PROJETO DE LEI N° [2007.
(Da CPI - Crise do Sistema de Trafego Aéreo)

Dispbe sobre o Sistema de Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER), a inviolabilidade do sigilo de suas
investigacbes e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA faz saber que o Congresso Nacional decreta
e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO | ]
DO SISTEMA DE PREVENCAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS

Secéo |
Da Qualificacéo

Art. 1° Compete ao Sistema de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos —
SIPAER, através de seu oOrgao central, o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), planejar, orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de
prevencao e de investigacdo de acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e ocorréncias
de solo, conforme definido nas normas do sistema.

Secao Il
Da Atividade de Prevencao

Art. 2° A prevencdo de acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e
ocorréncias de solo, engloba politicas, planos, programas, praticas, processos, procedimentos e
sistemas voltados a eliminacdo ou a mitigacao de fatores de risco que afetem ou possam vir a
afetar a segurancga operacional envolvendo aeronaves, seus ocupantes e terceiros no solo,
unicamente em proveito da preservacao de recursos humanos e materiais.

Art. 3° A prevencao de acidentes aeronauticos é da responsabilidade de todos os
entes, 0rgdos e pessoas, naturais ou juridicas, envolvidos com o projeto, fabricagdo, manutencéo,
operacdo, regulacéo, fiscalizacdo e circulagcdo de aeronaves, e transporte aéreo de pessoas e
bens, no territério brasileiro.

Art. 4° As empresas exploradoras de servicos aéreos publicos, os 0Orgados
publicos que operem aeronaves, as organizacfes militares que operam aeronaves, as operadoras
de infra-estrutura aeroportuaria, as prestadoras de servicos de trafego aéreo, os fabricantes de
aeronaves e de motores de uso aeronautico, e as empresas prestadoras de servicos de
manutencdo em aeronaves, devem manter em sua estrutura organizacional um setor destinado a
gestdo da prevencdo de acidentes aeronauticos, conforme definido pela regulamentacéao aplicavel.

81° O setor de prevéncao mencionado no caput deste artigo constitui um Elo-
SIPAER, deve estar diretamente subordinado ao mais elevado nivel de
decisdo na organizacdo e deve ter claramente estabelecidas e documentadas
as linhas de responsabilidade por suas atividades especificas.

§ 2° O setor de prevengao mencionado no caput deste artigo deve ser
gerenciado por profissional habilitado e com credencial SIPAER valida, conforme
definido nas normas do sistema.



Secéo Il
Da Investigagédo SIPAER

Art. 5° A investigagdo SIPAER engloba praticas, técnicas, processos,
procedimentos e métodos empregados para a identificacdo de atos, condicbes ou circunstancias
gue, isolados ou conjuntamente, representem risco a integridade de pessoas, aeronaves e
outros bens, unicamente em proveito da prevencdo de acidentes aeronauticos, incidentes
aeronauticos e ocorréncias de solo.

Paragrafo Unico. A investigacdo do caput deve considerar fatos, hipdteses e
precedentes conhecidos na identificacdo dos possiveis fatores contribuintes para
a ocorréncia ou o agravamento das consequéncias de acidentes aeronauticos,
incidentes aeronduticos e ocorréncias de solo.

Art. 6° A investigagdo SIPAER ndo impede a instauracdo nem supre a
necessidade de outras investigacOes para fins diferentes da prevencdo, mas tem precedéncias
sobre os procedimentos, concomitantes ou ndo, das demais investigagoes.

§ 1° As pessoas envolvidas com a investigagio SIPAER, nos limites
estabelecidos pelo responséavel pela investigacao, fica assegurado o acesso a
aeronave acidentada, seus destrocos e coisas que por ela eram transportadas,
onde se encontrarem, bem como a dependéncias, equipamentos, documentos e
quaisquer outros elementos necessarios a investigacao.

8§ 2° A investigagdo SIPAER de um determinado sinistro deve ocorrer em
separado de qualquer outra investigacdo sobre o0 mesmo sinistro, sendo
vedada a participacdo nesta ultima de qualquer pessoa que esteja engajada ou
tenha participado na primeira.

8§ 3° Se, no curso de investigagdo SIPAER, forem encontrados indicios de
crime doloso, relacionados ou ndo a cadeia de eventos do sinistro, far-se-a a
comunicacado a autoridade policial competente.

8§ 4° Em coordenagdo com o representante do CENIPA, fica assegurado as
autoridades policiais, 0 acesso a aeronave acidentada, seus destro¢gos ou coisas
que por ela eram transportadas.

8§ 5° Fica assegurado ao responsavel pela investigagdo SIPAER o
conhecimento dos resultados de exames, inclusive autopsias, realizados nas
pessoas envolvidas com acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e
ocorréncias de solo.

8 6° Exceto para efeito de salvar vidas, preservacdo da seguranca das
pessoas, ou preservacao de evidéncias, nenhuma aeronave acidentada, seus
destrocos ou coisas que por ela eram transportadas podem ser vasculhadas ou
removidas, a ndo ser com a autorizacao do representante do CENIPA.

§ 7° Exceto quando provida pelas For¢cas Armadas, cabe a Policia Militar ou, no
impedimento desta, a 6rgdo municipal de guarda patrimonial, a protecdo de
aeronave acidentada, seus destrocos e coisas que por ela eram
transportadas contra furtos.

Art. 7° Mediante pedido da autoridade policial, o Comando da Aeronautica
colocara especialistas a disposicdo para 0s exames necessarios as diligéncias sobre o acidente
aeronautico, desde que:



| — ndo exista, no quadro de pessoal do Orgao solicitante, técnico capacitado ou equipamento
apropriado para 0s exames requeridos;

Il — a autoridade policial discrimine os exames a serem feitos;

lll — exista no quadro de pessoal da Aeronautica técnico capacitado e equipamento apropriado
para os exames requeridos; e

IV — 0s custos decorrentes corram por conta da autoridade policial solicitante.

Paragrafo unico. O técnico colocado a disposi¢do da autoridade policial néo

podera ter participado da investigacdo SIPAER do respectivo sinistro.

Art. 8° - A aeronave envolvida em sinistro aeronautico poderda ser interditada
pelo elemento credenciado pelo SIPAER encarregado da investigacao.

