificacGo de Tipo. Durante o programa, a
montagem de kits é permitida como contrapartida a adesdo, para ajudar a

custear os investimentos.

Obs.: onde se |1é “montagem de kits”, deveria constar também “venda desses kits”.

Note-se que as expressdes usadas sao todas do jargao econdmico: invistam,
dispendioso, gastos milhdes de reais, permanecer no mercado, investir, e por fim

ajudar a custear os investimentos.

Nao se vé a ANAC grafar ai uma silaba sequer denotando preocupagdao com
seu dever legal de garantir a seguranca dos cidadaos e o interesse publico.

Ao contrario, como em outros atos e manifestacdes, a ANAC apenas
demonstra até nos termos que usa, a preocupagao em garantir a seqgurancga juridica
e econdmica do setor industrial, uma transicdo suave e economicamente viavel para
as empresas, seu fluxo de caixa, e outras expressoes usadas pela ANAC e constantes
nesse estudo.

Essa resposta reveladora do compromisso da ANAC com interesses
econdmicos privados combina com frases aparentemente inocentes e até
construtivas que a ANAC publicou como noticia em seu site'®® em 7 de novembro de
2014, e que pela gravidade de suas entrelinhas serao comentadas uma a uma:

“O objetivo do programa é incentivar as empresas brasileiras fabricantes de
aeronaves de pequeno porte a adquirirem conhecimento na Certificacdo de

Tipo de avides.”

“O programa foi organizado em duas fases: na primeira fase, o objetivo é que a
empresa desenvolva, ensaie e amadureca o seu projeto de avido de forma a
obter um aprendizado gradual sobre o processo de Certificacdo de Tipo.”

OBS.: Como poderiam essas industrias, privilegiadas com as isen¢des do IBR2020,
“adquirirem conhecimento na Certificacdo de Tipo de avides” e “obter um

aprendizado gradual sobre o processo de Certificacdo de Tipo” se atuam sem

certificacdo alguma, vendendo por mais de dez anos avides que nem sao fabricados

por essas industrias, pois sao importados em kits quase prontos que sao apenas
montados nessas empresas, e sao vendidos prontos diretamente ao consumidor?

Como aprender sobre certificacdo, que envolve o cumprimento de normas de
seguranca, se nao exercitam esse cumprimento, ja que foram isentas dessa pratica?
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Mas a ANAC cita ainda:
“Entretanto, a participa¢cdo no programa ndo garante a Certificacéo de Tipo do
avido.”

OBS.: A ANAC nao garante a certificacdao, mas autoriza as empresas do IBR2020 a
vender por 11 anos avidoes diretamente aos consumidores finais, sem certificacao
alguma, apenas com a promessa de estar em processo de aprendizado de
certificacdo, podendo ao final nenhum exemplar ser de fato certificado.

“Essa contrapartida tem o objetivo de permitir o fluxo de caixa necessdrio ao

fabricante para o investimento na CertificagGo de Tipo e nas tarefas do

programa.”

OBS.: Frases como permitir o fluxo de caixa e o termo investimento, deixam

explicito o escopo principal da ANAC: favorecer interesses econdmicos privados.

Outra frase emblematica da ANAC, que revela seu foco nos interesses
econdmicos privados industriais, aparece na proposta de emenda ao RBAC 21,
denunciada na pag. 13 da versdo 2016 do RF A-003/CENIPA/2015 e na pag. 15 da
versao 2018:

“2.1.3 Esse GT teve participacdo de associacbes e fabricantes de

conjuntos para construgdo amadora de aeronaves. Durante as discussbes do
GT, foi estabelecido que:

entende-se que esta proposta causard minimo impacto a frota
existente, preservando os legitimos interesses de fabricantes e proprietdrios, e

evitando prejuizos desnecessarios.”

Com estes diferenciais competitivos injustos, essa Unica industria que sobrou
no programa IBR2020, a Flyer Industria Aeronautica, autorizada a montar aeronaves
americanas sem exigéncias de seguranca, concorre deslealmente nao sé com os
demais fabricantes brasileiros de aeronaves leves, como inclusive inibe a criagao no
Brasil de industrias que pretendam fabricar aeronaves de qualquer outro tipo.

As aeronaves de 4 e até 5 lugares dessa industria, além das reducdes de
custos com requisitos de seguranca, desfrutam também de vantagens tributarias
injustas em relacdo as aeronaves semelhantes certificadas, nacionais ou
estrangeiras, como por exemplo o Cessna 172 ja citado.

Essas vantagens injustas, conhecidas mundialmente como “unfair
advantages”, sao garantidas pela camuflagem dos produtos do programa IBR2020,
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como “de constru¢ao amadora”, disfarce que permite que sejam dispensados do
pagamento das escorchantes Taxas de Fiscalizacdo da Aviacdao Civil, as TFACs,
impostas pela Portaria interministerial n2 52 de 01/02/2017, como ja visto.

Como as aeronaves e os manuais de instru¢cdes do IBR2020 também sao
dispensados de certificacdao, e sua manutencdao nao necessita ser feita em oficinas
certificadas, além de outras isen¢des, as respectivas taxas também ficam isentas.

Com isso toda a cadeia de custos fica enormemente reduzida em favor dessa
Unica empresa participante atualmente, e em desfavor de seus concorrentes.

E o que é pior: em desfavor da garantia oficial da seguranca de voo.

Outra vantagem que facilita as vendas desses avides é poderem, como o caso
do Petrel da EDRA/SCODA Aeronautica, ser registrados na ANAC a gosto do
comprador, de acordo com a categoria de habilitagdao que este possua.

Os RV-10 da Flyer e os Petrel da EDRA/SCODA podem ser registrados de
maneiras diferentes na ANAC, permitindo sua adaptacao aos limites da habilitacao
dos adquirentes, que podem adquirir e pilotar esses avides sem se preocuparem
com grandes mudancas na categoria de seus “brevés de piloto”.

A ANAC vem assim protegendo interesses econOmicos privados em
detrimento de interesse publico, ao que parece desde 2006, permitindo o
desvirtuamento dos propdsitos iniciais da aviagcao leve em varias fases.

Desde o inicio da atuacao da ANAC em 2006, até 2008, essa autarquia federal
especial aceitava ilegalmente o registro e a venda de aeronaves fabricadas em série,
sem qualquer fiscalizacao, por serem entao enquadrados indevidamente como
“aeronaves experimentais”.

Em 2009, quando a ilegalidade da venda desses experimentos ao consumidor
causou inseguranga juridica na industria, a ANAC, induzida pelos industriais no G.T.,
passou a consentir a falsificacdo documental da producao industrial como producao
amadora, ilegalidade que se estendeu até fins de 2011.

Nesse periodo, ilustrado no grafico mais a frente, houve uma inusitada
explosao da ficta constru¢do amadora, paralelamente a uma simulagao de
paralizacao total da producdo industrial.

Essa distor¢ao visivelmente artificial ocorreu porque a ANAC passou a registrar
como “aeronaves de construcdao amadora” avides até mesmo importados e
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simplesmente montados industrialmente no Brasil, mas declarados por escrito pelos
industriais e até por alguns consumidores, como tendo sido construidos pelos
adquirentes, esses proprios consumidores, que simulavam serem os “construtores
amadores”.

Toda essa armacdo serviu para as industrias poderem usufruir das vantagens
pecuniarias desse enquadramento mais “benéfico”, porém menos seguro, mas claro
gue essa inseguranca nao foi informada a maioria dos consumidores.

Em 2012 a proépria equipe da ANAC passou a sentir, juntamente com os
industriais, “desconforto” com a “inseguranca juridica” dessa situacdao de pura
falsidade ideoldgica e documental oficializada, como admite o Sr. Nelson Eisaku

Nagamine, Gerente de Certificacdo de Aeronaves na ANAC'*’:

“Desconforto da equipe da ANAC com relagdo ao cumprimento do critério de
por¢cdo maior (51%), que é o que define o enquadramento como construgéo
amadora.

Esse ultimo fator, inclusive, causava desconforto para os proprios fabricantes,
pois nem sempre o cumprimento de tal critério ficava suficientemente claro, o

que levava esses fabricantes a reclamarem de “insequranca juridica”.

