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Resumo

A solidariedade federativa alcangou grande evidéncia na contemporaneidade, sendo
objeto de diversos estudos, especialmente pelo fato de a Constituicdo Federal de
1988 dispor, como objetivo primeiro da Republica Federativa do Brasil, a construcao
de uma sociedade livre, justa e solidaria. Com isso, a solidariedade social auferiu o
contorno de fundamento do Estado brasileiro e € percebido com maior clareza na
possibilidade de criacdo de consércios publicos e convénios de cooperacao entre 0s
entes federados para a implementacdo das mais diversas politicas publicas,
inclusive o desenvolvimento das atividades de aviacdo de seguranca publica e de
defesa civil. Com mais de trés décadas de existéncia essa aviacdo engloba os
orgaos da administracdo publica federal, da estadual e do Distrito Federal, como a
Policia Federal, a Policia Rodoviaria Federal, as Policias Militares e Civis, além dos
Corpos de Bombeiros Militares. Assim, a demanda de operac¢des conjuntas reforca a
ideia de integracdo e cooperacdo entre as OASP. Dessa forma, o objetivo do
trabalho € validar a importancia da cooperacéo entre as OASP nas acoes integradas
de seguranca publica e de defesa civil. Além disso, busca-se, com a analise dos
modos de atuacdo cooperativa da Aviacdo de Seguranca Publica, oferecer
seguranca juridica as operacgfes integradas e as tripulacdes empregadas. Através
da analise juridica e do estudo de casos, busca-se oferecer propostas para a
realizacdo dessas operac6es com mais eficiéncia e economicidade, pois ndo é mais
aceitavel que uma mobilizacdo de recursos e de aeronaves, para atender uma acao
de seguranca publica e de defesa civil, em qualquer lugar do Pais, exija um esforco
maior do que abrir uma pasta e executar um plano de agéo.

Palavras-chave: Policia Militar. Aviacdo de Seguranca Publica. Federalismo

solidario. Cooperacgéo.



Abstract

The federative solidarity reached great evidence in the contemporaneousness, being
an object of several studies, specially because of the Federal Constitution of 1988, to
have as a first aim of the Federative Republic of Brazil, the construction of a free, just
and supportive society. Therewith the social solidarity derived the outline of basis of
the Brazilian State and it is realized with bigger clarity in the possibility of creation of
public partnerships and conventions of cooperation between the beings federated for
the implementation of more several public policies, including the development of the
activities of aviation of public security and of civil defense. With more than three
decades of existence this aviation includes organs of the federal, state public
administration and of the Federal area, like the Federal Police, Federal Traffic police,
Military and Civil Polices and Military Fire brigades. So, the demand of joint
operations reinforces the idea of integration and cooperation between the OASP.
This way, the objective of the work is to validate the importance of the cooperation
between the OASP in the integrated actions of public security and civil defense.
Besides, with the analysis of the ways of cooperative acting of the Aviation of Public
Security, the intention is to offer legal security to the integrated operations and to the
employed crews. Through the legal analysis and the study of cases, the objective is
to offer proposals for the realization of these operations with more efficiency and with
lower costs, so, it is not more acceptable than a resource mobilization and aircraft to
attend an action of public security and of civil defense, at any place of the country, it
demands an effort bigger than to open a briefcase and it will execute a plan of action.
Keywords: Militar Police. Law enforcement aviation. Supportive federalism.

Cooperation.



ADCT
ANAC
AvSegP
BOA
BRPAe
CAvSeg
CBA
CEDEC

CENIPA

CFAER
CGFNASP
CINA
CISP
CMIL
CNPAA
CONAV
COPAER
DAC
DECEA
DETRAN
DFNSP
EB

FAB
GPNO
GRAU
GRPAe
GRAESP
GTA

Lista de Abreviaturas e Siglas

Atos das Disposicdes Constitucionais Transitorias
Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Aviacao de Seguranga Publica

Batalhdo de Operacbes Aéreas

Base de Radiopatrulha Aérea

Comisséo de Aviacdo de Seguranca Publica
Cddigo Brasileiro de Aeronautica

Coordenadoria Estadual de Defesa Civil

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes
Aeronauticos

Centro de Formagéo Aeropolicial

Conselho Gestor do Fundo Nacional de Seguranca Publica
Comissao Internacional de Navegacao Aérea

Consorcio Interfederativo de Seguranca Publica

Casa Militar

Comité Nacional de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Conselho Nacional de Aviacdo de Seguranca Publica
Coordenadoria de Operacdes Aéreas

Departamento de Aviacéao Civil

Departamento de Controle do Espaco Aéreo
Departamento de Transito

Departamento da For¢ca Nacional de Seguranca Publica
Exército Brasileiro

Forca Aérea Brasileira

Geréncia de Padrdes e Normas Operacionais

Grupo de Resgate e Atendimento a Urgéncia

Grupamento de Radiopatrulha Aérea

Grupamento Aéreo de Seguranca Publica

Grupo Tatico Aéreo



GVAG
IBAMA
IHST
IPT
FUNAI
LUC

MB
NOTAM
NSCA
OACI
OASP
ONU
OVN
OPM
PAvSegP
PEFRON
PLANAMA
PMESP
PNPDEC
POP

PRONAVSEG

RBAC
RBHA
RDPM
RETA
SENASP
SINDEC
SSP
SUSEP
VANT

Geréncia de Vigilancia de Operacdes de Aviacdo Geral
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
International Helicopter Safety Team

Instituto de Pesquisas Tecnologicas

Fundacéo Nacional do indio

Limite Unico Combinado

Marinha do Brasil

Notice To Airmen

Norma de Sistema do Comando da Aeronautica
Organizagao da Aviagao Civil Internacional
Organizacéao de Aviacado de Seguranca Publica
Organizagédo Nagdes Unidas

Oculos de Vis&o Noturna

Organizacéao Policial Militar

Programa de Aviagdo de Seguranca Publica
Policiamento Especializado de Fronteira

Plano Nacional de Mobilizacdo de Aeronaves
Policia Militar do Estado de S&o Paulo

Politica Nacional de Protecdo e Defesa Civil

Procedimento Operacional Padrao

Programa Nacional de Apoio ao Reaparelhamento e
Modernizacao da Aviacao de Seguranca Publica

Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil

Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aerondutica
Regulamento Disciplinar da Policia Militar
Responsabilidade do Transportador Aéreo

Secretaria Nacional de Aviag&do de Seguranca Publica
Sistema Nacional de Defesa Civil

Secretaria de Seguranca Publica

Superintendéncia de Seguros Privados

Veiculo Aéreo Nao Tripulado



Sumario

L INEFOQUGAOD ... 13

2 Ofederalismo brasileiro e o direito aeronautico do ponto de vista da
Aviacdo de Seguranca PUDBIICA .......cooii i 21

2.1 A evolugdo das normas juridicas sobre direito aerondutico e a sua relagéo

com o direito constitucional e a Aviacao de Seguranga Publica..................... 21
2.2 O direito aeronautico em uma analise constitucional................ccccceeeeeeeeeeeen. 28
2.3  Aviacao de Seguranca Publica em uma analise constitucional ...................... 31

2.3.1 Algumas normas infraconstitucionais que atuam na seguranca publica....... 35
2.4 Aviagdo de Seguranca Publica e a logica solidarista constitucional................ 37

3 O Consoércio Publico como instrumento de integracdo das Politicas de

SeguUranCa PUDBIICA ... e 44

3.1 Consoércios Publicos em uma nova perspectiva da organizagdo administrativa
(0 (o I ==Y 7= T [ 1T 45

3.2 O Consorcio Publico e sua inter-relagcdo com a Seguranca Publica............... 48

3.3 Medidas de integracdo das operacfes aéreas de seguranca publica e sua

LoD = Lot Lol odo o] 0[] £ 11VZ- N 55
3.3.1 O uso de novas tecnologias como fator de integracéo entre as OASP ........ 63
4  Modelos de atuacdo cooperativa na Aviacao de Seguranca Publica.......... 66
4.1 O Servico Nacional de Aviacdo Policial Britanico - NPAS ..........ccccccveeeeeeeene. 66
4.2  Operacado de Defesa Civil realizada em Santa Catarina - 2008...................... 68
4.3 Operacédo de Defesa Civil realizada no Rio de Janeiro - 2011 ...........cc.......... 76
4.4  Programa Brasil Mais Seguro - Alagoas...........ccccvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee 82
4.4.1 Efetivo e aeronaves empregadas .........cccoeeevveiiiiieieiiiii e e e 87
4.4.2 Resultados do programa “Brasil Mais Seguro” ..........ccccccvvvviiiiiiiiiiiiiiieennnnn. 89

4.5 Plano de Mobilizacdo Nacional de Aeronaves e Tripulacdes de Seguranca

PUBICA ... 92
4.6 Termo de Cooperacao Técnica entre o Estado do Rio Grande do Sul e Santa
(02 1= 1] 0 T= PP PPPPPPPPPPPPI 95

4.7 Termo de Cooperacao Técnica entre o Estado do Para e Amapa ................. 97



4.8 Estagio operacional oferecido pelo GRPAe a outras Policias Militares e
Corpos de Bombeiros MIlItares. ..........coovvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 98

5 Aresponsabilidade juridico-administrativa das tripulacdes na atuacao

LN =0 =T - N SPS 100
5.1 Responsabilidade Penal ... 102
5.2 Responsabilidade Penal Militar..............ooooooiiii 104
5.3 Responsabilidade Administrativa-Disciplinar. ...........cccccvvvviviiiiiieeeeeeeeiiinnn, 109
5.4  Garantias Securitarias € PrevidenCiarias...........ccccoeeeeiieeeieeeeeeeeeeeeee e 111
B PrOPOSTAS .. et 115
(0] o3 1T 17> Lo 1P 118
RS U] =] Yo F= 1S 122

APENDICE A - Proposta de Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil ............ 127



13

1 Introducéo

O emprego de helicoptero na atividade policial teve inicio na Policia Civil do
Estado do Rio de Janeiro, com a criacdo da Assessoria Aeropolicial, em 1971.
Contudo, foi em Sao Paulo que esse servico ganhou destaque e consolidou-se, com
a criacdo do Grupamento de Radiopatrulha Aérea da Policia Militar e do Servico
Aerotatico da Policia Civil, em 1984. Nos anos seguintes, a Policia Militar de Minas
Gerais (1987) e a do Rio Grande do Sul (1989) seguiram o mesmo caminho.

Com mais de trés décadas de existéncia, a Aviacdo de Seguranca Publica e
de Defesa Civil no Brasil engloba 6rgédos da administracdo publica federal, estadual
e do Distrito Federal, como a Policia Federal, a Policia Rodoviaria Federal, as
Policias Militares e as Policias Civis, além dos Corpos de Bombeiros Militares. Ja
sdo mais de 200 aeronaves, entre helicopteros e avides, realizando, diuturnamente,
diversas modalidades de operacao, do policiamento ao resgate aeromédico.

Importante lembrar que, muito embora a Policia Militar utilize o vetor aéreo
em acles de policiamento e de resgate aeromédico, seu regramento esta instituido
no Coédigo Brasileiro de Aeronautico de 1986 (CBA). Ainda assim, a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) se constitui como o 6rgao central responsavel pela
‘regulacéo” e regulamentacgéo desse setor, inclusive no campo operacional.

Desde cedo, ficou clara a necessidade de organizar e integrar a Aviacao de
Seguranca Publica dentro de um contexto nacional. Assim, diversos esfor¢os foram
feitos como a realizacdo do 1° Encontro de Aviacdo Policial do Mercosul, em
novembro de 1998, em Porto Alegre (RS), e como o 1° Férum Internacional de
Operadores de Helicopteros em Seguranca Publica e Defesa Civil, em novembro de
2001, na cidade de Sao Paulo (SP).

Apesar dos esforcos para mostrar a importancia do vetor aéreo na
seguranca publica, bem como para a criacdo de conceitos de padronizacdo e
integracdo nas operacoes, foi através da Secretaria Nacional de Seguranca Publica
(SENASP), criada em 1997, que muitas acdes nesse sentido comegaram a ser

executadas.

! Instituido pela Lei N° 7.565 de 1986. Brasil.
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Assim, em 2004, diante das competéncias atribuidas a SENASP, foi dada a
partida para a uniformizacdo do servico de aviagdo de seguranca publica no Brasil,
sendo lancado o Programa da Aviacdo de Seguranca Publica (PAvSegP). Esse
processo pode ser dividido em trés etapas. A primeira aconteceu de 2004 a 2007,
culminando com os Jogos Panamericanos do Rio de Janeiro. A segunda se deu logo
apos os jogos, em 2008, com a ativagdo da Comissdo de Aviacdo de Seguranca
Publica (CAvSeg)? e do Conselho Nacional de Aviacdo de Seguranca Publica
(CONAV)3. No final de 2011, como a extincdo do CONAYV, por ato do Ministério da
Justica, veio a terceira, com a criacdo do Grupo de Trabalho de Aviacdo em
Seguranca Publica®.

Apesar dessa aparente instabilidade na gestdo, a sensibilizacdo politica,
voltada para a importancia da atividade aérea e 0 consequente investimento
financeiro federal no setor, foi fundamental para a universalizacao da atividade aérea
de seguranca publica e de defesa civil na maioria dos estados brasileiros.

Mesmo tendo sido importante esse crescimento para a consolidacdo dessa
aviacdo, diversos processos importantes e presentes nos planejamentos iniciais
ainda precisaréo de estudos mais aprofundados, como, por exemplo, a mobilizacéo
e a integracdo, a adequacao da legislacdo aeronautica, a formacao e a capacitacao,
0s processos de selecdo, a padronizacdo administrativa e de procedimentos
operacionais, o desenvolvimento da consciéncia para a seguranca operacional etc.

No panorama de investimento federal e de mobilizacdo administrativa e
operacional, baseada no principio da solidariedade federativa, a Comissao de
Aviacdo de Seguranca Publica da SENASP organizou quatro Féruns Nacionais de
Aviacao de Seguranca Publica: Brasilia (2008), Santa Catarina (2009), Bahia (2010)
e Goias (2011), com representantes de todos os estados e do Distrito Federal.

A criacdo do CONAV, nesse contexto, favoreceu a integracdo entre as
OrganizacgOes de Aviacdo de Seguranca Publica (OASP), com a realizacéo de foruns
e encontros para a difusdo de conhecimento, de tecnologia e de vivéncias positivas.
Além disso, houve a promoc¢éo de discussdo acerca da estruturacdo de um sistema
nacional para o setor. Essa acdo contou com a participacdo inédita de outros
orgaos, como a Receita Federal, o Departamento de Transito do Distrito Federal

% Portaria N° 18, de 8 de julho de 2008. Ministério da Justica. Brasil.
® Portaria N° 2.555, de 18 de dezembro de 2008. Ministério da Justica. Brasil.
* Portaria N° 2.157, de 23 de setembro de 2011. Ministério da Justi¢a. Brasil.
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(DETRAN/DF), o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA) e a Fundacéo
Nacional do indio (FUNAI).

Diversas frentes estratégicas foram abertas, sendo as mais importantes a
nomeacado de um integrante do CONAV para ser membro do Comité Nacional de
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CNPAA) e o esforco para a elaboracdo e a
aprovacao de um Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil (RBAC) sobre a Aviagao
de Estado (Publica), com a designacdo de um representante, Maj PM Eduardo
Alexandre Beni, junto a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).

Ainda nesse periodo, foram apresentados pela CAvSeg e pelo CONAV
varios projetos, dentre eles, o Programa Nacional de Apoio ao Reaparelhamento e a
Modernizagcdo das OASP (PRONAvSeg); o Projeto de ConstituicAo de Consorcio
Pablico Interfederativo de Seguranca Publica (CISP); o Plano Nacional de
Mobilizacdo de Aeronaves (PLANAMA), para a COPA FIFA de 2014; o Projeto
Preliminar de Aviacdo de Seguranca Publica COPA FIFA 2014; e o Projeto de Apoio
Aéreo Especializado da Forca Nacional de Seguranca Publica ao Policiamento
Especializado de Fronteira (PEFRON). Entretanto, em 2011, o CONAYV foi extinto e
montou-se um grupo de trabalho com o objetivo de analisar todos os atos praticados
até entdo. Alinhado com essa acao, estabeleceu-se o debate sobre a criacdo de
novo 6rgdo colegiado, integrante da estrutura do Ministério da Justica, para tratar do
tema.

No aspecto da formacdo das OASP recém-criadas, a SENASP teve e tem
um papel fundamental na mobilizacdo e integracdo de efetivo, para prover a
capacidade inicial de operacdo e 0s necessarios intercambios. Entretanto, sob o
ponto de vista constitucional e até mesmo pratico, essa cooperacdo poderia ocorrer
de forma horizontal e n&do vertical, como acontece atualmente. Assim, os estados
poderiam prover essa cooperacdo operacional, sem a obrigatoriedade da
participacéo federal no feito.

Outrossim, caso existam modos integrados, conjuntos, compartilhados,
independentes e até concorrentes, € preciso uma visao racional e discutida sobre
modelos ideais. Para isso, deve-se levar em conta o ponto de vista de gestdo, de
analise juridica e de custo-beneficio para a sociedade e o contribuinte, de forma a
viabilizar essa cooperacgéo e de garantir seguranca juridica nessas atividades.

No campo operacional, € importante que se incentive a integracdo, a

cooperacao e a troca de experiéncias entre as OASP. Dessa forma, as tripulacdes
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poderdo conhecer e difundir as boas praticas, possibilitando voos mais seguros e a
criacao de procedimentos operacionais mais consistentes e padronizados.

Em termos de regulamentacdo, o que se busca é a seguranca juridica nas
operacdes das OASP, pois na atividade aérea de seguranca publica e de defesa civil
ndo ha a possibilidade de desvinculagdo do risco, mas sim 0 seu gerenciamento.
Dai, ser fundamental uma melhor definicdo das atribui¢cdes legais dessas operacoes,
sob pena de inviabilizar essa atividade.

As instituicbes policiais e de bombeiros militares tiveram importante
participacdo na implantacdo do vetor aéreo em suas jornadas cotidianas e esse
sucesso € fruto da competéncia dessas corporagcfes. Todavia, atualmente, outros
orgaos estao utilizando aeronaves para maximizar seus resultados e para atender o
cidaddo. Por esses motivos € preciso programar politicas especificas para o setor,
principalmente no campo da integracdo e cooperacdo dessas OASP, dentro do
principio da solidariedade federativa.

Diante disso, a demanda de operac¢des conjuntas em missdes de defesa
civil, como ocorrido em Santa Catarina (2008 e 2011) e no Rio de Janeiro (2011),
além das operagbes policiais que acontecem em Alagoas (2012), reforcam a
necessidade de integracdo, cooperacao e padronizagcao entre as OASP.

Nesse contexto, a solidariedade alcancou grande evidéncia na
contemporaneidade, sendo objeto de diversos estudos, especialmente pelo fato de a
Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) dispor como objetivo primeiro da Republica
Federativa do Brasil, a construcdo de uma sociedade livre, justa e solidaria,
conforme se Ié no inc. | do seu art. 3°.

Com isso, a solidariedade social auferiu o contorno de fundamento do
Estado brasileiro e € percebido com maior clareza na seara previdenciaria, tributaria
e administrativista. Nessa ultima, conforme preconiza os artigos 144 e 241 da CF/88,
verifica-se a aplicacdo do principio da solidariedade (organica). Esse principio é
observado durante a criacdo dos consorcios publicos e dos convénios de
cooperacao entre os entes federados. Com isso, pretende-se a implementacao das
mais diversas politicas publicas, inclusive aquelas vinculadas ao desenvolvimento
das atividades de seguranca publica e de defesa civil.

No campo da gestdo publica, existe o Plano Estratégico de Comando da

Policia Militar do Estado de Sao Paulo para 2.011 - 2.012, denominado
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“Compromisso com o cidad3o” °. Esse instrumento estabelecia “a unido de esforcos
por meio da integracdo com o0s 6rgdos de seguranca publica nas esferas federal,
estadual e municipal”. Esse pressuposto de integracédo foi estabelecido como fator
critico de sucesso, pois, segundo o plano, poderiam comprometer o alcance de seus
objetivos estratégicos. Nesse sentido, a integracdo com os diversos setores
governamentais e da sociedade foi inserida como politica institucional, a fim de
atingir os objetivos estratégicos preconizados pelo plano.

O plano plurianual do Governo do Estado de Sao Paulo de 2012 a 2015,
muito embora trate desse assunto no ambito do territorio estadual, estabelece como
uma das diretrizes de governo, o Estado integrador do desenvolvimento regional e
metropolitano. Ainda assim, indica o espirito de cooperacdo e de solidariedade,
combinados com a capacidade coordenadora e articuladora do Governo Estadual,
como requisitos fundamentais para alavancar as oportunidades de desenvolvimento
da sociedade paulista.

Nessa mesma linha, o GESPOL - Sistema de Gestédo da Policia Militar do
Estado de Sdo Paulo®, muito embora trate desse assunto de forma regionalizada,
também aduz a idéia de parceirizagdo e cooperacdo entre Orgdos. Nessa
abordagem, sédo consideradas as questdes de seguranca publica como um tema
multidisciplinar, que envolve outras esferas do poder publico e da sociedade como
um todo.

Com base nesses documentos, busca-se discutir preceitos constitucionais,
mais especificamente, o principio da solidariedade federativa. Para isso, aborda-se o
emprego cooperativo da Aviacdo de Seguranca Paulista, em face das acbes de
seguranca publica e de defesa civil. Adicionalmente, sdo consideradas a seguranca
juridica dessa atividade, além da gestdo da coisa publica, a fim de desenvolver a
visdo estratégica de integracdo e cooperacdo no contexto da Policia Militar do
Estado de Sao Paulo.

A problematica que o trabalho enfrenta insere-se na analise dos
balizadores juridicos e constitucionais atrelados a atuacdo da Policia Militar do

Estado de S&o Paulo, através do Grupamento de Radiopatrulha Aérea. Nessa

® Plano Estratégico de Comando da Policia Militar do Estado de S&o Paulo, 2.011 — 2.012,
“Compromisso com o cidaddo”. PMESP. Sao Paulo. 8 fev. 2011. p. 3-4.
® Sistema de Gestéo da Policia Militar do Estado de S&o Paulo - GESPOL, PMESP. S&o Paulo. 2 ed.

Dez10. Disponivel em: < http://www.policiamilitar.sp.gov.br/livro_gespol.pdf>. Acesso em: 1 jan. 2013.
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abordagem sdo consideradas as acdes de defesa civil e de seguranca publica,
guando a aeronave e a tripulagdo ou, somente esta, atuar fora dos limites territoriais
do Estado. Da mesma forma, quando incorporar um militar estadual de outro ente
federado em suas operacoes.

A gquestdo envolve também a verificagdo dos instrumentos administrativos e
juridicos que a Policia Militar pode valer-se para oferecer seguranca juridica, tanto
as tripulagbes, como ao Poder Publico. Tais instrumentos devem ser capazes de
incrementar as acfes de integracdo e cooperacdo da Corporacdo, frente aos
eventos que se aproximam. Sdo exemplos de eventos préximos: a Copa do Mundo
de 2014, as Olimpiadas de 2016, as a¢cdes humanitérias e, até mesmo, as a¢bes do
dia-a-dia.

Assim, busca-se validar a hipotese de que, com base em preceitos
constitucionais e infraconstitucionais, a integracdo e a cooperacao entre as
organizagfes de Aviagcdo de Seguranca Publica e de Defesa Civil, tanto na esfera
federal como na estadual, propiciardo maior eficiéncia e economicidade em suas
atividades e havera melhoria no alcance dos resultados, ao longo do tempo. Além
disso, busca-se, com a analise de atuacdo cooperativa da Aviacdo de Seguranca
Publica, oferecer seguranca juridica as operacfes integradas do Grupamento de
Radiopatrulha Aérea da Policia Militar do Estado de S&o Paulo, bem como as suas
tripulacdes.

A metodologia trata-se de pesquisa juridica, descritiva, qualitativa, que
utilizard a observacdo sistematica participativa como instrumento de coleta dos
dados. Sendo assim, isso implica em levantamento de leis, de jurisprudéncias, de
livros, de publicacbes e de artigos cientificos relacionados ao tema. Além disso,
serdo consultados jornais, revistas e sites, bem como, seréo realizados estudos de
casos referentes as experiéncias das Organizacdes Policiais Militares e de
Bombeiros Militares do Brasil nas operacdes aéreas integradas em acdes de
cooperacao federativa.

O recorte temporal do presente estudo abrange desde o surgimento do
direito aeronautico na legislacdo brasileira, em 1925, até os dias atuais. O seu
recorte espacial sera relativo a Aviacdo de Seguranca Publica, em face de sua
importadncia no cenario nacional, tendo em vista a busca da construcdo de uma
doutrina e de uma legislacdo especifica sobre essa atividade, que lhe sirva de

referencial teodrico.
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Foca o campo do federalismo solidario e cooperativo que envolve as acdes
da Aviacdo de Seguranca Publica. Busca-se também elementos comparativos no
Direito, produzindo solucdes as questdes controversas sobre a atividade e sobre as
garantias e responsabilidades das tripulacdes das aeronaves da PMESP.

Este trabalho foi estruturado em cinco capitulos. O primeiro abordou o
federalismo brasileiro e o direito aerondutico do ponto de vista da Aviacdo de
Seguranca Publica. Apresentada a evolugdo das normas juridicas sobre direito
aeronautico e sua relacdo com o direito constitucional. Além disso, busca-se um
melhor entendimento da Aviacdo de Segurancga Publica, dentro da légica solidarista
constitucional e das normas infraconstitucionais.

O segundo capitulo destina-se a tratar sobre o consércio publico como
instrumento de integracdo das Politicas de Seguranca Publica. Para isso, utiliza-se
de uma nova perspectiva da organizacdo administrativa do Estado e de sua inter-
relacdo com a seguranca publica. Dessa forma, busca-se facilitar a integracdo e
cooperacao das operacdes aéreas de seguranca publica.

O terceiro capitulo aborda os assuntos relacionados aos modelos de
atuacao cooperativa na Aviacdo de Seguranca Publica do Brasil e do Reino Unido,
abordando assuntos sobre o Servico Nacional de Aviac&o Policial Britanico (National
Police Air Service — NPAS). Ainda nesse diapasao, sdo estudadas as operacdes
realizadas no Brasil, especificamente, em Santa Catarina, em 2008; no Rio de
Janeiro, em 2011; e em Alagoas, em 2012. Nessa oportunidade, sdo abordadas
questdes atinentes a mobilizacdo de aeronaves e de tripulagcdes, bem como, termos
de cooperacao técnica firmados entre Estados.

O quarto capitulo apresenta entendimentos sobre responsabilidade juridico-
administrativa das tripulagdes na atuagao integrada, com foco na responsabilidade
penal, penal militar, administrativa-disciplinar e garantias securitarias e
previdenciarias.

Por derradeiro, no quinto capitulo, com base no que foi estudado, sera
apresentada proposta de Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil a ser publicado
pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) e sugestdes para revisao das 1-27-
PM (Instrucdes para as Publicacdes da Policia Militar), além de sugestdes para
elaboracdo de Nota de Instrucdo, instituida pela PMESP, sobre estagio operacional

de militares estaduais de outros estados federados em aeronaves da PMESP e
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sobre emprego de aeronave e tripulagbes em acdes conjuntas em outro Estado da
Federacao.

Como contribuicdes, tanto primarias como secundarias, busca-se, nesse
trabalho, analisar todo esse ordenamento juridico intrincado para poder definir
sistematicamente quais sdo as responsabilidades e garantias das tripulagbes das
aeronaves em missdes de seguranca publica e de defesa civil. Como, também,
conhecer e analisar a legislacéo atual que rege essa atividade; estudar o postulado
do consorcio publico e as relagbes da Aviacdo de Seguranca Publica com a
solidariedade e cooperagcdo federativa. Por fim, busca-se propor regulamento
especifico para essa atividade, além de produzir conhecimento para futuros

trabalhos acerca do assunto.
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2 O federalismo brasileiro e o direito aeronéutico do ponto de vista da

Aviacdo de Seguranca Publica

2.1 A evolucédo das normas juridicas sobre direito aeronautico e a sua relagcéao

com o direito constitucional e a Aviacdo de Seguranca Publica

Nos primeiros anos de aviagdo, antes da eclosdo da Primeira Guerra
Mundial, as pessoas ja viam na aviagdo uma importante ferramenta comercial e
militar. Em 1910, na cidade de Paris, foi realizada a primeira conferéncia sobre
aviacdo (navegacao aérea), representada por 18 paises europeus, que criou a
primeira norma da aviagao internacional.

Com o advento da primeira guerra mundial, ocorreram desenvolvimentos
técnicos na aviacdo. Com o fim das hostilidades, foi criada uma situacéo
completamente nova, especialmente no que diz respeito ao transporte seguro e
rapido de bens e de pessoas por longas distancias.

Entretanto, a guerra mostrou o potencial destrutivo e hostil da aviagéo, o que
requereu a atencdo internacional. Na conferéncia de paz de Paris de 1919 foi
incluida a matéria aviacdo e era um assunto a ser tratado pela Comissao
Aerondutica Especial’. Ao mesmo tempo, as empresas civis de transporte aéreo
foram criadas na América do Norte e em muitos Estados Europeus, desenvolvendo
operacoes internacionais como, por exemplo, Paris-Londres e Paris-Bruxelas.

Com o surgimento dessas empresas, aliado ao surgimento da aviacéo
esportiva, houve o surgimento de um grande numero de novos aviadores. Diante
disso, houve a necessidade internacional de se regular as matérias relacionadas a
aviacao internacional. Embora essa aviagcéo seja nascida da guerra e utilizada como
forca bélica, tinha agora um novo enfoque, qual seja: o desenvolvimento da aviacao
civil pés-guerra.

Esta proposta, baseada nos principios da Conferéncia de 1910, foi feita
formalmente pela Franca e submetida aos outros paises aliados, que receberam

favoravelmente a proposta. Esta acao resultou entdo na Convencéo Internacional do

" Teve sua origem no Comité Inter-Aliado da aviacéo civil, criado em 1917.
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Ar de Paris de 1919, assinada por 26 paises dos 32 paises aliados, sendo ao final
ratificada por 38 Estados.

Esta convencao consistiu-se em 43 artigos que trataram dos aspectos
técnicos, operacionais e organizacionais da aviacdo civil e previram também a
criacdo da Comissao Internacional de Navegacdo Aérea (CINA).

A historia da legislacdo aerondutica no Brasil teve inicio em 12 de janeiro de
1925, quando a Lei N° 4.911 determinou a regulamentacdo do servico de Aviacao
Civil. Importante dizer que, desde seu inicio, as leis que se sucederam, até 1967,
tiveram o cuidado em separar a Aviacdo Civil da Aviacdo de Estado (Publica),
incluidas aqui as aeronaves da administragdo direita e indireta.

O Art. 19° desta Lei foi a célula criadora de todo o nosso ordenamento
juridico, pois a Constituicdo Federal de 1891 abordava somente 0s assuntos
relacionados a navegacgao maritima ou lacustre e direito maritimo, sendo que o texto
desse artigo auxiliou na criacdo das primeiras regras sobre os servicos de aviacao,
pois o inicio do século XX é o grande marco do surgimento da aviacdo, até entao
desconhecida de todos e do direito.

Assim, com base nesse artigo, em 22 de Julho de 1925, o Decreto N° 16.983
aprovou o regulamento para 0s servi¢os civis de navegacao aérea. Neste decreto,
as aeronaves eram classificadas em publicas e privadas, sendo as publicas as
aeronaves militares e as aeronaves utilizadas no servico publico Federal e Estadual,
as demais eram consideradas privadas.

Este decreto instituiu as primeiras regras sobre as aeronaves publicas, pois,
além de classifica-las em publicas e privadas, isentou, acertadamente, as aeronaves
publicas de taxas de utilizacdo de aerédromos e campos de pouso publicos, bem
como a obrigacdo de serem caracterizadas por emblemas ou distintivos
determinados pelas autoridades competentes e cujo uso seria delas privativo.

Esse regulamento foi formatado com base em normas juridicas
internacionais, como, por exemplo, a Convenc¢ao Internacional de Paris, de 13 de

outubro de 1919; a lei da navegacdo aérea da Franca, de 31 de maio de 1924; o

® Art. 19. O Governo regulamentard o servico de aviacdo, quer para as linhas internacionais, quer
para as interiores, tendo em vista os principios gerais estabelecidos na Constituicdo de 24 de
fevereiro de 1891, com respeito & navegacdo de cabotagem e a ndo concessao de privilégios, os
regulamentos adotados em outros paises e as convengdes internacionais existentes, acautelados os
interesses da Defesa Nacional, podendo contratar o transporte da correspondéncia postal, mediante
0 pagamento do produto, ou de parte do produto, que for apurado pela venda de selos especiais, cuja
tabela podera organizar.
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regulamento da navegacao aérea inglesa de 1923; a lei de aviacdo da Alemanha, de
1° de agosto de 1922; o decreto real espanhol, de 25 de novembro de 1919; além
das leis sobre aviacao instituidos nos EUA, Hungria, Dinamarca, Finlandia, Suécia,
Noruega e Russia.

Com a necessidade de manter relacdes com organizacdes estrangeiras e,
especialmente, com a Comisséo Internacional de Navegacédo Aérea, na forma de
convénios internacionais, foi criado em 22 de abril de 1931, através do Decreto N°
19.902, o Departamento de Aeronautica Civil. Esse 0rgdo era subordinado ao
Ministério da Viacdo e Obras Publicas, cujo objetivo era dar organizagdo definitiva
aos servicos civis de navegacdo aérea. ISSO ocorreu porque esses Servigos
envolviam questdes técnicas, juridicas e administrativas de feicdo inteiramente nova,
pois exigiam métodos e processos de trabalho diversos dos atualmente adotados
pela administracao publica.

Como decorréncia da criacdo deste Departamento foi editado o Decreto N°
20.914, de 06 de janeiro de 1932, que regulou a execucao dos servicos aeronauticos
civis. Este decreto manteve a classificacdo das aeronaves em publicas e privadas,
sendo publicas as aeronaves militares e as dos servicos administrativos
permanentes da Unido, dos Estados e dos Municipios, sendo todas as demais
consideradas aeronaves privadas. Instituiu ainda que suas disposicbes nao se
aplicavam as aeronaves publicas, salvo quando utilizadas em comunica¢cfes ou
transportes comerciais. Neste caso, ficariam equiparadas as aeronaves privadas
para todos os efeitos.

Em 08 de junho de 1938, foi promulgado o primeiro Cédigo Brasileiro do Ar,
assim denominado pelo Decreto Lei N° 483. Nele foi mantida a classificagdo das
aeronaves em publicas e privadas, além de isentar as aeronaves publicas dos
pagamentos de taxas aeroportuarias. Esta norma, como a anterior, apresentava
regras para a Aviacao Civil e excluia as aeronaves publicas desse contexto.

Outra questao interessante era a proibicdo, caso ndo houvesse autorizacéo
especial, do transporte de armas de fogo, explosivos, muni¢cdes de guerra, material

bélico e pombos correios’, somente para as aeronaves privadas. Por sua vez, o

° Decreto Lei N° 483/38, Art. 49: Nenhuma aeronave privada podera transportar, salvo autorizac&o
especial, ouvidos os Ministérios da Guerra e da Marinha: a) explosivos, armas de fogo, municées
de guerra e quaisquer meios e petrechos bélicos e bem assim pombos correios;” (grifo nosso)
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atual C6digo™ manteve tal determinacéo, porém ampliou sua abrangéncia, atingindo
todas as aeronaves, exceto as militares.

O Codigo Brasileiro do Ar de 1938 criou o Conselho Nacional de
Aeronautica, formado por seis membros. Desses, trés brasileiros eram escolhidos
pelo Governo; um funcionario superior do Ministério da Viacdo e Obras Publicas,
especializado em questdes aeronauticas; um oficial superior do Exército, com cursos
de aviacdo e de Estado-Maior; e um oficial superior da Armada, com cursos de
aviacdo e da Escola de Guerra Naval. Esse Conselho tinha, entre outras
competéncias, a incumbéncia para emitir estudos e diretrizes sobre navegacao
aérea, transporte aéreo e sobre a coordenacdo das atividades dos 6rgdos da
administracdo publica que se relacionassem com a navegacao aérea.

Em 20 de janeiro de 1941, através do Decreto-Lei N° 2.961, esta estrutura
estabelecida foi radicalmente modificada com a criacdo do Ministério da Aeronautica.
Com isso, foram passadas ao novo Ministério as competéncias do Conselho
Nacional de Aeronautica, formado por membros da aeronautica do Exército, da
Marinha e do Departamento de Aeronautica Civil.

Com a instalacao dos principais érgaos previstos na Organizacdo Geral do
Ministério da Aerondautica, aprovada pelo Decreto Lei N° 3.730, de 18 de outubro de
1941, a Diretoria de Aeronautica Civil foi regulamentada pelo Decreto N° 8.535, em
15 de Janeiro de 1942. Desta feita, com a criacdo dessa Diretoria, 0 Departamento
de Aeronautica Civil foi extinto pelo Decreto N°8.561, em 17 de janeiro de 1942.

A Diretoria de Aerondautica Civil tinha como competéncia tratar das questdes
relativas a Aviacdo Civil e Comercial; superintender o registro de aeronaves, a
matricula e a habilitacdo dos aeronautas; autorizar e fiscalizar o trafego das
aeronaves civis e 0s contratos para estabelecimento de servigcos aéreos comerciais;
dirigir as administracdes e servicos dos aeroportos e estudar e informar os assuntos
relativos a legislagcéo nacional e estrangeira sobre Aviagéo Civil.

Com o advento a Segunda Guerra Mundial o horror e a tragédia humana

foram preponderantes, mas a utilizacdo da aviagdo avancou significativamente. As

19| ei N°7.565/86, Art. 21: Salvo com autorizacao especial de 6rgdo competente, nenhuma aeronave
podera transportar explosivos, municfes, arma de fogo, material bélico, equipamento destinado a
levantamento aerofotogramétrico ou de prospecc¢do, ou ainda quaisquer outros objetos ou
substancias consideradas perigosas para a seguranca publica, da propria aeronave ou de seus
ocupantes. (grifo nosso)
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possibilidades técnicas e operacionais do transporte aéreo decolaram novamente,
para, ao final, encontrar a paz.

Por esta razdo, em 1943, os EUA iniciou estudos dos problemas da aviacéo
civil. Esse estudo resultou na revogacdo da Convencao Internacional de Paris de
1919 e na validag&o da Convencao Internacional sobre Aviagéo Civil de 1944. Essa
Convencéao foi realizada na cidade de Chicago, onde estiveram presentes 55 paises.

Assim, a fim de tratar dos assuntos relacionados a aviacéo civil, foi criada a
Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI), ligada a Organizacdo das
Nacdes Unidas (ONU). Atualmente, 191 Estados-membros participam da OACI.

Atualmente, a OACI tem como objetivo a definicho comum de principios e
acordos que permitam a evolucdo da aviacao civil internacional de forma segura e
ordeira, além do estabelecimento de servi¢os relacionados com o transporte aéreo
internacional numa base de igualdade de oportunidade e de acordo com principios
econdémicos.

No campo do direito internacional, a OACI criou as liberdades do ar. No
inicio foram elencadas cinco e atualmente sdo nove. Pode-se dizer que as
liberdades do ar sdo um conjunto de direitos ou privilégios concedidos aos servicos
aéreos de um Estado para ingressar em espaco aéreo de territério de outro Estado.
Certamente, sdo direitos que um Estado outorga a outro, no contexto de um acordo
bilateral. Nesse aspecto, pontua-se a relevancia quanto a extraterritorialidade
imposta pela aviagcdo, mudando, inclusive os conceitos sobre soberania do Estado e
direito de propriedade.