8§ 1° Efetuada a interdicdo, sera lavrado o respectivo auto, assinado pela
autoridade que a realizou e pelo responsavel pela aeronave.

§ 2° Sera entregue ao responsavel pela aeronave coOpia do auto a que se
refere o paragrafo anterior.

8§ 3° A aeronave interditada nado serd impedida de funcionar, para efeito de
manutencgao.

Art. 9° A investigagdo de ocorréncia relacionada com a infra-estrutura
aeronautica, desde que néo envolva aeronave, nao constitui investigacdo SIPAER.

Art. 10 A investigacdo SIPAER finda com a confeccdo do Relatorio Final,
documento que representa o pronunciamento da Autoridade Aeronautica sobre os possiveis fatores
contribuintes de determinado sinistro aeronautico e apresenta recomendacfes em proveito da
prevengao.

Secao IV
Das Recomendacfes de Seguranca Operacional

Art. 11 As recomendacOes de seguranca operacional devem apontar medidas
gue, se adotadas, eliminem ou mitiguem os fatores de risco com potencial para contribuir para
acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e ocorréncias de solo.

8 1° As recomendacles tratadas no caput, quando emitidas em Relatério
Final ou pelo CENIPA, devem ser respondidas ao CENIPA pelos dirigentes das
organizacdes a que se destinarem inclusive aquelas do éambito dos demais
sistemas que compdem a infra-estrutura aeronautica brasileira, conforme
definido na regulamentacédo aplicavel.

§ 2° As recomendagbOes de seguranga operacional destinadas a setores da
administracdo publica e a empresas que explorem servicos aéreos publicos
serdo disponibilizadas pelo CENIPA para consulta publica, conforme definido
na regulamentacéo aplicavel.



Art. 12 A emissdao de uma recomendacdo de seguranca operacional em
decorréncia de um acidente aeronautico atesta que a investigacdo SIPAER identificou uma
medida necessaria a prevencao de acidentes, mas ndo comprova culpa do destinatério.

Secao V
Do Sigilo Profissional e da Protecéo a Informacéo

Art. 13 E assegurado o sigilo das fontes e das informacbes prestadas ao
profissional do SIPAER em decorréncia de seu oficio, com vistas a assegurar a confiabilidade
no sistema.

Paragrafo unico. Salvo para fins de prevencao, € vedado ao profissional do
SIPAER revelar suas fontes e respectivos conteddos, sob pena de
responsabilidade funcional.

Art. 14 Sdo consideradas fontes para o0 SIPAER, os sistemas de
processamento e notificacao, as bases de dados, os esquemas para intercambio de informacéo e as
informacdes registradas, compreendendo:

| - Gravagbes das conversas nas dependéncias do controle de trafego aéreo e suas transcri¢oes;

Il - GravacOes das conversas na cabine de pilotagem e suas transcrigoes;

lll - Gravacbes dos dados de vbo e os gréficos e parametros deles extraidos e/ou transcritos;
IV - Sistemas de notificacdo voluntéria e obrigatéria de ocorréncias;

V - Sistemas automéaticos e manuais de coleta de dados; e

VI - Demais registros usados nas atividades de prevencéo, incluindo os de investigagédo SIPAER.

8 1° Toda declaracdo em proveito de investigacdo do SIPAER sera prestada
de forma espontanea e baseada na garantia de seu uso exclusivo para fins de
prevencgao.

§ 2° E vedada a utilizag&o, no todo ou em parte, de qualquer fonte SIPAER para
a apuracao de culpa ou responsabilidade penal, civil ou administrativa, ou para
fins punitivos.

8§ 3° A proibicéo do paragrafo anterior ndo se aplica aos gravadores de dados de
v0o, mas sustenta-se com relacdo aos dados dele extraidos pela investigacao
SIPAER.

Art. 15 Cabe ao CENIPA, a divulgacao das informacdes relativas aos processos
de investigacdo de acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e ocorréncias de solo realizados
pelo SIPAER.

Secéao VI
Das InfracGes
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Art. 16. As infracdbes a seguir sujeitam sSeus autores a cassacao de
certificados, licencas, concessdes ou autorizagdes previstas no inciso Il do artigo 289 da Lei
7.565/86:

| — deixar de apresentar Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos nos termos da
regulamentacédo do SIPAER,;

Il — deixar de constituir ou manter, em sua estrutura organizacional, um Elo-SIPAER para o trato
dos assuntos relacionados a prevencdo de acidentes aeronauticos, nos ternos da regulamentacao
do SIPAER,;

lll — deixar de observar as normas de conduta ética estabelecidas na regulamentacédo do SIPAER,;

IV — concorrer, o elemento credenciado pelo SIPAER, para a transgressao de qualquer dos
dispositivos constantes da Secéao V desta lei;

V — deixar de apresentar qualquer documento, de prestar qualquer informacéo ou obstar as
acOes do Elo-SIPAER encarregado de investigacdo de acidente aerondutico, incidente aerondutico
ou de ocorréncia de solo;

VI — permitir ou fazer uso, em aeronaves e seus sistemas, de pecas e/ou componentes nao
autorizados pelo fabricante ou ndo aprovados pela autoridade brasileira de certificacéo; e

VIl — fazer uso, a empresa exploradora de servicos aéreos publicos, as operadoras de infra-
estrutura aeroportuaria, as prestadoras de servicos de trafego aéreo, os fabricantes de
aeronaves e de motores de uso aeronautico e as empresas prestadoras de servigcos de
manutencao em aeronaves, de instrumentos de prevencao previstos na regulamentacdo do SIPAER
para fins punitivos.

Art. 17. As infracbes a seguir sujeitam seus autores a suspensao de certificados,
licencas, concessbes ou autorizagfes previstas no inciso Il do artigo 289 da Lei 7.565/86:

| — todas as infracOes listadas no artigo 16;

Il — deixar de cumprir os prazos estabelecidos para a apresentacédo de plano de acdo em resposta
a recomendacao de Seguranca Operacional emitida pelo SIPAER;

lll — deixar de dar o tratamento adequado aos relatérios de prevencédo recebidos pelo Elo-
SIPAER;

IV — deixar, o tripulante, de realizar inspecdo de saude quando determinado por Elo-SIPAER
encarregado de investigacdo de sinistro aeronautico; e

V — deixar, o fabricante de aeronave e/ou de produto aeronautico, de notificar ao CENIPA, de
acordo com a regulamentacdo do SIPAER, qualquer defeito ou mau funcionamento, ou sinistro
aeronautico de que, de qualquer modo, tenha ciéncia, e que possam vir a afetar a seguranca de
vOO e que possa vir a se repetir nas demais aeronaves ou produtos aeronauticos cobertos pelo
mesmo projeto de tipo aprovado.



