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RELACOES INTERPESSOAIS

INTRODUCAO

A instrucdo aérea, por suas peculiaridades, depende em alto grau da interacdo instrutor-aluno e da
percepgao correta dos comportamentos esperados. Como diz David K. Berbo: “O homem que defende
suas mensagens, alegando serem completamente objetivas, que pede privilégio especial alegando ser
contendor imparcial, ndo pré-disposto, esse homem deve ser considerado suspeito. Ou ¢ ingénuo na
analise das fung¢des da linguagem, na descri¢ao da realidade fisica, ou ¢ desonesto na declaracao do seu
propdsito”.

Com o objetivo de tornar a instrugdo mais eficaz, veremos neste capitulo a necessidade da adequada
relacdo instrutor-aluno, bem como a melhor maneira para a eliminagdo dos fatores que influenciam de

maneira negativa a percep¢ao das atividades relativas a instrucao aérea.

INTERACAO SOCIAL - LS.

A vida atual vem se automatizando de maneira veloz e atordoante, confundindo as pessoas, fazendo a
personalidade se ressentir de uma orientagdo social. A relagdo instrutor-aluno vem se arrastando nessa
caréncia de tempo e orientagdo. A geragdo que se forma vé-se na contingéncia de sofrer as mesmas
conseqiiéncias dessas deficiéncias, a menos que busque encontrar uma maneira que venha a corrigir, ou
mesmo evitar, possiveis desvios.

O homem ¢ um ser social que, em busca do significado da vida e de orientacdo encontra os
problemas de auto-realizagdo. Esta auto-realizacao nao depende somente de si mas basicamente da
interagdo com outros. Para nos conhecermos e podermos ser nds mesmos, precisamos viver e trabalhar
com outras pessoas.

Assim sendo, o Instrutor de V6o deve estar identificado com os problemas de auto-realizacdo dos seus

alunos, especialmente pelos desafios que a atividade aérea imp0e.
O estudo das interagdes sociais constituem um passo para a auto-realizacdo e conhecimento do ser
humano, com suas particularidades e vicissitudes (dificuldades, revezes), fatores primordiais.

Para que sejam estudadas as relagdes interpessoais devemos lembrar dois fatores de total relevancia,
que estao sempre presentes: a atitude humana e a interagdo social. Praticar uma relagdo interpessoal ¢
mais que um contato entre pessoas; ¢ uma atitude, um estado de espirito que deve prevalecer no
estabelecimento e na manutencao dos contatos entre seres humanos. O instrutor deve estar condicionado a
manter atitudes que ajudem a compreender as outras pessoas, respeitando a sua personalidade e nunca se
esquecendo das diferengas individuais. Quais seriam entao essas atitudes?

As atitudes como bons preditores de comportamentos — se sabemos que 0 nosso aluno
gosta também de surf por exemplo, sera facil prever que este lera a secdo de esportes dos jornais e que
ndo estard tdo motivado para o voo numa tarde de “boas ondas”.

As atitudes como base de uma série de situagdes sociais importantes — as relagdes de
amizade e de conflito.
Vistas as atitudes do instrutor para o relacionamento humano, vamos analisar a interacao social,
que ¢ onde os fatores comportamentais deverdo ser notados, procedendo-se, perfeitamente ao necessario

ajuste para que seja atingido o objetivo; a busca da auto-realizagdo do nosso aluno.

LS. - FATORES COMPORTAMENTAIS

Dependéncia e Interdependéncia

Numa relacao interpessoal, destaca-se uma situagao comportamental chamada dependéncia e
interdependéncia. Entende-se por dependéncia a influéncia sobre outra ou outras pessoas, sem que estas

exer¢am influéncia sobre elas mesmas. Por exemplo: a dependéncia de um aluno com seu instrutor pode



prejudicar seu voo solo. J4 a relacdo de interdependéncia envolve um comportamento reciproco. Nesta
situacdo, dois comportamentos manifestam-se naturalmente: os de colaboracio e competi¢ao. Por exemplo,
se numa situacdo de instrugdo com varias aeronaves no trafego mantivermos a ordem e os acertos pré-
estabelecidos, estaremos concorrendo para uma instrug¢do segura e ordeira, que resultardo em beneficio de
todos (colaboragdo). Porém, se houver quem queira tirar vantagem sobre os outros para realizar um maior
nimero de pousos resultando num prejuizo para os demais, criar-se 4 uma competicdo. Um outro exemplo
de competi¢ao ¢ quando aluno e instrutor disputam (até inconscientemente), quem executara melhor a
manobra.

LS. - ATRACAO INTERPESSOAL

Sentir-se bem quisto ou rejeitado produz consideravel influéncia no comportamento humano. A
atracdo ou repulsdo afetiva influenciard numa série de comportamentos sociais, tais como a imitacdo e a
agressao, o exercicio do poder, a formacao de grupos, a percepgao social, etc.

Dificilmente nos mantemos efetivamente neutros em relacdo as pessoas com quem entramos em
contato. Da mesma forma ndo ¢ comum que os outros expressem sentimentos de neutralidade afetiva em
relagdo a nods. Gostamos muito ou pouco, amamos, odiamos, desgostamos também.

I.S. - TENDENCIA A ASSOCIACAO COM OUTROS

No decorrer de nossas vidas tendemos a nos associar com outras pessoas para satisfazermos nossas
necessidades basicas, procurando divertimento por instinto ou por aprendizagem, para que tais pessoas
possibilitem a avaliagdao de nossas habilidades e opinides quando em estado de ansiedade, etc.

LS. - AGRESSAO E VIOLENCIA

Nos topicos anteriores tratamos de situagdes interpessoais caracterizadas por um movimento em
direcdo as pessoas. Infelizmente agressao e violéncia constituem também fendmenos comportamentais de
relevancia Unica e sua ocorréncia parece ndo sofrer a menor atenuagdo com o passar dos anos. Alguns
psicologos e filosofos defendem a posicao de que o comportamento agressivo tem origem no instinto
agressivo, de que o homem possui uma agressividade inata.

Outros defendem que o comportamento agressivo € fruto de aprendizagem, que a aprendizagem ¢ o
fator responsavel pela formagao da personalidade agressiva. Exemplo: a crianga que consegue tudo com
comportamento agressivo e complacéncia dos pais tenderd a fazé-lo com mais freqiiéncia.

L.S. - ALTRUISMO

Qualquer comportamento cuja finalidade é causar bem a outrem sem expectativa de retribui¢do. E a
qualidade mais desejada num instrutor. O comportamento altruista recebe menos aten¢ao e sensacionalismo
que os de agressdo e violéncia; os atos altruistas aumentam com o amadurecimento do homem. Mesmo
entre animais verifica-se o comportamento altruista quando a fémea sacrifica-se para salvar a vida de seus
filhotes.

I.S. - PERCEPCAO SOCIAL

O ser humano, inconscientemente percebe no proximo aquilo que lhe interessa. Percebemos qualidades
nas pessoas que gostamos e defeitos naquelas que ndo gostamos. O estudo da percepcdo ¢ fundamental para
a instrucao aérea.

A PERCEPCAO

Cada ser humano vive em seu proprio mundo. Esse mundo representa tudo aquilo que foi vivenciado:
0 que percebe, sente, pensa, imagina. E o que percebe, sente e imagina esta subordinado ao ambiente



fisico e social em que vive e a natureza bioldgica, seu sistemas nervoso. Seu mundo pessoal ¢ diferente de
outros porque seu sistema nervoso e seu ambiente fisico e social sdo Gnicos. Por isso ¢ interessante conhecer
um pouco o que vem a ser percepgao € como ele pode influenciar o processo de interagdo social. Perceber
¢ conhecer através dos sentidos objetos e situacdes. Formas de percepcao:

Seletividade perceptiva: s6 percebo um determinado conjunto de estimulos (s6 percebemos aquilo

que queremos perceber ou acreditar).

Experiéncia prévia produz predisposi¢do para responder rapidamente, pois ha familiaridade.

Condicionamento: comportamento refor¢ado ou esperado. Ex: guinar para esquerda, aplicar pedal

direito.

Fatores contemporaneos ao fendmeno perceptivo (instinto). Ex: fome = comida.

Defesa perceptiva: reagao defensiva. Ex: cara chato = distancia.

O homem age de acordo com o que percebe e uma percepgao errada pode acarretar prejuizo em suas acgoes.
Em trabalho de grupo isso ¢ mais evidente e deve-se tomar mais cuidado, especialmente se for lider de um.
A mesma informagdo pode ser interpretada de varias maneiras; os estimulos podem ser recebidos
diferentemente:

Nao se pautar em impressoes, institui¢des, etc; pois nem sempre a percepcao do estimulo esté isenta

de influéncia.

Conhecer seu proprio padrao de julgamento.

Ouvir outras pessoas para comparar com suas opinides.

Ter flexibilidade de pensamento para poder alterar sua opinido. Nao ser teimoso.

Ouvir e expressar pensamentos sem reagdes emocionais intensas.

Treinar a capacidade de observar sistematicamente e objetivamente.

A INSTRUCAO AEREA

A instrucao de voo ¢ uma atividade cara e por esse fato ja nos impele a maximizagao da atividade. Para
tal ¢ necessario conhecer o elemento humano e saber como ele interage na sociedade. O instrutor deve
procurar um clima que favoreca a tendéncia e auto-realizacdo de seus alunos, evitando a dependéncia e a
rejei¢do. Assim cabe a ele ter sempre um comportamento profissional e altruista.

A observagao sistematica, procurando seguir o proposito pré-estabelecido, sem deixar de observar o
que carecer de atengdo em determinada situagdo, ¢ uma maneira eficiente de eliminar os erros de percepgao.

A percepg¢ao ¢ um elo importante, mas ¢ parcialmente confiavel:

= Percepcdo correta: comportamento adequado.
= Percepg¢ao incorreta: comportamento inadequado.

Estimulos realistas que ajudam na tomada de decisdo:
= Fato: algo que ¢ percebido com clareza ou conhecido. Aspectos de acontecimentos fisicos.
Comprovado.
= Julgamento: sentengas que salientam o sentido conotativo. Nao diz sobre acontecimentos fisicos
e sim sobre a realidade social. E subjetivo e padece de erros.
= Suposi¢do: antecipagdao de um acontecimento que podera ser ou ndo confirmado. Preconceito.
* Boato: dar muita importancia ao assunto deforma a realidade. Situagdes carregadas de
emotividade.

Para minimizar a subjetividade ¢ importante analisar todas as possibilidades de maneira imparcial. A
utilizacdo de instrumentos como anotagdes, fichas, reunides, escalas e outros facilitam a observacao
sistematica.

A interagdo social na relacdo instrutor-aluno deve ser baseada no respeito e aceitagdo das diferencas
individuais de cada um, de modo que estabeleca uma relagcdo ensino-aprendizado de gratificacdo mutua e
que resulte no beneficio de todos.



QUESTIONARIO

1. A instrucdo aérea depende em alto grau da integracdo instrutor-aluno e da percepgdo correta dos
comportamentos. Estes fatores comportamentais deverao ser levados em consideracao pelo instrutor
para que ele:

a) Possa descobrir se o aluno tem ou ndo habilidade para voar e transmitir isso ao aluno

b) Busque a auto-realizacdo do aluno procedendo com os ajustes necessarios para que os objetivos
sejam atingidos

c) Possa perceber quais sdo os distirbios sociais que o aluno apresenta ao longo de sua instrugao

d) Instrua o aluno a ndo estimular a auto-confianca, pois isso iria deixa-lo demasiadamente seguro

2. Na pratica das relagdes interpessoais, o instrutor de voo devera estar condicionado a manter
atitudes que ajudem a compreender as outras pessoas, respeitando sua:
a) Objetividade e diferencas individuais b) Personalidade e diferencas individuais

c¢) Individualidade e caréncias emocionais d) Personalidade e dependéncias emocionais

3. O instrutor fica apreensivo e quer mostrar que faz melhor que o aluno. criou-se uma situagao:
a) Surgiu dependéncia entre aluno e instrutor b) Cometeu erro de halo

c¢) Criou um clima de interdependéncia por competicdo d) Criou dependéncia por complementagao

4. Na instrucdo aérea, o comportamento ideal do instrutor é:
a) Altruismo b) Liberdade

c¢) Dependéncia d) Interdependéncia

5. O comportamento cuja finalidade é causar bem a outro sem esperar expectativa de retribuicao é:

a) De socializagdo b) Perceptivo

c) Altruista d) Interdependente

6. E o principal atributo do instrutor:

a) Altruismo b) Conhecer o que ensina
c) Usar as técnicas didaticas apropriadas d) Credibilidade

7. O principal elo de ligagao entre o individuo e seus semelhantes assim como o instrutor e aluno é:
a) Percepgao b) Integracao
c) Associagao d) Identificagdo

8. O bloqueio na conscientizagdo de estimulos emocionalmente perturbadores que causa a
paralisa¢ao do pensamento e atitudes ¢:

a) Condicionamento b) Defesa perceptiva

c¢) Fatores contemporaneos d) Seletividade perceptiva

9. O estudo da percepcao ¢ fundamental para o desenvolvimento da instru¢do aérea. Sendo assim,
necessita-se saber onde ele ¢ influenciado através de:

a) Experiéncia prévia, Defesa perceptiva e Condicionamento fisico

b) Seletividade perceptiva, Experiéncia prévia e Defesa perceptiva

c) Seletividade perceptiva, Defesa perceptiva e Condicionamento fisico

d) Experiéncia prévia, Seletividade perceptiva e Fatores positivos ao fenomeno

10. A maior virtude de um bom instrutor é:
a) ser estudioso b) ser benevolente
c) ter criatividade d) ter credibilidade



PROCESSO ENSINO-APRENDIZAGEM

O conhecimento do processo ensino-aprendizagem ¢ sem diivida um dos principais passos para
a preparacao do futuro instrutor de voo. A instrugdo aérea, por suas peculiaridades, exige uma constante
associacao de conhecimentos progressivos, técnicas proprias € uma analise voo por voo.

CONCEITUACAO

Ensino e Aprendizagem ndo sdo sindnimos. A aprendizagem ¢é conceituada como uma mudanca
de comportamento, algo de novo que passa a fazer parte da personalidade do aluno. Se o aluno ndo
conhecia, passa a conhecer; se ndo sentia, passa a sentir; se ndo executava, passa a executar. Ja o ensino
¢ a transmissao de conhecimentos ou informagdes ou ainda esclarecimentos uteis ou indispensaveis a
educacdo. O ensino ou instrugdo ¢ tarefa do instrutor. O ensino-aprendizagem formam juntos o “como”
educar. Sao os meios para concretizar a educacao.

PENSAMENTO DIDATICO CONTEMPORANEO

Quando se planeja como educar ¢ necessario posicionar a didatica a ser aplicada. Na concepgao
inicial de educagdo (pedagogia ordinaria), o professor era o agente principal do processo e autocrata
enquanto que o aluno era receptor passivo. Os métodos utilizados apelavam para a memorizagao € o
aluno “aprendia” repetindo. Porém estudos demonstraram que o contexto onde se insere o professor ¢
diferente de onde se insere o aluno. Isso ndo significa que devam ser tratados como pdlos individuais,
fechados em si, mas em relacdo interpessoal constante. Também havia a necessidade de adequagdo em
relacao ao aluno, as diferencas individuais.

Na didatica contemporanea o professor passa a ser um facilitador e orientador da aprendizagem
e o aluno ¢ o autor desta aprendizagem. Os objetivos sdo realizados de forma a desenvolver
harmoniosamente o aluno, tendo em vista o ajustamento e a auto-realiza¢do do aluno ao meio em que
vive. Os métodos da didatica contemporanea exigem muito preparo € conhecimento, antecipando
procedimentos ou condigdes exteriores uteis a aprendizagem. A tarefa do instrutor ficou mais
abrangente. O processo ensino-aprendizagem passou a aceitar a influéncia de uma aprendizagem sobre
a outra.

TRANSFERENCIA DE APRENDIZAGEM

A vida do ser humano ¢ uma sucessdo de aprendizagens: as primeiras letras, o andar de
bicicleta, aprender a dirigir, aprender a pilotar, enfim, inimeras aprendizagens que fazem parte da
bagagem comportamental do homem. O conhecimento da influéncia de uma aprendizagem sobre outra
ira facilitar a nossa tarefa como instrutores. A transferéncia ocorre quando o aluno se pergunta sobre o
que fazer com aquilo que acabou de receber. Como aplicar e o que a nova aprendizagem podera trazer
de bom ou ruim para sua vida. Por isso, quando falamos de influéncia ¢ necessario verificar dois pontos
distintos:

1. A influéncia pode ser positiva, negativa ou nula. A positiva ¢ chamada de facilitagdo. Por exemplo,
engatinhar facilita a andar e simulador facilita voar. Pelo lado negativo, sdo exemplos: guiar no Brasil
dificultard guiar na Inglaterra. Outro bom exemplo de influéncia negativa ¢ pilotar moto e depois
helicoptero pois a manete de aceleragdo gira inversamente. A nula ¢ quando ndo ha interferéncias.

2. Outro aspecto a ser analisado ¢ a influéncia de aprendizados futuros sobre anteriores. Como
exemplo, cursos de pos graduacao complementam positivamente o bacharelado; cursos de CRM (Crew
Resource Management), complementam positivamente palestras de seguranca. De forma inversa,
aprender a jogar squash pode interferir na qualidade do jogador de ténis de campo.



Portanto o instrutor precisa ter cuidado para que uma nova matéria ndo interfira negativamente
nos conhecimentos adquiridos e ao contrario, sirva para refor¢a-los.

A transferéncia de aprendizagem também ¢ influenciada pela identificagdo do aluno com o
processo de ensino, com o ambiente, com a pessoa do proprio instrutor, enfim, por fatores subjacentes
as técnicas de ensino empregadas.

TECNICAS DE ENSINO

Que objetivo o aluno pretende alcangar ap6s realizada a aprendizagem?

Todo instrutor ao iniciar qualquer instrugao deve ter a resposta a esta pergunta perfeitamente
esquematizada. Porém, nem todos conseguem orientar seus alunos de forma a atingir este objetivo. Ou
hé ineficiéncia em transmitir o proposto ou hé desinteresse do aluno em receber e mensagem destinada.

O primeiro caso (ineficiéncia do instrutor) pode ser resolvido com um melhor processo ensino-
aprendizagem. O segundo caso (desinteresse do aluno) ¢ mais complexo e envolve uma pré-disposi¢ao
que demandara grandes esforgos por parte do instrutor.

Uma das causas deste insucesso ¢ a inadequacdo das técnicas empregadas. Por exemplo, um
instrutor pode falar das técnicas de utilizagao de auxilios audiovisuais e, porém nao demonstra-las na
pratica. O sucesso do processo ensino-aprendizagem requer uso das técnicas adequadas.

Pode ser dito sem leviandade que ¢ mais importante a técnica utilizada pelo instrutor do que a
cultura que ele tem. De nada adiantara ser um expert no assunto se ele ndo conseguir transmiti-lo.

Reforcando, as técnicas devem ser aplicadas adequadamente, conforme a necessidade:
= Técnica expositiva: consiste na apresentagdo oral, falada e ¢ a mais utilizada em qualquer curso.
Criticas sao constantemente feitas a esta técnica. Entretanto, quando bem utilizada isoladamente ou em
conjunto com outras técnicas, atinge-se plenamente os objetivos. Uma apresentacdo oral podera ter
grande receptividade se ndo se transformar num mondlogo por parte do expositor (instrutor). Juntadas
a técnica expositiva a outras técnicas corretamente sera dificil fazer criticas a apresentagdo de qualquer
assunto que tenha como suporte o recurso da voz.

» Técnica do ditado: Muito utilizada, mas pouco eficaz. Na aten¢do que o aluno dispensa para ndo
perder as palavras ele deixa de acompanhar a seqiiéncia das idéias e ndo entende a mensagem passada.
Porém, o ditado pode ser necessario quando o expositor ndo ¢ compreendido em suas palavras, ou
porque o retirou de algum contexto ou porque necessita utilizar tais palavras. O aluno entdo anota as
palavras para assimilar com mais clareza a mensagem transmitida.
= Técnica de interrogatorio: E a técnica que utiliza a pergunta como ferramenta. Fazer perguntas aos
alunos incentiva a turma, obriga-os a refletir, trazer a realidade os alunos mais distraidos ou
desinteressados. Serve como instrumento disciplinador, como auxilio a verificagdo da aprendizagem.
Além disso, movimenta a aula, possibilita ao instrutor conhecer melhor seus alunos, ajuda a fixar o
que foi apresentado em classe e conduz o raciocinio dos educandos.
E importante atentar para ndo fazer perguntas cujas respostas sejam apenas sim ou nio. Caso surjam,
devem ser acrescentadas de um “por que”. A pergunta pode ser geral para obrigar a reflexdao da maior
parte da turma; pode ser direta com propositos disciplinares. Esta técnica pode ser também utilizada
como preparatoria antes de uma instrugdo aérea.
* Técnica de demonstragdo: Tem como objetivo mostrar ou provar, de maneira pratica o que foi
exposto na teoria. Traz grande credibilidade ao que foi passado anteriormente pelo instrutor. Existem
diversas formas de demonstracao:
o Demonstragdo Intelectual: Utiliza analogias, raciocinio indutivo e dedutivo, entre
outros. A demonstracdo de um teorema ¢ um exemplo caracteristico.
o Demonstragcdo Experimental: Obtém-se resultados através de experimentos. A
aplicacdo de maquete em um tunel de vento seria uma demonstracao experimental.
o Demonstracdo Documentaria: Realizada através de documentos antigos ou atuais.
Videos de treinamento em helicoptero € um bom exemplo.
o Demonstracdo Operacional: Utiliza aparelhos, instrumentos e maquinas reais.



= Técnica de trabalho em grupo: Consiste na discussdao de um problema por grupos de até oito alunos,
liderados por um deles. Permite troca de idéias entre os componentes € um resultado final de alto nivel
através da soma de conhecimentos e experiéncias de cada um. Exige, entretanto, homogeneidade dos
participantes, alto grau de coesdo, conhecimentos tedricos e treinamento da técnica, para evitar
distor¢des na participagdo dos trabalhos, lideranga, etc. Nao confundir esta técnica com outras que
utilizam dinamica de grupo.

= Técnica do semindrio: os alunos divididos em grupos realizam um trabalho de pesquisa sobre
determinado assunto. Terminada a pesquisa e tiradas as conclusdes, um ou mais representantes expoem
o tema para a turma toda. Um assunto podera também ser divido em varios temas e estes aos grupos.
Esta técnica exige trabalhos individuais de estudos e trabalhos de grupo para juncao dos dados, redacao
final das pesquisas, montagem da exposig¢ao, etc.

= Técnica do debate: Defesa de pontos de vista entre expositores ou entre expositores e alunos. Serve
para o estudo de temas controvertidos que ainda ndo tenham idéias formadas. Os expositores poderdo
ser convidados que ndo conhecem os alunos ou mesmo alunos que defendam suas idéias. Esta técnica
serve também como seqiiéncia da técnica do seminario, onde representantes de cada grupo defenderdo
suas teses.

= Técnica da entrevista didatica: E a entrevista feita pelos alunos e instrutores a um “expert” no
assunto abordado. Seu sucesso depende da escolha do entrevistado, da prévia preparacao desta
entrevista e do correto emprego da técnica pelo entrevistador. O entrevistado deve ter experiéncia para
expressar-se em publico, a entrevista deve ter sido preparada; as perguntas devem ser construidas em
conjunto ou mostradas ao entrevistado para evitar transtornos e os entrevistadores devem ter um
conhecimento satisfatorio do tema de modo a aproveitar oportunidades que facilitem o alcance do
objetivo.

= Técnica do painel: Apresenta diversas variantes. Basicamente consiste numa reunido informal
onde, de 3 a 5 experts ou educadores, trocarao idéias sobre determinado assunto, perante os alunos. O
instrutor fard a fun¢do de coordenador, procurando evitar fugas do tema, pedindo esclarecimentos,
sintetizando idéias, etc.

BRIEFING

O briefing ¢ muito peculiar a atividade aérea. O instrutor detalha todos os procedimentos a
serem executados durante a instru¢do, comentando os erros possiveis e as atividades do aluno. Este
método compensa a falta de rendimento inerente a rapidez e a dificuldade de comunicacdo da atividade
de instrugdo aérea.

A CRITICA

Entre as qualidades mais importantes do instrutor, existe a de analisar, avaliar e julgar o
desempenho de seus alunos. Principalmente apos o debriefing quando o instrutor ¢ obrigado a
expressar uma opinido sobre o desempenho de seu aluno (e que sempre serd inferior ao seu
desempenho). Os alunos véem no instrutor um critico e buscam nele orientagao, analise, sugestdes para
aperfeicoamento e encorajamento. O instrutor ¢ observador de uma area da qual ele pode falar com
autoridade, e ndo deve se furtar dessa atividade. Existem dois erros de interpretagao da critica, a serem
corrigidos:

1. A critica deve ser considerada separadamente da avaliagdao pois embora haja uma relagdo ela ¢
apenas um passo no processo de avaliagdo. A critica € um passo no processo-aprendizagem antes que
a mediagao formal ocorra.

2. A critica ndo ¢ necessariamente negativa. Critica vem da palavra grega Kritibos e quer dizer
julgar ou discernir, ndo sendo unicamente negativa ou positiva. E obriga¢do do instrutor considerar
tanto as boas como as mas qualidades; os erros e as virtudes tem lugar do mesmo modo que as falhas
quando caracterizam desempenho.



Decididamente, podemos definir a critica como a arte de apreciar méritos e deméritos de um
desempenho, com o objetivo de aprimorar desempenhos futuros. Enfim, a critica tem uma finalidade
educacional legitima e deve ser tratada como uma técnica de ensino. A critica ¢ disposta em 3 fases:
* Introducdo: Nesta fase se diz o que serd comentado, qual o objetivo e procurar motivar o aluno
para receber a critica, realgando a importancia desta tarefa para a formagao profissional.
= Desenvolvimento: E a parte mais importante da critica. E importante apontar primeiramente os
méritos, sem exageros. Depois, apontam-se os deméritos com sinceridade e tato. Sempre que possivel
¢ importante sugerir correcdes para os deméritos apontados.
= Conclusdo: Nesta fase, recapitular os pontos principais, dar énfase aos objetivos da critica, tirar
davidas existentes e se necessario, fazer uma remotivagao.
Existem alguns pontos a serem considerados que facilitam a aceitacao da critica:
P Nao usar expressao de carater pessoal: “eu faria assim”, “faga como eu fago”, pode provocar
antagonismo e prejudica a aceitacdo. Quem ¢ criticado também enxerga defeitos no outro
e por isso pode preferir ndo seguir os conselhos recebidos.

P Nao ridicularizar ou ser sarcastico com o aluno. Ele ficara numa posi¢do defensiva e
“bloqueard” quaisquer criticas.

P Nao fazer apenas criticas positivas visando manter uma boa relagdo com o aluno. A

critica deve ter validade e ser encarada do ponto de vista didatico.

CONCLUSAO DO PROCESSO ENSINO-APRENDIZAGEM

O conhecimento deste processo ¢ um dos alicerces que permitem um bom desempenho do
instrutor. A instru¢do aérea exige uma programacdo de atividades onde ¢ necessario executar
transferéncias de aprendizagem, o que sO serd possivel com o conhecimento das técnicas adequadas.
O estudo da critica, com o objetivo de desenvolver a habilidade de apreciar um desempenho, completa
0s assuntos necessarios para o instrutor desempenhar bem sua tarefa: tornar efetiva a aprendizagem e
propiciar integragdes ou estruturagdes do contetido aprendido.



QUESTIONARIO

1. Qual o significado do termo aprendizagem?
a) como educar b) mudanga de comportamento

¢) transmissao de ensinamentos d) o mesmo de ensino

2. Qual o significado de ensino?
a) o mesmo de aprendizagem b) mudanga de personalidade

¢) transmissao de conhecimentos d) todas anteriores

3. A aprendizagem aliada a instrugdo gera a:

a) Instrucao b) Motivagao

c) Participacao d) Educagao

4. Quando se pratica o simulador de voo para apos voar, estamos recebendo uma influéncia dita:
a) Positiva b) Negativa

c¢) Neutra d) Conclusiva

5. Quando ocorre ineficiéncia do instrutor, que métodos poderiam ser utilizados para melhora-lo?
a) Grandes esforcos b) Mudanga de ensino

¢) Mudanga do processo didatico d) Mudanga de aprendizagem

6. A técnica mais adequada e que poderia ser utilizada como preparatdria de uma instrucdo aérea ¢€:
a) Demonstragao b) Intelectual

c¢) Interrogatorio d) Documentaria

7. A técnica que se efetiva na defesa de pontos de vista entre expositores ou entre um ou mais
expositores e alunos ¢ a de:

a) Seminario b) Trabalho em grupo

c¢) Operacional d) Debate

8. Técnica que exige homogeneidade dos participantes, bem como um alto grau de coesao,
conhecimentos tedricos e treinamento prévio para evitar distorgdes nos trabalhos:

a) Ditado b) Trabalho em grupo c¢) Debate d) Demonstracao

9. Técnica onde os proprios alunos orientados pelo instrutor e divididos em grupo, executam um
trabalho de pesquisa sobre assunto pré-determinado:

a) Seminario b) Debate

c) Painel d) Expositiva

10. O método de apresentagao de idéias utilizado no curso de INVH ou INVA ¢ chamado de
técnica de:

a) Debate b) Sumario

c¢) Interrogatorio d) Entrevista

11. As trés fases da critica sdo chamadas:

a) Introdugdo, Acolhimento, Conclusao b) Introducdo, Desenvolvimento, Conclusao d)
¢) Acolhimento, Introducao, Conclusao Acolhimento, Desenvolvimento, Conclusio



RECURSOS AUDIOVISUAIS
INTRODUCAO

Para que as técnicas estudadas até aqui sejam bem aplicadas, faz-se necessario o estudo do
emprego correto e oportuno de recursos audiovisuais. Este capitulo apresentara a filosofia do emprego
dos auxilios sensoriais, bem como os principios basicos a seguir. Conhecerd, portanto as maneiras de
utilizar os diversos tipos de ajudas sensoriais para sua instrugao.

CANAIS DE PERCEPCAO

Os recursos sensoriais sdo importantes, pois 0 homem capta o0 mundo através dos seus cinco
sentidos. Estes sentidos serdo chamados de canais de comunicacdo. Através de pesquisas foi
descoberto que o homem nao utiliza 100% de seus sentidos no processo de aprendizagem. Eis as
porcentagens dos sentidos:

P Visio —75%
Audicao — 13%
Tato — 6%
Paladar — 3%
Olfato — 3%

TUUTUTU

As pesquisas também informam que quando o numero de informagao € bastante grande e o
assunto ¢ desconhecido pelo aluno, a mente seleciona os detalhes que acredita serem mais importantes
€ assim apenas uma porcentagem ¢ absorvida. A necessidade de utilizarmos recursos que estimulem
outros sentidos existe porque o recurso mais utilizado ¢ o verbo e este possui uma porcentagem muito
baixa de captacdo (13%), e que ainda pode ser filtrado pela mente humana, diminuindo ainda mais a
captacao.

Pesquisas didaticas comprovam que o emprego adequado dos recursos audiovisuais e
combinados em dois ou mais, provocam estimulos que podem aumentar a assimilagdo da mensagem
em até 35% e por tempo maior. Obviamente, os estimulos mais buscados sdo os da visao e audicao.

RECURSOS AUDIOVISUAIS - PRINCiPIOS DE UTILIZACAO

Quando utilizamos apenas a voz para transmitir idéias, corremos o risco de sermos
interpretados de uma maneira diferente daquela desejada. O uso de mais sentidos permite uma
aprendizagem mais efetiva e uniforme. O recurso audiovisual da a mensagem maior realismo. Ele pode
facilitar a transmissdo da mensagem, economizar tempo, enfatizar a idéia. Observando os recursos
sensoriais a seguir teremos como melhor utilizar os recursos audiovisuais:

P Validade: com objetivo determinado contendo apenas o indispensavel para a fixagdo da

mensagem.

P Adequabilidade: tema do assunto, nivel e tamanho da audiéncia, e o ambiente devem ser

analisados para serem melhor explorados.

P Simplicidade: evite transformar sua aula em uma obra-prima. Isso pode desviar a aten¢do

dos alunos para a beleza da apresentacao.

P Oportunidade: utilizar recursos em hora oportuna.

Lembrando que estes 4 recursos devem ser trabalhados com os seguintes conceitos:

A ajuda deve ser confeccionada para dar suporte a instru¢do e nao o contrario.

Expor a ajuda somente o tempo necessario.
Quando a ajuda for visual, ndo “conversar” com a ajuda, ficando de costas para a audiéncia.
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Ter sempre em maos as ajudas necessarias (controle remoto, point laser, modelos, etc), para
ndo perder tempo e credibilidade junto a audiéncia.
Usar ponteira (point laser), ou qualquer outro recurso que facilite mostrar detalhes.

E importante salientar que qualquer recurso quando mal utilizado pode ter seu efeito invertido
na mesma propor¢ao em que poderiam ser benéficos. O canal da visdo pode prejudicar a
instrugdo em até 75%. Neste caso, os alunos podem passar a prestar atencao na gesticulagdo do
instrutor, vestimenta, ter pensamentos distantes, etc. Logo, devem ser muito bem empregados
para o sucesso da instrucao.

EMPREGO DOS RECURSOS AUDIOVISUAIS

*

% Quadro de Giz: antigo, mas bastante utilizado. Vantagens: ¢ simples, de facil confecgao,
manutengdo, ¢ econdmico e duravel. Desvantagens: sujo, pouco dinamico e perde-se
contato com a audiéncia ao escrever.

« Flanelografo: Quadro de flanela que prende com velcro. Pode-se usar cartolina, pedagos de
isopor ou tiras de madeira fina. E importante atentar para que a disposicio seja organizada,
numerada e nitida. Sugere-se também utilizar poucas figuras e de cores contrastantes e de
mensagem clara.

« Mural: estatico, mas de grande utilidade. Deve ser usado quando algo tenha que ficar

exposto durante toda a aula. Podem ser utilizados quadros superpostos, o que chamamos de

album seriado. Como no flaneldgrafo, a disposi¢cdo deve ser organizada, numerada e nitida.

Quadros superpostos devem estar previamente ordenados e todos devem estar cobertos para

serem descobertos no uso e recobertos apos o uso.

Modelo: ¢ uma cdpia de uma pega ou instrumento, em escala real ou ndo. Quanto mais se

aproximar do objeto real, melhor sera o auxilio. Utilizar somente para pequenos grupos. Os

modelos sdo muito utilizados em briefings para a instrucdo aérea.

« Projetor de Slides: ¢ ainda considerado um sofisticado recurso audiovisual. Tem como

vantagem mostrar cenas com clareza e realismo. Pode ser utilizado em conjunto com outros

projetores de slides através de um equipamento chamado “disolver”, deixando a

apresentacdo bastante dinamica e atraente. Desvantagens: escurecimento do ambiente

(perde-se o contato visual e pode causar sonoléncia); os slides sdo apresentados numa

ordem rigida ficando muito dificil atender solicitacdes da audi€ncia (dar pausa ou retornar

a um slide especifico); o dificil manuseio.

Retroprojetor: um dos mais tteis e versateis. Desvantagens: tamanho e peso. Vantagens:

facil manuseio, ndo necessita escurecer o ambiente, se ganha tempo, as transparéncias

podem ser aplicadas pelo proprio instrutor. As transparéncias podem ser elaboradas de
diversas maneiras.

Projetor de Video: um dos mais uteis e sem divida o mais moderno recurso audiovisual.

Permite a utilizagao de audio+video, apresentagdes animadas, inclusive filmes. Permite

atender solicitagdes da audiéncia dando pausa ou retornando a imagens ou determinados

pontos da apresentacdo. O projetor de video € de facil utilizacao e leve. O conjunto projetor
de video + computador + conjunto multimidia denomina-se Datashow. Desvantagens:
exige conhecimento de algum software para a confec¢ao da aula e conhecimentos basicos
de informatica; deve-se verificar a compatibilidade do software utilizado na confec¢ao com

o software instalado no computador acoplado ao projetor; o projetor de video ¢ um aparelho

fragil e bastante caro.

Obs: o Projetor de Video € matéria exclusiva desta apostila e ndo faz parte da matéria

exigida para a banca da ANAC.

X/
L X4

X/
L X4

X/
L X4

11



QUESTIONARIO

1. Os canais de comunicacdo que um adulto usa tem a seguinte seqiiéncia ldgica de compreensao:
a) olfato, tato, paladar, visao e audi¢cdo b) paladar, audicao, olfato, tato e visao

¢) olfato, paladar, tato, visao e audi¢cdo d) olfato, paladar, tato, audi¢do e visao

2. O tato, paladar, olfato, visdo e audi¢do tem, respectivamente, as seguintes porcentagens:

a)3,3,6,75,13 b)3,3,6,13,75

c)6,3,3,13,75 d)6,3,3,75,13

3. A preocupagao de relacionar o recurso audiovisual com o tema do assunto segue o principio da:
a) validade b) adequabilidade

c¢) simplicidade d) oportunidade

4. A audiéncia troca o interesse do assunto por um recurso audiovisual agradavel a vista. Este € o
principio da:

a) validade b) adequabilidade

c) simplicidade d) oportunidade

5. As desvantagens do retroprojetor sao:

a) tamanho e peso b) escurecer o ambiente

¢) custo do equipamento d) dificuldade em confeccionar a transparéncia

6. Na confec¢do de um recurso audiovisual devemos observar que ele deve:
a) ajudar o instrutor no desenvolvimento da aula b) ajudar o aluno a aprender

c¢) economizar tempo da aula d) todas estdo corretas

7. Recurso simples, facil confec¢ao, econdmico e com a desvantagem de ser sujo e pouco dinamico:
a) quadro de giz b) flaneldgrafo

c) projetor de slides d) mural

8. Na exposi¢ao de um recurso audiovisual devemos observar que:
a) falamos apo6s coloca-lo b) o conservamos exposto o tempo inteiro

¢) quando necessario, olhar e 1é-lo a viva voz d) detalhes sdo mostrados com uma ponteira

9. Ajuda de instrug¢ao para pequenos grupos ¢ utilizada muito em briefings de instrucao aérea:
a) projetor de slides b) retroprojetor

c¢) modelo d) flanelografo

10. Para que o aluno nao filtre erradamente informacdes, utiliza-se nos recursos audiovisuais o
principio da:

a) validade b) adequabilidade

c) simplicidade d) oportunidade
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O INSTRUTOR E A COMUNICACAO
NECESSIDADE

A comunicag¢do aérea ¢ muito importante devido a complexidade de procedimentos e preméncia
de respostas. Na instrucao aérea aparece outro fator, que ¢ a transmissao de conhecimento em situagdes
desfavoraveis. Faz-se, portanto, necessario o aperfeigoamento da comunicacao, principalmente a oral.
Vamos agora estudar a juncao de trés fatores que ajudardao em uma boa comunicagao oral: atributos do
instrutor, método de apresentacdo e técnicas requeridas.

ATRIBUTOS DO INSTRUTOR

A eficiéncia de um instrutor comec¢a na Credibilidade. No conceito de credibilidade estao a
honestidade (para conquistar a confian¢a dos alunos, quebrando barreiras e fazendo-nos entender); o
conhecimento do assunto e do elemento humano (dominio da matéria e conhecer seus alunos); ¢ boa
organizagdo e apresentacdo de idéias. Sinceridade e conhecimento, porém, consegue-se com o tempo.

METODO DE APRESENTACAO

O método ¢ basear a exposi¢cao num sumario. O sumario seré a linha mestra da exposi¢ao. Com
o sumario e o treino individual podemos ter uma flexibilidade de adaptacdo e antever reagdes e
perguntas da audiéncia. Nao hé, porém, regras que garantam o sucesso da apresentacdo. O importante
¢ elaborar a preparagcdo mais completa e detalhada possivel, sem com isso limitar a flexibilidade de
ajustar-se as reagoes dos alunos.

O estudo dos itens a seguir pode ajudar na preparacao do sumario.

Selecdo do assunto: fazer a selecdo de acordo com sua aplicagdo na instrugdo aérea ou tedrica.
Limitagao do assunto: alguns assuntos sao tao extensos que nao caberiam em uma Unica aula. Atentar
para este fato e ndo esquecer de enfatizar os temas principais. Caso haja tempo para outras aulas, dividir
o assunto em sub-temas e distribui-los nas aulas.

Esboco inicial: ¢ um rascunho. Nao preocupar-se com a estética, mas sim em colocar todas as
informacdes que devem ser ditas. Nao esquecer de colocar as fontes de consulta e apoio, que podem
ajudar os alunos a compreender melhor posteriormente.

Montagem do Sumario: o sumario ¢ entao, a arte-final do trabalho. Nao esquecer de 4 pontos
fundamentais: clareza, objetividade, precis@o e concisdo. A montagem do sumario deve seguir:

1. Assunto (definir titulo)

2. Objetivo: escreva apenas os topicos principais. O sumadrio pode (e deve), ser um excelente
guia para orienta-lo.

3. Introducdo: divide-se em 3 subitens:

Atengdo: o instrutor deve chamar a atengao para si. Pode utilizar uma piada,
fazer uma pergunta geral, cumprimentar a audiéncia ou qualquer outra forma de
fazer voltar a atengdo geral para si.

Motivagdo: ao conseguir a atencdo deve-se levar o aluno para o assunto da aula
e motiva-lo, mostrando a importancia e a utilidade do assunto a abordar.
Introducdo: defini-se o objetivo da aula e os passos a serem utilizados.
Recomenda-se a utilizagao de um roteiro para ficar a vista dos alunos ao longo
da aula (para poderem situar-se, caso desviem a ateng¢ao, saiam da sala, etc).

4. Desenvolvimento: deve ser feito de acordo com o exposto na introducao, nao esquecendo
de dar suporte as idéias com citagdes, exemplos, graficos, estatisticas, etc.

5. Conclusdo: ¢ uma sintese do trabalho. Tomar o cuidado de ndo apresentar dados novos e
de ter esgotado todo o assunto no desenvolvimento. O ideal é fazer no suméario uma revisao
dos topicos dados, resumindo entdo o que foi dado (remotivacdo), e encerra-lo (fecho).
Todas estas etapas devem estar no sumario.
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APRESENTACAO DE UMA EXPOSICAO ORAL

Uma exposi¢do oral pode ser comparada sem exageros, a exibigdo de um espetaculo de teatro;
ndo na peca em si, mas na preparagao e no desempenho, no qual os ouvintes presentes representam os
alunos e o expositor o artista.

A arte de falar em grupo melhora com a experiéncia e confianga. Cerca de 80% dos expositores
sentem o medo de falar em publico. Este medo ¢ geralmente provocado pela propria falta de
experiéncia. Este medo pode ser reduzido tomando alguns cuidados: Planejar e preparar a
apresentacao de forma a dominar o assunto;

Praticar a exposi¢ao com antecedéncia e se possivel solicitar avaliagao;

Iniciar a apresentacdo de maneira calma e deliberada; Conscientiza-se que o objetivo ¢ transmitir
ensinamentos e que os alunos estdo 14 para aprender e ndo para critica-lo.