No campo do direito constitucional patrio, como regra geral, a CF/88", trata
da celebracao e resolucao definitiva dos tratados, convencdes e atos internacionais.
Nesse sentido, o sistema brasileiro exige a publicidade na ordem interna dos
tratados através de decreto presidencial, cuja aprovacdo se da pelo Congresso
Nacional, bem como sua vigéncia na esfera internacional.

Em decorréncia disso, com base na Constituicdo Federal de 1937*2, o Brasil
firmou a Convencao de Chicago, em 29 de maio de 1945. O presente instrumento foi
aprovado pelo Decreto-Lei N° 7.952, de 11 de setembro de 1945 e ratificado pelo
Decreto N° 21.713, de 26 de marco de 1946. O instrumento de ratificagdo foi

depositado nos arquivos do Governo dos Estados Unidos da América, em 08 de

'L Art. 5°, § 20, Art. 49, inciso | e Art. 84, inciso VIl e da Constituicio Federal de 1988.
12 Art. 15, inciso |, Art. 54, letra a e Art. 74, letras “a”, “d” e “n” da Constituicao Federal de 1937.
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junho de 1946. Diante disso, a referida Convencao foi incorporada ao ordenamento
juridico brasileiro e balizou toda a legislacdo infraconstitucional sobre direito
aeronautico.

Enquanto as regras internacionais ingressavam paulatinamente no
ordenamento juridico interno, & medida que os temas eram discutidos em encontros
multilaterais, buscou-se, na legislacdo interna, a consolidacdo de um Unico
documento que expressasse a vontade de todas as normas extravagantes
existentes, concomitantemente, com as ja vigentes no Pais.

Em 18 de novembro de 1966, o Decreto-Lei N° 32 instituiu novo Cédigo
Brasileiro do Ar e, como as normas anteriores, manteve a classificacdo das
aeronaves em publicas e privadas. Essa norma reafirmou a condicdo de privada a
aeronave publica utilizada no transporte aéreo comercial, ao afirmar em seu Art. 9°,
839, que: “[...] as aeronaves publicas assemelham-se as aeronaves privadas, quando
utilizadas em servico de natureza comercial [...]".

O Codigo Brasileiro do Ar de 1966, decretado na vigéncia do Ato
Institucional N° 2/65, seguiu a trajetoria histérica e juridica da aviacao, entretanto, o
Decreto-Lei N° 234, de 28 de fevereiro de 1967, instituido com base no Ato
Institucional N° 4, de 07 de dezembro de 1966, modificou, substancialmente,
preceitos juridicos consolidados, como, por exemplo, a classificacdo de aeronaves.

Essa nova classificacdo dividiu as aeronaves em civis e militares,
considerando militares somente as aeronaves integrantes das Forcas Armadas e
aeronaves civis as aeronaves publicas e as aeronaves privadas. Até entdo, seguindo
regras impostas pelo direito, as aeronaves eram classificadas em publicas e
privadas. Com essa nova regra, muitos problemas juridicos surgiram ao longo do
tempo, pois atribuiram as aeronaves publicas os mesmos atributos e requisitos das
aeronaves privadas.

Assim, o Brasil passou por um fim niumeros de decretos-lei, decretos e leis
qgue trataram do assunto, até que se pudesse ter hoje o Cdodigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA), instituido pela Lei N° 7.565 de 1986 e que trata, basicamente, da
Aviagéo Civil.

O CBA alterou substancialmente a atividade de aviagcédo no Brasil, mantendo
a classificacdo das aeronaves em militares e civis, sendo estas classificadas em
publicas e privadas. Cabe esclarecer que esta classificagdo ateve-se muito mais aos

tipos de servi¢os aéreos realizados, do que as atividades essenciais do Estado.
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Essa lei limita sua competéncia, quanto a sua aplicabilidade, sobre
aeronaves militares e sobre atividades exclusivas das Forcas Armadas. O CBA, bem
como os codigos anteriores, nao previu a Aviacdo de Segurancga Publica, entretanto,
apesar de ndo dizerem especificamente sobre esta atividade, os codigos anteriores
permitiam 0s servigcos executados diretamente pelo Estado e previam algumas
excecdes as suas aeronaves, pois eram classificadas, originariamente, como
publicas e ndo como civis.

Desta feita, seguindo os preceitos da Convencao de Chicago, as aeronaves
policiais e fazendarias'® deveriam ser incluidas neste rol, conforme a assertiva do
Professor José da Silva Pacheco (2001, p. 36), ao dizer que “[...] as aeronaves
publicas sdo as destinadas ao servico do Poder Publico, inclusive as de carater
alfandegario e policial, mesmo que requisitadas, na forma da lei (art. 107, §1°)[...]".

Por sua vez, cabe esclarecer que esse comentario do nobre professor esta
inserido no contexto da abrangéncia da extraterritorialidade da lei e ndo no ambito
do servico ou da atividade que realiza no territério nacional. Isso ocorre porque o
CBA ¢é omisso ao nao explicar o que vem a ser “aeronave destinada ao servigo do
Poder Publico” (Art. 107, § 3° do CBA).

Nessa evolucdo, em 1999, por forca da Lei Complementar N° 97, foi criado o
Ministério da Defesa e, conforme seu Art. 21, houve a determinagdo legal para a
criacdo da ANAC. Ainda no ambito do Ministério da Defesa, em 2005, foi extinto o
Departamento de Aviacdo Civil (DAC) e criada a ANAC*. Esse novo 6rgdo recebeu
a incumbéncia de regular e fiscalizar a Aviagdo Civil e a infraestrutura aeronautica e
aeroportuaria. Atualmente, a ANAC esta vinculada a recém-criada Secretaria de

Aviacdo Civil da Presidéncia da Republica®®.

'3 Art. 3°: Das Aeronaves Civis e do Estado. Convencgéo sobre Aviacédo Civil Internacional.

' Aprovada pelo Decreto-Lei N° 7.952 de 11 de setembro de 1945 e ratificada pelo Decreto N°
21.713 de 26 de marc¢o de 1946.

'° Criada através da Medida Provisoria N° 527 de 18 de marco de 2011 e substituida pela Lei N°
12.462, de 04 de agosto de 2011. Estrutura regimental conforme Decreto N° 7.476, de 10 de maio de
2011.
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2.2 O direito aeronautico em uma andalise constitucional

De forma pioneira, a Constituicdo Federal de 1934 deu a Unido competéncia
privativa para legislar sobre Direito Aéreo, bem como explorar ou dar em concessao
0s servicos de navegacao aérea. Nesse sentido, conferiu aos juizes federais, a
competéncia de processar e julgar, em primeira instancia, questbes de navegacao
aérea. Como as Constituicfes de 1824 e 1891 nada falavam sobre o assunto, essa
foi a primeira Constituicdo Brasileira a tratar do tema.

Explorar a navegacdo aérea e legislar sobre Direito Aéreo sempre foi
matéria constitucional de competéncia privativa da Unido. Sobre o termo direito
aéreo somente a Constituicdo de 1946, a Emenda Constitucional N° 1 de 1969 e a
Constituicdo Federal de 1988 utilizaram adequadamente a expressao direito
aeronautico.

Neste contexto, a Constituicdo Federal de 1967 foi a primeira a dar, ao
Congresso Nacional, a competéncia para dispor sobre os limites do espaco aéreo.
Seguiram o mesmo caminho a Emenda Constitucional N° 1 de 1969 e a Constituicdo
Federal de 1988 (Art. 48, inciso V).

A denominacédo “direito aéreo”, originaria de doutrinadores franceses, tinha
como objetivo definir as regras juridicas relativas as aeronaves e sua circulacao ou
navegacao aérea.

Ao longo das décadas, foi considerado, pelos doutrinadores, termo muito
genérico, pois poderia estar relacionado a outros assuntos alheios a navegacao
aérea, como, por exemplo, a ecologia, telecomunicacdes, direito de uso do espaco,
etc. Com o tempo, foi substituida pela denominacdo “direito aeronautico”, ja que a
expressao “direito aéreo”, segundo a maioria dos tratadistas de lingua latina, poderia
ensejar compreensdo maior do que se pretendia, pois a navegacdo que é aérea e
nao o direito.

E importante esclarecer que, apesar de terem sido utilizadas as duas
denominagbes por doutrinadores e legislagbes, as expressdes “direito aéreo” e
“direito aeronautico” nao possuem equivaléncia. O direito aeronautico trata
exclusivamente da navegacao realizada no espago aéreo, por meio de aeronaves,
para transporte de pessoas e coisas e que demandam relacdes juridicas

decorrentes.
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Assim sendo, as Constituicbes Federais Brasileiras, desde 1934, conferiram
a Unido competéncia privativa para legislar, ora sobre direito aeronautico, ora sobre
direito aéreo. Em razao disso, foram promulgados os Cdadigos Brasileiros do Ar de
1938, de 1966 e o atual Cddigo Brasileiro de Aeronautica de 1986. O CBA utiliza a
expressdo “direito aeronautico”, ja que regula as atividades de aviacao,
universalizadas através de tratados e de convencgdes internacionais.

O direito aeronautico € regulado pelos Tratados, ConvencBes e Atos
Internacionais de que o Brasil € signatario; pelo CBA e pela legislacdo
complementar, formada pela regulamentacdo oriunda do cdédigo; e pelas leis
especiais, decretos e normas sobre matéria aeronautica™®.

Com o advento da Constituicio Federal de 1988, algumas regras
apresentadas nas Constituicdes anteriores foram mantidas, como por exemplo, a
competéncia da Unido legislar sobre direito aeronautico. Nesse sentido, a CF/88
atribuiu a lei a competéncia para dispor sobre a ordenacdo do transporte aéreo.
Tendo, portanto, recepcionado o atual CBA de 1986.

Prosseguindo, a Constituicdo Federal de 1988 adotou o federalismo como
forma de Estado e deu a ele os atributos da indissolubilidade. A organizacao politico-
administrativa da Republica Federativa do Brasil compreende a Unido, os Estados, o
Distrito Federal e os Municipios, todos auténomos e possuidores da triplice
capacidade de auto-organizacdo e normatizacdo propria, autogoverno e auto-
administracéo®’.

A organizacao politico-administrativa do Estado Federal abrange também a
reparticdo de competéncias, pois a autonomia conferida aos entes federativos
pressupfe a divisdo de competéncias legislativas, administrativas e tributarias. A
propria Constituicdo Federal estabelece as matérias proprias de cada um dos entes
federativos, preservado o principio da predominancia do interesse, que se manifesta
em interesse geral; regional; local; e regional e local.

Sendo assim, as matérias de predominancia do interesse geral, sera de
competéncia da Unido, as questdes de predominancia do interesse regional caberao
aos Estados e aqueles de interesse local aos Municipios. Ao Distrito Federal, em

principio, sdo atribuidas as competéncias reservadas aos Estados e aos Municipios,

% Art. 1° da Lei N° 7.565/86, que instituiu o Codigo Brasileiro de Aeronautica.
" Art. 18 e 34, inciso |, da Constituicdo Federal de 1988.
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exceto a organizacao judiciaria do Ministério Publico e da Defensoria Publica, bem
como a organizagdo administrativa destes.

Em detrimento desta divisdo de competéncias administrativas e legislativas,
o legislador constituinte estabeleceu alguns critérios fundamentais para a formatacéo
desta divisdo, dando a Unido, Estados, Municipios e Distrito Federal reserva de
Poderes, ora enumerados, ora remanescentes, ou seja:

a) Possibilitou a delegacdo aos Estados, mediante lei complementar, a
legislar sobre questbes especificas das matérias de competéncia privativa da Uniao;

b) Propiciou a competéncia comum de atuacado administrativa entre a Uniéo,
Distrito Federal, Estados e Municipios, permitindo que leis complementares fixem
normas para essa cooperacao, tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do
bem-estar em ambito nacional.

c) No ambito da legislagdo concorrente, a competéncia da Uni&do limita-se
estabelecer normas gerais e aos Estados competéncias suplementares.

d) Inexistindo lei federal sobre normas gerais, os Estados terdo competéncia
legislativa plena, contudo, na superveniéncia de lei federal sobre normas gerais, a
eficacia da lei estadual é suspensa, naquilo que lhe for contrario.

A Constituicdo Federal de 1988, no Art. 22, em seus 29 incisos, previu todas
as matérias de competéncia privativa da Unido, demonstrando clara supremacia em
relacdo aos demais entes federativos.

Como dito, no que diz respeito a divisdo da matéria legislativa, ficou de
competéncia privativa da Unido, entre outras, legislar sobre direito civil, comercial,
penal, processual, eleitoral, agrario, maritimo, aeronautico, espacial e do trabalho
(Art. 22, inciso |, CF/88) e navegacdo aérea (Art. 22, inciso X, CF/88), além de,
somente a Unido, ter a competéncia para explorar a navegacdo aérea e
infraestrutura aeroportuaria (Art. 21, inciso XXII, letra “c”, CF/88). (grifo nosso)

Ao Congresso Nacional, além de outras competéncias, cabe dispor sobre o

I18, assim como no exterior até

uso do espaco aéreo de seu territdrio e mar territoria

onde for admitida sua extraterritorialidade (Art. 48, inciso V, CF/88) e, por fim,

conforme o Art. 178 da CF/88, a lei dispora sobre a ordenacéo do transporte aéreo.
Com o surgimento desse novo ramo do direito no campo constitucional, e

ainda muito pouco debatido no Brasil, as policias e 0s corpos de bombeiros militares

'8 Lei N° 8.617 de 04 de janeiro de 1993, dispde sobre o mar territorial, a zona contigua, a zona
econdmica exclusiva e a plataforma continental, brasileiros, e da outras providéncias.
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passaram a usar aeronaves como modalidades de servi¢cos no inicio dos anos 70.
Assim, tanto no campo pratico, como no campo juridico, surgiram e ainda surgem
questbes conflitantes, como, por exemplo, a classificacdo das aeronaves, a
regulamentacdo dos servicos e a atuacao extraterritorial dos 6rgdos de seguranca

publica estaduais, sob o enfoque do federalismo solidério.

2.3 Aviagéo de Seguranca Publica em uma analise constitucional

Do ponto de vista constitucional, como dito, a Constituicdo Federal de 1988
definiu as competéncias privativas, comuns e concorrentes (Art. 21, 22 e 23 da
CF/88), de forma que todos os entes da Federagcdo devam colaborar para a
execucao das tarefas determinadas pela Constituicéo.

Desta feita, no campo da seguranca publica, a Constituicdo Federal de 1988

conferiu competéncia privativa a Unido legislar sobre normas gerais de

organizacao, efetivos, material bélico, garantias, convocacdo e mobilizacdo
das Policias Militares e Corpos de Bombeiros Militares (Art. 22, inciso XXI,
CF/88); competéncias da Policia Federal, Policias Rodoviaria e Ferroviéaria

Federais (Art. 22, inciso XXIl, CF/88); e competéncia concorrente da Uniéo,

Estados e DF legislarem sobre organizacao, garantias, direitos e deveres das
Policias Civis (Art.24, inciso XVI, CF/88). (grifo nosso)

A Constituicdo Federal de 1988, no seu Titulo da Defesa do Estado e das
InstituicBes Democraticas, Capitulo Ill, define a estrutura da Seguranca Publica e
estabelece principio constitucional ao definir a seguranca publica como um “dever do
Estado, direito e responsabilidade de todos”. Aléem disso, o Art. 144 estabelece que
“a seguranga publica é exercida para a preservacdo da ordem publica e da
incolumidade das pessoas e do patriménio” e enumera os 6rgdos que fardo cumprir
esse dever, quais sejam, as Policias Federal, Rodoviaria Federal e Ferroviaria
Federal, as Policias Civis, as Policias Militares, bem como os Corpos de Bombeiros
Militares.

Nesse sentido, Valter Foleto Santin (2004, p.80) afirma que:

[...] O Estado deve tomar medidas ativas, prestacfes positivas, para garantir
e concretizar a ordem publica e protecao a incolumidade da pessoa e 0 seu
patriménio, huma obrigacdo de fazer, para a realizacdo do bem-estar social,

finalidade cobrada no Estado Democréatico de Direito.
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Importante salientar que a ConstituicAo Federal de 1988 organizou e
integrou as diversas normas, mecanismos e 6rgaos que garantem a possibilidade do
exercicio do direito fundamental social a seguranca publica, na medida em que
também estabeleceu o direito a seguranca como garantia fundamental individual e
social (Art. 5° “caput’”, e 6° da CF/88), exigindo a prestacdo do Estado na
preservacdo da ordem publica e da incolumidade das pessoas e do patrimonio.

Ainda nesse sentido, tanto o Art. 37, caput'®, como o Art. 144, § 7° da
Constituicdo Federal de 1988, afirmam que a prestacdo do direito a seguranca
publica se desenvolva de forma eficiente.

Nesse contexto, € preciso salientar que a seguranca publica €, também,
além de dever do Estado, “direito e responsabilidade de todos” e que, portanto, sua
prestacdo ndo se restringe aos o6rgdos policiais, pois possibilita a participacao
comunitéria na construg¢do da seguranca publica cidada.

Assim, como aponta Sérgio Claro Buonamici (2011, p. 11), é possivel afirmar
gue a Constituicdo Federal de 1988 procurou assegurar o direito a seguranca
publica por meio de trés estratégias diferentes, conferindo a norma de direito social,
imediata exigibilidade, na medida em que:

a) considerou a seguranca publica como dever do Estado e,
consequentemente, constitui uma atribuicdo de responsabilidade do Poder Publico;

b) previu a seguranca publica como direito de todos, e, assim, impdes a ela
o status de direito publico subjetivo do cidadao (Art. 5°, caput, 8 1° e Art. 6°, caput da
CF/88);

C) enumera as instituicbes e os 6rgaos encarregados pela prestacdo dos
servicos de seguranca publica, instituidos como dever do Estado, estabelecendo as
suas respectivas atribuicoes.

Sobre as Policias Militares, o Art. 144, § 5° atribuiu a elas a policia ostensiva
e a preservacdo da ordem publica e aos Corpos de Bombeiros Militares, além das
atribuicbes definidas em lei, a incumbéncia da execucdo de atividades de defesa
civil. Conforme se constata, a Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu atribui¢des,
sem contudo, esmiuca-las, ficando essa tarefa a cargo das Constituicdes Estaduais

e da lei.

19 Caput é um termo oriundo do latin e que significa "cabeg¢a". No meio juridico, o termo designa o
parte inicial, o titulo ou cabecalho do artigo de lei ou de regulamento.
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Importante relembrar que os Estados s&o autbnomos, mas nao Sao
soberanos, conforme preceitua o Art. 25 da CF/88: “Os Estados organizam-se e
regem-se pelas ConstituicOes e leis que adotarem, observados os principios desta
Constituicao”.

Por sua vez, o exercicio do poder constituinte decorrente foi conferido as
Assembléias Legislativas. “Cada Assembléia Legislativa, com poderes constituintes,
elaborara a Constituicdo do Estado, no prazo de um ano, contando da promulgacéo
da Constituicdo Federal de 1988, obedecidos os principios desta.” (Art. 11 dos ADCT
da CF/88).

Assim, o Poder Constituinte derivado decorrente, de que foram investidos os
Estados-membros para elaborarem as suas proprias constituicbes, também encontra
limitagcbes. Tais limites foram impostos pelo proprio constituinte originario ao
estabelecer principios que devem ser obedecidos, sob pena de inconstitucionalidade
formal ou material. S&o eles:

a) Principios constitucionais sensiveis: sdo expressamente indicados na
Constituicdo como impeditivos da atuacdo dos Estados-membros, cuja violacéo
autoriza a intervencéao federal para assegurar a prevaléncia da ordem constitucional
(Art. 34, inc. VII, alineas “a” a “e”).

b) Principios constitucionais estabelecidos (organizatorios): limitam a
autonomia dos Estados na organizacdo de suas respectivas estruturas, como, por
exemplo, os Arts. 1°, 18 e 19, incisos | a lll.

c) Principios constitucionais extensiveis: sdo as regras que estruturam a
Federacdo e que, obrigatoriamente, sdo estendidas aos Estados, como, por
exemplo, os Arts. 37 e 59.

Como se sabe, no Brasil, vigora o principio da supremacia da Constitui¢ao,
segundo o qual, as normas constitucionais, obra do poder constituinte originario,
estdo num patamar de superioridade em relacdo as demais leis, servindo de
fundamento de validade para estas, inclusive as Constituicdes Estaduais.

Diante disso, muito embora as Constituicdes Estaduais tenham seguido latu
sensu as mesmas atribuicdes apresentadas pela Constituicdo Federal de 1988, o
tema Seguranca Publica apresenta diferencas textuais significativas.

Todas as Constituicdes Estaduais utilizam formas diferentes para descrever
as atribuicdes de suas Policias Militares e de seus Corpos de Bombeiros Militares.

Algumas detalham as modalidades ou formas de policia ostensiva e preservacao da
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ordem publica, outras seguem fielmente o texto da Constituicio Federal de 1988.
Nesse sentido, de forma complementar, a maioria dos Estados, utilizam leis para
descrevé-las.

Importante dizer que, da mesma forma como ocorre na Constituicdo Federal
de 1988, a rigidez constitucional também acontece nas Constituicbes Estaduais, pois
se exige um processo legislativo mais arduo, mais solene, mais dificultoso do que o
processo de alteracado das normas néo constitucionais.

A rigidez constitucional da Constituicdo Federal de 1988 esta prevista no Art.
60, que, por exemplo, em seu § 2° estabelece um quorum de votacdo de trés
quintos dos membros de cada Casa, em dois turnos de votacao, para aprovacao das
emendas constitucionais. Nos Estados a exigéncia € a mesma, onde a proposta sera
discutida e votada em dois turnos. Sera considerada aprovada se obtiver, em
ambos, trés quintos dos votos dos membros da Assembléia Legislativa.

Assim, institucionalmente, a descricdo das formas e modalidades de policia
ostensiva e preservacdo da ordem publica na Constituicio Estadual, em tese,
oferece maior seguranca juridica, visto que as leis complementares sdo aprovadas
por maioria absoluta e seguem 0s mesmos termos de votacao das leis ordinéarias.

Analisando as Constituicbes Estaduais, os Estados de Alagoas,
Pernambuco, Piaui, Rio de Janeiro, Rio Grande do Norte e Sdo Paulo possuem
redacdo semelhante a Constituicdo Federal de 1988. Em contrapartida, as
Constituicdes dos demais Estados, bem como a Lei Organica do Distrito Federal,
avancaram nas definicdes das atribuicbes das Policias Militares e dos Corpos de
Bombeiros Militares.

Essas Constituicdes Estaduais foram além e esmiucaram essas atribuicoes,
conferindo a essas Instituicbes, conforme a competéncia de cada uma, o
policiamento ostensivo e preventivo, o policiamento de transito urbano e rodoviario, a
prevencado ambiental, a busca e o salvamento, o socorro médico de emergéncia pré-
hospitalar, a prevencdo e o combate a incéndios, a prevencdo balneéria, entre
outras.

Nesse aspecto, as Constituicdes dos Estados do Acre, Amapa, Amazonas,
Bahia, Ceara, Distrito Federal, Goias, Minas Gerais, Mato Grosso do Sul, Para,
Paraiba, Parana, Roraima, Santa Catarina, Sao Paulo, Sergipe e Tocantins
inovaram ao definir suas Policias Militares e seus Corpos de Bombeiros Militares

como sendo Orgdos regulares e/ou permanentes. Importante lembrar que a
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Constituicdo Federal de 1988 conferiu essa condicdo apenas aos 6rgaos policiais
federais.

Nessa analise das Constituicdes Estaduais, as Constituicbes de Santa
Catarina, Rondonia e a Lei Organica do Distrito Federal incluiram, como atividade de
policia ostensiva, o radiopatrulhamento aéreo, algo relevante no campo da Aviacao
de Seguranca Publica. De forma ndo tdo especifica, a Constituicdo Estadual da
Paraiba deu a Policia Militar a atribuicdo de “policia ostensiva em todas as suas
formas”. Essa relevancia surge, pois, apesar de parca a legislacdo sobre o assunto,
verifica-se, no campo constitucional desses Estados, a insercédo da atividade aérea

nas atribuicbes de seguranca publica.

2.3.1 Algumas normas infraconstitucionais que atuam na seguranca publica

Muito embora seja utilizado o CBA, bem como os regulamentos da ANAC,
para organizar a Aviacdo de Seguranca Publica, essas normas tem aplicacao
limitada. Isso ocorre porque, através da analogia, conferiram as aeronaves
destinadas ao servico do Poder Publico, as mesmas regras destinadas a aviacao
civil, conferido, em alguns casos, carater de direito privado as aeronaves publicas.

Assim, para explicar a atividade aérea dos 6rgaos de seguranca publica, ndo
€ conveniente a utilizacdo do CBA, nem dos regulamentos da ANAC. Certamente, a
previsdo constitucional e infraconstitucional da atividade de radiopatrulhamento
aéreo sao os instrumentos legais que justificam o uso de aeronaves pela seguranca
publica.

Ainda assim, existem nos Estados leis de organizacdo das Policias Militares
e que prevéem a atividade aérea como modalidade de policiamento. Como exemplo,
o Art. 3°, paragrafo Unico da Lei N° 616, de 17 de dezembro de 1974 do Estado de
Sé&o Paulo, bem como o Art. 2°, 8§ 2° da Lei N.° 6.230, de 19 de abril de 2.001 do
Estado de Alagoas, definem a atividade de radiopatrulha aérea como modalidade de
policiamento.

Por outro lado, embora existam normas infraconstitucionais no ambito
federal e estadual tratando de seguranca publica, ainda ndo se tem lei disciplinando

a organizacao e o funcionamento dos O6rgaos responsaveis por ela, de maneira a
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garantir a eficiéncia de suas atividades, conforme prevé o Art. 144, § 7° da
Constituicdo Federal de 1988.

O que se tem, ainda em vigor, para as Policias Militares e para os Corpos de
Bombeiros Militares é o Decreto-Lei N° 667/69 e o R-200 (Decreto N° 88.777/83), os
quais dispdem sobre a organizacdo e funcionamento desses 6rgdos. Importante
lembrar que essas normas foram escritas em um contexto politico-juridico anterior a
Constituicao de 1988, mas recepcionados por ela.

Sobre 0 emprego de aeronaves por esses 6rgaos, o Decreto-Lei N° 667, de
02 de Julho de 1969, permite a aquisicdo de aeronaves dentro de especificacoes
estabelecidas e o Decreto N° 88.777, de 30 de setembro de 1983 (R-200), permite
as Policias Militares e aos Corpos de Bombeiros Militares utilizarem aeronaves como
modalidade de policiamento (Art. 2°, N° 27 e Art. 3°, paragrafo Gnico).

Nesse sentido, o R-200 coloca a existéncia e uso de aeronave como uma
faculdade, pois exige aprovacdo do Comando da Aeronautica, mediante proposta do
Comando do Exército (Art. 30). Embora exista tal determinacdo legal, ela ndo é
praticada, nem exigida.

Outra questéo relevante para a Aviacao de Seguranca Publica séo as acbes
realizadas nas atividades de Defesa Civil. Sendo ela um conjunto de agbes
preventivas, de socorro, assistenciais e recuperativas, destinadas a evitar desastres
e minimizar seus impactos para a populacdo e restabelecer a normalidade social, a
Lei N° 12.608, de 10 de abril de 2012, que instituiu a Politica Nacional de Protecéo e
Defesa Civil — PNPDEC definiu, em seu Art. 2°, que:

Art. 2° E dever da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios
adotar as medidas necessarias a redugéo dos riscos de desastre.

§ 1° As medidas previstas no caput poderdo ser adotadas com a
colaboracdo de entidades publicas ou privadas e da sociedade em geral.

[.]
No mesmo sentido, o Decreto N° 7.257, de 04 de agosto de 2010, o qual

dispde sobre o Sistema Nacional de Defesa Civil (SINDEC), estabeleceu como
objetivo, o planejamento, a articulagdo e a coordenacéo das acbes de defesa civil
em todo o territério nacional. O SINDEC é composto pelos 6rgédos e entidades da
Unido que séo responsaveis pelas a¢gdes de defesa civil, bem como pelos 6rgéos e
entidades dos Estados, Distrito Federal e Municipios. Assim, para o desenvolvimento
de suas acdes, a cooperacédo e a integracdo sao fundamentais para 0 seu sucesso.
No ambito do Conselho Nacional de Justica, a Recomendacéo N° 40, de 30
de junho de 2012, orientou os Tribunais de Justica Estaduais para que elaborem
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Plano de AcOes para os casos de situacbes de emergéncias e de estado de
calamidade publica, decretados pelo Poder competente. Dessa forma, sugeriu-se,
dentre outras coisas, solicitar o auxilio das forcas federais, estaduais e municipais,
corroborando com a importancia da cooperacao nessas atividades de defesa civil.

Diante desse contexto, a atividade aérea contextualizou-se na norma patria
e, atualmente, no campo do direito publico, o federalismo solidario, formatado na
Constituicdo Federal de 1988, interfere na forma com que a atividade aérea dos
orgaos de seguranca publica sera realizada.

Nessa visdo federalista, a Aviacado de Seguranca Publica estabeleceu novos
paradigmas. As Policias Militares e Corpos de Bombeiros Militares, como regra
geral, atuam conforme suas atribuicdes territoriais. Por sua vez, a Aviacdo de
Seguranca Publica, em certos casos, impde acdes extraterritoriais. Essas atividades
sdo melhores observadas quando uma policia estadual atua com sua aeronave e
tripulagdo em outro Estado da federacdo, em uma acdo humanitaria ou em uma

acao integrada de policiamento para reducéo de indices criminais.

2.4 Aviacao de Seguranca Publica e a légica solidarista constitucional

Como visto, o direito aerondutico e a seguranca publica sdo dois assuntos
tratados na Constituicdo Federal de 1988 e que possuem tratamentos diferenciados,
mas que se comunicam no momento em que as Policias Militares e Corpos de
Bombeiros Militares passam a utilizar aeronaves nas suas atividades rotineiras.

A insercdo do direito aeronautico no ordenamento juridico patrio, advindo de
normas internacionais, desenvolveu doutrina nacional sobre o assunto e, nesse
contexto e desdobramentos juridicos, a Aviagdo de Seguranga Publica vem
formatando sua doutrina.

Diante desse contexto, a Aviacdo de Seguranca Publica passou nas ultimas
décadas por grandes mudancas, onde varios estados da Federagao iniciaram suas
atividades e alguns, como o Estado de Alagoas recentemente, retomaram sua
aviacao.

No inicio discutia-se se esses 0rgaos poderiam utilizar a aeronave e muitos

enfrentaram dificuldades de convencimento, tanto no campo politico, como no
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financeiro, mas com a consagragédo dessa atividade, outras questbes estdo sendo
anunciadas, como a extraterritorialidade de suas operagdes e o intercambio de suas
tripulacdes.

Diante dessa nova realidade da Aviacdo de Seguranca Publica, em face das
demandas sociais existentes nos diversos Estados, a cooperagao passou a ser um
dos atributos dessa atividade. A aviacéo, de forma geral, caracterizou-se pela “nédo
obediéncia” aos limites territoriais e uso do espaco aéreo, visto que, desde seu
inicio, gerou questionamentos sobre a soberania das nacdes e direito de
propriedade, formatando novos conceitos.

Sob um novo enfoque, especificamente sobre a atuacdo territorial das
Policias Militares e Corpos de Bombeiros Militares, por serem 6rgaos instituidos no
contexto estadual, as legislacdes infraconstitucionais conferem a esses 0rgaos,
como regra geral, atuagdo na circunscrigéo de seus Estados.

A Constituicdo Federal de 1988, ao enumerar os 6rgdos de seguranca
publica no Art. 144, define, implicitamente, quais serdo seus limites territoriais de
atribuicdo, pois enumera as Policias Federal, Rodoviaria Federal e Ferroviaria
Federal como érgaos mantidos e organizados pela Unido (Art. 144, 88 1°, 2° e 3°), e
as Policias Civis, Policias Militares, além dos Corpos de Bombeiros Militares, como
orgaos subordinados aos Governadores dos Estados e do Distrito Federal (Art. 144,
8§ 6°).

O Art. 3°, caput, do Decreto-Lei N° 667, de 02 de Julho de 1969, confere as
Policias Militares e aos Corpos de Bombeiros Militares atribuicbes no ambito de suas
respectivas circunscrigdes, entretanto, o R-200, o qual regulamentou o Decreto-Lei
N° 667, apresenta possibilidades quanto a atuacdo cooperativa desses 6rgaos. O
regulamento fala sobre a necessidade da integracdo dos servigos policiais das
Unidades Federativas com o objetivo da preservacdo da ordem publica®, bem como
considerou, no exercicio de funcao policial-militar, os policiais militares colocados a
disposicéo de outra Corporacdo?’.

A Forca Nacional de Seguranca Publica, apesar de inameros

guestionamentos juridicos sobre sua atuacédo e que aqui ndo serdo debatidos, foi

20 Art. 20, letras 8, 24, 33 e Art. 33, paragrafo Unico, do Decreto N° 88.777, de 30 de setembro de
1983 (R-200).
2L Art. 20, paragrafo unico e Art. 21 do Decreto N° 88.777, de 30 de setembro de 1983 (R-200).
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criada para atender as necessidades emergenciais dos Estados, com base no
principio da solidariedade federativa®.

Utilizando o mesmo principio constitucional, a Lei N° 11.473, de 10 de maio
de 2007, dispde sobre a cooperacao federativa no ambito da seguranca publica.
Essa cooperacdo ocorre em carater consensual, compreendendo operacoes
conjuntas, transferéncias de recursos e desenvolvimento de atividades de
capacitacdo e qualificacdo de profissionais. Ela ocorre no ambito do Departamento
da Forca Nacional de Seguranca Publica, cujo desenvolvimento acontece sob a
coordenacao conjunta da Unido e do ente convenente.

No ambito do Estado de S&o Paulo, a Lei N° 616, de 17 de dezembro de
1974, dispbe sobre a organizacdo basica da Policia Militar e a ela cumpre a
preservacdo da ordem publica na area do Estado (Art. 1°). Entretanto, mesmo
conferindo a ela atuacéo territorial, a mesma lei possibilita a cooperagdo ao permitir
que auxilie outros 6rgdos policiais, desde que solicitados por autoridade competente
ou por determinacao do Governo do Estado.

Sob outro enfoque, o plano plurianual do Governo do Estado de S&o Paulo
de 2012 a 2015, muito embora trate desse assunto no ambito do territério estadual,
estabelece como uma das diretrizes de governo o “Estado integrador do
desenvolvimento regional e metropolitano”. Nesse sentido, o plano indica o espirito
de cooperacdo e solidariedade, combinado com a capacidade coordenadora e
articuladora do Governo Estadual, como requisitos fundamentais para alavancar as
oportunidades de desenvolvimento da sociedade paulista.

Recentemente, com base no Decreto Federal n° 7.257, de 4 de agosto de
2010, que dispde sobre o Sistema Nacional de Defesa Civil (SINDEC), o Estado de
Sao Paulo, através do Decreto n° 57.833, de 02 de margo de 2012, autorizou a Casa
Militar do Gabinete do Governador, por intermédio da Coordenadoria Estadual de
Defesa Civil - CEDEC, promover o auxilio necesséario a Defesa Civil do Estado do
Acre. Autorizou, inclusive, o envio de pessoal técnico, bem como a interlocucdo
entre as Secretarias de Estado, a fim de processar a ajuda necessaria a populagéo

vitimada das enchentes ocorridas naquele estado. Esse entendimento, com base no

?2 Decreto N° 5.289 de 29 de novembro de 2004.
% Plano Plurianual do Governo do Estado de S&o0 Paulo de 2012 a 2015. Disponivel em
<http://www.ppa.sp.gov.br/index.html>. Acesso em: 6 jan. 2013.
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principio da solidariedade federativa, fortalece a ideia de que a cooperagdo é uma
estratégia governamental.

Nessa mesma linha, o GESPOL - Sistema de Gestdo da Policia Militar do
Estado de S&o Paulo®*, muito embora trate desse assunto de forma regionalizada,
aduz a idéia de parceirizagdo e cooperacdo entre 6rgdos, pois considera as
questdes de seguranca publica como um tema multidisciplinar, que envolve outras
esferas do poder publico e da sociedade como um todo.

Em trabalho apresentado pelo Professor Didgenes Gasparini (1993, p. 60),
muito embora seu contexto esteja voltado a atuacdo do Poder Publico Municipal na
Seguranca Publica, fez relevante abordagem sobre a tendéncia expansionista do
crime, apontando, dentre outras coisas, a importancia de uma policia com

competéncia territorial ampla, ao dizer que:

Outra face da questdo da seguranca publica, em relagdo aos Municipios,
reside na atual tendéncia expansionista do crime. Todos sabemos que os
criminosos ganharam mobilidade com modernos meios de comunicagéo e
transporte; assim, os crimes hoje sdo, e futuramente continuardo sendo,
intermunicipais, quando néo interestaduais e internacionais.

Para acompanhar essa tendéncia, a ldgica indica que se deva expandir
também a competéncia dos 6rgdos policiais.

Diante disso, apesar do principio da autonomia dos entes federados
apresentar-se como sustentaculo da organizacao politico-administrativa do Estado
Brasileiro®, as relagdes entre as esferas de governo nédo devem ocorrer de forma
isolada, devem agir de maneira conjunta e de forma solidaria, tanto pelas
cooperacdes horizontais entre os entes federados, como pelas cooperacoes verticais
estabelecias entre o poder federal e os poderes federados.

Contudo, para que ocorra uma cooperacdo efetiva, h4 necessidade do
fortalecimento da participacédo de cada um dos membros na agao governamental, de
forma que todos sejam capazes de assumir responsabilidades, a fim de
desempenhar eficientemente as a¢des que competem a cada um.

Para tanto, o federalismo solidario requer uma forma de coordenacéo
resultante da realizacdo de acordos intergovernamentais, a fim de possibilitar a
aplicacdo de programas e financiamentos conjuntos, pois as politicas tendem a

serem conduzidas por meio da atuagdo de mais de um nivel de governo, de forma

* Sistema de Gestdo da Policia Militar do Estado de S&o Paulo — GESPOL, PMESP. Sao Paulo. 2
ed. Dez10. Disponivel em: < http://www.policiamilitar.sp.gov.br/livro_gespol.pdf>. Acesso em: 1 jan.
2013.

% Art. 18 da Constituicdo Federal de 1988.
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interdependente e coordenada. Este mecanismo de negociacdo baseia-se em uma
decisao voluntaria de todos os entes da Federacao.

A relacdo entre Estado Federal solidario e a democracia € um ponto de
fundamental importancia para ser analisado. Na elaboracdo ou na implantacao de
politicas voltadas a seguranca publica, segundo o0s preceitos constitucionais da
cooperacao e da solidariedade federativa, a participacado dos Estados é fundamental
para que as relacdes entre os entes se firmem de maneira democréatica.

Nesse contexto, a solidariedade alcancou grande evidéncia na
contemporaneidade, especialmente pelo fato de a Constituicdo Federal de 1988
estabelecer como fundamento da Republica Federativa do Brasil, a construcédo de
uma sociedade livre, justa e solidaria, conforme se |€é no seu Art. 3°, inciso |.

Muito além, a Republica Federativa do Brasil, constituida em Estado
Democratico de Direito, apresenta, como fundamento, a dignidade da pessoa
humana e a cidadania (Art. 1°, incisos Il e Ill da CF/88). Desta feita, ndo é possivel
imaginar uma sociedade livre, justa, solidaria e que respeite a dignidade da pessoa
humana, sem que para isso, estabeleca a seguranca publica como um direito
fundamental social.