Art. 18. As infracdes a seguir sujeitam seus autores a multa prevista no inciso | do
artigo 289 da Lei 7.565/86:

| — todas as infragOes listadas no artigo 17;

Il — deixar de manter, como responsavel pelo Elo-SIPAER da organizacéo, elemento credenciado
em conformidade com a regulamentagao do SIPAER,;

lll — deixar, o operador de aeronave, de comunicar ao Elo-SIPAER competente as ocorréncias
nas quais seja constatada a presenca de fatores de risco que afetem ou possam vir a afetar a
seguranca operacional envolvendo aeronaves, seus ocupantes e terceiros no solo;

IV — deixar, a empresa exploradora de servicos aéreos publicos, as operadoras de infra-estrutura
aeroportuaria, as prestadoras de servicos de trafego aéreo, os fabricantes de aeronaves e de
motores de uso aeronautico, e as empresas prestadoras de servicos de manutengcdo em aeronaves,
de fornecer informacao e/ou documentacédo solicitada pelo CENIPA, nos termos da regulamentacéo
do SIPAER,;

V — deixar de manter atualizadas as informagbes administrativas requeridas pela
regulamentacdo do SIPAER; e

VI — deixar de realizar atividade de prevencéo prevista na regulamentacao do SIPAER.

Paragrafo unico. A multa serd imposta de acordo com a gravidade da infracao,
podendo ser acrescida da suspensdo de qualquer dos certificados ou da
autorizagdo ou permissao.

Art. 19. Toda vez que se verifique a ocorréncia de infracado prevista nesta lei, no
Cddigo Brasileiro de Aeronautica ou na legislacdo complementar, o Elo-SIPAER lavrara o
respectivo auto, remetendo-o a autoridade ou 6rgdo competente para a apuracgdo, julgamento ou
providéncia administrativa cabivel.

Paragrafo Unico. E de competéncia exclusiva do CENIPA a apuracdo das
infracbes ao Codigo de Etica do SIPAER.

_CAPITULO I
DAS DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS

Art. 20 Toda pessoa que tiver conhecimento de acidente com aeronave
ou da existéncia de destrocos de aeronave deve comunicar o fato pelo meio mais rapido a
autoridade publica, preferencialmente do Comando da Aeronautica.

Paragrafo unico. A autoridade publica que tiver conhecimento do fato deve
comunica-lo imediatamente ao Comando da Aeronautica, sob pena da
responsabilidade cabivel.

Art. 21 A responsabilidade pela remocdo de aeronave envolvida em sinistro,
destrocos e bens transportados, em qualquer parte, € do explorador da aeronave, que arcard com as
despesas decorrentes.



8 1° Nos aerddromos publicos, caso o explorador ndo providencie
tempestivamente a remocdo da aeronave ou dos seus destrocos, cabe a
administracdo do aerddromo fazé-lo, devendo o explorador indenizar os custos
decorrentes.

§ 2° O explorador da aeronave acidentada deve providenciar e custear a
higienizacdo do local, dos bens e dos destro¢os quando, pelo lugar ou estado em
que se encontrarem, ndo puderem ser removida, com vistas a protecdo ao meio
ambiente, a seguranca, a saude e a propriedade de outrem ou da
coletividade.

Art. 22 Compete exclusivamente ao CENIPA a formacdo de profissionais,
inclusive servidores dos quadros das policias judiciarias, para a realiza¢do de investigacdo SIPAER.

Paragrafo unico. No tocante a formacdo de profissionais para o exercicio
das demais atividades de prevencéo, tal competéncia podera ser delegada pelo
CENIPA a entidades homologadas, de acordo com a regulamentacdo do SIPAER.

Art. 23 O exercicio das atividades de prevencdo previstas nesta lei serdo
realizadas exclusivamente por profissionais habilitados, matriculados no SIPAER e com credencial
vélida.

Paragrafo dnico. Compete exclusivamente ao CENIPA a matricula e o

credenciamento de que trata o caput deste artigo.

Art. 24 Os atos regulamentares as atividades do SIPAER, bem como os
procedimentos a serem adotados, serdo disciplinados por portaria do Comando da Aeronautica.

Art. 25 Revogam-se os artigos 86 a 93 da Lei 7.565 de 19 de dezembro de 1986.

Art. 26 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacao.

JUSTIFICACAO

Sobre o Art. 1°

No Brasil, a semelhanca de paises desenvolvidos, ha um sistema voltado para a prevencdo de
acidentes aeronauticos, o SIPAER. Unicamente com a finalidade de prevenc¢éo de acidentes, ao
lado de acdes pro-ativas, o SIPAER realiza investigacfes de sinistros (acidentes, incidentes e

ocorréncias de solo) envolvendo aeronaves.

Sobre o Art. 2°



Em face da complexidade da industria da aviacdo, que congrega fabricantes de aeronaves,
aeroportos, oficinas de manutencdo, operadores de aeronaves, Orgdos reguladores, etc, o
SIPAER precisa lancar mao de diversos recursos para atingir os resultados pretendidos em

termos de prevencao de acidentes.
Legislacéo Internacional

A Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (OACI), no item 3.1 do Anexo 13 a Convengéao
sobre Aviacao Civil Internacional (Convencdo de Chicago), estabelece que o Unico objetivo da
investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER € a prevencdo de acidentes e de incidentes. No
mesmo dispositivo, fica estabelecido que néo € propodsito da referida investigacdo aportar culpa ou

responsabilidade.

Sobre Art. 3°

Resultados positivos em prevencéo de acidentes dependem do que se tem chamado “mobilizacéo
geral”, isto €, o envolvimento de todos os setores relevantes para a aviacdo. H4 teorias que
explicam que acidentes ocorrem em virtude do erro ativo (aquele proximo ao resultado) e de
condicBes latentes, que sao deficiéncias que permanecem dormentes no sistema de aviacdo até o

momento em que se unem na cadeia de eventos que levam ao acidente.