...“E importante lembrar que construcdo amadora significa que essa aeronave
deveria ter sido construida em sua maior parte (51%) pelo proprio interessado,
0 que nem sempre ocorria.”

Nesse mesmo documento, ao justificar a categoria ALE, o Gerente de Certificacao
de Aeronaves na ANAC reconhece a absurda fabricacdo em série de experimentos
industriais, sem certificacdo oficial de seguranca, e sua venda direta aos
consumidores, ndo para trazer seguran¢a aos consumidores, mas sim para trazer
sequranca juridica aos fabricantes:

“A implementac¢do dessa categoria teve como um dos objetivos trazer
‘sequranca juridica’ aos fabricantes, pois essa categoria permite que empresas

possam fabricar em série e entregar prontas aeronaves experimentais.”

Para mitigar seu proprio desconforto e a inseguranca juridica dos interesses
econdmicos dos industriais que a influenciam, a solu¢ao dada pela ANAC no RBAC
21 (Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil n® 21), Emenda 01, de 29/11/2011, foi a
generalizada isencao da participagdo de um construtor amador na produgao
industrial registrada como constru¢cao amadora junto a ANAC.

207



Essa irresponsavel e contraditéria isengao foi feita apesar desse mesmo Gerente
de Certificacdo de Aeronaves na ANAC condicionar a seguranca das aeronaves
experimentais a participacao real de um construtor amador em sua fabricacao, e em
seus testes de voo, e associar a falta dela, e eventuais erros humanos decorrentes,
como “a principal causa de acidentes na aviagdo experimental”:

“O conceito de que uma verdadeira constru¢do amadora é mais insegura do
que as aeronaves experimentais produzidas por empresas é questiondvel. O
construtor amador, além de conhecer detalhes de projeto, ainda avalia e testa
a aeronave diversas vezes em solo e em véos curtos antes de executar um voo
mais elaborado. Tal conhecimento é utilizado para atingir a proficiéncia no voo
da aeronave, bem como para conhecer os seus limites operacionais.
Evidentemente, quando se compra uma aeronave pronta, esse processo de

conhecimento dos limites da aeronave acaba ndo ocorrendo. E como jd

colocado anteriormente, e apesar de ndo termos dados oficiais referentes ao
Brasil, isso corrobora para a percep¢do de que a principal causa de acidentes

na aviacdo experimental é o erro humano, muito possivelmente decorrente

da insuficiente consciéncia dos limites da aeronave.”

Apesar disso, a montagem industrial de aeronaves no Brasil passou a ser
acintosamente mascarada oficialmente como se fosse construcao amadora.

Ou seja, a ANAC trocou seu “desconforto” e a “inseguranca juridica” dos

industriais, pela inseguranca de vida dos consumidores desavisados e da

sociedade como um todo.

Em 04/11/2014, em mais uma de suas falsas Audiéncias Publicas, a nimero
14/2014 (feita por e-mail), a ANAC consagrou essa ilegal isencdo da participacdo de
um construtor amador na constru¢ao amadora, criando o programa IBR2020.

Em 02/05/2017, na Resolucdo 421, a ANAC estendeu até 2021 essa regalia ilegal
do IBR2020, mesmo sob protestos da ABRAVAGEX.

Na verdade, “inseguranca juridica” da ANAC é algo que pode até ser desejavel
para a hegemonia do cluster industrial/associativo, pois é na auséncia do Estado
regulador que se abrem espacos para a auto regulagdao, como no caso em tela.

TODAS essas regalias a industriais e entidades suas parceiras receberam
mascaras de legitimidade nas falsas audiéncias publicas onde ndao ha audiéncia, nem
publico, nem debates, nem contraditdrio, pois sao feitas por e-mail, e algumas até
mesmo SEM UM UNICO E-MAIL.
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Tomando como exemplo a producdo da industria EDRA/SCODA, o quadro a
seguir ilustra essa introducdao pela ANAC de um espantoso artificio em todo o perfil
do mercado aerondautico leve, envolvendo varias outras industrias:

FRAUDE da "CONSTRUCAO AMADORA" na Inddstria Aeronautica Leve

I [ I I 1 I I 1 I I |
PETREL: EDRA/SCODA ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO . ANO .
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 |
PRODUGAO INDUSTRIAL - | l | I i I | I | I |
Unidadesproduzidas| 4 ' 4 : 8 ¢ S :+ 1 :+ 1 :+ 22 ' 19 : 217 : 7 ' 1
PRODUGAO AMADORA - ! I | ! | ! ! I ! ! !
Unidadesproduzidas| 0 | © ; 0 ; 3 | 13 | 15 | 0 | 0 ; 0O |0
TOTAL Produzido| 4 | 4 | 8 | 8 | 14 | 16 | 22 | 19 | 17 | 7 | 1 |
moimoimoimoimoimoimoimoimoimoimoi
2006 : 2007 : 2008 : 2009 : 2010 : 2011 : 2012 : 2013 : 2014 @ 2015 @ 2016
PRODUGAO INDUSTRIAL - ! ! | ! | ! ! | | ! !
Percentual sobre o TOTAL| 100% | 100% ; 100% | 63% | 7% | 6% | 100% ; 100% ; 100% ; 100% | 100%
PRODUCAO AMADORA - 4 . : 3 : : : : : : :
Percentual sobreoTOTAL| 0% ! o% ! ox ! 3sx ! osx !oax ! ox ! ox ! ox ! ox ! ox !
e=PRODUCAO AMADORA - e4mPRODUCAO INDUSTRIAL -
Percentualsobre o TOTAL Percentualsobre o TOTAL
120% 1 wpasconforto” com a INSEGURANCA JURIDICA Fim da isengdo dos 51%
da produgdo industrial de aeronaves Dez/2014
falsamente experimentais ich
100% '
805 | E :
605 - " '
falsamente amadora SDESOIRY, o
INSEGURANCA JURIDICA
20% - da construgdo
falsamente amadora

Inicio da Isengdo dos 51%

wﬁ-a- - P Q-a- i
A A ANO ANO ANO ‘Al Al

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2004 2015 2016

E inacreditavel e até impossivel essa sequéncia de factdides, cuja surrealidade é
visivel nas radicais guinadas das “curvas retas” desse grafico.
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Nao ha um perfil de ocorréncias assim em nenhum fenébmeno da economia ou da
natureza, s6 no Brasil da ANAC e de seus parceiros empresariais e associativos.

E claramente inverossimil que de repente, em 2009, para cessar a venda ilegal de
experimentos, todas as industrias concordassem mansamente em fechar suas
portas, desativar suas plantas, equipes e equipamentos, e renunciar aos lucros.

E ao mesmo tempo, do nada surgissem centenas de proficientes e capacitados
construtores amadores espalhados pelo pais, fabricando avides idénticos sem
sequer se conhecerem ou se comunicarem, sem possuirem instalacdes e
ferramental, e sem terem a rebuscada formacdo técnica que uma construcao
aeronautica amadora exigiria.

Mais implausivel ainda seria admitir que em 2012 toda a maquinaria industrial,
paralizada ha quase 3 anos, estivesse capitalizada e incdlume, aguardando ser
reativada, e os ex-funcionarios estivessem disponiveis ao redor das fabricas para
serem re-convocados e retomar a producao industrial, entdao permitida como
“construcdao amadora” mas sob a contraditoria isencao justamente da presenca dos
construtores amadores.

Muito estranho também o conformismo e desapégo daquela hipotética centena
de laboriosos construtores amadores, apds esses mesmos quase 3 anos,
concordando mansamente em desativar suas oficinas de garagem, renunciando de
modo altruistico e desprendido ao capital investido, e devolvendo bondosamente as
industrias a produgado de aeronaves e os lucros decorrentes de suas vendas.

Nem em contos de fadas existe isso.

Como ja dito a ANAC, mesmo com 1.684 funcionarios, 116 superintendencias e
diretorias e 686 milhdoes de orcamento anual (dados de 2017), omite-se do DEVER

LEGAL de Estado de regular e fiscalizar a industria da aviacdo leve, delegando
ilegalmente essa obrigacao aos proprios regulados e fiscalizados.