TECNICAS DE COMUNICACAO

A efetividade de uma exposicdo estd também e em ultima andlise no que foi visto, ouvido e
compreendido. Faz-se entdo necessario compreender detalhes que influenciam na atencdo e
compreensao do aluno.
= Expositor € visto: a apresentacdo do instrutor, em todos os quesitos ¢ importantissima. A atitude
deve ser natural e espontanea; postura correta e atitude de auto-confianga aumentam a credibilidade.
Devem ser evitados excessos de rigidez, timidez ou displicéncia. O trajar e a higiene também sao
fundamentais. A gesticula¢do e a movimentacao dao vitalidade e eficiéncia a apresentacdo (desde que
facam sentido com o que se fala). Cuidado com cacoetes. Cacoetes desviam a ateng¢ao dos alunos. O
contato visual ¢ um excelente recurso de medigdo. Prende a atengdo dos alunos, mantém-os
acompanhando a aula e permite avaliar a compreensao de um aluno ou do grupo.
= Expositor é ouvido: ¢ a voz que permite que a apresentacdo seja dindmica, agradavel e eficiente.
o Volume: deve ser adequado ao tamanho do ambiente. Sugere-se variad-lo um pouco
para ndo tornar a apresentacdo monotona.
o Velocidade: via de regra, a velocidade ideal ¢ aquela ligeiramente menor que a de uma
conversagdo informal. A variagdo tira a monotonia, mas aten¢do com a velocidade
muito rapida que dificulta a compreensao, ou muito lenta que causa desinteresse e
cansaco.
o Pausa: serve para quebrar o ritmo da apresentacdo ou dar tempo a audiéncia para
assimilar algo importante.
o Dicgdo: a clareza e a correta pronuncia das palavras sdo fundamentais na transmissao
de idéias.
o Locucdo: falar de maneira simples e agradavel. Falar de maneira politica ou
empresarial, utilizando palavras dificeis foge as finalidades da instrucao.
= Expositor ¢ compreendido: deve haver a correta assimilagdo do que foi transmitido. Além dos
cuidados vistos, toda apresentacao deve progredir sem atritos ou interrupgoes, pois, tendo despertado
o interesse da audiéncia, a melhor maneira de conserva-lo é desenvolvendo o raciocinio numa
seqiiéncia logica e continua. O assunto deve ser esgotado e esmiugado, mas sem tratar de partes
supérfluas que possam existir. Ao constatar que a compreensdo estd sendo prejudicada deve-se
reformular idéias, relembrar conceitos ou mesmo esclarecer pontos. Se uma frase ou palavra mudar o
animo da audiéncia negativamente, ferindo suscetibilidades, reformule-a imediatamente; se for
positivamente, explore adequadamente. Selecione bem as palavras a empregar.
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CONCLUSAO

Podemos comparar a exposi¢ao oral ao ato de presentear: escolher o presente embrulha- lo,
escrever o cartao, enfim, torna-lo atraente a preparacao da nossa exposi¢ao. Porém de nada adianta se
ndo o entregarmos. O ato de entrega ¢ o que nds analogamente estudamos como sendo as técnicas de
comunicacdo. Agora sim, efetivamente presenteamos alguém.

QUESTIONARIO

1. Durante as aulas do curso de INVH, os instrutores desenvolveram as aulas através do método
de preparagdo de um:

a) sumario b) interrogatorio

c) entrevista didatica d) debate

2. Para a montagem de um sumadrio de exposi¢do, devera ser observada a seguinte
seqliéncia: a) Planejamento, execucao e encerramento

b) Sele¢do do assunto, limitagdo do assunto e assunto

¢) Selegdo do assunto, esbogo inicial e conclusao

d) Titulo do assunto, objetivo, introducao, desenvolvimento e conclusdo

3. A fase da aula em que o instrutor consegue despertar a aten¢ao para si ¢ chamada:
a) motivagao b) atengao
c) desenvolvimento d) oportunismo

4. Na fase de introdu¢do de uma aula temos:
a) Atengao, motivagao e conclusao

b) Atencao, motivagdo e definicdo do objetivo
c¢) Cumprimento, objetivo e desenvolvimento d)
Planejamento, objetivo e motivagdo

5. Os fatores que entram na conclusdo de uma
aula: a) Avaliagdo, remotivacdo e fecho

b) Reorientagdo, remotivagdo e fecho

c¢) Reorientagdo, ajudas e fecho

d) Sumario, desenvolvimento e encerramento

6. O instrutor ¢ visto, ouvido e compreendido. Baseado nesta premissa, durante uma

exposicdo: a) uma citagdo mal compreendida deve ser repetida quantas vezes for necessario

b) a movimentagao deve ser cadenciada e os locais de parada deverdo estar proximos da ajuda de
instrucao

¢) a velocidade da oragdo deve ser a mesma de uma conversacao

informal d) a sele¢do de palavras a utilizar ¢ importante

7. A fase em que o instrutor escolhe suas fontes de consulta e os apoios, sem grandes
preocupacdes com a ordem estética para realizar um sumario chama-se:

a) Objetivo

b) Esbogo inicial

¢) Introducao

d) Selecao do assunto
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8. Um instrutor foi encarregado de preparar uma exposicao oral a respeito de uma atividade de
instrucao. Pelas normas aprendidas no curso de INVH, ele:

a) dispensou a elaboracdo dos objetivos b)

preparou apoio para cada idéia principal

c) utilizou um estilo de discurso na sua exposi¢ao

d) dividiu a exposi¢ao em introdugdo, ajuda e desenvolvimento

9. Durante uma aula, o instrutor deve usar um volume de voz que seja:
a) ouvido

b) compreendido

¢) ouvido e compreendido

d) sem variacdes

10. Para o expositor transmitir seu conteudo de forma clara, objetiva e precisa devera preparar
sua exposi¢ao oral na seguinte seqiiéncia:

a) Desenvolvimento — objetivo — assunto - conclusao

b) Objetivo — introdugdo — demonstragdo - conclusio

¢) Introdugdo — objetivo — assunto — desenvolvimento - conclusio

d) Assunto — objetivo — introducao — desenvolvimento - conclusao

11. Quando se diz que o instrutor feriu suscetibilidades, ele deve:
a) Explicar novamente, corrigindo o mal entendido

b) Reformular a questdo quando surgir a oportunidade

¢) Reformular a questao imediatamente

d) Explicar a questdo quando surgir a oportunidade
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O BRIEFING
INTRODUCAO

Todo aviador ja recebeu um briefing e um debriefing, de modo que ndo estamos falando de
algo desconhecido. Porém para o instrutor cabe receber conhecimentos adicionais para a correta
aplicagdo do briefing.

O briefing possui trés divisdes basicas: a fase do acolhimento, a do desenvolvimento, ¢ a da
preparacdo para o voo. Vejamos antes as vantagens do briefing.

VANTAGENS DO BRIEFING

A rigor, o briefing € uma reuniao informal com o (s) aluno (s), onde serdo descritos e analisados
todos os procedimentos que serdo realizados na instrugdo aérea. Assim se faz uma preparagao de voo
como num simulador, porém mais barata. Em v6o, a comunicag¢ao ¢ dificultada pelo barulho na cabine
e pela tensdao do aluno (rapidez de respostas exigidas). Assim sendo, ¢ necessario que todas as
manobras a serem ensinadas em voo estejam exaustivamente preparadas no solo. Esta ¢ uma das razoes
do briefing. Outra razdo ¢ o custo da hora de v6o. Quanto melhor for o briefing, melhor serd o
aproveitamento do aluno em voo e menos comunicacao haverd. Pelas caracteristicas da instru¢do em
vO0o, o ideal € transmitir ao maximo as informagdes ainda em solo. O briefing ¢ também uma forma de
avaliar o nivel de preparacao do aluno para o voo e modifica-lo se necessario. Um bom briefing ajuda
na seguranca de voo.

FASES DO BRIEFING

1. Acolhimento: toda instrugdo aérea comega com um alto grau de expectativa. Para o jovem piloto,
o voo faz parte do seu processo de auto-afirmacdo. L4 em cima, porém, o instrutor ¢ o professor e
0 juiz. Para minimizar essa condi¢do, o instrutor deve criar um clima de confianca mutua e
seriedade, deixando o aluno mais confiante em si e na instruc¢do. O instrutor deve se interessar pelos
anseios do aluno, seus problemas e medos. Deve saber se o aluno esta nervoso e sobre sua
expectativa de voo. Para tal, o caminho ¢ conversar amenamente procurando conhecer o aluno
para, num passo seguinte, conquistar sua confianca. Atingi-se a meta quando o aluno acredita que
receberd uma boa instrucdo e ¢ merecedor da confian¢a do instrutor. O acolhimento é como aquele
papo informal que utilizamos com uma visita ao tratar de negocios importantes.

2. Desenvolvimento: uma vez que ndo mais existem resisténcias por parte do aluno, entra o

desenvolvimento. Agora, todos os procedimentos da instru¢ao aérea deverao ser detalhados. Nao
existe uma regra para o tempo do briefing, este deve ser medido pelo instrutor. A duragdo deve ser
de acordo com a missao, com o aluno e com a relagao do instrutor com o aluno. Logo, o briefing
pode ser de 5 minutos como de 50. Recomenda-se também ndo o fazer com mais de uma pessoa.
Caso haja, recomenda-se poucos, 4 ou 5 pessoas.
Sugere-se utilizar modelos para a explicagdo da missdo, falar das manobras, os erros comuns
relativos as estas manobras e como corrigi-los. Todos os procedimentos de emergéncia também
devem ser comentados e padronizados. Isso ajudard o aluno a criar uma doutrina de seguranca de
voo e futuramente uma doutrina de cabine.

3. Preparagdo para o voo: agora se dirigindo a aeronave, este ¢ o momento do instrutor tentar reduzir
o medo, tensdo e a ansiedade que a instru¢ao aérea pode provocar. Nesta fase deve-se fazer uma
preparacao para o voo, enquanto que no acolhimento foi feita a preparagdo para a instru¢do. Em
voo fica dificil perceber a ansiedade e tensdo pelo qual o aluno possa estar passando. E na
preparacdo para o voo que, com uma conversa informal, tranqiiilizando o aluno, demonstrando
seguranga e explicando normas de seguran¢a e demais fatores positivos, pode-se
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melhorar muito a qualidade do vdo do aluno. Estudos comprovam que 30% do rendimento pode
ser perdido em condi¢do de tensdo, ansiedade e medo.

DEBRIEFING

Relembrando, a critica ¢ a arte de apreciar méritos e deméritos de um desempenho, com o
objetivo de aprimora-lo. O debriefing ¢ uma critica de voo.

Apobs o voo devemos fazer a critica. Deve-se comentar os acertos e erros cometidos, € assim
ajudar o aluno a fixar os conhecimentos, mentalizar o que foi feito e praticar um voo mental.

Como no briefing, ndo existe tempo certo para o debriefing, dependera de fatores que ja
estudamos. Seja imparcial, evitando exageros, seja para apreciar o voo do aluno ou para depreciar. O
exagero na avaliagdo pode causar problemas numa préoxima missao, principalmente se for com um
outro instrutor. Um bom debriefing fard aumentar a confianca e despertar a autocritica do aluno.

CONCLUSAO

O uso correto destas ferramentas (briefing e debriefing), ajudaré o aluno, futuro profissional ou
ndo, a ter uma mentalidade de seguranca de voo, de doutrina e disciplina, indispensaveis a atividade
adrea.

QUESTIONARIO

1. As trés divisdes basicas do briefing sdo, respectivamente:
a) Introducdo, desenvolvimento e conclusao

b) Introducdo, ensinamentos ¢ acolhimento c)

Acolhimento, desenvolvimento e conclusao

d) Acolhimento, desenvolvimento e preparagao para o vOo

2. Entende-se por briefing:

a) uma reunido informal, onde serdo descritos e analisados os procedimentos de instrugdo aérea
b) sdo os ensinamentos adquiridos durante o voo

¢) a verifica¢dao dos conhecimentos adquiridos apds o voo

d) a reunido informal onde sera discutido e analisado tudo o que aconteceu em v60

3. A fase de Acolhimento de um briefing é:

a) a descricao de todos os procedimentos da instrugdo aérea

b) onde procura-se criar um clima de confianga mutua entre instrutor e aluno
¢) onde faz-se uma revisao dos pontos ja estudados antes do voo

d) quando procura-se reduzir o medo e a tensdo do aluno sentida antes do voo

4. A fase do briefing onde o aluno acredita que receberd uma boa instrucao ¢ a de:
a) Introducao b) Acolhimento
c¢) Desenvolvimento d) Preparacdo para o voo

5. A fase de preparagdo para o voo ¢ caracterizada quando:
a) o aluno sente seguranga para o voo

b) o aluno sente seguranga para a instrug¢ao

¢) o aluno adquire auto-afirmagao no pré-voo

d) apods o voo o aluno realiza o voo mental

6. A arte de apreciar méritos e deméritos, com o objetivo de aprimora-los, define:
a) Briefing b) Debriefing
¢) Acolhimento d) Preparacdo para o voo
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7. Evitar posturas parciais e depreciar o desempenho do aluno sdo caracteristicas do:

a) Acolhimento b) Procedimento pré-voo

c) Briefing d) Debriefing

8. A fase do briefing onde se sugere a utilizagdo de um modelo para a demonstragdo de manobras é:
a) Acolhimento b) Desenvolvimento

c¢) Ensinamento d) Preparacao para o véo

9. Quando o instrutor destaca os porqués dos procedimentos relacionados com uma possivel
emergéncia de voo, esta numa fase do briefing chamada:

a) Acolhimento b) Preparagdo para o voo

¢) Manual de instrugdo d) Desenvolvimento

10. Um instrutor, ao dar o briefing para o seu aluno (observando os trés fatores previstos), devera,
durante a fase de acolhimento:

a) transmitir ao aluno seguranca para o voo

b) comentar os procedimentos de emergéncia real

c¢) utilizar modelos para facilitar as explicacdes de manobras

d) criar um clima de confiangca mutua e tornar o aluno mais confiante em si
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A AVALIACAO
INTRODUCAO

Na didatica contemporanea passamos a focar a aprendizagem do aluno. A aprendizagem ¢ pois,
uma modificacdo de comportamento que pode ser definida, observada e medida, devendo sempre haver
a preocupacao com o aumento do rendimento. E quando se fala em medir aprendizagem e aumentar
rendimento entra o processo de avaliacdo. O instrutor deve conhecer os requisitos basicos para uma
eficiente avaliacdo, principalmente porque deve fazé-lo a cada voo. Além dos requisitos basicos faz-
se importante também conhecer os principais erros de avaliagado.

Uma avaliagdo eficiente melhora o rendimento da instrucdo beneficiando aluno, instrutor e

institui¢ao de ensino.

NOCOES DE AVALIACAO

A avaliacdo ¢ um processo continuo localizado entre o Ensino e a Aprendizagem. Ela se baseia
nos objetivos de um curso, evitando que os mesmos possam ser interpretados de modo diferente do
previsto e representa a culminancia do processo ensino-aprendizagem. Como existem varios objetivos
num curso e envolvendo um conhecimento muito extenso, a melhor maneira de colher informagao para
a avaliacdo ¢ através de amostras. Estas amostras devem cobrir o maior nimero possivel de objetivos.
Estas amostras sdo o que chamamos de testes educacionais. Através destes testes poderemos fazer
analises, coletando os resultados e identificando deficiéncias no ensino, na aprendizagem, no curriculo
e na avaliacdo. Apoés a corregao destas deficiéncias pelos 6rgaos competentes da escola, aplica-se num
préximo momento mais avaliagdes. E um processo continuo.

Para que um teste educacional seja eficiente instrumento de medida (proporcionando amostras
adequadas e representativas dos objetivos do curso), este precisa preencher cinco requisitos:
Confianga, Validade, Objetividade, Abrangéncia e Diferenciacdo. Estes requisitos sao ligados e
afetam-se mutuamente. Por isso ¢ importante conhecer os seus significados e inter-relagoes.

* Confianga: um instrumento ¢ digno de confianca quando proporciona resultados
persistentes. Ou seja, se resultados idénticos sao obtidos em momentos diferentes de aplicagao,
este ¢ digno de confianga. Instrumentos de alta precisdo sd@o mais confidveis do que
instrumentos mais simples. Uma balanca de laboratorio ¢ mais confiavel que a de uma
mercearia, por exemplo. O grau de confianga num termometro pode ser medido colocando-o
num fluido mantido a temperatura constante. Ainda assim ¢ possivel que pessoas leiam as
temperaturas com alguma variacdo. Quanto menor a variagdo de interpretagdo, maior serd a
confianca. Seja com instrumentos ou com técnicas de ensino, a confianca ira referir-se sempre
a persisténcia dos resultados obtidos. Porém, medir a confianga numa avaliagdo educacional é
muito mais complicado. O ser humano ndo possui reagdes constantes como uma maquina € um
segundo teste aplicado tera resultados diferentes pois o aluno estara com mais conhecimentos
ao passo que podera também ter esquecido coisas que sabia. O mais ideal sera portanto, aplicar
o teste a véarias turmas (ou pessoas), de mesmo nivel médio de conhecimento, e verificar a
quantidade de resultados idénticos ou seja, sua confiabilidade.

= Validade: um teste ¢ considerado valido quando mede tudo e somente o que lhe cabe medir.
de acordo com os objetivos estabelecidos. Sua validade sera tanto maior quanto mais
representativa for o seu contetido e tanto menor se houver fraudes ou adulteragcdes. Exemplo:
um teste de matematica deve medir todos os objetivos desta matéria mas nao deve medir
conhecimentos de portugués. Um instrumento de alta confiabilidade pode nao ter validade pois
pode estar tendo resultados idénticos porém nao medindo o que € previsto. Portanto pode ter
alta confianca e baixa validade ao mesmo tempo. Se um mecanico utiliza um micrémetro
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mas ndo limpa as pecas a serem medidas, estara tendo resultados persistentes porém sem
validade pois a medida obtida ndo sera a verdadeira.

= (QObjetividade: quando um resultado de teste expressa o conhecimento real do aluno, sem
sofrer a influéncia de outras pessoas, significa que o teste foi altamente objetivo. Quanto mais
imparcial for a correcdo de um teste, mais objetivo ele serd, independente das pessoas que o
corrigem.

= Abrangéncia: um teste deve proporcionar amostras representativas do todo a ser medido.
Suponhamos que um dono de armazém queira testar um carregamento de trigo. Se ele pegar
apenas uma saca do topo do carregamento, ndo estara tendo amostras representativas pois nao
estara buscando amostras do todo. Afinal, pode ser que no meio ou na parte inferior do
carregamento o trigo esteja estragado. Se pelo contrario, ele pegar 50 tubos e coletar trigo de
partes diversas deste carregamento, estard coletando uma quantidade menor, porém com muito
mais abrangéncia. Na avaliacdo educacional, o teste devera ter a maior abrangéncia possivel
para que sejam representativas em relagao aos objetivos do curso.

= Diferenciagdo: se um teste for eficiente e preciso, este ird mostrar pequenas diferengas de
aprendizagem, conhecimento ¢ habilidade entre os alunos. Por exemplo, somente com um
micrometro um mecanico conseguiria distinguir a diferenga de tamanho entre rolamentos de
tamanhos aparentemente de tamanhos iguais. Isso devido a precisio do instrumento. E esta
eficiéncia e precisdo que descobre a diferenciagdo. Quando um teste obtém diferenciagdo, diz-

se que:
o Apresenta uma area ampla de resultados
o Os itens abrangem diferentes niveis de dificuldades
o Cada item diferencia os alunos que estdo abaixo dos que estdo acima de
determinado rendimento
CONCLUSAO

Uma avaliagdo correta resulta de medidas e julgamento correto com padrdes previamente
estabelecidos. Permite verificar a eficiéncia do ensino-aprendizagem e corrigir erros que possam
existir. Para isso, exames e testes devem ser empregados em épocas diferentes durante o curso.

AVALIACAO POR APRECIACAO

Este sistema de avaliagdo consiste na apreciagao direta, ou seja, avalia-se o grau de proficiéncia
na execugdo pratica. Logo, sio conhecimentos que ndo podem ser avaliados em teste de papel. E
também chamada de avaliagdo subjetiva e da mesma forma que a avaliagdo tedrica, iremos estudar os
possiveis erros decorrentes da interpretagdo individual de cada instrutor. De forma parecida com a
avaliacdo teorica, a avaliagdo por apreciagdo utiliza de forma parecida os 5 requisitos vistos
anteriormente:
» Confianca e validade: ¢ simples determinar a confianga da apreciacdo. Uma vez que as opinides
entre variados instrutores sejam iguais, esta apreciagdo ¢ digna de confianga. Quanto a validade, fica
dificil saber na pratica se todos os instrutores apreciaram tudo e somente o que deveria ser avaliado.
Porém, se a apreciagdo foi competente e de opinides idénticas, subentende-se que a apreciagcdo possui
base para ser considerada valida. Assim, quando ndo for possivel determinar a validade de uma
apreciacdo, esta serd considerada pela medida da confianca. No entanto, dificilmente uma opinido ¢
exatamente igual a outra. O uso de adjetivos como bom, regular e satisfatorio podem diferir devido aos
conceitos particulares de cada avaliador. Isso ¢ chamado erro de semantica. Para evitar erros de
semantica sao utilizados nimeros e mais ainda, graduados em escalas de acordo com a atividade.
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* Objetividade: ¢ mais dificil na avaliagdo por apreciagdo, pois ¢ quando ocorre um maior contato
pessoal e a0 mesmo tempo nao pode haver nenhum tipo de interferéncia positiva ou negativa. A
objetividade ¢ mais facilmente alcangada quando utilizado o sistema de escalas de apreciagdes.

= Abrangéncia e diferenciacdo: a abrangéncia deve cobrir partes distintas do processo e ser capaz de
identificar graus de diferenciagdo. Mesmo utilizando escalas, a apreciagdo ¢ passivel de erros,
chamados de erros de apreciacdo. Buscando minimizar estes erros, os mesmos foram estudados e
divididos em 4 grupos:

o Erro de tendéncia central: muitos observadores evitam dar apreciagdes extremas,
sejam boas ou mas, tendendo a grupar suas apreciagdes proximas ao centro da escala.
Este erro acontece mais comumente com instrutores novos, mas pode acontecer com
0s mais experientes, especialmente na apreciagao de qualidades pessoais. A analise
das apreciagdes feitas por uma unica pessoa pode revelar este tipo de erro.

o Erro de padrdo: o erro de padrao ¢ baseado no conceito de cada a respeito do que ¢
bom e do que ¢ ruim. Logo, se o seu padrdo ¢ baixo, vocé ird superestimar o
desempenho do seu aluno se for alto, ira subestimar. Como cada pessoa possui um
padrao diferente, entende-se que apenas com a experiéncia ¢ que os padrdes entre as
pessoas tenderdo a aproximar-se. Entre pessoas inexperientes, os padrdes dificilmente
sdo proximos. Nao s6 a experiéncia, mas o treinamento diminui o erro de padrao.
Existe, porém, um erro de padrao que pode ser estavel. Ex: pessoa A costuma dar nota
4 para avaliacdes que todos os outros dao nota 3. Este erro ¢ chamado sistematico e
pode ser corrigido apenas subtraindo-se 1 ponto nas avaliagdes dadas por este
observador. Todavia, o correto ¢ informa-lo a respeito e incentiva-lo a fazer as
devidas corregdes.

o Erro de halo: as vezes a impressao que temos de determinada pessoa influencia em
nossas apreciagoes. Esta impressao pode ser positiva ou negativa e deve ser evitada ao
maximo. Logo, o erro de halo pode ser tanto favoravel ou desfavoravel ao aluno. Este
erro tem origem nas simpatias, antipatias, opinides, preconceitos e sentimentos
populares. Quando se trata de amigo ou conhecido, ou ainda alguém com quem
simpatizou, o observador tende a ser benevolente. O contrario ocorre com inimigos ou
adversarios. Neste caso, o halo é chamado de erro de flexibilidade. Por outro lado,
algumas pessoas acreditam que os escoceses sao econdmicos, 0s japoneses
trabalhadores, os ingleses organizados; ou tem aversao a judeus, simpatia com
catolicos ou protestantes. Ha ainda os que possuem preconceitos quanto a cor, raga €
procedéncia. Quando o halo provém destas fontes, ¢ chamado erro de estereotipia. Os
erros de halo sdo dificeis de serem detectados e mesmo quando encontrado, seu novo
aparecimento nao pode ser previsto.

o Erro logico: o erro 16gico nao possui logica alguma. Acontece quando um instrutor
relaciona a qualidade que o aluno tem para determinada atividade com a atividade de
v0o. Seria como subentender-se que um bom piloto de moto serd um bom piloto de
helicoptero. A relacao pode ou nao existir, mas ndo pode ser confiavel porque nao é
constante e, portanto nao ¢ ldgica. Porém, no conceito do instrutor que comete o erro
pode ser logico. Pode ser conseqiiéncia de concepcao errada das caracteristicas
observadas, incapacidade de distinguir uma caracteristica da outra, falta de
oportunidade para observar uma das caracteristicas, e atribuicdo do grau dado por
analogia. O erro logico pode ser diminuido com o aperfeicoamento das escalas de
apreciacdo e treinamento correto dos instrutores. Faz-se importante também alertar os
instrutores sempre que cometerem erros, independente de treinamento.
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A FICHA DE VOO

Na instrucdo aérea, o instrumento de avaliagdo mais comum ¢ a ficha de vdo. A avalia¢do ndo se
esgota no preenchimento da ficha de voo e sim no conjunto das fichas que constituird o histérico de seu
desempenho. Todo voo de instrugdo deve ser complementado com a ficha de voo. E todo briefing deve ser
feito apoOs consulta nestas fichas. Apesar de ser um processo subjetivo, as fichas devem contribuir para que
a avaliacdo seja o menos subjetiva possivel, evitando-se erros de tendéncia central. As manobras previstas
devem ser bem detalhadas para evitar o erro logico e o de padrao.

Para o preenchimento, o instrutor deve escrever se o aluno executou a manobra com
antecedéncia ou com atraso, se esta ¢ a ultima missdo para a manobra prevista ou se o aluno tera
oportunidade de repeti-la em outra missdo. Comentar os erros cometidos.

Quando o aluno ndo executar a contento a manobra em sua ultima missao (para a manobra
determinada), o instrutor devera valer-se da ficha e reprové-lo. Essa condi¢do indicard voo deficiente.
Neste caso, o aluno ird repetir a manobra até aprendé-la ou por decisao superior.

Finalmente, a padronizagdao das manobras ¢ fundamental para o correto enquadramento do

aluno, avaliado pelo instrutor.

CONCLUSAO

O instrutor dedicado tera suas tarefas facilitadas na medida em que esteja sempre atento aos
seus possiveis erros de avaliacdo e desmistifique o processo, proporcionando com isso, tranqiiilidade
para um bom desempenho do aluno.

QUESTIONARIO
1. A avaliagdo ¢ parte integrante do processo educacional e baseia-se:
a) nas amostras do curso b) nas corre¢des da deficiéncia do curso
¢) num instrumento digno de medida d) nos objetivos do curso

2. A culminancia do processo ensino-aprendizagem ¢:
a) correcao das deficiéncias b) localizagdo de novas deficiéncias
c) avaliacao d) a aprendizagem

3. O processo utilizado para avaliar a execucao de tarefas, tais como pilotar um helicoptero, €
chamado de avaliagao:

a) por apreciagao b) objetiva

c) subjetiva d) a e ¢ estdo corretas

4. Quando um teste apresenta resultados persistentes em diversas ocasides, dizemos que este teste

possui:
a) validade b) confianca
c¢) abrangéncia d) objetividade

5. Quando um teste mede tudo que deve medir, dizemos que este teste possui o seguinte requisito:
a) abrangéncia b) validade
c) objetividade d) diferenciagdo

6. Quando um teste possui amostras representativas do todo a ser medido, dizemos que ele possui o
seguinte requisito:

a) objetividade b) validade

¢) diferenciacao d) abrangéncia
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7. As escalas de apreciagao:
a) substituem com vantagens tanto nimeros quanto adjetivos

b) evitam erros de semantica
¢) propiciam graduacdes corretas em variadas apreciacdes
d) todas as alternativas estdo corretas

8. Quando um instrutor sente simpatia ou antipatia por um aluno que esta sendo avaliado, ele podera
cometer um erro:

a) de padrao b) de tendéncia central

c) logico d) de halo

9. Os requisitos necessarios para que a avaliacdo seja feita corretamente
sdo: a) objetividade, aceitacao e oportunidade

b) confianca, aceitabilidade, subjetividade e abrangéncia

¢) confianca, validade, objetividade, abrangéncia e diferencia¢ao

d) aceitabilidade, objetividade, confianca, abrangéncia e critério

10. Numa avaliacdo por apreciacdo, a validade sera medida pela sua:
a) confianga b) abrangéncia
c) objetividade d) diferenciagao

11. Na avaliacdo do desempenho do aluno, a ficha de voo:
a) serve para orientar o instrutor ao dar o debriefing b) serve para uma avaliagdo subjetiva
c) deve ser lida em conjunto com fichas anteriores d) deve ser lida apenas a tltima ficha

12. Todo vo6o de instrucao deve ser:
a) iniciado com uma ficha de voo b) complementado com uma ficha de voo
¢) iniciado com varias fichas de voo d) complementado com todas as fichas de voo

7. As escalas de apreciagdo:
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A AULA - Tépicos resumidos para a aplicacio de uma aula.

TIPOS DE AULA

Edra Aerondutica

Navegagdo

1. Aula expositiva:
Aula propriamente dita

Instrutor fornece instrugdes

Maior atividade do instrutor

Tendéncia da ndo participacao do aluno

UUTTUTTU

2. Aula de recapitulagio: 7 = |
Sintese de informagdes anteriores
Feita pelos proprios alunos

Instrutor da novas explanacdes
Indicada para final de unidade didatica

UUTTUTTU

3. Aula de estudo dirigido: | -
Outro sentido a pratica de classe
Feita no horario comum de aula
Um ou dois assuntos acessiveis

Textos programados

TUTUTUTUT



INTRODUCAO DE UMA AULA TEORICA

QUANDO O INSTRUTOR PREPARA O ESPIRITO DO ALUNO

P Atencdo:
o Atrair para si o interesse do aluno
o Transferir interesse para o assunto
P Motivagao:
o Criar necessidade de aprender
P Orientagao:
o Assuntos a serem tratados
o Maneiras de desenvolvé-los
o Roteiro
P Revisao:
o Retrospecto de assuntos ministrados

o Importante para o trabalho escolar

Exito na aula = bom planejamento + seguranga ao falar + clareza
ORGANIZACAO - AULA TEORICA

Processo ensino-aprendizagem:
o Dialogo entre instrutor e aluno
o Atividades interdependentes
o Ajuste perfeito entre ensino e aprendizagem
o Organizacdo elaborada

Introdugao:
o Ateng¢ao — Motivagao — Orientagao — Revisao

Desenvolvimento:
o Informacdo — Demonstragdo — Aplicagdo Pratica — Avaliagdo

Conclusao:
o Sumario — Leitura recomendada — Frase de efeito para mensagem

DESENVOLVIMENTO DE UMA AULA TEORICA

Abrange 80% da licdo — ¢ a aula propriamente dita

» Informacdo: sintese inicial do assunto — apresentacdo ao aluno

» Demonstragdo: comprovagdo da veracidade — aluno aceita o assunto com confianga

* Aplicacdo pratica: mostrar a importancia — aplica¢do da informacao a vida real

= Avaliagdo: verificar compreensao do assunto — tirar davidas — reiniciar novo ciclo
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CONCLUSAO DE UMA AULA TEORICA

» Sumidrio: fazer retrospecto do que foi ensinado — ndo acrescentar assuntos novos — mais
uma oportunidade para a fixagdo da matéria

» Leitura recomendada: para melhor fixagdo do assunto — livros, manuais, revistas, sites
— exercicios a serem realizados.

* Frase de efeito: tema para o aluno refletir

ATUACAO DO INSTRUTOR

APRESENTACAO PESSOAL:

= N3io deixar nada no bolso: caneta, chaves, celulares, etc

= Evitar bolsos volumosos, camisas e calgas desabotoadas, relégios muito chamativos, pulseiras,
correntes expostas e adornos.

= Aspecto higiénico: trajar adequado, roupa passada, sapatos limpos, cabelos penteados e barba
feita.

= Evite ser o primeiro ou o Ultimo a adotar a moda.

» Em lugares com quadro negro e giz ¢ aconselhavel utilizar guarda-p6 ou jaleco.

COMPORTAMENTO GERAL:

* [Inicie a aula com um cumprimento a sala

» Na3o se confesse incompetente ou despreparado
» Nao individualize suas informagoes

* Nao “enrole” a aula

* Nao seja agressivo em hipdtese alguma

= Na3o tente repetir aulas de outros instrutores

* Se necessario utilize um monitor para auxilia-lo

ESPONTANEIDADE

&

= Apresentar-se de maneira espontdnea  rovitico NERVOSO  TiMIDO
= Evite afetagcdo ou inibi¢ao
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Nao exagere na gesticulacdo, fale numa velocidade e em tom adequado ao ambiente
A espontaneidade sera conseguida com o tempo

MOVIMENTACAO

Movimente-se discretamente, com naturalidade.
Evite ficar parado, ficar somente sentado ou estatico.

ENTUSIASMO

Demonstre entusiasmo pelos alunos e contagie-os positivamente.
Evite entusiasmos exagerados (sexta-feira), ou atitudes indiferentes ou de

aborrecimento (segunda-feira).

AUTO CONTROLE

Mantenha em todas as circunstancias

Nao enfrente o aluno descontrolado, deixe a crise passar

Se o aluno procuré-lo, vise educar

Se o aluno nao o procurar, chame-o e converse em local reservado
Deixe fora da sala magoas, aborrecimentos, problemas pessoais

DIRECAO DE CLASSE

Instrutor atento a disciplina e ndo aos alunos. Casos comuns:

Nao toma conhecimento da classe (instrutor indiferente):
o Estabelece a indisciplina e o instrutor continua a dar a aula
Nao consegue controlar os alunos (instrutor que nao consegue credibilidade):
o Estabelece a bagunga geral e ndo consegue dar a aula
Consome todo o tempo e energia (instrutor durdo, aula imposta):
o Alunos ndo podem nem piscar e quando consegue-se siléncio ndo hd mais ambiente.

Postura adequada na diregdo de classe:

o O O O

o O

Consegue estabelecer contato satisfatorio:
o Nao ha siléncio morbido, nem barulho e nem desordem.
o Existe o entendimento razoavel entre instrutor e alunos
o Alunos compreendem que o trabalho visa os mesmos objetivos
Atencdo do instrutor para com os alunos:
o O instrutor deve sempre inteirar-se se os trabalhos estdo sendo compreendidos

e verificar a assimilacao do aluno com a matéria.

ORDEM E RITMO

Divida bem o tempo previsto para a aula.

O instrutor ndo deve ser muito rapido, pois o aluno deve tomar notas e refletir sobre o tema.
O instrutor nao deve ser muito lento, pois permite a vadiagem mental (aluno fica “viajando™).
Manter o ritmo correto: fazer perguntas oportunas e observar discretamente as anotagdes

dos alunos sobre o assunto.

O instrutor ndo deve ser confuso e desorganizado.

Estipular uma velocidade média de raciocinio. Os menos velozes se retardam e os mais

velozes se desinteressam.

“O bom instrutor conhece o que ensina, gosta do que ensina e gosta de seus alunos”.
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FISIOLOGIA DE VOO
INTRODUCAO

O vobo acarreta alteragdes significativas por submeter o organismo a mudangas de pressao
atmosférica, da temperatura externa e de deslocamentos em grandes velocidades. O ser humano esta
adaptado para uma vida terrestre, os fatores que limitam sua atividade no meio aéreo devem ser
seriamente considerados, esta atividade submete o organismo a vérios estresses, tanto fisico como
psicoldgico, as fungdes organicas mais afetadas sdo a respiragao e a circulagao.

Define-se como respiragdo a troca de gases que o organismo estabelece com o meio; o
processo consiste na absor¢ao do oxigénio (02) da atmosfera e a eliminac¢ao do gas carbonico (CO2)
pelo organismo.

O Sistema circulatdrio € o encarregado de levar o sangue para todo o organismo. O sangue
leva oxigénio e nutrientes para os tecidos e deles recolhe as substincias resultantes de seu
metabolismo, que necessitam serem eliminadas através dos 6rgdos de excre¢dao, que incluem os
pulmdes, os rins, o figado, as glandulas sudoriparas e a pele. O sangue ainda participa do equilibrio
térmico e hidrico do organismo.

Os segmentos que compdem o sistema circulatorio sdo: coragao, artérias, veias e capilares. As
artérias sao os vasos que levam o sangue oxigenado para os capilares; por sua vez, os capilares
conectam as artérias as veias. Sao de calibre muito pequeno e contém paredes bem finas,
estabelecendo uma intimidade tdo grande com os tecidos que permitem as trocas gasosas €
metabolicas deles com o sangue. As veias s30 os vasos que levam o sangue desoxigenado, ou
Venoso, para o coragao.

O sangue ¢ composto por uma parte liquida ou plasma e outra solida. Aproximadamente 90%
do plasma sao de agua, na qual varias substancias estdo dissolvidas ou em suspensao.

A parte solida ¢ constituida pelos globulos brancos e pelas células vermelhas ou hemaécias.
As células brancas do sangue sdo compostas essencialmente por substancias que agem como
anticorpos no combate as doencas e infec¢des do organismo. As células vermelhas sdo formadas na
medula 6ssea e contém uma substancia denominada hemoglobina. Esta substancia possui ferro em
sua estrutura, que lhe atribui a propriedade de ter afinidade quimica com o oxigénio. Cerca de 95%
do oxigénio transportado pelo sangue sao feitos pela hemoglobina; o restante ¢ simplesmente em
solugdo. Pode-se, portanto, concluir que, se por qualquer motivo, houver uma baixa na quantidade
de hemoglobina no sangue, o organismo estara vulnerdvel a pequenas redug¢des do oxigénio
ambiental.

Nesta apostila iremos comentar as principais alteracdoes que podem ocorrer com o ser humano
em v0o, para podermos identificar o que esta acontecendo conosco e evitar acidentes aeronauticos.
Na acft temos varios instrumentos que nos permitem tomar conhecimento de que algo de errado esta
ocorrendo. O organismo ndo tem estes instrumentos, mas apresenta sintomas que nos dao idéia do
que esta ocorrendo conosco.

Fisiologicamente, o v0o provoca varias alteracdes devido a mudancas de pressdo
atmosférica, aceleragdes angulares e lineares.

Como o homem est4 adaptado a vida terrestre, existem fatores que limitam a sua atividade
no meio aéreo e, por isso, existem as inspecdes de saude para avaliar a situacao psiquica e fisica do
individuo, para que o mesmo possa ingressar € manter-se na atividade aérea.

29



OBJETIVOS
1. Identificar com seguranca os sintomas e sinais das alteracdes fisiologicas e associa-los aos
procedimentos corretos.
2. Adotar habitos de vida recomendaveis a preservacao da saude e das condigdes psicofisicas
necessarias a operacao de aeronaves.
3. Enfatizar que a forca de vontade junto a capacidade de autodominio e autodisciplina s3o tragos
indispensaveis a um bom piloto.

FATORES POTENCIAIS DE RISCO DURANTE O VOO

O organismo humano tem uma grande capacidade de se adaptar ao meio em que vive,
ajustando-se as variagdes de pressdo, temperatura, aceleragdes lineares e angulares, forcas G, agentes
toxicos, doengas, etc. Essas adaptagdes tém limites que ndo devem ser excedidos (assim como as
marcagoes vermelhas dos instrumentos da acft).

SISTEMAS DE ADAPTACAO

Temos varios sistemas em equilibrio e a isso chamamos de homeostasia. Esses sistemas se
adaptam as mudangas externas (meio ambiente), e internas. No nosso estudo sdo importantes:
= Visdo — sistema optico
* Audigdo — sistema 6tico
= Equilibrio — sistema vestibular
» (Coragdo — sistema cardio-respiratdrio
* Pulmao — também sistema cardio-respiratorio

VISAO

E o mais importante dos sistemas na prevencao de acidentes. Ele faz o contato entre o mundo
externo € o nosso cérebro. Ao vermos situagdes anormais, procuramos corrigi-las. O olho parece
uma camera fotografica:

corpe ciliar

—

ann optico

._. -\-\1'.
D
= T Il

._\__'__,-"

Fundo do olho.
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= A Pupila (preto do olho), seria o diafragma — controla a abertura e , com isso, a luminosidade
que entra no olho.

= A lris (colorido do olho), é o que controla o tamanho da pupila.

= O Cristalino seria a lente — focaliza e projeta a imagem na retina.

* A Retina seria o filme — capta a imagem. A retina forra todo o olho por dentro, desde por¢des
laterais até o fundo. Nela existem dois tipos de células (cones e bastonetes), que transmitem ao
cérebro, através do nervo Optico, as imagens recebidas.

P Cones: concentram-se na fovea (que ¢ central). Captam os finos detalhes e sdo sensiveis as
cores. Atuam com metade da luz da lua cheia em céu limpo e claro. Tém maior fun¢do de dia.

P Bastonetes: sdo mais periféricos. Tém grande sensibilidade a luz, mas ndo captam cores ou
detalhes. Atuam com a luz das estrelas. Tem maior fun¢ao a noite.

VISAO NOTURNA

Devido ao que acabamos de expor, a noite temos um prejuizo da visdo central e fun¢do normal
da visdo periférica.

A area de visdo central proporciona visdo mais apurada até uma luminosidade igual a intensidade
do luar. Abaixo desse nivel de luminosidade a visdo central ndo funciona e a area central torna-se
cega. Qualquer objeto ou pessoa olhados diretamente nao serdo vistos.

FIXACAO EXCENTRICA

Uma pessoa tentando ver com ilumina¢do mais fraca do que o luar, tem que depender
inteiramente dos bastonetes. Para utilizar os bastonetes em tais situag¢des, o individuo deve olhar
ligeiramente para um lado, para cima ou para baixo do objeto que deseja ver (aproximadamente 10o),
ou seja, deve empregar um olhar vago evitando fixar os olhos. A isso chamamos fixagdo excéntrica
(fixar a imagem fora do centro da retina).

31



Esquerda: mancha cega central presente em luz muito fraca torna impossivel ver a acft se olhada
diretamente.
Direita: a acft pode ser vista com a mesma quantidade de luz, olhando-se para baixo (ou qualquer

outro lado), porque assim ela ndo ¢ escurecida pela area central cega.

ADAPTACAO AO ESCURO

Os bastonetes adaptam-se lentamente a baixa luminosidade. Levam 30 minutos para atingir
sua sensibilidade maxima. Porém, se submetidos a 1 ou 2 segundos de luz brilhante, eles perdem
essa adaptacgdo. Por isso, devemos evitar olhar luzes brilhantes a noite. Logo, ¢ importante:

P Conhecer a acft perfeitamente, para que nao precise de luz para localizar os controles.
P Memorizar a rota para evitar olhar sempre para o mapa (mas na davida, olhe!).
P Ter o painel iluminado com o0 minimo compativel com as normas de seguranga.

Se tiver que usar luz, esta deve ser a mais fraca possivel e durante o menor periodo de tempo
necessario.
Observacao: a adaptagdo ao escuro ¢ um processo independente para cada olho. Por isso, se tiver

que usar luz forte, mantenha um olho fechado para ele permanecer adaptado.

A luz azul ¢ mais facilmente vista pelos bastonetes do que qualquer outra cor. Ela ndo € vista
como azul (bastonete ndo percebe cores), mas simplesmente como uma luz sem cor.

Para vermos no escuro, dependemos de vitamina A que ¢ encontrada em ovos, manteiga,
figado, péssego, cenoura, abdbora, espinafre, ervilhas e todas as espécies de verduras. Ela acelera a
formacao de uma substancia quimica (rodopsina), que atua nos bastonetes. O pico de formagao desta
substancia ¢ ap6s 30 minutos. Quem tem a quantidade certa de vitamina A no organismo, adapta-se
mais rapido ao escuro (comeca a enxergar no escuro mais cedo), apesar da sensibilidade maxima
ocorrer apds 30 minutos. Exemplo: ao sair de dia claro e entrar em sala escura, quem esta bem de
vitamina A adapta-se mais rapido do que quem estd com falta dessa vitamina. A falta de vitamina A
causa a cegueira noturna. Porém ndo ha a necessidade de tomarmos capsulas de vitamina A se
tivermos uma alimentacdo normal, pois como ja vimos ela ja existe, em quantidade suficiente, em
muitos alimentos.

Lentes Vermelhas

Como ja comentamos, a luz azul ¢ a que mais estimula os bastonetes. A luz azul estd num
espectro luminoso, cuja seqiiéncia é:
1. Violeta — 400 a 45 milmicra
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2. Anil

3. Azul

4. Verde

5. Amarelo

6. Laranja

7. Vermelho — 610 a 700 milmicra

As trés primeiras cores possuem freqiiéncias altas e ondas curtas, sao chamadas cores frias.
O verde € neutro. As trés tltimas cores sdo as chamadas cores quentes e possuem freqiiéncias baixas
e ondas longas.

Se o azul ¢ o mais percebido, a cor do outro extremo ¢ a menos percebida pelos bastonetes,
deixando-os em repouso. Por isso, se antes de um véo noturno fizermos uma adaptacdo de 30
minutos ao escuro (numa sala escura ou tirando um cochilo), e usarmos um o6culos de lentes
vermelhas para ir até a acft, manteremos os bastonetes adaptados, ou seja, com sua sensibilidade
maxima. Ou mesmo se usarmos oculos com lentes vermelhas 30 minutos antes do véo (elas vao
deixar os bastonetes adaptados).