Sobre Art. 4°

Todos os segmentos listados sédo de extrema relevancia dentro da industria da aviacdo. A previsao
de que a regulamentacdo aplicavel definira a forma pela qual cada segmento atenderd ao
mandamento de estabelecer um setor para a gestdo da prevencdo visa deixar, para 0s 0rgaos
competentes, margens de ajuste para adequar as exigéncias a situacdo de cada entidade. Por
exemplo, sera possivel exigir uma estrutura de prevencdo maior para um operador do RBHA 121

(empresas como TAM e GOL) do que para um operador do RBHA 91 (Policia Militar do DF).
Sobre 8§1°

A subordinacdo direta ao maior nivel de decisdo visa prover ao responsavel pela prevencao
de acidentes autoridade de posicdo (préximo ao chefe) e tramite adequado dentro da
organizacdo. Busca-se a independéncia do especialista em prevencdo em relagdo aos demais
setores da organizacdo. Em tese, se todos o0s setores da organizagcdo atuassem
apropriadamente, ndo haveria necessidade de um setor de prevencdo. Como € usual haver

deficiéncias dormentes no seio dos processos e praticas adotados por uma organizacao, faz-se



necessario a presenca de alguém voltado unicamente para identificar, eliminar (ou mitigar) os
fatores de risco. Para que esse trabalho seja feito de forma eficiente, € preciso haver linhas de
responsabilidade definidas, de forma que exista alguma pressdo em favor da resolucéo das

condi¢cBes geradoras dos fatores de risco.

Sobre § 2°

As atividades de prevencdo requerem uma capacitacado apropriada. A validade da credencial
assegura, em certa medida, que o profissional esta atualizado com o0s avancgos, que Sao

constantes na “ciéncia” de prevencéao de acidentes.

Sobre Art. 5°

Paragrafo unico.

A aeronave (projeto, fabricagdo, manutencdo, operacao, etc), a tripulagdo (qualificacao,
treinamento, condicdes fisiologicas e psicoldgicas, dinamica, etc), e o meio (aeroportos, trafego
aéreo, condicbes meteroldgicas, etc.) podem tornar a investigacdo de um acidente aeronautico
extremamente complexa. Portanto, lanca-se mao de todos os recursos disponiveis para a
identificacdo de tudo que possa haver contribuido para o acidente ou o0 agravamento de seus
resultados. Assim, ha lugar para fatos extraidos dos elementos de investigacdo do acidente
considerado e para hipoteses derivadas da combinacdo destes fatos com precedentes
conhecidos, que provém de sinistros anteriores. Tudo, fatos e hipéteses, servem ao fim exclusivo de
produzirem recomendacfes de seguranca de v0o, em proveito unicamente da prevencdo de

acidentes.
Legislagéo internacional

A Comunidade Européia, através da Directiva 94/56/CE do Conselho, de 21 de Novembro de 1994,
estabelece os principios fundamentais que regem os inquéritos sobre os acidentes e 0s incidentes
no dominio de aviagcdo civil, com o objectivo de aumentar a seguranca aérea, facilitando a rapida
realizacdo de inquéritos técnicos, cuja finalidade exclusiva é a prevencdo de futuros acidentes

ou incidentes.

Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-13, Carrying
out investigations and the extent of investigations) estabelece que a autoridade responsavel

pela investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER deve decidir sobre o alcance da



investigacdo e sobre como ela deve ser feita. Ao decidir, a autoridade deve pesar as licdes que
possam ser aprendidas em proveito da prevencdo de acidentes, a gravidade do evento, seus

efeitos na seguranca da aviagdo civil em geral e se o evento € parte de uma série de outros.

Sobre Art. 6°

Diante de um acidente aeronautico, a investigagdo SIPAER sempre é instaurada e destina-se
unicamente a prevencao de acidentes. A investigacdo policial, quando instaurada, volta-se a
deteminacdo de culpa e responsabilidade. Considerando a importancia para a sociedade da
prevencao de acidentes, que é uma atividade pro-ativa (seu beneficio traduz-se na ndo-ocorréncia
de um novo acidente), tem-se que a investigacdo SIPAER é dada precedéncia sobre as demais
investigacdes, todas de natureza reativa. No entanto, a investigacdo SIPAER n&o é habil para a
apuracdo de culpa ou responsabilidade e, por tal motivo, ndo supre a necessidade da investigacao
policial. Precedéncia nao significa ndo-concomitancia, ou seja, ambas as investigacées podem (e
devem) correr paralelamente. No caso de retencéo de algum item para exame (um componente
do motor, por exemplo), a investigacdo SIPAER tera precedéncia, mas, findo o seu exame, o item,

se solicitado, sera disponibilizado para a investigacéo policial.
Sobre § 1°
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislagdo (Actno. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-15, Measures
for obtaining information) estabelece que, na investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER, o
investigador deve ter acesso a propriedade privada e pode tomar e manter a posse da
aeronave, dos destrogcos, dos documentos e de outros itens na extensdo necesséria a

realizagéo da investigacao.

Nos Estados Unidos, a legislagcdo (NTSB Statute § 1134. Inspections and autopsies) assegura ao
investigador devidamente identificado entrar em qualquer lugar onde um acidente tenha ocorrido
ou exista destrocos para fazer tudo o que for necessario em proveito da investigacdo, bem
como, durante periodo de tempo razoavel, inspecionar qualquer registro, processo, controle

ou dependéncia relacionada ao acidente.