Mas sem oferecer a contrapartida de cumprir seu dever de garante, a
ANAC/Estado ndo abre mdo de impor, e cobrar dos usudrios, varias taxas e
expedientes burocraticos, no que é acompanhada por outros drgaos publicos do
setor aéreo.

Um perverso desequilibrio de direitos e deveres entre entes publicos e cidadaos,
mas a ANAC ndo pode se furtar aos seus deveres ja que impOe, direta e
indiretamente, varios de seus direitos, nesta e em toda a aviacao geral:
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1. A ANAC emite, e cobra, CERTIFICADO DE MARCA EXPERIMENTAL e
MATRICULA;
2. A ANAC emite também um CERTIFICADO DE AUTORIZACAO DE VOO, mesmo
diante do fato dessas aeronaves ndao preencherem o pré-requisito para este
documento, que é o CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDADE;
3. A ANATEL emite, e cobra, uma LICENCA DE ESTACAO para uso do radio;
4, A INFRAERO emite, e cobra, a cada movimentacao de aeronaves de varias
categorias, as seguintes TARIFAS AEROPORTUARIAS:
a. POU —Valor cobrado referente ao Pouso da Aeronave
b. PER — Valor cobrado referente a permanéncia em solo da aeronave apds 3
horas de seu pouso. Esse valor é cobrado de hora em hora.
c. PAN - Valor cobrado pela utilizacdo dos servicos, instalagdes, auxilios e
facilidades disponibilizados para os voos em rota.
d. PAT APP — Valor cobrado pela utilizacdao dos servicos, instalacdes, auxilios e
facilidades disponibilizados para controle de aproximacao.
e. PAT ADR — Valor cobrado pela utilizagdao dos servicos, instalagdes, auxilios e
facilidades disponibilizados para controle de aerédromos e/ou servicos de
informacdes de voo de aerédromo (AFIS).
5. A INFRAERO cobra também a tarifa ATAERO (Adicional de Tarifas
Aeronauticas) para melhorias aeroportudrias, mesmo essas instalacdes ndo sendo
utilizadas pelos supostos “experimentais”.

A esta altura, vale lembrar a confissao da ANAC na ja citada A¢ao Civil Publica
n? 5000773-75.2017.403.6100°%°, onde n3o reconhece seu dever legal de garantir
seguranca na aviacao leve tanto nas operagdes aéreas quanto na producdo
industrial de avides, apesar de reconhecer explicitamente que ha uma relacdao de
consumo, e apesar de tudo isto, isentar a industria de responsabilidades por
eventuais defeitos do produto, remetendo-a aos consumidores finais, ipsis litteris:

“Cabe ao consumidor / adquirente avaliar se quer pagar pelo

atestado de sequranca chancelado pelo Estado ou néo, hipotese em
que, por prudéncia, deveria se cercar das salvaguardas que julgar
apropriadas (como por exemplo, contratar um profissional

habilitado para avaliar a aeronave em questdo, fazer outras

avaliacbes técnicas que julgar apropriadas, operar sempre com

margem de seguranc¢a para imprevistos, etc.)”.
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Apesar de se tratar de produtos vendidos por fornecedores industriais,

segundo a ANAC o consumidor final é quem deve contratar por exemplo um
engenheiro aerondutico, para avaliar a seguranca das aeronaves, coisa que ela
propria ndo faz, pois chega a delegar essa avaliacao aos préprios industriais.

Esse posicionamento oficial da ANAC, esquivando-se de seus deveres legais,
conflita com determinacdes de varias leis brasileiras:

1. Constituicao Federal:
Art. 52]..]
XXXII - o Estado promoverd, na forma da lei, a defesa do consumidor

Art. 170. A ordem econémica, fundada na valorizagdo do trabalho humano e na livre
iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da
justica social, observados os sequintes principios:

IV - livre concorréncia;

V - defesa do consumidor;

OBS.: a ANAC, como demonstramos, apesar de ser orgao do Estado,
comprovadamente ndao promove a livre concorréncia, nem a defesa do consumidor,

mas sim a defesa dos fornecedores industriais, inclusive contra a concorréncia.

2. Cddigo de Defesa do Consumidor:

“Art. 42 A Politica Nacional das Relagées de Consumo tem por objetivo o
atendimento das necessidades dos consumidores, o respeito a sua dignidade, saude

e sequranca, a protecdo de seus interesses econémicos, a melhoria da sua qualidade
de vida, bem como a transparéncia e harmonia das relacées de consumo, atendidos

0s sequintes principios:

| - reconhecimento da vulnerabilidade do consumidor no mercado de consumo;

Il - agdo governamental no sentido de proteger efetivamente o consumidor:

[...] d) pela garantia dos produtos e servicos com padrées adequados de qualidade,

seqguranca, durabilidade e desempenho.

Art. 62 Sdo direitos basicos do consumidor:

I - a protecdo da vida, saude e sequranga contra os riscos provocados por prdticas
no fornecimento de produtos e servigos considerados perigosos ou nocivos;

Il - a educacgdo e divulgacdo sobre o consumo adequado dos produtos e servigos
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Art. 8° Os produtos e servicos colocados nho mercado de consumo ndo acarretardo

riscos a saude ou sequranca dos consumidores, exceto os considerados normais e

previsiveis em decorréncia de sua natureza e fruicdo, obrigando-se os fornecedores,
em qualquer hipotese, a dar as informagdes necessdrias e adequadas a seu respeito.

Art. 10. O fornecedor ndo poderd colocar no mercado de consumo produto ou
servico que sabe ou deveria saber apresentar alto grau de nocividade ou
periculosidade a saude ou seguranca.

$§ 3° Sempre que tiverem conhecimento de periculosidade de produtos ou

servicos a saude ou sequranca dos consumidores, a Unido, os Estados, o

Distrito Federal e os Municipios deverdo informa-los a respeito.

OBS.: a ANAC, como demonstramos, ndo atende as necessidades dos consumidores,

nao respeita sua sequranga, nem objetiva a transparéncia e harmonia das relagées

de consumo. A ANAC também n3o reconhece a vulnerabilidade do consumidor, nao

age para proteger efetivamente o consumidor, nem age pela garantia dos produtos

e _servicos com padroes adequados de ...sequranca, nem protege a vida e a

seqguranca dos consumidores, ou respeita seus direitos a educacdo e divulgacdo.

3. Lei n? 11.182 de 27/09/2005 — que criou a ANAC:

Art. 82. Cabe a ANAC adotar as medidas necessdrias para o atendimento do

interesse publico e para o desenvolvimento e fomento da aviagdo civil, da infra-

estrutura aerondutica e aeroportudria do Pais, atuando com independéncia,

legalidade, impessoalidade e publicidade...

OBS.: A ANAC nao atende o interesse publico (mas sim interesses econdémicos

privados), nem atua com independéncia (é dependente dos prdprios regulados para

regular, como demonstrou no G.T. via DCA-BR), nem atua com legalidade (ja que
sobrepde aspectos econdmicos a lei, como denuncia o CENIPA ja ha dois anos), nem
atua com impessoalidade (pois concede isengdes a uma Unica empresa), nem atua

com publicidade (pois suas audiéncias publicas sao praticamente secretas, ou no
minimo intimas, com a participacdo apenas dos representantes de interesses
econdmicos privados empresariais ou associativos e nao do publico afetado).

Art. 8°. VI — negociar, realizar intercdmbio e articular-se com autoridades
aeronduticas estrangeiras, para validacdo reciproca de atividades relativas ao
sistema de sequranca de voo, inclusive quando envolvam certificacdo de produtos
aeronduticos, de empresas prestadoras de servicos e fabricantes de produtos

aeronauticos, para a aviacdo civil;
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OBS.: A ANAC nao respeita os tratados internacionais com autoridades aeronduticas

estrangeiras, acordos dos quais é signataria, para validacdo reciproca de atividades

relativas ao sistema de sequranca de voo quanto a fabricantes de produtos

aeronduticos, para a aviacdo civil.