E por esse motivo que muitas acfts possuem luz vermelha na cabine. A desvantagem é que
esta luz torna invisivel as marcas vermelhas dos mapas.

Note que a luz violeta ¢ até mais percebida que o azul, mas ela provoca um fenomeno de
fluorescéncia no cristalino dando ao piloto a sensagao de estar voando num mar de névoa. Podemos
evitar isso reduzindo a sua intensidade.

Pelo que foi visto, concluimos que as luzes mais percebidas pelos bastonetes sdo as de
menor comprimento de onda e as menos percebidas sdo as de maior comprimento de onda.

ILUSAO VISUAL

1. Autocinesis: uma luz fixa, vermelha, olhada detidamente durante varios segundos no escuro
produzird a impressao de estar movendo-se (pequenos movimentos). A isso, damos o nome de
autocinesis (auto = proprio — cinesis = movimento). A autocinesis pode ser evitada aumentando:
P O brilho da luz
P O tamanho da luz
P O numero de luzes

Podemos também evita-la ndo fixando o olhar na luz de referéncia, desviando rapida e

continuamente os olhos para os lados.

2. Falsa impressao de que uma luz olhada por muito tempo se expande e se contrai, parecendo
simular aproximagao e afastamento de objetos.

Veremos outras ilusdes visuais em Desorientagao Espacial.

EFEITOS DA ALTITUDE SOBRE OS OLHOS

Acontecem devido a hipdxia, aceleracao, descompressao e ao ofuscamento.
P Hipdxia na visdo:

o Entre MSL e 10000 pés — Zona indiferente. Visao diurna ndo ¢ afetada. Visao noturna ¢
levemente prejudicada.

o Entre 10000 e 16000 pés — Zona de adaptagdo. Visdo comeca a ficar prejudicada, mas
conseguimos nos adaptar para desempenharmos nossas funcdes. Visdo noturna cai 40%;
melhora com a administracdo de oxigénio.

o Entre 16000 e 25000 pés — Zona de compensacao deficiente. Problemas visuais severos que
ndo conseguimos compensar. SO melhora com oxigénio.

o Acima de 25000 pés — Zona de altitude letal. Perda da visdo e da consciéncia devido a
severa hipoxia.

P Efeitos da aceleracdo:
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o Se aaceleragdo ¢ no sentido cabeca-pés (G+), o sangue vai para baixo (pernas e pés), € nao
¢ bombeado pelo coragdo a cabega. Vai faltar sangue nos olhos causando:

» Visdo cinza (grey-out) a 4G

* Visdo preta (black-out) a 6G

Existem alguns métodos para atenuar os efeitos do G+:

= Corpo em posi¢do reclinada — o organismo resiste mais ao G quando estiver
perpendicular a essa forga (sangue nao acumula embaixo). Ex: astronauta (posicao
na cadeira na decolagem). Porém, esse método ¢ invidvel para o piloto.

» Roupas anti-G — inflam bolsas nas regides inferiores do corpo, impedindo que o
sangue acumule na parte de baixo. Usado na avia¢ao militar.

» Gritar — ao gritarmos contraimos os musculos do pescoco que vao “espremer” as
veias do pescoco e, com isso, 0 sangue permanece na cabeca (ndo desce). O
gritarmos, também estamos fazendo forca com os pulmdes, o que aumenta a pressao
do torax impedindo o sangue, que esta na cabeca, descer.

o Se a aceleragdo ¢ negativa, sentido pés-cabeca (G-), ocorre acimulo de sangue na parte
superior do corpo (cabega), e ocorre vermelhiddao do rosto e dor de cabega forte. A visdo
torna-se vermelha devido a subida da palpebra inferior € ndo ao acimulo de sangue no olho,
como acreditava antigamente. Para nao sofrer os efeitos do G-, deve-se reclinar para tras,
relaxar e respirar livremente.

Obs: a tolerancia ao G- ¢ menor.

Os limites de G sao:

P 10G+ por 3 segundos e ai ocorre o black-out

P 3G-por 10 a 15 segundos

P Nao ha limites para a velocidade que se pode suportar em voo reto

EFEITOS DA DESCOMPRESSAO

Os efeitos da descompressao ocorrem devido a hipoxia, portanto, dependem da altitude em
que ocorrem.

EFEITOS DE OFUSCAMENTO

Ao voar acima de nuvens pode ocorrer o ofuscamento, pois o contorno da face ndo ¢ formado
de modo a proteger os olhos da luminosidade vinda de baixo para cima. Temos que considerar dois
aspectos:

P A quantidade de luz que incide sobre uma superficie

P A quantidade de luz refletida por essa superficie

Eis alguns valores:

P A neve reflete de 85 a 90% da luz que incide sobre ela
P Areia clara, recifes e nuvens refletem de 75 a 80%

P Campinas e florestas refletem 10%

Existem alguns filtros para atenuar o ofuscamento:

P Coloridos: exemplo, a lente verde absorve todas as outras cores e deixa passar o verde

P Neutros: lentes cinzas absorvem igual quantidade de todas as cores, escurecem a cena sem
alteracdo de cor.

P Refletores: sdo quase neutros pois refletem uma porcentagem quase igual de todas as cores.

P Polarizantes: deixam passar a luz que vibra numa s6 diregdo e absorve as que vibram noutras
dire¢des. Deixam passar cerca de 80% da luz, por isso sdo normalmente combinados com outros
filtros.
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O ofuscamento ¢ causado pela diferenca de luminosidade entre as varias partes do campo visual.
O olho fica ofuscado por um objeto luminoso porque esta adaptado para uma parte mais escura do
campo visual (ex: painel). O contraste painel/claridade (como nuvens), causa o ofuscamento. Os
filtros coloridos, neutros e refletores reduzem a luminosidade de todos os objetos na mesma
propor¢ao e nao ha modificagao na relagdo entre as areas mais luminosas e as mais escuras, ou seja,
ndo evita o ofuscamento.

O filtro polarizante consegue essa redugdo, pois provoca a reducao da area mais luminosa,
quebrando aquela relagcdo que provoca o ofuscamento.

Outra lente de 6tima utilidade em aviag@o ¢ a neutra, pois reduz a luminosidade sem alterar a cor

dos objetos, mapas, luzes, etc. A desvantagem € que nao previne o ofuscamento.

GENERALIDADES SOBRE A VISAO:

Alguns itens sdo importantes aos pilotos e podem até desqualifica-los para o voo. Sao eles:
1. Acuidade visual — deve ser normal, ou melhor, do que o normal, devido a crescente velocidade

de novas acfts. A acuidade ¢ medida pela seguinte relagao:

AV.= Distancia a que o paciente pode ler a letra = 20

Distancia a que pessoas normais podem ler a letra 20

0O 20/20 ¢ o normal; se tivermos 20/15 a visdao € melhor, pois o individuo pode ler a 20m o
que pessoas normais conseguem a 15m.
A tabela seguinte mostra a importancia da acuidade visual a 1200 milhas por hora:

Acuidade Visual Reconhecimento da Distancia || Tempo para Evitar Colisdo Frontal
20/20 3 milhas 4,5 segundos
20/15 4 milhas 6,0 segundos
20/10 6 milhas 9,0 segundos

2. Campo Visual — devemos ser capazes de enxergar com toda a retina, pois durante o dia usamos
a visdo central e a noite a periférica.

3. Visdo a Cores — necessaria para identificar as luzes de navegacao, aproximacao, taxi, farol de
aerédromo e para ler mapas.

4. Percepcao da profundidade — essencial em aviagdo, principalmente em manobras baixas e de
aproximacao. Em grandes altitudes, perdemos a no¢ao de profundidade e a Terra parece plana
(como numa fotografia).

5. Forias — desvio ocular que causa visdo dupla (diplopia). Pode ser causada por fadiga, alcool e

hipoxia.
AUDICAO

O ouvido ¢ dividido em:

Externo — capta e direciona o som.

Médio — transmite as vibragdes causadas pelo som no timpano ao ouvido interno.
Interno — tem as fung¢des auditiva e vestibular (relacionada ao equilibrio).

TUTUT
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Quando uma pessoa se submete a sons altos constantemente, pode sofrer perda ou diminui¢ao
da audicao, definitiva ou temporaria, dependendo da susceptividade individual, tempo de exposi¢ao
e intensidade do som.

A intensidade ¢ medida em decibéis (dB).

P Teste de jato e limiar da dor auditiva 140dB

P Decolagem de jato a 150m e desconforto auditivo 120dB
P Desconforto para falar inicia-se a 100dB
P S6 ¢é possivel falar gritando 80dB

Limite de tolerancia ao ruido:

Duragao de Horas | Niveis Sonoros em
dB
16 80
08 85
04 90
02 95
01 100
1/2 105
1/4 110
1/8 115

Para evitar as lesdes auditivas (que podem desclassificar o individuo para o v6o), devemos

proteger os ouvidos com:

P Abafadores tipo fone de ouvido usado por pilotos. Tem melhor fungdo para sons agudos (ex:
motor a reacao).

P Protetores intra-auriculares — colocados no ouvido externo. Chegam a atenuar
39dB. Trabalhos recentes demonstram que:

P Abaixo de 75dB ndo ha trauma acustico.

P 75 a80dB — dependendo do individuo, pode haver trauma acustico.

P Acima de 85dB — certamente havera trauma se ultrapassar o limite de horas permitido.

O nivel méximo de ruido permitido préximo a aeroportos no Brasil e no mundo ¢ de 105dB.
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EQUILIBRIO (SISTEMA VESTIBULAR)

O sistema vestibular ¢ constituido por:
Canais semi-circulares — principais responsaveis pelo equilibrio. Estdo em 3 planos: horizontal,
vertical e transversal.
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Os canais semi-circulares detectam as rotagdes que ocorrem no plano deles, ou seja, as
aceleragdes angulares.

O saculo detecta a gravidade. Esta no plano vertical.

O utriculo detecta as aceleragdes lineares. Esta no plano horizontal.
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Ao iniciarmos uma curva, o canal semi-circular € movimentado, mas a endolinfa dentro dele
ndo, devido a inércia. O movimento da endolinfa faz a ctpula deslocar-se da posi¢do em que esta e
a rotagdao no plano desse canal ¢ detectada, gerando a sensacdo de movimento. Enquanto houver
aceleracdo angular, a cipula mantém-se deslocada. Mas quando a aceleragdo angular for igual a
zero, a cupula volta a sua posicdo normal e cessa a sensacdo de movimento. Ao desfazer a curva, a
cupula volta a movimentar-se (devido a aceleragdo angular, em sentido contrario), € temos nova
sensa¢ao de movimento.

FUNCAO DOS CANAIS SEMI-CIRCULARES

Os canais semi-circulares sdo estimulados pelas acelera¢des angulares.

O saculo e o utriculo possuem otdlitos (pedrinhas de carbonato de calcio), que tém peso e se
depositam sobre a membrana otolitica. Essa membrana esta sobre as células citadas que vao formar
o nervo vestibular que leva a informagdo de posi¢ao ao cérebro. Como o saculo estd no plano
vertical, o movimento dos otdlitos, devido a forca desse plano, vai dar a sensacao de subir ou descer.
Ja o utriculo, est4 no plano horizontal, e 0 movimento dos otélitos devido a for¢a desse plano, vai
causar a sensac¢ao de aceleracao ou desaceleracao linear.

Outros elementos também sdo importantes no equilibrio e orientagdo:

P Visao

P Propriocepeao—receptoressensitives-em musculos, tendoes e articulagdes.

SISTEMA CARDIO-RESPIRATORIO

Nao iremos falar de pulmao e coracao separadamente, pois eles atuam em

conjunto. O coragdo ¢ a bomba que impulsiona o sangue para frente;

O pulmao ¢ responsavel em retirar o gas carbonico (CO2) da circulagdo e fornecer oxigénio
(0O2), ao sangue.

Outro elemento muito importante € o sangue, pois sem ele a associagdo coragao-pulmao nao
existiria. O sangue tem globulos vermelhos e brancos. Os vermelhos sdo os que carregam o Oz a
varios locais do organismo, tais como:

Sistema nervoso
Retina

Sistema auditivo
Sistema vestibular
Musculos, etc.

UTUUTUTUTTU

HIPOXIA

E a deficiéncia de oxigénio no corpo, prejudicando as fungdes do cérebro e outros érgaos.
A hipdxia depende de:
o Altitude
Tempo de exposicao a baixa quantidade de O:
Temperatura corporal e ambiental
Atividade fisica (principalmente), e mental
Aptidao fisica
Emotividade, stress

0O O O O O

Aclimatacgao

(@)
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Quando a hipdxia se instala, acontece a seguinte seqiiéncia de eventos (nesta ordem):

A e

Euforia

Deficiéncia de raciocinio, que leva a
Lentidao de respostas

Diminui¢ao do campo visual
Diminui¢do da acuidade visual
Perda de consciéncia

Fatores que reduzem a altitude em que ocorre hipoxia (a hipdxia ocorre em altitudes menores):

o

@)
©)

Monoxido de carbono CO — proveniente de cigarros e escapamento de gases do motor.
Esse gas prende-se aos globulos vermelhos 300 vezes mais do que o oxigénio e impede
que o oxigénio seja levado aos locais necessarios.

Anemia — pois diminui o numero de transportadores de oxigénio (os globulos
vermelhos).

Medicamentos — que diminuem a fun¢ao do sistema nervoso, como os tranqiiilizantes,
antialérgicos e anti-gripais.

Alcool — também diminui a fungdo do sistema nervoso e impede que o O: seja liberado
nos tecidos.

Calor ou frio excessivo

Ansiedade, stress

Doengas pulmonares como enfisema e asma

Se o individuo perder a consciéncia devido a hipdxia, pode ocorrer o acidente, exceto se ele ficar
numa altitude rica em oxigénio, durante o tempo necessario para recuperar a consciéncia.

Prevencao da hipodxia:
o Evitar voar alto (acima de 10000 pés em geral), sem oxigénio.

0 O O O

Saber usar o aparelho de oxigénio

Suspeitando de hipoxia, descer

Nao fumar no chdo e menos ainda em voo

Evitar os outros fatores que reduzem a altitude em que ocorre a hipdxia

HIPERVENTILACAO EM VOO

Pode ocorrer devido a ansiedade em pilotos novos, alunos, emergéncias, etc. Causa uma queda da
quantidade de gas carbonico no sangue, abaixo dos niveis normais, pois o CO: se difunde mais que
0 02 (20 vezes mais). Ou seja, 0 CO:2 cai sem que haja um aumento proporcional de Oz, e isso pode
causar:

Delirio

Sono

Formigamento nas extremidades

Frio

Descoordenagao
Espasmos musculares
Inconsciéncia

Melhora: ao respirar normalmente ou dentro de um saco (aumenta o gas carbonico no sangue
rapidamente).
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DISBARISMO

Disbarismo sdo problemas fisiologicos causados pela variagdo da pressao atmosférica com

excecdo da hipdxia. Os gases no organismo (oxigénio e gas carbonico), encontram-se no organismo
em duas situacdes:

dissolvidos no sangue e nos liquidos do corpo
retidos em cavidades organicas:

aparelho digestivo (estdmago e intestinos)
ouvido médio

seios da face (cavidade nos ossos da face)
cavidades dentarias

DOENCAS DESCOMPRESSIVAS E AEROEMBOLISMO

Sdo devidas ao nitrogénio dissolvido. Temos em torno de 1 litro de nitrogénio dissolvido em

nossos liquidos corporais e, principalmente, nas gorduras. Ocorrem devido a velocidade de ascensao
e descompressdo brusca. Formam-se bolhas gasosas devido a expansdo do nitrogénio dissolvido,
causando a obstrugao dos capilares (os menores vasos sanguineos). Geram:

Dor intensa em articulagdes

Coceira na pele — expansao do nitrogénio no tecido gorduroso da pele

Falta ar (quando ocorre pneumotérax ou por embolia de capilares pulmonares)
Visdo — pontos cintilantes, imagens borradas e redu¢ao do campo visual
Sincope ou colapso

AERODILATACAO

Aerodilatacdo ¢ o ar que se dilata nas cavidades organicas, na subida, podendo causar dores

muito intensas nos respectivos 0rgaos:

Estdmago — aerogastria

Intestino grosso — aerocolia
Ouvido médio — aerotite

Seios da face (sinus) — aerosinusite
Dente — aerodontalgia

UUTUTUTU

Tubo digestivo:

P Gera célicas principalmente. As vezes opressio toracica e falta de ar

P Gera gases

P Gera eructagdes (arroto)

Prevencao:

P Evitar bebidas gasosas

P Evitar alimentos fermentaveis na véspera do voo (feijao, cebola, repolho, pepino,
meldo, maga crua, batata-doce)

Tratamento:

P Descida da acft a niveis mais baixos

P Mover-se na cadeira para obter melhor distribuicao dos gases no intestino.

Ouvido médio:
Normalmente, os problemas ocorrem na descida, pois entra secre¢ao pela trompa de

Eustaquio (que comunica o ouvido médio com o nariz), que vai atuar como uma rolha. Comega a
ocorrer pressao negativa no ouvido médio, sendo que o mesmo age como uma ventosa. Ocorrem os
seguintes sintomas nessa seqiiéncia:
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1. Diminui¢ao da audicao
2. Dores

3. Ruptura do timpano (em casos extremos)

Essa situag@o pode causar a Barotite Média, que ¢ uma inflamagao traumatica causada pela diferenca
de pressao entre o ar do ouvido médio e da atmosfera ambiente. A barotite ¢ causada por:

Dor
Surdez
Zumbido

TUTUUT

Vertigem (as vezes)

QUADRO PARA SUBIDA

Normalmente, com 15mm Hg de pressdao positiva no ouvido médio, as secrecdes sao
removidas da trompa de Eustdquio. Portanto, esses sintomas s6 vao ocorrer se houver uma

obstrucao mecanica.

PRESSAO DIFERENCIAL
(mm Hg)

VARIACAO DA ALTITUDE
(pés)

SINTOMAS

3a$

120 a 200

Sensag¢ao de ouvido cheio

10al5

400 a 600

P Sensacdo maior de
ouvido cheio;

P diminui¢do da
audi¢ao

15a30

600 a 1200

P Sensagdo ainda
maior de ouvido
cheio;

P Diminui¢do maior
da audicao

P Zumbido

P As vezes dor e
vertigem sao fortes

Maior que 30

Maior que 1200

P Dor, zumbido e
vertigem aumentam
até ficarem
intoleraveis

QUADRO PARA DESCIDA

PRESSAO DIFERENCIAL
(mm Hg)

VARIACAO DA ALTITUDE
(pés)

SINTOMAS

60

2400

P Dor forte
P Zumbido forte
P Vertigem ou nauseas

60 a 80

2400 a 3200

P Dor muito forte

P Dor espalha ao redor do
ouvido

P Surdez, vertigem e zumbido
aumentam

100 a 150

4000 a 6000

P Timpano rompe
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Quando o timpano rompe, a sensacao ¢ de forte pancada nesse lado da cabeca, de explosao
no ouvido, dor forte, aumento de vertigem e nauseas, podendo haver choque.
Prevencao:
o Nao voar resfriado
o Descongestionante nasal
o Manobras (engolir em seco, mascar chiclete, Valsalva)
A manobra de Valsalva ¢ apertar o nariz, fechar a boca e forcar a expiracao sem deixar o ar sair da
boca ou nariz. E a manobra que mergulhadores usam ao descer.
A desvantagem de engolir em seco e mascar chiclete ¢ que engolimos ar e pode dar aerogastria e

aerocolia.

Tratamento:
Descongestionante nasal ou remédio para gripe
As manobras citadas
Subir para depois descer lentamente
Analgésicos
Deixar de voar até recuperar-se

0O O O O O

Gotas no ouvido ndo ajudam nada.
A recuperacdo costuma ser muito boa, mas se houver exposi¢cdes repetidas, pode provocar

diminuicao acentuada da audigao.

Seios da Face:

Também devido ao catarro e congestao nasal. Na subida, normalmente nao ha problemas. Na
descida, ocorre obstru¢do do canal do seio, forma pressdo negativa na cavidade e pode causar
barosinusite.

Barosinusite:

E o comprometimento de um ou mais seios da face em virtude das diferengas de presséo.
Obs: muito menor incidéncia que os casos de ouvido (a passagem ¢ mais curta — dstio X trompa de
Eustaquio que tem de 35 a 37mm de comprimento).

Ostio nada mais é que um pequeno buraco que comunica duas cavidades. Ocorre mais nos
seios frontais — tem um canal de 1,5cm — e depois nos maxilares (s6 o 6stio). Ocorre dor no seio
afetado.

A barosinusite pode ser:

o  Obstrutiva: devido a carne esponjosa.
o Nao obstrutiva: devido a secrecao.

Tratamento:
o Obstrutiva: subir e descer lentamente
o Nao obstrutiva:
calor local (e as vezes nem trata).
Analgésico
Anti-alérgico
Descongestionante nasal
Remédios para gripe

UTUUTUTUTTU

Prevencao:
o Corrigir estados inflamatérios antes do voo
Nao voar resfriado
o Nao voar com alergia

O

43



o Corrigir desvios de septo
o Retirar carne esponjosa

Se precisar voar de qualquer maneira, use descongestionante nasal.
Dente:

Nos dentes em que ha degeneracdo da polpa (forma gases), e sem cavidade aberta. Por isso,
manter os dentes sempre tratados.

Atencdo: o ideal nos casos de barotite e barosinusite ¢ evita-las, ndo voando gripado. O
descongestionante nasal ajuda mas nao ¢é o ideal. E bom té-lo a bordo, mas deve-se protege-lo do
calor. Os remédios anti-gripais tém efeitos colaterais com o sono, diminui¢do dos reflexos e do
tempo de reagao, que nao sao bons para o piloto.

DESORIENTACAO ESPACIAL

O homem esta adaptado a vida no solo e ndo no ar. Por isso, muitas vezes, 0s nossos 6rgaos
de equilibrio se enganam e geram ilusdes que causam a desorientagcdo espacial quando estamos
voando.

Objetivo: identificar e reconhecer os fendmenos ilusorios gerados pela desorientagdo
espacial, a fim de evitar ser iludido por eles.

Os 6rgados mais importantes na orientagdo espacial sdo:

* Olhos * Ouvidos Internos * Proprioceptores (em musculos, tenddes e articulagoes)

Olhos: sao muito importantes para orientacao no espago; porém, em aviacao, as referéncias
visuais sdo diferentes, podendo gerar ilusdes. Ex.: erro de interpretacdo de tamanho, distancia e de
luzes a noite, cometidos por um piloto em voo.

Quando entramos e voamos dentro de nuvens perdemos a visao do horizonte, mas temos 0s
instrumentos para nos basear (horizonte artificial e turn-bank). Devemos acreditar neles € ndo em
nosso organismo, pois o corpo ¢ iludido pelas forcas que atuam em vdo e os instrumentos nao.

Ouvido Interno (Sistema Vestibular): ¢ constituido pelos canais semi-circulares, pelo saculo
e o utriculo. Esses 6rgdos dao informagdes sobre o equilibrio estatico e dindmico ao cérebro. A
atuagdo deles ja foi vista em Equilibrio.

Receptores Proprioceptivos: localizam-se nos musculos, tenddes e articulagdes que
informam a posi¢ao do corpo e o sentido de acao da gravidade. As curvas, em v6o, alteram os efeitos
desta func¢do, podendo ser geradas falsas informacdes.

FALSAS SENSACOES DE MOVIMENTO

ILUSOES VESTIBULARES

Ocorrem em voOo dentro das nuvens quando acreditamos em nossos sentidos € ndo nos
instrumentos.

1. Parafuso fatal: percebemos que entramos em parafuso devido ao estimulo do canal semi-
circular. Depois de 10 ou 20 segundos a endolinfa alcanga a velocidade das paredes dos
canais e a cupula retorna a posi¢cdo de repouso sem desvios. Parece entdo que o parafuso
parou, mas na verdade, ainda estamos girando. Se o piloto der o pedal no sentido de parar o
giro, criara uma desaceleracdo angular e parecerd estar entrando em parafuso contrario,
embora esteja parando de fato. Entdo, ao “corrigir” este “parafuso”, ele volta ao parafuso
original.

2. Espiral mortal: igual ao parafuso fatal, mas a acft gira sem entrar em perda.
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Parafuso Fatal

3. Leans (desnivelamentos)

Lean significa inclinagio, tendéncia. E a mais comum das ilusdes vestibulares. Ex.: apos curva
prolongada, o cérebro esquece que o corpo esta inclinado lateralmente e pensa que esta nivelado.
Ao sair da curva para voltar a posi¢do nivelada, o cérebro imagina que estd ocorrendo uma
inclinagdo na direcao oposta (quando na verdade estd voltando a nivelar). Como pensa que esta
em curva, inclina o corpo ao contrario da curva para endireitar-se.

O desenho pontilhado indica a posi¢ao que o piloto imagina estar. Logo, o piloto fica inclinado
em relacdo ao horizonte.

Outro exemplo:

A — Faz meio tunneau para a esquerda abaixo do limite de estimulo — cérebro nao sente e pensa
que estd nivelado (mas esta de dorso!!).

B — Faz meio tunneau para a direita acima do limiar na seqiiéncia. Como o cérebro sentia estar
nivelado, acha que fez meio tunneau para a direita (quando na realidade voltou a nivelar).
Resumindo, na primeira situagao, estd de dorso achando que esta nivelado e na segunda, esta
nivelado achando que esta de dorso.

4. Tlusao de Coriolis (ou vertigem complementar de Coriolis).

Quando o corpo esta numa curva prolongada, a endolinfa dos canais semi-circulares que foram
estimulados pelo inicio da curva, adquire a mesma velocidade da parede dos canais. Se a cabega
vira um pouco de lado, de modo que os canais semi-circulares que estavam no plano de rotacao
saiam desse plano, a endolinfa vai se mover novamente por um curto periodo de tempo no novo
plano de rotagdo e havera deslocamento da clipula. Ao mesmo tempo, sera estimulado um
conjunto de canais que nao estava sendo estimulado e havera sensa¢ao de movimento em
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um plano de rotagcdo que nao esta ocorrendo. Ex.: ao guinar a velocidade constante, inclina-se a
cabeca para baixo e o resultado sera a sensa¢do de tunneau. Portanto, quando um piloto move a

cabeca durante uma curva, a velocidade constante, pode ter a ilusao de que a acft esta assumindo
atitudes normais e, ao tentar corrigir essa ilusdo, ai sim, estard entrando em atitude anormal. E
uma da ilusdes mais mortais pois ¢ muito convincente.

[lusdo de Coriolis

Se girarmos um canal semi-circular em um plano até que a endolinfa adquira a mesma
velocidade que as paredes do canal, quando o balangarmos para fora do plano de Rotacdo, a
endolinfa mantera ainda, por breve espago de tempo, o seu movimento no canal, enquanto ele
estd orientado em um novo plano. Ao mesmo tempo um novo canal ¢ excitado no plano em que
0 novo movimento esta ocorrendo. O resultado ¢ uma sensagdo de rotacdo em dois planos
simultaneamente: um deles real e outro onde ndo estad ocorrendo movimento, mas apenas o
deslocamento da endolinfa causado pela inércia. E a chamada Vertigem de Coriolis.

Se o piloto move a cabeca bruscamente durante uma curva longa, o efeito de coriolis pode

causar uma perturbadora ilusdo de mudanga na posicao da acft.

5. Tlusao Oculomotora
Objeto diante dos olhos parece estar se movendo quando se estimulam os canais semi-
circulares. Ocorre naturalmente, durante o Parafuso Fatal, o Espiral Mortal e Ilusdo de
Coriolis.

6. Ilusdo Oticogravitacional

Sensacao falsa de mudanca de posi¢ao que ocorre quando uma forca de inércia concomitante
a uma aceleracdo linear se combina com a forca da gravidade, resultando num vetor que nao
esta alinhado com a vertical verdadeira. Ao acelerar em acft de alta performance, tem-se a
sensa¢do de encontrar com o nariz para cima. Se corrigir essa ilusdo, o piloto vai picar e corre
o risco de mergulhar em dire¢do ao solo, pois na realidade ele esta nivelado e ndo com o
nariz para cima.

Os orgaos otoliticos sdo estimulados pela gravidade e aceleragdes lineares.
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ACELERACAO PARA FRENTE ACELERACAO PARA TRAS

ACELERACAO FORCA FORCA ACELERACAO
LINEAR INERCIAL INERCIAL LINEAR
Edra Aeronautica - INVH.doc

Quando uma acft acelera para frente, a inércia faz com que a membrana otolitica do saculo
e utriculo se movam para tras. Isto resulta na sensacdo de subida e pode levar o piloto a mergulhar
na tentativa de compensar a suposta mudanga de atitude da acft.

ILUSOES VISUAIS

1. Confusdo entre o Céu e a Terra:
O piloto confunde luzes de terra com estrelas. Com isso, corre o risco de acidentar-se porque
o horizonte percebido estd mais baixo que o real e, se voar em dire¢do a esse horizonte falso,
vai descer e colidir. Pode também haver confusdo entre areas escuras do solo com céu
nublado a noite. Entdo, podem imaginar que certas estruturas terrestres (tais como a costa),
sdo o horizonte, voando em dire¢ao a cla e acidentando-se.
2. Indicag¢des Falsas Horizontais e Verticais:
a. Horizontais — ao voar sobre camada inclinada de nuvens, o piloto nivela com as nuvens
e voa desnivelado.
b. Verticais — ndo sabe se estd acima ou abaixo da posi¢ao que deveria, como nos casos em
que os pilotos voam com aurora boreal, quando estes realizam abastecimento em véo ou
voo em formagao.
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9]

Aurora Boreal

. Movimento Relativo:

Ex.: um automovel, ao lado do nosso, especialmente numa subida, se adianta lentamente.
Parece que estamos indo para tras (pouca for¢a no freio), e pisamos mais fundo no freio. E
comum em voos de formagao.

. Autocinesis:

Ja explicada anteriormente

. Sensag¢ao Vertical:

Acft em curva sofre for¢a centrifuga e gravidade, resultando num vetor orientado para o piso
da acft (demonstrado pela bolinha no centro no turn- bank). Por isso, ndo dé para saber onde
esta o lado de baixo, pela sensacdo de pressdo nas nadegas. Essa sensagdo reforca a
oticogravitacional nas acfts de alta performance.

Ilusao de largura da pista:

o Pista mais estreita: ilusdo de maior velocidade

o Pista mais larga: ilusdo de menor velocidade, além de ter pintura da faixa central mais
larga. Por isso, acabamos arredondando mais alto (quando vemos a faixa mais estreita), € o
pouso sai mais placado (maior impacto). Ex.: aluno acostumado com Jundiai ao fazer o
primeiro pouso em Viracopos.

Ilusao de inclinagao da pista do terreno:

o Pista em aclive: ilusdo de estar a maior altura

o Pista em declive: ilusdo de estar a menor altura

[lusdo de terreno sem acidentes:
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Pousar em 4gua, terrenos escuros ou cobertos de neve (superficies homogéneas), sensagdo
de estar a maior altura.
9. Tlusdes atmosféricas:
o Chuva — cria ilusdo de maior altura e a ma visibilidade cria ilusdo de maior distancia
o Nevoeiro — cria ilusdo de arremetida
10. Ilusoes de iluminacao do solo:
o Luzes o longo do percurso reto (rodovia) podem ser confundidas com luzes de pista.
o Luzes de um trem em movimento podem ser confundidas com ALS.
o Quando o terreno ao redor ¢ pouco iluminado, as luzes de pista e de aproximacao podem
criar a ilusao de menor distancia.

DESCOMPRESSAO

Pode ser:

o Lenta (ex.: pane de compressor).

o Rapida (ex.: ruptura de grande superficie).
Na descompressao lenta os efeitos sao os de hipoxia. Na descompressao rapida ocorre:
a) Efeito surpresa: estampido, seguido de névoa (condensagdo do vapor d’agua).
b) Hipoxia: o tempo de consciéncia util (TUC), varia de 15 a 100 seg (a 35.000 pés).
Exemplos: Acft a 18.000 pés com cabine a 7.500 pés --- despressuriza --- TUC = 10 min

Acft a 45.000 pés com cabine a 27.000 pés --- despressuriza --- TUC = 15 seg (com

inalacdo de oxigénio).
¢) Barotrauma
d) Aeroembolismo: raro. S6 1% dos individuos submetidos a 30.000 pés apresentam dores
articulares (bends), apos 30 minutos.
e) Frio: imagine uma temperatura de + 15, a —=56,C (30.000 pés), em segundos! A sensacdo ¢ de
ducha gelada, com frio intolerdvel, os olhos choram por 1 minuto e se adaptam.
f) Sopro: caso de pessoas sugadas para fora do avido pela janela quebrada.

Ao notar a descompressdo, ndo travar a respiracdo em hipotese alguma, pois se isso acontecer, o ar
que se expande dentro do pulmao vai “estourar” o pulmdo (pneumotorax). Caso isso ocorra, a
sensacao vai ser:

o Bofetada no peito

o Respiragao impossivel

o As vezes inconsciéncia

o Sintomas neurologicos, como braco adormecido e perturbagdo da fala (devido a embolia
gasosa)
Tosse
o Dor ao respirar

O

Tratamento: cama por 4 dias e afastado de voo por 15 dias.
o Se houver lesao pulmonar:
P Repouso estrito em posi¢do semi-sentado, oxigénio e analgésicos

QUESTIONARIO

1. O mais importante dos sistemas de adaptacdo na prevencao de acidentes € o:
a) optico b) otico c) vestibular d) cardio-respiratorio
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2. A vitamina que acelera a formac¢ao de rodopsina nos bastonetes e que nos permite enxergar no
escuro ¢ a vitamina:

a) A b) B 0)C d)D

3. Uma luz fixa, vermelha, olhada durantes varios segundos, produzird a impressao de estar
movendo-se. Estamos falando de:

a) hipoxia b) cinestesia ¢) autocinesis d) autobrilho

4. A hipoxia ocorre devido aos seguintes fatores:
a) aceleracdo, compressao e ofuscamento b) aceleragdo, descompressdo e ofuscamento

¢) desaceleracdo, descompressao e ofuscamento d) desaceleragdao, compressao e ofuscamento

5. A aceleragdo positiva a aproximadamente 4G pode causar a chamada:
a) visao verde b) visdo preta ¢) visdo cinza d) visao vermelha

6. O ofuscamento ¢ causado:
a) pelo brilho excessivo b) pela escuriddo excessiva
c) pela diferenca de luminosidade d) pela intensidade das cores

7. O sistema vestibular ¢ constituido por:
a) canais semi-circulares, saculo e receptor b) canais semi-circulares, saculo e timpano
¢) canais semi-circulares, saculo e tripeto d) canais semi-circulares, saculo e utriculo

8. A insuficiéncia de oxigénio no corpo ¢ a defini¢ao de:
a) sistema vestibular b) barofilia ¢) hipoxia d) apoxia

9. Pode ocorrer devido a ansiedade em pilotos novos. Estamos falando de:
a) aeroembolismo b) hipdoxia ¢) hiperventilagao d) aerodilatacao

10. O conjunto de falsas sensa¢des de movimento que podem levar o piloto a um acidente fatal,
chama-se:
a) ilusoes vestibulares b) ilusao de coriolis ¢) ilusdo fatal d) ilusdes semi-circulares

11. Uma aeronave, em formagao, ultrapassa outra lentamente, dando ao piloto da aeronave
ultrapassada a sensagdo de ir para tras. Estamos falando do (a):
a) autocinesis b) movimento relativo  c¢) sensa¢do horizontal d) ilusdo atmosférica

SISTEMA DE AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL
INTRODUCAO

O transporte aéreo internacional ¢ uma extraordinaria mola que impulsiona o progresso €
assegura o entendimento e a aproximagao entre nagdes € povos, gracas as caracteristicas de rapidez
€ seguranga que proporciona.

Nao ¢ dificil imaginar o grau de dificuldade para uma acft comercial, cumprindo uma linha
aérea internacional com escala em diversos paises, em que a tripulacdo tivesse que estabelecer
comunica¢do em diversos idiomas, utilizar grande variedade de auxilios a navegacdo e de cartas
aeronauticas sem nenhuma padronizagdo e cumprir exigéncias alfandegarias, de imigragdo e satde,
adequadas diferentemente de acordo com a legislagdo de cada pais. Neste caso o transporte aéreo
internacional seria impraticavel e com nivel de seguranga softrivel.

HISTORICO
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A necessidade de se equacionar essas dificuldades fez com que varios paises comegassem a
se reunir, apos o fim da Primeira Guerra Mundial, quando aumentou o interesse pelo aviao.

No periodo de 1914 a 1918 o desenvolvimento da aviagdo sofreu uma intensificacdo que foi
acelerado durante e apds a Segunda Guerra Mundial. J4 se vislumbrava, entdo, o uso internacional
do avido como meio de relacionamento em tempos de paz. O pensamento das nag¢des voltou-se para
a regulamentagdo do seu emprego nesse campo.

Iniciava-se, portanto, em 1919 o processo de internacionalizacdo, cujo primeiro objetivo era
alcancar uma solugao para o problema de caracterizagdo da natureza juridica do espaco aéreo.

Com relacdo a essa natureza juridica do espaco aéreo, duas principais correntes se
destacavam:

P Inspiracdo Inglesa: defendia o principio da soberania do Estado com relagdo ao espago
aéreo sobrejacente ao seu territorio.
P Formacdo Francesa: favoravel a livre circulagdo de acfts no espago aéreo.

Dessas correntes, surgiram quatro principais teorias:
1. Teoria da Liberdade Restrita do Espaco Aéreo: defendia a premissa de que a soberania do
espaco aéreo resultava da capacidade do Estado de ocupa-lo, submete-lo ou transforma-lo.
2. Teoria da Liberdade do Espaco Aéreo: defendia o principio da liberdade absoluta da navegagao
aérea, sem restri¢cdes por parte do Estado sobrevoado.
3. Teoria das Zonas de Ar Territorial: previa a divisdo do espago em zonas. Numa primeira faixa
definida de ar territorial o Estado exerceria total soberania, enquanto que nas faixas de ar superiores
de circulagdo seria totalmente livre.
4. Teoria da Soberania: defendia a extensdao da soberania do Estado, a todas as faixas atmosféricas

sobrejacentes a0 mesmo, caracterizando uma verdadeira proje¢ao do poder do Estado.

Em torno da caracterizagdo da natureza juridica do espaco aéreo e da superagdo de outras
dificuldades, alguns Estados se reuniram antes da Segunda Guerra Mundial, em convengdes e
conferéncias, das quais as mais importantes sao:
= Convencao de Paris: realizada em 1919, teve como resultado mais importante a criacao da
Comissao Internacional de Navegacdo Aérea (CINA), que ¢ considerada o embrido da atual
Organizagao de Aviagao Civil Internacional (OACI).
= Conferéncia Ibero-Americana de Navegacdo Aérea: foi realizada em 1926 na cidade de
Madrid, na Espanha.
= Convenc¢ao de Havana: realizada em 1928, tratou principalmente dos Direitos Comerciais
Acéreos.

= Convengdo de Varsdvia: realizada em 1929, procurou disciplinar a responsabilidade do

transportador por danos ocasionados, bem como a forma dos documentos de transporte, unificando

regras, bilhetes e conhecimentos aéreos. Podemos desdobrar os objetivos dessa convencdo da
seguinte forma:

P Estabelecimento de regras uniformes quanto aos direitos e obrigagdes dos transportadores
aéreos e dos usuarios do transporte aéreo internacional;

P Estabelecimento de regras uniformes relativas a responsabilidade civil, incluindo limite maximo
de responsabilidade dos transportadores aéreos, no que se refere aos passageiros nos casos de
morte ou lesdo por acidente, ou em caso de atraso de viagens;

P Estabelecimento de base rigida e segura para a separacao de danos pessoais;

P Criagao de uniformidade no que diz respeito a documentos de transporte (bilhete de passagem
nota de bagagem, conhecimento aéreo, etc.).

= Convengao de Chicago: com a presenca de 54 paises, foi realizada de 1o de novembro a 07 de

dezembro de 1944 e deu o grande passo no sentido da normatizag¢do da navegagdo aérea
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internacional. Nela ficou consagrada a Teoria da Soberania do Estado, de corrente inglesa, cujos
conceitos permanecem até a atualidade.

A Conferéncia Internacional de Aviagao Civil (Convengao de Chicago) foi convocada pelos
EUA devido ao acelerado desenvolvimento da atividade aeronautica ocorrida durante a segunda
guerra mundial, além da urgente necessidade de desenvolver a padronizagao técnica e operacional,
para permitir as ligacdes internacionais por via aérea.

Durante a conferéncia houve a confrontacdo de duas correntes antagdnicas, quanto ao
problema da concorréncia do transporte aéreo internacional. Uma delas queria a livre concorréncia
e a outra a divisdo do trafego em quotas, distribuidas aos diversos paises. Tal divergéncia foi tao
profunda que ndo foi alcancado integralmente o objetivo de adocdo de um codigo completo de
navegacgao e transporte aéreo. Nao obstante, essa conferéncia recomendou a celebragdo de ajustes
ou acordos bilaterais na base de igualdade de tratamento a fim de proporcionar a todos oportunidades
de participar no desenvolvimento pacifico do comércio aéreo mediante concessoes reciprocas. A
Convengao de Chicago destacou-se por dois aspectos:

= Aspecto Técnico: teve como objetivo assegurar um transporte ordenado, eficiente e seguro, €
que foi plenamente alcangado.

= Aspecto Econdmico: bastante complexo e problematico, s6 conseguiu harmonia mediante a
celebragdo de acordos bilaterais que disciplinam a explora¢do comercial através de direitos entre os
Estados.

ORGANIZACAO DE AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL “OACI”

A segunda parte da Convengao de Chicago, sob o titulo de criacdo de um 6rgao com o mesmo
nome. Esta organizacdo veio em substituicdo a Comissdo Internacional de Navegacdo Aérea
(CINA), que, criada pela Convencao de Paris em 1919, reunia-se anualmente para manter
atualizadas as suas questdes técnicas e deliberar obrigacdes aos Estados que dela faziam parte.
Segundo a propria Convengao, em seu artigo 44, os objetivos da OACI sdo os seguintes:

a) Assegurar o desenvolvimento seguro e ordeiro da aviagdo civil internacional do mundo;

b) Incentivar a técnica de desenhar aeronaves e sua operagao para fins pacificos.

c) Estimular o desenvolvimento de aerovias, aeroportos e facilidade de navegacao aérea na
aviagao civil internacional;

d) Satisfazer as necessidades dos povos do mundo no tocante a transporte aéreo seguro,
regular, eficiente e econdmico.

e) Evitar o desperdicio de recursos econdmicos causados por competi¢cao nao razoavel;

f) Assegurar que os direitos dos Estados contratantes sejam plenamente respeitados, € que
todo o Estado contratante tenha uma oportunidade eqiiitativa de operar empresas aéreas
internacionais;

g) Evitar a discriminagdo entre os Estados contratantes;

h) Contribuir para a seguranga dos voos na navegacao aérea internacional;

1) Fomentar, de modo geral, o desenvolvimento de todos os aspectos da aerondutica civil
internacional.

A diferenca fundamental entre a OACI e as institui¢des que a precederam € que foi criada
para funcionar permanentemente, mantendo vigilia didria sobre os problemas relacionados ao
transporte aéreo internacional.