A democracia, nessa perspectiva, materializa-se na acao justa do Poder
Publico em face dos cidadaos, possibilitando o desenvolvimento integral da condicéo
humana em termos sociais, econdmicos e culturais, respeitando as liberdades
fundamentais e fortalecendo os lagos de solidariedade (JUNIOR, 2008, p. 98).

Com isso, a solidariedade social auferiu o contorno de fundamento do
Estado brasileiro e é percebido com maior clareza ao conferir a seguranca publica
status de direito fundamental social.

No campo organizacional, o Art. 241 da Constituicdo Federal de 1988,
possibilitou a aplicagcdo do principio da solidariedade, quando permitiu a criacado de
consorcios publicos e convénios de cooperacao entre os entes federados para a
implementacdo das mais diversas politicas publicas. Assim, através desse novo
instituto, € possivel o desenvolvimento das atividades de seguranca publica e,
consequentemente, das acdes para emprego de seus vetores aéreos.

Assim, a solidariedade concretizada no texto constitucional apresenta
infinitas possibilidades de aplicagéo e a seguranga publica ndo poderia ficar de fora

desse contexto. Considerando a importancia da seguranca publica na garantia dos
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direitos fundamentais individuais e sociais e seu compromisso com a dignidade da

pessoa humana, o Professor Luciano Ferraz (2008, p. 60) assevera que:

O federalismo consagrado no texto constitucional ndo é estanque, nem
concorrencial, é cooperativo, que significa dizer que as esferas da
Federagdo, a despeito do sistema de reparticdo de competéncias, tém
escopos idénticos a cumprir, 0s quais fazem presentes nos artigos 1° e 3°
da Constituicdo Federal, donde se destacam, como nlcleo axioldgico
comum, a dignidade da pessoa humana, a erradicacdo da pobreza e a
diminuicdo das desigualdades regionais.

Outro tema relevante € a competéncia comum conferida a Unido, aos
Estados e aos Municipios em promover a integracdo social’®. Nesse aspecto,
também ndo é possivel desvincular a seguranca publica, enquanto atividade social,
dessa responsabilidade perante os mais desfavorecidos. Assim, programas
relacionados a seguranca publica sdo plenamente realizaveis na medida em que
sejam concretizados com argumentos constitucionais solidaristas.

Além disso, dentre as competéncias comuns, como a saude, a educacao, a
cultura, a ciéncia, a preservacdao do patriménio publico, o meio ambiente, etc é
também responsabilidade dos entes federados, zelar pela guarda da Constituicéo,
das leis e das Instituicbes Democraticas, onde esta inserida a seguranca publica.
Nesse sentido, é conferida a lei complementar a competéncia para fixar normas para
a cooperacao entre os Entes, tendo em vista o equilibrio do desenvolvimento e do
bem-estar em ambito nacional. Diante disso, ndo se pode desatrelar a seguranca
publica desse contexto, pois ela também é peca fundamental para a busca desse
bem-estar nacional.

Nessa concepcao de direitos fundamentais ndo se pode esquecer que 0
direito a seguranca publica é, de certa forma, garantia de autopreservacdo da
pessoa humana e de sua dignidade. Mesmo que as normas constitucionais, das
quais emana o direito a seguranca publica, sejam normas programaticas e de
eficicia limitada, esse direito esta resguardado e deve ser exigido como prestacao
do Estado.

O bem comum passa a ser entdo um fator importante para a integracédo dos
orgaos de seguranca publica e exigira dos Estados uma atuacdo sistémica na
formatacdo desse modelo de gestdo. Muito embora existam limitacfes juridicas
guanto ao emprego das Policias Militares e dos Corpos de Bombeiros Militares fora

de seus estados, elas ndo séo peremptorias. Assim, nos casos de atuacéo

%% Art. 23, inciso X e paragrafo Unico, da Constituicao Federal de 1988.
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cooperativa, mediante acao consensual entre 0s governos, o emprego extraterritorial
é juridicamente possivel e plenamente realizavel.

Importante, nesse contexto, relembrar trabalho apresentado por Otacilio
Soares de Lima (1997, p. 132), quando abordou a importancia da parceirizacao
entre os entes federados e a iniciativa privada na busca de uma melhor seguranca,
ao dizer que:

A falta de seguranca afeta a todos indistintamente, € complexa, envolve
inmeros fatores e ndo se pode esperar que seja resolvida com medidas
simplistas, depende de ag8es conjuntas envolvendo de um lado o Poder
Publico e do outro a Sociedade como um todo.

Prosseguindo, Lima (1997, p. 12) apresenta o helicoptero como uma
ferramenta fundamental para a atividade de policia ostensiva e de defesa civil e
sugere que:

Sendo necessaria a ampliagcdo do policiamento aéreo, surge, como
alternativa viavel, a proposta de parcerias entre o Estado, Municipios e
iniciativa privada para o desenvolvimento de programas, projetos e
atividades que fortalecam as acdes da Policia Militar do Estado de Sé&o
Paulo no cumprimento de sua missao constitucional, refletindo a tendéncia
do mundo moderno de se buscar a participacdo conjunta da comunidade e
do poder publico na execucdo de atividades que, antes, eram somente de
responsabilidade do Estado.

Como resultado pratico da atuacdo solidaria e cooperativa do Estado,
através de seus 6rgaos de seguranca publica, seus vetores aéreos apresentaram e
apresentam excelentes resultados na preservacdo da ordem puablica, da
incolumidade das pessoas e do patrimdénio. A atuacdo da Aviacdo de Seguranca
Publica nas ac¢des humanitarias, bem como no combate a criminalidade,
demonstram a possibilidade de integracdo entre os diversos 6rgaos do Poder

Publico e da sociedade civil em uma mesma acéo, seja ela onde for.
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3 O Consorcio Publico como instrumento de integracdo das Politicas de
Seguranca Publica

Como dito, a Constituicdo Federal de 1988 permeou em seu conjunto
diversos principios do federalismo solidario e cooperativo. Para sua concretizacao
houve a necessidade de uma constru¢cdo normativa infraconstitucional, de regras e
procedimentos claros, que dessem uma forma institucionalizada a cooperacao
intergovernamental. I1sso ocorreu com a promulgacéo da Lei N° 11.107 de 6 de abril
de 2005, regulamentada pelo Decreto N° 6.017 de 17 de janeiro de 2007, que dispde
sobre os Consorcios Publicos

Esse novo modelo de gestdo compatibiliza o respeito a autonomia dos entes
federados, fomentando uma maior interdependéncia e articulacdo entre eles. Em
razdo das grandes desigualdades regionais e as assimetrias existentes entre as
administracdes publicas da Federacgéo, esse novo modelo possibilita a realizacao de
objetivos de interesse comum, como, por exemplo, a gestdo associada de servigos
publicos.

A melhor referéncia atual sobre esse modelo de gestdo foi a criacdo da
Autoridade Publica Olimpica (APO), que é um consorcio publico interfederativo com
objetivo de coordenar a participacdo da Unido, do Estado do Rio de Janeiro e do
Municipio do Rio de Janeiro na preparacdo e realizacdo dos Jogos Olimpicos e
Paralimpicos de 2016, o planejamento e entrega das obras e servicos necessarios a
realizacdo do evento.

A formalizagdo da APO aconteceu com a edi¢ao da Lei n® 12.396, de 21 de
Marco de 2011 e do Decreto n° 7.560, de 08 de setembro de 2011.

No contexto da seguranga publica, a construgdo de um consorcio publico
possibilita a concentracdo de esforcos e a inducdo de politicas publicas voltadas a
seguranca publica. Esse modelo podera favorecer a padronizacdo de acdes e de
procedimentos, voltados a reducéo de criminalidade em ambito nacional, inclusive
capitaneando recursos oriundos de orgcamentos federais, de emendas
parlamentares, do Programa Nacional de Seguranca Publica com Cidadania
(PRONASCI), do Fundo Nacional de Seguranca Publica (FNSP) e de financiamentos

externos e internos.
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Importante salientar que essa ideia surgiu com a ativagao da Comisséo de
Aviacdo de Seguranca Publica (CAvSeg) e do Conselho Nacional de Aviacdo de
Seguranca Publica (CONAYV), no ambito da SENASP, onde, seus membros, Inspetor
da Policia Rodoviaria Federal, Cleverson Lautert Cruz e Ten Cel PMDF Josilei Albino
Gongalves de Freitas, foram o0s responsaveis pela elaboracdo do Projeto de
Constituicdo de Consorcio Publico Interfederativo de Seguranca Publica — CISP.

3.1 Consoércios Publicos em uma nova perspectiva da organizacao administrativa
do Estado

A atividade de seguranca publica apresenta-se como uma das mais
especializadas e qualificadas ferramentas de atuacdo do Estado Brasileiro,
especialmente diante das proprias circunstancias que hoje envolvem o atendimento
as demandas da sociedade.

Nos ultimos anos o Governo Federal, os Estados e o Distrito Federal tém
investido expressivos quantitativos de recursos na seguranca publica, a fim de dota-
la de instrumentos mais efetivos e eficazes de prevencao e represséo qualificada.

Além disso, constata-se certo aumento na frequéncia de grandes
calamidades publicas decorrentes de enchentes, deslizamentos de terra, incéndios,
etc, onde a Unica alternativa de uma prestacdo de socorro e auxilio é a utilizacdo
dos efetivos de seguranca publica, uma vez que integram o Sistema Nacional de
Defesa Civil e, por isso, intensificam as atividades integradas desses 6rgaos.

Na seara da prevencao e da repressdo a criminalidade, verifica-se sensivel
aumento na quantidade de drogas que adentram o pais, em especial o “crack”,
originario do trafico internacional de regides fronteiricas. Assim, a conjuncédo de
esforcos € a melhor alternativa de um policiamento constante no sentido de coibir
tais praticas, notadamente em virtude das grandes distancias das fronteiras secas e
maritimas do Brasil, além da inacessibilidade via terrestre ou fluvial.

A fim de tentar materializar o desejo de integracdo cooperativa na area de
seguranca publica, mormente na sua atividade aérea, a Constituicdo Federal de
1988 apresenta um novo modelo de gestdo. Como dito, além das competéncias

auferidas pela Constituicdo Federal aos entes federados, a emenda constitucional N°
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19, de 04 de junho de 1998, deu nova redacdo ao Art. 241 da CF/88, cujo objetivo
principal, foi alavancar a gestdo associada dos servi¢os publicos, conforme segue:

Art. 241. A Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios
disciplinardo por meio de lei os consércios publicos e os convénios de
cooperacao entre os entes federados, autorizando a gestao associada de
servicos publicos, bem como a transferéncia total ou parcial de encargos,
servicos, pessoal e bens essenciais a continuidade dos servigos
transferidos. (grifo nosso)

A gestdo associada de servigos publicos pretendida pela Constituicdo e
instrumentalizada por meio de Consorcios Publicos, através da Lei N° 11.107 de 6
de abril de 2005, pode ser entendida como o exercicio compartilhado de
competéncias, por dois ou mais entes federativos, para a prestacdo de um ou mais
servicos publicos.

Importante salientar que, antes da edicdo da referida lei, prevalecia o
entendimento de que 0s convénios e 0s consorcios administrativos ndo adquiriam
personalidade juridica. Eles figuravam apenas como uma cooperacao associativa,
assim, a distingdo tradicional entre convénios e consorcios adotada pela doutrina
nacional ndo mais prospera, tendo em vista que a Lei possibilita, expressamente, a

celebracdo de consércios publicos entre entes federados de natureza distinta:

Art. 1 Esta Lei dispde sobre normas gerais para a Unido, os Estados, o
Distrito Federal e os Municipios contratarem consoércios publicos para a
realizacd@o de objetivos de interesse comum e d& outras providéncias.

[-.]

§ 2 A Unido somente participara de consércios publicos em que também
fagam parte todos os Estados em cujos territorios estejam situados os
Municipios consorciados.

Sobre isso, importante lembrar, que com a edicao desta lei, ha necessidade
de revisdo das 1-27-PM?’ (Instrucdes para as Publicacdes da Policia Militar), onde
deve ser incluido o postulado do consorcio publico. Essas Instrucbes tém por
finalidade estabelecer normas gerais sobre convénios que tenham o Estado como
participe e que envolvam a participacéo direta ou indireta da Policia Militar do Estado
de Sao Paulo.

Além disso, no campo do direito publico, a lei determina que o consorcio
publico constituir-se-4 por associacdo publica, de natureza autarquica®®. Sera

denominada pessoa juridica de direito publico, distinta dos entes consorciados,

" Despacho N° DSist - 31/230/98, 26 de agosto de 1998. PMESP.
%8 Art. 2°, inc. | do Decreto N°6.017, de 17 de janeiro de 2007, o qual regulamenta a Lei N° 11.107 de
6 de abril de 2005.
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formado exclusivamente por entes da Federacdo para estabelecer relacbes de
cooperacao federativa e realizagéo de objetivos de interesse comum.

A lei atribui aos consorcios um carater contratual até entdo inexistente, pois,
conforme o Art. 3°, 0 consorcio publico sera constituido por contrato, cuja celebracéo
dependera da prévia subscri¢cdo de protocolo de inten¢des. Assim, é por meio de um
contrato que os consorciados serdo criados e é por meio dele que os entes
consorciados estabelecerdo seus direitos e suas obrigacfes. (TEIXEIRA, 2008, p.
147)

Assim, no que diz respeito a operacionalizacdo dos consorcios publicos séo
identificados trés momentos contratuais:

a) O protocolo de intencdes (Art. 3°);

b) O contrato de rateio (Art. 8°);

c) O Contrato de Programa (Art. 13).

Nesse sentido, é importante salientar que, embora semelhantes, com a
edicdo da Lei N° 11.107/05 os convénios e consorcios publicos ndo se confundem,
pois estes sao celebrados apenas entre entes publicos e aqueles podem ser
celebrados entre pessoas juridicas de direito publico ou entre estas e pessoas
juridicas de direito privado. No mesmo raciocinio, 0s convénios nao exigem a criacao
de uma nova pessoa juridica como acontece com 0S consoOrcios.

Outra diferenca esta na exigéncia de lei especifica para criacdo de
consorcios publicos, nos temos do Art. 37, inciso XIX da Constituicdo Federal de
1988, 0 que néo é exigido para a celebracdo de convénios.

Assim, consideradas as diferencas, os convénios e consorcios publicos
constituem instrumentos importantes para a efetivacdo do federalismo cooperativo
adotado pela Constituicdo Federal de 1988 e para a execucdo de politicas publicas
através da gestédo associada de servigos publicos.

Nesse sentido, a Aviacdo de Seguranca Publica, por ser uma atividade de
alto custo e necessitar de investimentos para o seu desenvolvimento, torna-se ainda
mais notoria a necessidade de integracdo das Organizacbes de Aviacdo de
Seguranca Publica (OASP) no Brasil, principalmente para a formacéo e treinamento
de suas tripulagdes, pois, se juridicamente ainda existam barreiras, a eficiéncia pela

integracdo cooperativa gerara mais produtividade e um menor custo.
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3.2 0O Consorcio Publico e sua inter-relagdo com a Segurancga Publica

Na atual estrutura legal brasileira, a integracdo cooperativa da Aviagdo de
Seguranca Publica pode se efetivada através do instituto do consorcio publico. Para
relacionar algumas experiéncias e posicionamentos em relacdo a esse novo
instituto, traz-se a colacdo alguns excertos dessas manifestacoes.

Como dito, a ideia do consorcio publico é a integracdo de parcerias
formadas por entes da Federacdo e consiste em um eficaz instrumento de
cooperacao interfederativa para a realizacdo de objetivos de interesse comum e,
consequentemente, na resolucdo de problemas de mesma natureza.

Os consorcios publicos mostram-se como institutos que podem trazer uma
nova perspectiva na gestdo da coisa publica e apresentam, inclusive, instrumentos
inovadores na area da gestdo publica, como se pode observar, por exemplo, na
ferramenta de gestdo compartilhada de compras e servi¢cos contratados que venham
a ser realizadas pelos entes consorciados.

Todas as OASP realizam anualmente, de forma individualizada, a
contratacao de seguros aeronauticos para suas aeronaves, tripulacdes, passageiros,
equipamentos e terceiros na superficie. Se o consércio publico permite a gestao
compartilhada, poder-se-ia contratar seguros aeronauticos para todas as OASP
conjuntamente, o que, certamente, devido ao ganho em escala, teria um custo muito
menor. Para que houvesse vantagem na contratacdo de seguro coletivo, as OASP
precisariam possuir bases sélidas voltadas a seguranca operacional e seguir
requisitos semelhantes a formacao, capacitacdo e treinamento de seus tripulantes,
possibilitando uma analise de risco mais favoravel e permitindo uma melhor
negociacéo de valores.

No campo gerencial, os consorcios agilizam a execugcdo de projetos,
barateiam custos e atendem mais direta e adequadamente as demandas regionais.
Séo instrumentos de descentralizacdo de recursos técnicos e financeiros e garantem
maior cooperagdo, maior descentralizagdo e mais eficiéncia nos processos.

O consoércio publico ainda proporciona ganhos em escala, melhoria da
capacidade técnica, gerencial e financeira, permitindo aliancas em atividades

especificas, bem como a distribuicéo de custos.
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A efetivacdo do consércio ainda traria vantagens intrinsecas a propria
organizagdo integrada, como, por exemplo, uma programagédo individualizada do
elenco de necessidades. Assim, cada consorciado, de acordo com as suas
peculiaridades, teria a sua disposicdo um rol de servicos e equipamentos
disponibilizados pelo consércio. Atrelada a essa disponibilidade esta a observancia
dos limites financeiros disponiveis, de acordo com o aporte de recursos federais e
estaduais alocados, de forma proporcional, a sua participacao.

Além disso, haveria a possibilidade de revisdo desse elenco, observando as
caracteristicas sazonais e emergenciais de cada consorciado, além de proporcionar
a disponibilidade de uma ampla rede de suporte logistico a disposi¢cdo do consoércio,
que dificilmente seria alocada a um ente isoladamente.

O consoércio publico dispde ainda de peculiaridades que Ihe proporciona
maior flexibilidade em relacdo a administracao direta, tais como:

a) Celebrar contrato de gestéo, nos termos e limites da legislacao pertinente;

b) Celebrar contrato de programa ou termo de parceria;

c) Licitar servi¢os e obras publicas visando a implementacéo de politicas de
interesse comum dos entes consorciados, desde que aprovados pela Assembléia
Geral;

d) Dispor de maiores valores nos limites licitatorios. Os valores s&o
contados em dobro quando o consércio € constituido por até trés entes federados,
ou o triplo, se formado por um nimero acima de trés consorciados;

e) Firmar convénios, contratos e acordos;

f) Receber auxilio, contribuicdo ou subvencao;

g) Celebrar concessdes, permissdes e autorizacdes de servigos publicos;

h) Gozar de maior flexibilidade no poder de compra, na remuneragéo de
pessoal e de pagamento de incentivos;

i) Ser contratado pela administracao direta ou indireta, sem necessidade de
licitacao.

Assim, o0 consorcio publico surge como um acordo entre os Entes
interessados na realizacdo de objetivos de interesse comum. E um compromisso
gue dois ou mais entes assumem com 0 objetivo de somarem esforcos para a
solugdo de um problema, ou trato de um assunto, que, isoladamente, nenhum dos

consorciados teria condigdes de resolver de modo satisfatorio e em tempo oportuno,
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seja pela complexidade da questdo, seja pelo volume de recursos financeiros,
técnicos administrativos exigidos pelo empreendimento.

O consorcio constitui-se, portanto, em um instrumento para a resolucao de
problemas ou para alcancar objetivos comuns, além de demonstrar a mais pura
representacéo do pacto federativo.

Segundo a exposicao de motivos do projeto de lei normatizador desse novo
instituto, a criagcdo e funcionamento de consorcios publicos tém a capacidade de
alavancar, por meio de maior racionalidade da execucdo cooperada, o impacto de
diferentes politicas publicas — salde, seguranca, saneamento, geracdo de renda,
infra-estrutura, entre outras politicas de responsabilidade partilhada entre os entes
federados.

A principal inovacdo imposta pela lei é o entendimento dos consorcios
publicos como instrumento para gestao cooperada entre entes federados Estaduais
e a Unido, e ndo sé entre Municipios, como era a visao tradicional. A possibilidade
de integracdo da Unido Federal com os Estados e o Distrito Federal,
indubitavelmente, abrira um caminho de desenvolvimento sustentavel para o Brasil.

O citado projeto de lei dos consorcios publicos ainda trouxe a contribuicdo
dos pareceres de Dalmo de Abreu Dallari (2005, p. 1) e Marcal Justen Filho (2005,
p.1).

Dallari (2005, p. 27), em seu parecer, manifestou-se sobre a dificuldade que
existia pela falta de personalidade juridica dos convénios e consorcios
administrativos. Afirma que a falta de personalidade juridica do 6rgdo executor e
diretor do consoércio foi questdo fundamental para o insucesso desses acordos, pois,
para a concretizacdo e atendimento de suas finalidades, ficavam sem possibilidade

de exercer direitos e contrair obrigacdes em nome proprio.

Nesse sentido, Filho (2005, p 7), comenta sobre o0 mesmo projeto de lei,
ressaltando que:

A existéncia de uma federacéo significa o reconhecimento de interesses
comuns indissociaveis. A autonomia de cada ente federativo conduz a
afirmacgdo de interesses proprios insuprimiveis. Logo se vé que toda
organizacdo federativa envolve um complexo problema de composi¢do e
harmonizagéo de interesses nacionais e locais.

Assim, Filho (2005, p. 9) reconhece que “ha inumeros interesses comuns
guanto aos quais é impossivel determinar o limite da titularidade, inclusive por

questdes geograficas”. Para solucionar essas questdes, Filho (2005, p. 9) enfatiza
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gue “o que pode identificar, no entanto, € a necessidade da institucionalizagcdo da
atuacao conjunta e coordenada, de modo a produzir solugcdes dotadas de maior
estabilidade”.

Nesse aspecto, verifica-se que a operacionalizacdo do programa de
cooperacao federativa através do Departamento da For¢ca Nacional de Seguranca
Publica, apesar de receber severas criticas no campo juridico e resisténcias no
campo politico, apresenta-se como um dos marcos de sucesso dessa integracao. A
proposicado do consorcio publico caracteriza-se como a institucionalizacdo, na seara
especifica e complexa da seguranca publica, dessa integracdo no campo de suporte
logistico e administrativo.

Ressalte-se ainda que a proposicédo do consércio publico constitui-se numa
medida facultativa, onde cada ente tera a faculdade e a liberdade de associar-se,

uma vez que, nas palavras de Filho (2005, p. 10):

A estrutura federativa do Estado ndo pode importar a vedacgéo a integracéo
e & associacdo entre os entes federados, ainda (especialmente) quando tal
se traduza no surgimento de organiza¢Bes administrativas dotadas de
autonomia subjetiva. A cooperacdo entre os entes federados é
indispensavel para a ampliacdo da legitimidade democratica e para a
afirmacao da eficiéncia da atividade administrativa do Estado brasileiro.

A base de institucionalizacdo do consércio publico ndo € nova no Brasil, nem
no exterior, necessitando apenas do inicio de sua operacionalizacdo por meio de
alguma atividade estatal, como se propde para a Aviacdo de Seguranca Publica,
com suas particularidades e requisitos especificos, de forma a gerar uma excelente
medida de pioneirismo sustentavel na integracéo das atividades.

Tal premissa pode ser verificada no estudo de direito comparado realizado

por Filho (2005, p.18), ressaltando que:

[...] tendéncias similares podem ser identificadas nos demais paises
continentais europeus. Assim, na ltalia, as comunas e as provincias podem
constituir, ainda, um Consércio para a gestdo associada de um ou mais
servicos. Trata-se de uma estrutura organizativa e autbnoma, que tem a sua
propria personalidade juridica para desenvolver, de modo associado, um ou
mais servi¢os, enquanto na titularidade dos entes locais particulares restam
as fungbes administrativas.

Verifica-se ainda, que a constituicdo de consércios publicos € relativamente
escassa no ambito dos Estados e, muito menos utilizada no ambito da Uniéo,
embora a medida legal provocada pelo proprio poder executivo federal visasse
justamente essa integracdo, ja que a associacdo entre municipios ja era uma

realidade constitucional desde 1937.
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Continuando com os ensinamentos de Filho (2005, p.20), o autor enfatiza
que ndo é possivel afirmar que a utilizagdo da expressdo consorcio, no texto
constitucional, imponha a adocdo de um modelo de direito privado, pois foi dada a
ele a qualificacdo constitucional de “publico”. A Constituicdo previu a criacdo de
consoércios publicos, o que importa no afastamento do regime préprio e peculiar da
Lei das Sociedades Anonimas.

Logo, verifica-se a compatibilidade de estabelecer-se uma associacao de
natureza autarquica, vinculada a SENASP (Ministério da Justica), com a
estruturacdo e suporte providos por esse 6rgao de vinculacdo, mas com a devida
autonomia administrativa e financeira para realizagdo de suas atividades-fim.

A integracdo associativa também necessita de uma personificacdo para
representacdo dos interesses comuns dos consorciados, de forma a configurar como
pélo contratante e contratado nas relacdes necesséarias a efetivacdo das missbes
conferidas ao consorcio.

Nesse ponto, Filho (2005, p. 20) ressalta que “a criagdo de um consorcio
entre pessoas administrativas, destituido de personalidade juridica propria, seria
uma inutilidade”. Assim, um consoércio publico despersonificado corresponderia a
uma associacao temporaria entre pessoas estatais, onde a execuc¢ao e contratacao
de determinado projeto, ocorreria em nome dos consorciados.

Ora, 0 que se busca com o0 consorcio € justamente o inverso, que seja
provida melhor estabilidade das relagBes integrativas e cooperativas com a devida
economia em escala, em face de sua concentracdo em uma Unica pessoa juridica e
a consequente distribuicdo dos custos por contrato de rateio.

Importante salientar, conforme alerta Filho (2005, p. 20-21), que a
constituicdo de pessoa juridica propria € a principal diferenciacdo entre o consorcio

publico e a figura do convénio, ou seja:

O convénio consiste numa contratacdo administrativa, em que os diversos
participes se comprometem a conjugar recursos e esforcos para o
desempenho de alguma atividade de interesse comum. A caracteristica do
convénio é produzir efeitos basicamente internos: o convénio permite a
transferéncia de recursos financeiros e humanos e de bens de um ente
estatal para outro. No entanto, o convénio ndo gera diretamente efeitos
externos, na medida em que, perante terceiros, os direitos e obrigacdes sdo
assumidos em nome préprio por um dentre 0s entes convenentes. Assim, 0
descumprimento dos termos de um convénio ndo gera direito para um
terceiro prejudicado pretender a responsabilizacdo direta do inadimplente. E
tal se passa porque o terceiro travou relacao juridica com uma determinada
e especifica pessoa juridica — nao com o convénio.
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Assim, do ponto de vista do Direito Administrativo, ndo € possivel identificar
diferencas entre um convénio e um consércio publico sem personalidade juridica.
Nesse sentido, se a propria regra constitucional conferiu ao consorcio publico uma
figura propria e diferenciada, perderia sua utilidade se ndo houvesse personificacao
de sua figura.

Logo, o que se pretende é a constituicdo prépria do elo de integracdo e
cooperacao federativa, representada pelo consércio publico, onde, conforme

previsao do Art. 241 da CF/88, Filho (2005, p. 21) prossegue com a seguinte analise:

Ora, a alusdo as duas figuras significa a auséncia de identificacdo entre
elas. Se a vontade constitucional fosse negar ao consércio publico a
personalidade juridica, o resultado seria uma modalidade de convénio.
Logo, bastaria a Constituicdo ter-se referido a convénio de cooperacéo. Ou
seja, a propria Constituicdo diferenciou convénios e consorcios. E o Unico
aspecto que pode conduzir a diferenciagdo entre ambas as figuras reside na
atribuicdo de personalidade juridica autbnoma ao consorcio publico.
Qualquer outra solucdo conduz a que o consorcio publico seria uma
modalidade de convénio. Portanto, se a Constituicdo diferenciou ambas as
figuras, o intérprete ndo pode ignorar a vontade constitucional. Cabe-lhe
respeitar a vontade constitucional.

Sobre a constituicdo do consorcio publico, Filho (2005, p. 22-23, 25) concluiu
que, caso 0 consorcio publico ndo possa ter personalidade juridica autbnoma, a
redacdo constitucional torna-se sem utilidade. O consércio publico € uma figura
muito mais proxima a autarquia do que as demais entidades integrantes da
Administracédo indireta, conforme esquema classico apresentado pelo Decreto-Lei n°
200 de 25 de fevereiro de 1967.

Pode-se dizer até que o0 consércio publico configura-se como uma
modalidade especial de autarquia, onde o ponto diferencial entre eles € a vinculacdo
instrumental do consércio publico com diversos entes federados. Assim, essa
vinculacao pressupde um acordo de vontades entre eles. Portanto, ndo é uma pura
solugcdo organizatoria interna para promover o cumprimento de determinados
encargos do ente federado.

O consorcio publico personificado sera responsavel, de modo permanente e
continuo, pela execucao de tarefas de competéncia propria dos entes federados e
serd o meio para a conjugacdo de esforcos entre eles. E uma via para realizacio
racional de interesses comuns. Assim, ndo € correto afirmar que uma solucdo dessa
ordem resulte, de modo automético, em infracdo ao sistema federativo adotado pelo

Estado brasileiro.
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Nesse sentido, 0 consércio publico permite que os diversos entes estatais
participem do processo decisorio pertinente a gestdo do seu interesse comum, pois,
ele produz a conjugacdo de competéncias, atuacbes e interesses de entes
federados diversos.

Embora fomente e enfatize a formacdo de consércios publicos pelos
Municipios, a Unido ndo se faz presente na estruturacdo da maioria das associacoes
publicas. A formacdo do consorcio publico na area de seguranca publica € uma
oportunidade interessante para estabelecer o diferencial de execucao de suporte as
politicas publicas numa érea que se apresenta como um dos fatores mais criticos de
demanda da sociedade nos tempos atuais.

A institucionalizacdo do consorcio publico podera agregar os esforcos
estatais para a seguranca publica, mantendo a autonomia de cada consorciado com
a possibilidade de auferir as vantagens da associagao.

Autonomia n&o significa, contudo, incomunicabilidade entre os entes
federados, que, ao revés, tém o compromisso institucional de reunirem esforcos para
a consecucao dos objetivos sociais que extravasam os limites formais de cada ente
estatal individualmente considerado.

A guiza de exemplo, demandas associadas a diversidade cultural, ambiental,
climatica, social e estrutural do pais, ndo ficam aprisionadas nos limites territoriais de
cada ente da Federacdo, razdo pela qual carecem de enfrentamento conjunto por
parte das entidades por elas envolvidas.

A criacdo de consorcios trilha um roteiro inventivo préprio, que prevé a
concepcgao das regras que entrelacam, obrigam e impelem a gestdo associada de
servicos publicos, mediante a formalizacdo de instrumentos capazes de armazenar
os direitos e deveres que competem a cada ente federado que concorrer para a
formacao do ente consorcial.

Isso porque, o comando coletivo do consorcio, realizado mediante
assembléia geral propria e tipica das associagbes, que acondiciona o poder
decisorio num espaco reservado aos lideres do Poder Executivo de cada ente da
Federacédo, impede que a vontade politica isolada de um representante, recém-
empossado, apods pleito eleitoral, sobreponha-se aos direitos dos contratados.

Além do mais, vé-se que, muito mais do que constituir-se num excelente
mecanismo de racionalizacdo de recursos financeiros e humanos, o consércio

apresenta-se também como eficaz instrumento de combate ao abuso do poder
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econdmico, que muitas vezes impede o Poder Publico de efetivar suas politicas
publicas na area de seguranca publica e cumprir com seu dever constitucional.
Nesse sentido, atendendo as necessidades individuais dos entes
consorciados, convertidas numa demanda Unica, o consorcio viabiliza 0 acesso mais
equanime e justo aos servicos pretendidos, coadunando, dessa maneira, com 0s

principios da economicidade e eficiéncia, orientadoras da Administracéo Publica.

3.3 Medidas de integracdo das operacdes aéreas de seguranca publica e sua

atuacdo cooperativa

Visto no campo juridico a possibilidade cooperativa entre o0s entes
federados, no campo pratico, a Aviacdo de Seguranca Publica vem desempenhando
no Brasil papel fundamental no desenvolvimento de politicas publicas de seguranca,
guer nas ac¢des conjuntas humanitarias, quer na preservacao da ordem publica.

Com mais de trés décadas de existéncia, a Aviacdo de Seguranca Publica e
de Defesa Civil no Brasil engloba 6rgdos da administracdo publica federal, estadual
e do Distrito Federal, como a Policia Federal, Policia Rodoviaria Federal, Policias
Militares e Policias Civis, além dos Corpos de Bombeiros Militares. Ja sdo mais de
200 aeronaves, entre helicOpteros e avibes, realizando, diuturnamente, diversas
modalidades de operacdo, do policiamento ao resgate aeromédico. Salienta-se que
muitas dessas agdes sao realizadas de forma conjunta.

Atualmente, a maior frota de Aviacdo de Seguranca Publica encontra-se
localizada no Distrito Federal, com 37 aeronaves. No Estado de Sdo Paulo existem
33 aeronaves e no Estado de Minas Gerais existem 17. Nesse escopo, 0S 0rgaos
possuem em suas estruturas as Organizacbes de Aviacdo de Seguranca Publica
(OASP), denominadas de diversas maneiras. Sdo chamados de Centros Integrados
de Operacdes Aéreas, Grupamentos Aéreos, Grupos Taticos Aéreos, Batalhfes de
Aviacao, Grupamentos de Aviacdo Operacional, Batalhdes de Operacdes Aéreas,
Divisdo de Operacdes Aéreas, etc, sendo que a maioria opera de forma integrada.

Mesmo com a atual dimensdo da frota e com a diversidade das OASP,
frente a tantas demandas existentes, € preciso entender alguns problemas

enfrentados e que refletem diretamente nas suas operacionalidades. Entre eles
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existe a precaria seguranca juridica nas atividades realizadas pelos 6rgdos de
seguranca publica

Desde cedo, ficou clara a necessidade de organizar e integrar a Aviacao de
Seguranca Publica dentro de um contexto nacional. Assim, diversos esforcos foram
feitos, como a realizagdo do 1° Encontro de Aviagdo Policial do Mercosul, em
novembro de 1998, na cidade de Porto Alegre/RS e do 1° Férum Internacional de
Operadores de Helicopteros em Seguranca Publica e Defesa Civil, em novembro de
2001, na cidade de S&o Paulo/SP.

Nessa época, discutia-se muito a importancia das aeronaves na seguranca
publica e buscavam-se referéncias em outros paises, como os Estados Unidos da
Ameérica, para corroborar e justificar a importancia do helicéptero no policiamento e
no resgate aeromeédico.

Ainda hoje, alguns estados estéo na fase de convencimento das autoridades
governamentais, porém, outros, avancaram e atualmente discutem assuntos
voltados a gestdo, a desconcentracdo de suas operacdes, aumento da frota com
aeronaves bimotoras e uso de Oculos de visdo noturna. Isso demonstra uma
dessimetria entre as OASP.

Apesar desses esforcos para mostrar a importancia do vetor aéreo na
seguranca publica, bem como a criacdo de conceitos de padronizacdo e integracao
nas operacbes, foi através da Secretaria Nacional de Seguranca Publica
(SENASP)?®, 6rgdo do Ministério da Justica®, criada em 1997, que muitas acées
nesse sentido comegaram a ser executadas.

Assim, em 2004, diante das competéncias atribuidas a SENASP, foi dada a
partida para a uniformizacdo e integracdo do servico de Aviacdo de Seguranca
Publica no Brasil, sendo lancado o Programa da Aviacdo de Seguranca Publica
(PAvSegP).

Esse processo pode ser dividido em trés etapas. A primeira aconteceu de
2004 a 2007, culminando com os Jogos Panamericanos do Rio de Janeiro. A
segunda deu-se logo apos os jogos, em 2008, com a ativacdo da Comissdo de

Aviacdo de Seguranca Publica (CAvSeg) e do Conselho Nacional de Aviacdo de

29 Art. 12 do Anexo | do Decreto N° 6.061 de 15 de marco de 2007, que aprova a estrutura regimental
do Ministério da Justica. Brasil.

%0 Art. 27 da Lei N° 10.683 de 28 de maio de 2003 que dispde sobre a organizacdo da Presidéncia da
Republica e dos Ministérios, e da outras providéncias. Brasil.
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Seguranca Publica (CONAV). No final de 2011, como a extingdo do CONAV, por ato
do Ministério da Justica, surgiu a terceira fase, com a criagdo do Grupo de Trabalho
de Aviacdo em Seguranca Publica.

Apesar dessa aparente instabilidade na gestdo, a sensibilizacdo politica,
voltada para a importdncia da atividade aérea e 0 consequente investimento
financeiro federal no setor, aliado ao empenho de profissionais abnegados, foram
fundamentais para a universalizacdo da atividade aérea de seguranca publica e
defesa civil na maioria dos estados brasileiros. Para entender como foi o
crescimento experimentado, desde 2004, foram criadas mais de vinte OASP,
praticamente dobrando o niumero de organizagfes existentes.

Quanto aos investimentos, de 2004 a 2011, foram repassados, pela
SENASP, cerca de R$ 189 milhdes em recursos federais aos Estados. No periodo
que compreende a primeira fase foram investidos cerca de R$ 41 milhdes,
principalmente na aquisicdo de aeronaves para os Jogos Panamericanos®..

Entre os anos de 2008 e 2011, aconteceu o maior investimento federal na
Aviacdo de Seguranca Publica. Foram cerca de R$ 148 milhdes em novos meios
aéreos e algo em torno de R$ 4,4 milhdes em capacitacdo, treinamento e fomento
com a realizacdo de quatro féruns nacionais. Isso resultou, de 2004 a 2011, na
compra de 32 aeronaves.

Nesse periodo também foi criado o Dia Nacional da Aviacdo de Seguranca
Publica®?, em 29 de junho, dia em que se comemora S&o Pedro, padroeiro do
Estado do Rio Grande do Sul. Foi instituida ainda a Medalha do Mérito da Aviacdo

de Seguranca Publica “Major Ibes Carlos Pacheco”®

, oficial da Brigada Militar do
Estado do Rio Grande do Sul, patrono do Centro de Formacéo Aeropolicial (CFAer),
e regulamentada a Cancédo da Aviacdo de Seguranca Publica, com letra do coronel

RR da Brigada Militar José Hilario Ayalla Retamozzo.

1 SENISSE, Kleber Roberto De Lima. Tenente Coronel da Brigada Militar. Coordenador Aviaco
SENASP - Jogos Pan Americanos. Informativo Fundac&o Brigada Militar, agosto de 2008, p. 3.
Disponivel em http://fundacaobm.org.br/2011/. Acesso em: 20 jan. 2013.

%2 Decreto de 20 de junho de 2007, publicado no DOU n° 118 de 21 de junho de 2007. Brasil.

% Decreto N° 6.130, de 20 de junho de 2007. Brasil.
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No final de 2011, o Conselho Gestor do Fundo Nacional de Seguranca
Publica (CGFNSP)* aprovou investimentos para a Policia Rodoviaria Federal,
Policia Federal e para o Departamento da Forca Nacional de Seguranca Publica.

Esses investimentos foram destinados para aquisicbes de aeronaves,
treinamento e capacitacdo de tripulacbes, contracdo de seguro aeronautico,
manutencdo e compra de combustivel, num valor total superior a R$ 92 milhdes.
Desses, R$ 23 milhdes foram destinados a Policia Rodoviaria Federal; R$ 38
milhdes a Policia Federal; e R$ 31 milhdes ao Departamento da Forga Nacional de
Seguranca Publica.