Art. 8. X — reqular e fiscalizar os servicos aéreos, os produtos e processos

aeronduticos, a formacdo e o treinamento de pessoal especializado, os servigos

auxiliares, a sequranca da aviagdo civil, a facilitagdo do transporte aéreo, a

habilitagdo de tripulantes, as emissbes de poluentes e o ruido aerondutico, os
sistemas de reservas, a movimenta¢Go de passageiros e carga e_as_demais

atividades de aviacdo civil;

OBS.: A ANAC delega a entidades com conflito de interesses, regulacao e fiscalizagao
de produtos e processos aerondauticos aos proprios fornecedores industriais

regulados e que deveriam ser fiscalizados. A ANAC delega as associa¢cdes dos
proprios usuarios, ndao s6 a formacgdo e o treinamento de pessoal especializado,

mas também a propria avaliacao final do resultado dessa formacdo e treinamento.
Desse modo as “associacdes do aerodesporto” acabam por auto avaliar sua prépria
proficiéncia nessa formacao e nesse treinamento, em franco conflito de interesses.

Art. 82. XI — expedir regras sobre sequranga em drea aeroportudria e a _bordo de
aeronaves civis, porte e transporte de cargas perigosas, inclusive o porte ou

transporte de armamento, explosivos, material bélico ou de quaisquer outros
produtos, substdncias ou objetos que possam pér em risco os tripulantes ou
passageiros, ou a propria aeronave ou, ainda, que sejam nocivos a saude;

OBS.: A ANAC nao garante seguranca a bordo de aeronaves civis nessa aviacao leve.

Art. 82. XV — promover a apreensdo de bens e produtos aeronduticos de uso civil,

que estejam em desacordo com as especificacoes;

OBS.: A ANAC nao apreende aeronaves em desacordo com as especificagoes como

as “experimentais”.

Art. 82. XVI — fiscalizar as aeronaves civis, seus componentes, equipamentos e

servicos de manutencdo, com o objetivo de assequrar o cumprimento das normas

de sequranca de voo;

OBS.: A ANAC NAO FISCALIZA as aeronaves civis, seus componentes, equipamentos

e servicos de manutencdo, e ainda isenta o cumprimento das normas de sequranga

de voo.
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Art. 82. XVII — proceder a homologacdo e emitir certificados, atestados, aprovacdes

e autorizagdes, relativos as atividades de competéncia do sistema de sequranca de

voo da aviacdo civil, bem como licencas de tripulantes e certificados de habilitacéo

técnica e de capacidade fisica e mental, observados os padrbes e normas por ela

estabelecidos;

OBS.: No RBAC 103 e em outros expedientes, a ANAC delega quase todas as fungdes
desse artigo da lei 11.182 aos proprios interessados, em conflito de interesses.

Art. 8°. XVIII — administrar o Registro Aerondutico Brasileiro;

OBS.: No RBAC 103, a ANAC terceiriza também o registro das aeronaves esportivas
no RAB as “Associacdes do Aerodesporto”, constituidas pelos préprios usuarios e
proprietarios de aeronaves.

Art. 82. XXVIII - fiscalizar a observancia dos requisitos técnicos na constru¢do,
reforma e ampliacéo de aerodromos e aprovar sua abertura ao trdfego;

OBS.: No RBAC 103, a ANAC se omite do dever de fiscalizar aerodromos do
Aerodesporto no RBAC 103, liberando pousos em qualquer darea, desde que

autorizados pelo proprietario.

Art. 82. XXXI — expedir certificados de aeronavegabilidade;

OBS.: A ANAC nao emite Certificado de Aeronavegabilidade para as aeronaves
esportivas, mas emite, e cobra, pelo Certificado de Autorizacdao de Voo, documento
dependente do primeiro, mas que é emitido sem esse pré-requisito.

Art. 82. XXXl — expedir, homologar ou reconhecer a certificacdo de produtos e

processos aeronduticos de uso civil, observados os padrées e normas por ela

estabelecidos;

OBS.: A ANAC se omite no dever de expedir, homologar ou reconhecer a

certificacdo de produtos e processos aeronauticos de uso civil no caso de aeronaves

esportivas, apesar delas fazerem parte da Aviagao Civil.

Art. 82. XXXIV — integrar o Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos — SIPAER;

OBS.: A ANAC em nada integra o SIPAER, chegando a ignorar suas Recomendacgdes
de Seguranca de Voo — as RSVs, tanto no Aerodesporto quanto na Aviagao Geral,
como visto na Agdo Civil Publica®®* que a ABRAVAGEX moveu contra a ANAC, e em
especial contra as acdes e omissdes do seu orgao interno, a ASIPAER.
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Art. 82. XXXV — reprimir infracdes a legislacdo, inclusive quanto aos direitos dos

usuarios, e aplicar as sancoes cabiveis;

OBS.: A ANAC, via ASIPAER, ignora infracdes a legislacdo, e também nao investiga
denuncias de ilegalidades, quando se referem ao Aerodesporto.

Art. 82. XLV — deliberar, na esfera técnica, quanto a interpretacdo das normas e

recomendacgdes internacionais relativas ao sistema de sequranca de voo da

aviacdo civil, inclusive os casos omissos;

OBS.: No RBAC 103, a ANAC na verdade distorce a interpretacdo das normas e

recomendacdes internacionais relativas ao sistema de sequranca de voo da

aviacdo civil, e as invalida com isen¢cdes de seu cumprimento concedidas aos

industriais e as associacdes do Aerodesporto.

Art. 82. XLVIII — firmar convénios de cooperacgdo técnica e administrativa com érgdos
e entidades governamentais, nacionais ou estrangeiros, tendo em vista a

descentralizac@o e fiscalizacéo eficiente dos setores de aviagdo civil e infra-estrutura
aerondutica e aeroportudria;

OBS.: No RBAC 103, a ANAC firma convénios benevolentes com entidades privadas
do Aerodesporto, e ndao com drgdos e entidades governamentais.

Art. 82, XLIX — contribuir para a preserva¢cdo do patriménio histdrico e da memdria
da aviagdo civil e da infra-estrutura aerondutica e aeroportudria, em cooperagdo
com as instituicoes dedicadas a cultura nacional, orientando e incentivando a

participa¢do das empresas do setor.

§ 12 A ANAC poderd credenciar, nos termos estabelecidos em norma especifica,
pessoas fisicas ou juridicas, publicas ou privadas, de notdria especializa¢do, de
acordo com padroes internacionalmente aceitos para a aviagdo civil, para

expedicdo de laudos, pareceres ou relatdrios que demonstrem o cumprimento dos

requisitos necessdrios a emissdo de certificados ou atestados relativos as atividades
de sua competéncia.

OBS.: No RBAC 103, a ANAC incentiva a participacdao das empresas do setor, mas nao
com as instituicoes dedicadas a cultura nacional, e sim com entidades do

Aerodesporto comprometidas com interesses econdmicos privados, ndo com o
interesse publico, e mesmo em prejuizo destes. Além disto, quando a ANAC
credencia “pessoas fisicas ou juridicas, publicas ou privadas”, o faz em desacordo
com os padrdes internacionalmente aceitos, como preconiza essa lei.
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Enfim, a regulagao praticada pela ANAC, piorou agora em 2018, com a edi¢cao do
RBAC 103, do RBAC 183, e da Resolugdao 473, ao delegar definitivamente o
poder/dever de policia desta agéncia reguladora aos proprios regulados do que
chama de Aerodesporto, conflitando com:

e a Constituicdo — CF/88;

¢ praticamente todo o Codigo de Defesa do Consumidor - Lei 8.078/90;

¢ 0 Cadigo Civil — Lei 10.406/02;

¢ a Lei de Improbidade Administrativa- Lei 8.429/92.

¢ a Lei de Criacdo da ANAC- Lei 11.182/05

e as normas internacionais das quais o Brasil, através da ANAC, é signatario.

Conclui-se: E o rabo abanando o cachorro...
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TREINAMENTO DE VELOCIDADES CRITICAS BAIXAS, PRE-ESTOL,
ESTOL E PARAFUSOS, “QUANDO POSSIVEL")

Mesmo na aviacdo particular certificada, todos os treinamentos acima sao
irresponsavelmente “exigidos” apenas “quando possivel” pela ANAC (RBAC 61),
temeridade que é denunciada pelo CENIPA a pdg. 21 do RF ja citado, publicado em
16/06/2016, e a pag. 22 da publicagcdo de 04/09/2018.