Ao término dos trabalhos em Chicago, a despeito de todas as dificuldades e controvérsias
existentes, foi assinada, pelos paises participantes, uma Ata final contendo doze resolucdes e os
seguintes apéndices:

» Acordo Provisdrio de Aviagdo Civil Internacional;

= A Convencao de Aviacao Civil Internacional;

= O Acordo de Servico de Transito Aéreo Internacional;

= O Acordo de Transporte Aéreo Internacional;

» Os Projetos de Anexos Técnicos a Convengao de Aviacao Civil Internacional.
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Desses apéndices a Ata Final, a Conven¢ao de Aviacao Civil Internacional ¢ o mais
importante, pois seus fundamentos regem a aviacdo civil internacional.
Outro apéndice interessante ¢ o que trata dos projetos de Anexos Técnicos, nos quais ficam
definidas normas técnicas padronizadas para disciplinar o exercicio do transporte aéreo.
Com o estudo permanente dos problemas de aviagado civil na OACI, foram sendo criados
diversos anexos, atualmente, temos:
Anexo 1 — Licenca de Pessoal;
Anexo 2 — Regras do Ar
Anexo 3 — Servico Meteorologico para a Aviagao Civil Internacional
Anexo 4 — Cartas Aeronauticas
Anexo 5 — Unidades de Medida a serem usadas nas Operagdes no ar € em terra;
Anexo 6 — Operagao de Aeronave;
Parte I — Transporte Aéreo Comercial
Parte II — Aviagao Geral Internacional
Parte III — Operagdes Internacionais — Helicopteros
Anexo 7 — Marcas de Nacionalidade e Matricula de Aeronaves;
Anexo 8 — Aeronavegabilidade;
Anexo 9 — Facilitacao;
Anexo 10 — Telecomunicagdes Aeronauticas;
Vol. I - Parte I: Equipamentos e Sistemas
Parte II: Radio e Freqiliéncias
Vol. I — Procedimentos das Comunicagoes
Anexo 11 — Servicos de Trafego Aéreo;
Anexo 12 — Busca e Salvamento;
Anexo 13 — Investigagdo de Acidentes de Aeronaves;
Anexo 14 — Aeroportos;
Anexo 15 — Informagdes Aeronauticas;
Anexo 16 — Prote¢ao ao Meio Ambiente;
Vol. I — Ruido de Aeronaves;
Vol. II — Emissdo de Gases de Motores de Aeronaves;
P Anexo 17 — Seguranga — Protecdo da Aviacao Civil Internacional contra os atos da
Interferéncia Ilicita;
P Anexo 18 — Transporte com seguranca, de materiais perigosos, por via aérea.

TUUTUUTUTUT TUUTUUUUTTU

UTUUTUUTUUUTTU

Toda a matéria recomendada pela Convengdo de Aviagdo Civil Internacional deve ser
cumprida pelos Estados signatarios. Os Estados que por motivos de discordancia de legislacao

interna ou de aspectos técnicos ndo possam cumpri-la, devem apresentar as diferengas que sao
levadas ao conhecimento das demais, através de uma listagem que ¢ sempre atualizada, e que fica
descrita no proprio texto final de cada anexo, ou matéria especifica.

ESTRUTURA DA OACI
CONSELHO

E um dos o6rgios permanentes da OACIL composto de 33 membros ou Estados,
representados por seus delegados, dirigem a organizagdo a nivel politico. S@o eleitos a cada trés
anos, durante a realizacao da assembléia geral, obedecendo a critérios como de importancia na
Aviagdo Civil Mundial e representativa regional. Na ultima eleicdo, realizada em 1989, o Brasil
fazia parte do primeiro grupo, ao lado de outros 9 paises.
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ASSEMBLEIA

E constituida por todos os Estados contratantes que se reinem a cada trés anos e,
extraordinariamente, em qualquer época, ocorre por convocagdo do Conselho ou a pedido de dez
de seus membros. E o poder maximo da Organizagdo, analisa o trabalho realizado no periodo
anterior e planeja as atividades para o tri€nio seguinte.

ORGAOS TECNICOS

a) Comissdo de Navegacao Aérea — trata de questdes técnicas do interesse da aviacao civil.

b) Comité de Transporte Aéreo — trata de questdes que tém reflexos nos interesses comerciais das
empresas aéreas.

¢) Comité de Ajuda Coletiva para os Servicos de Navegacao Aérea — visa apoiar os Estados mais
carentes na melhoria de seus servigos de apoio a Aviacao Civil.

d) Comité de Financas — planeja e controla os gastos da Organizagdo (que depende da
contribuicao dos Estados).

e) Comité sobre Interferéncia Ilicita na Aviagdo Civil Internacional e suas instala¢des e servigos —
desenvolve métodos para melhorar a seguranga contra atos que coloquem em risco a Aviagao Civil.
f) Comité Juridico — estuda e desenvolve novos instrumentos juridicos do interesse dos Estados

contratantes, bem como, procura aperfeigoar os instrumentos ja existentes.

SECRETARIADO

E o 6rgao executivo permanente da OACI. A ele estd vinculado o corpo de funcionarios da
entidade. Estd estruturado em “bureaux”, que sdo os seguintes:

1. Navegacao Acérea; 2. Transporte Aéreo;
3. Juridico; 4. Assisténcia Técnico-Administrativa;
5. Servigos.

Fora da sede, a OACI dispde de sete escritdrios regionais junto as seguintes regioes:
Dakar (Africa Central/ Ocidental);

Nairobi (Africa Oriental/ Regido Sul);

Cairo (Oriente Médio);

Paris (Europa);

Bangoo (Asia e Pacifico);

Cidade do México (América do Norte e Caribe);

Lima (América do Sul).

TUTUUUTUUUTTU

Existem ainda, as Comissdes Regionais de Aviacao Civil, cujo objetivo ¢ estabelecer a
ligagdo atuante entre a OACI e os Estados de cada regido considerada; sdo em numero de 4,
foram criadas por iniciativa dos proprios Estados € mantém com a OACI um relacionamento
elevado mesmo sem ter vinculo hierarquico. Estdo localizadas na Europa, Africa, América do Sul e
Oriente Médio.

A OACI tem “status” de agéncia especializada da ONU e ¢ mantida tdo somente pela
contribuicao de seus Estados membros. Tem sua sede em Montreal — Canada.

O Brasil tem feito parte do primeiro grupo do Conselho desde a criagdo da OACI, em 1944.
Sua eleigao pelos demais paises decorre da sua importancia no contexto mundial, no que se refere
a Aviagdo Civil. E extremamente atuante ¢ mantém uma delegagio permanente, cujo delegado

serve de elo entre a OACI e o governo brasileiro.

CONCLUSAO
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O Sistema de Aviagdo Civil Internacional sé existe em fun¢do do desenvolvimento do
transporte aéreo no mundo e para ele deve trabalhar, visando atender, em ultima analise, o usuario
de maneira segura e eficiente, seja ele passageiro, carga ou correio. E matéria essencialmente
dindmica, objeto de atualizagdo constante e para tanto, torna-se imprescindivel que os 6rgaos de
governo, assessorados pelas empresas, seus bragos comerciais, mantenham-se permanentemente
atentos a evolugdo, sob pena de prejuizos irreparaveis, tanto no campo politico quanto comercial.

Cabe, portanto, a todos os que militam como componentes do Sistema, a responsabilidade

de emprestar sua colaboracao a Aviagao Civil, valorizando-a em sua devida dimensao.

QUESTIONARIO

1. Com o decreto No 21.713 de 27 de Agosto de 1946, ficou promulgada a Convengao de Chicago
a 7 de dezembro de 1944, e firmada pelo Brasil em 29 de maio de 1945, que fara ratificacoes,
adesoes, emendas e denuincias através dos:

a) Regulamentos b) Leis

¢) Anexos d) Emendas

2. Asrestrigdes ou modificagdes apresentadas pelo Brasil as normas internacionais e
procedimentos da OACI, recebem o nome de:

a) Erratas b) Emendas

¢) Anexos d) Diferencas

3. A OACI publicou até esta data um ntimero de anexos igual a:
a) 15 b) 18
c) 28 d) 16

4. Os anexos que falam de Facilitacdo do Transporte Aéreo Internacional e de Investigacao de
Acidentes Aeronduticos, tem por nimero, respectivamente:

a)3e8 b)9e 13

c)2el? dylel8

5. O anexo 6 trata de:

a) Informagdes Aeronduticas b) Operagdo de Aeronaves
c) Servigos de Trafego d) Ruidos de Acronaves

SISTEMA DE AVIACAO CIVIL BRASILEIRO
O COMANDO DA AERONAUTICA (COMAER)

O Comando da Aeronautica, antigo Ministério da Aeronautica (Maer), foi criado a partir da
necessidade imperiosa de se unir em um Unico 6rgdo governamental a infra- estrutura, os meios € a
formacao de recursos humanos para a aviagao. O Ministério da Aerondutica foi criado no inicio da
década de 40 e foi fundamental para o estabelecimento da aviagdo que temos hoje.

Hoje temos uma industria aeronautica competitiva € moderna. Asas brasileiras cruzam os
céus de todos os continentes. J& demos passos significativos na conquista do espago. O Brasil, neste
campo, ja se destaca na comunidade internacional. Todas essas conquistam se devem ao Ministério
da Aerondutica.
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CRIACAO DO MINISTERIO DA AERONAUTICA

Assim ¢ que foram incorporados ao recém criado Ministério da Aerondutica, os seguintes
orgaos:

e A Diretoria da Aeronautica do Ministério do Exército;

e A Diretoria de Aviagao Civil do Ministério da Marinha;

e O Depto de Aeronautica Civil do Ministério de Viagdo e Obras Publicas, e que veio dar

origem a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC).
Ficava, pois, estatuida, através do Decreto Lei No 2.961, de 20 de janeiro de 1941, que criou o
Ministério da Aeronautica, a competéncia do mesmo no que tange a Aviacao nacional:

Art. 20 — “Ao Ministério da Aeronautica compete o estudo e o despacho de todos os
assuntos relativos a atividade da aviagao nacional, dirigindo-a técnica e administrativamente”.

Cabe ainda, ao Maer:

e Propor a organizagao e as providéncias para o reaparelhamento e o adestramento da Forga

Aérea Brasileira, inclusive de elementos para integrar forcas combinadas ou conjuntas;

e Orientar, coordenar e controlar as atividades de aviagao civil, tanto comerciais, como

privadas e desportivas;

e Estabelecer, equipar e operar, diretamente ou mediante autorizagdo ou concessao, a

infra estrutura aerondutica, inclusive os servigos de apoio necessarios a navegacgao aérea,

e Orientar, incentivar e realizar pesquisas e desenvolvimento de interesse da Aeronautica,

obedecendo, quanto as de interesse militar, ao previsto na Lei.

Tem sido adotada a solu¢do de aglutinar as atividades civis e militares utilizando-se a mesma
infra-estrutura e dispondo dos mesmos servicos ¢ dos mesmos apoios, ficou unificada a
operacdo da aviacdo com maior eficiéncia, seguranga e economia.

O COMANDO DA AERONAUTICA E A AVIACAO CIVIL

A atuagdo do COMAER voltada para a Aviacao Civil € pautada por um ciclo de atividade
que compreendem o proprio Sistema de Aviagao Civil:
A politica da Aviagado Civil e os fundamentos legais emanados do Ministério da Aerondutica;
Os elos que compdem o sistema e seu funcionamento integrado;
A coordenacao e as atribui¢cdes do 6rgao central do sistema — ANAC;
A supervisdo dos 6rgaos regionais do sistema — GER
As atividades relativas ao planejamento do transporte aéreo, da infra-estrutura aeroportudria e
a instrugdo profissional a cargo do Instituto de Aviagdo Civil (IAC).

A criagdo do SAC tem como objetivo primordial proporcionar ao Ministério da Aeronautica
uma ferramenta adequada para melhor coordenar esta grande e diversificada atividade que
corresponde a Aviacao Civil.

Na realidade, o Sistema existe na pratica, desde a criacdo do proprio Ministério da
Aerondutica, porém, foi formalmente constituido, regulamentado e esquematizado em 1969, tendo
como embasamento legal a reforma administrativa implantada em 1967, que resultou na atual
definicao.

O SISTEMA DE AVIACAO CIVIL BRASILEIRO

Constitui uma extensa e complexa gama de atividades e servigos, que compreendem e
interligam as organizagdes de controle governamental, a industria aerondutica, as empresas aéreas,
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o aerodesporto, toda a infraestrutura de apoio compartilhada pelas aviagdes civil e militar e a
formagdo de recursos humanos altamente especializados.

Decreto No 65.144, de 12 de setembro de 1969

Art. 1o — Fica instituido o Sistema de Avia¢ao Civil do Ministério da Aeronautica com a
finalidade de organizar as atividades necessarias ao funcionamento e ao desenvolvimento da
Aviagao Civil, fonte e sede de sua reserva mobilizavel.

Art. 20— Os encargos de o6rgao central do Sistema sao desempenhados pela ANAC que, para
esse efeito, tem suas atribui¢des definidas no presente Decreto.

Art. 3o — Os 6rgaos ou elementos executivos do Sistema sao localizados na estrutura basica
do Ministério da Aeronautica.

Art. 40— Sao também considerados como elos executivos do Sistema os 6rgaos ou elementos
estranhos ao Ministério da Aerondutica que por for¢a de convénios, contratos ou concessao,
explorem os servigos publicos relacionados com a Aviagao Civil.

ORGAOS INTERVENIENTES E ELOS EXECUTIVOS DO SAC

e A Aviacdo Geral: com suas aeronaves de pequeno porte, em permanente cobertura do imenso
territorio nacional.

e As entidades Aerodesportivas: com os aeroclubes e escolas, voltados para a formacgao
profissional e o aerodesporto.

e A Industria Aerondutica: tendo como expoente a EMBRAER, empresa construtora de avides e
de renome no mercado mundial, mercé do alto padrao de tecnologia empregada na construgdo e na
fabricacdo de suas aeronaves.

e Os Deptos Aeroviarios dos Estados: paulatinamente, vém assumindo suas atribuigdes no
desenvolvimento da infraestrutura aeroportuaria.

e As Empresas de Transporte Aéreo: devem ser consideradas ndo simplesmente como
transportadoras de pessoas e coisas, mas sim como fator de intercdmbio nacional, marcando a
presenca de nossa bandeira no exterior.

e As Empresas de Servicos Aéreos Especializados: atendendo as necessidades existentes na
agroindustria, prospec¢cdo mineral, aviagdo executiva, taxi aéreo, treinamento e adestramento de
pessoal.

e As Empresas de Manutengao: encontram-se espalhadas por todo o Brasil, suportando a frota
de acronaves e coadjuvando a fiscalizagdo do Orgdo Central do Sistema.

EMPRESAS VINCULADAS AO SAC

ANAC — TASA - INFRAERO
Vinculadas a ANAC, encontram-se ainda as empresas TASA e INFRAERO, algumas superavitarias
(de lucro altissimo), fato auspicioso (prometedor), € raro no universo das Estatais; outras em fase de
privatizagdo, o que permitira torna-las ainda mais competitivas.

COMARA - Comissao de Aeroportos da Regiio Amazoénica : ¢ a organizacdo do
COMAER encarregada da construgdo de aeroportos e campos de pouso em locais inviaveis a
iniciativa privada ou de interesse estratégico-militar, visando a integracao e ao desenvolvimento da
Regido Amazonica.

INFRAERO — Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportudria: empresa publica
destinada a implantar, operar, administrar comercial e industrialmente, a infra-estrutura
aeroportuaria. A INFRAERO administra atualmente os 62 principais aeroportos do pais, com
eficiéncia, rapidez e conforto e, sobretudo, dentro dos padroes de seguranga exigidos. Foi constituida
pela lei No 5.862, de 12 de dezembro de 1972.

TASA — Telecomunica¢des Aeronauticas S.A.: empresa vinculada ao COMAER que tem

a finalidade de explorar comercialmente as atividades de protecao de v6o, telefonia, auxilios a
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navegacao e meteorologia. Através da SUREG — Superintendéncia Regional, e GTA —
Grupamento TASA, exerce as atividades de Protecao ao V6o em aeroportos civis. Obs: TASA —
orgao equivalente ao DECEA

SUREG — o6rgao equivalente ao SRPV

GTA — 6rgao equivalente ao DPV

ORGAOS INTERVENIENTES E ELOS EXECUTIVOS DO SISTEMA DE AVIACAO
CIVIL

ORGANIZACOES MILITARES LIGADAS AO SAC

Finalmente, diretamente interligadas ao 6rgao central, alinham-se as organizagdes do
COMAER que lidam, direta ou indiretamente com a Aviagao Civil. Sdo elas:

CERNALI - Comissao de Estudos Relativos a Navegacio Aérea Internacional: orgao
politico, de assessoramento de alto nivel do COMAER, incumbido de estudar, planejar, orientar e
coordenar os assuntos relativos a Aviacdo Civil Internacional. Trabalha coordenadamente com a
ANAC e em estreita colaboragao com o Ministério das Relagdes Exteriores e setores econdmicos do
Governo (area de infra-estrutura, Industria e Comércio), e mantém contatos com a ICAO e CLAC
(através de delegacdo brasileira designada junto aquele orgdo), e IATA e AITAL (através das
empresas de transporte aéreo).

CTA — Centro Técnico Aeroespacial: desempenha um papel relevante no Sistema de
Aviacao Civil. Dentre as suas multiplas atividades encontram-se a homologa¢do de equipamentos
aeronauticos, o controle e a homologagdo de pegas e equipamentos e a formagdo de técnicos e
engenheiros com destino a Aviagao Civil.

DIRSA - Diretoria de Saude Aeronautica: realiza através do CEMAL — Centro de
Medicina Aeroespacial, a selecdo e o controle médico periddico do pessoal aeronavegante.

DIRENG - Diretoria de Engenharia Aeronautica: organizagdo do COMAER que
participa diretamente do SAC, através dos Servigos Regionais de Engenharia (SERENG), na
implantacdo e na manuten¢ao da infra-estrutura aeroportuaria.

DECEA — Departamento de Controle do Espaco Aéreo: organiza¢do responsavel pela
instalacdo, operagdo e manutencao de 6rgdos e rede de equipamentos para controle de trafego aéreo,
instrucio e treinamento de pessoal especializado. E o 6rgio diretivo principal (central) do SISCEAB
— Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro. Pertence a estrutura basica do COMAER, tem
sua constituicdo e atribui¢des gerais estabelecidas em regulamento proprio. Orgdo normatizador e
executor da protecdo ao voo. O SISCEAB congrega varios 0rgaos e servigos que sio:

e ATS — Air Traffic Service

e AIS — Aeronautical Information Service
e MET — Meteorology

e COM - Comunication

e SAR — Search and Rescue

Para fins de atuagdo do SISCEAB, o DECEA dividiu o espago aéreo brasileiro em 6 RCEA (Regido
de Controle do Espago Aéreo), cada uma contendo as FIR — Regido de Informagao de Voo, RDA —
Regido de Defesa Aérea e SRR — Regido de Busca e Salvamento.

SRPYV - Servicos Regionais de Protecao ao Voo: organizag¢do diretamente subordinada ao
DECEA, tem por finalidade a execugdo, dentro de sua area de jurisdi¢do, das atividades relacionadas
com o referido sistema, segundo normas, critérios, principios e programas elaborados pelo DECEA.
Mantém e assegura a operacionalidade dos equipamentos de eletronica e prote¢do ao voo sob sua
responsabilidade. Exercem suas atividades dentro da area de jurisdicdo do respectivo Comando
Aéreo Regional - COMAR. Nos aerédromos providos de servicos de trafego aéreo estao localizados
os destacamentos de prote¢do ao voo — DPV, o6rgdos diretivos subordinados técnica e
operacionalmente aos SRPV, que tem como atribuigdes gerais assegurar a execugao das atividades
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relacionadas com eletronica e protecao ao voo, mantendo a operacionalidade dos equipamentos, na
area de sua responsabilidade.

CINDACTA - Centros Integrados de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo:
atualmente existe controle Radar em apenas 3 RCEA — Regido de Controle do Espaco Aéreo (I, 1T e
IIT). Nestas regides existe um sistema de deteccao radar automatizado e integrado de defesa aérea e
controle de trafego aéreo. O 6rgdo central do sistema, CINDACTA, funciona como um 6rgdo
regional do DECEA em sua érea de jurisdi¢do e esta dividida em dois centros:

e Centro de Controle de Area (ACC) — ¢ o centro responsavel pela prestagdo servigo de controle
de aeronaves voando dentro de espago aéreo de uma RCEA correspondente.

e Centro de Operagdes Militares (COPM) — € o centro responsavel pelas Operacdes Militares de
Defesa Aérea dentro de uma regido de Defesa Aérea (RDA), em uma RCEA correspondente.

COMAER - COMANDO DA AERONAUTICA
Controle de Trafego Aéreo — Visao Geral

Os servigos de trafego aéreo sdo prestados em todo territério brasileiro, incluindo aguas
territoriais e jurisdicionais, bem como o espago aéreo que se superpde ao alto mar, que tiver sido
objeto de acordos internacionais. Servico de Trafego Aéreo ¢ um termo genérico que se aplica aos
Servigos de Controle de Trafego Aéreo, de Informacgao de Voo, de Alerta e de Assessoramento de
Trafego Aéreo.

ATS — Servigo de Controle de Trafego Aéreo: tem como finalidade prevenir colisdes entre
aeronaves e entre estas e obstaculos na area de manobras, € acelerar e manter ordenado o fluxo de
trafego aéreo. Compreende o Servigo de Controle de Area, Servigo de Controle de Aproximacio e
Servig¢o de Controle de Aerodromo.

FIS — Servigo de Informacdes de Voo: servigo prestado com a finalidade de proporcionar
avisos e informagdes Uteis para a realizacdo segura e eficiente dos voos.

ALRS — Servico de Alerta: servigo prestado para notificar 6rgaos apropriados, a respeito de
aeronaves que necessitem de servigo de busca e salvamento, e para auxiliar tais 6rgdos no que for
necessario.

ADS - Servigo de Assessoramento de Trafego Aéreo: prestado em espaco aéreo com
assessoramento, para que dentro do possivel, sejam mantidas as separacdes adequadas entre
aeronaves que operam segundo plano de véo IFR.

ESTRUTURA DO ESPACO AEREO

Divisao do Espago Aéreo: Superior e Inferior

Designagdo do Espaco Aéreo: FIR, espagos aéreos controlados e espacos aéreos condicionados
Configuracao do Espago Aéreo: FIR e espagos aéreos controlados

UTA — Areas de Controle Superiores: compreendem as aerovias superiores e outras partes do
espaco aéreo superior, assim definidas.

e CTA — Areas de Controle: compreendem as aerovias inferiores e outras partes do espago aéreo
inferior, assim definidas.

o Areas de Controle Terminal (TMA)

o Zonas de Controle (CTR)

o Zonas de Trafego de Aer6dromo (ATZ)
e Espacos Aéreos Condicionados:

o P —vbo proibido

o D —vbo perigoso (riscos potenciais & navegacao)

o R —voo restrito (v6o sob condigdes pré-estabelecidas)

A ANAC - AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL
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Na estrutura basica do COMAER encontra-se A ANAC, que tem como atribui¢do primordial

a consecu¢ao dos objetivos da politica aeroespacial nacional, no setor da aviagdo civil publica e

privada, estudando, planejando, orientando, controlando, incentivando e apoiando tais atividades.

Assim, € responsabilidade da ANAC:

P A orientagdo, o incentivo ¢ apoio a formacao e a especializacdo de recursos humanos, bem
como, o controle periddico de suas qualificagoes.

P A orientagdo, coordenagdo e controle referente a instalacdo e operagdo da infra-estrutura
aeroportudria, inclusive, no que diz respeito a necessidade de servicos de apoio a navegagao
acrea.

P A orientagdo e o controle dos servigos aéreos, portanto, o transporte aéreo civil, e demais
atividades da aviagdo civil publica e privada.

P O planejamento e a elaboragdo das propostas para orgcamentos dos programas anuais
necessarios ao desempenho das atividades da Aviacao Civil.

A ESTRUTURA DA ANAC

E basicamente composto de 3 sub-departamentos (SOP, STE e SPL), das Geréncias
Regionais (GER), Instituto de Aviagdo Civil (IAC), tendo ainda, uma vice direcdo (VANAC), para
coordenag¢ao administrativas de suas atividades.

O SOP, Sub-departamento de Operagdes, tem por atribui¢des especificas o trato de
assuntos relacionados com:
Tarifas aeroportudrias;
Infra-estrutura aeroportuaria;
Trafego e infracdes ao CBA;
Investigacdo e prevencao de acidentes acronauticos;
Facilitagdo e seguranca da Aviagdo Civil.

O SPL, Sub-departamento de Planejamento, tem por atribuigdes especificas o trato dos

assuntos relacionados com:

Servigos aéreos nacionais;

Estatistica;

Assuntos economico-financeiros;

Assuntos internacionais;

Suplementacao tarifaria;

Aviagao do 3. nivel (aviacao geral), e taxi aéreo;

Carga aérea.

O STE, Sub-departamento Técnico, tem por atribui¢cdes especificas o trato de assuntos

relacionados com:

Aeronaves e manutengao (oficinas);

Habilitagdo técnica;

Aerodesporto;

Capacitacao profissional;

Aeronavegabilidade;

RBHA (Regulamentos Brasileiros de Homologacao Aeronautica);

RAB (Registro Aeronautico Brasileiro).
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GER — GERENCIA REGIONAL

O GER ¢ uma organizagcdo do COMAER, subordinada técnica e operacionalmente ao
ANAC, e administrativamente ao COMAR, em cuja area de jurisdicdo estiver situado. Tem por
atribui¢des executar diretamente ou assegurar a execucgao das atividades relacionadas com a Aviagao
Civil dentro de sua éarea de jurisdi¢do. Essas atividades sdo conduzidas pelo chefe do GER,
estabelecendo ligagdes com os demais 6rgdos publicos ou privados, de modo a assegurar a
coordenac¢ao das atividades voltadas para a Aviagdo Civil da area. Dispde de 3 divisdes:

1. DT — Divisao Técnica

2. DO - Divisao de Operagdes, que juntamente com a DT, pde em pratica e controlam as normas
técnicas provenientes dos sub-departamentos da ANAC

3. DA - Divisdao Administrativa, que fornece apoio ao funcionamento do GER e das SAC.

SAC — SECOES DE AVIACAO CIVIL

Diretamente subordinada ao chefe do GER, tem por atribuicdo basica o trato dos assuntos
relacionados com a fiscalizagdo da Aviacdo Civil no aeroporto onde for estabelecida. Esta
fiscalizacdo ¢ levada a efeito em conjunto com os demais orgdos de fiscalizagdo que atuam no
aeroporto (Receita Federal, Policia Federal, Juizado de Menores, Satide dos Portos e INFRAERO),
e dentro dos limites de sua competéncia.

IAC - Instituto de Aviacao Civil

Criado em junho de 1986, ¢ a organizacio do COMAER, subordinada a ANAC, que tem por
finalidade coordenar as atividades referentes a instrucdo profissional e aos estudos e pesquisas
relativos ao transporte aéreo e a infra-estrutura aeroportuaria (no ambito do Sistema de Aviacdo
Civil). Como parte da estratégia do COMAER, voltada para o desenvolvimento harménico do SAC,
a criacdo do IAC concretizou uma antiga aspiracdo de concentrar num Unico 6rgdo, as funcdes
destinadas a capacitagdo profissional dos recursos humanos e ao planejamento do transporte aéreo e
da infra-estrutura aeroportudria.

O TAC tem por escopo estabelecer parametros que otimizem o recrutamento, a selecdo, a
formacao, a especializacdo e o aperfeicoamento de profissionais para a Aviagao Civil, segundo uma
moderna sistemdtica de ensino.

Em consonancia com esta linha de agdo, a instrugdo técnico- profissional vem pondo em pratica
um programa de cursos que atenda as necessidades nacionais e internacionais, em especial aos paises
sul-americanos e africanos de lingua portuguesa.

TRANSPORTE AEREO E INFRA-ESTRUTURA AEROPORTUARIA

O transporte aéreo tem demonstrado ao longo dos anos ser um importante meio de integragao
nacional, atuando como fator de alavancamento economico e de desenvolvimento sdcio-econdmico.
Fazem parte do planejamento aeroportudrio as atividades:

e Plano aerovidrio nacional (politica governamental e definicdo da rede nacional de
aerédromos);

e Plano aerovidrio nacional (definicao da rede estadual);

Classificacao dos aerddromos e aeroportos (ja visto anteriormente);

Plano de desenvolvimento (diretrizes);

Plano diretor (detalhamento do planejamento);

Implantacdo (anteprojeto, projeto final e execugao).

Mediante este elenco de atividades, o SAC encontra-se estruturado para implantar a politica de
Aviacao Civil estabelecida pelo COMAER, com vista ao pleno desenvolvimento sdcio-economico
do pais.
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PLANEJAMENTO AEROPORTUARIO

SICONFAC - SISTEMA INTEGRADO DE CONTROLE E FISCALIZACAO DE
AVIACAO CIVIL

Foi criado pela Port. 1450/GM-5, de 03 de dezembro de 1981, ¢ diretamente subordinado a
ANAC e tem por objetivos:

e Controlar e fiscalizar as atividades dos aeronautas e a operagao das aeronaves civis;

e Gerar dados necessarios ao processamento ¢ a arrecadagao das tarifas aeroportuarias e de usa
das comunicacdes e dos auxilios a navegacao aérea em rota;

e Prover relatorios gerenciais, necessarios ao desenvolvimento do SAC.

O SICONFAC é integrado pelos seguintes 0rgaos:

e ANAC (6rgao central).

e DECEA
e INFRAERO
Mensagens CONFAC

Visam permitir ao SICONFAC processar as informagdes fornecidas pelos Comandantes das
aeronaves, por Despachantes Operacionais de V6o, pelas administracdes dos aeroportos, pelas
Secdes de Aviagdo Civil e pelos 6rgados do Sistema de Prote¢do ao V6o, com o intuito de cumprir
seus objetivos.

Os procedimentos padronizados para a confec¢ao e veiculagao das mensagens CONFAC estao

contidos na IMA 102-8 (DECEA) e IAC 5101-1086 (ANAC).

Tipos de mensagens:

ANS — Sobrevoo ou entrada — responsabilidade das SAC ou DPV. Contém informagdes sobre
aeronaves vindas do exterior.

ISE — Isencdo — Responsabilidade do Cmte. ou DOV. Permite isentar a aeronave das taxas
previstas, quando em:

e Voos de instrugdo ------------- I
e Vo0o0s nao realizados ---------- N
e Voos de retorno --------------- R
e Voos de experiéncia ---------- X

MOV — Movimento — E de responsabilidade dos 6rgdos integrantes do DECEA. Informa o
movimento de aeronaves que operem em aeroportos brasileiros.
PER - Permanéncia — De responsabilidade da INFRAERO. Informa o tempo de permanéncia de
aeronaves em patios de manobras ou de estadia.

Taxas previstas:

e Tarifas Aeroportuarias;
e Tarifas de Comunicagoes;
e Tarifas de auxilio de navegagdo aérea em rota.

O valor atualizado das taxas pode ser obtido junto as salas de trafego da INFRAERO ou Secao de
Aviacao Civil — SAC.
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QUESTIONARIO

1. O Sistema de Aviagdo Civil do COMAER foi instituido pelo decreto nimero:
a) 65144 de 12 de set. de 1979 b) 65145 de 21 de set. de 1969
c) 65144 de 12 de set. de 1969 d) 65145 de 21 de set. de 1979

2. Com a finalidade de organizar as atividades necessarias ao funcionamento e ao desenvolvimento
da aviagao civil, os encargos do 6rgao central do sistema ficaram atribuidos ao:

a) Departamento de Aviagdo Comercial b) Agencia Nacional de Aviacao Civil

¢) Departamento de Aviagdo Regular d) Departamento de Aviagdo Militar

3. Uma das responsabilidades da ANAC quanto ao Sistema de Aviagao Civil Brasileiro
¢: a) Gerar a formagao e especializagdo de recursos humanos

b) Orientar e controlar os servi¢os

aéreos c¢) Apoiar as missdes militares

d) Desenvolver equipamentos aeronduticos

4. A organizacao responsavel pela instalagdo, operagao e manutencao da rede de equipamento
para o controle de trafego aéreo e comunicagdo ¢é:

a) DIRSA b) DECEA

c) DPV d) GER

5. O CTA — Centro Técnico Aeroespacial estd localizado na cidade de Sao José¢ dos Campos, em
Sao Paulo e tem por atribuigao:

a) Homologacao, controle e formag¢do do Sistema de Aviagdo Civil,

b) Controle dos equipamentos para a Aviagao Militar;

c) Controle de fabricacdo das pegas para helicopteros;

d) Homologag¢do de equipamentos aeronauticos, pegas e equipamentos, bem como a formacao de

técnicos com destino a aviagao civil.

6. Os numeros corretos correspondentes aos GERs: POA, SAO, RIO, REC, BEL, BSB e MAO,
sdo, respectivamente:
a)5,4,3,7,6,1¢2

b)4,5,7,3,1,6¢2
©)5,4,3,2,1,6¢7
d)4,5,7,2,1,6¢3

7. Sao sub-departamentos normativos da
ANAC: a) SPL — IAC - SPO

b) SPO — STE — HTL

¢) SPR — SET — SAC

d) SPL — STE — SOP

8. O DECEA — Departamento de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro, ¢ responsavel:
a) pela Instalagao, Operacao e Manutencgdo de trafego aéreo

b) pela Operacao, Manuten¢do e Comunicacdo da Aviacao Civil

¢) pelo controle da Comunicagdo e Manutencao do sistema

operacional d) pela Manuten¢do, Operacao e Instalagdo da malha aérea
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9. O orgao responsavel pelos registros e pelas vistorias das aeronaves civis e que concede
licengas para os tripulantes ¢:

a) DAESP

b) TASA

c) ANAC

d) INFRAERO

10. O SISCEAB — Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro, cumpre os seguintes
servicos: a) ATZ, CTR, GMT, UTC, HPA

b) ANAC, SAC, CTA, DPV, FIR

¢) ATS, AIS, MET, COM, SAR d)

FIR, FIC, CTR, APP, VFR

SEGURANCA DE VOO E PREVENCAO DE ACIDENTES

Desde o primeiro voo de um objeto mais pesado que o ar, em 1906, a aviagdo ocupou a
vanguarda do desenvolvimento tecnoldgico nos meios de transporte. Aeronaves cada vez mais
complexas e cada vez maiores sdo desenvolvidas, exigindo, além de pesados investimentos, também
meios que garantam o transporte seguro de um niimero cada vez maior de pessoas.

O conhecimento cientifico que o homem domina, ndo admite mais o espirito de aventurismo
que, noutras épocas, caracterizou a aviacao, desprezando inteiramente qualquer ato que caracterize
imprudéncia.
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Toda a filosofia de seguranca de voo e prevencdo de acidentes foi desenvolvida e continua
sendo aperfeigoada, de tal modo que a aviacdo transformou-se rapidamente no setor que mais investe
em pesquisa, prevencao e seguranca. E toda essa mentalidade baseia-se em dois ditados populares,
simples, mas extremamente eficazes: “E melhor prevenir que remediar”, e “tirar as ligdes dos
proprios erros”. Noutras palavras podemos afirmar que esta pratica traduz-se em usar de todos os
meios conhecidos, no sentido de evitar acidentes e, quando fortuitamente, eles ocorram, investiga-
los a analisa-los exaustivamente, de maneira que, retirando as ligdes deixadas, evitar que outros
ocorram pelos mesmos motivos.

No Brasil, o SIPAER (Sistema de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos), esta

regulamentado pelo decreto No 87.249, de 07 de junho de 1982.

A nivel mundial;

A pratica de investigagdo de Acidentes Aeronauticos foi inicialmente adotada pelo conselho
da OACI em 11 de Abril de 1951. O anexo 13 trata em todos os seus itens da uniformidade dos
procedimentos da notificacdo, investigacdo e transcricdo dos reportes de acidentes e incidentes.
Especifica sobre as responsabilidades dos Estados contratantes quanto a seguranca de voo.
Comprometem-se os Estados participantes a enviar reforcos afim de proporcionar infra-estrutura
aeronautica adequada de modo a garantir operagdes de voo seguras. Operagdo de véo segura
compreende desde a fiscalizacdo na formacgdo de pessoal especializado, sistema adequado de
controle de trafego aéreo, sistema aeroportuario, até vigilancia anti-terror, entre outros.

E também responsabilidade dos Estados participantes facilitar e apoiar a incorporagdo de
inovagoes técnicas que visem o aperfeicoamento das acfts e equipamentos em uso, bem como a
continua revisao dos regulamentos, de modo a adequa-lo as modificagdes introduzidas.

A nivel nacional:

Para que a aviagao no Brasil também atingisse os niveis de seguranca e que permitisse uma
uniformizagdo em toda area de prevencao e investigacao de acidentes aecronauticos, foi criado através
de decreto o SIPAER, cuja filosofia ¢ a unido de todos os esforcos dirigidos a investigacao e a
prevengao (principalmente).

LEGISLACAO

Decreto No 87.249 de 07 de junho de 1982.

Dispoe sobre o Sistema de Investigagdo e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER),
e de outras providéncias.

O Presidente da Republica, usando das atribui¢cdes que lhe confere o Art. 81, item III da
Constituicdo, e de acordo com o previsto nos Arts. 30 e 31 do Decreto — Lei No 200, de 25 de
fevereiro de 1967, alterado pelo Decreto — Lei No 900 de 29 de setembro de 1969.

Art. 1 -0 SIPAER, instituido pelo decreto No 69.565 de novembro de 1971, tem a finalidade
de planejar, orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de investigagdo e prevencao de
acidentes aeronauticos.

9 1° — Para efeito deste decreto, as atividades de investigagdo e prevengdo de acidentes
aeronauticos, sao as que envolvem as tarefas realizadas com a finalidade de evitar perdas de vidas e
de material, decorrentes de acidentes aeronduticos.

9 2° — A prevencdo de acidentes aeronduticos ¢ responsabilidade de todas as pessoas fisicas
e juridicas envolvidas com a fabrica¢do, manutengao,operagdo e circulagdo de aecronaves, bem como
as atividades de apoio a infra-estrutura aerondutica em territorio brasileiro.

Art. 2 — O 6rgao central do SIPAER ¢ o CENIPA, que tem sua constituicao e competéncias
definidas em regulamento proprio. A sede do CENIPA ¢ na cidade de Brasilia.

Art. 3 — Ao CENIPA compete:

e A orientagao normativa do sistema;
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e A supervisdo técnica do desempenho da atividade sistémica, através da andlise dos relatorios e
outros dados elaborados e encaminhados pelos elos do sistema;

e O controle da atividade sistémica dos elos e dos elementos executivos, diretamente ou através
da participagdo nas inspeg¢des realizadas pelo Estado Maior da Aeronautica;

e O provimento aos elos pertencentes a estrutura do Comando da Aerondutica, direta ou
indiretamente, dos itens especificos ao desempenho de sua atividade de sistémica;

e O planejamento e elaboragdo das propostas para os orcamentos plurianuais de investigagao e
orcamentos — programas anuais, com base em levantamento dos recursos necessarios ao
desempenho das atividades do sistema, no que for da sua competéncia, inclusive os necessarios as
indenizagdes a terceiros decorrentes de acidentes aeronauticos com acronaves do COMAER;

e Busca permanente do desenvolvimento e da atualizacao de técnicas a serem adotadas pelo
sistema, em face da constante evolucao tecnologica da atividade aérea;

e A claboracdo, a utilizagdo e a distribui¢do das normas do sistema;

e A formagdo de pessoal para o exercicio da atividade sistémica.

Art. 4 — Os 6rgaos e elementos executivos, Elos do Sistema, estdo localizados na estrutura
do Ministério da Aerondutica, de acordo com as necessidades de realizagdo da atividade sistémica,
e tem sua constitui¢ao estabelecida nos Regulamentos Internos das organizagdes a que pertencem.

Paragrafo unico — sdo também considerados elos do SIPAER, os 6rgdos ou elementos
executivos estranhos a0 COMAER que, pela natureza de suas atividades, sejam necessarios ou se
vejam envolvidos nos Programas de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos. Sua
constituicdo ¢ estabelecida por normas internas das entidades a que pertencem.

Art. 5 — aos elos do SIPAER compete:

e A execucdo das atividades que lhes forem cometidas, segundo as normas elaboradas pelo

CENIPA;

e A elaboragdo e o encaminhamento ao CENIPA dos relatérios e outros documentos relativos ao

desempenho da atividade, aos resultados obtidos, ao material empregado e aos demais assuntos

pertinentes ao sistema;

e A remessa para apreciacdo do CENIPA, de sugestdes que visem o aperfeicoamento do sistema.

Quando localizados na estrutura do COMAER, o fornecimento ao CENIPA dos dados

necessarios ao planejamento e a elaboragdo das propostas orgamentarias, com base nos
recursos indispensaveis ao desempenho da atividade sistémica.

Art. 6 — fica instituido sob a direcdo e coordenagdo do CENIPA (6rgdo nominativo do
sistema, ele ¢ quem dita a regra), o Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos —
CNPAA, com a finalidade de reunir representantes de entidades nacionais interessadas no
conhecimento e no desenvolvimento da seguranca de voo.

Art. 7 — este decreto entrara em vigor na data de sua publicacdo, o Decreto 69.565, de 19 de
novembro de 1971, o Decreto 70.050, de 25 de janeiro de 1972, e as demais disposi¢des em
contrario.

NORMAS DE SERVICO DO COMANDO DA AERONAUTICA

Transcrevemos a seguir, algumas normas de servico do COMAER, como conceituacdes de
vocabulos, expressodes e siglas de uso do SIPAER, estruturas e atribui¢des, Planos de Emergéncias
de Aerodromos, bem como responsabilidades.

SIPAER

E constituido pelos seguintes 6rgdos e elementos:
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e CENIPA — Centro de Investiga¢io e Prevengio de Acidentes Aeronduticos. E o drgdo central
do sistema que tem suas atribui¢des definidas em regulamento e regimento proprios.

e DIPAA — Divisdo de Investigacao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos, 6rgao pertencente
a estrutura do ANAC.

e SIPAA — Sec¢do de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos. Ligado ao GER, ¢ o
orgdo pertencente a estrutura das Bases Aéreas, do CTA, da AFA, da EPCAR, da EEAR, dos
Parques de Material Aeronautico, do CINDACTA, do GICLA, do GEIV, dos GERs e do 2 Elos.

ELOS DO SISTEMA

ASV — Agente de Seguranca de Voo, ¢ a pessoa nao militar da ativa das Forcas Armadas ou
Forgas Auxiliares Brasileiras que concluiu o curso de Seguranca de V6o nos seus dois modulos, com
cartdo SIPAER valido, habilitado para realizar as atividades de investigacdo e prevencao de
acidentes e incidentes aeronauticos, tendo suas atribuigdes previstas na NSMA (Normas de Servigos
do Ministério da Aerondutica). Ao ASV compete entre outros:
e FElaborar, com demais ASV e EC da empresa, o programa de prevengao de acidentes
aeronauticos para sua organizagao;
e (Colaborar na elaboragao dos Planos de Emergéncia Aerondutica em Aerédromo, quando for o
caso;
e Dar inicio, quando ASV, a investigacdo de acidente aeronautico ocorrido no local ou setor
para qual foi credenciado até a chegada da CIAA ou do OSV designado;
e Participar de CIAA, conforme interesse do operador envolvido quando solicitado pelo
presidente da comissao;
e Investigar ou solicitar a investigacao dos incidentes aeronauticos ocorridos com aeronaves de
sua empresa;
e Analisar os relatorios de perigo de sua empresa.

CIAA - Comissao de Investigagdo de Acidentes Aeronduticos, grupo de pessoas designadas
para investigarem um acidente acrondutico, devendo ser adequados as caracteristicas desse acidente.
Tem prazo de 90 dias para entrega de relatério ao CENIPA.

CPAA - Comissao de Prevengao de Acidentes Aeronauticos, grupo de pessoas designadas
para o gerenciamento da seguranca de voo no ambito de uma organizagio ou aerédromo.

EC - Elemento Credenciado (pode ser civil ou militar), pessoa que conclui um dos estagios
de seguranca de voo ou o modulo de prevengdo do curso de Seguranca de V6o, com cartio valido,
¢ habilitada para realizar tarefas especificas na investigagao e na prevengao de acidentes e
incidentes aeronduticos.

OSYV - Oficial de Seguranga de Voo, ¢ o Oficial de Forca Armada ou Auxiliar Brasileira que
concluiu o curso de Seguranca de Voo em seus dois mdodulos, com cartdo SIPAER vélido habilitado
para realizar as atividades de investigacao e prevencado de acidentes e incidentes acronauticos.

PEAA — Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerédromo. E o documento que estabelece

os procedimentos e as responsabilidades previstas para o atendimento a uma situagdo de
emergéncia aeronautica, definindo as responsabilidades e atribuigdes de todo pessoal envolvido.

RELATORIO FINAL

E o documento destinado a divulgar a conclusdo oficial do COMAER com relagdo a
ocorréncia de um acidente aeronautico e que baseado nos dados do relatério da CIAA (Investigagao
de Acidentes Aeronauticos), contém o historico do acidente, as conseqii€éncias pessoais € materiais,
os danos causados a terceiros, os fatores contribuintes, uma analise das circunstancias do acidente ¢
as recomendacdes de seguranca.
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Relatorio Final referente a uma aeronave civil tem carater ostensivo, e quando referente a
uma aeronave militar, tem carater sigiloso.