Com essa nova realidade de expansao, com varios Estados iniciando suas
operacbes aéreas e visando 0s grandes eventos que acontecerdo no Brasil nos
préximos anos, restam apenas trés estados que ainda ndo contemplam OASP com
alocacgdo de aeronaves: Paraiba, Roraima e Amapa.

Mesmo tendo sido esse crescimento um grande avanco para a consolidagéo
dessa aviacdo, no entanto, diversos processos importantes e presentes nos
planejamentos iniciais ainda permanecem com futuro ndo téo cristalino, como, por
exemplo, a adequacdo da legislacdo aeronautica, formacdo e capacitacao,
processos de selecdo, mobilizagcdo, cooperacao, padronizacdo administrativa e de
procedimentos, desenvolvimento da consciéncia para a seguranca operacional, etc.

No panorama de investimento federal e de mobilizacdo administrativa e
operacional, baseada no principio da solidariedade federativa, a Comissdo de
Aviacdo de Seguranca Publica organizou o 1° Forum Nacional de Aviagdo de
Seguranca Publica, em Brasilia (2008). Nesse férum foi discutida a criacdo do
Conselho Nacional de Aviacdo de Seguranca Publica (CONAV), com representantes
da Unido, dos Estados e do Distrito Federal, por meio de suas Policias e seus
Corpos de Bombeiros Militares. Posteriormente, aconteceram outros encontros, em
Santa Catarina (2009), na Bahia (2010) e em Goias (2011).

O CONAV favoreceu a integracdo entre as OASP, com a realizagdo de
féruns e encontros para a difusdo de conhecimento, tecnologia e vivéncias positivas.
Houve a discussédo acerca da estruturacdo de um sistema nacional para o setor,

contando, inclusive, com a participacédo inédita de outros 6rgédos, como a Receita

% Ata da septuagésima quinta reunigo ordinaria do Conselho Gestor do Fundo Nacional de
Seguranca Publica. 17 ago. 2011. Brasil. Disponivel em <http://portal.mj.gov.br>. Acesso em: 20 jan.
2013.
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Federal, Departamento de Transito do Distrito Federal (DETRAN/DF), Instituto
Brasileiro do Meio Ambiente (IBAMA) e Fundacido Nacional do indio (FUNAI).
Contudo, essa iniciativa democratica ndo durou muito tempo.

Diversas frentes estratégicas foram abertas, sendo as mais importantes a
nomeacgado de um integrante do CONAV (Maj PM Carlos Renato Lima da Silva da
Policia Militar da Bahia) para ser membro do Comité Nacional de Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CNPAA) e o esforco para a elaboracdo e a aprovacao de
um Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil (RBAC) sobre a Aviacdo de Estado
(Publica), com a designac¢édo, em 2010, de um membro (Maj PM Eduardo Alexandre
Beni da Policia Militar de S&o Paulo) junto a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(ANAC).

Ainda nesse periodo, foram apresentados pela CAvSeg e pelo CONAV
varios projetos, dentre eles, o Programa Nacional de Apoio ao Reaparelhamento e a
Modernizacdo das OASP (PRONAvSeg); o Projeto de Constituicdo de Consorcio
Pablico Interfederativo de Seguranca Publica (CISP); o Plano Nacional de
Mobilizacdo de Aeronaves (PLANAMA), para a COPA de 2014; o Projeto Preliminar
de Aviacdo de Seguranca Publica COPA 2014; e o Projeto de Apoio Aéreo
Especializado da Forca Nacional de Segurangca Puablica ao Policiamento
Especializado de Fronteira (PEFRON). Entretanto, em 2011, o CONAV foi extinto e
montou-se um grupo de trabalho com o objetivo de analisar todos os atos praticados
até entdo. Alinhado com essa acao, estabeleceu-se o debate sobre a criacdo de
novo Orgao colegiado, integrante da estrutura do Ministério da Justica, para tratar do
tema.

Na pratica, foi a recriacdo daquele conselho, entretanto, sem o mesma
representatividade. Como consequéncia direta da extingdo do CONAV, o 5° Forum
Nacional de Aviacdo de Seguranca Publica, programado para 16 a 20 de novembro
de 2011, em S&o Luiz, Maranhd&o, foi cancelado. Dessa forma, o CONAV deixou de
ser membro do CNPAA e foram paralisadas as acfes iniciadas pelo CONAV junto a
ANAC. Entretanto, por possuir interesse direto no assunto, a ANAC prosseguiu com
os trabalhos para a publicacdo do Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil N° 90
(RBAC N° 90) sobre a Aviacio de Estado (Publica).

Importante salientar que essa proposta de regulamento especifico para a
seguranca publica n&o foi o pioneiro, pois ao logo dos anos, todos os regulamentos

publicados tiveram participacdo efetiva de integrantes da Aviacdo de Seguranca
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Publica. Entretanto, essa nova proposta é mais abrangente, pois deixa de ser uma
subparte® para ser um regulamento préprio e, consequentemente, um marco legal
para a atividade.

Essa proposta incluiu todas as operacdes aéreas especiais realizadas pela
administrac@o publica, definidas pela lei como servico do Poder Publico, integrando
os regulamentos j& publicados pela ANAC, criando um novo sistema.

Esse trabalho durou nove meses e houve uma participacdo efetiva dos
membros do CONAV, ANAC, Receita Federal, DETRAN/DF, FUNAI, policiais e
bombeiros militares de todos os estados que, individualmente, ofereceram suas
contribuicdes. A proposta desse regulamento (Apéndice A) foi apresentada a
SENASP e a ANAC no final de 2011 e esta em fase de analise para iniciar as
discussbes em audiéncia publica e sua consequente publicacao.

Sobre o tema coordenacgao das acgdes integradas da Aviacdo de Seguranca
Publica, o paragrafo 90.49 dessa proposta (RBAC N° 90), de forma inovadora, criou
regras com O objetivo de mitigar possiveis problemas operacionais e

organizacionais, conforme segue:

90.49 — OPERACAO EM AREA DE DESASTRE, EMERGENCIA,
CALAMIDADE PUBLICA OU DE INTERESSE DA SEGURANCA PUBLICA.
(a) Quando um NOTAM tiver sido emitido face a ocorréncia de incidente ou
eventos na superficie, designando restricbes temporarias de voo, as
aeronaves a servico do Poder Publico poderdo operar dentro da area
designada, desde que estejam participando de atividades de assisténcia,
transporte, socorro, etc., relacionadas a operacéo, incidente, calamidade ou
emergéncia.

(b) As aeronaves em operacdes aéreas especiais poderdo adentrar espagos
aéreos condicionados, em carater excepcional, desde que exista
aquiescéncia do 6rgdo ATS/ATC e do responséavel pelo respectivo espaco
aéreo condicionado, ficando a cargo do piloto em comando a avaliagdo dos
riscos atrelados ao sobrevoo desses espagos aéreos.

(c) Nas operagbes aéreas especiais de segurangca publica, apoés
coordenacdo entre os 6rgdos envolvidos, devera ser designado um gestor
responsavel pela operagao aérea, nas seguintes situagoes;

(1) Em eventos nacionais ou internacionais em que haja atuacéo integrada
entre os 0Orgdos a servico do poder publico, sobretudo os alusivos a
Segurancga Publica, e

(2) Acbes de Defesa Civil, nas situagbes de emergéncia ou estado de
calamidade publica, provocados por desastres.

(d) Nas operacdes aéreas especiais de seguranca publica, o gestor
responséavel, designado conforme o paragrafo 90.49, (c) deste regulamento,
devera:

(1) pertencer, preferencialmente, ao 6rgédo de seguranca publica que possui
a atribuicdo ou competéncia territorial sobre a operacéo, e

(2) confeccionar plano de agédo, estabelecendo regras relacionadas a:

(i) seguranca operacional;

% Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica (RBHA) N° 91, Subparte K. Operacdes
Aéreas de Seguranca Publica e/ou de Defesa Civil. Abr/2003. ANAC. Brasil.
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(i) prioridades de atendimentos;

(iii) utilizacdo e emprego das aeronaves;

(iv) realizacao de briefing e debriefing com as tripulacdes

(v) delimitacdes das aéreas de pouso eventual para as aeronaves
envolvidas na operacao;

(vi) coordenacao entre as aeronaves, e

(vii) outros procedimentos necessarios para o desenvolvimento da operagéo
com seguranga.

Partindo agora para o campo da formacdo das OASP recém-criadas, a
SENASP teve e tem um papel fundamental na mobilizacédo de efetivo, para prover a
capacidade inicial de operacéo e 0s necessarios intercambios. E uma atitude focada
principalmente no aspecto de formacao e capacitacdo aerondutica.

Nesse sentido, ndo houve preocupacdo com a estruturacdo de um modelo
sélido, capaz de prover a criacdo e, em seguida, 0 ensinamento de uma doutrina
Gnica de operacao e, notadamente, de gestdo administrativa, baseada nas melhores
praticas das OASP j& estruturadas e consolidadas.

Diante disso, ainda é possivel encontrar OASP com dificuldades para manter
sua operacdo com uma disponibilidade constante, em decorréncia de questdes
como, contratos de manutencdo, seguro aeronautico, aquisicdo de combustivel,
formacao e qualificacdo de pessoal técnico, hangaragem, entre outras.

Um foco ainda sensivel sdo as operacdes. Se ha modos integrados,
conjuntos, compartilhados, independentes e até concorrentes, € preciso uma Visao
racional e discutida sobre modelos ideais do ponto de vista de gestdo e de custo-
beneficio para a sociedade e para o contribuinte.

Mesmo sem analisar o aspecto legal da competéncia, questdes como a
concentracdo de diversas OASP em uma determinada regido geografica, ante a
caréncia completa em outras, devem ser colocadas em debate. Novos modelos de
operacdes multifuncdo, redistribuicbes de bases operacionais, criacdo de 6rgdos
reguladores para o despacho de aeronaves e uma maior integracdo na gestao da
disponibilidade das aeronaves devem ser fomentados para que haja uma maior
racionalidade na prestagdo do servi¢o publico com aeronaves.

Um caso que chama a atencéo € o que o0 governo inglés esta realizado com
o Projeto de Servico Nacional de Aviacdo Policial (Nacional Police Air Service -
NPAS). Apesar das resisténcias ao seu formato, os planos para o NPAS
representam uma mudanca radical na maneira como as forgcas policiais britanicas

fornecem apoio aéreo. Ao invés de cada uma ter seu proprio helicoptero patrulhando
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a sua regido, o novo servigo nacional sera responsavel por toda a Inglaterra e Pais
de Gales e tera seu comando centralizado.

Diante disso, a demanda de operac¢Bes conjuntas em missdes de defesa
civil, como ocorrido em Santa Catarina (2008 e 2011) e no Rio de Janeiro (2011),
refor¢a a ideia de integracdo e padronizacdo entre as OASP. N&o é mais aceitavel
que uma mobilizacdo de recursos e aeronaves para atender uma grande
emergéncia, em qualquer lugar do Pais, exija um esfor¢co maior do que abrir uma
pasta e executar um plano de acao, que deve incluir também as Forcas Armadas.

No aspecto da seguranca operacional (seguranca de voo), o apoio é feito
com base na doutrina e experiéncia da aviagdo militar e civil que, longe de serem
supérfluas, pecam por estarem distantes das especificidades inerentes as atividades
das OASP, onde sédo exigidos os requisitos de ambas, por isso, possui caracteristica
Unica, qual seja: a missao deve ser cumprida, desde que garanta a integridade das
pessoas e patrimonio no solo, da tripulacdo e da aeronave.

Ainda assim, a seguranca operacional na Aviacdo de Seguranca Publica
atua de modo predominantemente reativo aos acontecimentos. Por diversos anos,
os indices de acidentes na aviacdo de asas rotativas no Brasil foram elevados por
forca dos acidentes envolvendo aeronaves das OASP. Por conta da consequente e
exorbitante elevacdo do seguro aeronautico, houve uma reacao por parte das OASP
com as maiores frotas, para que as seguradoras criassem critérios mais rigidos para
segurar aeronaves, objetivando a reducéo de seus custos.

A implantacdo desses novos critérios, por parte das seguradoras, acabou de
maneira indireta padronizando uma série de exigéncias nas diversas OASP, como o
minimo de 500 horas de voo para o comandante de aeronave e a obrigatoriedade de
“Procedimentos Operacionais Padrao” (POP). Em 2013, por exemplo, 0 seguro para
as 29 aeronaves da Policia Militar do Estado de S&o Paulo ultrapassou os R$ 7,6
milhdes. Isso ocorre porque o seguro trabalha com trés elementos essenciais: 0
risco, a mutualidade e a boa fé. Essa avaliacdo é feita considerando os aspectos
nacionais e ndo sé os regionais. Dai, a importancia da segurancga operacional ser
tratada de forma global.

Ressente-se da falta de iniciativas contundentes e maturidade institucional
para organizar, evoluir e difundir toda a bagagem e experiéncia colhidas nesses 30
anos de atividades, que se encontram espalhadas e fragmentadas por todas as
OASP.
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Como complicador, desde 2007, a ANAC deixou de considerar, em suas
estatisticas, os acidentes aeronauticos envolvendo operagdes de seguranca publica
e defesa civil. Existem informacbes computadas pelo CENIPA, mas apenas
envolvendo helicépteros, ndo se tendo uma informacgao precisa sobre os acidentes
com avides, o que implica se ter um 6rgdo central para controle e acompanhamento
desses sinistros.

Como progresso, ressalta-se a ativacdo do IHST (International Helicopter
Safety Team)®* com a implantacdo de metas e posturas agressivas, visando a
reducdo dos indices de acidentes com helicopteros em 80% até 2016. A iniciativa foi
apoiada pelos maiores fabricantes e operadores no mundo, bem como pelo Brasil,
através da ANAC, do CENIPA, Marinha (SIPAAerM) e diversos prestadores de
servigo offshore. Véarios operadores estrangeiros como a Maryland State Police, o
Los Angeles County Fire Department e o Calgary Police Service ja firmaram um
compromisso com aquele objetivo. Em relacdo as OASP brasileiras, isso parece ser

de completo desconhecimento da maioria delas, tamanha a inércia.

3.3.1 O uso de novas tecnologias como fator de integracéo entre as OASP

Se surgem demandas por situa¢gOes passadas, o panorama futuro ndo deixa
a desejar. Novas tecnologias, embarcadas ou ndo, prometem grandes desafios.
Equipamentos como sensores de imageamento térmico, transmissdo ao vivo de
imagens e uso de Oculos de visdo noturna ja estdo impondo uma revolucdo na forma
de atuacdo das aeronaves das OASP. Diante disso, algumas OASP terdo que
procurar a mesma solucdo para igual problema, correndo o risco de incorrer em
dificuldades semelhantes ja enfrentadas por outras, mais antigas, além de, na
maioria das vezes, ser apenas um desperdicio de energia.

Grandes experiéncias e conhecimentos ja estdo sendo obtidos na utilizagédo

de sensores de imageamento térmico e sistemas de transmissado de dados para

% International Helicopter Safety Team. Miss&o: Com o objetivo final de melhorar significativamente a
seguranca do helicéptero, criar parcerias com qualquer outra regiao do mundo que opera um ndmero
significativo de helicépteros, que possuem um conjunto credivel de relatérios de acidentes, que esta
disposto a participar do processo de identificacdo IHST, melhoria da seguranca estratégica e que vai
seguir com entusiasmo, através da implementacédo destas estratégias. Disponivel em
<http://www.ihst.org/>. Acesso em:7 jan. 2013.
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centros de comando e controle. Sucessos de operagdes reais com aeronaves da
seguranca publica demonstram a valia da capacidade de proporcionar imagens ao
vivo de acontecimentos sensiveis as autoridades com poder decisorio. Desse modo,
€ notdria a obrigatoriedade de tais sistemas nas OASP, 0 que, certamente, vai exigir
muito preparo dos operadores.

Outra tecnologia embarcada de operacdo sensivel sdo os 6culos de visdo
noturna (OVN). A aviacdo militar emprega esses equipamentos ha muito tempo. Na
Aviacdo de Seguranca Publica, somente o Grupo Tatico Aéreo de Sergipe e 0
Grupamento Aeromoével da Policia Militar do Rio de Janeiro avancaram nesse
campo.

Enquanto ainda € inovacdo no Brasil, os OVN sdo comuns nos Estados
Unidos da América e na Europa. As OASP estadunidenses possuem mais de 10
anos de experiéncia em sua utilizacao e, 1a, faz parte de recomendacdes do National
Transportation Safety Board (NTSB) e da Federal Aviation Agency (FAA) exigir o seu
uso pelos operadores publicos.

Apesar das caracteristicas de operacdes serem diferentes, aquela
recomendacado, baseada em acidentes, e a divulgacdo das primeiras experiéncias
de um operador brasileiro com sistemas de imagens de visdo noturna, ira chamar a
atencdo para o equipamento e suas vantagens para a seguranga e desempenho. A
ANAC ainda néo dispbe de normas sobre OVN, muito embora ja esteja previsto na
proposta do Regulamento Brasileiro da Aviac&o Civil N° 90 sobre Aviacdo de Estado
(Publica).

Da mesma forma, o uso de veiculos aéreos nédo tripulados (VANTS) em
seguranca publica e defesa civil, pede muito debate. As suas autonomias e custos,
combinados com o desenvolvimento e portabilidade de sensores, fazem desses
vetores grandes aliados em inumeras ocasides.

A aquisicdo e inicio de operacdes com VANTs pela Policia Federal e pela
Policia Militar do Para ndo suprimiram as duvidas e paradigmas existentes como, por
exemplo, quem ira gerir e operar o sistema de voo? Sera possivel um VANT
compartilhar o espaco aéreo com outras aeronaves tripuladas? Um VANT pode
sobrevoar uma regido habitada? O VANT ira substituir as aeronaves tripuladas das
OASP? Enfim, uma miriade de incertezas que terdo que ser resolvidas em breve.

Alids, essas indagag¢fes remontam a algumas questdes histéricas, quais

sejam: A policia ou o bombeiro pode operar helicoptero? Sera que o helicoptero tem
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funcdo na atividade de seguranca publica e de defesa civil? Ser4 que a policia ou o
bombeiro tera capacidade de operar helicopteros? Os pilotos terdo capacidade para
voar a baixa altura sobre areas urbanas? Poderdo pousar em vias publicas? Contra

fatos, ndo ha argumentos; as OASP sédo uma realidade.
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4 Modelos de atuacdo cooperativa na Aviagcdo de Seguranca Publica

Os modelos de atuagdo cooperativa na Aviacdo de Seguranca Publica, de
acordo com os objetivos a que se destinam, podem ser divididos em trés tipos:

a) para a melhoria da eficiéncia do servico publico através da reducédo de
custos operacionais;

b) visando a atuacdo saturada em acdes de defesa civil ou de seguranca
publica;

c) atuando de forma integrada e conjunta para suprir deficiéncias
operacionais das OASP.

Esse capitulo apresentarq os trés modelos. Sobre a atuacdo cooperativa
pela busca da eficiéncia sera apresentado o exemplo da policia britanica. Para a
atuacdo saturada em acbes de defesa civili e de seguranca puUblica serdo
apresentados os exemplos das operac¢des de Santa Catarina (2008), Rio de Janeiro
(2011) e Alagoas (2012). Sobre o modelo de atuagdo cooperativa para suprir
deficiéncias operacionais das OASP serdo apresentados os exemplos de termos de

cooperacao técnica entre Estados.

4.1 O Servigo Nacional de Aviagao Policial Britanico - NPAS

O novo Servico Nacional de Aviacao Policial Britanico (National Police Air
Service — NPAS)* foi langcado no dia 01 de outubro de 2012. O novo servico ira
fornecer apoio aéreo mais eficiente e acessivel para 43 forcas policiais territoriais em
toda a Inglaterra e Pais de Gales, agregando maior valor ao custo de operacéo. O
novo servigo é entregue no ambito do Primeiro Acordo de Colaboracdo Nacional
feito sob a Sec¢éo 22 da Lei de Policia de 1996 entre os orgéos policiais da Inglaterra
e do Pais de Gales.

Apoés andlise de estudo, iniciado em 2009, sobre o emprego de aeronaves

policiais britanicas, a Association of Chief Police Officers (ACPO) e as autoridades

%" National Police Air Service (NPAS). West Yorkshire Police. Disponivel em
<http://www.westyorkshire.police.uk/npas>. Acesso em: 8 jan. 2012.
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policiais aprovaram a recomendacado central para substituir o sistema de apoio aéreo
anterior com um servi¢o nacional, regionalmente coordenado para apoio local.

Uma equipe da ACPO liderou um projeto, apoiado pela National Policing
Improvement Agency (NPIA) e pelo Ministério do Interior, para desenvolver e
entregar um plano de implementacdo para o servico aéreo policial de ambito
nacional.

Em tempos de dificuldades financeiras, a NPAS demonstrou como o servico
aéreo policial pode ser proativo e avancar para uma forma de coordenacao eficiente
de atuacdo nacional. Através de um trabalho colaborativo e cooperativo foi possivel
apresentar um servigco que fornece uma capacidade eficiente de apoio aéreo e que
maximiza a prestacdo de servicos publicos de primeira necessidade, com um custo
menor do que os servi¢os adquiridos e gerenciados localmente.

Ficou definido pelas autoridades britanicas que a policia de West Yorkshire
exercera a lideranca da NPAS, a qual fornecera um servico nacional sem fronteiras,
fazendo uso da aeronave mais proxima do chamado, melhorando o tempo resposta.
As aeronaves estardo estrategicamente posicionadas e, em 20 minutos, irdo
fornecer um servico aéreo para 98% da populacao da Inglaterra e Pais de Gales.

Foram selecionadas vinte e trés bases operacionais distribuidas em locais
estratégicos, com disponibilidade de despacho 24 horas por dia. Para isso, foi
definida uma frota de 25 aeronaves que proverdo essa capacidade operacional. O
sistema ainda dispora de trés aeronaves reservas que estardo disponiveis quando
alguma aeronave estiver em manutencao programada, tudo a fim de realizar um
melhor servico com o minimo de custos.

Sera um servico mais eficiente, equilibrando a necessidade de reduzir custos
com a necessidade de assegurar um servico policial mais ativo e presente,
rapidamente destacavel e que pode ser usado para combater o crime e proteger o
publico. O projeto prevé que, em comparacdo com 0s anos anteriores, quando todas
as forcas policiais se juntarem a NPAS, haverd uma economia de cerca de £15
milhd&es por ano. Atualmente, o custo anual do servico de apoio aéreo estd em torno
de £70 milhdes.

O planejamento dessa nova estrutura de apoio aéreo na Inglaterra e Pais de
Gales foi discutido por cerca de trés anos. A longo prazo, haverd uma maior
economia em razdo da melhoria da eficiéncia operacional e organizacional,

principalmente porque terdo uma frota otimizada (reduzindo custos de manutencéo e
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de treinamento). A NPAS foi implementada em uma abordagem regional, iniciada em
outubro 2012, com término previsto em janeiro 2015.

Assim, um verdadeiro servico nacional, sem fronteiras, ira garantir uma
cobertura eficaz das areas urbanas e rurais. A NPAS ira proporcionar o apoio da
aeronave mais proxima do acontecimento e tera helicopteros de reserva disponiveis
quando as aeronaves estiverem em manutengéo, demonstrando que forgas policiais
trabalhando juntas podem reduzir seus custos.

O Servico Nacional de Aviacao Policial Britanico tem o potencial de oferecer
melhor protecdo publica a um custo menor. Desde a captura de criminosos até a
garantia de seguranca das multiddes, helicpteros e outros meios de apoio aéreo
sao ferramentas essenciais na luta contra o crime, mas eles sao caros e em algumas
areas utilizados com pouca frequéncia. Este programa vai garantir que as forcas
policiais tenham a capacidade de recorrer ao apoio aéreo para proteger o publico,

enquanto compartilhando seus consideraveis custos.

4.2 Operacao de Defesa Civil realizada em Santa Catarina - 2008

Esta operacéo talvez tenha sido o marco operacional na atividade integrada
da Aviacdo de Seguranca Publica no Brasil. Tudo comecgou quando as fortes chuvas
assolaram o Vale e Alto Vale do Itajai, no Estado de Santa Catarina, em novembro
de 2008, causando enchentes e inUmeros deslizamentos de terra, deixando milhares
de pessoas desabrigadas e centenas de mortos.

Por conta da situacdo anormal em que se encontrava a area do municipio de
Itajai, através do Decreto N° 8.760 de 23 de novembro de 2008, foi declarado estado
de calamidade publica, conforme segue:

[...] Art. 2° Confirma-se a mobilizagdo do Sistema Nacional de Defesa Civil,
no ambito do Municipio, sob a coordenagdo da Comissdo Municipal de
Defesa Civil - COMDEC e autoriza-se o desencadeamento do Plano
Emergencial de Resposta aos Desastres, apds adaptado a situacdo real
desse desastre.

Art. 3° Autoriza-se a convocacao de voluntarios, para reforcar as acdes de
resposta aos desastres, e a realizacdo de campanhas de arrecadacdo de
recursos, junto a comunidade, com o objetivo de facilitar as acbes de
assisténcia a populacéo afetada pelo desastre.

Paragrafo Unico - Essas atividades serdo coordenadas pela Secretaria
Executiva da COMDEC. [...]
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O municipio de Blumenau, também atingido pelas enchentes, seguiu o
mesmo procedimento e publicou o Decreto N° 8.820, de 23 de novembro de 2008,
caracterizando o desastre natural como calamidade publica e, consequentemente,
mobilizando o Sistema Nacional de Defesa Civil (SINDEC)®.

Nessa operagdo, somente os helicOpteros conseguiram atender as pessoas
necessitadas, pois todos os acessos terrestres foram inviabilizados. No dia 23 de
novembro de 2008, chegou a primeira aeronave no local. Era o helicoptero “Aguia
01”, matricula PT-HLL, da 22 Companhia de Aviacdo, com sede em Joinville,
pertencente ao Batalhdo de Aviagdo da Policia Militar de Santa Catarina.

Durante quase dois dias essa equipe foi a Unica que realizou o0s
atendimentos aos necessitados. Com a solicitacdo de apoio do governo de Santa
Catarina e a mobilizacdo nacional da Aviacdo de Seguranca Publica e da Aviacéo
Militar, as equipes, com suas aeronaves, foram chegando gradativamente.

Alessandro José Machado (2012, p. 10), comandante do primeiro helicoptero
gue chegou ao local, conta em seu livro detalhes dessa operacdo e descreve o
sofrimento das pessoas desabrigadas, além das dificuldades enfrentadas na
coordenacao das aeronaves empregadas.

Essa operacdo inicia-se como uma acao rotineira de apoio a pessoas,
vitimas de desastres naturais, e transforma-se numa grande operacdo de apoio
humanitario. No inicio dos resgates, a equipe ainda conseguia anotar os nomes das
pessoas resgatadas, mas com o aumento exponencial dos salvamentos passaram
somente a contabilizar as quantidades de pessoas salvas.

No dia 25 de novembro comecaram a chegar as aeronaves com suas
tripulacGes de todos os estados da Federacdo, bem como das For¢cas Armadas, para
0 apoio nas missdes de defesa civi. Com o objetivo de coordenar e otimizar as
operacOes das aeronaves foi criada a Coordenadoria de Operacdes Aéreas.

O aeroporto de Navegantes foi o local escolhido para ser a base dessa
Coordenadoria, iniciando entdo a denominada “Operagédo S.0.S Santa Catarina”. O
Tenente Coronel PM Milton Kern Pinto, comandante, a época, do Batalhdo de
Aviacdo da Policia Militar de Santa Catarina foi designado pelo Governador do

Estado como responsavel pela Coordenadoria. Assim, iniciaram-se conversacoes

% Decreto N° 7.257, de 04 de agosto de 2010 que regulamenta. Brasil.
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com diversos Estados da Federagdo, a fim de enviar tripulagbes especializadas e
aeronaves para as a¢des humanitérias.

Detalhe interessante foi o fato de a Forca Aérea Brasileira, apesar de
também estar mobilizada no aeroporto de Navegantes e ocupar sala ao lado da
Coordenadoria, optar por uma atuacao independente, diferentemente da postura
adotada pela Marinha do Brasil que integrou a Coordenadoria, conforme aponta
Machado (2012, p. 77) em sua obra:

A Forca Aérea também estava iniciando sua mobilizacdo no aeroporto de
Navegantes, com uma sala ao lado da nossa. Ao contrario da Marinha,
postaram-se de forma independente em relacdo a Coordenadoria, apesar
de serem emprenhados pela Secdo de Operacdes montada pela Defesa
Civil catarinense, naquele momento, representada pela Policia Militar de
Santa Catarina. Mas, apesar de ndo terem se mostrado favoraveis ao
entrosamento, participaram, visivelmente a contragosto, do briefing de final
de dia.

Da mesma forma, o Exército Brasileiro também enviou apoio de aeronaves,
mas ficaram sediados no municipio de Blumenau, com coordenacgdo prépria e com
pouca interacdo com as demais coordenacdes aéreas, exceto quando estavam em
V0O, pois utilizavam a mesma frequéncia aeronautica para comunicagao.

Assim, foram empregados nessa operacdo 09 helicopteros e 04 avides das
Forcas Armadas. Além dessas aeronaves militares, foram utilizadas 17 aeronaves
da seguranca publica, conforme segue:

a) 02 helicépteros e 02 avides da Policia Militar de Santa Catarina;

b) 01 helicéptero da Policia Civil de Santa Catarina;

c) 01 helicoptero da Brigada Militar do Rio Grande do Sul (Guapo 09);

d) 01 helicéptero do Governo do Parana (Falcao 02);

e) 02 helicopteros da Policia Militar de S&o Paulo (Aguias 06 e 11);

f) 01 helicéptero da Policia Civil de S&o Paulo (SAT 04);

g) 01 helicéptero da Policia Militar do Rio de Janeiro;

h) 01 helicoptero da Policia Militar de Minas Gerais (Pegasus 08);

i) 01 helicoptero do Corpo de Bombeiros Militar de Minas Gerais (Arcanjo
01);

J) 03 helicépteros da Policia Rodoviaria Federal,

k) 01 helicéptero do IBAMA.

Nos primeiros dias de operacdo o “Aguia 01” da Policia Militar de Santa
Catarina havia resgatado 152 pessoas e uma vitima fatal e voado 14,3 horas. No

total de missbGes realizadas nos dias 24 e 25 de novembro pelas aeronaves
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engajadas, 539 pessoas foram resgatadas, cinco vitimas fatais foram transportadas,
totalizando 71,2 horas voadas em 61 missdes.

Como acontece em todas as operacdes de grande vulto, o assédio da
imprensa € constante. Como as equipes que participavam das acfes estavam
envolvidas nas operacdes, esse apoio a imprensa nao aconteceu a contento e a
Forca Aérea Brasileira passou entdo a fazer esse trabalho, como conta Machado
(2012, p. 82) em tom de desabafo:

Com isso ficamos um pouco carentes de relacdes publicas, e a Forca Aérea
agarrou esse fildo. Enquanto todas as nossas aeronaves estavam
empenhadas em missdes de misericérdia, resgates diversos e distribuicéo
de alimentos, eles disponibilizavam um Oficial superior e sempre tinham um
helicoptero para levar a imprensa, sendo na maioria das vezes a eles
atribuidos os resgates que em diversos casos eram efetuados por nés.

Nesse sentido, importante lembrar a importancia do trabalho da imprensa na
divulgacado dos fatos e acontecimentos, bem como a necessidade de, nas acdes de
coordenacado, dispor de pessoal especializado para atender suas demandas.
Entretanto, na medida em que a atividade da imprensa, apesar de no caso em
questdo, também possuir carater social, ser uma atividade econémica, deve dispor
de seus equipamentos e de seu pessoal. Embarcar a imprensa em uma aeronave
publica pode ensejar, em tese, desvio de finalidade (poder) por parte dos
responsaveis da coordenacdo da operacdo, pois podem estar praticando ato com
finalidade diversa ao interesse publico.

No dia 26 de novembro, além das aeronaves que j4 estavam em operagao
desde o dia 25, engajou-se na Coordenadoria, um helicoptero da Policia Civil de Séo
Paulo (SAT 04), um helicéptero da Policia Militar do Rio de Janeiro e mais dois
helicopteros da Policia Rodoviaria Federal. Nesse dia foram resgatas 98 pessoas,
uma vitima fatal, num total de 65,9 horas voadas em 98 missdes.

Detalhe importante quanto a seguranca operacional, foi a emissdo de
NOTAM (Notice to Airman) impedindo o sobrevoo de aeronaves nao engajadas na
operacéo, abaixo de 1.500 pés, no complexo do Badu, llhota, Gaspar e Blumenau. O
NOTAM também estipulou corredores visuais para 0s helicopteros, pois havia
ocorrido um incidente de “quase colisdo” entre duas aeronaves no complexo do Bau.

No dia 27 de novembro foram empregadas as mesmas aeronaves sob a
coordenacdo da Coordenadoria de Operacdes Aéreas, contabilizando 95 pessoas

resgatadas, duas vitimas fatais, num total de 92,2 horas voadas em 118 missoes.
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No dia 28 de novembro foram 136 pessoas resgatadas, duas vitimas fatais,
num total de 82,1 horas voadas em 103 missoes.

Os dias foram passando e, logicamente, com 0 emprego macico das
aeronaves, as pessoas foram sendo resgatadas e as vitimas fatais localizadas e
transportadas. Além disso, ocorreram missdes de transporte de mantimentos,
remédios e de pessoal técnico da Defesa Civil e do IPT (Instituto de Pesquisas
Tecnologicas do Estado de Sdo Paulo) para analise das areas atingidas.

A desmobilizacdo das aeronaves foi cogitada e a operacédo dos helicopteros
encerrou-se em 08 de dezembro de 2008. Foi o ultimo dia da “Operacdo S.O.S
Santa Catarina”, entretanto, permaneceram na regido as equipes de defesa civil das
prefeituras dos municipios atingidos.

Ao final, as aeronaves da Coordenadoria de Operacdes Aéreas, totalizaram
610,8 horas voadas em 733 missdes, que resultaram em 1.250 pessoas resgatadas,
11 vitimas fatais localizadas e transportadas, além, é claro, das toneladas de
mantimentos, roupas e remédios transportados.

As equipes enviadas por Sdo Paulo deslocaram-se para Santa Catarina no
dia 25 de novembro de 2008 com os “Aguias 06 e 11” e estavam sob o comando dos
entdo: Cap PM Paulo Luiz Scachetti Junior e 1° Ten PM Giuliano Antonio da Silva.
As duas equipes foram responsaveis por 157 missdes, num total de 92,4 horas
voadas, que resultou no resgate de 05 pessoas, retirada de 113 desabrigados de
locais de risco, conducdo de 23 bombeiros, além do transporte de 5.840 cestas
bésicas, 1.320 litros de agua, duas caixas de medicamentos e 250 kg de roupas.

Ao final da operacéo, o entdo Cap PM Paulo (2009, p. 10) elaborou relatério
minucioso sobre o ocorrido e apontou gquestdes relevantes sobre a coordenacao das
operacoes, principalmente sobre algumas dificuldades enfrentadas pelas tripulagdes
do GRPAe da Policia Militar de Sao Paulo:

[...] Diante da catastrofe e situacdo de emergéncia que se instalou o que
merece ser destacado na area de Operacdes, foi a forma eficiente e
organizada com que os Oficiais e Pracas do Batalh&o de Aviagéo da Policia
Militar do Estado de Santa Catarina, liderados pelo Ten Cel PM KERN,
conduziram os trabalhos de gerenciamento das informacgdes, priorizacdo
das demandas, distribuicho das missdes e controle e coordenacao,
absorvendo de primeiro momento toda uma carga de trabalho envolvendo
assuntos de defesa civil e de comunicacdo social, o que foi reduzido
posteriormente com o advento do Comité de gerenciamento de Crise,
mediante orientacdo e consultoria do Ten Cel PM Lucas da Defesa Civil do
Estado de Minas Gerais.

Nesse quesito em especial, apesar de ndo conhecermos a estrutura da
Defesa Civil do Estado de Santa Catarina, sentimos a falta de um
representante para auxiliar o Coordenador das atividades de aviacdo, que
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agrupava uma Forca Tarefa consideravel para apoio, para assessoramento
para a priorizacdo das demandas, havendo sim um Oficial presente da
Defesa Civil que era responsavel pela coordenacdo dos trabalhos de
triagem e preparacdo de materiais (roupas e calcados), bem como de
viveres (cestas basicas, fardos de &gua, caixas de leite e remédios),
trabalho esse que era desenvolvido em um dos hangares do aeroporto de
Navegantes.

Ainda relativo a Operagbes a Unica observacdo a ser feita quanto a
Organizagéo ficou por conta de comunicacao, pois quando partiamos para
alguma miss@o s6 voltdvamos a nos comunicar com a Coordenag&éo no
retorno, apés o pouso em Navegantes, no entanto, durante a missdo
observdvamos situagdes diversas que exigiam atuagdes, principalmente
guanto a local de reuni@o de pessoas que precisavam ser retiradas, mas por
nao existir uma forma de contato direto as equipes nao tinham condic6es de
informar de pronto a Coordenacéo, acarretando por vezes certo atraso para
o atendimento efetivo. Esse problema era sanado parcialmente, pois através
da fonia aeronautica, pela frequéncia 123,45, as aeronaves transmitiam
esses quadros e obtinham apoios ou a informacéo chegava de forma mais
rapida a Coordenacao por meio de uma equipe que estivesse mais proxima
para pouso. Assim acreditamos que seja importante em operacfes dessa
natureza que a Coordenac¢do possua uma forma de contato com as equipes
em vbo, como, por exemplo, radios aeronduticos portateis, sendo possivel
assim manter escuta da freqiéncia 123,45 e acompanhar o andamento das
missdes, bem com estabelecer uma freqiiéncia tética para tratar de
assuntos ligados a operacgéo.

Na questdo logistica cabe enaltecer a preocupacao e agilidade com que a
Coordenacdo administrou o evento, pois como foi citado anteriormente
resolveram rapidamente nossos problemas de abastecimento,
providenciaram alimentacdo e estadia para todas as tripulagcdes e pessoal
empregado, inclusive ao apoio da Defesa Civil do Estado de Sao Paulo,
bem como quanto ao transporte das equipes para o inicio e término do
servico, sem demora e sem burocracia, demonstrando a todo instante
interesse pelo bem estar de todos.