Sobre § 2°

Para que seja mantida a confianca na investigacdo SIPAER, esta deve correr em separado de
gualquer outra investigacdo instaurada para fins alheios (embora legitimos) a prevencdo de
acidentes. A investigacdo SIPAER valhe-se da ajuda daqueles diretamente ou indiretamente
envolvidos com o acidente, incluindo a tripulacao, e, portanto, depende que tais pessoas sintam-se

seguras em prestar informacfes. Ao assumir um erro para o profissional SIPAER, o piloto



entende que estara contribuindo para que tal erro ndo venha a ser cometido por outrem. Em
contrapartida, ao assumir um erro em depoimento para um policial, o piloto sabe estar
contribuindo para a sua propria penalizagdo. Portanto, tais investigacbes tém que correr,
necessariamente, em separado. Pelo mesmo raciocinio, alguém que tenha tomado parte na
investigacdo SIPAER néo pode participar da investigacdo policial do mesmo sinistro porque,
se assim ocorresse, o0 fornecimento de informagdes ao profissional SIPAER ficaria

prejudicado, se ndo naquele caso, nos casos futuros.
Exemplo de outros paises

Na Nova Zelandia, a legislacdo (Transport Accident Investigation Comission Act - 1990, 140,
Commission investigators not compellable to give opinion evidence in certain proceedings)
estabelece que nenhuma pessoa engajada na investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER
pode, em proveito de qualquer ato relativo a apuracao judicial, ser compelida a prover evidéncias,
opinides, ou informacdes sobre exames, analises, conclusbes ou recomendacfes relativas ao

acidente.
Sobre § 3°

Havendo indicios de crime doloso (intencional), a policia deve ser informada por razdes Obvias.
No entanto, indicios de crime culposo ndo devem motivar a manifestacdo do profissional SIPAER
envolvido com a investigagado do sinistro. Entenda-se que, em face da larga amplitude do
conceito de negligéncia , diversos fatos comumente presentes em acidentes aeronauticos
ensejariam a comunicagao a policia. A consequéncia seria a associacdo direta da investigacao
SIPAER com a “certeza” de denuncia a policia. Isto, em pouco tempo, minaria a confianca no
profissional SIPAER, causando prejuizos a capacidade do sistema em prevenir acidentes. Vale
ressaltar que a investigacdo policial é o instrumento habil ao levantamento dos elementos de
dolo ou culpa. Assim, a intencdo do paragrafo é assegurar que indicios de dolo ndo fiquem sem a
devida apuracdo naqueles casos em que, em um primeiro momento, ndo tiver sido instaurada a
investigacao policial.

Sobre § 4°

O acesso da policia a aeronave, seus destro¢os ou coisas que por ela eram transportadas faz-se
necessario para que sejam feitos 0S exames necessarios a investigacdo policial. A
coordenacdo com o representante do CENIPA visa que indicios importantes para a investigacao
SIPAER sejam preservados. A interagdo de profissionais de ambas as investigacbes no exame
dos destrogos ndo traz prejuizos a independéncia de nenhuma delas. Conforme ja

comentado, a investigacdo SIPAER tem precedéncia para a realizacdo de exames nos destrocos.
Sobre 8§ 5°

Um piloto pode ter estado sob efeito de substancias toxicas durante o vbo. Da mesma forma, os
cadaveres podem guardar indicios importantes para o esclarecimento de aspectos fundamentais



para a investigacdo SIPAER. Por exemplo, a presenca de fumaca nos pulmdes pode indicar a
ocorréncia de fogo em vb6o ou que a desaceleracdo da aeronave foi tal que permitiu a vitima
sobreviver ao impacto e, entdo, perecer devido a inalacdo de fumaca. Fraturas nos bracos e

pernas podem indicar quem estava nos comandos da aeronave, e assim por diante.
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislagcdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-15, Measures
for obtaining information) estabelece que, na investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER, o
investigador deve ter acesso aos resultados dos exames realizados nas pessoas envolvidas
no acidente, incluindo as autépsias. Se necessario, pode também requisitar um exame médico

dos envolvidos.
Sobre § 6°

A preservacao de indicios é fundamental para a investigacdo SIPAER e para a investigacdo policial.
Assim, exceto para salvar vidas, eliminar risco iminente a seguranca das pessoas, Ou preservar
evidéncias que, em face das circunstancias, seriam destruidas (por exemplo, vazamento de
combustivel e marcas de impacto sob chuva), somente com a autorizagdo do CENIPA o local do
acidente e tudo que nele estiver pode ser acessado. Mesmo a correspondéncia postal deve ser
mantida intocada até a liberacdo pelo representante do CENIPA, haja vista que o transporte de

cargas perigosas ja contribuiram para acidentes.
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacao (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-14, Prohibition
against removal of wreckage etc.) estabelece que uma aeronave civil danificada num acidente,
seus destrocos e itens relacionados podem ser interferidos (mexidos, tocados, movimentados)
sem 0 consentimento dos responsaveis pela investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER e
da policia, a menos que necessario para salvar ou evitar riscos a vida, a propriedade, ou para

evitar o desaparecimento de itens de relevancia para a investigacao.
Sobre 8§ 7°

A protecdo da aeronave, seus destrocos e coisas transportadas é imprescindivel para a
preservacao de evidéncias para a investigacdo SIPAER e para a investigagcao policial. Assim,
para evitar o furto de coisas (muitas subtraidas a titulo de souvenir), faz-se necessaria a protecéo
dos destrocos pela policia militar. Nos casos de acidentes com aeronaves militares, quer
dentro de organiza¢des militares, quer fora delas até a chegada da guarda da respectiva Forca
Armada, deve também caber a Policia Militar a protecdo da aeronave, seus destro¢gos e coisas

transportadas.

Sobre Art. 7°.



Paragrafo unico.

Nos casos em que a policia ndo dispuser de meios (equipamento, conhecimento) para a
realizacdo de certos exames, o delegado podera solicitar auxilio ao Comando da Aeronautica. O
atendimento ao pedido, contudo, ficara condicionado ao atendimento das quatro condicdes
impostas. A primeira dispensa explicagdo. A segunda, a discriminacdo do que se pretende,
visa evitar que 0 apoio prestado pela Aeronautica seja usado em substituicdo ao trabalho de
investigacao policial pela formulacdo de pedidos genéricos (por exemplo, um pedido de analise de
um motor inteiro para identificar se ha indicios de manutencdo deficiente). A terceira condicéo,
a existéncia de pessoal e equipamentos necessarios no Comando da Aeronautica, justifica-se
porque ndo caberia sobrecarregar a Aeronautica com uma obrigacdo além de sua capacidade.
A quarta condicdo, o0 custeamento pela policia, decorre do fato de que os recursos publicos
colocados a disposicdo da Aeronautica destinam-se ao cumprimento de suas competéncias,

dentre as quais figura a investigacao SIPAER, mas nao a investigacao policial.