RELATORIO DE PERIGO

Também chamado de Relatério de Ocorréncia da Empresa, ¢ o relatério que contém fatos
perigosos ou potencialmente perigosos para a atividade aérea e que permite a autoridade competente
o conhecimento dessas situacdes com finalidade de adogdo de medidas corretivas adequadas.

E importante, pois permite a qualquer pessoa reportar alguma situagdo perigosa ou
potencialmente perigosa. Pode ser andnimo ou destinar-se exclusivamente a prevencao de acidentes
aeronauticos.

OUTRAS INVESTIGACOES

Quando, no curso de uma investigacao de incidente ou acidente aeronautico, houver indicios
de transgressdo, crime ou contravengdo, o comando investigado mandard instalar em paralelo,
Sindicancia, Inquérito Policial Militar ou Inquérito Administrativo ou ainda, solicitara a autoridade
civil a abertura de Inquérito Policial.

As investigacdes previstas no paragrafo acima, serdo feitas em total independéncia e em
separado da investigagdo de acidentes ou incidentes aeronauticos.

As transgressdes apuradas durante uma investigacdo de acidente aerondutico serdo punidas
pelas autoridades competentes ou pelo ANAC, quando se tratar de autoridade civil. Os casos omissos
serdo solucionados pelo COMAER.

RESPONSABILIDADE

Ao Comandante da aeronave ou ao membro mais graduado da tripulagdo que ndo estiver

capacitado, compete:

e Comunicar, pelo meio mais rapido, sobre o acidente a organizagdo do COMAER mais

proxima;

e Promover socorros imediatos, se possivel no préprio local,

e Relacionar testemunhas capazes de informar fatos relacionados com o acidente;

e Guarda dos bens ¢ destrogos.
E responsabilidade do proprietario ou operador a guarda da aeronave ou seus destrogos, bem como

resguardar a propriedade dos bens envolvidos.

REMOCAO DA AERONAVE ACIDENTADA

Exceto para efeito de salvar vidas, restaurar a seguranga ou preservar a propriedade de
terceiros, nenhuma aeronave acidentada, seus destrogos ou coisas por ela transportadas podem ser
removidas sem liberagdo do pessoal credenciado.

DESTINACAO DE RESTOS MORTAIS
E responsabilidade do operador transportar ou providenciar transporte dos restos mortais.
COMUNICACAO AO PUBLICO OU FAMILIARES

E responsabilidade do operador comunicar diretamente aos familiares das vitimas e ao
publico geral a ocorréncia de acidente em relacdo aos passageiros e tripulantes.
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TRANSPORTE DE SOBREVIVENTES

E responsabilidade do operador o transporte dos sobreviventes, apds o devido tratamento ¢
de acordo com as condi¢des exigidas pelo estado fisico.

INVESTIGACAO

Incidente com aeronave civil brasileira: serd investigado pelos operadores que possuem ASV
credenciados pelo CENIPA.

Acidente com aeronave civil ou estrangeira: se for transporte aéreo regular o comando
investigador sera a ANAC; se for aviacdo geral, o comando investigador sera o GER, em cuja area
de responsabilidade tenha ocorrido o acidente.

ACIDENTE / INCIDENTE

Acidente Aeronautico: toda ocorréncia relacionada com operacao de aeronave, havida entre
o periodo que uma pessoa nela embarca com a intengdo de realizar um v6o, até 0 momento em que
todas as pessoas tenham desembarcado e durante o qual, pelo menos uma das situagdes abaixo
ocorra:
Qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de:
e Estar na aeronave;
e [Estar em contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo aquelas que tenham
se desprendido;
e Exposicao direta ao sopro da hélice, motor ou escapamento de jato ou as suas
conseqiiéncias.
Obs: excecdo sera feita quando as lesdes resultarem de causas naturais, forem auto ou por

terceiros infligidas, ou forem causadas por passageiros ou tripulantes.

A aeronave sofra dano ou falha estrutural que:

e Afete adversamente a resisténcia estrutural, o desempenho ou as caracteristicas de voo;
e Exija a substitui¢do ou realizacdo de grandes reparos no componente afetado.

A aeronave seja considerada ou o local onde se encontre seja absolutamente inacessivel.

Incidente Aeronautico: uma ocorréncia, que ndo um acidente, associada a operacdo da
aeronave, que afete ou possa ter afetado a seguranca. Sao classificados como incidentes, entre outros,
e desde que ndo implique em outras conseqiiéncias:

¢ Falha no motor, incluindo sua substitui¢ao, quando o dano limitou-se ao motor, suas
carenagens € acessorios;

e Falha na hélice, danos a ponta de asas, antenas, pneus, freios, pequenos furos ou
amassados na fuselagem;

e Alarme de fogo real ou falso, ou ainda, principios de incéndio;

e Pouso ndo intencional em local ndo previsto ou inadequado;

e Vazamento do combustivel, lubrificante ou outros fluidos, ou qualquer deficiéncia nos
sistemas correlacionados;

e Falha nas comunicagdes, radio, auxilios ou equipamentos de navegacao, quando
voando por instrumento ou quando julgado necessarios;

e (Cavalo-de-pau e outras perdas de controle no solo.

QUESTIONARIO

69



1. Ocorrendo acidente aeronautico, a investigacao final feita pelo CENIPA sera concluida em:

a) 15 dias b) 20 dias

c) 45 dias d) 90 dias

2. Os ASV sdo elementos das empresas, com curso de seguranc¢a de voo ministrado pelo:

a) ANAC b) CENIPA

c) SIPAER d) SRPV

3. Para caracterizar acidente ou incidente aeronautico, a ocorréncia devera estar relacionada a:
a) Intencao de véo b) Servigo de manutengao

c¢) Presenca de tripulantes d) Defeitos na turbina

4. Relatorio Final, referente a acidente ocorrido com aeronave civil tem, em principio, carater:
a) secreto b) sigiloso

¢) reservado d) ostensivo

5. Em termos de seguranca de v6o, torna-se necessario o cumprimento das normas estabelecidas
nos anexos da/ do:

a) ONU b) OMI

c) IACI d) OACI

6. Com relagdo a estrutura do SIPAER, dos 6rgdos abaixo descritos, o que esta diretamente
ligado a estrutura do GER ¢ o/ a:

a) CIAA b) CNPAA

c) DIPAA d) SIPAA

7. O SIPAER tem como 6rgao principal:

a) DIPAA b) CIAA

c) CENIPA d) SIPAER

8. Acidente aeronautico, com acft de empresa de transporte aéreo regular, sera investigado por:
a) Comando Aéreo Regional b) ANAC

¢) OSV da organizagao aeronautica mais proxima d) SIPAA ou CIAA mais proximo

9. Em se tratando de aeronave civil, as transgressdes apuradas serao punidas pelo (a):
a) SIPAER b) ATC
c) CENIPA d) ANAC

10. A comunicacao de acidente com acft, pelo meio mais rapido, € providéncia que o comandante
ou outro membro da tripulagdo deve tomar junto a:

a) Qualquer 6rgao publico b) Policia local
¢) Organiza¢do do COMAER mais proxima d) Qualquer organizagdo militar

CODIGO BRASILEIRO DE AERONAUTICA
LEI N°7.565 de 19 de dezembro de 1986.

Dispée sobre o Codigo Brasileiro
de Aeronautica.

70



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

TITULO I
INTRODUCAO

CAPITULO 1
DISPOSICOES GERAIS

Art. 1° O Direito Aeronautico € regulado pelos Tratados, Convengdes e Atos
Internacionais de que o Brasil seja parte, por este Codigo e pela legislagdo complementar.

§ 1° Os Tratados, Convengdes e Atos Internacionais, celebrados por delegagdo do Poder
Executivo e aprovados pelo Congresso Nacional, vigoram a partir da data neles prevista para esse
efeito, apds o deposito ou troca das respectivas ratificagdes, podendo, mediante clausula expressa,
autorizar a aplicagdo provisoria de suas disposi¢des pelas autoridades aeronduticas, nos limites de
suas atribuicoes, a partir da assinatura (arts. 14, 204 a 214).

§ 2° Este Codigo se aplica a nacionais e estrangeiros, em todo o territério nacional, assim
como, no exterior, até onde for admitida a sua extraterritorialidade.

§ 3° A legislagdo complementar ¢ formada pela regulamentagao prevista neste Codigo, pelas
leis especiais, decretos € normas sobre matéria aecronautica (art. 12).

Art. 2° Para os efeitos deste Codigo consideram-se autoridades aeronauticas competentes as

do Ministério da Aeronautica, conforme as atribui¢des definidas nos respectivos regulamentos.

CAPITULO I
DISPOSICOES DE DIREITO INTERNACIONAL PRIVADO

Art. 3° Consideram-se situadas no territorio do Estado de sua nacionalidade:
I —as aeronaves militares, bem como as civis de propriedade ou a servi¢o do Estado, por
este diretamente utilizadas (art. 107, §§ 1° e 3°);

IT - as aeronaves de outra espécie, quando em alto mar ou regido que ndo pertenga a
qualquer Estado.

Paragrafo unico. Salvo na hipdtese de estar a servigo do Estado, forma indicada no item I
deste artigo, ndo prevalece a extraterritorialidade em relacdo a aeronave privada, que se considera
sujeita a lei do Estado onde se encontre.

Art. 4° Os atos que, originados de aeronave, produzirem efeito no Brasil, regem-se por suas
leis, ainda que iniciado no territorio estrangeiro.

Art. 5° Os atos que, provenientes de aeronave, tiverem inicio no territorio nacional, regem-se
pelas leis brasileiras, respeitadas as leis do Estado em que produzirem efeito.

Art. 6° Os direitos reais e os privilégios de ordem privada sobre aeronaves regem-se pela lei
de sua nacionalidade.

Art. 7° As medidas assecuratdrias de direito regulam-se pela lei de pais onde se encontrar a
aeronave.

Art. 8° As avarias regulam-se pela lei brasileira quando a carga se destinar ao Brasil ou for
transportada sob o regime de transito aduaneiro (art. 244, § 6°).

Art. 9° A assisténcia, o salvamento e o abalroamento regem-se pela lei do lugar em que
ocorrerem (arts. 23, § 2°, 49 a 65).

Paragrafo unico. Quando pelo menos uma das aeronaves envolvidas for brasileira, aplica-se
a lei do Brasil a assisténcia, salvamento e abalroamento ocorridos em regido nao submetida a
qualquer Estado.

71



Art. 10° Nao terdo eficacia no Brasil, em matéria de transporte aéreo, quaisquer disposicoes
de direito estrangeiro, clausulas constantes de contrato, bilhete de passagem, conhecimento e outros
documentos que:

I - excluam a competéncia de foro do lugar de destino;

IT - visem a exoneracao de responsabilidade do transportador, quando este Codigo nao a
admite;

I11- estabelecam limites de responsabilidades inferiores aos estabelecidos neste Codigo (arts.
246, 257, 260, 262, 269 e 277).

) TITULO I )
DO ESPACO AEREO E SEU USO PARA FINS AERONAUTICOS

CA’PiTULO I
DO ESPACO AEREO BRASILEIRO

Art. 11. O Brasil exerce completa e exclusiva soberania sobre o espago aéreo acima de seu
territdrio e mar territorial.

Art. 12. Ressalvadas as atribuicdes especificas, fixadas em lei, submetem-se as normas (art.
1°, § 3°), orientacdo, coordenacao, controle e fiscalizagdo do Ministério da Aerondutica:

I -anavegacio acrea;

II - o trafego aéreo;

III- a infra-estrutura aeronautica;

IV-a aeronave;

V - atripulacao;

VI- os servigos, direta ou indiretamente relacionados ao voo.

Art. 13. Poderd a autoridade aeronautica deter a aecronave em v6o no espago aéreo (art. 18)
ou em pouso no territorio brasileiro (arts. 303 a 311), quando, em caso de flagrante desrespeito as
normas de direito aeronautico (arts. 1° e 12), de trafego aéreo (arts. 14, 16, § 3°, 17), ou as condigdes
estabelecidas nas respectivas autorizagoes (arts. 14, §§ 1°,3°e 4°, 15, §§ 1° e 2°, 19, paragrafo tnico,
21, 22), coloque em risco a seguranc¢a da navegacdo aérea ou de trafego aéreo, a ordem publica, a
paz interna ou externa.

CAPITULO 11
DO TRAFEGO AEREQO

Art. 14. No trafego de aeronaves no espago aéreo brasileiro, observam-se as disposi¢des
estabelecidas nos Tratados, Convengdes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte (art. 1°, §
1°), neste Codigo (art. 1°, § 2°), e na legislagao complementar (art. 1°, § 3°).

§ 1°Nenhuma aeronave militar ou civil a servigo de Estado estrangeiro e por este diretamente
utilizada (art. 3°, I) podera, sem autorizagdo, voar no espago aéreo brasileiro ou aterrissar no territorio
subjacente.

§ 2°E livre o trafego de aeronave dedicada a servigos aéreos privados (art. 177 a 179),
mediante informagdes prévias sobre o voo planejado (art. 14, § 4°).

§ 3° A entrada e o trafego, no espaco aéreo brasileiro, de aeronave dedicada a servigos aéreos
publicos (art. 175), dependem de autorizagdo, ainda que previstos em acordo bilateral (arts. 203 a
213).

§ 4° A utilizacdo do espaco aéreo brasileiro, por qualquer aeronave, fica sujeita as normas e
condicdes estabelecidas, assim como as tarifas de uso das comunicagdes e dos auxilios a navegacgao
aérea em rota (art. 23).
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§ 5° Estdo isentas das tarifas previstas no paragrafo anterior as aeronaves pertencentes aos
aeroclubes.

§ 6° A operagao de aeronave militar ficara sujeita as disposi¢des sobre a protecdo ao voo e ao
trafego aéreo, salvo quando se encontrar em missdo de guerra ou treinamento em area especifica.

Art. 15. Por questdo de seguranca da navegacao aérea ou por interesse publico, ¢ facultado
fixar zonas em que se proibe ou restringe o trafego aéreo, estabelecer rotas de entrada ou saida,
suspender total ou parcialmente o trafego, assim como o uso de determinada aeronave, ou a
realizagdo de certos servigos aéreos.

§ 1° A pratica de esportes aéreos tais como balonismo, volovelismo, asas voadoras e similares,
assim como os voos de treinamento, far-se-ao em areas delimitadas pela autoridade aeronautica.

§ 2° A utilizagdo de veiculos aéreos desportivos para fins econdmicos, tais como a
publicidade, submetem-se as normas dos servigos aéreos publicos especializados (art. 201).

Art. 16. Ninguém poderé opor-se, em razao de direito de propriedade na superficie, ao
sobrevoo de aeronave, sempre que este se realize de acordo com as normas vigentes.

§ 1° No caso de pouso de emergéncia ou for¢cado, o proprietario ou possuidor do solo nao
poderd opor-se a retirada ou partida da aeronave, desde que lhe seja dada garantia de reparagao do
dano.

§ 2° A falta de garantia autoriza o seqiiestro da aeronave e a sua retengdo até que aquela se
efetive.

§ 3° O lancamento de coisas, de bordo de aeronave, dependera de permissdo prévia de
autoridade aerondutica, salvo caso de emergéncia, devendo o Comandante proceder de acordo como
o disposto no art. 171 deste Codigo.

§ 4° O prejuizo decorrente do sobrevoo, do pouso de emergéncia, de langamento de objetos
ou alijamento podera ensejar responsabilidade.

Art. 17. E proibido efetuar, com qualquer aeronave, voos de acrobacia ou evolu¢io que
possam constituir perigo para os ocupantes do aparelho, para o trafego aéreo, para instalagdes ou
pessoas na superficie.

Paragrafo unico. Excetuam- se da proibicdo, os voos de prova, produgdo e demonstragao
quando realizados pelo fabricante ou por unidades especiais, com a observancia das normas fixadas
pela autoridade aeronautica.

Art. 18. O Comandante de aeronave que receber de 6rgdo controlador de voo ordem para
pousar devera dirigir-se, imediatamente, para o aerodromo que lhe for indicado e nele efetuar o
pouso.

§ 1° Se razdes técnicas, a critério do Comandante, impedirem de fazé-lo no aerédromo
indicado, devera ser solicitada ao 6rgao controlador a determinagao de aeroddromo alternativo que
ofereca melhores condi¢des de seguranca.

§ 2° No caso de manifesta inobservancia da ordem recebida, a autoridade aeronautica podera
requisitar os meios necessarios para interceptar ou deter a aeronave.

§ 3° Na hipdtese do paragrafo anterior, efetuado o pouso, serd autuada a tripulagdo e
apreendida a aeronave (arts. 13 e 303 a 311).

§ 4° A autoridade aerondutica que, excedendo suas atribuigdes e sem motivos relevantes,
expedir a ordem de que trata o caput deste artigo, responderd pelo excesso cometido, sendo-lhe
aplicada a pena de suspensdo por prazo que variara de 30 (trinta) a 90 (noventa) dias, conversiveis
em multa.

Art. 19. Salvo motivo de for¢ca maior, as aeronaves s6 poderao decolar ou pousar em
aerodromo cujas caracteristicas comportarem suas operagoes.

Paragrafo unico. Os pousos e decolagens deverdo ser executados, de acordo com
procedimentos estabelecidos, visando a seguranca do trafego, das instalagdes aeroportuarias e
vizinhas, bem como a seguranga e bem-estar da populagdo que, de alguma forma, possa ser atingida
pelas operacgdes.

Art. 20. Salvo permissdo especial, nenhuma aeronave podera voar no espago aéreo brasileiro,

aterrissar no territorio subjacente ou dele decolar, a ndo ser que tenha:
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I - marcas de nacionalidade e matricula, e esteja munida dos respectivos certificados de
matricula e aeronavegabilidade (arts. 109 a 114);

II - equipamentos de navegacdo, de comunicagdes e de salvamento, instrumentos, cartas e
manuais necessarios a segurancga do voo, pouso e decolagem,;

III- tripulacdo habilitada, licenciada e portadora dos respectivos certificados, do Diério de
bordo (art. 84, paragrafo tnico) da lista de passageiros, manifesto de carga ou relagao de mala postal
que, eventualmente, transportar.

Paragrafo unico. Pode a autoridade aerondutica, mediante regulamento, estabelecer as
condi¢des para voos experimentais, realizados pelo fabricante de aeronaves, assim como para os
voos de translado.

Art. 21. Salvo com autorizagdo especial de 6rgdo competente nenhuma aeronave podera
transportar explosivos, muni¢des, arma de fogo, material bélico, equipamento destinado a
levantamento aerofotogramétrico ou de prospeccdo, ou ainda quaisquer outros objetos ou
substancias consideradas perigosas para a seguranca publica, da propria aeronave ou de seus
ocupantes.

Paragrafo unico. O porte de aparelhos fotograficos, cinematograficos, eletronicos ou
nucleares, a bordo de aeronave, podera ser impedido quando a seguranca da navegacao aérea ou o
interesse publico assim o exigir.

CAPITULO III
ENTRADA E SAIDA DO ESPACO AEREO BRASILEIRO

Art. 22. Toda aeronave proveniente do exterior fara, respectivamente, o primeiro pouso ou a
ultima decolagem em aeroporto internacional.

Paragrafo unico. A lista de aeroportos internacionais sera publicada pela autoridade
aeronautica, e suas denominagdes somente poderdo ser modificadas mediante lei federal, quando
houver necessidade técnica dessa alteragao.

Art. 23. A entrada no espago aéreo brasileiro ou o pouso, no territorio subjacente, de aeronave
militar ou civil a servigo do Estado estrangeiro sujeitar-se-a as condi¢des estabelecidas (art. 14, §
1°).

§ 1° A aeronave estrangeira, autorizada a transitar no espago aéreo brasileiro, sem pousar no
territorio subjacente, devera seguir a rota determinada (art. 14, §§ 1°, 2°, 3° e 4°).

§ 2° A autoridade aeronautica podera estabelecer excegdes ao regime de entrada de acronave
estrangeira, quando se tratar de operagao de busca, assisténcia e salvamento ou de voos por motivos
sanitarios ou humanitarios.

Art. 24. Os aeroportos situados na linha fronteirica do territorio brasileiro poderdo ser
autorizados a atender ao trafego regional, entre os paises limitrofes, com servicos de infra-estrutura
aeronautica, comuns ou compartilhados por eles.

Paragrafo unico. As aeronaves brasileiras poderdo ser autorizadas a utilizar aeroportos
situados em paises vizinhos, na linha fronteirica ao territério nacional, com servicos de infra-
estrutura aerondutica comuns ou compartilhados.

TITULO III
DA INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA

CAPITULO 1
DISPOSICOES GERAIS
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Art. 25. Constitui infra-estrutura aeronautica o conjunto de 6rgdos, instalagdes ou estruturas
terrestres de apoio a navegagao aérea, para promover-lhe a seguranga, regularidade e eficiéncia,
compreendendo:

I - o sistema aeroportuario (arts. 26 a 46);

IT - o sistema de protecdo ao voo (arts. 47 a 65);

III- o sistema de seguranca de voo (arts. 66 a 71);

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

V - o sistema de investigagdo e prevengao de acidentes aeronauticos (arts. 86 a 93);

VI- o sistema de facilitacdo, seguranga e coordenagdo do transporte aéreo (arts. 94 a 96); VII

- o sistema de formagao e adestramento de pessoal destinado a navegacao aérea e a
infra-estrutura aeronautica (arts. 97 a 100);

VIII - o sistema de industria aerondutica (art. 101);

IX- o sistema de servigos auxiliares (arts. 102 a 104);

X - o sistema de coordenagao da infra-estrutura aerondutica (art. 105).

§ 1° A instalagdo e o funcionamento de quaisquer servigcos de infra-estrutura aeronautica,
dentro ou fora do aerédromo civil, dependerdo sempre de autorizagdo prévia da autoridade
aerondautica, que os fiscalizard, respeitadas as disposi¢Oes legais que regulam as atividades de outros
Ministérios ou 6rgaos estatais envolvidos na area.

§ 2° Para os efeitos deste artigo, sistema ¢ o conjunto de 6rgdos e elementos relacionados entre
si por finalidade especifica, ou por interesse de coordenacdo, orientagdo técnica e normativa, nao
implicando em subordinac¢do hierarquica.

CAPITULO 11
DO SISTEMA AEROPORTUARIO

SECAOI
DOS AERODROMOS

Art. 26. O sistema aeroportudrio ¢ constituido pelo conjunto de aer6dromos brasileiros, com
todas as pistas de pouso, pistas de taxi, patio de estacionamento de aeronaves, terminal de carga
aérea, terminal de passageiros e as respectivas facilidades.

Paragrafo unico. Sdo facilidades: o balizamento diurno e noturno; a ilumina¢do do patio;
servigo contra-incéndio especializado e o servico de remocao de emergéncia médica; aérea de pré-
embarque, climatizagdo, onibus, ponte de embarque, sistema de esteiras para despacho de bagagem,
carrinhos para passageiros, pontes de desembarque, sistema de ascensodescenso de passageiros por
escadas rolantes, orienta¢do por circuito fechado de televisdo, sistema semi-automatico anunciador
de mensagem, sistema de som, sistema informativo de voo, climatizacao geral, locais destinados a
servigos publicos, locais destinados a apoio comercial, servigo médico, servico de salvamento
aquatico especializado e outras, cuja implantagao seja autorizada ou determinada pela autoridade
aeronautica.

Art. 27. Aerédromo € toda area destinada a pouso, decolagem e movimentacao de aeronaves.

Art. 28. Os aerédromos sdo classificados em civis e militares.

§ 1° Aerodromo civil € o destinado ao uso de acronaves civis.

§ 2° Aerédromo militar € o destinado ao uso de aeronaves militares.

§ 3° Os aer6dromos civis poderdo ser utilizados por aeronaves militares, € os aerddromos
militares, por aeronaves civis, obedecidas as prescri¢des estabelecidas pela autoridade aerondutica.

Art. 29. Os aerédromos civis sdo classificados em publicos e privados.

Art. 30. Nenhum aer6dromo civil podera ser utilizado sem estar devidamente cadastrado.

§ 1° Os aerodromos publicos e privados serdo abertos ao trafego através de processo,
respectivamente, de homologacgao e registro.

§ 2° Os aerodromos privados s6 poderdo ser utilizados com permissao de seu proprietario,

vedada a exploragdo comercial.
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Art. 31. Consideram-se:

I - Aeroportos os aerodromos publicos, dotados de instalagdes e facilidades para apoio de
operacdes de aeronaves e de embarque e desembarque de pessoas e cargas;

IT - Helipontos os aerodromos destinados exclusivamente a helicopteros;

III- Heliportos os helipontos publicos, dotados de instalagdes e facilidades para apoio de
operacdes de helicopteros e de embarques e de embarque e desembarque de pessoas e cargas.

Art. 32. Os aeroportos e heliportos serdo classificados por ato administrativo que fixara as
caracteristicas de cada classe.

Paragrafo tnico. Os aeroportos destinados as aeronaves nacionais ou estrangeiras na
realizacao de servicos internacionais, regulares ou nao regulares, serdo classificados como
aeroportos internacionais (art. 22).

Art. 33. Nos aer6dromos publicos que forem sede de Unidade Aérea Militar, as esferas de
competéncia das autoridades civis e militares, quanto a respectiva administragdo, serao definidas em
regulamentacdo especial.

SECAO 11 ]
DA CONSTRUCAO E UTILIZACAO DE AERODROMOS

Art. 34. Nenhum aerédromo podera ser construido sem prévia autorizagdo da autoridade
aeronautica.

Art. 35. Os aerd6dromos privados serdo construidos, mantidos e operados por seus
proprietarios, obedecidas as instrugdes, normas e planos da autoridade aeronautica (art. 30).

Art. 36. Os aer6dromos publicos serdo construidos, mantidos e explorados:

I - diretamente, pela Unido;

II - por empresas especializadas da administracdo federal indireta ou suas subsidiarias,
vinculadas ao Ministério da Aeronautica;

III- mediante convénio com os Estados ou Municipios;

IV- por concessao ou autorizagao.

§ 1° A fim de assegurar uniformidade de tratamento em todo o territorio nacional, a construgao,
administracdo e exploragdo sujeitam-se as normas, instrugdes, coordenagao e controle da autoridade
aeronautica.

§ 2° A operagdo e a exploracdo de aeroportos e heliportos, bem como dos seus servigos
auxiliares, constituem atividade monopolizada da Unido, em todo o territorio nacional, ou das
entidades da administra¢do federal indireta a que se refere este artigo, dentro das areas delimitadas
nos atos administrativos que lhes atribuirem bens, rendas, instalagdes e servicos.

§ 3° Compete a Unido ou as entidades da Administracdo indireta a que se refere este artigo,
estabelecer a organizacao administrativa dos aeroportos ou heliportos, por elas explorados,
indicando o responsavel por sua administragdo e operagdo e operacao, fixando-lhe as atribuicdes e
determinando as areas e servigos que a ele se subordinam.

§ 4° O responsavel pela administracdo, a fim de alcancar e manter a boa qualidade operacional
do aeroporto, coordenara as atividades dos orgdos publicos que, por disposi¢ao legal, nele devam
funcionar.

§ 5° Os aerddromos publicos, enquanto mantida a sua destinagao especifica pela Unido,
constituem universalidades e patriménios autonomos, independentes do titular do dominio dos
imoveis onde estdo situados (art. 38).

Art. 37. Os aerodromos publicos poderdo ser usados por quaisquer aeronaves, sem distingdo
de propriedade ou nacionalidade, mediantes o 6nus da utilizagdo, salvo se, por motivo operacional
ou de seguranca, houver restricdo de uso por determinados tipos de acronaves ou servigos aéreos.

Paragrafo uinico. Os precos de utilizagdo serdo fixados em tabelas aprovadas pela autoridade
aeronautica, tendo em vista as facilidades colocadas a disposicao das aeronaves, dos passageiros ou
da carga, e o custo operacional do aeroporto.
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SECAO II1
DO PATRIMONIO AEROPORTUARIO

Art. 38 Os aeroportos constituem universalidades, equiparadas a bens publicos federais,
enquanto mantida a sua destinacdo especifica, embora ndo tenha a Unido a propriedade de todos os
imdveis em que se situam.

§ 1° Os Estados, Municipios, entidades da administragdo indireta ou particulares poderdo
contribuir com imoveis ou bens para a construcdo de aeroportos, mediante a constituicdo de
patrimonio autdbnomo que sera considerado como universalidade.

§ 2° Quando a Unido vier a desativar o aeroporto por se tornar desnecessario, o uso dos bens

referidos no paragrafo anterior serd restituido ao proprietario, com as respectivas acessoes.

SECAO IV ]
DA UTILIZACAO DE AREAS AEROPORTUARIAS

Art. 39. Os aeroportos compreendem areas destinadas:

I - asua propria administragao;

II - ao pouso, decolagem, manobra e estacionamento de aeronaves;

ITI- ao atendimento e movimentagao de passageiros, bagagens e cargas;

IV- aos concessionarios ou permissionarios dos servi¢os aéreos;

V - ao terminal de carga aérea;

VI- aos 6rgdos publicos que, por disposicao legal, devam funcionar nos aeroportos
internacionais;

VII- ao publico usuario e estacionamento de seus veiculos;

VIII- aos servicos auxiliares do acroporto ou do publico usuario;

IX- ao comércio apropriado para aeroporto.

Art. 40. Dispensa-se do regime de concorréncia publica a utilizagdo de areas aeroportuarias
pelos concessiondrios ou permissionarios dos servigos aéreos publicos, para suas instalagdes de
despacho, escritorio, oficina e depdsito, ou para abrigo, reparagao e abastecimento de aeronaves.

§ 1° O termo de utilizagdo serd lavrado e assinado pelas partes em livro proprio, que podera
ser escriturado, mecanicamente, em folhas soltas.

§ 2° O termo de utilizagdo para a construcao de benfeitorias permanentes devera ter prazo
que permita amortizagdo do capital empregado.

§ 3° Na hipotese do paragrafo anterior, se a administragdo do aeroporto necessitar da area
antes de expirado o prazo, o usudrio tera direito a indenizacdo correspondente ao capital nao
amortizado.

§ 4° Em qualquer hipdtese, as benfeitorias ficardo incorporadas ao imovel e, findo o prazo,
serdo restituidas, juntamente com as areas, sem qualquer indenizacdo, ressalvado o disposto no
paragrafo anterior.

§ 5° Aplica-se o disposto neste artigo e respectivos paragrafos aos permissiondrios de
servigos auxiliares.

Art. 41. O funcionamento de estabelecimentos empresariais nas areas aeroportudrias de que
trata o art. 39, IX, depende de autorizacdo da autoridade aerondutica, com exclusdo de qualquer
outra, e devera ser ininterrupto durante as vinte e quatro horas de todos os dias, salvo determinagao
em contrario da administragdo do aeroporto.

Paragrafo unico. A utilizacdo das areas aeroportuarias no caso deste artigo se sujeita a
licitagdo prévia, na forma de regulamentagdo baixada pelo Poder Executivo.

Art. 42. A utilizagdo de 4reas aeroportuarias néo se aplica a legislagdo sobre locagdes
urbanas.
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SECAOV
DAS ZONAS DE PROTECAO

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aerddromos e das instalacdes de auxilio a navegacgao
adrea estdo sujeitas a restricdes especiais.

Paragrafo tinico. As restricdes a que se refere este artigo sao relativas ao uso das propriedades
quanto a edificagdes, instalagdes, culturas agricolas e objetos de natureza permanente ou temporaria,
e tudo mais que possa embaracar as operacdes de aeronave ou causar interferéncia nos sinais dos
auxilios a radio-navegagao ou dificultar a visibilidade de auxilios visuais.

Art. 44. As restricdes de que trata o artigo anterior sdo as especificadas pela autoridade
aeronautica, mediante aprovacao dos seguintes planos, validos, respectivamente, para cada tipo de
auxilio a navegagdo aérea:

I -Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerédromos;

II - Plano de Zoneamento de Ruido;

III- Plano Basico de Zona de Protecdo de Helipontos;

IV- Planos de Zona de Protecdo e Auxilios a Navegagdo Aérea.

§ 1° De conformidade com as conveniéncias e peculiaridades de protecao ao voo, a cada
aerodromo poderdo ser aplicados Planos Especificos, observadas as prescrigdes, que couberem,
dos Planos Basicos.

§ 2° O Plano Basico de Zona de Protecao de Aerodromos, o Plano Basico de Zoneamento de
Ruido, o Plano de Zona de Protecdo de Helipontos e os Planos de Zona de Protecdo e Auxilios a
Navegagdo Aérea serdo aprovados por ato do Presidente da Republica.

§ 3° Os Planos Especificos de Zonas de Prote¢ao de Aerodromos e Planos Especificos de
Zoneamento de Ruido serdo aprovados por ato do Ministro da Aerondutica e transmitidos as
administragdes que devam fazer observar as restri¢des.

§ 4° As administragdes publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso do solo, nas
areas vizinhas aos aerodromos, as restrigoes especiais, constantes dos Planos Bésicos e Especificos.

§ 5° As restrigdes especiais estabelecidas aplicam-se a quaisquer bens, quer sejam privados
ou publicos.

Art. 45. A autoridade aerondutica podera embargar a obra ou construcao de qualquer natureza
que contrarie os Planos Bésicos ou os Especificos de cada aeroporto, ou exigir a eliminagdo dos
obstaculos levantados em desacordo com os referidos Planos, posteriormente a sua publicagdo, por
conta e risco do infrator, que ndo podera reclamar qualquer indenizagao.

Art. 46. Quando as restri¢cdes estabelecidas impuserem demoli¢des de obstaculos levantados

antes da publicacao dos Planos Basicos ou Especificos, tera o proprietario direito a indenizagao.

CAPITULO I1I
DO SISTEMA DE PROTECAO AO VOO

] SECAO1
DAS VARIAS ATIVIDADES DE PROTECAO AO VOO

Art. 47. O sistema de protecdo ao voo visa a regularidade, seguranca e eficiéncia do fluxo de
trafego no espago aéreo, abrangendo as seguintes atividades:

I - de controle de trafego aéreo;

IT - de telecomunicagdes aeronauticas e dos auxilios a navegagao aérea;

I1I- de meteorologia aerondutica;

IV- de cartografia e informagdes aeronduticas;

V - de busca e salvamento;

VI- de inspe¢do em vdo;

VII- de coordenagdo e fiscalizagdo do ensino técnico especifico;

VIII- de supervisao de fabricacao, reparo, manutencao e distribuicao de equipamentos

terrestres de auxilio a navegacao aérea.
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Art. 48. O servico de telecomunicagdes aeronduticas classifica-se em:

I - fixo aeronautico; 11

- movel aeronautico;

III- de radio-navegagao aeronautica;

IV- de radiodifusdo aeronautica;

V - movel aeronautico por satélite;

VI- de radio-navegacao aeronautica por satélite.

Paragrafo unico. O servico de telecomunicagdes aeronduticas podera ser

operado: a) diretamente pelo Ministério da Aerondutica;

b) mediante autorizacao, por entidade especializada da administracao federal indireta,
vinculada aquele Ministério, ou por pessoas juridicas ou fisicas dedicadas as atividades aéreas, em

relagdo as estacdes privadas de telecomunicacdes aeronauticas.

SECAO 11
DA COORDENACAO DE BUSCA, ASSISTENCIA E SALVAMENTO

Art. 49. As atividades de Prote¢do ao Voo abrangem a coordenagdo de busca, assisténcia e
salvamento.

Art. 50. O Comandante da aeronave ¢ obrigado a prestar assisténcia a quem se encontrar em
perigo de vida no mar, no ar ou em terra, desde que o possa fazer sem perigo para a aeronave, sua
tripulacdo, seus passageiros ou outras pessoas.

Art. 51. Todo Comandante de navio, no mar, e qualquer pessoa em terra, sao obrigados, desde
que o possam fazer sem risco para si ou outras pessoas, a prestar assisténcia a quem estiver em perigo
de vida, em conseqiiéncia de queda ou avaria de aeronave.

Art. 52. A assisténcia podera consistir em simples informagao.

Art. 53. A obrigacgdo de prestar socorro, sempre que possivel, recai sobre aeronave em voo ou
pronta para partir.

Art. 54. Na falta de outros recursos, o 6rgao do Ministério da Aerondutica, encarregado de
coordenar operacdes de busca e salvamento, podera, a seu critério, atribuir a qualquer aeronave, em
vOo ou pronta para decolar, missdo especifica nessas operagoes.

Art. 55. Cessa a obrigacao de assisténcia desde que o obrigado tenha conhecimento de que foi
prestada por outrem ou quando dispensado pelo 6rgao competente do Ministério da Aeronautica a
que se refere o artigo anterior.

Art. 56. A nao prestagdo de assisténcia por parte do Comandante exonera de responsabilidade
o proprietario ou explorador da aeronave, salvo se tenham determinado a ndo prestagdo de socorro.

Art. 57. Toda assisténcia ou salvamento prestado com resultado util dard direito a remuneracao
correspondente ao trabalho e a eficiéncia do ato, nas seguintes bases:

I - considerar-se-ao, em primeiro lugar:

a) o éxito obtido, os esfor¢os, os riscos e o mérito daqueles que prestaram socorro;

b) o perigo passado pela aeronave socorrida, seus passageiros, sua tripulagao e sua carga;

¢) o tempo empregado, as despesas e prejuizos suportados tendo em conta a situagdo especial
do assistente;

II - em segundo lugar, o valor das coisas recuperadas.

§ 1° Nao havera remuneragao:

a) se o socorro for recusado ou se carecer de resultado util:

b) quando o socorro for prestado por aeronave publica.

§ 2° O proprietario ou armador do navio conserva o direito de se prevalecer do abandono, ou
da limitacao de responsabilidade fixada nas leis e convengdes em vigor.

Art. 58 Todo aquele que, por imprudéncia, negligéncia ou transgressao, provocar a
movimentagdo desnecessaria de recursos de busca e salvamento ficara obrigado a indenizar a Unido
pelas despesas decorrentes dessa movimentagdo, mesmo que ndo tenha havido perigo de vida ou
solicitacdo de socorro.
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Art. 59. Prestada assisténcia voluntaria, aquele que a prestou somente terd direito a
remuneracgdo se obtiver resultado util, salvando pessoas ou concorrendo para salva-las.

Art. 60. Cabe ao proprietario ou explorador indenizar a quem prestar assisténcia a passageiro
ou tripulante de sua aeronave.

Art. 61. Se o socorro for prestado por diversas aecronaves, embarcacdes, veiculos ou pessoas
envolvendo varios interessados a remuneragdo sera fixada em conjunto pelo Juiz, e distribuida
segundo os critérios estabelecidos neste artigo.

§ 1° Os interessados devem fazer valer seus direitos a remuneragdo no prazo de 6 (seis)
meses, contado do dia do socorro.

§ 2° Decorrido o prazo, proceder-se-a ao rateio.

§ 3° Os interessados que deixarem fluir o prazo estabelecido no paragrafo primeiro sem fazer
valer seus direitos ou notificar os obrigados, s6 poderao exercitd-los sobre as importancias que nao
tiverem sido distribuidas.

Art. 62. A remuneragao nao excedera o valor que os bens recuperados tiverem no final das
operagdes de salvamento.

Art. 63. O pagamento da remuneragao sera obrigatorio para quem usar aeronave sem o
consentimento do seu proprietario ou explorador.

Paragrafo unico. Provada a negligéncia do proprietario ou explorador, estes responderao,
solidariamente, pela remuneragao.

Art. 64. A remuneragao podera ser reduzida ou suprimida se provado que:

I - os reclamantes concorreram voluntariamente ou por negligéncia para agravar a situacao
de pessoas ou bens a serem socorridos;

II - se, comprovadamente, furtaram ou tornaram-se cumplices de furto, extravio ou atos
fraudulentos.

Art. 65. O proprietario ou explorador de aeronave que prestou socorro pode reter a carga até
ser paga a cota que lhe corresponde da remuneracdo da assisténcia ou salvamento, mediante
entendimento com o proprietario da mesma ou com a seguradora.

CAPITULO IV
DO SISTEMA DE SEGURANCA DE VOO

SECAOI
DOS REGULAMENTOS E REQUISITOS DE SEGURANCA DE VOO

Art. 66. Compete a autoridade aerondutica promover a seguranca de voo, devendo
estabelecer os padrdes minimos de seguranca:

I -relativos a projetos, materiais, mao de obra, construcdo e desempenho de aeronaves,
motores, hélices e demais componentes acronauticos; e

II - relativos a inspecao, manutengao em todos os niveis, reparos € operacao de aeronaves,
motores, hélices e demais componentes aeronduticos.

§ 1° Os padrdes minimos serdo estabelecidos em Regulamentos Brasileiros de Homologacao
Aeronautica, a vigorar a partir de sua publicagao.

§ 2° Os padroes poderao variar em razao do tipo ou destina¢do do produto aerondutico.

Art. 67. Somente poderdo ser usadas aeronaves, motores, hélices e demais componentes
aeronauticos que observem os padrdes e requisitos previstos nos Regulamentos de que trata o artigo
anterior, ressalvada a operacao de aeronave experimental.

§ 1° Poder4 a autoridade aerondutica, em carater excepcional, permitir o uso de componentes
ainda nao homologados, desde que ndo seja comprometida a seguranca de voo;

§ 2° Considera-se aeronave experimental a fabricada ou montada por construtor amador,
permitindo-se na sua construcao o emprego de materiais referidos no paragrafo anterior;

§ 3° Compete a autoridade aerondutica regulamentar a constru¢do, operagdo e emissdo de
Certificado de Marca Experimental e Certificado de Autorizacdo de V6o Experimental para as
aeronaves construidas por amadores.
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SECAOII
DOS CERTIFICADOS DE HOMOLOGACAO

Art. 68. A autoridade aeronautica emitira certificado de homologacao de tipo de aeronave,
motores, hélices e outros produtos aeronauticos que satisfizerem as exigéncias e requisitos dos
Regulamentos.

§ 1° Qualquer pessoa interessada pode requerer o certificado de que trata este artigo,
observados os procedimentos regulamentares.

§ 2° A emissdo de certificado de homologagdo de tipo de aeronave ¢ indispensavel a
obtencdo do certificado de aeronavegabilidade.

§ 3° O disposto neste artigo e seus paragrafos primeiro e segundo aplica-se aos produtos
aeronauticos importados, os quais deverao receber o certificado correspondente no Brasil.

Art. 69. A autoridade aerondutica emitird os certificados de homologacdo de empresa
destinada a fabricacdo de produtos aeronduticos, desde que o respectivo sistema de fabricagdo e
controle assegure que toda unidade fabricada atendera ao projeto aprovado.

Paragrafo tinico. Qualquer interessado em fabricar produto aeronautico, de tipo ja certificado,
devera requerer o certificado de homologacao de empresa, na forma do respectivo Regulamento.

Art. 70. A autoridade aerondutica emitira certificado de homologacao de empresa destinada
a execucao de servicos de revisao, reparo e manutengao de aeronave, motores, hélices e outros
produtos aeronauticos.

§ 1° Qualquer oficina de manutencao de produto aerondutico deve possuir o certificado de
que trata este artigo, obedecido o procedimento regulamentar.

§ 2° Todo explorador ou operador de acronave deve executar ou fazer executar a manutengao
de aeronave, motores, hélices e demais componentes, a fim de preservar as condi¢gdes de seguranca
do projeto aprovado.

§ 3° A autoridade aeronautica cancelara o certificado de aeronavegabilidade se constatar a
falta de manutencao.

§ 4° A manutencdo, no limite de at¢ 100 (cem) horas, das aeronaves pertencentes aos
aeroclubes que nao disponham de oficina homologada, bem como das aeronaves mencionadas no §
4° do art. 107, podera ser executada por mecanico licenciado pelo Ministério da Aeronautica.

Art. 71. Os certificados de homologagdo, previstos nesta Secao, poderao ser emendados,
modificados, suspensos ou cassados sempre que a seguranga de voo ou o interesse publico o exigir.

Paragrafo unico. Salvo caso de emergéncia, o interessado serd notificado para, no prazo que

lhe for assinado, sanar qualquer irregularidade verificada.