No aspecto Seguranca Operacional (Voo), o Cap PM Paulo (2009, p. 11)
apontou ainda a preocupacdo da Coordenacdo em se evitar um evento desastroso
em meio as operacdes, 0 que tornaria tragica a situacdo que ja era calamitosa.
Assim, em todo o debriefing um Oficial de Seguranga Operacional fazia
consideracdes com o objetivo de elevar o nivel de alerta de todas as tripulagfes,

entretanto, algumas questdes foram apontadas e merecem consideracao e registro:

- Local desconhecido pelas tripulacdes, o que dificultava a navegacédo das
equipes, principalmente nos primeiros dias, suprido com a presenca de
tripulantes do Batalhdo de Aviacéo de SC;

- Muitas redes de alta tensdo por toda a regido que apresentava um relevo
montanhoso, principalmente na regido do Morro do Bau e de Benedito
Novo, municipio adiante de Blumenau para onde realizamos algumas
missdes de transporte de mantimentos;

- Condicbes meteorolégicas desfavoraveis quanto a teto e visibilidade,
principalmente nos primeiros dias;

- Enceramento das operacfes cerca de 15 a 10 min antes do pdr-do-sol,
com a finalidade de se evitar que as aeronaves voassem nesse ambiente
gue ndo era familiar, cheio de redes de alta tensdo e por vezes com
condicdes meteorolégicas desfavoraveis em periodo noturno, cujo risco
ficaria muito elevado;

- Aumento do movimento de aeronaves no aeroporto de Navegantes, que
passou a controlar um trafego de pousos e decolagens, bem como
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balizamento no pétio, muito superior ao seu normal, contando com um bom
contato e parceria com o pessoal da INFRAERO e da Torre, resultando em
colaboracdo mutua para definicbes de locais de estacionamento, bem como
de formas para ingresso e saida do circuito de trafego, sendo este quesito
responsavel pela elaboracdo de alguns relatérios de perigo quanto a
algumas aeronaves civis que pousavam e decolavam sobre aeronaves
estacionadas no patio; e

- Grande numero de aeronaves operando na regido do Vale do Itajai, pois
como a area critica encontrava-se pela regido do Morro do Bau e municipio
de llhota, muitas aeronaves operavam ao mesmo tempo, inclusive da Forca
Aérea e do Exército, elevando o fluxo, gerando preocupacdo da
Coordenacdo, que orientava para utilizarmos a frequéncia livre de
coordenacdo (123,45) para reportamos posicdes e deslocamentos
objetivando minimizar o risco de colisdo, razdo pela qual foi definindo uma
area sobre a regido do Morro do Bal em que o trafego aéreo ficou restrito
as aeronaves da Forca Tarefa de segurancga Publica e das For¢as Armadas,
divulgado através de NOTAM, estabelecendo-se e identificando-se pontos
referenciais de notificagdo obrigatérios na regido para melhorar a
coordenacd@o entre as aeronaves, além de definicbes de corredores para
deslocamentos de ida e volta para Navegantes, utilizando a BR 470 e o Rio
Itajai como referéncias.

A organizagdo dessa operacdo, por ter ocorrido em decorréncia de
catastrofe natural e, por isso, imprevisivel, baseou-se, na maioria das vezes, na
experiéncia e profissionalismo dos coordenadores e dos coordenados. E sabido que
nessas situacdes essas circunstancias séo relevantes e necessdrias, porém, a
atividade aérea, especialmente a de seguranca publica, necessita de planejamento
acurado, impedindo que os riscos criados pela operacdo ndo agravem uma situacao
ja, por si s, grave.

Importante lembrar que, além do apoio aéreo, houve o fundamental apoio
terrestre com o0 uso da Forca Nacional de Seguranca Publica, de policiais e
bombeiros militares de diversos estados da Federacao, além do fundamental uso de
cades para localizacdo de pessoas e de grande efetivo, inclusive voluntario, de
policiais e bombeiros militares do Estado de Santa Catarina.

Como reconhecimento dos trabalhos realizados pelas tripulacbes das
aeronaves nas acdes de busca e salvamento, durante a calamidade publica ocorrida
no Vale do ltajai, no Estado de Santa Catarina, em novembro de 2008, o Ministro
Justica, Tarso Genro, através da Portaria N° 375, de 09 de fevereiro de 2010,
outorgou aos participantes a “Medalha do Mérito da Aviagdo de Seguranca Publica —
Maj Ibes Carlos Pacheco”.

Salienta-se que, para 0 apoio realizado pelas aeronaves do Grupamento de
Radiopatrulha Aérea da Policia Militar de S&o Paulo, houve autorizagédo

governamental, entretanto, das pesquisas realizadas, ndo foi constatada edicdo de
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decreto governamental sobre o assunto, como ocorreu, em 2011, para as operacoes
de Defesa Civil realizadas no Estado do Rio de Janeiro®.

Importante lembrar, que semelhante a esse evento, no inicio do més de
setembro de 2011, enchentes atingiram municipios catarinenses, principalmente as
regides do Alto Vale e Vale do Itajai a regido de Itajai, no Estado de Santa Catarina.
Para o apoio, a SENASP novamente mobilizou aeronaves da Aviagédo de Seguranga
Publica, através do principio de cooperacéao federativa.

A Policia Militar do Estado de S&o Paulo enviou, em 11 de setembro de
2011, a pedido da SENASP e da Defesa Civil de Santa Catarina, sob o comando do
Cap PM Janio Akito Maebayashi, o helicptero “Aguia 08” do GRPAe para 0 apoio
humanitario.

O “Aguia 08’ e a tripulacéo ficaram sediados, como em 2008, no Aeroporto
de Navegantes e foram integradas nessa operacao, quatro aeronaves do Estado de
Santa Catarina, sendo duas da Policia Militar (AS350 e AW119Ke), uma da Policia
Civil (AS350) e uma do Corpo de Bombeiros (AS350).

Permaneceram nesse local, além das aeronaves de Santa Catarina, um
helicoptero da Policia Militar do Estado de Sdo Paulo (AS350), um helicoptero da
Policia Militar do Parana (EC130), um helicoptero da Brigada Militar do Rio Grande
do Sul (AS350) e um helicoptero da Policia Rodoviaria Federal (Bell407), totalizando
oito aeronaves.

Nesse contexto, muito embora, como dito, a catastrofe natural possua
carater imprevisivel, sabe-se também que as chuvas sdo sazonais e percebe-se que
num lapso temporal de quatro anos novamente foi necessario o apoio integrado das
aeronaves da seguranca publica no Estado de Santa Catarina.

Essas acbGes demonstram a importancia da cooperacdo federativa e da
definicdo de regras sobre o emprego dos meios aéreos de seguranca publica no
territorio nacional, tanto em missdes humanitarias, como em atividades de policia

ostensiva.

% Decreto N° 56.720 de 3 de fevereiro de 2011. Sdo Paulo.
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4.3 Operacao de Defesa Civil realizada no Rio de Janeiro - 2011

No dia 14 de janeiro de 2011 o Governo do Rio de Janeiro decretou estado
de calamidade publica*® nos municipios de Nova Friburgo, Teresépolis, Petrépolis,
Bom Jardim, Sdo José do Vale do Rio Preto, Sumidouro e Areal, regido serrana do
estado.

Os decretos foram publicados no diario oficial do Estado no dia 17 de
janeiro de 2011, ratificando os decretos publicados pelos municipios. O objetivo da
deciséo foi dar maior agilidade na contratacéo de servicos, aquisicdo de materiais,
execucdo de obras na regido e, consequentemente, mobilizacdo do Sistema
Nacional de Defesa Civil (SINDEC).

Assim, além da mobilizac&o de forcas terrestres no ambito dos Estados, do
Distrito Federal e das Forcas Armadas, diversas OASP também foram mobilizadas
para o auxilio a regido serrana do Rio de Janeiro. Esse apoio envolveu a aviagao
das Policias Militares, dos Corpos de Bombeiros Militares, das Policias Civis, da
Policia Federal, da Policia Rodoviaria Federal, do Departamento da Forca Nacional
de Seguranca Publica (DFNSP) e do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
(IBAMA).

No tocante a mobilizacdo das aeronaves da seguranca publica de outros
entes da Federacdo, foram engajadas a operacao aeronaves da Policia Militar de
Sao Paulo e das Secretarias de Seguranca Publica dos Estados do Maranhao e do
Parana.

A mobilizacdo das aeronaves de seguranca publica ocorreu sob a
coordenacao da SENASP (Ministério da Justica), sendo que, as aeronaves e suas
equipes ficaram sob o controle operacional e logistico de sua Assessoria Especial
de Aviacgao Policial.

No dia 14 de janeiro de 2011 a SENASP encaminhou o Oficio N° 828/GAB-
SENASP/MJ a Secretaria de Seguranca Publica do Estado de S&o Paulo
solicitando apoio de helicéptero na regido serrana do Rio de Janeiro. O referido

documento, para justificar a solicitagao, utilizou o seguinte argumento:

9 Decretos N° 42.796 (Nova Friburgo), 42.797 (Teresépolis), 42.801 (Petrépolis), 42.802 (Areal),
42.803 (Bom Jardim), 42.804 (Sumidouro) e 42.805 (S&o José do Vale do Rio Preto), todos de 14 de
janeiro de 2011. Rio de Janeiro.
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[...] Vale ressaltar que, nesse momento de dor, temos todos de ser
solidarios e apoiar com todos 0s meios necessarios as vitimas desta
terrivel catastrofe, atendendo o principio cooperativo que marca a relacéo
entre os Estados da Federacéo e esta SENASP. [...]

Assim, o Estado de Sao Paulo autorizou o auxilio a Defesa Civil do Estado
do Rio de Janeiro por meio do Decreto N° 56.720 de 3 de fevereiro de 2011,

conforme segue:

Artigo 1° - Fica a Casa Militar do Gabinete do Governador, por intermédio da
Coordenadoria Estadual de Defesa Civil, autorizada a adotar as
providéncias cabiveis, a fim de promover o auxilio necessario a Defesa Civil
dos Estados do Rio de Janeiro e de Minas Gerais, nos seguintes
segmentos:

| - fornecimento de remédios, colchfes, itens de vestuario, materiais de
limpeza e higiene pessoal e géneros alimenticios & populacdo vitimada
pelas chuvas ocorridas nos ultimos dias no Estado do Rio de Janeiro e de
Minas Gerais;

Il - coordenar o envio de pessoal técnico, bem como a interlocugdo entre as
Secretarias de Estado, a fim de processar a ajuda necessaria.

Artigo 2° - Este decreto entra em vigor na data de sua publicagéo,
retroagindo seus efeitos a 17 de janeiro de 2011.

A chegada das aeronaves no local das operacdes, a fim de integrar as
equipes que prestavam apoio humanitario aos moradores da regido serrana do Rio
de Janeiro, aconteceu paulatinamente, vindas de diversos estados e de érgdos da
administracd@o publica federal. O helicoptero “Nacional 01” do DFNSP, pertencente a
SENASP, decolou no dia 13 de Janeiro de Brasilia, Distrito Federal, com destino ao
Rio de Janeiro.

A equipe do Grupamento Aeropolicial - Resgate Aéreo (GRAER),
pertencente a Secretaria de Seguranca Publica do Estado do Parana, por
determinacdo do governo do Estado, enviou no dia 15 de janeiro uma equipe e um
helicoptero, modelo EC130B4. Nos dez dias em que a equipe ficou mobilizada,
resgatou 18 pessoas, trés corpos, localizou seis familias isoladas, transportou 1,5
toneladas de alimentos, além de policiais, bombeiros militares e cédes de busca para
a realizagéao dos servigos.

O Grupo Tatico Aéreo (GTA), pertencente a Secretaria de Seguranca
Publica do Estado do Maranhéo, também por determinacdo do governo do Estado,
enviou no dia 16 de janeiro um helicoptero biturbina modelo EC145, com uma
equipe formada por 11 pessoas, entre policiais e bombeiros especializados em
resgate.

No dia 14 de janeiro de 2011, o Grupamento de Radiopatrulha Aérea da
Policia Militar de S&o Paulo recebeu determinagdo para apoiar a SENASP e foi

destinado, inicialmente, o helicptero “Aguia 07”. A aeronave estava sob o comando
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do Cap PM José Alexander de Albuquerque Freixo*'. A equipe de S&o Paulo
decolou na manha do dia 15 de janeiro de 2011, com destino ao Aeroporto de
Jacarepagua, Rio de Janeiro.

Em Jacarepagua, a equipe foi recepcionada pelo Cap BMERJ Carvalho, do
Grupamento de Operacg6es Aéreas do Corpo de Bombeiros Militar do Estado do Rio
de Janeiro (CBMERJ), que transmitiu as informagbes sobre a operagao e, em
seguida, a equipe seguiu para Teresopolis, pousando na Granja Comary.

Na Granja Comary, a equipe foi recepcionada pelo Ten Cel BMERJ
Rammon Dias, piloto do helicoptero “Nacional 01” do DFNSP e responséavel pelas
operacdes aéreas da SENASP. Devido as péssimas condicdes meteoroldgicas na
regido, proximidade do por-do-sol e ndo previsdo de local para pernoite das equipes,
o Ten Cel BMERJ Rammon determinou que a equipe regressasse ao aerodromo de
Jacarepagua.

No dia 16 de janeiro de 2011, o “Aguia 07" e o “Nacional 01” decolaram com
destino a Teresépolis, onde, novamente, pousaram na Granja Comary. Apds um
briefing com a coordenacéo do CBMERJ, o “Aguia 07” seguiu para o municipio de
Sumidouro, onde realizou diversas missdes de transporte de bombeiros para areas
de risco e transporte de mantimentos para familias isoladas.

Inicialmente, os abastecimentos da aeronave foram realizados no campo de
futebol do 11° BPM, na cidade de Nova Friburgo. No periodo da tarde, com a piora
das condicbes meteorologicas na regido de Sumidouro e Conselheiro Paulino, a
aeronave retornou a Teresoépolis, onde pousou no Campo de Futebol do Véarzea
Futebol Clube.

Com a determinacdo do Comando da PMESP, uma segunda aeronave foi
deslocada para a regido Serrana do Rio de Janeiro. Essa aeronave estava em
Ubatuba, litoral de S&do Paulo, onde participava da “Operacédo Verdo 2011-2012". A
tripulacdo do “Aguia 10” estava sob o comando do entdo Maj PM Carlos Eduardo
Falconi.

Além da aeronave, também foi deslocada uma Unidade de Abastecimento
Autdnoma (UAA 18-19) com 4.600 litros de QAV.

*! Freixo, José Alexander de Albuquerque. Dados extraidos da Parte N° GRPAe-004/10/11 de 26 de
janeiro de 2011. PMESP.
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Importante frisar que antes da chegada da UAA, os abastecimentos eram
realizados em trés pontos: na Granja Comary, em Teresépolis; no Centro de
Exposicbes, em Itaipava; e no 11° BPM, em Nova Friburgo.

A presenca do caminhdo de abastecimento e da equipe de apoio de
manutencdo do GRPAe da PMESP otimizou todas as operacdes aéreas
desenvolvidas pelas aeronaves em apoio ao DFNSP. A base de abastecimento ficou
no Campo de Futebol do Véarzea Futebol Clube, onde também funcionavam um
ponto de arrecadacao de donativos e uma base do DFNSP.

Em razdo da grande quantidade de aeronaves e por serem VArios 0S
municipios atingidos, foram montadas quatro bases de apoio aéreo na regiéo,
conforme segue:

a) Base da Forca Aérea Brasileira (FAB) sediada no municipio de Itaipava,
Centro de Exposicoes;

b) Base do Exército Brasileiro (EB) sediada no municipio de Teresopolis,
Granja Comary;,

c) Base da Marinha do Brasil (MB) sediada em Nova Friburgo, Campo de
Futebol do Friburguense, que também era utilizada pelas aeronaves da Policia
Rodoviéaria Federal e do Corpo de Bombeiros Militar do Rio de Janeiro;

d) Base da Aviacdo de Seguranca Publica (AvSegP) com sede em
Teresopolis, Campo de Futebol do Varzea Futebol Clube.

Para o ordenamento seguro do trafego aéreo na regido, onde as aeronaves
voavam em um espacgo aéreo reduzido, a FAB definiu uma Unica freqiéncia de
coordenacao aeronautica (130,00 MHZ).

Desta feita, foram instaladas trés estacdes radio (Servico de Informacao de
Voo de Aerodromo — AFIS), conforme segue:

a) Granja Comary, no municipio de Teresopolis;

b) Centro de Exposi¢cdes, em Itaipava, municipio de Petropolis;

c) Campo do Friburguense Atlético Clube, no municipio de Nova Friburgo.

Nesse sentido, na base definida para a Seguranca Publica foi destacado um
militar da FAB com um radio movel e definiu-se que cada estacdo radio operasse
com uma frequéncia especifica, além da frequéncia de coordenacdo como
alternativa.

Na base de Seguranca Publica, sob coordenacdo do Maj BMRS Canto,

representante do DFNSP, permaneceram, além dos “Aguias 07 e 10” do GRPAe, o
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“Nacional 01” do DFNSP, o “Falcado 03” do GRAER do Parana, o “IBAMA 01” do
IBAMA (Bell 206) e o “Aguia 01” do GTA do Maranhéo.

Os “Aguias 07 e 10” realizaram diversas missées, destacando-se o resgate e
retirada de pessoas de areas risco, transporte de bombeiros militares e equipes
médicas a locais inacessiveis por via terrestre, além da retirada de cadaveres,
entrega de géneros alimenticios, de higiene, de agua potavel, de medicamentos e de
vacinas.

A partir do dia 19 de janeiro de 2011, uma equipe médica do Grupo de
Resgate e Atendimento a Urgéncia (GRAU), da Secretaria de Saude do Estado de
Sao Paulo, passou a integrar a base de operacdes do DFNSP, onde médicos e
enfermeiros atuaram embarcados nas aeronaves de seguranca publica, nas diversas
missbes de apoio humanitario e de atendimento pré-hospitalar nas localidades
isoladas.

As solicitagbes para missdes chegavam ao coordenador do DFNSP, Maj
BMRS Canto, através do coordenador do CBMERJ e responsavel pelo Centro de
Operacdes do Bombeiro (COBOM). Esse centro estava instalado no municipio de
Teresoépolis, no quartel do 16° Grupamento de Bombeiro Militar (GBM). No local
havia um campo gramado, permitindo o embarque e desembarque, nas aeronaves,
das equipes de busca dos bombeiros e o desembarque dos cadaveres. Diariamente
eram realizados briefings com as equipes aéreas e debriefings ao término das
atividades do dia, onde eram analisadas as operacdes do ponto de vista operacional
e de seguranca de voo.

No dia 20 de janeiro de 2011, uma equipe vinda de S&o Paulo com o avido
Beechcraft King Air 200 (prefixo PR-ESP) do GRPAe, realizou a substituicdo de
alguns policiais militares no Aerédromo de Jacarepagua. No dia 21 de janeiro de
2011, com a melhora das condi¢des climaticas e o restabelecimento dos principais
acessos terrestres, a SENASP decidiu desmobilizar gradualmente o apoio aéreo. O
“Aguia 07” retornou para S&o Paulo no dia 22 de janeiro de 2011 e o “Aguia 10” no
dia 23 de janeiro de 2011.

Durante o periodo de apoio, as duas equipes do GRPAe da PMESP foram
responsaveis por 156 missdes, num total de 82,4 horas voadas, onde foram
realizados o resgate de uma pessoa, o0 transporte de 05 cadaveres, 24 apoios
aeromedicos, a conducao de 37 bombeiros, além do transporte de cerda de 6.600 kg

de alimentos, agua, medicamentos, materiais de higiene e cobertores.
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Ao final da operagdo, no dia 24 de janeiro de 2011, a SENASP encaminhou
o Oficio N° 1230/GAB-SENASP/MJ a Secretaria de Estados dos Negocios de
Seguranca Publica do Estado de Sdo Paulo agradecendo o apoio oferecido pelas
duas aeronaves e pelo caminhdo de abastecimento da Policia Militar, enaltecendo o
profissionalismo e a destreza apresentada pelos policiais militares designados para a
MIssao.

Da mesma forma, no dia 23 de outubro de 2011, como reconhecimento e
gratiddo pelas nobres e meritérias acdes nas missdes de misericordia na tragédia
que acometeu a regido serrana do Rio de Janeiro (2011) e a regido de Itajai, em
Santa Catarina (2011), a Associacao Brasileira das Forcas Internacionais de Paz da
Organizacdo das Nacdes Unidas (ABFIPONU) outorgou aos policiais militares do
GRPAe e aos médicos e enfermeiros do GRAU, a medalha “Cinquentenario das
Forgcas de Paz do Brasil”.

Esta operacdo apresentou caracteristica semelhante a “Operacdo S.O.S
Santa Catarina”, ocorrida em 2008, no que diz respeito a divisdo das bases de apoio
aéreo, ou seja, como regra geral, dependendo do 6rgao responsavel pela operagao
das aeronaves, montou-se uma base especifica.

Interessante que, muito embora estivessem sob a coordenacdo geral da
Defesa Civil e do Corpo de Bombeiros Militar, a interacdo e a integracao entre elas
foi minima, limitando-se apenas a comunicacao entre as aeronaves durante o voo.

Esse modelo apartado das operacdes aéreas das Forcas Armadas e da
Seguranca Publica, certamente, ndo € produtivo, nem eficiente. Nesse sentido,
aspectos como distribuicdo de missdes, delimitacdo de é&reas de atuacdo e
seguranca operacional (seguranca de voo), poderiam ensejar resultados mais
eficientes, se fossem feitos de forma conjunta e coordenada.

Vale lembrar que, no dia 20 de janeiro de 2011, um helicéptero militar,
modelo AS350, do EB acidentou-se durante o procedimento de pouso em um campo
de terra no bairro de Campo Coelho, em Nova Friburgo. A aeronave estava tripulada
por trés militares, um representante da Cruz Vermelha e outro da prefeitura de
Teresopolis. A tripulacdo e os passageiros sofreram ferimentos leves.

A integracdo dos 6rgdos de aviacdo publica, dependendo da éarea atingida
pela catastrofe, pode nédo ser possivel, sendo necesséria a divisdo dos apoios em
bases, entretanto, a comunicagdo e a integracdo devem existir no campo

operacional, a fim de evitar o retrabalho. Assim, evitar-se-ia a designacao de duas
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aeronaves para o atendimento de uma mesma demanda. No aspecto da seguranca
operacional essa integracdo deve ser fomentada, sob pena de ter que administrar
uma nova tragédia em meio a uma situacao de calamidade publica, como aconteceu

em Nova Friburgo, no Rio de Janeiro.

4.4 Programa Brasil Mais Seguro - Alagoas

Ao final do 1° Coléquio de Experiéncias Exitosas na Prevencdo e Reducédo

de Homicidios, realizado em 12 de marco de 2011, em Maceio, no Estado de
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Alagoas, foi assinada a denominada “Carta de Alagoas™“ pelo Ministro da Justica,

José Eduardo Cardozo, pela Secretaria Nacional de Seguranca Publica, Regina Miki
e pelo governador de Alagoas, Teotonio Vilela Filho.

O documento teve o proposito de fortalecer a parceria entre os entes
federativos para desenvolvimento de acfes integradas, objetivando a reducédo dos

indices de violéncia e a consolidacdo de uma cultura de paz:

CARTA DE ALAGOAS

Os participantes do 1° Coloquio de Prevencdo e Reducdo de Homicidios,
reunidos em Maceid, capital do Estado de Alagoas, no dia 12 de marco de
2011, decidem externar suas conclusoées:

1. A violéncia e a criminalidade sdo problemas graves e complexos que
restringem direitos fundamentais e que afetam o desenvolvimento social e
econdmico.

2. O enfrentamento a criminalidade e a violéncia requer atuacgdo integrada
dos diversos entes governamentais, observado o Pacto Federativo e as
competéncias estabelecidas na Constituicao Federal.

3. As politicas publicas voltadas para a area da seguran¢a devem priorizar
atuacdes multidisciplinares, com a participacdo da sociedade civil e dos
trabalhadores da seguranca publica.

4. Os principios e as diretrizes resultantes da 12 Conferéncia Nacional de
Seguranca Publica devem orientar todas as acdes governamentais.

5. Visando a protecéo do direito a vida, o homicidio € um grave crime que
deve ser considerado como uma prioridade.

6. Os gestores municipais e estaduais possuem a percepc¢do local sobre a
violéncia e a criminalidade, fundamental para a elaboracdo das politicas
publicas estaduais e nacionais para a prevenc¢éao e redugéo de homicidios e
suas causas.

7. A gestdo publica na area da seguranca deve estar orientada por
diagnésticos precisos sobre a violéncia e a criminalidade, de forma a

2 Carta de Alagoas firma parceria entre Ministério da Justica e o estado. Brasil. Disponivel em
<http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2011/03/14/carta-de-alagoas-firma-parceria-entre-
ministerio-da-justica-e-o-estado>. Acesso em: 15 jan. 2013; e Governo divulga conteldo da chamada
Carta de Alagoas. Gazetaweb. Disponivel em
<http://gazetaweb.globo.com/noticia.php?c=226926&e=6>. Acesso em: 15 jan. 2013.



http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2011/03/14/carta-de-alagoas-firma-parceria-entre-ministerio-da-justica-e-o-estado
http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2011/03/14/carta-de-alagoas-firma-parceria-entre-ministerio-da-justica-e-o-estado
http://gazetaweb.globo.com/noticia.php?c=226926&e=6
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possibilitar a elaboracdo de acdes conjuntas eficientes, acompanhadas do
devido monitoramento e avaliacio posterior.

8. Assim como a prevencdo, a repressao qualificada é imprescindivel, com a
utilizacdo de tecnologia e conhecimento técnico-cientifico avancados.

9. A reducéo da circulacdo de armas de fogo contribui para a reducédo de
mortes intencionais.

10. Sdo necessarias politicas publicas especificas para a seguranca e a
protecdo dos grupos sociais considerados vulneraveis, especiais ou mais
suscetiveis a violéncia e criminalidade.

11. Em decorréncia do Estado de Alagoas estar liderando o ranking de
homicidios no Brasil, o Governo Federal decide escolhé-lo como laboratério
nas suas ag6es de parceria para o combate a criminalidade.

12. O Ministério da Justica se compromete a repassar imediatamente ao
Governo de Alagoas o mapa das incidéncias criminais de homicidios
atualizadas para a implementacao das politicas locais.

13. O Ministério da Justica se compromete a realizar parceria com 0
Governo do Estado para a instalagdo das primeiras 43 bases comunitérias
de seguranca deste Governo no Estado de Alagoas.

14. O Ministério da Justica, mediante a solicitacdo do Governo do Estado
determina o envio da Forca Nacional de Seguranc¢a, seguimento de Policia
Judiciaria e Ostensiva imediatamente para auxiliar o Estado na conclusao
dos inquéritos instaurados por homicidios no Estado, inicialmente por 60
dias, podendo ser prorrogadas.

15. O Ministério da Justica, através do Departamento de Policia Federal,
fornecera instrumental técnico para o monitoramento dos inquéritos no
Estado.

16. O Governo do Estado de Alagoas realizar4 a efetiva instalacdo do
Gabinete de Gestao Integrada e fornecimento de todos os dados criminais e
penitenciarios do Estado ao Ministério da Justica.

17. Ampliacdo das acbGes de capacitacdo dos diferentes atores que
trabalham com a prevencdo do uso de drogas, o tratamento de
dependentes e o enfrentamento ao tréfico.

18. Producéo de diagndstico epidemioldgico e etnografico sobre o consumo
do crack e outras drogas no Estado de Alagoas, incluindo as zonas rurais.
19. Assinatura de convénio com o governo de Alagoas para a captacdo do
Fundo Nacional Antidrogas, para aplicacao dos recursos no Estado.

Sendo assim, firmamos esta Carta de Alagoas, com o firme propésito de
fortalecer os lacos de parceria entre os entes federados para fortalecer os
debates e a integracdo de acbes pela reducdo de homicidios, da
criminalidade e da violéncia e em favor da vida e da cultura de paz.

Maceid, 12 de margo de 2011

Governo do Estado de Alagoas e Ministério da Justica

A fim de consolidar o empenho do Estado de Alagoas e do Municipio de
Maceid em resolver as questbes atinentes a seguranca publica, conforme se
mostrou na “Carta de Alagoas”, no dia 27 de junho de 2012, foi assinado Acordo de
Cooperacdo com o Ministério da Justica, prevendo vigéncia até o dia 31 de
dezembro de 2014*,

O objeto do referido acordo é a realizacdo de parceria entre 0o Governo
Federal, o Governo do Estado de Alagoas e o Municipio de Macei0, visando o

fortalecimento da investigacdo criminal com a implementacdo de acdes de

“3 Diario Oficial da Unido N° 131, de 09 de julho de 2012, Secéo 3, p. 107. Brasil.
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prevencado e repressdo qualificada da criminalidade violenta. Além disso, o acordo
busca otimizar meios e recursos, através de acdes integradas dos o6rgdos de
seguranca publica federais, estaduais e municipais.

Em decorréncia da “Carta de Alagoas” e do Acordo de Cooperacéo firmado
com o Ministério da Justica, o Governo do Estado de Alagoas editou o Decreto N°
20.786, de 27 de junho de 2012*, o qual dispde sobre a organizacédo do Gabinete
de Gestao Integrada de Seguranca Publica Estadual (GGI-E). Segundo o Art. 2° do
Decreto, a atuacédo do GGI-E fundamenta-se em trés linhas mestras de acao:

a) incremento da integracdo entre os 6rgaos da area de seguranca publica e
do sistema de justi¢a criminal;

b) implantacdo do planejamento estratégico das acdes empreendidas na
area de seguranca publica e pelo sistema de justica criminal;

c) constituicdo da informacdo como principal ferramenta dos agentes de
seguranca publica.

Iniciados os trabalhos voltados a seguranca publica do Estado de Alagoas,
em 25 de junho de 2012, iniciaram-se as a¢Bes de mobilizacdo e fortalecimento do
policiamento aéreo e terrestre para reducdo dos indices criminais nos municipios de
Maceio e Arapiraca.

No que diz respeito ao emprego da Aviacdo de Seguranca Publica, esse
trabalho teve inicio com a publicacdo da Portaria N° 075/2012 — GM™®, a qual
nomeou o Ten Cel BMEAL Ricardo Ferreira Andrade Cruz, pertencente a Secao de
Transporte Aéreo do Gabinete Militar para, junto a Secretaria de Estado da Defesa
Social, coordenar as Operacdes Aéreas do Centro de Comando instalado, dentro do
Plano Nacional de Seguranca Publica.

O programa “Brasil Mais Seguro™®

, lancado como modelo no Estado de
Alagoas, ainda prevé investimentos superiores a R$ 25 milhdes pelo governo
federal. Os recursos serdo encaminhados ao sistema de justica, as Policias Federal
e Rodoviaria Federal que atuam no estado, e serdo usados na aquisicdo de
equipamentos, capacitacdo e aperfeicoamento da policia técnica, e na instalacéo de

bases fixas e moveis de videomonitoramento.

4 Diario Oficial do Estado N° 121, de 28 de junho de 2012, Poder Executivo, p. 1. Alagoas.

“ Diario Oficial do Estado N° 119, de 26 de junho de 2012, Poder Executivo, p. 13. Alagoas.

“® Governo lanca Programa Brasil Mais Seguro para reduzir criminalidade e impunidade. Brasil.
Disponivel em <http://www?2.planalto.gov.br/imprensa/noticias-de-governo/governo-lanca-programa-
brasil-mais-seguro-para-reduzir-criminalidade-e-impunidade>. Acesso em: 16 jan. 2013.
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Em contrapartida, o estado se compromete a promover concurso publico
para a Policia Civil e Policia Militar, bem como criar um departamento especializado
para investigacdo de homicidios dentro da Policia Civil. Sera instituida também
bonificacdo aos policiais que apreenderem armas. A parceria prevé, ainda, o reforco
da atuacdo do DFNSP no fortalecimento da pericia criminal e no monitoramento das
areas de maiores indices criminais.

O programa integra o Plano Nacional de Seguranca Publica do Ministério da
Justica, que promove, entre outras coisas, a¢des voltadas para:

a) o fortalecimento das fronteiras;

b) o enfrentamento as drogas;

c) o combate as organizac¢des criminosas;

d) a melhoria do sistema prisional,

€) a seguranca publica para grandes eventos;

f) a criacdo do Sistema Nacional de Informacao em Seguranca Publica;

g) a reducéo da criminalidade violenta.

Assim, o Programa de Reducao da Criminalidade Violenta, lancado com o
nome “Brasil Mais Seguro”, tem como objetivo induzir e promover a atuagao
qualificada e eficiente dos 6rgdos de seguranca publica e do sistema de justica
criminal. O programa € direcionado para a qualificacdo dos procedimentos
investigativos e para maior cooperacdo e articulacdo entre as instituicbes de
seguranca publica e do sistema de justica criminal (Poder Judiciario e Ministério
Publico).

O “Brasil Mais Seguro” prevé trés eixos de atuacdo: a melhoria da
investigacdo das mortes violentas; o fortalecimento do policiamento ostensivo e de
proximidade (comunitario); e o controle de armas.

O programa piloto foi lancado em Alagoas porque o0 estado apresentou o
maior indice de homicidios dolosos entre os estados brasileiros. Segundo o Boletim
Anual da Estatistica Criminal, de janeiro de 2013, publicado pelo Nucleo de
Estatistica e Andlise Criminal da SEDS/AL, em 2011, o Estado de Alagoas
apresentou uma taxa de 75,0 homicidios dolosos por cem mil habitantes. Nesse
sentido, o Municipio de Macei6 apresentou uma taxa de 100,4 e o Municipio de
Arapiraca de 82 4.

Na média historica das quantidades de homicidios por cem mil habitantes,

em 2010, o Municipio de Macei6 alcancou seu maior indice, 109,9 e o Municipio de
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Arapiraca, em 2009, obteve o indice de 107,8. Os menores indices alcancados por
esses municipios ocorreram entre os anos de 1997 e 1999, ficando na faixa de 30 a
40 homicidios dolosos por cem mil habitantes.

O Estado de Alagoas obteve o menor indice em 1999, que foi de 20,3.
Realmente um quadro alarmante, pois, no periodo de 1999 a 2011, houve um
incremento de 369% no referido indice no Estado de Alagoas, 334% no Municipio de
Macei6 e 274% no Municipio de Arapiraca.

O Estado de Alagoas registrou também centenas de solicitacdes de pericias
para os crimes de homicidio. Considerando o periodo de janeiro a maio de 2012,
estdo pendentes 590 laudos periciais, 0 que corresponde a 97% do total de laudos.
Existem, ainda, 3.315 laudos periciais pendentes no estado e aproximadamente
3.000 mandados de prisdo em aberto.

Concomitante a todo trabalho iniciado para reducdo dos indices criminais no
Estado de Alagoas, o Ministério da Justica, atendendo necessidade antiga, publicou
a Portaria N° 1.302, de 29 de junho de 2012, que dispbe sobre a implantacdo do
Plano de Mobilizagdo Nacional de Aeronaves e Tripulagdes de Seguranca Publica®’
para auxilio na ocorréncia de catastrofes ou desastres coletivos e na prevencao ao
delito e a violéncia.

Diante da implantacdo do programa “Brasil Mais Seguro” e de todos seus
atos decorrentes, o Ministério da Justica, através da SENASP, solicitou aos Estados
de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais, Mato Grosso, Ceara, Pernambuco,
Espirito Santo, Parana, Par4, Rio Grande do Norte, Bahia, Tocantins, Santa
Catarina, Distrito Federal, além da Policia Rodoviaria Federal, apoio aeropolicial
inédito para o combate a criminalidade em Alagoas. Novamente, utilizou-se do

argumento cooperativo entre os entes federados, conforme segue:

A gestdo participativa e catalisadora do MJ com as UFs, através da
SENASP com as SSPs, vinculando as unidades aéreas das Policias Civil e
militares e Corpo de Bombeiros Militares estaduais, juntamente com as
unidades aéreas da Policia Federal e Policia Rodoviaria Federal, com foco
no pronto emprego para atender em apoio aos referidos eventos, transmite
a familia da seguranca publica, proficua integracédo nacional entre as UFs.

O Oficio N° 3064/GB/SENASP/MJ de 09 de julho de 2012 foi o instrumento

gue viabilizou o apoio das aeronaves da Policia Militar do Estado de Sao Paulo, pois,

*" Diario Oficial da Unido N° 127, de 03 de julho de 2012, Secéo 1, p. 29. Brasil.



87

através dele, foi dada a autorizagdo pelo Secretario de Estado dos Negocios de
Seguranca Publica.

Diante disso, foi enviado, em 12 de julho de 2012, o helicéptero “Aguia 13”
(AS 350, PT-HYL), sob o comando do Cap PM Paulo André Mazzocatto Morais. A
aeronave e equipe permaneceram, efetivamente, no apoio ao policiamento em
Alagoas, entre 14 de julho e 27 de julho de 2012. A chegada da aeronave em Sao
Paulo, apos seu retorno, aconteceu somente em 30 de julho de 2012. A aeronave
permaneceu sediada na Academia de Policia Militar de Alagoas, em Maceié. Nesse
local também permaneceram o “Arcanjo 01” do Corpo de Bombeiros Militar de
Alagoas (AS355) e o “Falcao 03" da Policia Militar de Alagoas (Bell206).

4.4.1 Efetivo e aeronaves empregadas

Durante as operacfes aéreas do programa “Brasil Mais Seguro” foram
empregadas 16 aeronaves. Nessa operacao participaram 13 estados da Federacéo,
o Distrito Federal, bem como a Policia Rodoviaria Federal. Importante salientar que
a Policia Militar de Minas Gerais participou em dois periodos distintos.

As aeronaves, com suas respectivas tripulacdes, trabalharam em esquema
de rodizio, sob administracdo da SENASP, com coordenacao local realizada pelo
Ten Cel BMEAL Ricardo Cruz.

As operacgfes tiveram inicio em 26 de junho de 2012, com o apoio da
aeronave da Policia Rodoviaria Federal e encerraram suas atividades em 11 de
dezembro de 2012, com a aeronave da Policia Militar do Distrito Federal.

No periodo de mobilizagéo foi definido o designativo “Falcdo” para todas as
aeronaves, apenas alterando o numero de sequéncia, que foi de “01” a “18”,
distribuidas na seguinte sequéncia:

a) “Patrulha 04”, PT-YZK, Bell407, pertencente a Policia Rodoviaria Federal;

b) “Patrulha 10”, PR-FPO, EC120, pertencente a Policia Rodoviaria Federal;

c) “Falcdo 04", PP-MMG, AS350B3, pertencente ao Batalhdo de
Radiopatrulhamento Aéreo (Btl RPAer) da Policia Militar do Estado de Minas Gerais;

d) “Falcdo 05”, PR-BOP, EC130B4, pertencente ao Grupamento Aéreo —
Resgate Aéreo (GRAER) da Secretaria de Estado da Seguranca Publica do Parana;
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e) “Falcdo 06", PR-IDR, AS350B3, pertencente ao Grupamento Aeromovel
(GAM) da Policia Militar do Estado do Rio de Janeiro;

f) “Falcdo 07", PT-HYL, AS350B2, pertencente ao Grupamento de
Radiopatrulha Aérea (GRPAe) da Policia Militar do Estado de S&o Paulo;

g) “Falcdo 08", PP-ENM, AS350B2, pertencente ao Centro Integrado de
Operacdes Aéreas (CIOPAER) da Secretaria de Seguranca Publica e Defesa Social
do Cearg;

h) “Falcdo 09”, PR-CBP, AS350B2, pertencente ao Grupamento Téatico
Aéreo (GTA) da Secretaria de Estado de Defesa Social do Estado de Pernambuco;

i) “Falcdo 10", PP-MES, AS350B2, pertencente ao Nucleo de Operacgfes e
Transporte Aéreo (NOTAer) da Secretaria de Estado da Casa Militar do Espirito
Santo;

) “Falcdo 11”7, PP-MMT, AS350B2, pertencente ao Centro Integrado de
Operacdes Aéreas (CIOPAER) da Secretaria de Seguranca Publica do Mato Grosso;

k) “Falcao 12", PR-EBH, AS350B2, pertencente ao Grupamento Aéreo de
Seguranca Publica (GRAESP) do Estado do Parg;

) “Falcdao 13", PR-YFF, AS350B2, pertencente ao Centro Integrado de
Operacdes Aéreas (CEIOPAER) do Estado do Rio Grande do Norte;

m)“Falcdo 14”, PR-HPM, AS350B2, pertencente ao Grupamento Aéreo
(GRAer) da Policia Militar do Estado da Bahia;

n) “Falcdo 15", PR-SST, AS350B3, pertencente ao Centro Integrado de
operacdes Aéreas (CIOPAER) da Secretaria de Seguranca Publica do Estado do
Tocantins;

0) “Falcdo 16”, PR-PMM, AW119Ke, pertencente ao Batalhdo de Aviacdo da
Policia Militar (BAPM) do Estado de Santa Catarina;

p) “Falcao 04, PP-MMG, AS350B3, pertencente ao Batalhdo de
Radiopatrulhamento Aéreo (Btl RPAer) da Policia Militar do Estado de Minas Gerais;

q) “Falcdo 18", PP-FSP, AS350B2, pertencente ao Batalhdo de Aviacéo
Operacional (BAvOp) da Policia Militar do Distrito Federal.