Essa leniéncia regulatdria ja havia sido largamente condenada também no EPIA -
Estagio de Padronizacao da Instrucao Aérea CENIPA, evento produzido por iniciativa
do SERIPA V (Quinto Servico Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos), nos dias 12 e 2 de junho de 2015 no Rio Grande do Sul.

Neste importante encontro dos mais qualificados especialistas do CENIPA em
prevencao de acidentes, uUnico 6rgao com essa atribuicdo e essa competéncia
técnica, instrutores de todo pais denunciaram insistentemente que NAO SAO
CUMPRIDAS AS NORMAS E PASSOS PARA A FORMACAO SEGURA DE ALUNOS
PILOTOS, devido as dificuldades econdmicas dos aeroclubes e escolas de aviacao.

Esses instrutores revelaram que um dos motivos dessa imprudente omissao na
formacao basica dos pilotos brasileiros, € que os aeroclubes e escolas de aviagao
muitas vezes operam com avides antigos, fadigados, ou com aeronaves privadas
arrendadas, cujos proprietdrios impdem que nao sejam efetuados exercicios que
possam sobrecarregar a estrutura de suas aeronaves, ou submeté-las a riscos de
acidentes, em manobras que consideram radicais.

Outro motivo é que esse treinamento, como uma montanha russa, produz
aquele “frio na barriga” que muitas vezes tem assustado candidatos a cursos de
pilotagem ou alunos iniciantes, que por isso desistem dos cursos, frustrando
expectativas de receitas das escolas de ensino pratico.

Essa desagradavel, nauseante e até assustadora sensacao de flutuagao e falta de
peso corporal é a mesma experimentada por astronautas fora da forca da gravidade,
flutuando em condi¢des denominadas de “imponderabilidade”.

Até mesmo a OSCIP ABUL, alinhada com as delegac¢des integrais de tarefas de
instrucao e checagem, admite os riscos gerados pelos conflitos de interesses
gerados pelo fato da mesma escola que ensina, atestar o aproveitamento de seu
préprio trabalho ao checar seus alunos.
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E claro que uma escola tendera a aprovar o préprio aluno, para que n3o reclame
ressarcimento pelas mensalidades que pagou, e para que candidatos a alunos
saibam que estara praticamente garantida sua aprovacao e habilitacdo e, portanto o
retorno de seu investimento em matricula e mensalidades.

Essa preocupacao da OSCIP ABUL esta expressa em artigo publicado em seu site
em 14/04/2016*%:

A falha humana em decorréncia de uma formagdo inadequada do piloto, é inaceitavel...temos
como evitar isto através de um voo de cheque minucioso,,.e certo que ndo temos muita
“ingeréncia” no curso gue uma escola "CERTIFICADA pela ANACT da a seus alunos mas, através
de nossos Checadores Credenciados podemos evitar que pilotos mal formados sejam aprovados
e recebam sua habilitagao,

Mossa missao &, por vezes, dificultada pela propria ANAC gue credencia como Checador uma
pessoa ligada operacional ou comercialmente a escola, atitude frontalmente oposta a adotada
pela ABUL, Procuramos sempre credenciar pessoas sem ligagdo com a escola e com o grupo de
alunos,,,o ideal seria termos recursos para pagar uma passagem e enviar o Checador de uma
regido para checar alunos de escolas de outra regido...

Mo interior de S, Paulo ui compulsado a "furar” esla regra pois o dono da escola de ullraleves
tinha outra escola cerificada pela ANAC para outro tipe de aeronave e, apesar de ser o dono da
escola, a ANAC o credenciou como Checador, Fui obrigado a credenciado como Checador de
Ultraleves.

Além disto, mesmo que digam que sou velho, ndo aceito um piloto jamais ter feito um parafuso
ou, no minimo, uma entrada e saida de parafuso,,,

E ja aconteceu...o piloto falou no radio antes de bater..: -acho que estou em parafuso...e entrou
em parafuso porgue o motor parou...parafusou porque?77 Al @ uma soma de manutengéo errada (
parada do motor) com instrugao inadequada (entrou em parafuso porgue nao baixou o nariz
guando o motor parou... e "achava” que estava em parafuso...(ndo reconheceu o parafuso)... e
nao comandou sua saida)

A situacao descrita acima pela OSCIP ABUL denuncia que a missdao de “evitar
que pilotos mal formados sejam aprovados e recebam sua habilitagdo” é
“dificultada pela propria ANAC”.

O caso referido como “ja aconteceu”, é precisamente o acidente fatal aqui ja
descrito, que além de ter sido causado pelo fato do fabricante, o PCA — Profissional
Credenciado em Aeronavegabilidade que se autofiscaliza, nao trocar peca
defeituosa e atestar falsamente que trocou, pode ter tido como um fator
contribuinte “instrucao inadequada”, que foi ministrada, absurdamente também,
por essa mesma industria.

E o fato da OSCIP ABUL ter sido “compulsada” (pela ANAC, obviamente) a
credenciar como checador o préprio dono da escola, é emblematico da precarizacao
geral da seguranca que ocorre, entre outros desvios, por essas absurdas delegacdes
do poder/dever de policia do Estado a pessoas, instituicdes e até empresas, mesmo
em franco conflito de interesses.
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Para melhor clareza acerca da contradicao absurda deste RBAC 61 da ANAC,
que prevé “requisito” sé “quando possivel”, o transcrevemos aqui:

“RBAC 61 - Data da emisséo: 12 de novembro de 2014 RBAC n? 61 Emenda n?
05 Origem: SPO 31/89
61.79 Requisitos de instrucéo de voo para a concessdo da licenca de piloto
privado:

[...] (v) voo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e recuperag¢do de

pré-estol, estol completo e parafuso, quando possivel;”

Apesar das denuncias feitas pelo CENIPA em varios trechos de seus relatdrios
de 2016 e de 2018, também pela ABRAVAGEX, e sob o consenso dos meios
aeronauticos acerca da contradicao implicita nessa “exigéncia quando possivel”,
mesmo assim acintosamente a ANAC repetiu a leniente normativa em 08/06/2018,
com a Emenda 08 do RBAC n? 61, item 61.79°% — exatamente nos mesmos absurdos
termos: “...quando possivel”.

N3o se pode conceber como “Requisito” algo que possa ser feito apenas
“quando possivel”’, porque essa expressao condicional caberia apenas em uma

recomendacdo, jamais a um requisito.

O aprendizado de voo em “velocidades criticas baixas, pré-estol, estol e
parafusos” jamais poderia se dar em treinamentos a serem ministrados apenas

|H

“quando possivel”, pois a falta de proficiéncia no enfrentamento dessas condi¢des
anormais de voo é a maior causa de acidentes da aviacao geral, certificada ou nao, e
essa causa é classificada pelo CENIPA como PERDA DE CONTROLE EM VOO, como

constam nos graficos estatisticos ja apresentados.

As PERDAS DE CONTROLE EM VOO, que ocupam o primeiro lugar como causa
de acidentes, geralmente sao por sua vez decorrentes da causa que ocupa o
segundo lugar: as FALHAS DE MOTOR EM VOO, e essa perversa combinac¢ao sé tem
se tornado MORTAL, porque a ANAC deixou de exigir treinamento de pré-estol,
estol completo e parafusos na formacao dos pilotos, e nao fiscaliza a manutencao

dos motores.

Ha relatos de que essa desregulacao foi feita para equipar os Aeroclubes com
centenas de Aeroboeros importados da Argentina ja fadigados, que talvez nao
suportassem parafusos, ou teriam dificuldade para sair deles.
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Escudadas por essa inaceitavel tolerancia de efetuar treinamentos cruciais
apenas “quando possivel”, a maioria das escolas aboliu, amparada pela ANAC, o
treinamento especifico de identificacdao e de solucao dessas situacdes, muitas vezes
alegando enganosamente que a ANAC teria proibido o treinamento de parafusos.

A ANAC na verdade nao proibiu, “apenas” absurdamente omitiu-se de exigir
esse treinamento, com a inclusao do termo “quando possivel” no RBAC 61.