CAPITULO V
SISTEMA DE REGISTRO AERONAUTICO BRASILEIRO

SECAO1
DO REGISTRO AERONAUTICO BRASILEIRO

Art. 72. O Registro Aeronautico Brasileiro sera publico, Uinico e centralizado, destinando-se
a ter, em relagdo a aeronave, as fungdes de:

I - emitir certificados de matricula, de aeronavegabilidade e de nacionalidade de aeronaves
sujeitas a legislagdo brasileira;

IT - reconhecer a aquisi¢cao do dominio na transferéncia por ato entre vivos e dos direitos
reais de gozo e garantia, quando se tratar de matéria regulada por este Codigo;
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III- assegurar a autenticidade, inalterabilidade e conservagao de documentos inscritos e
arquivados;

IV- promover o cadastramento geral.

§ 1° E obrigatério o fornecimento de certiddo do que constar do Registro.

§ 2° O Registro Aeronautico Brasileiro sera regulamentado pelo Poder

Executivo. Art. 73. Somente sao admitidos a registro:

I - escrituras publicas, inclusive as lavradas em consulados brasileiros;

II - documentos particulares, com fé publica, assinados pelas partes e testemunhas;

III- atos auténticos de paises estrangeiros, feitos de acordo com as leis locais, legalizados e
traduzidos, na forma da lei, assim como sentencas proferidas por tribunais estrangeiros apos
homologac¢ao pelo Supremo Tribunal Federal;

IV - cartas de sentenga, formais de partilha, certiddes e mandados extraidos de autos de
processo judicial;

Art. 74. No Registro Aeronautico Brasileiro serdo feitas:

I - amatricula de aeronave, em livro proprio, por ocasido de primeiro registro no Pais,
mediante os elementos constantes do titulo apresentado e da matricula anterior, se houver;

II - ainscrigdo:

a) de titulos, instrumentos ou documentos em que se institua, reconhega, transfira, modifique
ou extinga o dominio ou os demais direitos reais sobre aeronave;

b) de documentos relativos a abandono, perda, extingdo ou alteragdo essencial de aeronave;

¢) de atos ou contratos de exploragdo ou utilizagdo, assim como de arresto, seqiiestro,
penhora e apreensao de aeronave;

I11- a averbacdo na matricula e respectivo certificado das alteragcdes que vierem a ser
inscritas, assim como dos contratos de exploragdo, utilizagdo ou garantia;

IV- aautenticagao do Diario de bordo de aeronave brasileira;

V - a anotagdo de usos e praticas aeronauticas que nao contrariem a lei, a ordem publica e os
bons costumes.

Art. 75. Podera ser cancelado o registro, mediante pedido escrito do proprietario, sempre que
ndo esteja a aeronave ou os motores gravados, € com o consentimento por escrito de respectivo
credor fiduciario, hipotecario ou daquele em favor de quem constar 6nus real.

Paragrafo unico. Nenhuma aeronave brasileira podera ser transferida para o exterior se for
objeto de garantia, a ndo ser com a expressa concordancia do credor.

Art. 76. Os emolumentos, relativos ao registro, serdo pagos pelo interessado, de

conformidade com normas aprovadas pelo Ministério da Aerondutica.

SECAOII
DO PROCEDIMENTO DE REGISTRO DE AERONAVES

Art. 77. Todos os titulos levados a registro receberdao no Protocolo o nimero que lhes
competir, observada a ordem de entrada.

Art. 78. O numero de ordem determinard a prioridade do titulo, e esta a preferéncia dos
direitos dependentes do registro.

Art. 79. O titulo de natureza particular apresentado em via nica serd arquivado no Registro
Aeronautico Brasileiro, que fornecera certiddo do mesmo, ao interessado.

Art. 80. Protocolizado o titulo, proceder-se-a aos registros, prevalecendo, para efeito de
prioridade, os titulos prenotados no Protocolo sob o nlimero de ordem mais baixo.

Art. 81. No Protocolo serd anotada, 8 margem da prenotagado, a exigéncia feita pela
autoridade aerondutica.

Paragrafo uinico. Opondo-se o interessado, o processo sera solucionado pelo 6rgao

competente do Ministério da Aeronautica, com recurso a autoridade aeronautica superior.
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Art. 82. Cessardao automaticamente os efeitos da prenotacdo se, decorridos trinta dias do seu
lancamento no Protocolo, nao tiver o titulo sido registrado por omissdo do interessado em atender
as exigéncias legais.

Art. 83. Em caso de permuta, serdo feitas as inscrigdes nas matriculas correspondentes, sob
um unico numero de ordem no Protocolo.

Art. 84. O Diario de bordo serd apresentado ao Registro Aerondutico Brasileiro para
autenticacao dos termos de abertura, encerramento e nimeros de paginas.

Paragrafo unico. O Diario de bordo devera ser encadernado e suas folhas numeradas,
contendo na primeira e na ultima, respectivamente, o termo de abertura e encerramento com o
numero de suas paginas, devidamente autenticados pelo Registro Aeronautico Brasileiro.

Art. 85. O Registro Aerondutico Brasileiro assentara em livro préprio ex oficio ou a pedido
da associagao de classe interessada os costumes e praticas aeronauticas que nao contrariem a lei ou
os bons costumes, apds a manifestagdo dos 6rgaos juridicos do Ministério da Aeronautica.

CAPITULO VI
SISTEMA DE INVESTIGACAO E PREVENCAO
DE ACIDENTES AERONAUTICOS

Art. 86. Compete ao Sistema de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronduticos planejar,
orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de investigacao e de prevencao de acidentes
aeronauticas

(VETADO)

§ 2° A investigacdo de quaisquer outros acidentes relacionados com a infra-estrutura
aeronautica, desde que ndo envolva aeronaves, nao estd abrangida nas atribui¢cdes proprias da
Comissao de Investigacdo de Acidentes Aeronauticos.

(VETADO)
(VETADO)
(VETADO)
(VETADO)

Art. 87. A prevencdo de acidentes aeronauticos ¢ da responsabilidade de todas as pessoas,
naturais ou juridicas, envolvidas com a fabricacdo, manutencao, operagao e circulagao de aeronave,
bem assim com as atividades de apoio da infra-estrutura aerondutica no territorio brasileiro.

Art. 88. Toda pessoa que tiver conhecimento de qualquer acidente de aviagdo ou da existéncia
de restos ou despojos de aeronave tem o dever de comunica-lo a autoridade publica mais proxima e
pelo meio mais rapido.

Paragrafo unico. A autoridade publica que tiver conhecimento do fato ou nele intervir,
comunicd-lo-4 imediatamente, sob pena de responsabilidade por negligéncia, & autoridade
aeronautica mais proxima do acidente.

Art. 89. Exceto para efeito de salvar vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus restos ou
coisas que por ela eram transportadas, podem ser vasculhados ou removidos, a ndo ser em presenca
ou com autorizacao da autoridade aeronautica.

Art. 90. Sempre que forem acionados os servicos de emergéncia de aeroporto para a prestagcdo
de socorro, o custo das despesas decorrentes serd indenizado pelo explorador da aeronave socorrida.

Art. 91. As despesas de remocao e desinterdi¢do do local do acidente aerondutico, inclusive
em aerodromos, correrao por conta do explorador da aeronave acidentada, desde que comprovada a
sua culpa ou responsabilidade.

Paragrafo unico. Caso o explorador nao disponha de recursos técnicos ou ndo providencie
tempestivamente a remoc¢ao da aeronave ou de seus restos, a administracao do aeroporto encarregar-
se-a dessa providéncia.

Art. 92. Em caso de acidentes aéreos ocorridos por atos delituosos, far-se-4 a comunicagdo a
autoridade policial para o respectivo processo.
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Paragrafo unico. Para o disposto no caput deste artigo, a autoridade policial, juntamente com
as autoridades aeronduticas, deverao considerar as infragcdes as Regulamentagdes Profissionais dos
aeroviarios e dos aeronautas, que possam ter concorrido para o evento.

Art. 93. A correspondéncia transportada por aeronave acidentada devera ser entregue, o mais
rapido possivel, a entidade responséavel pelo servico postal, que fara a devida comunicacdo a
autoridade aduaneira mais proxima, no caso de remessas postais internacionais.

C~APiTULO A1 i
SISTEMA DE FACILITACAO, SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL
E COORDENACAO DO TRANSPORTE AEREO

SECAO1 ]
DA FACILITACAO DO TRANSPORTE AEREO

Art. 94. O sistema de facilitacao do transporte aéreo, vinculado ao Ministério da Aeronautica,
tem por objetivo estudar as normas e recomendacdes pertinentes da Organizagdo de Aviacdo Civil
Internacional (OACI) e propor aos 6rgaos interessados as medidas adequadas a implementé-las no
Pais, avaliando os resultados e sugerindo as alteragdes necessarias ao aperfeicoamento dos servigos
aéreos.

SECAOII
DA SEGURANCA DA AVIACAO CIVIL

Art. 95. O Poder Executivo devera instituir e regular a Comissdao Nacional de Seguranca da
Aviagao Civil.

§ 1° A Comissao mencionada no caput deste artigo tem como objetivos:

I - assessorar os 6rgdos governamentais, relativamente a politica e critérios de seguranca;

II - promover a coordenagdo entre:

a) os servicos de controle de passageiros;

b) a administra¢ao aeroportudria;

¢) o policiamento;

d) as empresas de transporte aéreo; e)

as empresas de servicos auxiliares.

§ 2° Compete, ainda, a referida Comissao determinar as normas e medidas destinadas a
prevenir e a enfrentar ameagas e atos contra a aviagao civil e as instalagdes correlatas.

SECAO II1 ,
DA COORDENACAO DO TRANSPORTE AEREO CIVIL

Art. 96. O Poder Executivo regulamentard o 6rgao do sistema de coordenagdo do transporte
aéreo civil, a fim de :

I - propor medidas visando a:

a)  assegurar o desenvolvimento harmonico do transporte aéreo, no contexto de programas
técnicos e econdmico-financeiros especificos;

b)  acompanbhar e fiscalizar a execugdo desses programas;

II - apreciar, sob os aspectos técnico-aeronauticos e econdmico-financeiros, os pedidos de
importacdo e exportacdo de aeronaves civis e propor instru¢des para o incentivo da industria nacional
de natureza aeroespacial.
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C~APiTULO VIII
SISTEMA DE FORMACAO E ADESTRAMENTO DE PESSOAL

SECAO1
DOS AEROCLUBES

Art. 97. Aeroclube ¢ toda Sociedade Civil com patrimoénio e administragdo proprios, com
servicos locais e regionais, cujos objetivos principais sdo o ensino e a pratica da aviagao civil, de
turismo e desportiva em todas as suas modalidades, podendo cumprir missoes de emergéncia ou de
notdrio interesse da coletividade.

§ 1° Os servicos aéreos prestados por aeroclubes abrangem as atividades de:

I - ensino e adestramento de pessoal de voo;

II - ensino e adestramento de pessoal da infra-estrutura aerondutica;

III- recreio e desportos.

§ 2° Os aeroclubes e as demais entidades afins, uma vez autorizadas a funcionar, sdo
considerados como de utilidade publica.

SECAO 11
DA FORMACAO E ADESTRAMENTO DE PESSOAL
DE AVIACAO CIVIL

Art. 98. Os aeroclubes, escolas ou cursos de aviacdo ou de atividade a ela vinculada (art. 15,
§§ 1° e 2°) somente poderdo funcionar com autorizacao prévia de autoridade aerondutica.

§ 1° As entidades de que trata este artigo, apos serem autorizadas a funcionar, sdo
consideradas de utilidade publica.

§ 2° A formagao e o adestramento de pessoal das Forcas Armadas serdo estabelecidos em
legislacao especial.

Art. 99. As entidades referidas no artigo anterior s6 poderao funcionar com prévia
autoriza¢ao do Ministério da Aeronautica.

Paragrafo inico. O Poder Executivo baixard regulamento fixando os requisitos e as condigdes
para a autorizagdo e o funcionamento dessas entidades, assim como para o registro dos respectivos
professores, aprovacao de cursos, expedi¢cdo e validade dos certificados de conclusdo dos cursos e
questdes afins.

SECAO III
DA FORMACAO E ADESTRAMENTO DE PESSOAL
DESTINADO A INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA

Art. 100. Os programas de desenvolvimento de ensino e adestramento de pessoal civil
vinculado a infra-estrutura aerondutica compreendem a formagao, aperfeicoamento e especializacao
de técnicos para todos os elementos indispensaveis, imediata ou mediatamente, a navegacao aérea,
inclusive a fabricacdo, revisdo ¢ manutengao de produtos aeronauticos ou relativos a prote¢ao ao
voo.

Paragrafo anico. Cabe a autoridade expedir licenga ou certificado de controladores de trafego
aéreo e de outros profissionais dos diversos setores de atividades vinculadas a navegacao aérea e a
infra-estrutura aerondutica.

CAPITULO IX
SISTEMA DE INDUSTRIA AERONAUTICA

Art. 101. A industria aerondutica, constituida de empresas de fabricagdo, revisdo, reparo e
manuten¢do de produto aerondutico ou relativo a protecdo ao véo depende de registro e de
homologagao (arts. 66 a 71).
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CAPITULO X
DOS SERVICOS AUXILIARES

Art. 102. Sao servigos auxiliares:

I -asagéncias de carga aérea, os servigos de rampa ou de pista nos aeroportos e os relativos
a hotelaria nos aeroportos;

IT - os demais servigcos conexos a navegacao aérea ou a infra-estrutura aeronautica, fixados,
em regulamento, pela autoridade aerondutica.

§1° (VETADO)

§ 2° Serao permitidos convénios entre empresas nacionais e estrangeiras, para que cada uma
opere em seu respectivo pais, observando-se suas legislagcdes especificas.

Art. 103. Os servicos de controle aduaneiro nos aeroportos internacionais serao executados
de conformidade com lei especifica.

Art. 104. Todos os equipamentos e servigos de terra utilizados no atendimento de aeronaves,
passageiros, bagagem e carga sdo de responsabilidade dos transportadores ou de prestadores
autonomos de servicos auxiliares.

CAPITULO XI
SISTEMA DE COORDENACAO
DA INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA

Art. 105. Podera ser instalado 6rgao ou Comissao com o objetivo de:

I - promover o planejamento integrado da infra-estrutura aerondutica e sua harmonizagao
com as possibilidades economico-financeiras do Pais;

II - coordenar os diversos sistemas ou subsistemas;

I1I- estudar e propor as medidas adequadas ao funcionamento harmoénico dos diversos
sistemas ou subsistemas;

IV- coordenar os diversos registros € homologacdes exigidos por lei.

TITULO IV
DAS AERONAVES

CAPITULO1
DISPOSICOES GERAIS

Art. 106. Considera-se aeronave todo aparelho manobravel em vdo, que possa sustentar-se €
circular no espago aéreo, mediante reagdes aecrodindmicas, apto a transportar pessoas ou coisas.

Paragrafo unico. A aeronave ¢ bem movel registravel para o efeito de nacionalidade,
matricula, aeronavegabilidade (arts. 72, I, 109 e 114), transferéncia por ato entre vivos (arts. 72, [l e
115, IV), constituicao de hipoteca (arts. 72, I1 e 138), publicidade (arts. 72, Il e 117) e cadastramento
geral (art. 72, V).

Art. 107. As aeronaves classificam-se em civis e militares.

§ 1° Consideram-se militares as integrantes das For¢as Armadas, inclusive as requisitadas na
forma da lei, para missoes militares (art. 3°, I).

§ 2° As aeronaves civis compreendem as aeronaves publicas e as aeronaves privadas.

§ 3° As aeronaves publicas sdo as destinadas ao servigo do poder publico, inclusive as
requisitadas na forma da lei; todas as demais sao aeronaves privadas.

§ 4° As aeronaves a servico de entidades da Administracao indireta Federal, Estadual ou
Municipal sao consideradas, para os efeitos deste Codigo, acronaves privadas (art. 3°, II).

§ 5° Salvo disposi¢ao em contrario, os preceitos deste Codigo nao se aplicam as aeronaves

militares, reguladas por legislacdo especial (art. 14, § 6°).
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CAPITULO 11
DA NACIONALIDADE, MATRICULA E AERONAVEGABILIDADE

SECAO1
DA NACIONALIDADE E MATRICULA

Art. 108. A aeronave ¢ considerada da nacionalidade do Estado em que esteja matriculada.

Art. 109. O Registro Aeronautico Brasileiro, no ato da inscri¢do, apos a vistoria técnica,
atribuira as marcas de nacionalidade e matricula, identificadoras da aeronave.

§ 1° A matricula confere nacionalidade brasileira a acronave e substitui a matricula anterior,
sem prejuizo dos atos juridicos realizados anteriormente.

§ 2° Serdo expedidos os respectivos certificados de matricula e nacionalidade e de
aeronavegabilidade.

Art. 110. A matricula de aeronave ja matriculada em outro Estado pode ser efetuada pelo novo
adquirente, mediante a comprovagao da transferéncia da propriedade; ou pelo explorador, mediante
o expresso consentimento do titular do dominio.

Paragrafo unico. O consentimento do proprietario pode ser manifestado, por meio de
mandato especial, em clausula do respectivo contrato de utilizagdo de aeronave, ou em documento
separado.

Art. 111. A matricula sera proviséria quando:

I - feita pelo explorador, usuario, arrendatario, promitente - comprador ou por quem, sendo
possuidor, ndo tenha a propriedade, mas tenha o expresso mandato ou consentimento do titular do
dominio da aeronave;

II - o vendedor reserva, para si a propriedade da aeronave até o pagamento total do preco ou
até o cumprimento de determinada condi¢ao, mas consente, expressamente, que o comprador faga a
matricula.

§ 1° A ocorréncia da condi¢ao resolutiva, estabelecida no contrato, traz como conseqiiéncia o
cancelamento da matricula, enquanto a quitagdo ou a ocorréncia de condi¢do suspensiva autoriza a
matricula definitiva.

§ 2° O contrato de compra e venda, a prazo, desde que o vendedor ndo reserve para si a
propriedade, enseja a matricula definitiva.

Art. 112. As marcas de nacionalidade e matricula serdo canceladas:

I -apedido do proprietario ou explorador quando deva inscrevé-la em outro Estado, desde
que nao exista proibicao legal (art. 75 e paragrafo tnico);

II - ex oficio quando matriculada em outro pais;

III- quando ocorrer o abandono ou perecimento da aeronave.

Art. 113. As inscri¢des constantes do Registro Aeronautico Brasileiro serdo averbadas no

certificado de matricula da aeronave.

SECAOII
DO CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDADE

Art. 114. Nenhuma aeronave podera ser autorizada para o voo sem a prévia expedi¢ao do
correspondente certificado de aeronavegabilidade que s6 serd valido durante o prazo estipulado e
enquanto observadas as condi¢des obrigatoérias nele mencionadas (arts. 20 e 68, § 2°).

§ 1° Sao estabelecidos em regulamento os requisitos, condigdes e provas necessarios a
obtencdo ou renovagdo do certificado, assim como o prazo de vigéncia e casos de suspensao ou
cassacao.

§ 2° Poderdao ser convalidados os certificados estrangeiros de aeronavegabilidade que
atendam aos requisitos previstos no regulamento de que trata o paragrafo anterior, e as condi¢des
aceitas internacionalmente.
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CAPITULO III
DA PROPRIEDADE E EXPLORACAO DA AERONAVE

SECAOI
DA PROPRIEDADE DA AERONAVE

Art. 115. Adquire-se a propriedade da aeronave:

I - por construgao;

II - por usucapido;

III- por direito hereditario;

IV- por inscrigdo do titulo de transferéncia no Registro Aeronéutico Brasileiro;

V - por transferéncia legal (arts. 145 e 190).

§ 1° Na transferéncia da aeronave estao sempre compreendidos, salvo clausula expressa em
contrario, os motores, equipamentos e instalagdes internas.

§ 2° Os titulos translativos da propriedade de aeronave, por ato entre vivos, nao transferem o
seu dominio, sendo da data em que se inscreverem no Registro Aeronautico Brasileiro.

Art. 116. Considera-se proprietario da aeronave a pessoa natural ou juridica que a

tiver: I - construido, por sua conta;

II - mandato construir, mediante contrato;

III- adquirido por usucapido, por possui-la como sua, baseada em justo titulo e boa fé, sem
interrup¢ao nem oposicao durante cinco anos;

IV- adquirido por direito hereditério;

V - inscrito em seu nome no Registro Aeronautico Brasileiro, consoante instrumento publico
ou particular, judicial ou extrajudicial (art. 155, IV).

§ 1° Devera constar da inscri¢ao e da matricula o nome daquele a quem, no titulo de
aquisicao, for transferida a propriedade da aeronave.

§ 2° Caso a inscricdo ¢ a matricula sejam efetuadas por possuidor que nao seja titular da
propriedade da aeronave, devera delas constar o nome do proprietario e a averbagao do seu expresso
mandato ou consentimento.

Art. 117. Para fins de publicidade e continuidade, serdo também inscritos no Registro
Aerondutico Brasileiro:

I - asarrematagdes e adjudicagdes em hasta publica;

I - as sentengas de divorcio, de nulidade ou anulagdao de casamento quando nas respectivas
partilhas existirem aeronaves;

III- as sentengas de extin¢ao de condominio;

IV- as sentengas de dissolucdo ou liquidagdo de sociedades, em que haja aeronaves a
partilhar;

V - as sentencgas que, nos inventarios, arrolamentos e partilhas, adjudicarem aeronaves em
pagamento de divida da heranca;

VI- as sentengas ou atos de ajudicagdo, assim como os formais ou certiddes de partilha na
sucessao legitima ou testamentaria;

VII- as sentencas declaratorias de usucapido.

Art. 118. Os projetos de construgdo, quando por conta do proprio fabricante, ou os contratos
de construcdo quando por conta de quem a tenha contratado serdo inscritos no Registro Aeronautico
Brasileiro.

§ 1° No caso de hipoteca de aeronave em constru¢do mediante contrato, far-se-20, a0 mesmo
tempo, a inscricdo do respectivo contrato de construcao e da hipoteca.

§ 2° No caso de hipoteca de aeronave em construcao por conta do fabricante faz-se, no
mesmo ato, a inscricdo do projeto de construgao e da respectiva hipoteca.

§ 3° Quando nao houver hipoteca de aeronave em constru¢do, far-se-4 a inscri¢ao do projeto
construido por ocasiao do pedido de matricula.

Art. 119. As aeronaves em processo de homologacao, as destinadas a pesquisa e
desenvolvimento para fins de homologagao e as produzidas por amadores estao sujeitas a emissao
de certificados de autorizagdo de voo experimental e de marca experimental (arts. 17, paragrafo
unico, e 67, § 1°).
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Art. 120. Perde-se a propriedade da aeronave pela alienagdo, renuncia, abandono,
perecimento, desapropriacao e pelas causas de extingdo previstas em lei.

§ 1° Ocorre o abandono da aeronave ou de parte dela quando nao for possivel determinar sua
legitima origem ou quando manifestar-se o proprietario, de modo expresso, no sentido de abandona-
la.

§ 2° Considera-se perecida a aeronave quando verificada a impossibilidade de sua
recuperagdo ou apoés o transcurso de mais de 180 (cento e oitenta) dias a contar da data em que dela
se teve a ultima noticia oficial.

§ 3° Verificado, em inquérito administrativo, o abandono ou perecimento da aeronave, sera
cancelada ex oficio a respectiva matricula.

Art. 121. O contrato que objetive a transferéncia da propriedade de aeronave ou a
constitui¢do sobre ela de direito real podera ser elaborado por instrumento publico ou particular.

Paragrafo unico. No caso de contrato realizado no exterior aplica-se o disposto no artigo 73,

item III.

SECAO 11
DA EXPLORACAO E DO EXPLORADOR DE AERONAVE

Art. 122. Da-se a exploragdo da aeronave quando uma pessoa fisica ou juridica, proprietaria
ou nao, a utiliza, legitimamente, por conta propria, com ou sem fins lucrativos.

Art. 123. Considera-se operador ou explorador de aeronave:

I - a pessoa juridica que tem a concessdo dos servicos de transporte publico regular ou a
autorizagao dos servigos de transporte publico nao regular, de servicos especializados ou de taxi
aéreo;

IT - o proprietario da aeronave ou quem a use diretamente ou através de seus prepostos,
quando se tratar de servigos aéreos privados;

I1I- o fretador que reservou a condugdo técnica da aeronave, a dire¢ao e a autoridade sobre a
tripulagao;

IV- o arrendatario que adquiriu a condugao técnica da aeronave arrendada e a autoridade
sobre a tripulagao.

Art. 124. Quando o nome do explorador estiver inscrito no Registro Aerondutico Brasileiro,
mediante qualquer contrato de utilizagdo, exclui-se o proprietario da aeronave da responsabilidade
inerente a exploracdo da mesma.

§ 1° O proprietario da aeronave sera reputado explorador, até prova em contrario, se o
nome deste ndo constar no Registro Aeronautico Brasileiro.

§ 2° Provando-se, no caso do paragrafo anterior, que havia explorador, embora sem ter o seu
nome inscrito no Registro Aerondutico Brasileiro, haverd solidariedade do explorador e do
proprietario por qualquer infragdo ou dano resultante da exploracdo da aeronave.

CAPITULO IV
DOS CONTRATOS SOBRE AERONAVE

SECAO1
DO CONTRATO DE CONSTRUCAO DE AERONAVE

Art. 125. O contrato de construc¢ao de aeronave devera ser inscrito no Registro
Aeronautico Brasileiro.
Paragrafo unico. O contrato referido no caput deste artigo devera ser submetido a

fiscalizacao do Ministério da Aerondutica, que estabelecera as normas e condi¢des de construgao.

Art. 126. O contratante que encomendou a construcao da aeronave, uma vez inscrito o seu
contrato no Registro Aeronautico Brasileiro, adquire, originariamente, a propriedade da aeronave,
podendo dela dispor e reavé-la do poder de quem quer que injustamente a possua.
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SECAO II
DO ARRENDAMENTO

Art. 127. Da-se o arrendamento quando uma das partes se obriga a ceder a outra, por
tempo determinado, o uso e gozo de aeronave ou de seus motores, mediante certa retribuicao.

Art. 128. O contrato devera ser feito por instrumento publico ou particular, com a assinatura
de duas testemunhas, e inscrito no Registro Aeronautico Brasileiro.

Art. 129. O arrendador ¢ obrigado:

I -aentregar ao arrendatario a aeronave ou o motor, no tempo e lugar convencionados, com
a documentagdo necessaria para o voo, em condigdes de servir ao uso a que um ou outro se destina,
e a manté-los nesse estado, pelo tempo do contrato, salvo clausula expressa em contrario;

II - a garantir, durante o tempo do contrato, o uso pacifico da aeronave ou do motor.

Paragrafo unico. Pode o arrendador obrigar-se, também, a entregar a aeronave equipada e
tripulada, desde que a dire¢cdo e condugdo técnica fiquem a cargo do

arrendatario. Art. 130. O arrendatario ¢ obrigado:

I - afazer uso da coisa arrendada para o destino convencionado e dela cuidar como se sua
fosse;

II - a pagar, pontualmente, o aluguel, nos prazos, lugar e condi¢des acordadas;

I1I- a restituir ao arrendador a coisa arrendada, no estado em que a recebeu, ressalvando o
desgaste natural decorrente do uso regular.

Art. 131. A cessdo do arrendamento e o subarrendamento s6 poderdo ser realizados por
contrato escrito, com o consentimento expresso do arrendador e a inscri¢do no Registro Aeronautico
Brasileiro.

Art. 132. A ndo-inscri¢@o do contrato de arrendamento ou de subarrendamento determina que
o arrendador, o arrendatdrio e o subarrendatdrio, se houver, sejam responsaveis pelos danos e
prejuizos causados pela aeronave.

SECAO III

DO FRETAMENTO

Art. 133. Da-se o fretamento quando uma das partes, chamada fretador, obriga-se para com

a outra, chamada afretador, mediante o pagamento por este, do frete, a realizar uma ou mais viagens
pré-estabelecidas ou durante certo periodo de tempo, reservando-se ao fretador o controle sobre a
tripulacao e a condugao técnica da aeronave.

Art. 134. O contrato serd por instrumento publico ou particular, sendo facultada a sua
inscricdo no Registro Aerondutico Brasileiro (arts. 123 ¢ 124).

Art. 135. O fretador ¢ obrigado:

I -acolocar a disposicao do afretador aeronave equipada e tripulada, com os documentos
necessarios e em estado de aeronavegabilidade;

II - a realizar viagens acordadas ou a manter a aeronave a disposi¢do do afretador, durante o
tempo convencionado.

Art. 136. O afretador ¢ obrigado:

I -alimitar o emprego da aeronave ao uso para o qual foi contratada e segundo as
condigdes do contrato;

II - apagar o frete no lugar, tempo e condi¢des acordadas.
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SECAO IV
DO ARRENDAMENTO MERCANTIL DE AERONAVE

Art. 137. O arrendamento mercantil deve ser inscrito no Registro Aeronautico Brasileiro,
mediante instrumento publico ou particular com os seguintes elementos:

I - descri¢cdo da aeronave com o respectivo valor;

II - prazo de contrato, valor de cada prestagdo periddica, ou o critério para a sua
determinagdo, data e local dos pagamentos;

I1I- clausula de op¢ao de compra ou de renovagao contratual, como faculdade do
arrendatario;

IV- indicacao do local, onde a aecronave devera estar matriculada durante o prazo do
contrato.

§ 1° Quando se tratar de aeronave proveniente do exterior deve estar expresso o consentimento
em que seja inscrita a aeronave no Registro Aerondutico Brasileiro com o cancelamento da matricula
primitiva, se houver.

§ 2° Poderdo ser aceitas, nos respectivos contratos, as cldusulas e condigdes usuais nas
operacdes de “leasing” internacional, desde que ndo contenha qualquer clausula contraria a
Constituicao brasileira ou as disposi¢des deste Codigo.

CAPITULO V
DA HIPOTECA E ALIENACAO FIDUCIARIA DE AERONAVE

SECAOI
DA HIPOTECA CONVENCIONAL

Art. 138. Poderao ser objeto de hipoteca as aeronaves, motores, partes e acessorios de
aeronaves, inclusive aquelas em construgao.

§ 1° Nao pode ser objeto de hipoteca, enquanto ndo se proceder a matricula definitiva, a
aeronave inscrita e matriculada provisoriamente, salvo se for para garantir o contrato, com base no
qual se fez a matricula provisoria.

§ 2° A referéncia a aeronave, sem ressalva, compreende todos os equipamentos, motores,
instalagdes e acessorios, constantes dos respectivos certificados de matricula e aeronavegabilidade.

§ 3° No caso de incidir sobre motores, deverdo eles ser inscritos e individuados no Registro
Aeronautico Brasileiro, no ato da inscricao da hipoteca, produzindo esta os seus efeitos ainda que
estejam equipando aeronave hipotecada a distinto credor, exceto no caso de haver nos respectivos
contratos clausula permitindo a rotatividade dos motores.

§ 4° Concluida a construcdo, a hipoteca estender-se-4 a aeronave se recair sobre todos os
componentes; mas continuara a gravar, apenas, os motores e equipamentos individuados, se somente
sobre eles incidir a garantia.

§ 5° Durante o contrato, o credor podera inspecionar o estado dos bens, objeto da hipoteca. Art.

139. S6 aquele que pode alienar a aeronave podera hipoteca-la e s6 a aecronave que pode
ser alienada podera ser dada em hipoteca.

Art. 140 . A aeronave comum a dois ou mais proprietarios s6 podera ser dada em hipoteca
com o consentimento expresso de todos os condominos.

Art. 141. A hipoteca constituir-se-a pela inscri¢do do contrato no Registro Aeronautico
Brasileiro e com a averbacao no respectivo certificado de matricula.

Art. 142. Do contrato de hipoteca deverao constar:

I - onome e domicilio das partes contratantes;

II - a importancia da divida garantida, os respectivos juros e demais consectarios legais, o
termo e lugar de pagamento;

III- as marcas de nacionalidade e matricula da acronave, assim como os numeros de série de

suas partes componentes;
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IV- os seguros que garantem o bem hipotecado.

§ 1° Quando a aeronave estiver em construcao, do instrumento devera constar a descri¢ao de
conformidade com o contrato, assim como a etapa da fabricagdo, se a hipoteca recair sobre todos os
componentes; ou a individuagao das partes e acessorios se sobre elas incidir a garantia.

§ 2° No caso de contrato de hipoteca realizado no exterior, devem ser observadas as
indicagdes previstas no artigo 73, item III.

Art. 143. O crédito hipotecario aéreo prefere a qualquer outro, com excecdo dos resultantes
de:

I - despesas judiciais, crédito trabalhista, tributario e proveniente de tarifas aeroportudrias; I1

- despesas por socorro prestado; gastos efetuados pelo comandante da aeronave, no
exercicio de suas fung¢des, quando indispensadveis a continuacao da viagem; e despesas efetuadas
com a conservagao da aeronave.

Paragrafo unico. A preferéncia sera exercida:

a) no caso de perda ou avaria da aeronave, sobre o valor do seguro;

b) no caso de destrui¢do ou inutilizagdo, sobre o valor dos materiais recuperados ou das
indenizagoes recebidas de terceiros;

¢) no caso de desapropriagdo, sobre o valor da indenizagao.

SECAO II

DA HIPOTECA LEGAL

Art. 144. Serd dada em favor da Unido a hipoteca legal das aeronaves, pecas e
equipamentos adquiridos no exterior com aval, fianga ou qualquer outra garantia do Tesouro
Nacional ou de seus agentes financeiros.

Art. 145. Os bens mencionados no artigo anterior serdo adjudicados a Unido, se esta o requerer
no Juizo Federal, comprovando:

I -a faléncia, insolvéncia, liquidagdo judicial ou extrajudicial, antes de concluido o
pagamento do débito garantido pelo Tesouro Nacional ou seus agentes financeiros;

II - a ocorréncia dos fatos previstos no art. 189, I e II deste Codigo.

Art. 146. O débito que tenha de ser pago pela Unido ou seus agentes financeiros, vencido ou
vencendo, sera cobrado do adquirente ou da massa falida pelos valores despendidos por ocasido do
pagamento.

§ 1° A conversao da moeda estrangeira, se for o caso, sera feita pelo cambio do dia,
observada a legislacdo complementar pertinente.

§ 2° O valor das aeronaves adjudicadas a Unido sera o da data da referida adjudicacao.

§ 3° Do valor do crédito previsto neste artigo sera deduzido o valor das aeronaves
adjudicadas a Uniao, cobrando-se o saldo.

§ 4° Se o valor das aeronaves for maior do que as importancias despendidas ou a despender,
pela Unido ou seus agentes financeiros, podera aquela vender em leildo as referidas aeronaves pelo
valor da avaliagao.

§ 5° Com o preco alcancado, pagar-se-ao as quantias despendidas ou a despender, e o saldo
depositar- se-a, conforme o caso, em favor da massa falida ou liquidante.

§ 6° Se o primeiro leildo ndo alcangar lance superior ou igual a avaliagdo, far-se-4, no mesmo
dia, novo leildo condicional pelo maior preco.

§ 7° Se o prego alcangado no leildo nao for superior ao crédito da Unido, podera esta optar
pela adjudicagdo a seu favor.

Art. 147. Far-se-4 ex oficio a inscri¢do no Registro Aeronautico Brasileiro:

I - dahipoteca legal;

II - da adjudicagdo de que tratam os arts. 145, 146 § 7° e 190 deste Codigo.

Paragrafo unico. Os atos juridicos, de que cuida o artigo, produzirdo efeitos ainda que ndo

levados a registro no tempo proprio.
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SECAO III
DA ALIENACAO FIDUCIARIA

Art. 148. A alienacdo fiducidria em garantia transfere ao credor o dominio resoluvel e a
posse indireta da aeronave ou de seus equipamentos, independentemente da respectiva tradicao,
tornando-se o devedor o possuidor direto e depositario com todas as responsabilidades e encargos
que lhe incumbem de acordo com a lei civil e penal.

Art. 149. A alienagdo fiducidria em garantia de aecronave ou de seus motores deve ser feita
por instrumento publico ou particular, que contera:

I - o valor da divida, a taxa de juros, as comissdes, cuja cobranca seja permitida, a clausula
penal e a estipulagdo da corre¢cdo monetaria, se houver, com a indicacdo exata dos indices aplicaveis;

II - a data do vencimento ¢ o local do pagamento;

III- a descri¢do da aeronave ou de seus motores, com as indica¢des constantes do Registro e
dos respectivos certificados de matricula e de aeronavegabilidade.

§ 1° No caso de alienacdo fiduciaria de aeronave em construgdo ou de seus componentes, do
instrumento constara a descricao conforme o respectivo contrato € a etapa em que se encontra.

§ 2° No caso do paragrafo anterior, o dominio fiduciério transferir-se-4, no ato do registro,
sobre as partes componentes, ¢ estender-se-a a aeronave construida, independente de formalidade
posterior.

Art. 150. A alienagao fiduciaria sé tem validade e eficacia apds a inscri¢ao no Registro
Aerondutico Brasileiro.

Art. 151. No caso de inadimplemento da obrigacao garantida, o credor fiduciario podera
alienar o objeto da garantia a terceiros e aplicar o respectivo preco no pagamento do seu crédito e
das despesas decorrentes da cobranga, entregando ao devedor o saldo, se houver.

§ 1° Se o prego nao bastar para pagar o crédito e despesas, o devedor continuara obrigado
pelo pagamento do saldo.

§ 2° Na faléncia, liquidag@o ou insolvéncia do devedor, fica assegurado ao credor o direito de
pedir a restituicao do bem alienado fiduciariamente.

§ 3° O proprietario fiducidrio ou credor podera proceder a busca e apreensao judicial do bem
alienado fiduciariamente, diante da mora ou inadimplemento do credor.

Art. 152. No caso de faléncia, insolvéncia, liquidacao judicial ou extrajudicial do adquirente
ou importador, sem o pagamento do débito para com o vendedor, e de ter o Tesouro Nacional ou
seus agentes financeiros de paga-lo, a Unido terd o direito de receber a quantia despendida com as
respectivas despesas e consectarios legais, deduzindo o valor das aeronaves, pecas € equipamentos,
objeto da garantia, procedendo-se de conformidade com o disposto em relagdo a hipoteca legal (arts.
144 e 145).

CAPITULO VI
DO SEQUESTRO, DA PENHORA E APREENSAO DA AERONAVE

SECAO1
DO SEQUESTRO DA AERONAVE

Art. 153. Nenhuma aeronave empregada em servigos aéreos publicos (art. 175) podera ser
objeto de seqiiestro.
Paragrafo unico. A proibicdo € extensiva a aeronave que opera servico de transporte ndo
regular, quando estiver pronta para partir € no curso de viagem da espécie.
Art. 154. Admite-se o seqliestro:
I - em caso de desapossamento da aeronave por meio ilegal;
IT - em caso de dano a propriedade privada provocada pela aeronave que nela fizer pouso
for¢ado.
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Paragrafo unico. Na hipodtese do inciso 11, ndo serd admitido o seqiiestro se houver
prestagdo de caugdo suficiente a cobrir o prejuizo causado.

SECAO II
DA PENHORA OU APREENSAO DA AERONAVE

Art. 155. Toda vez que, sobre aeronave ou seus motores, recair penhora ou apreensao, esta devera
ser averbada no Registro Aerondutico Brasileiro.

§ 1° Em caso de penhora ou apreensdo judicial ou administrativa de aeronaves, ou seus
motores, destinados ao servico publico de transporte aéreo regular, a autoridade judicial ou
administrativa determinara a medida, sem que se interrompa o servico.

§ 2° A guarda ou depdsito de aeronave penhorada ou de qualquer modo apreendida

judicialmente far-se-a4 de conformidade com o disposto nos arts. 312 a 315 deste Codigo.

TITULO V
DA TRIPULACAO

CAPITULO I
DA COMPOSICAO DA TRIPULACAO

Art. 156. Sao tripulantes as pessoas devidamente habilitadas que exercem fungdo a bordo

de aeronaves.

§ 1° A funcao remunerada a bordo de aeronaves nacionais € privativa de titulares de licengas
especificas, emitidas pelo Ministério da Aerondutica e reservada a brasileiros natos ou naturalizados.

§ 2° A fungao nao remunerada, a bordo de aeronave de servigo aéreo privado (art. 177) pode
ser exercida por tripulantes habilitados, independente de sua nacionalidade.

§ 3° No servigo aéreo internacional poderao ser empregados comissarios estrangeiros,
contanto que o nimero ndo exceda um terco dos comissarios a bordo da mesma aeronave.

Art. 157. Desde que assegurada a admissao de tripulantes brasileiros em servigos aéreos
publicos de determinado pais, deve-se promover acordo bilateral de reciprocidade.

Art. 158. A juizo da autoridade aerondutica poderdo ser admitidos como tripulantes, em
carater provisorio, instrutores estrangeiros, na falta de tripulantes brasileiros.

Paragrafo unico. O prazo do contrato de instrutores estrangeiros, de que trata este artigo,
nao podera exceder de 6 (seis) meses.

Art. 159. Na forma da regulamentagdo pertinente e de acordo com as exigéncias operacionais,
a tripulacdo constituir-se-a de titulares de licenga de voo e certificados de capacidade fisica e de
habilitagdo técnica, que os credenciem ao exercicio das respectivas fungdes.

CAPITULO II
DAS LICENCAS E CERTIFICADOS

Art. 160. A licenga de tripulantes e os certificados de habilitacdo técnica e de capacidade
fisica serdo concedidos pela autoridade aerondutica, na forma de regulamentacdo especifica.

Paragrafo tnico. A licenga tera carater permanente e os certificados vigorardo pelo periodo
neles estabelecido, podendo ser revalidados.

Art. 161. Sera regulada pela legislacao brasileira a validade da licenca e do certificado de
habilitacdo técnica de estrangeiros, quando inexistir conven¢do ou ato internacional vigente no
Brasil e no Estado que os houver expedido.

Paragrafo tinico. O disposto no caput do presente artigo aplica-se a brasileiro titular de licenga

ou certificado obtido em outro pais.
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Art. 162. Cessada a validade do certificado de habilitagdo técnica ou de capacidade fisica, o
titular da licenga ficard impedido do exercicio da funcao nela especificada.

Art. 163. Sempre que o titular de licenga apresentar indicio comprometedor de sua aptidao
técnica ou das condigdes fisicas estabelecidas na regulamentacdo especifica, podera ser submetido
a novos exames técnicos ou de capacidade fisica, ainda que validos estejam os respectivos
certificados.

Paragrafo tnico. Do resultado dos exames acima especificados caberd recurso dos
interessados a comissao técnica especializada ou a junta médica.

Art. 164. Qualquer dos certificados de que tratam os artigos anteriores podera ser cassado pela
autoridade aerondutica se comprovado, em processo administrativo ou em exame de satude, que o
respectivo titular ndo possui idoneidade profissional ou ndo estd capacitado para o exercicio das
fungdes especificadas em sua licenca.

Paragrafo unico. No caso do presente artigo, aplica-se o disposto no paragrafo unico do art.
163.

CAPITULO III
DO COMANDANTE DE AERONAVE

Art. 165. Toda aeronave terd a bordo um comandante, membro da tripulagcdo, designado
pelo proprietario ou explorador e que sera seu preposto durante a viagem.
Paragrafo unico. O nome do comandante e dos demais tripulantes constardo do Didrio de
bordo.
Art. 166. O comandante ¢ responsavel pela operacao e seguranga da aeronave.

§ 1° O comandante serd também responsavel pela guarda de valores, mercadorias, bagagens
despachadas e mala postal, desde que lhe sejam asseguradas pelo proprietario ou explorador
condi¢des de verificar a quantidade e estado das mesmas.

§ 2° Os demais membros da tripulacao ficam subordinados, técnica e disciplinarmente, ao
comandante da aeronave.

§ 3° Durante a viagem, o comandante ¢ o responsavel, no que se refere a tripulagdo, pelo
cumprimento da regulamentagao profissional no tocante a:

I - limites da jornada de trabalho;

II - limites de voo;

III- intervalos de repouso;

IV- fornecimento de alimentos.

Art. 167. O comandante exerce a autoridade inerente a funcdo desde o momento em que se
apresenta para o voo até o0 momento em que entrega a aeronave, concluida a viagem.

Paragrafo unico. No caso de pouso for¢ado, a autoridade do comandante persiste até que as
autoridades competentes assumam a responsabilidade pela aeronave, pessoas e coisas transportadas.

Art. 168. Durante o periodo de tempo previsto no art. 167, o comandante exerce autoridade
sobre as pessoas e coisas que se encontrem a bordo da aeronave e podera:

I - desembarcar qualquer delas, desde que comprometa a boa ordem, a disciplina, ponha em
risco a seguranga da aeronave ou das pessoas e bens a bordo;

II - tomar as medidas necessarias a prote¢do da aeronave e das pessoas ou bens
transportados;

III- alijar a carga ou parte dela, quando indispensavel a seguranga de voo (art. 16, § 3°).