O efetivo empregado no periodo de apoio das aeronaves foi de 89 policiais
de outros estados e 6rgaos e 05 componentes da Coordenacéao local, totalizando 94

participantes.
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No periodo de seis meses de mobilizagdo das aeronaves, foram
desenvolvidas 367 missdes, em 488,1 horas de voo e consumidos 78.002 litros de
guerosene de aviacao.

Fato relevante nesse periodo, foi a aquisicdo e entrega de um helicoptero
AS350B2 para atuacdo na Seguranca Publica de Alagoas e que entrou em operacao
no dia 20 de dezembro de 2012, logo apo6s a desmobilizacdo das aeronaves.

No periodo em que o “Aguia 13" (“Falcdo 07”) do GRPAe da PMESP
permaneceu em Maceid, apoiando o policiamento local, voou 25,9 horas. Foram
realizados quatro apoios em ocorréncias de roubo, 16 apoios ao policiamento
urbano e sete patrulhamentos preventivos. Nessas acdes, além apoiar diversas
abordagens de pessoas e veiculos, houve a recuperacdo de dois autos roubados e
sete pessoas detidas.

Importante salientar que uma das pessoas detidas possuia mandado de
prisédo expedido e um dos veiculos recuperados era uma motocicleta de um policial
militar alagoano, que havia sido roubado momentos antes da decolagem do “Aguia
13"

4.4.2 Resultados do programa “Brasil Mais Seguro”

Com o inicio das operacdes na cidade de Maceid, no primeiro més de
operacéo integrada, houve queda de 39,72% no conjunto de crimes violentos letais
intencionais (homicidio doloso, resisténcia com resultado morte, lesdo corporal
seguida de morte e latrocinio). Outro resultado importante e impactante foram os
esclarecimentos dos assassinatos em Maceid. Dos 42 inquéritos instaurados, 35
tiveram os autores dos crimes identificados, um indice de 83%.%®

Nos dois meses seguintes ao inicio da operacéo, a reducdo no numero de
crimes violentos letais intencionais continuou, sendo que, em Maceio, houve

diminuicdo de 7,52% nos indices e em Arapiraca, 37,14%. O programa também

8 Indices de violéncia diminuem em Alagoas. Brasil. Disponivel em
<http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/07/31/programa-brasil-mais-sequro-ajuda-
criminalidade-em-alagoas-diminuir>. Acesso em: 16 jan. 2013.



http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/07/31/programa-brasil-mais-seguro-ajuda-criminalidade-em-alagoas-diminuir
http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/07/31/programa-brasil-mais-seguro-ajuda-criminalidade-em-alagoas-diminuir
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registrou reflexo no estado como um todo, que apresentou queda de 5,05% nos
crimes letais.*

Além disso, foram realizadas prisbes de grandes traficantes locais e
quadrilhas de latrocidas. A populacédo reagiu e aumentou em 16,20% os telefonemas
ao servico de disque denudncia, sendo que 46% dos telefonemas foram dendncias
sobre tréfico de drogas e 12% sobre homicidios.

As apreensfes de armas de fogo mantiveram o aumento de 15,61% em
comparacao a 2011 e foi registrado, com o decorrer das acdes, o indice de 69% de
autores identificados nos inquéritos instaurados.

Nos trés meses seguintes do inicio da operacdo foi constatada expressiva
reducdo no numero de crimes violentos letais intencionais. Em Maceio, a diminuicao
foi de 18,10% e, em Arapiraca, a marca atingiu 39,29%. Considerando os numeros
de todo o estado, o programa também registrou resultados positivos, cuja média de
reducéo de homicidios apresentou queda de 10,37%.°

No quarto més, as reducbes dos indices criminais prosseguiram. Em
outubro, registrou-se uma queda de 10,38% no numero de mortes intencionais no
Estado de Alagoas, comparado ao mesmo periodo do ano passado. Em Maceio, no
mesmo periodo, a reducdo do indice de crimes violentos foi de 20,28% e em
Arapiraca a reducéo foi de 23,08%. Em relacdo ao mesmo periodo do ano passado™!
foi verificado um aumento de 167% nas ligacGes recebidas pelo servigco de disque
dendncia.

Seis meses apos a implantacdo do programa “Brasil Mais Seguro”, o Estado
de Alagoas registrou relevante redugdo no indice de crimes violentos com morte,
alcancando a marca de 13,79%. Na capital Maceid, a taxa de reducédo de homicidio
doloso foi ainda maior, 21,34% e em Arapiraca, 27,09%°2. Certamente, um resultado
relevante e que reflete a importancia da atuacédo integrada nas ac¢des de policia,

porém ainda néo satisfatoria, pois os indices ainda continuam altos.

49 Programa para reducao da criminalidade leva a queda da violéncia em Alagoas. Brasil. Disponivel
em <http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/09/13/programa-para-reducao-da-criminalidade-
reduz-indicas-de-violencia-em-alagoas>. Acesso em: 16 jan. 2013.

*% Brasil Mais Seguro completa trés meses em Alagoas com reducédo de 10% na criminalidade. Brasil.
Disponivel em <http://blog.justica.gov.br/inicio/brasil-mais-seguro-completa-tres-meses-com-reducao-
de-criminalidade-em-alagoas/>. Acesso em: 16 jan. 2013.

>} Alagoas reduz crimes violentos pelo quarto més consecutivo. Brasil. Disponivel em
<http://blog.justica.gov.br/inicio/alagoas-reduz-crimes-violentos-pelo-guarto-mes-consecutivo/>.
Acesso em: 17 jan. 2013.

°2 Boletim Anual da Estatistica Criminal. Janeiro de 2013. Publicacéo realizada pelo Ntcleo de
Estatistica e Analise Criminal da SEDS/AL.



http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/09/13/programa-para-reducao-da-criminalidade-reduz-indicas-de-violencia-em-alagoas
http://www.brasil.gov.br/noticias/arquivos/2012/09/13/programa-para-reducao-da-criminalidade-reduz-indicas-de-violencia-em-alagoas
http://blog.justica.gov.br/inicio/brasil-mais-seguro-completa-tres-meses-com-reducao-de-criminalidade-em-alagoas/
http://blog.justica.gov.br/inicio/brasil-mais-seguro-completa-tres-meses-com-reducao-de-criminalidade-em-alagoas/
http://blog.justica.gov.br/inicio/alagoas-reduz-crimes-violentos-pelo-quarto-mes-consecutivo/
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Muito embora tenham ocorrido relevantes redugbes nos indices de
homicidios dolosos por cem mil habitantes no Estado de Alagoas, atualmente,
segundo o mesmo boletim publicado pelo Nucleo de Estatistica e Analise Criminal
da SEDS/AL, o Estado de Alagoas, em 2012, apresentou uma taxa de 64,7; o
Municipio de Maceié uma taxa de 79,0; e o Municipio de Arapiraca uma taxa de
60,1, indices ainda bastante elevados.

Tendo em vista o desenvolvimento das acdes policiais no Estado de Alagoas
e na sequéncia de atos normativos visando a melhoria da seguranca publica no
estado, a SENASP publicou duas portarias importantes, instituindo processos de
cadastramento de proposta no Sistema de Convénios e Contratos de Repasse
(SICONV) do Governo Federal, para o desenvolvimento de acdes prioritarias
relacionadas ao programa “Brasil Mais Seguro”, no Estado de Alagoas:

a) Portaria N° 68, de 22 de outubro de 2012, cujo objeto é a estruturacao
das unidades da Policia Civil, fortalecimento da policia comunitaria, a melhoria no
sistema de radio comunicacéo e da assisténcia e socorro as vitimas de tentativa de
homicidio, com o objetivo de qualificar a investigacdo criminal relacionada aos
crimes violentos letais e intencionais;

b) Portaria N° 78>, de 07 de novembro de 2012, cujo objeto é a
implementacdo, pelo Estado de Alagoas, de acdes destinadas a promover a
valorizacdo profissional e a saude dos profissionais de seguranca publica (policiais
civis, militares, servidores de pericia forense e bombeiros militares).

Com isso, pode-se concluir que ndo s6 o apoio das aeronaves da Aviacao
de Seguranca Publica, mas também o apoio de forcas terrestres no Estado de
Alagoas ajudaram sobremaneira na reducéo desses indices criminais, promovendo a
melhora na seguranc¢a dos cidadaos alagoanos e, consequentemente, fomentando a
cooperacao federativa em prol de um Brasil mais justo e solidario.

Esse € um novo modelo que surge no contexto nacional, pois, aléem das
atuacdes conjuntas em missdes humanitarias, coordenadas pela defesa civil, tem-se
agora um modelo de atuacdo conjunta em acdes de policia, o que, evidentemente,
auxiliard na reducéo dos indices criminais, melhorando a qualidade de vida de todos

os cidadaos brasileiros.

*3 Diario Oficial da Unido N° 205, de 23 de outubro de 2012, Secéo 1, p. 44. Brasil.
>* Diario Oficial da Unido N° 216, de 08 de novembro de 2012, Secéo 1, p. 36. Brasil.
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4.5 Plano de Mobilizacado Nacional de Aeronaves e Tripulacdes de Seguranca
Publica

Como dito, concomitantemente ao lancamento do programa “Brasil Mais
Seguro”, houve, como marco regulatorio para a Aviacdo de Seguranca Publica, a
assinatura, pelo Ministro da Justica, Eduardo Cardozo, da portaria que dispde sobre
a implantacdo do Plano de Mobilizacdo Nacional de Aeronaves e Tripulagbes de
Seguranca Publica para o auxilio na ocorréncia de catastrofes ou desastres coletivos
e prevencao ao delito e a violéncia.

Certamente, esse plano é de vital importancia para o emprego da Aviacao
de Segurancga Publica do Brasil e tem como principal objetivo, legitimar e facilitar o
emprego de suas aeronaves e respectivas tripulagdes no apoio as Unidades da
Federacdo que necessitarem desse apoio especializado.

As enchentes que ocorreram no Estado de Santa Catarina, em 2008 e 2011,
e as fortes chuvas que assolaram a regiao serrana do Estado do Rio de Janeiro, no
inicio de 2011, serviram de exemplo de mobilizacdo de aeronaves e de tripulagdes
de seguranca publica para atuacao conjunta em apoio as catastrofes. Entretanto, foi
a operacao policial desencadeada em Alagoas que fortaleceu a ideia de cooperacéo
federativa, resultando na publicacdo da referida portaria.

Assim, como dito, em Alagoas, as aeronaves mobilizadas pela SENASP
atuaram no combate a violéncia e na prevencdo de delitos. Como exemplo da
importancia da mobilizacdo de aeronaves, no dia 31 de outubro de 2012, durante a
operacdo policial no Estado de Alagoas, a aeronave “Pégasus 14” da Policia de
Minas Gerais foi responséavel pela prisdo de cinco infratores da lei que realizaram
roubo em estabelecimento comercial, entraram em confronto com policiais na cidade
de Santa Luzia do Norte, roubaram uma embarcacdo e foram interceptados pelo
helicoptero na Lagoa Mundau. Essa aeronave, dentro do critério de rodizio, foi o 16°
helicoptero mobilizado para a operacao.

Com a publicacéo da Portaria N° 1.302, de 29 de junho de 2012%°, as acdes
integradas em diferentes estados da Federacdo, tanto para o apoio humanitario

como para 0 apoio policial, serdo realizadas com uma maior seguranca juridica,

*® Diario Oficial da Unido N° 127, de 03 de julho de 2012, Secéo 1, p. 29. Brasil.
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além de facilitar e dar melhor embasamento as futuras solicitagbes. Em
contrapartida, conforme define a portaria, a adesdo ao plano deveréa ser consolidada
através de termo de adeséo entre o Ministério da Justica e os Estados, bem como o

Distrito Federal:

Portaria N° 1.302, de 29 de junho de 2012:

O Ministro de Estado da Justica, no uso de suas atribui¢cbes , resolve:

Art. 1° Implantar o Plano de Mobilizacdo Nacional de Aeronaves e
Tripulacbes de Seguranca Publica para auxilio na ocorréncia de catastrofes
ou desastres coletivos e prevencao ao delito e a violéncia.

Art. 2° O Plano sera executado pelo Ministério da Justica, por meio da
articulacéo do Departamento de Policia Federal-DPF, do Departamento de
Policia Rodoviaria Federal-DPRF e do Departamento da Forca Nacional de
Seguran¢a Publica-DFNSP, com os 6rgdos de seguranca publica dos
Estados e do Distrito Federal em regime de cooperacao.

Paragrafo Unico: A adesdo ao Plano sera consolidada com a
celebracdo de termo de ades&@o entre o Ministério da Justica e os
Estados e o Distrito Federal. (grifo nosso)

Art. 3° Compete a SENASP, na qualidade de 6rgdo gestor do Plano,
providenciar a mobilizacdo de aeronaves e de suas tripulacdes e equipes de
apoio disponibilizadas pelos 6rgdos de seguranga publicas dos Estados e
do Distrito Federal, do DPF, do DPRFedoDF N S P.

Art. 4° As aeronaves com suas respectivas tripulagbes e equipes de apoio
poderdo ser mobilizadas pela SENASP, em qualquer parte do territério
nacional, mediante solicitagdo expressa do Governador ou Secretério de
Seguranca Publica do Estado ou do Distrito Federal.

8§ 1° A solicitacdo de trata o caput deverd indicar o nimero de aeronaves
necessérias a operagcdo, bem como a indicacao do responsavel estadual ou
distrital.

§ 2° Cabera a SENASP, ap0s prévia manifestagdo técnica, definir o nimero
de aeronaves necessarias a operacao.

Art. 5° As despesas com o0s profissionais de seguranca publica
mobilizados pela SENASP para execucdo do Plano serdo custeadas
diretamente pela Unido, na forma da legislagcédo vigente. (grifo nosso)
Art. 6° As despesas com combustivel das aeronaves serdo custeadas
pelo ente federado solicitante. (grifo nosso)

Art. 7° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicacao.

Importante salientar que a referida portaria, ao falar sobre as despesas,
apenas citou os custos com pessoal (pagamento de diarias) e com combustivel,
entretanto, ndo abordou outros custos que encarecem a operagcdo, como, por
exemplo, o custo da hora de manutencao das aeronaves.

Nessa divisdo de despesas, ficou assim definido pela portaria: para a Unido
a despesa com diarias, para o ente solicitante as despesas com combustivel durante
a operacao e para o ente solicitado a despesa com o combustivel dos traslados e a
despesa de manutencéo.

Outro fator relevante, e que a portaria também néo considerou, é a cobertura
securitaria das aeronaves, tripulacdes e terceiros na superficie. Muito embora as
aeronaves da Policia Militar de Sao Paulo tenham cobertura, conforme apdlice de

seguro, em todo territério nacional e essa pratica ser comum em todos 0s 6rgaos
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que compbe a Aviacdo de Seguranca Publica, em caso de algum sinistro ocorrido
em outro estado, em decorréncia dessa mobilizagdo, a portaria ndo estabelece de
guem sera o encargo do pagamento, conforme o caso, da franquia exigida.

Como exemplo, o helicéptero “Aguia 13” do GRPAe da PMESP, mobilizado
para atuar no Estado de Alagoas, gastou, somente com traslado, 26,3 horas de voo,
face a distancia entre os estados e 25,9 horas de voo em efetiva operacao, ou seja,
gastou-se mais em traslados do que em real atuacao operacional.

Assim, considerando o preco médio do litro do querosene de aviacdo em R$
3,80 e o “Aguia 13” ter consumido cerca de 3.445,3 litros nos traslados e 3.392,9
litros durante a operacdo, gastou-se com combustivel, respectivamente, R$
13.092,14 e R$ 12.893,02. Com diarias para os cinco tripulantes da aeronave, em 19
dias de mobilizacdo, considerando seu valor em R$ 200,09, a SENASP
desembolsou R$ 19.008,55.

Considerando ainda que o prémio do seguro aeronautico pago ao “Aguia
13”, em 2012, foi de R$ 219.963,48, o custo do seguro durante os dezenove dias de
mobilizacdo, ficou em R$ 11.609,18. Além disso, analisando o histérico de
manutencao dessa aeronave em 2012, considerando que voou nesse periodo cerca
de 380 horas, pode-se dizer que esse custo, no periodo de operacao, ficou em cerca
de R$ 1.900,00.

Analisando os custos distribuidos pela portaria, diante do referencial acima
apresentado, pode-se concluir que nessa operacédo, somente para o “Aguia 13”, os
custos ficaram assim distribuidos:

a) Estado Solicitante: foram gastos R$ 12.893,02 com combustivel para a
operacao;

b) Estado Solicitado: foram gastos R$ 13.092,14 com combustivel para o
traslado; R$ 11.609,18 com seguro aeronautico (proporcional) e R$ 1.900,00 com
manutencdo (proporcional), totalizando R$ 26.601,32. No tocante a franquia de
casco estipulada na apdlice de seguro da aeronave, em caso de sinistro, a franquia
com motores parados € de R$ 14.297,00 e com motores em movimento é de R$
142.970,01, o que pode aumentar substancialmente o custo dessa operacgao;

c¢) Unido: foram gastos R$ 19.008,55 com diarias para a tripulacéo.

Certamente, esse serd um tema a ser debatido futuramente, pois na
cooperacao federativa € importante que haja equilibrio nas despesas e custos, pois

se a mobilizacdo é feita pela Unido, a fim de auxiliar determinado estado, néo é
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plausivel que os maiores encargos figuem para os estados solicitados. Nesse
panorama, a Unido deveria assumir oS encargos mais substancias, ndo s6 o
pagamento de diarias para as tripulacdes.

Vé-se entdo a importancia da portaria e de algumas questdes que ainda
necessitam de analise mais aprofundada, e que sem isso, futuramente podera

inviabilizar na prética a pretendida mobilizacdo, devido aos altos custos da aviacao.

4.6 Termo de Cooperacado Técnica entre o Estado do Rio Grande do Sul e Santa

Catarina

Em Porto Alegre, Rio Grande do Sul, no dia 13 de agosto de 2012, foi
assinado o Termo de Cooperacdo Técnica N° 13/2012°°, com vigéncia de 60 meses
(2012 a 2017).

Esse modelo de atuacdo cooperativa surge para suprir deficiéncias
operacionais das OASP, assim, visando o incremento de a¢cdes operacionais aéreas
reciprocas, bem como a formacédo de pilotos de aeronaves, a Brigada Militar do
Estado do Rio Grande do Sul e a Policia Militar do Estado de Santa Catarina,
assinaram o referido termo.

O instrumento expressa uma parceria que ja € uma realidade desde 2008,
quando as duas instituicbes atuaram em conjunto no socorro e atendimento as
vitimas das calamidades registradas no Estado de Santa Catarina, ou mesmo pela
troca de experiéncias mutuas ao longo do tempo.

Com a formalizacdo deste termo de cooperacao serdo incrementadas acées
operacionais aéreas como apoio, formacdo e aperfeicoamento aeronautico de
oficiais pilotos integrantes dos dois estados. Assim, ficaram estipuladas as seguintes
competéncias comuns:

a) Participar de operacdes aéreas conjuntas para a prevengdo e combate a
criminalidade;

b) Disponibilizar oficiais habilitados, na forma da legislacdo vigente, para

instruir e formar novos pilotos;

*® Assembleia Legislativa do Estado do Rio Grande do Sul. Disponivel em
<http://proweb.procergs.com.br/consulta _proposicao.asp?SiglaTipo=CON&NroProposicao=550&Ano
Proposicao=2012>. Acesso em: 17 jan. 2013.
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c) Fornecer aeronaves para a realizagdo da formagéo e aperfeicoamento
dos pilotos;

d) Custear integralmente, na forma da lei, o pagamento das diarias de
viagens de seus militares estaduais, indicados para atuarem na formacdo e
aperfeicoamento no outro estado.

A assinatura do convénio também permitird intercambio de conhecimento e
capacitacao para horas-voo de pilotos de avido e de helicopteros.

Segundo o termo, como meta, o Estado de Santa Catarina devera
disponibilizar, no minimo, um piloto instrutor de helicoptero para voar nas aeronaves
da Brigada Militar, preferencialmente em voos de instru¢gdo e, como contrapartida, a
Brigada Militar disponibilizara, da mesma forma, piloto instrutor de avido para voar,
no minimo, a mesma quantidade de horas nas aeronaves da Policia Militar de Santa
Catarina.

Ficou ainda estabelecido que, durante o presente Termo de Cooperacao
Técnica, os oficiais pilotos cedidos para cada Estado voardo, aproximadamente,
2.400 horas de voo, devendo ser suficiente para formar pilotos de avido e de
helicoptero, respectivamente.

Essas metas estabelecidas cumprirdo etapas de execucgéo, as quais foram
iniciadas em 2012, com previsao de término em 2017.

No dia 17 de outubro de 2012, a Secretaria de Seguranca Publica do Rio
Grande do Sul enviou o presente termo, para conhecimento, a Assembleia
Legislativa do Estado, nos termos do § 2° do Art. 116 da Lei n°® 8.666/93.

Evidente que esse modelo adotado entre os dois estados facilita
sobremaneira o desenvolvimento de suas operacdes, tanto no que diz respeito a
formacdo e treinamento de pilotos, como também na cooperacdo federativa em
acOes de policia ostensiva.

Esse termo demonstra que € possivel integrar-se sem a necessidade da
intermediacdo ou participagdo da Unido, ou seja, fica claro que a cooperagao direta
entre os estados, dentro do principio solidarista, € plenamente possivel e trds muitos

beneficios, pois as relagdes acordadas sdo comuns e isonémicas.
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4.7 Termo de Cooperacdo Técnica entre o Estado do Pard e Amapa

A Secretaria de Estado de Seguranca Publica e Defesa Social do Para
(SEGUP) e a Secretaria de Justica e Seguranca Publica do Amapa (SEJUSP), por
intermédio do Grupamento Aéreo de Seguranca Publica (GRAESP), firmaram, em
02 de janeiro de 2013, Termo de Cooperacdo Técnica.

O presente termo tem como objeto a disponibilizagao, pelo GRAESP, de
curso de capacitacao (Estagio Administrativo Operacional) aos servidores do Estado
do Amap4, pelo periodo de seis meses.

Essa cooperagdo entre os Estados ainda prevé a possibilidade de
transferéncia de recursos financeiros, vinculada a realizacdo de convénio especifico,
discriminando as contrapartidas de cada ente cooperado.

Apesar de o termo prever em seu objeto a capacitacdo de tripulacéo, avanca
ao conferir obrigacdes gerais aos entes cooperados, como a possibilidade de
parceria entre o SEGUP e SEJUSP para realizagdo de operagcbes conjuntas,
envolvendo aeronaves, tripulacbes e integracdo dos Orgdos nas operacfes de
aeronaves.

O termo confere ao Estado do Amapa a responsabilidade pelos custos
referentes a locomocdo de seus servidores, bem como a responsabilidade pelos
danos materiais causados, por eles, em equipamentos pertencentes ao GRAESP e
por todos o0s encargos trabalhistas e previdenciarios decorrentes de recursos
humanos, utilizados nos trabalhos do presente termo.

Por fim, o presente termo tem validade de 12 meses, podendo ser
prorrogado por igual periodo, mediante termo aditivo.

Questao relevante é que o Estado do Para, através da Lei N° 7.584 de 28 de
dezembro de 2011, reestruturou a Secretaria de Estado de Seguranca Publica e
Defesa Social — SEGUP e integrou, novamente, numa mesma unidade aérea
(Grupamento Aéreo de Seguranca Publica - GRAESP), a Policia Militar, a Policia
Civil e o Corpo de Bombeiros Militar (Art. 37 da referida lei).

Atualmente, o GRAESP possui quatro helicopteros modelo AS350B2, um
helicoptero modelo EC130B4 e dois avibes modelo AMT200 SO (Superximango), o

gue possibilitara realizar a pretendida capacitagcédo dos pilotos do Amapa.



98

Da mesma forma, o Estado do Amapé4, conforme Lei N° 1016, de 30 de
junho de 2006, possui unidade aérea integrada no ambito da SEJUSP, denominada
Coordenadoria de Operacfes Aéreas (COPAER), porém, utiliza a denominacéao de
Grupo Téatico Aéreo (GTA). A unidade possui pilotos, tripulantes e mecanicos,
porém, atualmente, ndo possui aeronaves alocadas para exercer a atividade aérea.

O GTA tem por competéncia executar, em carater complementar e
integrado, acOes de defesa social, operacdes de policiamento preventivo e
repressivo, busca e salvamento, atendimento pré-hospitalar basico e avancado,
defesa civil, prevencéo e resposta a acidentes ambientais e outras operacdes de
relevante interesse publico, com a utilizacdo de aeronaves de asa fixa e rotativa.

Em contrapartida, seguindo uma realidade nacional, em 2010, a Policia
Militar do Amapa criou o Grupo de Policiamento Aéreo. Essa unidade aérea ndo esta
em funcionamento, apesar de constar em lei®’. Atualmente, os pilotos, tripulantes e
mecanicos da Policia Militar do Amapa atuam no GTA da SEJUSP.

Posto isso, o referido termo, mantera a proficiéncia dos pilotos do Amapa,
até que seja adquirida aeronave para o estado, além de possibilitar maior integracéo

entre os entes federados.

4.8 Estagio operacional oferecido pelo GRPAe a outras Policias Militares e Corpos
de Bombeiros Militares.

Além das acbes integradas de policia ostensiva e de defesa civil realizadas
pelo GRPAe, sob o enfoque da cooperacao federativa, a unidade tem recebido, apos
tratativas bilaterais e mediante autorizagcdo do Comando da Instituicdo, oficiais de
outros estados da Federacdo para realizacdo de estagios operacionais nas
aeronaves AS350 (Esquilo).

Por conta dos inimeros pedidos oriundos de diversas Policias Militares e
Corpos de Bombeiros Militares do Brasil e considerando o espirito de colaboracgéo e
intercambio entre as mesmas, foi instituida, pelo Grupamento de Radiopatrulha
Aérea, a Nota de Instrucdo N° GRPAe-001/325/12.

" Lei Complementar N° 0063, de 06 de Abril de 2010. Publicada no Diario Oficial do Estado do
Amapa, N°. 4711, de 06/04/10.
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O GRPAe ja recebeu e recebe militares estaduais de diversos estados da
Federacdo. Ja participaram das ac¢fes rotineiras da unidade, militares estaduais de
Alagoas, Distrito Federal, Espirito Santo, Goias, Parana, Rio de Janeiro, Tocantins,
etc.

A partir do momento que passam a integrar o GRPAe, esse militares s&o
alocados, conforme necessidade estratégica da unidade, na sede ou em Bases de
Radiopatrulha Aérea. Exercem a funcdo de segundo piloto em comando
(comandantes de operacdes) e realizam os referidos estagios operacionais, bem
como estagios nas atividades administrativas de interesse comum.

Com isso, 0 objetivo da nota foi estabelecer um processo de ensino e
treinamento aos oficiais oriundos de outras forcas auxiliares, a fim de adquirirem
experiéncia operacional e de voo, atuando com as equipes operacionais do GRPAe.
Além disso, a referida nota oferece maior seguranca juridica as operagfes com
tripulacdes integradas.

A nota estabeleceu critérios e fases do estagio, onde, a Escola de Aviacao
do GRPAe, tem a responsabilidade de planejar o estagio operacional desses oficiais.
Para tanto, deve-se observar a disponibilidade de vagas nas funcdes de segundo
piloto em comando, pois, segundo o critério adotado, esses militares ndo podem
exercer a funcdo de comandante de aeronave nos helicopteros da Policia Militar de
Séo Paulo.

A nota ndo definiu, de forma especifica, a necessidade de o estagiario
receber informacgdes sobre as fungbes do comandante de operacdes, ou seja, para
que ele exerca essa funcdo a bordo da aeronave, além das questdes referentes ao
VOO em si, precisara conhecer o modo de operacédo praticado pela Policia Militar de
Sao Paulo, inclusive sobre a forma de operacédo do radio policial.

Muito embora um militar estadual de outro ente federado possa exercer
funcéo a bordo das aeronaves da Policia Militar de S&o Paulo®®, a nota ndo é clara
quanto as garantias, responsabilidades e atribuicbes desses militares estaduais,
enquanto tripulantes das aeronaves. Nesse sentido, essas questdes serao

abordadas no proximo capitulo.

*% Decreto N° 88.777, de 30 de setembro de 1983 (R-200), Art. 20, paragrafo Gnico.
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5 A responsabilidade juridico-administrativa das tripulagdes na atuacéo

integrada

Como dito, além do que foi abordado sobre a cooperacéo e solidariedade
federativa, importante relembrar e contextualizar o tema. O Decreto N° 88.777, de 30
de setembro de 1983 (R-200), o qual regulamentou o Decreto-Lei N° 667/69,
apresenta possibilidades de cooperacdo entre 0s servicos policiais de entes
federados para a preservacao da ordem publica.

Ao falar sobre integracdo, o R-200 aborda esse assunto de formas diversas.
Muito embora, refira-se as ac¢des policiais no ambito do territério estadual, do ponto
de vista da solidariedade constitucional, ndo se pode pensar em agdes de seguranca
publica de forma isolada ou compartimentada. Seguranca Publica é um tema de
interesse nacional e ndo s6 regional. O referido decreto assim descreve essas
acoes:

Art. 2° - Para efeito do Decreto-lei n°® 667, de 02 de julho de 1969 modificado
pelo Decreto-lei n° 1.406, de 24 de junho de 1975, e pelo Decreto-lei n°
2.010, de 12 de janeiro de 1983, e deste Regulamento, sdo estabelecidos
0S seguintes conceitos:

[...]

8) Controle Operacional - Grau de autoridade atribuido a Chefia do érgao
responsavel pela Seguranca Puablica para acompanhar a execugdo das
acOes de manutencao da ordem publica pelas Policias Militares, por forma a
ndo permitir desvios do planejamento e da orientacdo pré-estabelecidos,
possibilitando 0 maximo de integracdo dos servi¢cos policiais das
Unidades Federativas. (grifo nosso)

[...]

33) Vinculagdo - Ato ou efeito de uma Corporagdo Policial-Militar por
intermédio do Comandante Geral atender orientardo e ao planejamento
global de manutencdo da ordem publica, emanados da Chefia do érgao
responsével pela Seguranca Publica nas Unidades da Federagdo, com
vistas a obtencao de solug¢des integradas. (grifo nosso)

[...]

Art. 33 - A atividade operacional policial-militar obedecera a planejamento
gue vise, principalmente, a manutencao da ordem publica nas respectivas
Unidades Federativas.

Paragrafo Unico - As Policias Militares, com vistas a integracdo dos
servicos policiais das Unidades Federativas, nas a¢fes de manutencao
da ordem pdublica, atenderdo as diretrizes de planejamento e controle
operacional do titular do respectivo 6rgdo responsavel pela Seguranca
Publica.

Tanto é verdade essa assertiva, que o Decreto-Lei N° 667/69 considerou
estar no exercicio de funcdo policial-militar os policiais militares colocados a
disposicéo de outra Corporacéao Policial-Militar:

Art. 6° - O Comando das Policias Militares sera exercido, em principio, por
oficial da ativa, do Ultimo posto, da prépria Corporagéo.
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[...]

§ 9° - Sdo considerados também no exercicio de funcdo policial-militar os
policiais-militares colocados a disposi¢cao de outra corporagao Policial-
Militar. (grifo nosso)

[]
No mesmo sentido, o R-200, ao regulamentar o referido decreto-lei, fez a
mesma consideracédo, ao afirmar que:

Art 20 - Sdo considerados no exercicio de funcao policial-militar os policiais-
militares da ativa ocupantes dos seguintes cargos:

[-.]

Paragrafo Unico - Sdo considerados também no exercicio de funcéo policial-
militar os policiais-militares colocados a disposi¢ao de outra Corporacgao
Policial-Militar. (grifo nosso).

No mesmo contexto, no ambito do Estado de S&o Paulo, a Lei N° 616, de 17
de dezembro de 1974, muito embora, delimite a area de atuacao da Policia Militar no
territorio estadual, possibilita a cooperacédo. Nesse sentido, permite o auxilio a outros
orgdos de seguranca interna, desde que solicitados por autoridade competente ou

por determinacédo do Governo do Estado, conforme segue:

Artigo 2.° - Compete a Policia Militar:

[...]

IX - auxiliar os demais 6rgdos de seguranca interna, quando solicitada por
autoridade competente;

X - cumprir miss@es especiais que o Governo do Estado lhe determinar.
(grifo nosso)

Atualmente, a Aviacao de Seguranca Publica segue o rito estabelecido pelo
Regulamento Brasileiro de Homologagdo Aerondutica N° 91, subparte K, expedido
pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), onde o seu paragrafo 91.957, ao

falar sobre tripulacdes, aduz a ideia de integracéo e cooperacao, conforme segue:

As tripulacBes de aeronaves exclusivamente destinadas a realizagdo de
operacBes aéreas de seguranca publica e/ou de defesa civil devem
pertencer ao efetivo do Orgdo. Nas situagBes excepcionais, onde o
efetivo de tripulantes venha a ser composto por pessoas colocadas a
sua disposicdo por outros Orgdos, tais pessoas devem ser
subordinadas operacionalmente ao Orgdo que opera as aeronaves.
(grifo nosso)

A proposta de regulamento denominada RBAC N° 90 que se encontra em

analise pela ANAC, também considerou tal situacéo:

90.59 — TRIPULAQOES DE VOO: GERAL

[...]

(b) Nas situacBes excepcionais em que a tripulacéo, ou parte dela, seja
composta por pessoas colocadas a sua disposi¢cdo por outros 6rgéos,
estas ficam subordinadas administrativa, técnica e operacionalmente
ao 6rgdo que opera as aeronaves, ficando sob sua responsabilidade a
gestao desse pessoal. (grifo nosso)

[.]
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Diante disso, vé-se que, apesar de existir limitacdes territoriais impostas a
atuacdo das Policias Militares e dos Corpos de Bombeiros Militares, as normas
vigentes permitem, considerando inclusive o principio constitucional da solidariedade

federativa, a atuacdo de militar estadual em outro ente federado.

5.1 Responsabilidade Penal

Com relacdo a possibilidade de atuagdo policial do GRPAe da PMESP em
outro estado da Federacdo, é importante delimitar suas acfes em trés situacdes
distintas, ou seja:

a) Quando solicitado por ente da Federagdo para realizacdo de acdes de
policia ostensiva, desde que autorizado pelo Governo do Estado;

b) Para repressdo imediata de um delito, atuando como policia de
preservacao da ordem publica;

c) Quando solicitado por ente da Federagdo para realizacdo de acoes
tipicas de bombeiro e/ou de defesa civil.

Na primeira situacdo, como dito, muito embora a Policia Militar seja um
orgao estadual, adstrita a sua circunscricao territorial, existe a possibilidade de
atuacdo da Policia Militar em acdes de policia ostensiva em outra Unidade
Federativa.

Essa acao fundamenta-se no principio da solidariedade federativa, na
funcado social da seguranca publica e na garantia da dignidade da pessoa humana.
Evidente que, para a atuacdo nesses casos, ha a necessidade de solicitacdo e
autorizacdo do Governo estadual, exceto nos casos em que ja existam convénios,
termos de cooperagcdo técnica ou quaisquer outros termos que permitam essas
acoOes integradas.

Quanto a segunda hipotese de atuacdo das Policias Militares, ou seja,
aguela que se da apos a ocorréncia do delito e exista a repressao imediata, verifica-
se que a doutrina reconhece a legitimidade da atuacéo fora dos limites estaduais,
especialmente na hipétese de acompanhamento para capturar o infrator da lei no

caso de flagrante delito. Cabe ressaltar que, se capturado, 0 preso deve ser
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apresentado ao Distrito Policial da area onde foi efetuada a sua prisdo, conforme
disposto no Cédigo de Processo Penal.

Art. 250 - A autoridade ou seus agentes poderdo penetrar no territério de
jurisdicdo alheia, ainda que de outro Estado, quando, para o fim de
apreensdo, forem no seguimento de pessoa ou coisa, devendo apresentar-
se a competente autoridade local, antes da diligéncia ou apds, conforme a
urgéncia desta. (grifo nosso)

§ 1° - Entender-se-a que a autoridade ou seus agentes vao em seguimento
da pessoa ou coisa, quando:

a) tendo conhecimento direto de sua remoc¢do ou transporte, a seguirem
sem interrupcdo, embora depois a percam de vista;

b) ainda que ndo a tenham avistado, mas sabendo, por informacdes
fidedignas ou circunstancias indiciarias, que estd sendo removida ou
transportada em determinada direcdo, forem ao seu encalgo.

§ 2° - Se as autoridades locais tiverem fundadas razdes para duvidar da
legitimidade das pessoas que, nas referidas diligéncias, entrarem pelos
seus distritos, ou da legalidade dos mandados que apresentarem, poderao
exigir as provas dessa legitimidade, mas de modo que ndo se frustre a
diligéncia.

No terceiro caso, quando o GRPAe estiver em atividade tipica de bombeiro
ou de defesa civil, faz-se necesséaria subdivisdo. A primeira situagdo seria, por
exemplo, as hipoteses de transporte de 6rgdo humano, resgate aeromédica e
salvamento. Na segunda situacdo seriam as hipoteses de acdes de defesa civil,
decorrentes de calamidades publicas.

Assim, no primeiro caso, pode-se aludir a dignidade da pessoa humana,
fundamento da Republica Federativa do Brasil, como balizador da conduta de ajudar
pessoa enferma ou ferida.

Nesse aspecto, o Art. 135 do Cdodigo Penal Brasileiro, ao tipificar a omisséo
de socorro, ndo fez qualquer restricdo quanto ao seu limite territorial de atuacéo dos
orgaos responsaveis, muito menos o Cddigo de Processo Penal. Nesse sentido, a
Constituicdo Federal de 1988, em seu Art 5°, estabelece o direito a vida como um
direito fundamental individual e o Art 6° estabelece o direito a saide como um direito
fundamental social.

Nesse escopo, o Codigo Penal Brasileiro, em seu Art. 22, afirma que ndo ha
crime quando o agente pratica o fato por estado de necessidade, estrito
cumprimento de dever legal ou no exercicio regular de direito. Portanto, salvar uma
vida ndo pode ser encarado como crime, mesmo que solicitado para fazé-lo fora de
sua circunscri¢ao.

Da mesma forma, o Art. 188 do Cddigo Civil Brasileiro, também néo

considerou ato ilicito os praticados no exercicio regular de um direito reconhecido,
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chegando até a permitir a deterioracdo ou destruicdo da coisa alheia, ou a lesdo a
pessoa, desde que o objetivo seja remover perigo iminente.

Exemplo desse tipo de atuacéo ocorreu em 25 de fevereiro de 2012, quando
duas pessoas ficaram feridas apos paragliders (parapente) se chocarem no ar, no
Pico do Gavido, em Andradas, no sul de Minas Gerais. De acordo com o Corpo de
Bombeiros de Minas Gerais o local era de dificil acesso e solicitaram apoio da
aeronave mais proxima. O helicoptero “Aguia 01” da Policia Militar de S&o Paulo,
vindo da Base de Radiopatrulha Aérea de Campinas, interior de S&o Paulo, fez o
salvamento.