Sobre Art. 8°
8 3°

A aeronave precisa ficar disponivel para que sejam apurados possiveis falhas de seus sistemas.

Sobre Art. 9°

Em tese, toda ocorréncia envolvendo a infra-estrutura aeronautica tem algum interesse para a
prevencao de acidentes. No entanto, a investigacdo SIPAER concentra-se naqueles eventos que

envolvem diretamente aeronaves, deixando para outros setores o trato dos demais sinistros.

Sobre Art. 10

O Relatério Final, elaborado pelo CENIPA, traz a posicéo oficial do governo brasileiro a respeito
dos fatores que possivelmente contribuiram para o acidente. A investigacdo decorre da apuracao
de fatos, da consideracédo de precedentes conhecidos e da elaboracdo de hipoteses que combinam
fatos e precedentes. Portanto, fala-se dos possiveis fatores contribuintes. Vale ressaltar que,
para fins de elaboracdo de recomendacdes de seguranca, valioso instrumento da prevencgao de

acidentes, o que poderia ter acontecido € t&o util quanto o que de fato ocorreu.



Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislagcdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-23, Exemption
of draft report from the public domain) estabelece que os relatérios preliminares de uma

investigacdo equivalente a investigacao SIPAER né&o devem ser disponibilizados para o publico.

Sobre Art. 11

As recomendacdes de seguranca, quer provenientes de investigacdes, quer originadas em outros
processos e sistemas usados para a prevencdo de acidentes, sdo o principal instrumento do
SIPAER para melhorar o nivel de seguranca da aviagao brasileira. No Brasil, como nos Estados
Unidos e diversos outros paises, a adocdo ou ndo das recomendacfes cabe a quem detiver a

competéncia legal para atuar.
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Auviation Act, Section 12-21,
Investigation report) estabelece que o relatério de investigagdo deve conter os fatores
contribuintes para o acidente e as recomendacdes da autoridade de investigacdo sobre medidas
a serem implemenadas ou contempladas com vistas a prevenir futuros acidentes e incidentes

graves.
Sobre § 1°

Uma das grandes lacunas da legislacdo em vigor € ndo estabelecer a forma de relacionamento entre
o SIPAER e o0s demais sistemas que compdem a infra-estrutura aeronautica  brasileira,
notadamente no tocante ao SISCEAB (Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro, ora sob
direcdo do DECEA) e ao SEGVOO (Sistema de Seguranca de V6o, ora sob diregcao da ANAC).
Este dispositivo visa estabelecer uma relacdo adequada em proveito dos interesses da
prevencao de acidentes. Vale ressaltar que responder ndo significa acatar, uma vez que cada
setor detem competéncia para avaliar se a adocdo da medida recomendada € praticavel e
apresenta relacdo custo-beneficio vantajosa. Contudo, uma resposta faz-se necesséria para
permitir o fechamento do ciclo da prevencao.

Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Actno. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-20, Information
to the civil aviation authority) estabelece que a autoridade responsavel pela investigacdo
equivalente a investigacdo SIPAER deve manter a autoridade de aviacédo civil informada sobre os
progressos na investigacdo do acidente conforme julgar necessario a prevencdo de acidentes.

Noutras palavras, a autoridade de aviacdo civil recebe oportunamente alertas ou recomendacdes



decorrentes da investigacao. Assim, para fechar o ciclo, é necessario que haja uma resposta a estes

alertas e recomendacdes.
Sobre § 2°

Cada organizacédo destinataria de uma recomendacao detem competéncia para avaliar e decidir se a
adocdo da mesma € praticavel e apresenta relacdo custo-beneficio vantajosa. Em contrapartida,
concede-se ao CENIPA a possibilidade de disponibilizar as recomendacées em seu site. Assim,
estabelece-se um sistema de compensacao, que outorga ao CENIPA um instrumento de pressao
voltado a evitar que as recomendacdes ndo sejam tdo-somente letra morta. Ademais, atinge-se um
objetivo adicional e igualmente importante para a prevencao de acidentes, educa-se a comunidade

de aviacdo, aimprensa e o publico interessado a consultar o site do CENIPA.

Registre-se que nos Estados Unidos o NTSB (National Transportation Safety Board, 6rgao
correlato do CENIPA, no Brasil) disponibiliza em seu site as recomendacdes que julga mais
importantes para a melhoria da seguranca nos transportes, inclusive aquelas destinadas a FAA

(Federal Aviation Administration, 6rgao correlato da ANAC, no Brasil).

Sobre Art. 12

A investigacao SIPAER engloba a apuracéo de fatos, a consideracao de precedentes conhecidos e
a elaboracdo de hipoteses que combinam fatos e precedentes. Portanto, fala-se dos possiveis
fatores contribuintes para o acidente e ndo, necessariamente, dos fatores que comprovadamente
contribuiram para o sinistro. Vale ressaltar que, para fins de elaboracdo de recomendacbes de

seguranca operacional, valioso instrumento da prevencao

de acidentes, o que poderia ter acontecido é tao util quanto o que de fato ocorreu.

Sobre Art. 13

As informacdes prestadas ao SIPAER e registradas em diversos bancos de dados e documentos
sdo fornecidas em confianga que serdo usadas somente em proveito da prevencao de
acidentes. Se essa confianca for quebrada, os prejuizos a atividade de prevencdo, que tantas

vidas ja salvou e tantas ainda tem por salvar, seriam inimaginaveis.
Legislagéo Internacional

A OACI, em marco de 2006, elaborou e aprovou o Apenso E ao Anexo 13 a Convencao de Chicago.

No apenso séo estabelecidas uma série de medidas voltadas a protecdo de informacdes derivadas



de processos destinados a prevencao, inclusive a investigacdo de acidentes, com relacdo a seu
uso para fins alheios a prevencdo. A motivacdo da ICAO fundamentou-se na certeza de que a
protecdo das referidas informacfes no presente é imprescindivel a disponibilidade de novas
informacgdes no futuro. N&o foi propdsito da ICAO interferir com a administracdo da Justica, que deve
promover a sua propria investigacdo para a apuracdo de culpa ou responsabilidade decorrentes

do mesmo acidente.
Sobre Paragrafo Unico.