Paragrafo unico. O comandante e o explorador da aeronave nao serao responsaveis por
prejuizos ou conseqiiéncias decorrentes de ado¢ao das medidas disciplinas previstas neste artigo,
sem excesso de poder.

Art. 169. Podera o comandante, sob sua responsabilidade, adiar ou suspender a partida da

aeronave , quando julgar indispensavel a seguranca do vdo.
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Art. 170. O comandante podera delegar a outro membro da tripulagdo as atribui¢des que lhe
competem, menos as que se relacionem com a seguranga de voo.

Art. 171. As decisdes tomadas pelo comandante na forma dos artigos 167, 168, 169 e 215,
paragrafo unico, inclusive em caso de alijamento (art. 16 § 3°), serdo registradas no Diario de bordo
e, concluida a viagem, imediatamente comunicadas a autoridade aeronautica.

Paragrafo tnico. No caso de estar a carga sujeita a controle aduaneiro, sera o alijamento
comunicado a autoridade fazendéria mais proxima.

Art. 172. O Diario de bordo, além de mencionar as marcas de nacionalidade e matricula, os
nomes do proprietario e do explorador, deverd indicar para cada vo a data, natureza do vdo (privado
aéreo, transporte aéreo regular ou nao regular), os nomes dos tripulantes, lugar e hora da saida e da
chegada, incidentes e observagdes, inclusive sobre infra-estrutura de protecdo ao voo que forem de
interesse da seguranca em geral.

Paragrafo unico. O Diério de bordo referido no caput deste artigo devera estar assinado pelo
piloto comandante, que € o responsavel pelas anotagdes, ai também incluidos os totais de tempos de
voo e de jornada.

Art. 173. O comandante procedera ao assento, no Diario de bordo, dos nascimentos e Obitos
que ocorrerem durante a viagem, e dele extraira copia para os fins de direito.

Paragrafo unico. Ocorrendo mal subito ou 6bito de pessoas, o comandante providenciard, na
primeira escala, o comparecimento de médicos ou da autoridade policial local, para que sejam
tomadas as medidas cabiveis.

TIiTULO VI
DOS SERVICOS AEREOS

CAPITULO I
INTRODUCAO

Art. 174. Os servicos aéreos compreendem os servigos aéreos privados (arts. 177 a 179) e
0s servicos aéreos publicos (arts. 180 a 221).

Art. 175. Os servigos aéreos publicos abrangem os servicos aéreos especializados publicos
e os servicos de transporte aéreo publico de passageiro, carga ou mala postal, regular ou ndo-regular,
doméstico ou internacional.

§ 1° A relagdo juridica entre a Unido e o empresario que explora os servigos aéreos publicos
pauta-se pelas normas estabelecidas neste Codigo e legislagdo complementar e pelas condigdes da
respectiva concessao ou autorizagao.

§ 2° A relacdo juridica entre o empresario e o usudrio ou beneficiario dos servigos € contratual,
regendo-se pelas respectivas normas previstas neste Codigo e legislagdo complementar, e, em se
tratando de transporte publico internacional, pelo disposto nos Tratados e Convengdes pertinentes
(arts. 1°, § 1°,203 a 213).

§ 3° No contrato de servigos aéreos publicos, o empresdrio, pessoa fisica ou juridica,
proprietario ou explorador da aeronave, obriga-se, em nome proprio, a executar determinados
servicos aéreos, mediante remuneracdo, aplicando-se o disposto nos arts. 222 a 245 quando se tratar
de transporte aéreo regular.

Art. 176. O transporte aéreo de mala postal podera ser feito, com igualdade de tratamento,
por todas as empresas de transporte aéreo regular, em suas linhas, atendendo as conveniéncias de
horério, ou mediante fretamento especial.

§ 1° No transporte de remessas postais o transportador s6 € responsavel perante a
Administracdo Postal na conformidade das disposi¢des aplicaveis as relacdes entre eles.

§ 2° Salvo o disposto no paragrafo anterior, as disposi¢gdes deste Codigo ndo se aplicam ao

transporte de remessas postais.
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CAPITULO 11
SERVICOS AEREOS PRIVADOS

Art. 177. Os servigos aéreos privados sdo os realizados, sem remunerac¢do, em beneficio
do proprio operador (art. 123, II) compreendendo as atividades aéreas:

I - de recreio ou desportivas:

IT - de transporte reservado ao proprietario ou operador da acronave;

III- de servigos aéreos especializados, realizados em beneficio exclusivo do proprietario
ou operador da aeronave.

Art. 178. Os proprietarios ou operadores de aeronave destinadas a servigos aéreos privados,
sem fins comerciais, ndo necessitam de autorizagdo para suas atividades aéreas (art. 14, § 2°).

§ 1° As aeronaves e os operadores deverdo atender aos respectivos requisitos técnicos € a
todas as disposicdes sobre navegacdo aérea e seguranga de v6o, assim como ter, regularmente, o
seguro contra danos as pessoas ou bens na superficie e ao pessoal técnico a bordo.

§ 2° As aeronaves de que trata este artigo nao poderao efetuar servicos aéreos de
transporte publico (art. 267, § 2°).

Art. 179. As pessoas fisicas ou juridicas que, em seu uUnico e exclusivo beneficio, se
dediquem a formacgao ou adestramento de seu pessoal técnico, poderdo fazé-lo mediante a anuéncia
da autoridade aeronautica.

CAPi,TULO I
SERVICOS AEREOS PUBLICOS

SECAO1
DA CONCESSAO OU AUTORIZ,ACAO PARA
OS SERVICOS AEREOS PUBLICOS

Art. 180. A exploracdo de servigos aéreos publicos dependera sempre da prévia concessao,
quando se tratar de transporte aéreo regular ou de autorizagdo no caso de transporte aéreo nao-regular
ou de servigos especializados.

Art. 181. A concessao somente serd dada a pessoa juridica brasileira que tiver:

I - sede no Brasil;

IT - pelo menos 4/5 (quatro quintos) do capital com direito a voto, pertencente a
brasileiros, prevalecendo essa limitacao nos eventuais aumentos do capital social;

III- direcdo confiada exclusivamente a brasileiros.

§ 1° As agdes com direito a voto deverao ser nominativas se tratar-se de empresa constituida
sob a forma de sociedade andnima, cujos estatutos deverdo conter expressa proibi¢dao de conversao
das acdes preferenciais sem direito a voto em agdes com direito a voto.

§ 2° Pode ser admitida a emissao de acdes preferenciais até o limite de 2/3 (dois tergos) do
total das acdes emitidas, ndo prevalecendo as restricdes nao previstas neste Codigo.

§ 3° A transferéncia a estrangeiros das acdes com direito a voto, que estejam incluidas na
margem de 1/5 (um quinto) do capital a que se refere o item II deste artigo, depende de aprovagao
da autoridade aeronautica.

§ 4° Desde que a soma final de acdes em poder de estrangeiros nao ultrapasse o limite de
1/5 (um quinto) do capital, poderdo as pessoas estrangeiras, naturais ou juridicas, adquirir agcdes do
aumento de capital.

Art. 182. A autorizacao pode ser outorgada:

I - associedades andnimas nas condigdes previstas no artigo anterior;

II - as demais sociedades, com sede no Pais, observada a maioria de socios, o controle € a

direcdo de brasileiros.
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Paragrafo tnico. Em se tratando de servigos aéreos especializados de ensino,
adestramento, investigacao, experimentacao cientifica e de fomento ou protecao ao solo, a0 meio
ambiente e similares, pode a autorizagdo ser outorgada, também, a associagdes civis.

Art. 183. As concessdes ou autorizagdes serdo regulamentadas pelo Poder Executivo e

somente poderdo ser cedidas ou transferidas mediante anuéncia da autoridade competente.

_ SECAOTI
DA APROVACAO DOS ATOS CONSTITUTIVOS
E SUAS ALTERACOES

Art. 184. Os atos constitutivos das sociedades de que tratam os artigos 181 e 182 deste
Codigo, bem como suas modificagdes, dependerdo de prévia aprovagdo da autoridade aerondutica,
para serem apresentados ao Registro do Comércio.

Paragrafo tinico. A aprovagdo de que trata este artigo ndo assegura a sociedade qualquer
direito em relacdo a concessao ou autorizagao para a execugao de servigos aéreos.

Art. 185. A sociedade concessiondria ou autorizada de servigos publicos de transporte
aéreo devera remeter, no primeiro més de cada semestre do exercicio social, relagdo completa:

I - dos seus acionistas, com a exata indicacao de sua qualificacdo, enderego e participacao
social;

II - das transferéncias de agdes, operadas no semestre anterior, com a qualificagdo do
transmitente ¢ do adquirente, bem como do que representa, percentualmente, a sua participagao
social.

§ 1° Diante dessas informacgdes, poderd a autoridade aerondutica:

I - considerar sem validade as transferéncias operadas em desacordo com a lei;

II - determinar que, no periodo que fixar, as transferéncias dependerao de aprovagao
prévia.

§ 2° F exigida a autorizagdo prévia, para a transferéncia de ac¢des:

I - que assegurem ao adquirente ou retirem do transmitente o controle da sociedade;

IT - que levem o adquirente a possuir mais de 10% (dez por cento) do capital social;

III- que representem 2% (dois por cento) do capital social;

IV- durante o periodo fixado pela autoridade aerondutica, em face da andlise das
informagdes semestrais a que se refere o § 1°, item 11, deste artigo;

V - no caso previsto no artigo 181, § 3°.

Art. 186. As empresas de que tratam os artigo 181 e 182, tendo em vista a melhoria dos
servicos € maior rendimento econdmico ou técnico, a diminui¢ao de custos, o bem publico ou o
melhor atendimento dos usuarios, poderdo fundir-se ou incorporar-se.

§ 1° A consorciacdo, a associacdo e a constitui¢ao de grupos societarios serdo permitidas
tendo em vista a exploracdo dos servigos de manutencao de aeronaves, os servicos de caracteristicas
comuns e a formacao, treinamento e aperfeicoamento de tripulantes e demais pessoal técnico.

§ 2° Embora pertencendo ao mesmo grupo societario, uma empresa nao poderd, fora dos
casos previstos no caput deste artigo, explorar linhas aéreas cuja concessao tenha sido deferida a
outra.

§ 3° Todos os casos previstos no caput e no § 1° deste artigo so se efetuardo com a prévia

autorizacao do Ministério da Aerondutica.

SECAO III
DA INTERVEN(;A(), LIQUIDACAO E FALENCIA DE EMPRESA
CONCESSIONARIA DE SERVICOS AEREOS PUBLICOS

Art. 187. Nao podem impetrar concordata as empresas que, por seus atos constitutivos,
tenham por objeto a exploracdo de servicos aéreos de qualquer natureza ou de infra-estrutura
aeronautica.
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Art. 188. O Poder Executivo poderd intervir nas empresas concessiondrias ou autorizadas,
cuja situagdo operacional, financeira ou econdmica ameace a continuidade dos servigos, a eficiéncia
ou a seguranca do transporte aéreo.

§ 1° A intervencdo visara ao restabelecimento da normalidade dos servigos e durara
enquanto necessaria a consecucao do objetivo.

§ 2° Na hipotese de ser apurada, por pericia técnica, antes ou depois da intervengao, a
impossibilidade do restabelecimento da normalidade dos servigos:

I - serd determinada a liquidagao extra-judicial, quando, com a realizagdo do ativo puder
ser atendida pelo menos a metade dos créditos;

II - seréd requerida a faléncia, quando o ativo ndo for suficiente para atender pelo menos a
metade dos créditos, ou quando houver fundados indicios de crimes faléncias.

Art. 189. Além dos previstos em lei, constituem créditos privilegiados da Unido nos
processos de liquidagdo ou faléncia de empresa de transporte aéreo:

I - a quantia despendida pela Unido para financiamento ou pagamento de aeronave e
produtos aeronauticos adquiridos pela empresa de transporte aéreo;

II - a quantia por que a Unido se haja obrigado, ainda que parceladamente, para
pagamento de aeronaves e produtos aeronauticos, importados pela empresa de transporte aéreo.

Art. 190. Na liquidacdo ou faléncia de empresa de transporte aéreo, serdo liminarmente
adjudicadas a Unido, por conta e até o limite do seu crédito, as aeronaves e produtos aeronauticos
adquiridos antes da instauragdo do processo:

I - com a contribuicao financeira da Unido, aval, fian¢a ou qualquer outra garantia desta
ou de seus agentes financeiros:

IT - pagos no todo ou em parte pela Unido ou por cujo pagamento ela venha a ser
responsabilizada apds o inicio do processo.

§ 1° A adjudicagao de que trata este artigo sera determinada pelo Juizo Federal, mediante
a comprovacao, pela Unido, da ocorréncia das hipoteses previstas nos itens I e II deste artigo.

§ 2° A quantia correspondente ao valor dos bens referidos neste artigo serd deduzida do
montante do crédito da Unido, no processo de cobranga executiva, proposto pela Unido contra a
devedora, ou administrativamente, se ndo houver processo judicial.

Art. 191. Na expiracdo normal ou antecipada das atividades da empresa, a Unido tera o
direito de adquirir, diretamente, em sua totalidade ou em partes, as aeronaves, pecas equipamentos,
oficinas e instalacdes aeronduticas, pelo valor de mercado.

SECAO IV
DO CONTROLE E FISCALIZACAO
DOS SERVICOS AEREOS PUBLICOS

Art. 192. Os acordos entre exploradores de servigos aéreos de transporte regular, que
impliquem em consorcio, “pool”, conexdo, consolidagdo ou fusdo de servigos ou interesses,
dependerao de prévia aprovagao da autoridade aerondutica.

Art. 193. Os servigos aéreos de transporte regular ficardo sujeitos as normas que o Governo
estabelecer para impedir a competicdo ruinosa e assegurar o seu melhor rendimento econdémico
podendo, para esse fim, a autoridade aeronautica, a qualquer tempo, modificar freqiiéncias, rotas,
horérios e tarifas de servicos e outras quaisquer condi¢cdes da concessao ou autorizacao.

Art. 194. As normas e condigdes para a exploracdo de servigos aéreos nao-regulares (arts.
217 a 221) serao fixadas pela autoridade aeronautica, visando a evitar a competicao desses servicos
com os de transporte regular, e poderdo ser alteradas quando necessario para assegurar, em conjunto,
melhor rendimento econdmico dos servigos aéreos.

Paragrafo unico. Poderd a autoridade aerondutica exigir a prévia aprovagao dos contratos
ou acordos firmados pelos empresarios de servicos especializados (art. 201), de servigo de transporte
aéreo regular ou ndo-regular, e operadores de servicos privados ou desportivos (arts. 15,

§2°e 178, § 2°), entre si, ou com terceiros.
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Art. 195. Os servigos auxiliares serdo regulados de conformidade com o disposto nos arts.
102 al04.

Art. 196. Toda pessoa, natural ou juridica, que explorar servigos aéreos, devera dispor de
adequadas estruturas técnicas de manutencao e de operagao, proprias ou contratadas, devidamente
homologadas pela autoridade aeronautica.

Paragrafo unico. O explorador da aeronave, através de sua estrutura de operagdes, devera,
a qualquer momento, fornecer aos 6rgdos do Sistema de Protecdo ao V6o (arts. 47 a 65), os
elementos relativos ao voo ou localizacdao da aeronave.

Art. 197. A fiscalizagdo sera exercida pelo pessoal que a autoridade aeronautica credenciar.

Paragrafo unico. Constituem encargos de fiscalizagdo as inspegdes e vistorias em
aeronaves, servicos aéreos, oficinas, entidades aerodesportivas e instalacdes aeroportudrias, bem
como os exames de proficiéncia de aeronautas e aeroviarios.

Art. 198. Além da escrituracdo exigida pela legislacdo em vigor, todas as empresas que
explorarem servigos aéreos deverao manter escrituracdo especifica, que obedecera a um plano
uniforme de contas, estabelecido pela autoridade aerondautica.

Paragrafo unico. A receita e a despesa de atividades afins ou subsidiarias ndo poderdo ser
escrituradas na contabilidade dos servigos aéreos.

Art. 199. A autoridade aeronautica poderd, quando julgar necessario, mandar proceder a
exame da contabilidade das empresas que explorarem servigos aéreos e dos respectivos livros,
registros e documentos.

Art. 200. Toda empresa nacional ou estrangeira de servico de transporte aéreo publico
regular obedecera as tarifas aprovadas pela autoridade aerondutica.

Paragrafo unico. No transporte internacional nao-regular, a autoridade aeronautica podera

exigir que o prego do transporte seja submetido a sua aprovagao prévia.

CA!’iTULO 1AY
DOS SERVICOS AEREOS ESPECIALIZADOS

Art. 201. Os servigos aéreos especializados abrangem as atividades aéreas de:

I - aerofotografia, acrofotogrametria, aecrocinematografia, aerotopografia;

II - prospeccao, exploragdo ou detectacdo de elementos do solo ou do subsolo, do mar, da
plataforma submarina, da superficie das dguas ou de suas profundezas;

III- publicidade aérea de qualquer natureza;

IV- fomento ou protecdo da agricultura em geral;

V - saneamento, investigacdo ou experimentacao técnica ou cientifica;

VI- ensino e adestramento de pessoal de voo;

VII- provocagdo artificial de chuvas ou modificagdo de clima; VIII -

qualquer modalidade remunerada, distinta do transporte publico.

Art. 202. Obedecerdo a regulamento especial os servigos aéreos que tenham por fim
proteger ou fomentar o desenvolvimento da agricultura em qualquer dos seus aspectos, mediante o
uso de fertilizantes, semeadura, combate a pragas, aplicagdo de inseticidas, herbicidas,
desfolhadores, povoamento de aguas, combate a incéndios em campos e florestas e quaisquer outras
aplicagdes técnicas e cientificas aprovadas.

CAPITULO V
DO TRANSPORTE AEREO REGULAR

SECAO1
DO TRANSPORTE AEREO REGULAR INTERNACIONAL

Art. 203. Os servicos de transporte publico internacional podem ser realizados por
empresas nacionais ou estrangeiras.
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Paragrafo unico. A exploragdo desses servigos sujeitar-se-a:
a) as disposic¢oes dos tratados ou acordos bilaterais vigentes com os respectivos Estados e o
Brasil;
b) na falta desses, ao disposto neste Codigo.

DA DESIGNACAO DE EMPRESAS BRASILEIRAS

Art. 204. O Governo brasileiro designara as empresas para os servigos de transporte aéreo
internacional.

§ 1° Cabe a empresa ou empresas designadas providenciarem a autorizagao de
funcionamento, junto aos paises onde pretendem operar.

§ 2° A designacao de que trata este artigo far-se-a com o objetivo de assegurar o melhor
rendimento econdmico no mercado internacional, estimular o turismo receptivo, contribuir para o
maior intercambio politico, econdomico e cultural.

DA DESIGNACAO E AUTORIZACAO DE
EMPRESAS ESTRANGEIRAS

Art. 205. Para operar no Brasil, a empresa estrangeira de transporte aéreo devera:

I - ser designada pelo Governo do respectivo pais;

IT - obter autorizagdo de funcionamento no Brasil (arts. 206 a 211);

III- obter autorizagdo para operar os servigos aéreos (arts. 212 e 213).

Paragrafo unico. A designagdo ¢ ato de Governo a Governo, pela via diplomatica,
enquanto os pedidos de autorizagdo, a que se referem os itens II e III deste artigo sdo atos da

propria empresa designada.

DA AUTORIZACAO PARA FUNCIONAMENTO

Art. 206. O pedido de autorizagdo para funcionamento no Pais sera instruido com os
seguintes documentos:

I - prova de achar-se a empresa constituida conforme a lei de seu pais;

IT - o inteiro teor de seu estatuto social ou instrumento constitutivo equivalente;

I1I- relacdo de acionistas ou detentores de seu capital, com a indicagdo, quando houver, do
nome, profissdo e domicilio de cada um e nimero de agdes ou quotas de participacdo, conforme a
natureza da sociedade;

IV- copia da ata da assembléia ou do instrumento juridico que deliberou sobre o
funcionamento no Brasil e fixou o capital destinado as operagdes no territorio brasileiro;

V - 1ltimo balango mercantil legalmente publicado no pais de origem;

VI- instrumento de nomeagdo do representante legal do Brasil, do qual devem constar
poderes para aceitar as condigdes em que ¢ dada a autorizagado (art. 207).

Art. 207. As condigdes que o Governo Federal achar conveniente estabelecer em defesa
dos interesses nacionais constardo de termo de aceitagdo assinado pela empresa requerente e
integrardo o decreto de autorizagao.

Paragrafo tinico. Um exemplar do 6rgao oficial que tiver feito a publicacdo do decreto e
de todos os documentos que o instruem serd arquivado no Registro de Comércio da localidade onde
vier a ser situado o estabelecimento principal da empresa, juntamente com a prova do depdsito, em
dinheiro, da parte do capital destinado as operagdes no Brasil.

Art. 208. As empresas estrangeiras autorizadas no Pais sdo obrigadas a ter
permanentemente representante no Brasil, com plenos poderes para tratar de quaisquer assuntos e
resolvé-los definitivamente, inclusive para o efeito de ser demandado e receber citagdes iniciais pela
empresa.
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Paragrafo unico. No caso de faléncia decretada fora do Pais, perdurardo os poderes do
representante até que outro seja nomeado, e os bens e valores da empresa nao serdo liberados para
transferéncia ao exterior, enquanto nao forem pagos os credores domiciliados no Brasil.

Art. 209. Qualquer alteragdo que a empresa estrangeira fizer em seu estatuto ou atos
constitutivos dependera de aprovagao do Governo Federal para produzir efeitos no Brasil.

Art. 210. A autorizagdo a empresa estrangeira para funcionar no Brasil, de que trata o art.
206, podera ser cassada:

I - em caso de faléncia;

IT - se os servigos forem suspensos, pela propria empresa, por periodo excedente a 6
(seis) meses;

I1I- nos casos previstos no decreto de autorizacao ou no respectivo Acordo Bilateral;

IV- nos casos previstos em lei (art. 298).

Art. 211. A substituicdo da empresa estrangeira que deixar de funcionar no Brasil ficara na
dependéncia de comprovagdo, perante a autoridade aeronautica, do cumprimento das obrigacdes a
que estava sujeita no Pais, salvo se forem assumidas pela nova empresa designada.

DA AUTORIZACAO PARA OPERAR

Art. 212. A empresa estrangeira, designada pelo governo de seu pais e autorizada a
funcionar no Brasil, devera obter a autorizacdo para iniciar, em carater definitivo, os servigos aéreos
internacionais, apresentados a autoridade aeronautica:

a) os planos operacional e técnico, na forma de regulamentagdo da espécie;

b) as tarifas que pretende aplicar entre pontos de escala no Brasil e as demais escalas de seu
servigo no exterior;

¢) o horario que pretende observar.

Art. 213. Toda modificacdo que envolva equipamento, horario, freqiiéncia e escalas no
territorio nacional, bem assim a suspensao provisoria ou definitiva dos servicos e o restabelecimento
de escalas autorizadas, dependera de autorizacdo da autoridade aeronautica, se ndo for estabelecido
de modo diferente em Acordo bilateral.

Paragrafo inico. As modificacdes a que se refere este artigo serao submetidas a autoridade

aeronautica com a necessaria antecedéncia.

DA AUTORIZACAO DE AGENCIA DE EMPRESA ESTRANGEIRA QUE NAO OPERE
SERVICOS AEREOS NO BRASIL

Art. 214. As empresas estrangeiras de transporte aéreo que nao operem no Brasil ndo
poderdo funcionar no territorio nacional ou nele manter agéncia, sucursal, filial, geréncia,
representacao ou escritorio, salvo se possuirem autorizagao para a venda de bilhete de passagem ou
de carga, concedida por autoridade competente.

§ 1° A autorizagdo de que trata este artigo estara sujeita as normas e condigdes que forem
estabelecidas pelo Ministério da Aeronautica.

§ 2° Nao serd outorgada autorizagdo a empresa cujo pais de origem nao assegure
reciprocidade de tratamento as congéneres brasileiras.

§ 3° O representante, agente, diretor, gerente ou procurador devera ter os mesmos poderes

de que trata o art. 208 deste Codigo.

SECAO II
DO TRANSPORTE DOMESTICO

Art. 215. Considera-se doméstico e € regido por este Codigo, todo transporte em que os
pontos de partida, intermedidrios e de destino estejam situados em territorio nacional.
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Paragrafo unico. O transporte ndo perdera esse carater se, por motivo de for¢ca maior, a
aeronave fizer escala em territdrio estrangeiro, estando, porém, em territdrio brasileiro os seus pontos
de partida e destino.

Art. 216. Os servicos aéreos de transporte publico doméstico sdo reservados as pessoas

juridicas brasileiras.

CAPITULO VI
DOS SERVICOS DE TRANSPORTE AEREO NAO-REGULAR

Art. 217. Para a prestacao de servigos aéreos ndo-regulares de transporte de passageiro,
carga ou mala postal, ¢ necessaria autorizacdo de funcionamento do Poder Executivo, a qual sera
intransferivel, podendo estender-se por periodo de 5 (cinco) anos, renovavel por igual prazo.

Art. 218. Além da nacionalidade brasileira, a pessoa interessada em obter a autorizagao de
funcionamento, deverd indicar os aerodromos e instalagdes auxiliares que pretende utilizar,
comprovando:

I - sua capacidade econdmica e financeira;

IT - aviabilidade econdmica do servico que pretende explorar;

I1I- que dispde de aeronaves adequadas, pessoal técnico habilitado e estruturas técnicas de
manuten¢ao, proprias ou contratadas;

IV- que fez os seguros obrigatdrios.

Art. 219. Além da autorizagdo de funcionamento, de que tratam os arts. 217 e 218, os
servicos de transporte aéreo ndo-regular entre pontos situados no Pais, ou entre ponto no territério
nacional e outro em pais estrangeiro, sujeitam-se a permissao correspondente.

Art. 220. Os servigos de taxi-aéreo constituem modalidade de transporte publico aéreo nao-
regular de passageiro ou carga, mediante remunera¢do convencionada entre o usuario € o
transportador, sob a fiscalizagao do Ministério da Aeronautica, e visando a proporcionar atendimento
imediato, independente de horario, percurso ou escala.

Art. 221. As pessoas fisicas ou juridicas, autorizadas a exercer atividade de fomento da
aviacao civil ou desportiva, assim como de adestramento de tripulante, ndo poderao realizar servigo
publico de transporte aéreo, com ou sem remuneracao (arts. 267, § 2°, 178, § 2° e 179).

TITULO VII
DO CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO

CAPITULO1
DISPOSICOES GERAIS

Art. 222, Pelo contrato de transporte aéreo, obriga-se o empresario a transportar passageiro,
bagagem, carga, encomenda ou mala postal, por meio de aecronave, mediante pagamento.

Paragrafo unico. O empresario, como transportador, pode ser pessoa fisica ou juridica,
proprietario ou explorador da aeronave.

Art. 223. Considera-se que existe um so contrato de transporte, quando ajustado num nico
ato juridico, por meio de um ou mais bilhetes de passagem, ainda que executado, sucessivamente,
por mais de um transportador.

Art. 224. Em caso de transporte combinado, aplica-se as aeronaves o disposto neste
Cadigo.

Art. 225. Considera-se transportador de fato o que realiza todo o transporte ou parte dele,
presumidamente autorizado pelo transportador contratual e sem se confundir com ele ou com o
transportador sucessivo.

Art. 226. A falta, irregularidade ou perda do bilhete de passagem, nota de bagagem ou

conhecimento de carga ndo prejudica a existéncia e eficacia do respectivo contrato.
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CAPITULO 11
DO CONTRATO DE TRANSPORTE DE PASSAGEIRO

SECAO1
DO BILHETE DE PASSAGEM

Art. 227. No transporte de pessoas, o transportador ¢ obrigado a entregar o respectivo
bilhete individual ou coletivo de passagem, que devera indicar o lugar e a data da emissao, os pontos
de partida e destino, assim como o nome dos transportadores.

Art. 228. O bilhete de passagem tera a validade de um ano, a partir da data de sua
emissao.

Art. 229. O passageiro tem direito ao reembolso do valor ja pago do bilhete se o
transportador vier a cancelar a viagem.

Art. 230. Em caso de atraso da partida por mais de quatro horas, o transportador
providenciard o embarque do passageiro, em voo que ofereca servigo equivalente para 0 mesmo
destino, se houver, ou restituira, de imediato, se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de
passagem.

Art. 231. Quando o transporte sofrer interrup¢do ou atraso em aeroporto de escala por
periodo superior a quatro horas, qualquer que seja o motivo, o passageiro podera optar pelo endosso
do bilhete de passagem ou pela imediata devolugao do preco.

Paragrafo unico. Todas as despesas decorrentes da interrup¢do ou atraso da viagem,
inclusive transporte de qualquer espécie, alimentacdo e hospedagem, correrdo por conta do
transportador contratual, sem prejuizo da responsabilidade civil.

Art. 232. A pessoa transportada deve sujeitar-se as normas legais constantes do bilhete ou
afixadas a vista dos usuarios, abstendo-se de ato que cause incdmodo ou prejuizo aos passageiros,
danifique a aeronave, impeca ou dificulte a execu¢ao normal do servigo.

Art. 233. A execugdo do contrato de transporte aéreo de passageiro compreende as
operacoes de embarque e desembarque além das efetuadas a bordo da aeronave.

§ 1° Considera-se operacdo de embarque a que se realiza desde quando o passageiro, ja
despachado no aeroporto, transpde o limite da area destinada ao publico em geral, e entra na
respectiva aeronave, abrangendo o percurso feito a pé, por meios mecanicos ou com a utilizagao de
viaturas.

§ 2° A operacao de desembarque inicia-se com a saida de bordo da aeronave e termina no

ponto de intersecao da area interna do aeroporto e da area aberta ao ptiblico em geral.

SECAO 11
DA NOTA DE BAGAGEM

Art. 234. No contrato de transporte de bagagem, o transportador ¢ obrigado a entregar ao
passageiro a nota individual ou coletiva correspondente, em duas vias, com a indicacao do lugar e
data de emissdo, pontos de partida e destino, nimero do bilhete de passagens, quantidade, peso e
valor declarado dos volumes.

§ 1° A execugdo do contrato inicia-se com a entrega ao passageiro da respectiva nota e
termina com o recebimento da bagagem.

§ 2° Poderd o transportador verificar o conteido dos volumes sempre que haja valor
declarado pelo passageiro.

§ 3° Além da bagagem registrada, ¢ facultado ao passageiro conduzir objetos de uso
pessoal, como bagagem de mao.

§ 4° O recebimento da bagagem, sem protesto, faz presumir o seu bom estado.

§ 5° Procede-se ao protesto, no caso de avaria ou atraso, na forma determinada na se¢ao

relativa ao contrato de carga.
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CAPITULO 111
DO CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO DE CARGA

Art. 235. No contrato de transporte aéreo de carga, sera emitido o respectivo
conhecimento, com as seguintes indicagdes:

I - olugar e data de emissao;

II - os pontos de partida e destino;

III- o0 nome e endereco do expedidor; I'V-

o nome ¢ enderego do transportador; V - o

nome ¢ enderego do destinatario; VI- a

natureza da carga;

VII- o nimero, acondicionamento, marcas ¢ numeragao dos volumes;

VIII- o peso, quantidade e o volume ou dimensao;

IX - o prego da mercadoria, quando a carga for expedida contra pagamento no ato da
entrega, e, eventualmente, a importancia das

despesas; X - o valor declarado, se houver;

XI- o namero das vias do conhecimento;

XII- os documentos entregues ao transportador para acompanhar o conhecimento;

XIII- o prazo de transporte, dentro do qual devera o transportador entregar a carga no

lugar do
destino, e o destinatario ou expedidor retira-la.

Art. 236. O conhecimento aéreo sera feito em trés vias originais e entregue pelo
expedidor com a carga.

§ 1° A primeira via, com a indicacdo “do transportador”, serd assinada pelo expedidor.

§ 2° A segunda via, com a indicacao “do destinatario”, sera assinada pelo expedidor e
pelo transportador e acompanhara a carga.

§ 3° A terceira via sera assinada pelo transportador e por ele entregue ao expedidor, apos
aceita a carga.

Art. 237. Se o transportador, a pedido do expedidor, fizer o conhecimento, considerar-se-
a como tendo feito por conta € em nome deste, salvo prova em contrario.

Art. 238. Quando houver mais de um volume, o transportador podera exigir do expedidor
conhecimentos aéreos distintos.

Art. 239. Sem prejuizo da responsabilidade penal, o expedidor responde pela exatidao das
indicagdes e declaracdes constantes do conhecimento aéreo e pelo dano que, em conseqiiéncia de
suas declaragdes ou indicacdes irregulares, inexatas ou incompletas, vier a sofrer o transportador ou
qualquer outra pessoa.

Art. 240. O conhecimento faz presumir, até prova em contrario, a conclusao do contrato, o
recebimento da carga e as condi¢gdes do transporte.

Art. 241. As declaragdes contidas no conhecimento aéreo, relativas a peso, dimensoes,
acondicionamento da carga e numero de volumes, presumem-se verdadeiras até prova em contrario;
as referentes a quantidade, volume, valor e estado da carga s6 fardo prova contra o transportador, se
este verificar sua exatiddo, o que devera constar do conhecimento.

Art. 242, O transportador recusara a carga desacompanhada dos documentos exigidos ou
cujo transporte e comercializagdo ndo sejam permitidos.

Art. 243. Ao chegar a carga ao lugar do destino, deverd o transportador avisar ao
destinatario para que a retire no prazo de 15 (quinze) dias a contar do aviso, salvo se estabelecido
outro prazo no conhecimento.

§ 1° Se o destinatario ndo for encontrado ou nao retirar a carga no prazo constante do aviso,
o transportador avisard ao expedidor para retird-la no prazo de 15 (quinze) dias, a partir do aviso,
sob pena de ser considerada abandonada.

§ 2° Transcorrido o prazo estipulado no tltimo aviso, sem que a carga tenha sido retirada,

o transportador a entregara ao depdsito publico por conta e risco do expedidor, ou, seu critério, ao
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leiloeiro, para proceder a venda em leildo ptblico e depositar o produto liquido no Banco do Brasil S.A.,
a disposicao do proprietario, deduzidas as despesas de frete, seguro e encargos da venda.

§ 3° No caso de a carga estar sujeita a controle aduaneiro, o alijamento a que se refere o §
1° deste artigo sera comunicado imediatamente a autoridade fazendaria que jurisdicione o aeroporto
do destino de carga.

Art. 244. Presume-se entregue em bom estado ¢ de conformidade com o documento de
transporte a carga que o destinatario haja recebido sem protesto.

§ 1° O protesto far-se-4 mediante ressalva langada no documento de transporte ou
mediante qualquer comunicagao escrita, encaminhada ao transportador.

§ 2° O protesto por avaria serd feito dentro do prazo de 7 (sete) dias a contar do
recebimento.

§ 3° O protesto por atraso serd feito dentro do prazo de 15 (quinze) dias a contar da data
em que a carga haja sido posta a disposi¢@o do destinatario.

§ 4° Em falta de protesto, qualquer acdo somente sera admitida se fundada em dolo do
transportador.

§ 5° Em caso de transportador sucessivo ou de transportador de fato o protesto sera
encaminhado aos responsaveis (arts. 259 a 266).

§ 6° O dano ou avaria e o extravio de carga importada ou em transito aduaneiro serao
apurados de acordo com a legislacdo especifica (art. 8°).

Art. 245. A execugdo do contrato de transporte aéreo de carga inicia-se com o recebimento
e persiste o periodo em que se encontra sob a responsabilidade do transportador, seja em aerodromo,
a bordo de aeronave ou em qualquer lugar, no caso de aterrissagem forgada, até a entrega final.

Paragrafo unico. O periodo de execugdo do transporte aéreo ndo compreende o transporte
terrestre, maritimo ou fluvial, efetuado fora de aerédromo, a menos que hajam sido feitos para
proceder ao carregamento, entrega, transbordo ou baldeagao de carga (art. 263).

TITULO VIII
DA RESPONSABILIDADE CIVIL

CAPITULO1
DA RESPONSABILIDADE CONTRATUAL

SECAOI
DISPOSICOES GERAIS

Art. 246. A responsabilidade do transportador (arts. 123, 124 e 222, paragrafo tnico) por
danos ocorridos durante a execucao do contrato de transporte (arts. 233, 234, § 1°, 245), esta sujeita
aos limites estabelecidos neste Titulo (arts. 257, 260, 262, 269 ¢ 277).

Art. 247. E nula qualquer cldusula tendente a exonerar de responsabilidade o transportador
ou a estabelecer limite de indenizagdo inferior ao previsto neste Capitulo, mas a
nulidade da cldusula ndo acarreta a do contrato, que continuara regido por este Cédigo (art. 10).

Art. 248. Os limites de indenizacdo, previstos neste Capitulo, ndo se aplicam se for
provado que o dano resultou de dolo ou culpa grave do transportador ou de seus prepostos.

§ 1° Para os efeitos deste artigo, ocorre o dolo ou culpa grave quando o transportador ou
seus prepostos quiseram o resultado ou assumiram o risco de produzi-lo.

§ 2° O demandante devera provar, no caso de dolo ou culpa grave dos prepostos, que
estes atuavam no exercicio de suas fungoes.

§ 3° A sentenga, no juizo criminal, com transito em julgado, que haja decidido sobre a
existéncia do ato doloso ou culposo e sua autoria, sera prova suficiente.

Art. 249. Nio serdo computados nos limites estabelecidos neste Capitulo, honorarios e

despesas judiciais.
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Art. 250. O responsavel que pagar a indeniza¢do desonera-se em relacdo a quem a receber
(arts. 253 e 281, paragrafo unico).

Paragrafo unico. Fica ressalvada a discussdo entre aquele que pagou e os demais
responsaveis pelo pagamento.

Art. 251. Na fixacdo de responsabilidade do transportador por danos a pessoas, carga,
equipamento ou instalagdes postos a bordo da aeronave aplicam-se os limites dos dispositivos deste
Capitulo, caso ndo existam no contrato outras limitagdes.

SECAOII
DO PROCEDIMENTO EXTRAJUDICIAL

Art. 252. No prazo de 30 (trinta) dias, a partir das datas previstas no art. 317, I, I, Il e IV
deste Codigo, o interessado devera habilitar-se ao recebimento da respectiva indenizacao.

Art. 253. Nos 30 (trinta) dias seguintes ao término do prazo previsto no artigo anterior, o
responsavel devera efetuar aos habilitados os respectivos pagamentos com recursos proprios ou com
os provenientes do seguro (art. 250).

Art. 254. Para os que ndo se habilitarem tempestivamente ou cujo processo esteja na
dependéncia de cumprimento, pelo interessado, de exigéncias legais, o pagamento a que se refere o
artigo anterior deve ocorrer nos 30 (trinta) dias seguintes a satisfacao daquelas.

Art. 255. Esgotado o prazo a que se referem os arts. 253 e 254, se ndo houver o responsavel
ou a seguradora efetuado o pagamento, poderd o interessado promover, judicialmente, pelo
procedimento sumarissimo (art. 275, II, letra e do CPC), a reparagdo do dano.

SECAO III
DA RESPONSABILIDADE POR DANO A PASSAGEIRO

Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:

I - de morte ou lesdao de passageiro, causada por acidente ocorrido durante a execugao do
contrato de transporte aéreo, a bordo de aeronave ou no curso das operacdes de embarque e
desembarque;

II - de atraso do transporte aéreo contratado. §

1° O transportador ndo sera responsavel:

a) no caso do item I, se a morte ou lesdo resultar, exclusivamente, do estado de satide do
passageiro, ou se o acidente decorrer de sua culpa exclusiva,

b) no caso do item II, se ocorrer motivo de for¢ca maior ou comprovada determinagao da
autoridade aerondutica, que sera responsabilizada.

§ 2° A responsabilidade do transportador estende-se:

a) a seus tripulantes, diretores e empregados que viajarem na aeronave acidentada, sem

prejuizo

de eventual indenizagdo por acidente de trabalho;

b) aos passageiros gratuitos, que viajarem por cortesia.

Art. 257. A responsabilidade do transportador, em relagdo a cada passageiro e tripulante,
limita-se, no caso de morte ou lesdo, ao valor correspondente, na data do pagamento, a 3.500 (trés
mil e quinhentas) Obrigac¢des do Tesouro Nacional (OTN), e, no caso de atraso do transporte, a 150
(cento e cinqiienta) Obrigacgdes do Tesouro Nacional (OTN).

§ 1° Poder4 ser fixado limite maior mediante pacto acessorio entre o transportador € o
passageiro.

§ 2° Na indenizagao que for fixada em forma de renda, o capital para a sua constitui¢ao
nao podera exceder o maior valor previsto neste artigo.

Art. 258. No caso de transportes sucessivos, 0 passageiro ou seu sucessor so terd acao
contra o transportador que haja efetuado o transporte no curso do qual ocorrer o acidente ou o atraso.
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Paragrafo tinico. Nao se aplica o disposto neste artigo se, por estipulacdo expressa, o
primeiro transportador assumir a responsabilidade por todo o percurso do transporte contratado.

Art. 259. Quando o transporte aéreo for contratado com um transportador e executado por
outro, o passageiro ou sucessores poderdo demandar tanto o transportador contratual como o
transportador de fato, respondendo ambos solidariamente.

SECAO IV ‘
DA RESPONSABILIDADE POR DANOS A BAGAGEM

Art. 260. A responsabilidade do transportador por dano, conseqiiente da destrui¢do, perda
ou avaria da bagagem despachada ou conservada em maos do passageiro, ocorrida durante a
execug¢do do contrato de transporte aéreo, limita- se ao valor correspondente a 150 (cento e
cinqlienta) Obrigacdes do Tesouro Nacional (OTN), por ocasido do pagamento, em relagdo a cada
passageiro.

Art. 261. Aplica-se, no que couber, o que esta disposto na se¢do relativa a responsabilidade

por danos a carga aérea (arts. 262 a 266).

SECAOV
DA RESPONSABILIDADE POR DANOS A CARGA

Art. 262. No caso de atraso, perda, destruicdo ou avaria de carga, ocorrida durante a
execugao do contrato do transporte aéreo, a responsabilidade do transportador limita- se ao valor
correspondente a 3 (trés) Obrigacdes do Tesouro Nacional (OTN) por quilo, salvo declaragdo
especial de valor feita pelo expedidor e mediante o pagamento de taxa suplementar, se for o caso
(arts. 239, 241 e 244).

Art. 263. Quando para a execugao do contrato de transporte aéreo for usado outro meio de
transporte, e houver duvida sobre onde ocorreu o dano, a responsabilidade do transportador sera
regida por este Codigo (art. 245 e paragrafo unico).

Art. 264. O transportador ndo sera responsavel se comprovar:

I - que o atraso na entrega da carga foi causado por determinagao expressa de autoridade
aeronautica do vdo, ou por fato necessario, cujos efeitos nao era possivel prever, evitar ou impedir;

IT - que a perda, destruicao ou avaria resultou, exclusivamente, de um ou mais dos
seguintes fatos:
a) natureza ou vicio proprio da mercadoria;
b) embalagem defeituosa da carga, feita por pessoa ou seus prepostos;
¢) ato de guerra ou conflito armado;
d) ato de autoridade publica referente a carga.

Art. 265. A ndo ser que o dano atinja o valor de todos os volumes, compreendidos pelo
conhecimento de transporte aéreo, somente serd considerado, para efeito de indenizagdo, o peso dos
volumes perdidos, destruidos, avariados ou entregues com atraso.

Art. 266. Podera o expedidor propor a¢do contra o primeiro transportador e contra aquele
que haja efetuado o transporte, durante o qual ocorreu o dano, e o destinatario contra este € contra o
ultimo transportador.

Paragrafo tinico. Ocorre a solidariedade entre os transportadores responsaveis perante,

respectivamente, o expedidor e o destinatario.