Prosseguindo, na segunda hipétese, as acdes de Defesa Civil, como dito,
sdo reguladas por legislacdo federal®™ e tem como objetivo fundamental, realizar
acOes preventivas, de socorro, assistenciais e reconstrutivas, destinadas a evitar ou
minimizar os desastres naturais e os incidentes tecnoldgicos, preservar o moral da
populacdo e restabelecer a normalidade social. Para isso, € formada pela atuacéo
cooperativa de todos, portanto, nessas acdes, a atuacdo do GRPAe, desde que
solicitada, esta fundamentada legalmente, como aconteceu nos Estados de Santa
Catarina, em 2008 e 2011, e do Rio de Janeiro, em 2011.

5.2 Responsabilidade Penal Militar

Na esfera penal militar, analisando o Cddigo Penal Militar e o Cédigo de
Processo Penal Militar, conforme apontou Lebnidas Pantaledo (2008, p. 122) em seu
trabalho monografico, a atuacdo extraordinaria de policiais militares e bombeiros
militares em outros entes federativos ndo encontra obstaculos para a aplicacao da lei
castrense em caso de pratica de ilicito penal militar, durante o atendimento de

ocorréncias e prossegue, afirmando que:

No que diz respeito a lei penal militar material, os delitos praticados por
policiais militares em territério de outro Estado, desde que o fato esteja
previsto na parte Especial e que se verifiqgue uma das circunstancias do
artigo 9°, serdo considerados crimes militares.

No tocante a lei processual penal militar, o feito de policia judiciaria militar,
Auto de Prisdo em Flagrante Delito (APFD) ou Inquérito Policial Militar
(IPM), devera ser instaurado e conduzido por autoridade policial-militar local,

%9 Lei N° 12.608, de 10 de abril de 2012; Lei N° 12.340, de 1° de dezembro de 2010 e Decreto N°
7.257, de 4 de agosto de 2010. Brasil.
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ou seja, da Policia Militar do outro Estado, que devera remeter os autos a
Justica Militar correspondente que, ao julgar-se incompetente para
processar o militar de outro Estado, encaminharéa o feito a Justica Militar do
Estado a que pertencer o sujeito ativo, ressaltando-se a visdo do Superior
Tribunal de Justica, inscrita na Sumula n°® 78, que diz: “Compete a Justica
Militar processar e julgar o policial de corporacdo estadual, ainda que o
delito tenha sido praticado em outra unidade federativa™.

A excecéo refere-se aos crimes dolosos contra a vida de civil, quando o IPM
ou APFD, ainda que conduzidos pela Policia Militar de outro Estado, sera
remetido pela Justica Militar ao Tribunal do Jari com competéncia sobre o
local dos fatos, de acordo com o artigo 82, § 2°, do CPPM, combinado com
0 artigo 125, § 4°, da Constituicdo Federal. [...]

O Art. 42 da Constituicdo Federal de 1988 asseverou que os membros das
Policias Militares e Corpos de Bombeiros Militares séo militares do estado. O mesmo
artigo constitucional definiu esses 6rgaos como sendo instituicdes organizadas com
base na hierarquia e disciplina, assim, qualquer norma infraconstitucional que
descumpra tal diretriz, ndo tera eficacia.

Assim, nesse sentido, € importante analisar as questfes atinentes a
hierarquia militar e conceito de antiguidade, quando militar de determinado estado
estiver a disposicao de outro, exercendo funcéo policial-militar a bordo de aeronave.

Inicialmente, o Art. 24 do Cddigo Penal Militar considera superior, o militar
que, em virtude da funcdo, exerce autoridade sobre outro de igual posto ou
graduacéo.

Conforme o Art. 38, ndo sera culpado quem comete 0 crime em estrita
obediéncia a ordem direta de superior hierarquico, em matéria de servi¢cos, onde
respondera pelo crime o autor da coacdo ou da ordem. Entretanto, também sera
punivel o inferior, se a ordem do superior tiver por objeto a pratica de ato
manifestamente criminoso, ou houver excesso nos atos ou na forma da execucao.

Importante salientar que o Direito Penal Militar, conforme assevera Célio
Lob&o (2002, p. 38-45), “[...] é especial em razdo do bem juridico tutelado, isto &, as
instituicbes militares, no aspecto particular da disciplina, da hierarquia, do servigco e
do dever militar”.

Nesse diapasdo, o R-200 apresentou conceitos importantes para o
entendimento dessas diferenciacdes entre superior e inferior hierarquico. A norma
considerou hierarquia militar como sendo a ordenacdo da autoridade, em niveis

diferentes, dentro da estrutura das Forcas Auxiliares. Nesse sentido, definiu escala

® STJ. Stimula n° 78. Disponivel em
<http://www.trt02.gov.br/geral/Tribunal2/Trib_Sup/STJ/SUM_STJ.html>. Acesso em: 17 jan. 2013.
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hierdrquica como sendo a fixacdo ordenada dos postos e graduacgdes existentes nas
Policias Militares.

Por conseguinte, definiu graduacdo como sendo o grau hierarquico da praca e
posto, o grau hierarquico do oficial.

Diante disso, considerando o escalonamento hierdrquico entre postos e
graduacfes, sempre haver4d um superior, porém, nos casos de mesmo posto ou
graduacéo, sera a antiguidade ou a precedéncia funcional que definira quem sera o
superior.

Assim, a ordenacdo ou precedéncia dentro de um mesmo grau hierarquico se
faz pela antiguidade no posto ou na graduacéo, que €, basicamente, definida pelo
tempo de efetivo servico em cada um deles®, onde, como regra geral, sera definida
pela data da ultima promocéo.

Nesse mesmo sentido, existe ainda a figura da precedéncia funcional, que é
verificada entre militares de mesmo posto ou graduacdo, mas de diferentes
antiguidades. Assim, pode ocorrer, por exemplo, em decorréncia de situacbes
especiais definidas em lei, num mesmo posto, determinado militar possuir
antiguidade inferior ao outro, entretanto, em razao da fungcédo ou cargo que exerca,
exija superioridade funcional sobre ele. *

Considerando que todos os Estados e o Distrito Federal sdo autbnomos e
possuem capacidade de auto-organizacdo e normatizacao propria, autogoverno e
auto-administracdo, as Policias Militares cumprem regulamentos e legislacdes
proprias. Entretanto, a base estrutural dessas normas seguem principios regidos
pela Constituicdo Federal de 1988, além de normas federais. Como todas as for¢as
auxiliares sado instituicbes organizadas com base na hierarquia e disciplina, pode-se
concluir que, estando, o militar estadual, a disposicdo de outro estado, esses
principios hierarquicos deverao ser seguidos.

Partindo para o caso concreto, o Art. 166 da Lei N° 7.565, de 19 de dezembro
de 1986, que instituiu o Cdédigo Brasileiro de Aeronautica, estabelece que o
comandante é o responsavel pela operagédo e pela seguranca da aeronave e que

possui superioridade hierarquica sobre os demais membros da tripulacéo.

®L Art. 4° da Lei Complementar N° 893, de 09 de marco de 2001. RDPM. Sdo Paulo; e Art. 17, § 1°, da
Lei N° 6.880, de 9 de dezembro de 1980. Estatuto dos Militares. Brasil.

%2 Art. 5° da Lei Complementar N° 893, de 09 de margo de 2001. RDPM. S&o Paulo; e Art. 17, caput,
da Lei N° 6.880, de 9 de dezembro de 1980. Estatuto dos Militares. Brasil.
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Importante salientar, que a figura do comandante definido pelo CBA refere-se
aquele que atua em aeronave civil, em servico aéreo publico ou privado®, portanto,
de aplicacao limitada as atividades das Policias Militares e dos Corpos de Bombeiros
Militares. Assim, é preciso certo cuidado ao interpretar tal artigo, pois ele pode
conferir condig&o diversa ao preconizado pela hierarquia militar.

Nesse sentido, o Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), criado em 1971, por meio do Decreto N° 69.565, como
orgao central do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(SIPAER), possui normas que abarcam toda a Aviagao Civil. Assim, a Norma do
Sistema do Comando da Aerondutica (NSCA) 3-1 apresenta conceitos importantes,

conforme segue.

3.20 COMANDANTE DA AERONAVE

Piloto responsavel pela operacdo e seguranca da aeronave. Exerce a
autoridade que a legislacé@o aeronautica lhe atribui.

3.26 CO-PILOTO

Piloto que auxilia o comandante na operacdo da aeronave.

Em contrapartida, o Exército Brasileiro, por ser uma instituicdo militar,
apresenta conceito de comandante de aeronave diferente do preconizado pela
aviacao civil. Definicdo mais proxima a realidade das Policias Militares e Corpos de
Bombeiros Militares.

De acordo com o Manual de Emprego da Aviacdo do Exército (IP 1-1)**, os
conceitos de comandante de aeronave, piloto e piloto comandante sdo tratados em
razdo dos graus hierarquicos dos militares a bordo da aeronave, independentemente

do posto de pilotagem que ocupam, conforme segue:

Comandante de aeronave - Oficial, piloto da Av EX, de maior grau
hierarquico a bordo da Anv.

Piloto - Oficial da Av Ex, habilitado para a pilotagem da Anv considerada,
responsavel pela operacdo do aparelho, segundo orientagcdo do Piloto
Comandante.

Piloto Comandante - Oficial da Av Ex, habilitado para a pilotagem da Anv
considerada, responsavel pelo cumprimento da missdo atribuida a
tripulacdo. E o piloto de maior grau hierarquico ocupando posto de
pilotagem, a exce¢do dos vOos de instrucdo, nos quais a funcdo €
desempenhada pelo instrutor de voo.

® Os Arts. 174 a 179 da Lei N° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que instituiu o Codigo Brasileiro
de Aeronautica, definem os servigos aéreos publicos como sendo aquele realizados por empresas
de transporte aéreo regular, ndo-regular e servicos especializados, para transporte de pessoas e
coisas. Os servigos aéreos privados sao aqueles realizados, sem remuneracao, em beneficio do
préprio operador. Assim, ndo é possivel afirmar, nem por analogia, que a aviacdo das Policias
Militares e dos Corpos de Bombeiros Militares seja considerada servigo aéreo. (grifo nosso)

® Manual do Exército Brasileiro, aprovado pela Portaria N° 058-EME, de 29 de junho de 2000.
Instrucdes Provisarias. 1% Edicdo. 2000. Brasil.
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Conforme Robbins (2002, p. 351), “autoridade refere-se aos direitos inerentes
a uma posi¢ao administrativa para dar ordens e esperar que elas sejam obedecidas”,
assim, para facilitar a coordenacdo dentro da cadeia de comando a bordo de uma
aeronave, o comandante recebeu grau superior de autoridade, a fim de realizar suas
responsabilidades.

Assim, imaginando que esteja no comando da aeronave da Policia Militar de
Sédo Paulo, um capitdo, conforme o CBA, indistintamente, ele exercera autoridade
sobre todos os demais membros da tripulacédo, independentemente dos postos dos
demais. Importante lembrar que o conceito de comandante de aeronave instituido
pelo CBA foi estendido, por analogia, as atividades policiais militares, em
descompasso com os ditames constitucionais.

Nesse sentido, a luz da legislacdo castrense, ele somente exercera essa
aludida autoridade sobre os demais tripulantes se possuir posto superior, ou, se no
mesmo posto, for mais antigo. Portanto, ndo se pode considerar, conforme estrutura
hierarquizada das instituicbes militares, o comandante ser inferior hierarquico a
qualquer membro da tripulacédo, exceto nos casos de precedéncia funcional.

Conforme assevera Honorato (2012, p.249), os pilotos militares das Policiais
Militares e Corpos de Bombeiros Militares, no exercicio de suas atividades, “tém sido
classificados como no exercicio de uma operacdo de aeronave civil, retirando o
carater militar, no que tange as regras aeronauticas”, e, de forma singular, afirma
que:

Em apertada sintese, pode-se afirmar que policiais militares, tripulando
aeronaves a servico do Estado, no cumprimento de missGes de policia
militar ou de bombeiro militar, estdio em tipica atuagdo militarista. No
entanto, interpretacdo administrativa atual tem qualificado tais operacdes,
no ambito aeronautico, com status de atividade civil, pois as aeronaves
empregadas tém recebido a classificagdo de aeronaves civis, para fins
aeronduticos, em absoluta divergéncia com ditames constitucionais.

Diante disso, o CBA nao pode ser utilizado como fundamento irrecorrivel, mas
sim de forma subsidiaria. A norma constitucional, bem como a legislagdo especial
castrense, estabelece a hierarquia e a disciplina como base da organizagéo policial
militar. Assim, qualquer tentativa de atuacao diversa da estabelecida pela hierarquia

e pela disciplina, ndo encontrara respaldo legal.
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Nesse sentido, muito embora se refira as Forgcas Armadas, o Supremo
Tribunal Federal, através do Relator, Ministro Ayres Brito, ao falar sobre hierarquia e

disciplina em decisdo sobre Habeas Corpus 108811/PR-Parana®, afirmou que:

[...] A hierarquia e a disciplina militares ndo operam como simples ou meros
predicados institucionais das Forcas Armadas brasileiras, mas, isto sim,
como elementos conceituais e vigas basilares de todas elas. Dados da
prépria compostura juridica de cada uma e de todas em seu conjunto, de
modo a legitimar o juizo técnico de que, se a hierarquia implica
superposicdo de autoridades (as mais graduadas a comandar, e as menos
graduadas a obedecer), a disciplina importa a permanente disposicdo de
espirito para a prevaléncia das leis e regramentos que presidem por modo
peculiar a estruturacdo e o funcionamento das instituigbes castrenses.|...]

Dentro do que foi apresentado, a figura da precedéncia funcional, confere
uma condigcéo especial, qual seja, a possibilidade do comandante da aeronave nao
ser o mais antigo, desde que, possua 0 mesmo posto dos demais tripulantes a
bordo.

O CBA, mesmo que de aplicabilidade limitada as instituicbes policiais
militares, aduz a ideia de superioridade ao comandante da aeronave, entdo, no caso
de estar no comando um capitdo e como copiloto também um capitdo, porém mais
antigo, com base na definicao legal de precedéncia funcional, o capitdo que exerce o
comandamento da aeronave tera autoridade sobre os demais.

Portanto, com base na legislacdo especial castrense, o CBA serd utilizado de
forma complementar, somente para resolver questdes de antiguidade, quando o
comandante da aeronave e copiloto possuirem o mesmo posto ou graduacdo. Nos

demais casos o CBA néo prevalece.

5.3 Responsabilidade Administrativa-Disciplinar.

Da mesma forma, conforme apontou Lebnidas Pantaledo (2008, p.124), a
esfera administrativa-disciplinar, também n&o se vislumbrou empecilhos na atuacdo
de policiais militares da PMESP em outro estado da Federag&o, muito embora tenha
enfatizado somente 0s casos excepcionais em atuacao repressiva, Como assevera 0o

Art. 250 do Cdédigo de Processo Penal.

% Supremo Tribunal Federal. AC 108.811. Disponivel em <
http://redir.stf.jus.br/paginadorpub/paginador.jsp?docTP=TP&docID=1834486>. Acesso em: 30 jan.
2013.
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Da mesma forma, pode-se afirmar que, estando o policial militar atuando em
atividade de policia ostensiva, como aconteceu nas operacdes policiais
desencadeadas no Estado de Alagoas, o referido policial respondera por eventuais
transgressdes disciplinares la praticadas. Essa conduta transgressional podera ser
comunicada pelo Comando Geral da policia do outro estado a PMESP, que ira
processa-la conforme seu Regulamento Disciplinar (RDPM)®. Importante salientar
que o RDPM nédo impde limite territorial para a sua aplicacdo, bastando que o

acusado esteja sujeito a ele nos termos do Art. 2°:

Artigo 2° - Estdo sujeitos ao Regulamento Disciplinar da Policia Militar os
militares do Estado do servico ativo, da reserva remunerada, os reformados
e 0s agregados, nos termos da legislacéo vigente.

Conforme o Art. 12 do RDPM é considerada transgressao disciplinar a
infragdo administrativa caracterizada pela violacdo dos deveres policiais-militares,
cominando ao infrator as sangdes previstas no regulamento.

O Art. 13, paragrafo Unico®’, do RDPM tipificam condutas quanto ao uso ou
o emprego de aeronave da PMESP, esteja ela no territério do Estado de Séo Paulo,
ou ndo. Evidente que para as outras condutas tipificadas pelo RDPM vale a mesma
regra, pois, conforme dito, o regulamento adota o critério ratione personae, tendo em
vista que as transgressodes disciplinares somente podem ser praticadas por militares
do Estado, conforme o Art. 2° do RDPM.

Quanto a competéncia administrativa para instaurar e decidir sobre o
processo administrativo, deverdo ser observados os procedimentos previstos nas I-
16-PM (Instrucdes do Processo Administrativo da Policia Militar):

Determinacdo da competéncia

Artigo 11 - A competéncia administrativa para instaurar e decidir sera
determinada:

[--]

Infragdes fora do territério estadual

8 6° - As infragbes administrativas ocorridas fora do territério estadual
serdo apuradas por determinacdo do Secretario da Seguranga Publica
ou do Comandante Geral, caso haja necessidade de diligéncias no
local do evento. (grifo nosso)

Diante do exposto, quando militar estadual estiver atuando em outro estado,
em atividades de policia ostensiva, ou ainda, naquelas situacbes em que seja

necessaria a atuacao repressiva imediata para a preservacdo da ordem publica,

% | ei Complementar N° 893, de 09 de marco de 2001. S&o Paulo.
o7 Regulamento Disciplinar da PMESP. Art. 13, paragrafo Gnico, N 77, 100, 101, 102, 103 e 107.
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haverd respaldo legal. Evidentemente, eventuais excessos serdo apurados nas

esferas penal, penal militar e administrativa.

54 Garantias Securitarias e Previdenciarias

Apesar de ja abordado, importante ressaltar que o R-200, também
considerou no exercicio de funcéo policial-militar, bem como no exercicio de funcao
de natureza policial-militar ou de interesse policial-militar, os militares estaduais
colocados a disposicdo de outra Corporacdo Policial-Militar, bem como aqueles
colocados & disposicéo do Governo Federal®®

Assim, estando o militar do Estado de S&o Paulo exercendo fungéo policial-
militar e vier a sofrer acidente em servigo sera abarcado pelo Decreto N° 20.218, de

22 de dezembro de 1986, o qual conceitua o acidente em servico como:

Artigo 1.° - Considera-se acidente em servico, para todos os efeitos
previstos na legislacdo em vigor, relativos aos componentes da Policia
Militar do Estado, aquele que ocorra com o Policial-Militar quando:

| — no cumprimento das atividades Policiais-Militares, profissionais ou
técnicas, e resultante de ordens, disposi¢cdes regulamentares ou de
legislacdo em vigor;

[...]

lll—=no cumprimento de ordens emanadas de autoridade competente;
IV — no decurso de viagens em objeto de servigco, previstas em
regulamentos, ou autorizadas por autoridade competente; (grifo nosso)

[...]
Nesse diapaséo, a Lei N° 5.451, de 22 de dezembro de 1986, que dispbe

sobre a concessao de beneficios aos policiais militares do Estado de Sao Paulo,
julgados invalidos ou falecidos em ato de servico, afirma que:

Artigo 1° - Os policiais militares julgados definitivamente incapazes para a
funcdo policial militar serdo reformados com vencimentos integrais de seu
posto ou graduacao independentemente de seu tempo de servigo.

81° - se a incapacidade resultar de lesdo ou enfermidades adquiridas em
consequéncia de exercicio de funcdo policial, o policial militar sera
promovido ao posto ou graduacdo imediatamente superior e percebera, a
partir da reforma, vencimentos integrais a que teria direito ao completar 30
(trinta) anos de servico. (grifo nosso)

Prosseguindo, o Art. 32 do Decreto-lei N° 260, de 29 de maio de 1970, o
qual dispbe sobre a inatividade dos componentes da Policia Militar do Estado de
Séo Paulo, ao falar sobre invalidez e incapacidade fisica, aduz que:

Artigo 32 - A invalidez ou a incapacidade fisica podera ser consequente de:

% Art. 20, paragrafo Unico e Art. 21 do Decreto N° 88.777, de 30 de setembro de 1983 (R-200).
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| - ferimento recebido em ato de servico publico ou enfermidade contraida
nessa situacdo, ou que nela tenha a sua causa eficiente; (grifo nosso)

Il - acidente em servico; (grifo Nosso)

Il - doenca adquirida em conseqiiéncia de exercicio de fungao policial-
militar ou com relagdo de causa e efeito as condi¢Bes inerentes ao mesmo
servico; (grifo nosso)

IV - tuberculose ativa, alienacdo mental, neoplasia maligna, cegueira, lepra,
paralisia, cardiopatia grave, desde que qualquer delas torne o individuo total
ou permanentemente invalido para qualquer trabalho;

V - acidente ou doenca sem relacéo de causa efeito com o servico.

§ 1.° - Os casos de que tratam os incisos | e |1l deste artigo seréo provados
por atestado de origem ou inquérito sanitario de origem; os acidentes em
servico serdo apurados em processo regular para fins de caracterizagdo dos
casos do inciso Il do mesmo artigo.

No que diz respeito a cobertura securitaria das aeronaves da PMESP, a
mesma abrange as condicbes gerais para seguros aeronduticos, acrescido do
Aditivo A (Garantia CASCO), do Aditivo B (Garantia da Responsabilidade do
Explorador ou Transporte Aéreo (RETA), Classes 1, 2, 3, e 4) e da
“Responsabilidade Civil 2° RISCO da Garantia RETA”. Conforme o aditivo B, para as
classes 1 e 2, nos casos de acidentes envolvendo passageiros e tripulantes, onde
haja a ocorréncia de morte, invalidez permanente, incapacidade temporaria, bem
como assisténcia médica e despesas complementares, havera reembolso ao
segurado no valor de R$ 49.770,77.

Como dito, as aeronaves da Policia Militar do Estado de S&o Paulo possuem
cobertura, conforme apdlice de seguro, em todo territério nacional e possibilita, se
aprovado pelo segurado, a inclusdo de novos tripulantes, independentemente de
comunicacdo formal a seguradora. Assim, se um militar estadual de outro ente da
Federacdo, ou mesmo do proprio GRPAe, for incluido nesse rol de tripulantes, ele
terd cobertura securitaria em caso de sinistro.

No mesmo sentido, a Lei N° 11.473, de 10 de maio de 2007, que dispbe
sobre a cooperacéo federativa no @mbito da seguranca publica, prevé em seu Art. 7°
gue o policial militar vitimado em acéo operacional conjunta com a Forca Nacional de
Seguranca Publica, fara jus, no caso de invalidez incapacitante para o trabalho, a
indenizacdo de R$ 100.000,00, e seus dependentes, ao mesmo valor, no caso de
morte.

Atualmente, a Policia Militar e a Policia Civil do Estado de Sdo Paulo, por
meio da Secretaria de Estado dos Negoécios da Seguranca Publica, possuem
contrato de seguro com a empresa Metlife Brasil, cujo objeto é a prestacado de
servicos de seguro coletivo de acidentes pessoais para todos os policiais civis e
militares do quadro ativo da Secretaria.
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O valor indenizado para morte e invalidez permanente total é de R$
100.000,00, entretanto, a clausula primeira do contrato de seguro exige algumas
condicbes para que os policiais (segurados) ou seus herdeiros (beneficiarios)
possam fazer jus a indenizacéo, devendo:

a) estar exclusivamente no exercicio da funcéo policial militar

b) estar em horario de trabalho;

c) estar devidamente escalado, sendo que a escala devera ser fornecida
pelo 6rgdo o qual o policial estiver lotado, considerando o percurso de sua
residéncia ao local de trabalho e o retorno;

d) no caso de sinistro, a instituicdo instaurar sindicancia.

Importante lembrar que o Art. 67 das I-16-PM exige a instauracdo de
sindicancia nos casos de acidente pessoal de servidor militar ocorridos em razéo do
servico ou in itinere®®, assim, desnecessaria a exigéncia posta na referida clausula
contratual.

Considerando que esse contrato apresentou problemas em sua execucéao,
no dia 27 de fevereiro de 2013, o Governo do Estado de S&o Paulo enviou a
Assembleia Legislativa o Projeto de Lei N° 76/2013, que autoriza o pagamento, em
caso de morte ou invalidez permanente, total ou parcial, de indenizacdo em até R$
200 mil aos militares do Estado e aos servidores sujeitos ao Regime Especial de
Trabalho Policial ou que exercam atividades de risco acentuado em unidades da
Secretaria da Administracdo Penitenciaria. Essa proposta também autoriza a
contratacdo de um seguro de vida em grupo, a ser pago pelo Estado.

Segundo o projeto, a indenizacao sera devida em caso de morte ou invalidez
gue ocorram em servico; no deslocamento entre o domicilio do militar ou do servidor
e 0 seu local de trabalho; e em razdo da funcdo publica, ainda que o evento
causador da morte ou invalidez se dé apés a passagem do militar ou do servidor a
inatividade.

A natureza do evento lesivo e sua relagdo com uma das hipéteses indicadas
acima, bem como o valor da indenizacdo, serdo estabelecidos em procedimento
administrativo especifico, de natureza simplesmente investigativa, colhendo-se,

guando couber, o pronunciamento de 6rgao medico oficial.

% Em caminho. No caminho. Pode ser definido como periodo que o militar do estado despende até o
seu local de trabalho e, ao fim da jornada, gasta para o seu retorno ao lar.
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Diante disso, se o procedimento administrativo especifico indicar a pratica de
ilicito administrativo ou penal por parte do militar ou servidor vitimado, néo sera
concedida a indenizacao prevista.

Nesse sentido, no dia 20 de marco de 2013, o Plenario da Assembleia
aprovou por unanimidade o referido projeto com aprovacédo de emendas, como, por
exemplo, a inclusdo dos temporarios e servidores da Fundacdo Casa como
beneficiarios da indenizagdo e a retirada do termo “domicilio”, bastanto que o
servidor esteja indo ou vindo de seu local de trabalho.

Assim, estando o policial exercendo, na forma da lei, mesmo que em
territério de outro estado, funcd@o policial-militar, fara jus aos beneficios legais.
Salienta-se que esse exercicio funcional deve estar revestido de algumas condicdes
essenciais, como, por exemplo, estar escalado para o servico policial, estar no seu
horério de trabalho ou in itinire, ou ainda, conforme o referido projeto de lei, sofrer

morte ou invalidez em razdo da funcéo publica, etc.
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6 Propostas

Com fundamento no que foi dito, diagnosticando as questdes atinentes a
cooperacao federativa e uma melhor padronizacao das operacdes aéreas realizadas
pela Seguranca Publica, algumas questdes deverdo ser aprofundadas futuramente,
como, por exemplo:

a) A reviséo das 1-27-PM (Instrucdes para as Publicacdes da Policia Militar
do Estado de S&o Paulo), que estabelecem normas gerais orientadoras da
elaboracdo de minutas, da instrucao do processo, da fiscalizacdo da execucédo e do
controle dos convénios que tenham o Estado como participe e que envolvam a
participacdo direta ou indireta da Policia Militar do Estado de S&o Paulo. Nesse
sentido, deve ser incluido o postulado do consércio publico;

b) A elaboracédo de Nota de Instrucao, instituida pela PMESP, sobre estagio
operacional de militares estaduais de outros estados federados em aeronaves da
Policia Militar de S&o Paulo, definindo tratativas de autorizag¢do, requisitos para o
estagio, formalizacdo do estagio, supervisdo, andlise dos resultados, custos,
responsabilidades comuns e especificas, prazo, etc;

c) A elaboracdo de Nota de Instrugdo, instituida pela PMESP, sobre o
emprego de aeronave e tripulacgbes em acdes conjuntas em outro estado da
Federacdo, balizadas pela Portaria N° 1.302 do Ministério da Justica, de 29 de junho
de 2012, que dispde sobre a implantacdo do Plano de Mobilizacdo Nacional de
Aeronaves e Tripulacdes de Seguranca Publica para auxilio nas ocorréncias de
catastrofes ou desastres coletivos e na prevencado ao delito e a violéncia.

Tendo representando o Departamento de Politicas, Programas e Projetos
(DEPRO) da SENASP e o0 CONAV na Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), no
periodo de outubro de 2010 a julho de 2011, conforme o Oficio N°
8.000/GAB/SENASP/MJ, de 01 de outubro de 2010, bem como o Oficio N°
3637/GAB/SENASP/MJ, de 11 de abril de 2011, com o objetivo de viabilizar, bem
como elaborar um regulamento que atendesse as necessidades da Aviagdo de
Estado (Publica), foi apresentada minuta da proposta do RBAC N° 90, a qual consta
no Apéndice A desse trabalho.

Esta proposta foi resultado de longos e exaustivos debates sobre o tema

com pessoas de todos os setores envolvidos, além do trabalho ter sido apresentado
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e debatido no seminario realizado pelo Grupamento Aéreo da PMBA, em Salvador,
em 2010, por duas vezes no CONAV, 2010 e 2011, bem como no Seminario
realizado pelo DETRAN/DF, em 2011.

Essa proposta encontra-se em analise pela ANAC e devera ser avalizada
pelos setores envolvidos e responsaveis pela analise de regulamentos. Essa
incumbéncia ficara a cargo da Geréncia de Padrdes e Normas Operacionais (GPNO)
e da Geréncia de Vigilancia de Operacfes de Aviacao Geral (GVAG), além de outras
gue a ANAC julgar necessario, objetivando sua aprovacao.

Considerando que a legislacdo ndo é clara quanto as atividades do Poder
Publico, ap6s andlise a ser realizada pela ANAC, o regulamento passard por
audiéncia publica’™® e nova oportunidade ser4 dada aos interessados para
manifestacdes e sugestdes.

O numero adotado para o regulamento foi o 90, conforme indicacdo da
GPNO/ANAC. Entretanto, conforme o Art. 4°, inc. VI, da Resolugcdo N° 30/08 da
ANAC, esta numeracdo poderd variar entre 0os numeros 90 a 117, pois dizem
respeito as operacdes de aeronaves — regras gerais. Nesse sentido, a construcao da
referida proposta baseou-se nessa portaria, bem como no RBAC N° 01, o qual
institui definicdes, regras de redacéo e unidades de medida para uso nos RBAC.

A ANAC, antecipando a aprovacao deste regulamento, criou setor especifico
para tratar dos assuntos da Aviacdo de Estado (Publica), vinculado a GVAG.

A proposta do regulamento contém 12 subpartes e 04 apéndices e abordou,
dentre outras coisas, conforme Apéndice A, os seguintes temas:

a) Aplicabilidade, modalidade de operacdes aéreas especiais, manual de
operacdes, aeronavegabilidade de aeronave, requisitos para manual de voo, marcas
e placares das aeronaves, proibicdo e interferéncia com os tripulantes, lancamento
de objetos, proibicdes de substancias psicoativas, produtos controlados e artigos
perigosos embarcados, bem como utilizacdo de aéreas aeroportuarias;

b) Regras de voo;

c) Requisitos para os aeronavegantes;

d) Treinamento;

e) Requisitos de instrumentos e equipamentos especiais;

f) Sistema de imagem de visao noturna,

O Art. 27 da Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005 e Art. 45 do Decreto n° 5.731, de 20 de marco
de 2006.
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g) Manutencao, manutencao preventiva, modificacdes e reparos;

h) Atividades de paraquedismo dos érgaos de seguranca publica;

i) Sobrevivéncia de aeronaves e de seus ocupantes;

j) Sistema de gerenciamento de seguranca operacional;

k) Estrutura do programa de gerenciamento de risco de fadiga humana,;

[) Operacéo de veiculos aéreos néo tripulados.

Além disso, quando da publicacdo do Regulamento Brasileiro da Aviacao
Civil sobre Aviacdo de Estado (Publica), muitas outras acfes serdo necessarias,
como, por exemplo, elaboracéo e aprovacédo da ANAC de documentos pelo GRPAe,
conforme segue:

a) Elaboracdo do Manual de Operacoes;

b) Elaboracdo do Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional,

c) Elaboragéo do Programa de Treinamento Operacional.
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Conclusao

Muito se caminhou e se trabalhou para evoluir, mas muito ainda deve ser
feito, tanto nos campos operacional, regulamentar, legal, de gestdo e de seguranca
operacional. A Aviacdo de Seguranca Publica e de Defesa Civil, ou de forma mais
abrangente, a Aviacdo de Estado (Publica), deve ser tratada como politica de
Estado. Dessa forma, deve haver a busca, cada vez maior, de uma atuagao
integrada, favorecendo a cooperacéo federativa.

No campo operacional, € importante que se incentive a integracdo e a troca
de experiéncias entre as OASP. Com isso, as tripulacbes poderdo conhecer e
difundir as boas praticas, possibilitando voos mais seguros e a criacdo de
procedimentos operacionais mais consistentes e padronizados. A aviacdo, muito
embora integre os 6rgdos de seguranca publica no Brasil, possui caracteristicas
proprias e importantes para sua viabilizagdo com seguranca. Os O6rgdos de
seguranca publica ainda sdo carentes de regulamentos especificos sobre as suas
atividades. Na maioria das vezes, inferem-se ao vetor aéreo 0s mesmos requisitos e
exigéncias impostos as viaturas terrestres, causando desequilibrios para a atividade.

Nesse sentido, na Aviacao de Seguranca Publica, por ser uma atividade de
alto custo e necessitar de grandes investimentos para o seu desenvolvimento, torna-
se ainda mais notéria a necessidade de integracdo das OASP no Brasil. Essa
necessidade existe, principalmente, para a formacao e o treinamento de tripulacdes.
Muito embora existam barreiras juridicas, a eficiéncia pela integracdo cooperativa
gerara mais produtividade e um menor custo.

No contexto das acdes de cooperacao federativa, verificou-se a importancia
do vetor aéreo no resgate de pessoas e na reducao dos indices criminais. Esse € um
novo modelo que surge no contexto nacional, pois, além das atuag¢des conjuntas em
missdes humanitarias coordenadas pela Defesa Civil, adota-se agora um modelo de
atuacao conjunta em acdes de policia. Esse modelo, evidentemente, auxiliara na
reducéo dos indices criminais, melhorando a qualidade de vida de todos os cidadéos
brasileiros.

Além do mais, nota-se também que, muito mais do que se constituir em um
excelente mecanismo de racionalizacdo de recursos financeiros e humanos, o

consorcio publico apresenta-se também como um eficaz instrumento para a



119

efetivacdo do federalismo solidario e cooperativo adotado pela Constituicdo Federal
de 1988. Ainda assim, seus efeitos viabilizam a execucdo de politicas publicas,
através da gestdo associada de servi¢os publicos, coadunando, dessa maneira, com
0s principios da economicidade e da eficiéncia, orientadoras da Administracdo
Publica.

Sobre a questdo de atuagdo extraterritorial, observou-se que, apesar de
existirem limitacdes territoriais impostas a atuacdo das Policias Militares e dos
Corpos de Bombeiros Militares, as normas vigentes possuem amparo legal. Esse
alinhamento néo podia ser diferente, em face da imposi¢ao constitucional, relativa ao
principio da solidariedade federativa e da cooperacdo, que ampara a atuacao de
policiais e de bombeiros militares em outros estados.

Percebe-se ainda que na acéao integrada de 6rgdos estaduais, nas quais um
policial militar lotado em um Estado estiver atuando em outro Estado, devidamente
autorizado, em atividade de policia ostensiva, ou ainda, naquelas situacées em que
seja necessaria a atuacao repressiva imediata para a preservacao da ordem publica,
havera respaldo legal para a acéo, onde, evidentemente, eventuais excessos serao
apurados nas esferas penal, penal militar e administrativa.

Quanto aos beneficios legais, estando o policial exercendo, na forma da lei,
mesmo que em territério de outro estado, funcdo policial-militar, fara jus aos
beneficios legais. Salienta-se que esse exercicio funcional deve estar revestido de
algumas condicGes essenciais, como, por exemplo, estar escalado para o servico
policial e estar no seu horario de trabalho ou in itinere etc.

Em termos de regulamentacdo, o que se busca € a seguranca juridica nas
operacdes das OASP. Na atividade aérea de seguranca publica e de defesa civil ndo
h& a possibilidade de desvinculacéo do risco, mas sim 0 seu gerenciamento. Dai, ser
fundamental uma melhor definicdo das atribuicdes legais. O regulamento ou a lei
que vier a tratar desse assunto devera oferecer consisténcia a essas operacgoes, sob
pena de, em tempos nédo tao distantes, inviabilizar essa atividade.

Quanto a gestdo e a seguranca operacional, nessa nova estrutura que se
consolida, espera-se do Governo Federal a criacdo de um o6rgdo coordenador
central. Sua finalidade sera gerir e fomentar a Aviacdo de Estado, incentivando a
difusdo e a integracdo das praticas administrativas, da gestdo de exceléncia, nos
processos e nos modelos operacionais comprovados e focados na integracao. Além

disso, devera voltar as suas acfes para a seguranca e para a racionalidade de
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recursos, devendo também ser o gestor das necessidades e dos requisitos das
OASP. Com isso, criard padrBes e, consequentemente, uma demanda em escala,
como forma de reduzir os custos da aquisicdo de produtos e da contratacdo de
servicos aeronauticos e, adicionalmente, tornar a operacédo mais segura.

Importante lembrar que as instituicdes policiais e de bombeiros militares
tiveram vital participagdo na implantacdo do vetor aéreo em suas jornadas cotidianas
e esse sucesso € fruto da competéncia dessas instituicdes. Todavia, essa atividade
foi ampliada e, hoje, outros 6rgaos estao utilizando aeronaves para maximizar seus
resultados e atender ao cidadéo.

Um érgao central com a responsabilidade de gerir esse novo modelo de
aviacdo serd o novo desafio. Uma possibilidade seria a constituicdo do consércio
publico, ou entdo, de forma mais especifica, a criacdo do Departamento de Aviagao
de Estado. Essa proposta estaria estruturada na Secretaria de Aviacao Civil da
Presidéncia da Republica e, consequentemente, na ANAC.

Dessa forma, isso traria mais consisténcia as politicas de Estado, pois
estaria inserida dentro do contexto da aviacdo. Ainda assim, estaria interligada com
todos os setores da administracdo publica, sendo plausivel implementar politicas
especificas para o setor, desde a operacao, formacédo, capacitacdo e infraestrutura,
até as questdes atinentes a aeronavegabilidade.

A problemética que o trabalho enfrentou na analise dos balizadores
juridicos e constitucionais acerca da atuacdo do Grupamento de Radiopatrulha
Aérea fora dos limites territoriais do Estado de S&o Paulo, possibilitou identificar,
juridicamente, solucdes para a sua realizacdo. Essas solu¢des envolvem, inclusive,
instrumentos administrativos e juridicos, como o0 consorcio publico e os termos de
cooperacao técnica.

Assim, validou-se a hipotese de que é juridicamente possivel a integracéo e
a cooperacao entre as organizacoes de Aviacdo de Seguranca Publica e de Defesa
Civil. Essa integracdo ocorrera, tanto na esfera federal como nas estaduais,
oferecendo seguranca juridica as operacdes integradas do Grupamento de
Radiopatrulha Aérea da Policia Militar do Estado de Sao Paulo, bem como as suas
tripulagdes.

Assim, o trabalho teve como objetivo geral propor doutrina, com base em
preceitos constitucionais e infraconstitucionais, sobre a integracéo cooperativa entre

entes federados, nas acdes de seguranca publica e de defesa civil. Como objetivo
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especifico, o trabalho buscou analisar as responsabilidades e garantias do militar do
estado atuando em outro ente da Federacao.