Mas todas as aeronaves liberadas pela prépria ANAC para uso na instrucao
(PRI) devem ser da categoria “normal”, informacdao obtida sob protocolo
00086000468201758, no qual a ANAC se manifestou nos seguintes termos:

De um modo geral, as aeronaves certificadas nas categorias “normal”
(incluindo as de asa rotativa — RBAC n? 27), “utilidade”, “acrobdtica”, e restrita”
(aeroagricola) podem ser registradas na categoria “PRI” desde que sejam
operadas exclusivamente por organizagoes requladas pelos RBHA 140 ou 141.

Essa categoria “normal” exige que as mesmas n3dao apenas suportem
parafusos, mas que apresentem condi¢des de sair dessa situacao anormal de voo.

Por isso a ANAC ndo poderia mesmo proibir parafusos, ao contrario deveria
exigir que as aeronaves categoria “Normal” suportassem 1 volta ou 3 segundos de
parafuso como consta em instrumento normativo dela prépria: o RBAC 23 EMENDA
61, § 23.221.%*

Mas muitos cursos de pilotos mantém o discurso de que “a ANAC proibiu”,
especialmente o da EDRA/SCODA Aerondutica, que afirma até que tal exercicio
exigiria uso de paraquedas pelos ocupantes, objetivando certamente:

poupar suas aeronaves de esforcos;

poder contratar a mais baixo custo instrutores sem preparo para ensinar
identificacdo e recuperacdao de pré-estol, estol completo e parafusos. Inclusive
muitos pilotos recém-formados permanecem em aeroclubes, ministrando instrucao
gratuitamente, em troca de acumular horas de voo para pleitear emprego
futuramente.

Mas, como visto, s6 podem ser utilizadas para instrucao aeronaves da
categoria normal, portanto todas essas aeronaves, Aeroboeros fadigados ou nao,
devem ser de categoria normal, e devem seguir a exigéncia de tolerar ao menos
uma volta de parafuso ou 3 segundos, o que for maior, e ainda mais uma volta no
maximo para recuperagao do voo estavel, como veremos abaixo.
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Para maior facilidade, colamos o texto dessa RBAC 23 EMENDA 61, § 23.221,
publicada pela ANAC originalmente em inglés, e ndao mais disponivel na web:

Drata da emissso: 13 de junho de 2013 RBAC ne 23
Emenda @ 61

[Amdt. 23-7, 34 FR 13087, Aug. 13, 1969, as amended by Amdt. 23—45, 58 FR 42159, Aug, 6,
1993; Amdt. 23-50, 61 FR 5191, Feb. 9, 1996]

Spinning
§23.221 Spinning.

(@) Normal category airplanes. A single-engine, normal category airplane must be able to recover
from a one-turn spin or a three-second spin, whichever takes longer, in not more than one additional
turn after initiation of the first control action for recovery, or demonstrate compliance with the
optional spin resistant requirements of this section.

(1) The following apply to one turn or three second spins:

(1) For both the flaps-retracted and flaps-extended conditions, the applicable airspeed limit and
positive limit maneuvering load factor must not be exceeded;

{11) No control forces or characteristic encountered during the spin or recovery may adversely aftect
prompt recovery,

{11} It must be impossible to obtain unrecoverable spins with any use of the flight or engine power
controls either at the entry into or durning the spin; and

{iv) For the flaps-extended condition, the flaps may be retracted during the recovery but not before
rotation has ceased.

(2) At the applicant's option, the airplane may be demonstrated to be spin resistant by the following:

(1) During the stall manewver contaned in §23.201, the pitch control must be pulled back and held
apainst the stop. Then, using aillerons and rudders in the proper direction, 1t must be possible to
maintain wings-level flight within 15 degrees of bank and to roll the airplane from a 30 degree bank
in one direction to a 30 degree bank in the other direction;

{11} Reduce the airplane speed using pitch control at a rate of approximately one knot per second
until the pitch control reaches the stop; then, with the pitch control pulled back and held against the
stop, apply full rudder control in a manner to promote spin entry for a period of seven seconds or
through a 360 degree heading change, whichever occurs first. If the 360 degree heading change is
reached first, it must have taken no fewer than four seconds. This maneuver must be performed first
with the ailerons in the neutral position, and then with the ailerons deflected opposite the direction
of turn in the most adverse manner. Power and airplane configuration must be set in accordance
with §23.201(e) without change during the maneuver. At the end of seven seconds or a 360 degree
heading change, the airplane must respond immediately and normally to primary flight controls
applied to regain coordinated, unstalled flight without reversal of control effect and without
exceeding the temporary control forces specified by §23.143(c); and

(1) Compliance with §§23.201 and 23203 must be demonstrated with the airplane in
uncoordinated flight, corresponding to one ball width displacement on a slip-skid indicator, unless
one ball width displacement cannot be obtained with full rudder, in which case the demonstration
must be with full rudder applied.

Origem: 3AR 6T28Y
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Traducao da pagina anterior:
Parafuso.

$ 23.221 Parafuso

(a) Avides de categoria normal. Um monomotor, avido de categoria normal, deve

ser capaz de se recuperar de um parafuso de uma volta ou um parafuso de trés

seqgundos, o que durar mais, em ndo mais que uma volta adicional apds o inicio da

primeira agdo de controle para recuperagdo, ou demonstrar a conformidade com as

exigéncias da resisténcia do giro opcional dessa segdo.
(1) O seguinte aplica-se a uma volta ou parafusos de trés sequndos:

(i) Para ambas as condi¢cées de flapes retraidos e flapes estendidos, o limite de
velocidade no ar atingido e o limite positivo do fator de carga ndo devem ser
ultrapassados;

(i) Nenhuma for¢a no controle ou caracteristicas encontradas durante o giro ou
recuperagéio podem afetar adversamente a recupera¢do imediata.

(iii) Deve ser impossivel obter rotagdes irrecuperdveis com qualquer uso dos
controles de voo ou poténcia de motor, tanto na entrada quanto durante o parafuso;

e (iv) Para a condicdo de flaps estendidos, os flaps podem ser retraidos durante a
recuperagéio mas ndo antes que a rotagdo tenha terminado.

(2) Por op¢do do requerente, o avido pode demonstrar ser resistente ao giro pelo
seguinte:

(i) Durante a manobra de “stall” contida no §23.201, o controle de inclina¢do deve
ser puxado para trds e mantido contra o batente. Em seguida, usando ailerons e
lemes na dire¢do correta, deve ser possivel manter o voo do nivel das asas em 15
graus de inclina¢do e rolar o avido de uma inclinagéo de 30 graus em uma dire¢cdo
para uma inclinagéo de 30 graus em outra dire¢do.

(ii) Reduza a velocidade do avido usando o controle de inclina¢do a uma razdo de
aproximadamente um no por sequndo até o controle alcangar o batente; entdo, com
o controle puxado para trds e mantido contra o batente, coloque o controle total do
leme de uma maneira que promova a entrada da rotagéio por um periodo de sete
segundos ou através de uma mudang¢a de direcdo de 360 graus, o que ocorrer
primeiro. Se a mudanca de direcdo de 360 graus for alcancada antes, deve ter sido
em nada menos que quatro sequndos. Essa manobra deve ser efetuada primeiro,
com os ailerons na posigdo neutra, e em seguida, com os ailerons desviados na
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direcdo oposta a do giro da forma mais adversa. O controle e a configuragdo do
avido devem ser definidos de acordo com o §23.201 (e) sem alteragdes durante a
manobra. Ao final dos sete sequndos ou uma altera¢do de dire¢éo de 360 graus, a
aeronave deve responder imediatamente e normalmente aos controles de voo
iniciais aplicados para recuperar o voo coordenado sem reversdo do efeito de
controle e sem exceder as forcas de controle tempordrio especificados pelo
$23.143(c); e

(iii). A conformidade com §§23.201 e 23.203 deve ser demonstrada com a aeronave
em voo descoordenado, correspondendo a largura de deslocamento de uma bola em
um indicador slip-skid, a menos que uma bola de deslocamento de largura ndo possa
ser obtida com leme completo, no caso a demonstragdo deve ser com leme completo
aplicado.