CAPITULO 11
DA RESPONSABILIDADE POR DANOS EM
SERVICOS AEREOS GRATUITOS

Art. 267. Quando ndo houver contrato de transporte (arts. 222 a 245), a responsabilidade
civil por danos ocorridos durante a execu¢do dos servigos aéreos obedecera ao seguinte:

108



I - no servigo aéreo privado (arts. 177 a 179), o proprietario da aeronave responde por
danos ao pessoal técnico a bordo e as pessoas e bens na superficie, nos limites previstos,
respectivamente, nos arts. 257 e 269 deste Codigo, devendo contratar seguro correspondente (art.
178, §§ 1° e 2°);

II - no transporte gratuito realizado por empresa de transporte aéreo publico, observa-se o
disposto no art. 256, § 2° deste Codigo;

III- no transporte gratuito realizado pelo Correio Aéreo Nacional, ndo havera indenizacdo
por danos a pessoa ou bagagem a bordo, salvo se houver comprovagdo de culpa ou dolo dos
operadores da aeronave.

§ 1° No caso do item III deste artigo, ocorrendo a comprovacao de culpa, a indenizagao
sujeita-se aos limites previstos no Capitulo anterior, € no caso de ser comprovado o dolo, ndo
prevalecem os referidos limites.

§ 2° Em relacdo a passageiros transportados com infracao do § 2° do art. 178 e art. 221,

nao prevalecem os limites deste Codigo.

CAPITULO I1I
DA RESPONSABILIDADE PARA COM
TERCEIROS NA SUPERFICIE

Art. 268. O explorador responde pelos danos a terceiros na superficie, causados,
diretamente, por aeronave em v0o, ou manobra, assim como por pessoa ou coisa dela caida ou
projetada.

§ 1° Prevalece a responsabilidade do explorador quando a aeronave ¢ pilotada por seus
prepostos, ainda que exorbitem de suas atribuigdes.

§ 2° Exime-se o explorador da responsabilidade se provar que:

I - ndo harelacao direta de causa e efeito entre o dano e os fatos apontados;

II - resultou apenas da passagem da aeronave pelo espago aéreo, observadas as regras de
trafego aéreo;

III- a aeronave era operada por terceiro, ndo preposto nem dependente, que iludiu a
razoavel vigilancia exercida sobre o aparelho;

IV- houve culpa exclusiva do prejudicado.

§ 3° Considera-se a aeronave em voo desde o momento em que a for¢ca motriz ¢ aplicada
para decolar até 0 momento em que termina a operagao de pouso.

§ 4° Tratando-se de aeronave mais leve que o ar, planador ou asa voadora, considera-se em
voo desde o momento em que se desprende da superficie até aquele em que a ela novamente retorne.

§ 5° Considera-se em manobra a aeronave que estiver sendo movimentada ou rebocada
em areas aeroportuarias.

Art. 269. A responsabilidade do explorador estara limitada:

I - para aeronaves com o peso maximo de 1000 (hum mil) quilogramas, a importancia
correspondente a 3.500 (trés mil e quinhentas) OTN (Obriga¢des do Tesouro Nacional);

II - para aeronaves com peso superior a 1000 (hum mil) quilogramas, a quantia
correspondente a 3.500 (trés mil e quinhentas) OTN (Obrigagdes do Tesouro Nacional), acrescida
de 1/10 (hum décimo) do valor de cada OTN (Obrigagao do Tesouro Nacional) por quilograma que
exceder a 1000 (hum mil).

Paragrafo unico. Entende-se por peso da aeronave o autorizado para decolagem pelo
certificado de aeronavegabilidade ou documento equivalente.

Art. 270. O explorador da aeronave pagara aos prejudicados habilitados 30% (trinta por
cento) da quantia maxima, a que estard obrigado, nos termos do artigo anterior, dentro de 60
(sessenta) dias a partir da ocorréncia do fato (arts. 252 ¢ 253).

§ 1° Exime-se do dever de efetuar o pagamento o explorador que houver proposto agdo para
isentar-se de responsabilidade sob a alegacao de culpa predominante ou exclusiva do prejudicado.
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§ 2° O saldo de 70 % (setenta por cento) sera rateado entre todos os prejudicados
habilitados, quando apods o decurso de 90 (noventa) dias do fato, ndo pender qualquer processo de
habilitacdo ou acao de reparacdo do dano (arts. 254 e 255).

Art. 271. Quando a importancia total das indenizacdes fixadas exceder ao limite de
responsabilidade estabelecido neste Capitulo, serdo aplicadas as regras seguintes:

I - havendo apenas danos pessoais ou apenas danos materiais, as indenizagdes serao
reduzidas proporcionalmente aos respectivos montantes;

II - havendo danos pessoais e materiais, metade da importancia correspondente ao limite
maximo de indenizagdo sera destinada a cobrir cada espécie de dano; se houver saldo, sera ele
utilizado para complementar indenizagdes que ndo tenham podido ser pagas em seu montante
integral.

Art. 272. Nenhum efeito terdo os dispositivos deste Capitulo sobre o limite de
responsabilidade quando:

I - o dano resultar de dolo ou culpa grave do explorador ou de seus prepostos;

II - seja o dano causado pela aeronave no solo e com seus motores parados;

ITI- o dano seja causado a terceiros na superficie, por quem esteja operando ilegal ou
ilegitimamente a aeronave.

CAPITULO IV
DA RESPONSABILIDADE POR ABALROAMENTO

Art. 273. Consideram- se provenientes de abalroamento os danos produzidos pela colisao
de duas ou mais aeronaves, em vOo ou em manobra na superficie, e os produzidos as pessoas ou
coisas a bordo, por outra aeronave em voo.

Art. 274. A responsabilidade pela reparagdo dos danos resultantes do abalroamento cabe
ao explorador ou proprietario da aeronave causadora, quer a utilize pessoalmente, quer por preposto.

Art. 275. No abalroamento em que haja culpa concorrente, a responsabilidade dos
exploradores ¢ solidaria, mas proporcional a gravidade da falta.

Paragrafo unico. Nao se podendo determinar a proporcionalidade, responde cada um dos
exploradores em partes iguais.

Art. 276. Constituem danos de abalroamento, sujeitos a indenizacao:

I - os causados a pessoas e coisas a bordo das aeronaves envolvidas;

II - os sofridos pela aeronave abalroada;

III- os prejuizos decorrentes da privacao de uso da aeronave abalroada;

I'V- os danos causados a terceiros, na superficie.

Paragrafo unico. Incluem-se no ressarcimento dos danos as despesas, inclusive judiciais,
assumidas pelo explorador da aeronave abalroada, em conseqiiéncia do evento danoso.

Art. 277. A indenizacao pelos danos causados em conseqiiéncia do abalroamento nao
excedera:

I -aos limites fixados nos arts. 257, 260 e 262, relativos a pessoas e coisas a bordo,
elevados ao dobro;

II - aos limites fixados no art. 269, referentes a terceiros na superficie, elevados ao
dobro;

I1I- ao valor dos reparos e substituicdes de pecas da aecronave abalroada, se recuperavel, ou
de seu valor real imediatamente anterior ao evento, se inconveniente ou impossivel a recuperagao;

IV- ao décimo do valor real da aeronave abalroada imediatamente anterior ao evento, em
virtude da privagdo de uso normal.

Art. 278. Nao prevalecerao os limites de indenizagao fixados no artigo anterior:

I - se o abalroamento resultar de dolo ou culpa grave especifico do explorador ou de

seus prepostos;
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II - se o explorador da aeronave causador do abalroamento tiver concorrido, por si ou por
seus prepostos, para o evento, mediante agdo ou omissdo violadora das normas em vigor sobre
trafego aéreo;

ITII- se o abalroamento for conseqiiéncia de apossamento ilicito ou uso indevido da
aeronave, sem negligéncia do explorador ou de seus prepostos, os quais, neste caso, ficardo eximidos
de responsabilidade.

Art. 279. O explorador de cada aeronave sera responsavel, nas condi¢des e limites
previstos neste Codigo, pelos danos causados:

I - pela colisdo de suas ou mais aeronaves;

II - por duas ou mais aeronaves conjunta ou separadamente.

Paragrafo Gnico. A pessoa que sofrer danos, ou os seus beneficiarios, terao direito a serem
indenizados, at¢é a soma dos limites correspondentes a cada uma das aeronaves, mas nenhum
explorador sera responsavel por soma que exceda os limites aplicdveis as suas aeronaves, salvo se
sua responsabilidade for ilimitada, por ter sido provado que o dano foi causado por dolo ou culpa
grave (§ 1° do art. 248).

CAPITULO V
DA RESPONSABILIDADE DO CONSTRUTOR AERONAUTICO
E DAS ENTIDADES DE INFRA-ESTRUTURA AERONAUTICA

Art. 280. Aplicam-se, conforme o caso, os limites estabelecidos nos arts. 257, 260, 262,
269 e 277, a eventual responsabilidade:

I - do construtor de produto aeronéutico brasileiro, em relagdo a culpa pelos danos
decorrentes de defeitos de fabricagao;

II - da Administragdo de aeroportos ou da Administragdo publica, em servicos de infra-

estrutura, por culpa de seus operadores, em acidentes que causem danos a passageiros ou coisas.

CAPITULO VI
DA GARANTIA DE RESPONSABILIDADE

Art. 281. Todo explorador ¢ obrigado a contratar o seguro para garantir eventual
indenizagao de riscos futuros em relacao:

I - aos danos previstos neste Titulo, com os limites de responsabilidade civil nele
estabelecidos (arts. 257, 260, 262, 269 e 277) ou contratados (§ 1° do art. 257 e paragrafo tnico do
art. 262);

II - aos tripulantes e viajantes gratuitos equiparados, para este efeito, aos passageiros
(arts. 256, § 2°);

I1I- ao pessoal técnico a bordo e as pessoas e bens na superficie, nos servigos aéreos
privados (arts. 178, § 2° e art. 267, I);

IV- ao valor da aeronave.

Paragrafo unico. O recebimento do seguro exime o transportador da responsabilidade
(art. 250).

Art. 282. Exigir-se-a do explorador de aeronave estrangeira, para a eventual reparacao de
danos a pessoas ou bens no espaco aéreo ou no territério brasileiro:

a) apresentagdo de garantias iguais ou equivalentes as exigidas de aeronaves brasileiras;

b) o cumprimento das normas estabelecidas em Convengdes ou Acordos Internacionais,
quando aplicaveis.

Art. 283. A expedi¢cdo ou revalidacdo do certificado de aeronavegabilidade s6 ocorrera
diante da comprovagdo do seguro, que sera averbado no Registro Aerondutico Brasileiro e
respectivos certificados.

Paragrafo tnico. A validade do certificado podera ser suspensa, a qualquer momento, se

comprovado que a garantia deixou de existir.
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Art. 284. Os seguros obrigatorios, cuja expiragdo ocorrer apds o inicio do voo, consideram-
se prorrogados até o seu término.

Art. 285. Sob pena de nulidade da clausula, nas apoélices de seguro de vida ou de seguro de
acidente, ndo poderd haver exclusao de riscos resultantes do transporte aéreo.

Paragrafo unico. Em se tratando de transporte aéreo, as apdlices de seguro de vida ou de
seguro de acidentes ndo poderdo conter clausulas que apresentem taxas ou sobretaxas maiores que
as cobradas para os transportes terrestres.

Art. 286. Aquele que tiver direito a reparacdo do dano poderd exercer, nos limites da
indenizacdo que lhe couber, direito proprio sobre a garantia prestada pelo responsavel (arts. 250 e
281, paragrafo unico).

CAPITULO VII
DA RESPONSABILIDADE CIVIL NO TRANSPORTE
AEREO INTERNACIONAL

Art. 287. Para efeito de limite de responsabilidade civil no transporte aéreo internacional,
as quantias estabelecidas nas Convengdes Internacionais de que o Brasil faca parte serdo convertidas
em moeda nacional, na forma de regulamento expedido pelo Poder Executivo.

TITULO IX
DAS INFRACOES E PROVIDENCIAS ADMINISTRATIVAS

CAPITULO1
DOS ORGAOS ADMINISTRATIVOS COMPETENTES

Ar. 288. O Poder Executivo criard 6érgao com a finalidade de apuracao e julgamento das
infragdes previstas neste Codigo e na legislacdo complementar, especialmente as relativas a tarifas
e condicdes de transporte, bem como de conhecimento dos respectivos recursos.

§ 1° A competéncia, organizac¢ao e funcionamento do 6rgao a ser criado, assim como o
procedimento dos respectivos processos, serdo fixados em regulamento.

§ 2°Nao se compreendem na competéncia do 6rgao a que se refere este artigo as

infragdes sujeitas a legislagao tributaria.

CAPITULO 11
DAS PROVIDENCIAS ADMINISTRATIVAS

Art. 289. Na infracdo aos preceitos deste Codigo ou da legislagdo complementar, a
autoridade aeronautica podera tomar as seguintes providéncias administrativas:

I - multa;

IT - suspensao de certificados, licengas, concessdes ou autorizagoes;

III- cassacao de certificados, licengas, concessdes ou autorizacgoes;

IV- detencao, interdicao ou apreensdo de aeronave, ou do material transportado;

V - intervencao nas empresas concessiondrias ou autorizadas.

Art. 290. A autoridade aerondutica podera requisitar o auxilio da forca policial para obter
a deten¢do dos presumidos infratores ou da aeronave que ponha em perigo a seguranga publica,
pessoas ou coisas, nos limite do que dispde este Codigo.

Art. 291. Toda vez que se verifique a ocorréncia de infracdo prevista neste Codigo ou na
legislagdo complementar, a autoridade aerondutica lavrard o respectivo auto, remetendo-o a
autoridade ou ao orgdo competente para a apuracgdo, julgamento ou providéncia administrativa
cabivel.

§ 1° Quando a infragao constituir crime, a autoridade levara, imediatamente, o fato ao

conhecimento da autoridade policial ou judicial competente.
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§ 2° Tratando-se de crime, em que se deva deter membros de tripulagdo de aeronave que
realize servigo publico de transporte aéreo, a autoridade aerondutica, concomitantemente a
providéncia prevista no paragrafo anterior, devera tomar as medidas que possibilitem a continua¢ao
do voo.

Art. 292. E assegurado o direito a ampla defesa ¢ a recurso a quem responder a
procedimentos instaurados para a apuracao e julgamento das infragdes as normas previstas neste
Codigo e em normas regulamentares.

§ 1° O mesmo direito sera assegurado no caso de providéncias administrativas necessarias
a apuracao de fatos irregulares ou delituosos;

§ 2° O procedimento sera sumario, com efeito suspensivo.

Art. 293. A aplicagdo das providéncias ou penalidades administrativas, previstas neste
Titulo, ndo prejudicard nem impedira a imposi¢do, por outras autoridades, de penalidades cabiveis.

Art. 294. Serd solidéria a responsabilidade de quem cumprir ordem exorbitante ou indevida
do proprietario ou explorador de aeronave, que resulte em infragao deste Codigo.

Art. 295. A multa sera imposta de acordo com a gravidade da infragdo, podendo ser
acrescida da suspensao de qualquer dos certificados ou da autorizagdao ou permissao.

Art. 296. A suspensao serd aplicada para periodo ndo superior a 180 (cento e oitenta) dias,
podendo ser prorrogada uma vez por igual periodo.

Art. 297. A pessoa juridica empregadora respondera solidariamente com seus prepostos,
agentes, empregados ou intermedidrios, pelas infracdes por eles cometidas no exercicio das
respectivas fungdes.

Art. 298. A empresa estrangeira de transporte aéreo que opere no Pais sera sujeita a multa
e, na hipdtese de reincidéncia, a suspensdo ou cassacdo da autorizag¢do de funcionamento no caso de
nao atender:

I - aos requisitos prescritos pelas leis e regulamentos normalmente aplicados, no que se
refere ao funcionamento de empresas de transporte aéreo;

II - as leis e regulamentos relativos a:

a) entrada e saida de aeronaves;

b) sua exploracao ou navegagao durante a permanéncia no territdrio ou espago aéreo
brasileiro;

¢) entrada ou saida de passageiros;

d) tripulagdo ou carga;

e) despacho;

f) imigragao;

g) alfindega;

h) higiene;

i) saude;

III - as tarifas, itinerarios, freqiiéncias e horarios aprovados; as condigdes contidas nas
respectivas autorizagdes; a conservagdo e manutengdo de seus equipamentos de vOo no que se
relaciona com a seguranca e eficiéncia do servigo; ou a proibi¢ao de embarcar ou desembarcar
passageiro ou carga em voo de simples transito;

IV - a legislacdo interna, em seus atos e operagdes no Brasil, em igualdade com as

congéneres nacionais.

CAPITULO III
DAS INFRACOES

Art. 299. Sera aplicada multa de (VETADO) até 1.000 (hum mil) valores de referéncia, ou
de suspensdao ou cassacdo de quaisquer certificados de matricula, habilitagdo, concessao,
autorizacao, permissao ou homologacao expedidos segundo as regras deste Codigo, nos seguintes
casos:

I - procedimento ou pratica, no exercicio das fungoes, que revelem falta de idoneidade

profissional para o exercicio das prerrogativas dos certificados de habilitacdo técnica;
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IT - execugdo de servigos aéreos de forma a comprometer a ordem ou a seguranga
publica, ou com viola¢do das normas de seguranca dos transportes;

III- cessdo ou transferéncia da concessao, autorizacdo ou permissao, sem licenca da
autoridade aecronautica;

IV- transferéncia, direta ou indireta, da dire¢ao ou da execucdo dos servigos aéreos
concedidos ou autorizados;

V - fornecimento de dados, informagdes ou estatisticas inexatas ou adulteradas;

VI- recusa de exibi¢ao de livros, documentos contabeis, informagdes ou estatisticas aos
agentes da fiscalizagao;

VII- préatica reiterada de infragdes graves;

VIII- atraso no pagamento de tarifas acroportuarias além do prazo estabelecido pela
autoridade aecronautica;

IX- atraso no pagamento de pregos especificos pela utilizagdo de areas aeroportuarias,
fora do prazo estabelecido no respectivo instrumento.

Art. 300. A cassacdo dependera de inquérito administrativo no curso do qual sera
assegurada defesa ao infrator.

Art. 301. A suspensdo podera ser por prazo até 180 (cento e oitenta) dias, prorrogaveis
por igual periodo.

Art. 302. A multa aplicada pela pratica das seguintes infracdes:

I - Infragdes referentes ao uso das aeronaves: a)

utilizar ou empregar aeronave sem matricula;

b) utilizar ou empregar aeronave com falsas marcas de nacionalidade ou de matricula, ou
sem que elas correspondam ao que consta no Registro Aerondutico Brasileiro — RAB;

¢) utilizar ou empregar aeronave em desacordo com as prescri¢coes dos respectivos
certificados ou com estes vencidos;

d) utilizar ou empregar aeronave sem os documentos exigidos ou sem que estes estejam
em vigor;

e) utilizar ou empregar aeronave em servigo especializado, sem a necessaria homologacgao
do 6rgdo competente;

f) utilizar ou empregar acronave na execugao de atividade diferente daquela para a qual se
achar licenciada,;

g) utilizar ou empregar aeronave com inobservancia das normas de trafego aéreo,
emanadas da autoridade acronautica;

h) introduziu aeronave no Pais, ou utiliza-la sem autorizagao de sobrevéo;

i) manter aeronave estrangeira em territorio nacional sem autorizagdo ou sem que esta
haja sido revalidada;

j) alienar ou transferir, sem autorizacdo, aeronave estrangeira que se encontre no Pais em
carater transitorio, ressalvados os casos de execucao judicial ou de medida cautelar;

k) transportar, ciente do conteudo real, carga ou material perigoso ou proibido, ou em
desacordo com as normas que regulam o transito de materiais sujeitos a restri¢des;

1) lancar objetos ou substancias sem licenca da autoridade aeronautica, salvo caso de
alijamentos;

m) transladar aeronave sem licenga;

n) recuperar ou reconstruir aeronave acidentada, sem a liberagdo do 6rgdo competente;

0) realizar voo com peso de decolagem ou nimero de passageiros acima dos maximos
estabelecidos;

p) realizar v6o com equipamento para levantamento aerofotogramétrico, sem autorizacao
do 6rgdo competente;

q) transportar passageiro em lugar inadequado da aeronave;

r) realizar vdo sem o equipamento de sobrevivéncia exigido;

s) realizar voo por instrumento com aeronave nao-homologada para esse tipo de operagao;

t) realizar voo por instrumentos com tripulagdo inabilitada ou incompleta;
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u) realizar voo solo para treinamento de navegagao sendo aluno ainda ndo-habilitado para
tal;

v) operar aeronave com plano de voo visual, quando as condi¢des meteorologicas
estiverem abaixo dos minimos previstos para esse tipo de operagao;

w) explorar sistematicamente servigos de taxi-aéreo fora das areas autorizadas;

x) operar radiofreqliéncias nao autorizadas, capazes de causar interferéncia prejudicial ao
servicos de telecomunicag¢des acronauticas.

II - Infragdes imputaveis a aeronautas e aeroviarios ou operadores de aeronaves:

a) preencher com dados inexatos documentos exigidos pela fiscalizagao;

b) impedir ou dificultar a agao dos agentes publicos, devidamente credenciados, no
exercicio de missao oficial;

¢) pilotar aeronave sem portar os documentos de habilitacao, os documentos da aeronave
ou os equipamentos de sobrevivéncia nas areas exigidas;

d) tripular aeronave com certificado de habilitacdo técnica ou de capacidade fisica
vencidos, ou exercer a bordo fungdo para a qual ndo esteja devidamente licenciado ou cuja licenca
esteja expirada;

e) participar da composi¢ao de tripulacdo em desacordo com o que estabelece este Codigo
e suas regulamentacdes;

f) utilizar aeronave com tripulante estrangeiro ou permitir a este o exercicio de qualquer
funcdo a bordo, em desacordo com este Codigo ou com suas regulamentagdes;

g) desobedecer as determinacdes da autoridade do aeroporto ou prestar-lhe falsas
informacdes;

h) infringir as Condig¢des Gerais de Transporte ou as instrugdes sobre tarifas;

i) desobedecer aos regulamentos e normas de trafego aéreo;

j) inobservar os preceitos da regulamentacao sobre o exercicio da profissao;

k) inobservar as normas sobre assisténcia e salvamento;

1) desobedecer as normas que regulam a entrada, a permanéncia e a saida de estrangeiro;

m) infringir regras, normas ou cldusulas de convengdes ou atos internacionais;

n) infringir as normas e regulamentos que afetem a disciplina a bordo de aeronave ou a
seguranca de voo;

0) permitir, por agao ou omissao, o embarque de mercadorias sem despacho, de materiais
sem licenga, ou efetuar o despacho em desacordo com a licenca, quando necessaria;

p) exceder, fora dos casos previstos em lei, os limites de horas de trabalho ou de voo;

q) operar a aeronave em estado de embriaguez;

r) taxiar aeronave para decolagem, ingressando na pista sem observar o trafego;

s) retirar-se de aeronave com o motor ligado sem tripulante a bordo;

t) operar aeronave deixando de manter fraseologia padrdao nas comunicagdes radio-
telefonicas;

u) ministrar instrucdes de voo sem estar habilitado.

III - Infragdes imputdveis a concessiondria ou permissionaria de servigos aéreos:

a) permitir a utilizagdo de aeronave sem situagdo regular no Registro Aerondutico
Brasileiro — RAB, ou sem observancia das restrigdes do certificado de navegabilidade;

b) permitir a composic¢ao de tripulacao por aeronauta sem habilitagdo ou que, habilitado,
ndo esteja com a documentagao regular;

¢) permitir o exercicio, em aeronave ou em servigo de terra, de pessoal ndo devidamente
licenciado ou com a licenc¢a vencida;

d) firmar acordo com outra concessiondria ou permissionaria, ou com terceiros, para
estabelecimento de conexao, consdrcio (“pool”) ou consolidagdo de servigos ou interesses, sem
consentimento expresso da autoridade aerondutica;

€) ndo observar as normas e regulamentos relativos a manutencao e operagdo das
aeronaves;

f) explorar qualquer modalidade de servigo aéreo para a qual ndo esteja devidamente
autorizada;
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g) deixar de comprovar, quando exigida pela autoridade competente, a contratacdo dos
seguros destinados a garantir sua responsabilidade pelos eventuais danos a passageiros, tripulantes,
bagagens e cargas, bem assim, no solo a terceiros;

h) aceitar, para embarque, mercadorias sem licenga das autoridades competentes ou em
desacordo com a regulamentacao que disciplina o transito dessas mercadorias;

i) ceder ou transferir agdes ou partes de seu capital social, com direito a voto, sem
consentimento expresso da autoridade aeronautica, quando necessario (art. 180);

j) deixar de dar publicidade aos atos sociais de publicagdo obrigatoria;

k) deixar de recolher, na forma e nos prazos da regulamentagao respectiva, as tarifas,
taxas, precos publicos e contribui¢des a que estiver obrigada;

I) recusar a exibi¢ao de livro, documento, ficha ou informagao sobre seus servigos,
quando solicitados pelos agentes da fiscalizagdo aeronautica;

m) desrespeitar convencao ou ato internacional a que estiver obrigada;

n) nao observar, sem justa causa, os horarios aprovados;

0) infringir as normas que disciplina o exercicio da profissdo de aeronauta ou de
aeroviario;

p) deixar de transportar passageiro com bilhete marcado ou com reserva confirmada ou,
de qualquer forma, descumprir o contrato de transporte;

q) infringir as tarifas aprovadas, prometer ou conceder, direta ou indiretamente, desconto,
abatimento, bonificac¢do, utilidade ou qualquer vantagem aos usudrios, em fun¢do da utilizacdo de
seus servigos de transporte;

r) simular como feita, total ou parcialmente, no exterior, a compra de passagem vendida
no Pais, a fim de burlar a aplicacao da tarifa aprovada em moeda nacional;

s) promover qualquer forma de publicidade que ofereca vantagem indevida ao usuério ou
que lhe fornega indicacdo falsa ou inexata acerca dos servigos, induzindo-o em erro quanto ao valor
real da tarifa aprovada pela autoridade aerondutica;

t) efetuar troca de transporte por servicos ou utilidades, fora dos casos permitidos;

u) infringir as Condi¢des Gerais de Transporte, bem como as demais normas que dispdem
sobre 0s servigos aéreos;

v) deixar de informar a autoridade aerondutica a ocorréncia de acidente com aeronave de
sua propriedade;

w) deixar de apresentar nos prazos previstos o Resumo Geral dos resultados econdmicos e
estatisticos, o Balan¢o e a Demonstracao de lucros e perdas;

x) deixar de requerer dentro do prazo previsto a inscri¢cdo de atos exigidos pelo Registro
Aeronautico Brasileiro;

y) deixar de apresentar, semestralmente, a relagao de acionistas;

z) deixar de apresentar, semestralmente, a relagdo de transferéncias;

IV- Infrag¢des imputaveis a empresas de manutengao, reparacao ou distribuicdo de aeronaves
€ seus componentes:

a) inobservar instrugdes, normas ou requisitos estabelecidos pela autoridade aerondutica;

b) inobservar termos e condigdes constantes dos certificados de homologagao e
respectivos adendos;

¢) modificar aeronave ou componente, procedendo a alteracdo ndo-prevista por 6rgao
homologador;

d) executar deficientemente servico de manutencao ou de distribuicdo de componentes, de
modo a comprometer a seguranga do voo;

e) deixar de cumprir os contratos de manutengdo ou inobservar os prazos assumidos para
execucdo dos servicos de manutencao e distribuicdo de componentes;

f) executar servicos de manutengao ou de reparacdo em desacordo com os manuais da
aeronave, ou em aeronave acidentada, sem liberacdo do 6rgdo competente;

g) deixar de notificar ao 6rgdo competente para homologa¢ao de produtos aeronauticos,
dentro do prazo regulamentar, qualquer defeito ou mau funcionamento que tenha afetado a seguranca
de algum vOo em particular e que possa repetir-se em outras aeronaves;
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V - Infra¢des imputdveis a fabricantes de aeronaves e de outros produtos aeronéuticos: a)

inobservar prescrigdes e requisitos estabelecidos pela autoridade aeronautica,
destinados a homologacao de produtos aeronauticos;

b) inobservar os termos e condi¢des constantes dos respectivos certificados de
homologacao;

¢) alterar projeto de tipo aprovado, da aeronave ou de outro produto aeronautico, sem que
a modificagdo tenha sido homologada pela autoridade aeronautica;

d) deixar de notificar ao 6rgdo competente para homologacao de produtos aeronauticos,
dentro do prazo regulamentar, qualquer defeito ou mau funcionamento, acidente ou incidente de que,
de qualquer modo, tenha ciéncia, desde que esse defeito ou mau funcionamento venha a afetar a
seguranga de vOo e possa repetir-se nas demais aeronaves ou produtos aeronauticos cobertos pelo
mesmo projeto de tipo aprovado;

e) descumprir ou deixar de adotar, ap6s a notificagdo a que se refere o numero anterior e
dentro do prazo estabelecido pelo 6rgao competente, as medidas de natureza corretiva ou sanadora
de defeitos e mau funcionamento.

VI- Infragdes imputaveis a pessoas naturais ou juridicas nao compreendidas nos grupos
anteriores:

a) executar ou utilizar servigos técnicos de manutencao, modificagdo ou reparos de
aeronaves e de seus componentes, em oficina ndo-homologada;

b) executar servigos de recuperagdo ou reconstru¢do em aeronave acidentada, sem
liberagdo do 6rgdo competente;

¢) executar servigos de manutengao ou de reparagdo de aeronave e de seus componentes,
sem autorizagdo do 6rgao competente;

d) utilizar-se de aeronave sem dispor de habilitagdo para sua pilotagem,;

e) executar qualquer modalidade de servico aéreo sem estar devidamente autorizado;

f) construir campo de pouso sem licenga, utilizar campo de pouso sem condigdes
regulamentares de uso, ou deixar de promover o registro de campo de pouso;

g) implantar ou explorar edificacdo ou qualquer empreendimento em area sujeita a
restricdes especiais, com inobservancia destas;

h) prometer ou conceder, direta ou indiretamente, qualquer modalidade de desconto,
prémio, bonificacdo, utilidade ou vantagem aos adquirentes de bilhete de passagem ou frete aéreo;

i) promover publicidade de servico aéreo em desacordo com os regulamentos
aeronauticos, ou com promessa ou artificio que induza o publico em erro quanto as reais condi¢des
de transporte e de seu prego;

j) explorar servigos aéreos sem concessdo ou autorizagao;

k) vender aeronave de sua propriedade, sem a devida comunicacdo ao Registro
Aeronautico Brasileiro — RAB, ou deixar de atualizar, no RAB, a propriedade de aecronave adquirida;

1) instalar ou manter em funcionamento escola ou curso de avia¢ao sem autorizagao da
autoridade aeronautica;

m) deixar o proprietario ou operador de aeronave de recolher, na forma e nos prazos da
respectiva regulamentacao, as tarifas, taxas, precos publicos ou contribuigdes a que estiver obrigado.

CAPITULO IV
DA DETENCAO, INTERDICAO
E APREENSAO DE AERONAVE

Art. 303. A aeronave podera ser detida por autoridades aeronauticas, fazendarias ou da
policia federal, nos seguintes casos:
I - se voar no espago aéreo brasileiro com infragdo das convengdes ou atos internacionais,

ou das autorizagdes para tal fim;
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IT - se, entrando no espago aéreo brasileiro, desrespeitar a obrigatoriedade de pouso em
aeroporto internacional;

III- para exame dos certificados e outros documentos indispenséaveis;

IV- para verificagdo de sua carga no caso de restri¢ao legal (art. 21) ou de porte proibido
de equipamento (paragrafo unico do art. 21);

V - para averiguacao de ilicito.

§ 1° A autoridade aerondutica podera empregar os meios que julgar necessarios para
compelir a aecronave a efetuar o pouso no aeroédromo que lhe for indicado.

§ 2° A autoridade mencionada no paragrafo anterior respondera por seus atos quando agir
com excesso de poder ou com espirito emulatorio.

Art. 304. Quando, no caso do item IV, do artigo anterior, for constatada a existéncia de
material proibido, explosivo ou apetrechos de guerra, sem autorizagao, ou contrariando os termos da
que foi outorgada, pondo em risco a seguranca publica ou a paz entre as nagdes, a autoridade
aeronautica podera reter o material de que trata este artigo e liberar a acronave se, por forca de lei,
ndo houver necessidade de apreendé-la.

§ 1° Se a aeronave for estrangeira e a carga ndo puser em risco a seguranga publica ou a paz
entre as nacgdes, poderd a autoridade aerondutica fazer a aeronave retornar ao pais de origem pela
rota e prazo determinados, sem a retencao da carga.

§ 2° Embora estrangeira a aeronave, se a carga puser em risco a seguranga publica e a paz
entre os povos, podera a autoridade aerondutica reter o material bélico e fazer retornar a aecronave
na forma do disposto no pardgrafo anterior.

Art. 305. A aeronave pode ser interditada:

I -nos caos do art. 302, I, alineas a) até n); II, alineas ¢), d), g) e j); I, alineas a), ), f) e
g); e V, alineas a) a e);

IT - durante a investigacdo de acidente em que estiver envolvida.

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

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

Art. 306. A aeronave interditada ndo sera impedida de funcionar, para efeito de
manutencao.

Art. 307. A autoridade aeronautica poderd interditar a aeronave, por prazo nao superior a
15 (quinze) dias, mediante requisi¢ao da autoridade aduaneira, de policia ou de saude.

Paragrafo uinico. A requisicao devera ser motivada, de modo a demonstrar justo receio de
que haja lesdo grave e de dificil reparagdo a direitos do Poder Publico ou de terceiros; ou que haja
perigo a ordem publica, a satide ou as instituigdes.

Art. 308. A apreensao da aeronave dar-se-4 para preservar a eficacia da detencdo ou
interdicdo, e consistira em manté-la estacionada, com ou sem remocdo para hangar, area de
estacionamento, oficina ou lugar seguro (arts. 155 e 309).

Art. 309. A apreensdo de aeronave s6 se dara em cumprimento a ordem judicial,
ressalvadas outras hipdteses de apreensao previstas nesta Lei.

Art. 310. Satisfeitas as exigéncias legais, a aeronave detida, interditada ou apreendida
sera imediatamente liberada.

Art. 311. Em qualquer dos casos previstos neste Capitulo, o proprietario ou explorador da

aeronave nao tera direito a indenizagao.

CAPITULO V
DA CUSTODIA E GUARDA DE AERONAVE

Art. 312. Em qualquer inquérito ou processo administrativo ou judicial, a custodia,
guarda ou deposito de aeronave far-se-a de conformidade com o disposto neste Capitulo.
Art. 313. O explorador ou o proprietario de acronaves entregues em deposito ou a guarda

de autoridade aerondutica responde pelas despesas correspondentes.
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§ 1° Incluem-se no disposto neste artigo:

I - os depositos decorrentes de apreensao;

IT - os seqiiestros e demais medidas processuais acautelatorias;

I1I- a arrecadacdo em faléncia, qualquer que seja a autoridade administrativa ou judiciaria
que a determine;

IV- aapreensdo decorrente de processos administrativos ou judiciarios.

§ 2° No caso do § 2° do art. 303, o proprietario ou o explorador da aeronave tera direito a
restituicdo do que houver pago, acrescida de juros compensatdrios e indenizagdes por perdas e
danos.

§ 3° No caso do paragrafo anterior, cabera acao regressiva contra o poder publico cuja
autoridade houver agido com excesso de poder ou com espirito emulatorio.

Art. 314. O depdsito ndo excedera o prazo de 2 (dois) anos.

§ 1° Se, no prazo estabelecido neste artigo ndo for autorizada a entrega da aeronave, a
autoridade aeronautica podera efetuar a venda publica pelo valor correspondente, para ocorrer as
despesas com o deposito.

§ 2° Nao havendo licitante ou na hipotese de ser o valor apurado com a venda inferior ao
da divida, a aeronave serd adjudicada ao Ministério da Aerondutica, procedendo-se ao respectivo
assentamento no Registro Aeronautico Brasileiro — RAB.

§ 3° O disposto neste artigo ndo se aplica ao depdsito decorrente de processo
administrativo de natureza fiscal.

Art. 315. Serd obrigatdrio o seguro da aeronave entregue ao depdsito, a cargo do

explorador ou proprietario.

TITULO X
DOS PRAZOS EXTINTIVOS

Art. 316. Prescreve em 6 (seis) meses, contados da tradicdo da aeronave, a agdo para haver
abatimento do prego da aeronave adquirida com vicio oculto, ou para rescindir o contrato e reaver o
precgo pago, acrescido de perdas e danos.

Art. 317. Prescreve em 2 (dois) anos a a¢ao:

I - por danos causados a passageiros, bagagem ou carga transportada, a contar da data em
que se verificou o dano, da data da chegada ou do dia em que devia chegar a aeronave ao ponto de
destino, ou da interrupcao do transporte;

II - por danos causados a terceiros na superficie, a partir do dia da ocorréncia do fato; I11-

por danos emergentes no caso de abalroamento a partir da data da ocorréncia do
fato;

IV- para obter remuneragao ou indenizagao por assisténcia e salvamento, a contar da data
da conclusdo dos respectivos servigos, ressalvado o disposto nos paragrafos do art. 61;

V - para cobrar créditos, resultantes de contratos sobre utilizagdo de aeronave, se nao
houver prazo diverso neste Codigo, a partir da data em que se tornem exigiveis;

VI- de regresso, entre transportadores, pelas quantias pagas por motivo de danos
provenientes de abalroamento, ou entre exploradores, pelas somas que um deles haja sido obrigado
a pagar, nos casos de solidariedade ou ocorréncia de culpa, a partir da data do efetivo pagamento;

VII- para cobrar crédito de um empresario de servigos aéreos, contra outro, decorrentes
de compensacao de passagens de transporte aéreo, a partir de quando se tornem exigiveis;

VIII- por danos causados por culpa da administragdo do aeroporto ou da Administragdo
Publica (art. 280), a partir do dia da ocorréncia do fato;

IX- do segurado contra o segurador, contado o prazo do dia em que ocorreu o fato, cujo
risco estava garantido pelo seguro (art. 281);

X - contra o construtor de produto aerondutico, contado da ocorréncia do dano
indenizavel.

Paragrafo unico. Os prazos de decadéncia e de prescrigdo, relativamente a matéria

tributdria, permanecem regidos pela legislacdo especifica.
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Art. 318. Se o interessado provar que ndo teve conhecimento do dano ou da identidade do
responsavel, o prazo comecara a correr da data em que tiver conhecimento, mas nao podera
ultrapassar 03 (trés) anos a partir do evento.

Art. 319. As providéncias administrativas previstas neste Codigo prescrevem em 2 (dois)
anos, a partir da data da ocorréncia do ato ou fato que as autorizar, e seus efeitos, ainda no caso de
suspensdo, ndo poderdo exceder esse prazo.

Paragrafo nico. O disposto no caput deste artigo ndo se aplica aos prazos definidos no
Cddigo Tributario Nacional.

Art. 320. A intervencdo e liquidacao extrajudicial deverdo encerrar-se no prazo de 2 (dois)
anos.

Paragrafo unico. Ao término do prazo de 2 (dois) anos, a partir do primeiro ato, qualquer
interessado ou membro do Ministério Publico, podera requerer a imediata venda dos bens em leilao
publico e o rateio do produto entre os credores, observadas as preferéncias e privilégios especiais.

Art. 321. O explorador de servigos aéreos publicos ¢ obrigado a conservar, pelo prazo de

5 (cinco) anos, os documentos de transporte aéreo ou de outros servigos aéreos.

TITULO XI
DISPOSICOES FINAIS E TRANSITORIAS

Art. 322. Fica autorizado o Ministério da Aeronautica a instalar uma Junta de Julgamento
da Aerondautica com a competéncia de julgar, administrativamente, as infragdes e demais questdes
dispostas neste Codigo, e mencionadas no seu artigo 1°, (VETADO).

§ 1° (VETADO)

§ 2° (VETADO)

§ 3° (VETADO)

§ 4° O Poder Executivo, através de decreto, regulamentard a organizagao e o
funcionamento da Junta de Julgamento da Aerondutica.

Art. 323. Este Codigo entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 324. Ficam revogados o Decreto-Lei n° 32, de 18 de novembro de 1966, o Decreto-
Lei n® 234, de 28 de fevereiro de 1967, a Lei n® 5.448, de 04 de junho de 1968, a Lei n°® 5.710, de 07
de outubro de 1971, a Lei n°® 6.298, de 15 de dezembro de 1975, a Lei n°® 6.350, de 07 de julho de
1976, a Lei n® 6.833, de 30 de setembro de 1980, a Lei n® 6.997, de 07 de junho de 1982, e demais
disposigdes em contrario.

QUESTIONARIO

1. Se o tripulante ficar incapacitado fisicamente
permanentemente: a) sera suspenso por 6 meses
b) tera seu certificado cassado

¢) podera ser suspenso por 360 dias

d) devera submeter-se a novos exames médicos

2. As empresas aéreas que operam linhas internacionais poderao utilizar comissarios estrangeiros
desde que ndo excedam, com relagdo aos existentes a bordo, a:

a) metade b) um tergo

¢) um quarto d) um quinto

3. A responsabilidade pelos limites de jornada, limites de vdo, intervalos de repouso e
fornecimento de alimentos, durante a viagem ¢ do:

a) Comissario chefe de equipe b) Comandante da aeronave

¢) Operador da aeronave d) Explorador da aeronave
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4. O pré-requisito para a obtencdo da licenca de comissario ¢ ter:
a) nivel universitario b) experiéncia em atividade similar
¢) sido instruido em v6o por no minimo 10 horas d) concluido curso de formacao especifica

5. O Comandante devera anotar decisdes, notificagdes de nascimentos e 0bitos, entre outras
informagdes, no:

a) diario de bordo b) relatério de voo

¢) relatdrio de viagem d) didrio de incidentes

6. O certificado de capacidade fisica ¢ o documento imprescindivel para a obteng¢do do:
a) CCP e CHT b) Licenga e CHT

¢) CCT e Licenca d) Licenga e CCP

7. Tripulante responséavel pela operacdo e seguranca da aeronave e que exerce a bordo a
autoridade que a legislagdo aeronautica lhe atribui € o:
a) Co-piloto b) Comandante

¢) Mecanico Chefe d) Comissario Chefe

8. Toda area destinada a pouso, decolagem e movimentagao de aeronaves ¢ denominada:
a) heliponto b) heliporto

¢) aeroporto d) aero6dromo

9. Trafego no espaco aéreo esta sujeito as normas e condigdes estabelecidas no CBA. Tais normas
e condigdes serdo aplicadas:

a) a qualquer aeronave

b) as acronaves nacionais

C) as aeronaves civis nacionais e estrangeiras

d) as aeronaves militares nacionais e estrangeiras

10. As aeronaves sao classificadas em:

a) civis e militares b) publicas e privadas
¢) comerciais e publicas d) militares e estaduais

121



GABARITO DOS QUESTIONARIOS

Pag. 04 - RELACOES INTERPESSOALIS 1-B 2-B 3-C
4-A 5-C 6-A 7-A 8-B 9-B 10-D

Pag. 09 — PROCESSO ENSINO APRENDIZAGEM 1-B 2-C
3-D 4-A 5-C 6-A 7-D 8-B 9-A 10-B 11-B

Pag. 12 - RECURSOS AUDIOVISUAIS 1-D 2-D 3-B
4-C 5-A 6-D 7-A 8-D 9-C 10-A

Pag. 15 e 16 — O INSTRUTOR E A COMUNICACAO 1-A 2-
D 3-B 4-B 5-B 6-D 7-B 8-B 9-C 10-D 11-C

Pags. 18 e 19 — O BRIEFING 1-D 2-A 3-B 4-B 5-A 6-B
7-D 8-B 9-D 10-D

Pags. 23 e 24 — A AVALIACAO
1-D 2-C 3-D 4-B 5-B 6-D 7-D 8-D 9-C 10-A 11-B 12-B

Pag. 48 — FISIOLOGIA DE VOO 1-A 2-A 3-C 4-B 5-C 6-C 7-
D 8-C9-C 10-A 11-B

Pag. 53 — SISTEMA DE AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL
1-C 2-D 3-B 4-B 5-B

Pags. 61 e 62 — SISTEMA DE AVIACAO CIVIL BRASILEIRO
1-C 2-B 3-B 4-B 5-D 6-C 7-D 8-A 9-C 10-C

Pig. 68 - SEGURANCA DE VOO E PREVENCAO DE ACIDENTES
1-D 2-B 3-A 4-D 5-D 6-D 7-C 8-B 9-D 10-D

Pigs. 118 e 119 - CODIGO BRASILEIRO DE AERONAUTICA
1-B 2-B 3-B 4-D 5-A 6-B 7-B 8-D 9-A 10-A






122