A prerrogativa de sigilo enseja o dever de sigilo. Assim, o profissional do SIPAER deve atuar

como guardido de informacdes que detém em funcdo de seu oficio.
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-19, Duty of
confidentiality) estabelece que todas as pessoas que atuam na investigacdo equivalente a
investigacdo SIPAER séo obrigadas a tratar as informacdes que venham a ter conhecimento em
decorréncia de sua participagdo como confidencial. Tais informacfes s6 podem ser passadas
adiante (para outros setores, ndo para o publico) quando necessario a investigacao.

Sobre Art. 14

Todos os itens listados sdo instrumentos concebidos com a finalidade de prevencgéo de acidentes.
Portanto, seu uso para outros fins desvirtua a sua esséncia. Este entendimento é compartilhado
pela comunidade de seguranca de voo internacional e ja foi incorporado no ordenamento juridico

de diversos paises.
Exemplos de outros paises

Nos Estados Unidos, a legislacdo (49 U.S.C.A., 8 1114. Disclosure, availability, and use of
information, (3) Protection of voluntary submission of information) estabelece que, a despeito de
qgualquer outra previsao legal, nem o NTSB (National Transportation Safety Board, orgao
encarregado das investigacfes equivalentes a investigagdo SIPAER), nem qualquer outra agéncia
que receba informacdo do NTSB, pode revelar qualquer informacdo relacionada a prevencao de
acidentes que tenha sido provida voluntariamente caso o NTSB entenda que a revelacdo da

informacéo possa inibir o fornecimento de novas informacoes.

Noutra parte [(c) Cockpit recordings and transcripts], a legislagdo americana estabelece que é
vedado ao NTSB tornar publico qualquer parte de gravacao (de voz, video, ou ambos) ou as
transcricbes de comunicacfes orais havidas entre os tripulantes ou destes com d&rgdos em
solo que estejam relacionadas com um acidente ou incidente investigado pelo NTSB. Contudo, 0

NTSB pode tornar publico qualquer parte de uma transcricdo ou descricdo escrita de uma



informacéo visual que ele, NTSB, decida ser relevante para a investigacdo em dois casos: (1)
durante audiéncia publica que o NTSB promova sobre o acidente; ou (2) na ocasido em que 0
NTSB tornar disponivel os dados factuais relativos a investigacdo serem arquivados. Contudo,
nenhum dispositivo impede o NTSB de fazer referéncia a uma gravacdo de voz ou de video

em proveito da emissdo de recomendacdes de seguranca.
Sobre § 1°

Prevencdo de acidentes se faz com informacao, cujo fornecimento depende da certeza de néo
punitividade. Assim, nenhuma fonte SIPAER deve ser usada para fins outros que ndo o de
prevencao de acidentes. A seguranca da aviacdo brasileira depende, em grande medida, da

capacidade de o SIPAER cumprir bem a sua misséao.
Exemplos de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-16 Obligation
to make a statement to the investigating authority etc.) estabelece que todas as pessoas, sem
argumentar dever de segredo de qualquer forma, sdo obrigadas a prestar a autoridade responsavel
pela investigacéo para fins de prevencao todas as informac¢des que conhegcam e que possam ser de
relevancia para a investigacao. Tais pessoas tém direito ao acompanhamento de um advogado ou
de outra pessoa ao prestarem as informacdes. No Brasil, em face de nossa realidade, ndo seria
vantajoso tornar a declaragdo obrigatéria, mas serd um grande avanco assegurar a protecao

absoluta das informacdes prestadas, sob confianga, ao profissional do SIPAER.

Nos Estados Unidos, a legislacédo (49 U.S.C.A., § 1154. Discovery and use of cockpit and surface
vehicle recordings and transcripts) estabelece que, salvo em condi¢cdes especialissimas,
transcricobes e gravacdes que ndo tenham sido tornadas publicas pelo NTSB (National
Transportation Safety Board, 6rgdo encarregado das investigacdes equivalentes a investigacao
SIPAER) n&@o podem ser usadas por qualquer parte em processo judicial. Ao NTSB cabe a
prerrogativa de, unicamente em proveito da prevencdo de acidentes ou da investigacdo em

andamento, tornar publico qualquer elemento de investigacao.
Sobre § 2°

Em qualquer @mbito, inclusive empresas aéreas, fica vedado o uso de fontes SIPAER para fins
punitivos, ja que tal desvirtuamento abala a confiabilidade do sistema, causando prejuizos severos a
prevencao de acidentes. Por outro lado, conforme ja estabelecido, a investigacdo SIPAER e a
investigacdo policial tém que ocorrer separadamente. Afinal, todos os instrumentos necessarios a
uma investigacdo policial competente ja existem, tornando o uso das fontes SIPAER inaceitavel.
Vale ressaltar que o Estado Brasileiro estabeleceu dois sistemas, o Judiciario-policial, repleto de
recursos humanos e materiais para a apuracdo de culpa e responsabilidade, e o SIPAER com a
finalidade Gnica de prevencdo de acidentes. Assim, a competéncia do SIPAER em fazer seu
trabalho nédo pode ser comprometida pelo uso inapropriado de suas fontes.



Exemplos de outros paises

Nos Estados Unidos, a despeito da regra geral de abertura de informacdes em registros publicos
(Federal Freedom of Information Act — FOIA), h& restricbes severas no que tange aos elementos
decorrentes da investigacao para fins de prevencao de acidentes. O NTSB (National Transportation
Safety Board, 6rgdo encarregado das investigacdes equivalentes a investigacdo SIPAER) invoca
diversas combinac¢des de dispositivos legais [FOIA, 49 U.S.C. 1114, 5 U.S.C. 552(b)(3), (b)(6) e
(b)(5)] para proteger as informacdes e elementos relacionados a prevengdo de acidentes,

incluindo aqueles decorrentes de investigacdes, como gravacdes de voz e relatorios.

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-24 Prohibition
against use as evidence in criminal proceedings) estabelece que a informacao recebida em
virtude da investigacdo equivalente a investigacdo SIPAER ndo pode ser usada como
evidéncia em processo criminal subseqiente contra aquele que a forneceu. Da mesma
forma, em outro ponto (Section 12-29), a legislacdo estabelece a mesma vedacdo para as
informacdes recebidas pela autoridade de aviacdo civil, que, também 14, € distinta da autoridade
gue realiza a investigacao para fins de prevencao.