Em 18/04/2018 finalmente a ANAC retificou essa publicacdo em lingua
estrangeira, com o RBAC 23 EMENDA 63, mas talvez a ANAC tenha, de
encomenda, publicado em inglés essa RBAC 23 para que essa norma nao seja
mesmo cumprida pelas escolas — ou por nao a entender em lingua estrangeira, ou
por ndo terem mesmo que cumpri-la, sabendo de sua inconstitucionalidade devido a
publicacao em inglés, em desobediéncia a Constituicao:

Constituigdo Federal de 1988

Art. 13 . A lingua portuguesa é o idioma oficial da Republica Federativa

do Brasil

Citamos aqui do livro “Crimes Aeronduticos” (12 Ed) do MM. Juiz Federal Dr.
Marcelo Honorato (editora Lumen Juris) pag. 402 (6), um precedente do Tribunal
Regional Federal da 22 Regido:

...... 3) Como se pode extrair da inteligéncia do artigo 13 da Constituigdo
Brasileira, as pessoas juridicas de direito publico interno devem manifestar sua
vontade através do ato administrativo na forma escrita na lingua portuguesa,

0 que, em rigor, por ndo ter ocorrido, induziu a impetrante em erro. 4)Nego
provimento a remessa necessdria...

Baseada talvez na insustentabilidade juridica da norma que expediu em inglés, a
ANAC se sentiu a vontade para lenientemente colocar como requisito ndo sé o

parafuso, mas também até o pré-estol e o estol completo apenas “quando
possivel” - o que é um contrassenso total, pois uma escola podera jamais achar

“possivel”. E essas manobras sdao essenciais para a pilotagem.
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Outra razao para nao ser feito o treinamento de parafusos é que muitos que
ministram instrucdao pratica nao nasceram para ser instrutores, apenas estdao
instrutores. Também para evitar que alunos sem vocacao para pilotos, sem “sangue
frio” para treinar estol e parafuso, fujam dos cursos de pilotagem por medo desse
treinamento vital. Nesse sentido citamos artigo no site do “Instituto Paraserpiloto”:

“Eu acho que os parafusos devem ser absolutamente experimentados pelos
pilotos durante o treinamento. Por um lado, as pessoas tendem a ter medo
do desconhecido e o fator pdnico de um parafuso inesperado encontrado por
um piloto que ndo teve treinamento provavelmente contribui para esses
acidentes”.

Mesmo sob criticas do CENIPA, da ABRAVAGEX, e de toda a comunidade
aerondautica, a ANAC republicou essa leniéncia regulatéria em junho de 2018 sem
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qualquer alteracao™".

Entre as 19 causas conhecidas de acidentes da aviagao privada, certificada ou
ndao, a “PERDA DE CONTROLE EM VOO” é responsavel por mais de 50% desses
acidentes no Brasil, ficando as outras 18 causas responsaveis por menos da metade
dos acidentes!

Esse treinamento em atitudes anormais é tao imprescindivel que a NASA

propos até mesmo o ensino acrobatico nas escolas de aviagao para melhor preparar

os Pilotos de Linha Aérea (PLA) a enfrentar atitudes anormais da aeronave, dentre

as quais as mais comuns sao justamente o estol e o parafuso.

No website Aeromagia®®’ ha trechos do trabalho de conclusdo de curso
apresentado na Faculdade de Ciéncias Aeronduticas da PUC-RS por Patricia
Ramanauskas, que depois se tornou comandante da Azul Linhas Aéreas.

Aqui colamos alguns desses trechos:

“As ultimas estatisticas revelam que a perda de controle em voo é o maior

fator contribuinte dos acidentes e incidentes na aviagdo comercial (ICAOQ,
2011)”
“De acordo com um guia de treinamento de atitudes anormais, emitido pelo

FAA (Autoridade Aerondutica Americana) a_maioria dos casos de atitudes

anormais de aeronaves é induzida pelo piloto, muitas vezes tentando forgar o

avido a voar sem energia e pela incorreta aplicacdo de comandos (FAA, 2012)”
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“De acordo com o estudo feito pela NASA (Airplane Upset Training Evaluation
Report, 2002) e baseado nos resultados da sua pesquisa, foram geradas
recomendac¢des para imediata implantacdo do treinamento de atitudes
anormais em companhias aéreas. Também foi sugerido que estudos
relacionados ao beneficio do treinamento acrobdtico em pequenas aeronaves
fossem desenvolvidos e fosse determinado quando que, na carreira de pilotos
de linha aérea, esse treinamento seria mais efetivo.”

“Uma aeronave é considerada em atitude anormal quando certos pardmetros
sdo excedidos ndo intencionalmente, a aeronave ndo estard fazendo o que é
comandado e estard se aproximando de um dos pardmetros de voo no qual
possui (FAA, 2008):

Pitch maior que 25° positivos; Pitch maior que 10° negativos; Inclinagdo das

asas maior que 45°;
Velocidade inapropriada para as condigcbes.”
“Os acidentes indicam que a maior causa de atitudes anormais é evidenciada

pelo estol (NASA, 1998).”

Portanto, em nada contribui com a mitigacdo desses riscos ja comprovados, o
RBAC 61 da ANAC, que apesar de chamar de “requisito” esses treinamentos, nao
prevé qualquer sansdao em caso de descumprimento, e ao final ainda anula essa ja
fragil obrigatoriedade, com a mansa e indcua expressao “quando possivel”.

Na MCA 58-3 MANUAL DO CURSO PILOTO PRIVADO - AVIA0**, a ANAC cita 3
ou 4 vezes parafuso, mas apenas na formacao tedrica a Pag. 64, na Disciplina Teoria
de Voo:

“..8.1 Fatores que conduzem o avido a entrar em atitude anormal.
Caracteristicas das atitudes anormais

8.2 Parafusos: comandado e acidental, Parafuso chato. Saida de parafuso.”

Com excecdo do perigosissimo parafuso chato, impossivel de reverter, nao ha
nenhum sentido em ensinar parafusos apenas na teoria — seria tao impossivel
quanto ensinar a andar de bicicleta sé na teoria, sem de fato pedalar.

Mas mais adiante este mesmo documento exige varias vezes o treinamento
de saida de “atitudes anormais” como parte da instrugao pratica, finalmente.

E ébvio que o parafuso, como talvez a pior das atitudes anormais, esta
automaticamente incluido nas aulas praticas listadas abaixo neste Manual da ANAC:
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1. Na pag. 85:

“Durante a realiza¢do das missdes PS-04 e PS-05 (Pré Solo), o instrutor comentard e
alertard o piloto-aluno em rela¢éo as situacbes que levam o avido a entrar em
atitudes anormais e deverd, nas missées programadas, demonstrar ao piloto-aluno e
praticar com ele a entrada e a saida dessa condi¢cdo anormal de voo.

EXERCICIOS BASICOS DE CADA MISSAO”
2. Na pag. 91:
“Ne da Missdo 14 Tipo de Voo DC (Duplo Comando) Duragéo (horas) 01:00 :

... Saida de atitudes anormais ... - Panes simuladas — Altas e a baixa altura.

3. Na pag. 92:
“Ne da Missdo 15 Tipo de Voo DC (Duplo Comando) Duragéo (horas) 01:00 :

... Saida de atitudes anormais ... - Panes simuladas — Altas e a baixa altura.

4. Na pag. 92:
“Ne da Missdo 16 Tipo de Voo DC (Duplo Comando) Duracgéo (horas) 01:00 :

... Saida de atitudes anormais ... - Panes simuladas — Altas e a baixa altura.
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No site do Clube de Aviagao CAVU, do Maranhao™, se |é um debate entre pilotos
em que varias opinides conflitantes ao final concordam com a necessidade de se treinar
parafusos na formacao dos pilotos:

Sabe quando & que isso vai acabar?
Munca!

A menos gue a ANAC faca um trabalho sério e revise o que o RBAC 61 exige em termos de instrugdo
pratica de estol e parafuso.

Por que s se deve exigir ensinar para o candidato a CPL recuperacido de pré-estol e ndo estol
completo?

Acho gue deveria exigir ensinar estol em curva inclusive.

Por que s6 se deve exigir ensinar parafuso para o candidato a PP, por acaso as ALEs que os CPLs vdo
pilotar apos habilitados sao "spin proof"?