No tocante a protecdo dos empregados, a legislacdo norueguesa (Act no. 0101 of 11 June 1993,
Aviation Act, Section 12-31, Prohibition against sanctions from employers) estabelece que,
atendidas certas condigbes, um empregado que, em proveito da prevencao de acidentes,
submete um reporte ou faz um alerta ndo pode sofrer sangédo por parte de seu empregador. A
protecdo nao se aplica quando o reporte ou alerta trata de negligéncia “grosseira” por parte do
mesmo empregado ou quando a omissdo do mesmo empregado se fez conhecida por outros

meios.

Na Nova Zelandia, a legislagdo (Act of 1990, 14N, Admissibility of accident or incident findings,
recommendations, or report) estabelece que nenhuma recomendacdo ou relatério decorrente de
uma investigacdo para fins de prevencdo de acidentes € admissivel como evidéncia em

procedimentos judiciais de qualquer natureza.
Sobre § 3°

Os gravadores de dados de vbdo servem a fins diversos. No tocante a investigagcdo de
ocorréncias, os gravadores de dados viabilizam o conhecimento de um grande namero de
parametros do v6o, permitindo, muitas vezes, uma reconstituicdo da trajetoria da aeronave. No caso
das aeronaves modernas de grande porte, quando destruidas em virtude de acidente, torna-se
praticamente impossivel realizar uma investigacdo apropriada, SIPAER ou policial, sem langar
mao dos gravadores de vbo. Portanto, o gravador de v6o, mas ndo a sua analise pelo pessoal
SIPAER, deve ser disponibilizado para a policia ap0s seu uso na investigacdo SIPAER, que tem

precedéncia. Mesmo diante de maior gasto, a segunda leitura dos gravadores de v6o em proveito da



investigacdo policial justifica-se pelas vantagens em assegurar-se a distingdo desta Ultima da

investigacdo SIPAER, de cujo sucesso depende a prevencdo de novos acidentes.

Sobre Art. 15

A veiculacdo periddica de informacdes sobre o andamento das investigacfes tem se mostrado
pratica positiva e cada vez mais adotada nos paises desenvolvidos. Apds acidentes com elevado
numero de fatalidades, o clamor popular e, sobretudo, dos familiares das vitimas torna conveniente
gue a autoridade com mando sobre a investigacdo, oportunamente, fale dos avancos alcancados.
No Brasil, o CENIPA, 6rgdo central do SIPAER e de maior nivel técnico nas investigagles,

mostra-se como a organizacado ideal para realizar tais pronunciamentos.

Sobre Art. 20

O desencadeamento do processo de investigacdo, incluindo as providéncias para a ida ao local
do acidente, ocorre imediatamente ap0s o conhecimento do evento pela Aeronautica. Quanto mais
rapido a noticia do acidente chegar a Aeronautica, maior as chances de que evidéncias

pereciveis nao sejam perdidas.
Sobre Paragrafo Unico.

O agente publico tem o dever de cumprir prontamente a previsao legal estabelecida neste

paragrafo unico, que reflete mandamento contido na Lei 7.565/1986.

Sobre Art. 21

Este mandamento amplia a previsdo do Art. 91 da Lei 7.565/1986, atribuindo ao operador a
responsabilidade e os custos pela remocéo da aeronave independentemente de ter sua culpa pelo

sinistro comprovada.
Sobre § 1°

Este mandamento reflete previsdo do paragrafo unico do Art. 91 da Lei 7.565/1986. Ademais, a

normalidade das operacdes deve ser restabelecida.
Exemplo de outros paises

Na Noruega, a legislacdo (Act no. 0101 of 11 June 1993, Aviation Act, Section 12-32, Removal of

wreckage outside an airport etc) estabelece que, quando a aeronave, seus destro¢cos ou coisas



transportadas sdo um impedimento ao trafego, um perigo ou inconveniéncia, a policia pode
estabelecer um limite de tempo para o operador remover os itens citados. Caso o problema néo
seja resolvido no tempo estabelecido, a policia providencia a remoc¢ao as custas do operador.

Sobre § 2°

Este paragrafo justifica-se pela necessidade de protecdo ao bens listados em seu texto.

Sobre Art. 22

A formacédo de pessoal para atuar nas investigacdes tem cabido exclusivamente ao CENIPA,
gue, com o apoio da comunidade de aviagdo brasileira, ministra cursos de qualidade a baixo custo.
Devido a importancia de especializar em aspectos inerentes a aviacdo policiais, que ja sao
investigadores por forca de seu oficio, o CENIPA tem oferecido vagas aos mesmos em seus
cursos de investigacdo. Tal medida mostra-se importante porque, a medida que as policias
dispdem de mais profissionais qualificados para investigar acidentes aeronadticos, menor € a
necessidade de os 6rgdos do Poder Judiciario solicitar a investigacdo SIPAER, que se mostra

inadequada para a apuracdo de culpa e responsabilidade.
Sobre Paragrafo unico.

Hoje, além do CENIPA, cerca de uma dezena de entidades (a maioria de ensino superior)
oferecem a formacédo basica em prevencdo de acidentes. Enquanto no CENIPA 0s cursos sao
gratuitos, nas demais entidades eles sdo a titulo oneroso. Tais entidades sdo homologadas pelo
CENIPA de acordo com a norma NSCA 3-10, que trata da formacdo e do aperfeicoamento do
pessoal do SIPAER.

Sobre Art. 23

Paragrafo unico.

As atividades de prevencdo requerem uma capacitacdo apropriada. A validade da credencial
assegura, em certa medida, que o profissional est4 atualizado com os avanc¢os, que sdo
constantes na “ciéncia” de prevencao de acidentes. A matricula pelo CENIPA assegura que o

profissional ndo infrigiu os preceitos éticos do SIPAER.

Sobre Art. 24



As atuais normas do SIPAER (NSCA 3-1 a 3-12) sdo normas do Comando da Aeronautica

aprovadas por portaria do Chefe do Estado-Maior da Aeronautica.

Sobre Art. 25

COMENTARIO. Os artigos 86 a 93 da Lei 7.565/1986 compdem o CAPITULO VI, que trata do
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

Sala da Comissao, em de de 2007.
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