For que sd se deve exigir ensinar parafuso "quando possivel”, por acaso os avifies gue os FPs vdo
pilotar apos habilitados s6 entram inadvertidamente em parafuso "quando possivel™?

Além de revisar o regulamento, tem que fiscalizar as escolas para ter certeza que cumprem o gue é
exigido.
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Outro site com criticas ao abandono do treinamento de parafusos na
instrucdo dos pilotos é o Canal do Piloto®™ que se pronunciou nos seguintes termos:

“Seria coerente considerar a entrada em parafuso como uma situacdGo muito
anormal ao voo?

E uma vez que a aeronave corre esse risco, por que ndo treinar os pilotos para
reagirem a ela?

A ideia de promover uma maior seguran¢a retirando um determinado
treinamento importante do curso prdtico ndo me parece muito coerente, no
entanto foi a adotada. Essa foi a decisGo da ANAC”

A formac¢ao como Piloto Privado é o primeiro degrau para a carreira de piloto
instrutor, comercial, agricola, de linha aérea etc., e por isso essa deficiéncia na
formacao de pilotos cria sérios riscos para toda a sociedade.

Analisando a parte tedrica dessa formagao basica nas escolas de aviacdao do
Brasil, se constata que uma boa parte do que é ensinado e depois cobrado nas
provas da ANAC, ja tem claro direcionamento para uma Unica carreira: a de Piloto
de Linha Aérea, para posterior melhor aproveitamento pelas grandes companhias
aéreas, que podem até ter influenciado na introducao dessa complexidade na
instrucao basica de pilotos.

Por exemplo, a maioria das questdes de provas encontradas em coletaneas de
exames para Piloto Privado foca principalmente em complicados (e desnecessarios)
calculos de navegacao, precisos perfis de consumo em subidas e descidas, questdes
burocraticas acerca da estrutura e organograma da ANAC e do proprio Ministério da
Aeronautica, conceitos obtusos como rota ortodromica e loxodromica etc..

)

Pouca énfase é dada em simplesmente manter o piloto “voando o aviao’

como se diz no jargao aeronautico.

A tabela a frente demonstra, nos campos realcados na cor amarela, a
prevaléncia do Tipo “PERDA DE CONTROLE EM VOO” como a maior causa de
acidentes aéreos na Aviacao Geral, segmento que exclui apenas a aviacao de
“Transporte Aéreo Regular”:
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TABELA DINAMICA E GRAFICO OBTIDOS DOS DADOS DO CENIPA
Acidentes Fatais de 2008 a 2017 em numeros absolutos

. Wﬁiﬁ’l :
ACIDENTES FATAIS NO DECENIO 2008 A 2017 - Fonte: Painel Sipaer/CENIPA l'; P
SEGMENTO
NUMERO DE ACIDENTES FATAIS m
Ti po T pam?t-:uun EXPERI:!EHTAL AGRICOLA .“-.EngCID INZTRUGED [ EZPECIALIZADA
U rravADA TPR) (PET)
1. PERDA DE CONTROLE EM Y0O 58 43 17 4 7 z
COLIE&D COM OBSTACULD DURANTE A DECOLAGEM E FOUSO 21 12 13 1 4
2. FALHA DO MOTOR EM YOO T 8 1 12 2 1
VOO COMNTROLADO COMTRA O TERREND 10 2
DESOREMTACED ESFACIAL 5 1 2 2
FAMNE SECA ] 1
FalLHa OUMAL FUNCIONAMENMTO DE SISTEMA ! COMPOMENTE 3 2 1 1
COLSE0 DE AEROMNAVES EM 0O 1 4 1
FERDA DE CONMTROLE MO S0LD 3 2 1
OPERAGAD & BAIMA ALTITUDE 1 2 3
CaUSADD POR FENOMENO METEOROLOGICO EM w0O 3 1 1
FERDA DE COMPOMERTE EM YOO 2 z
FALHAESTRUTURAL 1 2 1
COLISAD COM OESTACULDS MO S0LO 1 2
COM COMANDOS DE YOO 1 1 1
COMHELICE 1 1
EXCURSEOCEFISTA 1
COM LAMGAMENTO DE PESS0AS 1
POUSO EM LOCAL NAD PREVISTO 1
COMROTOR 1
PERDA D COMSCIERCLA, 1
INCURSED EM PISTA, 1
Total Geral 131 i 42 27 13 5
% Total Geral 44% 26% 4 9 [ 2

Total T::al
Geral gegal

131 44
52 17

35 123
12 43
10 a2
a 34
T 2%
& 2%
G 2%
-] 2%
1 2%
4 1=
4 T
] 1
] 1
z 1
1 0z
1 14
1 14
1 14
1 03
1 0%

3am

3. -
TPF PET

4

447 B6Z%

163
s
s
4
[
2%
8
2%
1
2%
2%
1S
i+
1
i+
1=
8
14
14
0%
1

52
LIz
24
1o
[
3
A
3%
4
14
14
iz
24
24
24
1o
[
1
[
1
14

Essa tabela mostra que de 2008 a 2017, PERDA DE CONTROLE EM VOO”:

Na Aviacdo Geral (Total Geral), esta ligada a 44% do total de acidentes FATAIS.
No segmento “3. TPP”, esta ligada a 44% do total de acidentes FATAIS.
No segmento “4. PET”, esta ligada a 56% do total de acidentes FATAIS.

AVIACAO PARTICULAR + "EXPERIMENTAL"
CAUSAM 70% DOS ACIDENTES FATAIS

3. PARTICULAR
[PRIVADA TPP)

a2%

a,
EXFERIMENTAL
(PET}

7%
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O Tipo “PERDA DE CONTROLE EM VOO” é a causa principal de acidentes do
maior segmento atingido por sinistros FATAIS: a aviagdao geral (Particular e
“Experimental”, hoje em seu quinto nome: Aerodesportiva).

E essa causa ocorre ndao s6 no Brasil, mas também nos Estados Unidos e no
resto do mundo, como adverte a FAA americana, ao publicar um Alerta de
Seguranca (Safety Alert for Operators — SAFO*'"), em 30/08/2016, do qual um dos
trechos aqui colamos, em traducao livre:

“A perda de controle em voo é a principal causa de acidentes fatais na

aviacdo geral nos EUA e na aviacdo comercial em todo o mundo. Como

resultado, o Conselho Nacional de Seguranca no Transporte® listou a
Prevencgdo da Perda de Controle em Voo na avia¢do geral, em sua lista dos

mais cruciais aprimoramentos de segurancga para 2016. Para lidar com a perda
de controle em voo na aviacdo geral, a Administragcdo Federal de Aviagdo (FAA)

revisou o padrdo de avaliagGo para a manobra de voo lento (¥*) e estd

alinhando a orientagcdo dos padrbes associados, de acordo com isso.”

(*) manobra de voo lento é o “voo em velocidades criticas baixas”, que é o

|II

treinamento que no RBAC 61 a ANAC exige (?) apenas “quando possivel”, como ja

visto.

Especificamente em relacao a essa maior causa de acidentes, desde 2007, o
CENIPA faz RSVs — Recomendagdes de Seguranca de Voo a ANAC, ressaltando a
importancia do treinamento de voo em velocidades criticas baixas.

Infelizmente, como costuma acontecer, estas recomenda¢bes ndo sao
implementadas pela Agéncia Reguladora ANAC, o que facilita que muitas escolas
abandonem mesmo esses treinamentos.

Essas recomendacgdes sao exibidas no quadro abaixo:

*! Conselho Nacional de Seguranga no Transporte (NTSB americano — equivalente ao CENIPA no Brasil).
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Data

Conteudo da Recomendacéao (RSV)

23/02/2007

1.Realizar estudo para emitir regulamentacao especifica que defina os
limites de jornada de trabalho do piloto agricola, em coordenacao com o
Instituto de Fisiologia Aeroespacial (IFISAL), com o Sindicato Nacional
dos Aeronautas (SNA), com o Sindicato Nacional de Empresas de Aviagao
Agricola (SINDAG) e com o Ministério do Trabalho (Secretaria de
Relagcdes do Trabalho), avaliando a adequabilidade