Como contribuicdo, com base no que foi estudado, foi apresentada
proposta de Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil a ser publicado pela Agéncia
Nacional de Aviagéo Civil (ANAC) e sugestdes para revisao das [-27-PM (Instrucbes
para as Publicagfes da Policia Militar). Ainda assim, foram apresentadas sugestdes
para elaboracdo de Nota de Instrucdo, no ambito da PMESP, sobre estagio
operacional de militares estaduais de outros estados federados em aeronaves da
PMESP e, também, sobre o emprego de aeronave e tripulacbes em ac¢des conjuntas
em outro estado da Federacéo.

Por derradeiro, a Aviacdo de Seguranca Publica e de Defesa Civil no Brasil
deixou de ser uma novidade ou um privilégio e passou a ser uma realidade,
cruzando os céus, salvando vidas e protegendo o cidaddo. Nesse momento, €
preciso discutir esse novo formato de atuagao conjunta da Aviagdo de Seguranga
Plblica e, assim, preparar-se para os grandes eventos que acontecerdo em breve
no Brasil. Da mesma forma, existe a necessidade de se regulamentar o uso de

aeronaves pelo Poder Publico, como determina o CBA.
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SUBPARTE F - SISTEMA DE IMAGEM DE VISAO NOTURNA
90.93 - Aplicabilidade

90.95 - Requisitos para Operagéo SIVN

90.97 - Requisitos de Manutencao

EQUIPAMENTOS
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90.99 - Procedimentos Operacionais SIVN

90.101 - Treinamento da Tripulacao

SUBPARTE G - MANUTENCAO, MANUTENCAO PREVENTIVA, MODIFICACOES
E REPAROS

90.103 — Aplicabilidade

90.105 — Requisitos de Manutencgéo e Operacgdes Fora de Sede

SUBPARTE H - ATIVIDADES DE PARAQUEDISMO DOS ORGAOS DE
SEGURANCA PUBLICA

90.107 — Aplicabilidade

90.109 — Conceituacao

90.111 — Aeronaves e Tripulacbes Autorizadas

90.113 - Geral

90.115 - Requisitos Operacionais

90.117 - Responsabilidades das Autoridades de Seguranca Publica

90.119 — Responsabilidade do Piloto em Comando

SUBPARTE | — SOBREVIVENCIA DE AERONAVES E DE SEUS OCUPANTES
90.121 - Aplicabilidade

90.123 — Conceituacao

90.125 — Caracteristicas

90.127 — Requisitos Especiais

90.129 — Aspectos Individuais

90.131 — Sobrevivéncia dos Ocupantes em Caso de Acidente

90.133 — Ameacas das Operagdes

90.135 — Converséao de Aeronaves

90.137 — Permisséao Especial

SUBPARTE J - SISTEMA DE GERENCIAMENTO DE SEGURANCA
OPERACIONAL

90.139 — Requisitos Gerais

90.141 - Politica e Objetivos de Seguranca Operacional

90.143 - Gerenciamento dos Riscos a Seguranga Operacional

90.145 — Garantia de Seguranca Operacional.

90.147 — Promocao da Seguranca Operacional

90.149 — Relatérios

90.151 - Coordenacédo do Plano de Resposta a Emergéncias
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SUBPARTE K - ESTRUTURA DO PROGRAMA DE GERENCIAMENTO DE RISCO

DE FADIGA HUMANA - PGRF

90.153 — Aplicabilidade

90.155 — Requisitos Gerais

SUBPARTE L - OPERACAO DE VEICULOS AEREOS NAO TRIPULADOS

90.157 — Aplicabilidade

90.159 — Conceituacao

90.161 — Classificacéo

90.163 — Fabricacédo, Montagem e Manutencao

90.165 — Regras de Voo e Equipamentos Essenciais

90.167 — Qualificacdo do Operador

90.169 — Responsabilidade do Orgéo e do Piloto

90.171 — Registro de Horas de Voo

90.173 — Treinamento

90.175 — Requisitos Operacionais

90.177 — Notificacdo sobre Operacao

90.179 — Permisséo Especial

APENDICE A - Elaborac&o do Manual de Operacdes (Mop)

APENDICE B - Elaboracdo do Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional

(Mgso)

APENDICE C - Elaboracéo do Programa de Treinamento Operacional (PTO)

APENDICE D - Solicitagdo para Operacédo de Veiculo Aéreo N&o Tripulado
SUBPARTE A - GERAL

90.1 — APLICABILIDADE

(a) Este regulamento estabelece procedimentos e orientacfes a Aviagdo de Estado

(Publica), realizada por aeronaves destinadas ao servico do Poder Publico em

operacOes aéreas especiais, inclusive as requisitadas na forma da lei, dentro do

territorio brasileiro.

(1) este regulamento ndo se aplica as operadoras ou exploradoras de servigcos
aéreos publicos contratadas pelo Estado, as quais deverao cumprir os regulamentos
da ANAC, especificos as suas operacgoes.

(2) considerando o interesse publico todos os assuntos relacionados as
aeronaves destinadas ao servico do Poder Publico, bem como as licencas e

habilitacbes de suas tripulacbes e outros relacionados a operacionalidade dos
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orgdos, cumpridas as exigéncias legais e regulamentares, serdo tratados pela
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) de forma a nao interromper ou
descontinuar os servicos realizados pelo Estado.

(b) Para os propdsitos deste regulamento, Aviacdo de Estado (Publica), observada a
secao 90.5 deste regulamento, compreende:

(1) operacdo aérea especial de seguranca publica, destinada a preservacao da
ordem publica, da incolumidade das pessoas e do patrimbnio, protecdo do meio
ambiente e acOes de defesa civil, realizada pelos seguintes 6rgaos:

() policia federal;

(i) policia rodoviaria federal,

(iii) policias civis;

(iv) policias militares, e

(v) corpos de bombeiros militares.

(2) operacgéo aérea especial fazendéria, destinada a resguardar os interesses da
fazenda nacional, bem como, o controle e a fiscalizacdo do comércio exterior,
através de atividades de fiscalizacdo federal, tributaria e aduaneira, realizada pelo
seguinte 6rgao:

(i) secretaria da receita federal do Brasil, subordinada ao ministério da fazenda.
(c) As operaches aéreas especiais de seguranca publica que compreendem as
atividades destinadas ao monitoramento, fiscalizacdo e controle do transito urbano
descritas no subparagrafo 90.5, (a), (11) e (12), realizadas, mediante previsédo legal,
por departamentos de transito da administracdo publica, deverdo cumprir esse
regulamento.
(d) As operacBes aéreas especiais de seguranca publica realizadas, mediante
previsdo legal, pela secretaria nacional de seguranca publica, através do
departamento da forca nacional de seguranca publica, deverdo cumprir esse
regulamento.
(e) A menos que se especifigue de outra forma, este regulamento aplica-se as
tripulagcbes de uma aeronave que seja utilizada ou empregada segundo a presente
norma.
(f) Os requisitos deste regulamento previstos para as aeronaves tém aplicacao geral
e sera explicitado no texto quando a aplicabilidade for especifica para avides ou para

helicopteros.
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(g) Os requisitos deste regulamento previstos para as operagdes tém aplicagéo geral
e sera explicitado no texto quando a aplicabilidade for especifica a determinada
modalidade de operacao aérea especial.

(h) Suplementarmente, quando aplicavel, seréo utilizadas as regras estabelecidas na
RBHA 91, ou outra que vier a substitui-la.

() Os oOrgdos de Estado descritos neste regulamento ndo estdo sujeitos ao
pagamento das tarifas da infra-estrutura aeronautica e aeroportuaria (Lei N° 6009,
de 26 de dezembro de 1973), bem como das Taxas de Fiscalizacdo da Aviacéo Civil
— TFAC, administradas pela Agéncia Nacional de Aviacédo Civil (ANAC), bem como
outros emolumentos que venham a incidir sobre as atividades executadas por esses
orgaos.

() Os aeronavegantes descritos na se¢do 90.57 deste regulamento, ndo estao
sujeitos ao recolhimento das Taxas de Fiscalizagdo da Aviagdo Civil — TFAC,
administradas pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), desde que a
atividade desenvolvida por esse aeronavegante esteja vinculada ao servico do
Poder Publico, em operacao aérea especial.

90.3 - DEFINICOES E CONCEITOS.

(@) Para os propositos deste RBAC, sdo vélidas as definicdes do RBAC 01,
acrescentando-se 0s seguintes significados para os termos abaixo:

(1) Aeronave: para os propositos deste regulamento, sao considerados os avides,
os planadores, os motoplanadores, os helicopteros, as aeronaves de decolagem
vertical e outros veiculos, usados para voar na atmosfera e destinadas ao servico do
Poder Publico em operacdes aéreas especiais;

(2) Aeronaves destinadas ao servico do Poder Publico: sdo as aeronaves
operadas pelos respectivos 6rgdos da Administracdo Publica da Unido, dos Estados
e do Distrito Federal, em operacdes aéreas especiais, cumpridas as exigéncias
estabelecidas pelo RBHA 47, ou outro que vier a substitui-lo;

(3) Aeronavegante: sdo agentes publicos que exercem funcdes relacionadas ao
VOO nas operacOes aéreas especiais, a servico do Poder Publico, ou seja, 0s
tripulantes, os mecéanicos de manutencdo aeronautica e os técnicos de apoio de
solo;

(4) Aerédromo e Heliponto incluem respectivamente, aeroporto e heliporto;

(i) Aerédromo, quando aplicavel, inclui também heliponto;
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(5) Agente Publico: é aquele que exerce, por nomeacédo, designagdo, contratacao
ou qualquer outra forma de investidura ou vinculo, cargo, emprego ou funcao publica
nos 6rgaos da Administracdo Publica;

(6) Area de pouso eventual: A area destinada para ser utilizada como pouso
eventual ou ocasional no desenvolvimento de uma operacgao aérea especial;

(7) Artigo Perigoso: significa artigo ou substancia que, quando transportada por
via aérea, pode constituir risco a saude, a seguranca, a propriedade e ao meio
ambiente, conforme definicdo do RBAC 175.

(8) Aviacdo de Estado ou Aviacdo Publica: € o ramo da aviacao realizado pelo
Poder Publico, titular do servico e o seu executor, através de oOrgdos da
Administracdo Publica da Unido, dos Estados e do Distrito Federal, que
desempenham atividade estatal permanente e essencial, dentro de suas
especificidades, respeitadas as suas atribui¢des legais;

(i) Exclui-se deste conceito a Aviagao Militar.

(9) Ciclo Circadiano: refere-se ao ciclo bioldgico, processos bioquimicos,
fisiolégicos e comportamentais de seres vivos, sustentados por mecanismos
enddgenos cronometrados em aproximandante 24 horas (fonte: Handbook of
Aviation Human Factors);

(10) Consequéncia: resultado potencial de um perigo;

(11) Defesa Civil: é o conjunto de ac¢des preventivas, de socorro, assistenciais e
recuperativas, destinadas a evitar desastres, minimizar seus impactos para a
populacao e restabelecer a normalidade social;

(12) Dia Calendarico: Periodo de tempo, considerando-se tempo local ou UTC
(Co-ordinated Universal Time), que se inicia a meia-noite e se encerra 24 horas
depois, a meia-noite seguinte;

(13) Fadiga: estado fisiologico de reducdo da capacidade de desempenho mental
ou fisico, resultante da falta de sono, vigilia estendida e/ou atividade fisica, e que
pode prejudicar o estado de alerta e a habilidade de utilizar, com seguranca, uma
aeronave ou desempenhar tarefas relativas a seguranca (fonte: OACI);

(14) Gerenciamento dos Riscos a Seguranca Operacional: processo continuo de
identificacdo de perigos, andalise e tratamento dos riscos que ameacam as
capacidades de uma organizacdo da aviagdo civil, posicionando-os em um nivel

aceitavel;
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(15) Indicadores de Desempenho de Seguranga Operacional (IDSO): representam
uma medicao quantitativa do desempenho de segurancga operacional de um PSAC,
expressos em termos quantificaveis, associados aos resultados de uma dada
atividade realizada pelo 6rgéo;

(16) Inspetor de Aviacao Civil — INSPAC: Pessoa credenciada pela autoridade de
aviagdo civil que estd, como seu representante, autorizada a realizar as atividades
de fiscalizac&o da aviacao civil;

(17) Metas de Desempenho da Seguranca Operacional: representam uma
referéncia de nivel de desempenho de seguranca operacional desejado para um
PSAC, em um prazo definido, devendo ser expresso em termos numericos e deve
ser acordado com a ANAC;

(18) Modelo Biomatematico: sistema de equacles utilizado para modelar
processos bioldgicos, com o objetivo de aplicar a ciéncia do sono na predicdo do
desempenho humano, baseando-se no histérico de sono/vigilia e fase do ritmo do
ciclo circadiano (fonte: OACI);

(19) Nivel Aceitavel de Desempenho da Seguranca Operacional (NADSO): é uma
referéncia mensuravel para medir o desempenho de seguranca operacional de um
provedor de servicos de aviacéo civil (PSAC), proposto em seu SGSO, como parte
de seus objetivos de seguranca operacional e que deve ser aceito pela ANAC;

(20) Operacdo Aérea Especial: E toda e qualquer operacdo aérea realizada por
orgao da Administracdo Publica da Unido, dos Estados e do Distrito Federal, dentro
de suas especificidades, respeitadas as suas atribuicdes legais, conforme secao
90.5 deste regulamento;

(21) Orgao: é a organizacdo, unidade, divisdo, departamento, centro integrado,
coordenadoria, secdo, etc, ou seja, setor de aviacdo pertencente a Administracdo
Publica da Unido, dos Estados e do Distrito Federal, descritos no paragrafo 90.1 (b)
deste regulamento;

(22) Perigo: condicao, objeto ou atividade que potencialmente pode causar lesdes
as pessoas, danos a bens (equipamentos ou estruturas) ou reducgéo da habilidade
para desempenhar uma funcéo determinada;

(23) Probabilidade: a possibilidade de que uma consequéncia possa ocorrer;

(24) Produto Controlado: produto que, devido ao seu poder de destruicdo ou outra
propriedade, deva ter seu uso restrito a pessoas fisicas e juridicas legalmente

habilitadas, capacitadas técnica, moral e psicologicamente, de modo a garantir a
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seguranca social e militar do pais (Decreto N° 3.665, de 20 de Novembro de 2000,
R-105);

(25) Programa Brasileiro para a Seguranca da Aviacdo Civil (PSO-BR):
documento que orienta a elaboracdo e contém os Programas de Seguranca
Operacional Especificos — PSOE para as duas autoridades brasileiras, alinhados
com os compromissos assumidos pelo Pais em Acordos Internacionais;

(26) Programa de Seguranca Operacional Especifico da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (PSOE-ANAC): Documento que apresenta 0s requisitos para a atuacao
da ANAC, como 6rgédo regulador, nas areas de sua competéncia legal: Anexos 1, 6,
8 e 14 da Convencgéo de Aviagao Civil Internacional, conforme estabelecido no PSO-
BR, além das diretrizes e requisitos da ANAC para orientar a implantacdo e
desenvolvimento dos SGSO por parte de seus entes regulados (PSAC) e dos érgaos
da Administragdo Publica, conforme este regulamento;

(27) Programa de Gerenciamento do Risco da Fadiga Humana (PGRF): programa
incluido no SGSO praticado pelo 6rgdo, em prol da seguranca operacional, no que
se refere a fadiga humana, durante o trabalho cotidiano e nas operacfes de voo,
devendo ser descrito no MGSO;

(28) Provedores de Servicos de Aviagao Civil (PSAC): sdo as organizacdes que
prestam servicos de aviacao civil, definidas no PSOE-ANAC, bem como os 6rgaos
gue compde a Aviacdo de Estado (Publica) e que devem desenvolver, implantar,
manter e adotar a melhoria continua de um Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional aceito pela ANAC, visando garantir a seguranca operacional
em suas atividades;

(29) Requisitos de Seguranca Operacional (ReqSO): sdo os meios e ferramentas
a serem utilizados para o alcance das metas acordadas com a ANAC,;

(30) Risco: a avaliagdo das consequéncias de um perigo, expressa em termos de
probabilidade e severidade (gravidade);

(31) Segurancga Operacional: € o estado no qual o risco de lesdes a pessoas ou
danos a bens se reduzem e se mantém em um nivel aceitavel ou abaixo deste, por
meio de um processo continuo de identificacéo de perigos e gestéo de riscos;

(32) Servigo Publico: é toda atividade material que a lei atribui ao Estado (Poder
Publico) para que exerca diretamente, com o objetivo de satisfazer, concretamente,

as necessidades da coletividade ou simples conveniéncias do Estado;
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(33) Severidade (Gravidade): impacto estimado, em termos de perdas e danos,
caso uma consequéncia venha a ocorrer,

(34) Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO): € um
conjunto de ferramentas gerenciais e métodos organizados de maneira a apoiar as
decisbes que devem ser tomadas por um provedor de servicos da aviacao civil
(PSAC), bem como por um érgdo que compde a Aviacdo de Estado (Publica), com
relacdo ao risco relativo as suas atividades diarias;

(35) Sede Operacional: € o local definido por um 6rgdo onde fica centralizada a
maior parte das suas atividades de dire¢cdo e gerenciamento técnico-operacional,
localizada ou ndo em um aerédromo;

(i) Base Operacional: é o local definido por um 6rgéo a ser utilizado como ponto de
apoio para o desenvolvimento de operacdes aéreas especiais.

(36) Tripulante: quando nédo especificado no regulamento, sao considerados o0s
pilotos, os mecénicos de voo, os médicos e os enfermeiros de bordo, além dos
tripulantes operacionais que exercem funcdo a bordo de aeronave a servico do
Poder Publico, nas operacfes aéreas especiais, e

(37) Veiculo Aéreo Nao Tripulado (VANT): é um veiculo nédo tripulado, capaz de
voar na atmosfera, fora do efeito solo, controlado remotamente ou com capacidade
de voo autdonomo, usando asas fixas ou rotativas e empregado para realizar
operacdes aéreas especiais.

90.5 - MODALIDADES DE OPERACOES AEREAS ESPECIAIS

(@) As operacbes aéreas especiais realizadas pelos érgaos, a que se refere esse
regulamento, estardo adstritas as operacdes e/ou atividades estabelecidas em seus
instrumentos normativos de organizacdo e emprego, observadas as suas
respectivas atribui¢cdes legais, conforme segue:

(1) As operacOes aéreas especiais de seguranca publica compreendem as
atividades tipicas de policia administrativa, judiciaria, de bombeiros e de defesa civil,
realizadas pelos érgdos descritos no subparagrafo 90.1, (b), (1), tais como:

(i) policiamento ostensivo e investigativo;

(ii) inteligéncia policial,

(iii) apoio ao cumprimento de mandado judicial;
(iv) controle de tumultos, disturbios e motins;
(v) escoltas e transporte de dignitarios;

(vi) escoltas e transporte de presos;
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(vii) escoltas e transporte de valores e cargas;

(viii) atendimento pré-hospitalar, resgate aeromédico, remoc¢do e/ou transporte
de enfermos;

(ix) transporte de 6rgdos humanos;

(x) busca e salvamento terrestres ou aquaticos;

(xi) controle, monitoramento e fiscalizagao de transito urbano e rodoviario;

(xii) atividades de engenharia e de educacao de transito;

(xiii) prevencgao e combate a incéndios urbanos ou florestais;

(xiv) patrulhamento urbano, rural, ambiental, litoraneo e de fronteiras;

(xv) preservacao, fiscalizagdo, monitoramento e controle ambiental;

(xvi) acoes de Defesa Civil,

(xvii) garantia do exercicio do poder de policia dos 6rgaos e entidades publicas;

(xviii) outras de interesse da Administragao Publica;

(2) As operacbOes aéreas especiais fazendarias compreendem as atividades
fiscais de prevencdo e repressao aos ilicitos com repercussédo tributaria e/ou de
comeércio exterior, tais como: sonegacéao fiscal, lavagem de dinheiro, contrabando,
descaminho e outras infracdes aduaneiras, crimes contra a propriedade intelectual e
trafico ilicito de entorpecentes e drogas afins, realizada pelo 6rgdo descrito no
subparagrafo 90.1, (b), (2), tais como:

(i) vigilancia e repressao aduaneiras;

(ii) inteligéncia fiscal: pesquisa e investigagao fiscal;

(iif) apoio ao cumprimento de mandado judicial;

(iv) acompanhamento fiscal e interdicdo de veiculos terrestres e/ou aquaticos;

(v) producéo de imagens para instrugcdo de procedimentos fiscais e/ou judiciais,
bem como aqueles destinados as atividades de correicéo do préprio 6rgéo; e

(vi) outras de interesse da Administragéo Publica.
90.7 - RESPONSABILIDADES DAS AUTORIDADES DOS ORGAOS
(a) Além das responsabilidades citadas neste regulamento, o 6rgdo envolvido em
uma operacao aérea especial devera:

(1) assegurar-se de que cada aeronavegante permaneca informado sobre seus
deveres e responsabilidades na conducgéo das operagfes aéreas especiais;

(2) possuir um conjunto de ferramentas gerenciais e meétodos organizados,

segundo os preceitos do Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
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(SGSO) e do Programa de Gerenciamento de Risco de Fadiga Humana (PGRF)
constantes, respectivamente, nas Subpartes J e K deste regulamento, com o
objetivo de apoiar o planejamento de voo, bem como as decisfes a serem tomadas
pelo 6érgdo em relacdo ao risco de suas atividades operacionais;

(3) viabilizar acordos operacionais junto aos 6rgdos de Controle de Trafego Aéreo
com atribuicdo sobre a area de operacdo, a fim de regularizar, coordenar e facilitar
0S servicos prestados por ambas as partes;

(b) No caso de operacdo aérea especial de carater sigiloso, principalmente nas
relacionadas a seguranca publica, o 6rgdo e/ou o comandante da aeronave
devera(ao), observando o grau de sigilo da operacdo, manter contato com o 6rgao
de Controle de Trafego Aéreo respectivo, a fim de coordenar o emprego da(s)
aeronave(s) nessas situacoes.

(c) Cumprir e fazer cumprir as normas deste regulamento.

90.9 - RESPONSABILIDADE E AUTORIDADE DO PILOTO EM COMANDO

(a) O piloto em comando de uma aeronave, membro da tripulacdo, designado pelo
orgao, é diretamente responsavel pela operacdo aérea especial realizada e tem a
autoridade final para tanto.

(b) No caso de emprego de mais de uma aeronave na operacdo, 0s pilotos em
comando deverado garantir a coordenacéo entre as mesmas.

(c) O piloto em comando devera, antes e depois de cada operacdo, promover 0
respectivo briefing e debriefing com a tripulacdo acerca da operacdo e
procedimentos.

90.11 - DOCUMENTACAO

(@) O o6rgado deve providenciar para que 0s seguintes documentos estejam
disponiveis, no local de operagdo, ndo sendo necessario té-los a bordo durante as
operacOes aéreas especiais:

(1) Certificado de Matricula;

(2) Certificado de Aeronavegabilidade;

(3) Ficha de Inspecdo Anual de Manutengdo (FIAM) ou registro dos ultimos
servicos de manutencéo que atestaram a IAM;

(4) Manual de Operagdes (MOP), conforme Apéndice A deste regulamento;

(5) Publicagdo do COMAER sobre os Procedimentos para a Notificacdo e

Confirmacao de Acidentes e Incidentes Aeronauticos e de Ocorréncias de Solo;
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(6) Publicacdo do COMAER sobre as Responsabilidades dos Operadores de
Aeronaves em Caso de Acidente e Incidente Aeronautico e de Ocorréncia de Solo;

(7) Apdlice de seguro;

(8) Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional (MGSO), conforme
Subpartes J e K deste regulamento, e

(10) Este regulamento.
(b) Deverédo estar a bordo da aeronave durante as operacdes aéreas especiais, 0S
seguintes documentos:

(1) Ficha de peso e balanceamento, e

(2) Manual de Voo da aeronave;
90.13 - MANUAL DE OPERACOES (MOP)
(@) O orgdo que possuir mais de duas aeronaves devera elaborar um Manual de
Operacdes (MOP), conforme as operacfes aéreas que executa.

(1) cada 6rgéo devera estar com seu MOP implantado até junho de 2014.
(b) O Manual de Operacdes, conforme Apéndice A deste regulamento, serd uma
ferramenta administrativa para controlar e dirigir as atividades do pessoal envolvido
nas operacdes aéreas especiais e deve refletir os procedimentos, as politicas e os
sistemas adotados.
(c) A elaboracdo do Manual de Operacdes devera ser conduzida, orientada e
supervisionada pelo Chefe de Operacdes do Orgao.
(d) Cada 6rgdo devera manter o manual atualizado, contendo instrucdes e
orientacdes necessdarias para todas as categorias de pessoal de voo e de solo,
conduzindo operacfes aéreas especiais.
90.15 - AERONAVEGABILIDADE DE AERONAVE
(2) Nenhum 6rgdo pode empregar uma aeronave em uma operacao aerea especial,
a menos que ela esteja em condicdes aeronavegaveis ou possua uma permissao
especial, conforme secéo 90.137 deste regulamento.
(b) O 6rgdo e o piloto em comando de uma aeronave sdo responsaveis pela
verificagdo das condi¢cdes da aeronave quanto a seguranca operacional. O piloto em
comando deve descontinuar o voo quando ocorrerem problemas de manutencao ou
estruturais, degradando a aeronavegabilidade da aeronave.

(1) os 6rgéos poderdo possuir uma MEL (Minimum Equipment List - Lista de

Equipamentos Minimos), baseada em sua respectiva MMEL (Master Minimum
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Equipment List - Lista Mestra de Equipamentos Minimos), conforme instrucéo
apropriada e colocada a disposi¢do da ANAC, quando solicitado.
(c) As operacOes aéreas especiais sO6 podem ser conduzidas em aeronaves
registradas como aeronaves civis brasileiras, consequentemente, exceto como
explicitamente previsto na Subparte | deste regulamento, tais aeronaves devem
atender aos RBAC aplicaveis, a saber:

(1) devem ser certificadas conforme o RBAC 21;

(2) devem cumprir os requisitos de aeronavegabilidade estabelecidos pelo RBHA
22, ou o que vier substitui-lo, RBAC 23, RBAC 25, RBAC 26, RBAC 27 ou RBAC 29,
quando aplicivel a aeronave;

(3) devem ser identificadas como previsto no RBHA 45, ou o que vier substitui-lo,

(4) devem ser registradas no Registro Aeronautico Brasileiro (RAB), conforme
disposto no RBHA 47, ou o que vier a substitui-lo;
(d) Qualquer equipamento adicional a ser implantado em uma aeronave, visando
adequa-la a uma operacédo aérea especial, deve ser verificado:

(1) certificacdo do equipamento para o tipo de aeronave envolvida;

(2) instalagdo do equipamento de acordo com as instru¢cdes do fabricante da
aeronave, e

(3) aprovacao do procedimento pela autoridade de aviacao civil.
90.17 - REQUISITOS PARA MANUAL DE VOO, MARCAS E PLACARES DAS
AERONAVES
Exceto como previsto na se¢ao 90.53 deste regulamento, bem como na sec¢éo 91.9
do RBHA 91, ou o que vier a substitui-lo, nenhum 6rgdo pode empregar uma
aeronave em uma operacao aérea especial sem cumprir as limitagbes operacionais
especificadas no manual de voo da aeronave e nas marcas e placares nela afixadas,
de acordo com o estabelecido pelas autoridades de aviacao civil do pais de registro
da aeronave.
90.19 - PROIBICAO DE INTERFERENCIA COM OS TRIPULANTES
Ninguém pode ameagar, intimidar ou interferir na atuagdo de um tripulante que
estiver executando suas atribuicbes a bordo de uma aeronave em operacao aerea
especial, de interesse da Administragdo Publica, de modo que afete, de qualquer
forma, a seguranca operacional.
90.21 - LANCAMENTO DE OBJETOS
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(a) Para o lancamento de objetos em voo, deverdo ser cumpridos 0s seguintes
requisitos:

(1) o lancamento podera ocorrer somente nas operacfes aéreas especiais de
seguranca publica, protecdo do meio ambiente e acGes de defesa civil, observadas
as Subpartes D, H e secédo 90.25 deste regulamento;

(2) devera ser autorizado pelo 6rgdo ou pelo piloto em comando, conforme o
caso, e

(3) deveréo ser adotados procedimentos para gerenciamento do risco.

90.23 — SUBSTANCIAS PSICOATIVAS - PROIBICOES
(a) E vedado a qualquer tripulante de uma aeronave:

(1) o uso de substancias psicoativas durante o exercicio de suas atividades, e

(2) o exercicio de suas atividades enquanto estiver sob o efeito de qualquer
substéancia psicoativa.

(b) Exceto nos casos de resgates, remocdes aeromédicas e transporte de enfermos,
o piloto em comando deve impedir o embarque de pessoa que demonstre estar sob
influéncia de substancias psicoativas.

(c) Sempre que houver base razoavel para acreditar que um tripulante violou os
requisitos do paragrafo (a) desta secdo, o 6rgdo deverda tomar as providéncias
administrativas decorrentes.

90.25 - PRODUTOS CONTROLADOS E ARTIGOS PERIGOSOS EMBARCADOS
(@) Os orgaos que, em razdo de suas atribuicbes legais, utilizarem e/ou
transportarem produtos controlados em aeronaves, conforme legislacdo especifica
(Decreto N° 3.665, de 20 de Novembro de 2000, R-105), como: armas de fogo,
blindagem, granadas de queima e explosivas, municéo, explosivos iniciadores e de
carga, ou outros produtos controlados necessarios para a operagado aérea especial,
além dos artigos perigosos previstos no paragrafo 175.9 do RBAC 175, deverao:

(1) possuir procedimento para instalacdo e manuseio, regras de seguranca, além
de outros procedimentos necessarios para o transporte e utilizacdo desses produtos
controlados e/ou artigos perigosos, além de fazer parte dos programas de
treinamento requeridos na Subparte D deste regulamento;

(2) acondicionar separadamente os explosivos iniciadores dos explosivos de
carga, de forma que ndo se movimentem involuntariamente, e

(3) os produtos controlados e/ou o0s artigos perigosos estejam acompanhados por

pessoa qualificada para utiliza-los ou manusea-los.
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(b) a tripulacdo da aeronave devera ter ciéncia do que serd transportado e
acompanhar o acondicionamento dos mesmos, bem como avisar o comandante da
aeronave quando se intencionar utiliza-los.

90.27 - UTILIZAGAO DE AREAS AEROPORTUARIAS

(a) Em raz&o do principio da supremacia do interesse publico, os 6rgdos, a que se
refere este regulamento, que utilizarem areas aeroportudrias para sua
administracdo, serdo considerados nos termos do artigo 4° da Resolucdo ANAC N°
113, de 22 de setembro de 2009 e, mediante cessédo de uso, 0s 0rgaos poderao,
além da utilizacdo de areas administrativas, utilizar &reas para abrigo de aeronaves,
manutencdao, treinamento, formacao, etc, destinadas as suas operacoes.

(1) para os termos desse regulamento cessédo de uso € a transferéncia gratuita da
posse de um bem publico de uma entidade ou 6rgdo para outro, a fim de que o
cessiondario o utilize nas condi¢des estabelecidas no respectivo termo, por tempo
certo ou indeterminado.

(2) a localizacdo e o tamanho apropriados das areas a serem utilizadas pelo
orgao serdo tratados entre o operador do aerédromo e o 6rgao interessado.

SUBPARTE B - REGRAS DE VOO
90.29 — APLICABILIDADE
Esta subparte estabelece regras de voo e orientacBes referentes as operacdes
aéreas especiais aplicaveis as aeronaves publicas destinadas ao servico do Poder
Publico, inclusive as requisitadas na forma da lei, dentro do espaco aéreo brasileiro.
90.31 - REGRAS GERAIS
(@) Nenhum 6rgédo pode utilizar uma aeronave dentro do Brasil, a menos que a
operacdo seja conduzida, no que couber, de acordo com este regulamento e
conforme as regras de trafego aéreo expedidas pelo Departamento de Controle do
Espaco Aéreo (DECEA).
(b) Ninguém pode dar partida no(s) motor(es) de uma aeronave ou taxia-la, a menos
gue essa pessoa seja um piloto habilitado na aeronave, além de adequadamente
treinada e autorizada pelo érgao.

(1) nenhuma aeronave podera permanecer com um Ou mais motores em
funcionamento, no solo, mesmo em marcha lenta, sem que pelo menos um dos
postos de pilotagem esteja ocupado por um piloto habilitado na aeronave, em
condi¢cdes de monitorar 0 perimetro e a movimentacdo de pessoas e veiculos em

torno da aeronave,
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(c) As aeronaves em operacfes aéreas especiais, sob responsabilidade do
respectivo 6rgao e do piloto em comando, podem utilizar um aerédromo, mesmo que
ele ndo seja registrado ou homologado, além de areas de pouso eventual, desde
gue sejam apropriados ao tipo de aeronave envolvida, sejam adequados para a
operacao proposta e atendam o interesse publico.

(d) Nenhum piloto em comando pode permitir que passageiros embarguem ou
desembarquem da aeronave sob seu comando com o(s) motor(es) da mesma em
funcionamento, a menos que:

(1) para um avido, a geometria do mesmo permita que 0S passageiros possam
utilizar uma porta normal de embarque e desembarque sem passar a frente ou atras
de motor(es) em funcionamento;

(2) para um helicoptero a altura do plano mais baixo do rotor principal seja
suficiente para permitir, com margem de seguranca, o0 embarque e desembarque
dos passageiros sob as péas, e sem passar a frente ou proximo ao rotor de cauda da
aeronave, e

(3) o piloto em comando assuma a responsabilidade da operacdo e tome as

providéncias cabiveis para assegurar a seguranca de todo o procedimento.
(e) As aeronaves em operacOes aéreas especiais poderdo ser abastecidas ou
reabastecidas com os motores em funcionamento, inclusive em aeroportos, desde
gue sejam avaliados os riscos dessa operacao e sejam adotados os procedimentos
descritos abaixo:

(1) haja um procedimento aprovado pelo respectivo 6rgdo e um tripulante,
mecanico ou pessoal de apoio de solo, supervisionando esse procedimento;

(2) seja cumprido o manual de voo da aeronave, se possuir procedimento
especifico para tal.

(3) exista um numero adequado de pessoas treinadas para dirigir uma evacuacao
de emergéncia e 0os meios para tal estejam disponiveis;

(4) o piloto em comando esteja no posto de pilotagem, assim como permanegam
desligados os equipamentos elétricos e eletrbnicos desnecessarios a operacéao,
devendo permanecer nesta condi¢éo até o término total do mesmo;

(5) seja possivel algum tipo de comunicacao entre o pessoal de solo e o piloto na
cabine, e

(6) os equipamentos de combate a incéndio estejam disponiveis para pronto

emprego, Se necessario.
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90.33 - ATRIBUICOES DE PRE-VOO

Cada piloto em comando deve, antes do inicio da operacdo, familiarizar-se com
todas as informacdes disponiveis concernentes ao voo. Tais informagcfes devem
incluir:

(@) para um voo IFR ou fora das vizinhancas de um aerddromo: informacgdes e
previsbes meteorologicas; requisitos de combustivel, aerédromos de alternativa
disponiveis, caso o voo planejado ndo possa ser completado; e qualquer condi¢céao
conhecida de trafego aéreo sobre a qual o piloto em comando deva tomar
conhecimento junto ao 6rgao de controle de trafego aéreo da localidade de saida;

(b) para qualquer voo, comprimento das pistas e situacdo dos aer6dromos a serem
usados e as seguintes informacdes sobre distancias de pouso e de decolagem:

(1) para uma aeronave para a qual é requerido que o Manual de Voo da Aeronave
contenha dados de distancia de decolagem e de pouso, os dados de distancias de
decolagem e de pouso nele contidos, e

(2) para uma aeronave nao enquadrada no paragrafo (b) (1) desta secéo, outras
informacdes confiaveis, apropriadas a aeronave, relacionadas com seu desempenho
conforme os valores conhecidos de altitude do local de pouso, gradiente das pistas,
peso bruto da aeronave, vento e temperatura.

90.35 - POSTO DE TRABALHO DE TRIPULANTES DE VOO
(a) Durante decolagens, pousos e enquanto em voo, cada tripulante requerido deve:

(1) estar em seu posto de trabalho, com o cinto e suspensoério de seguranca
devidamente colocado e ajustado, a menos que, sua auséncia seja necessaria para
o desempenho de atribuicBes ligadas aos procedimentos inerentes a aeronave e a
operacdo aérea especial;

(2) utilizar, enquanto em seu posto de trabalho, os equipamentos de seguranca
respectivos para 0 voo ou operacado aérea especial, tais como: capacetes de voo,
luvas, 6culos de protecdo, dentre outros, conforme a situacdo e a funcdo exigir,
observada a secao 90.73 deste regulamento, e

(3) utilizar, quando requerido, talabarte de ancoragem ou similar, devidamente
certificado ou homologado para o tipo de operacao.

(b) O comandante da aeronave devera permanecer em seu posto de trabalho
durante toda a operacdo da aeronave com o cinto de seguranca devidamente

colocado e ajustado.
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(c) O médico, enfermeiro ou tripulante operacional, durante a realizacdo de
operacdes aéreas especiais de seguranga publica, inclusive nas operacdes descritas
na Subparte H deste regulamento, ndo sendo possivel estar com o cinto de
seguranca ajustado e afivelado, devera estar conectado a aeronave através de
talabarte de ancoragem ou similar, de forma a poder desempenhar suas atividades
com seguranca e ter mobilidade na cabine da aeronave.

(1) nessas operacbes o tripulante operacional, médico ou enfermeiro podera
utilizar o assoalho da aeronave, bem como o trem de pouso fixo, tipo “esquis”, do
helicoptero como assento, devendo ocorrer a coordenacéo de cabine, priorizando a
seguranca operacional.

(d) Nas operacdes aéreas especiais de seguranca publica que exigir o desembarque
do tripulante operacional, médico ou enfermeiro, durante o voo, devera, antes do
desembarque, deixar os cintos conectados sobre o assento e recolher, se houver, 0s
objetos soltos dentro da aeronave, devendo ocorrer a coordenagédo de cabine no
momento do desembarque, priorizando a seguranca operacional.

90.37 - USO DE CINTOS DE SEGURANCA

(@ A menos que de outra forma autorizado pelo 6rgdo, em decorréncia da
modalidade de operacéo aérea especial realizada:

(1) nenhum piloto pode decolar, pousar ou movimentar na superficie uma
aeronave, a menos gque se assegure de que cada passageiro tenha sido informado
sobre:

(i) como colocar, ajustar e remover 0 seu cinto de seguranca, e
(i) como evacuar a aeronave em caso de emergéncia.

(2) durante movimentacdes na superficie, decolagem, pouso e voo de uma
aeronave, cada passageiro deve ocupar um assento com um cinto de seguranca,
apropriadamente ajustado em torno dele.

90.39 - OPERACAO PERTO DE OUTRA(S) AERONAVE(S)

(a) Nas operacdes aéreas especiais de segurancga publica, observando os preceitos
da seguranca operacional e desde que autorizado pelo respectivo 6rgdo ou piloto
em comando, conforme a natureza e exigéncia da missao requerida, pode-se
empregar aeronaves em voo de formagdo ou, de outra forma, proximo a outras
aeronaves, desde que seja precedido por um briefing entre as tripulagdes envolvidas

e seja possivel manter permanente comunicagao e coordenacédo entre elas.
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(b) O voo em formacédo devera estar previsto no Manual de Operac¢des (MOP) do
orgéo, conforme secédo 90.13, bem como no Programa de Treinamento Operacional
(PTO) dos pilotos e as tripulacdes devem possuir o treinamento adequado, conforme
Subparte D deste regulamento.
90.41 - OPERAQAO COM AERONAVE EM AREAS DE POUSO EVENTUAL OU
RESTRITAS
(a) Para os objetivos desta sec¢éo, "area de pouso eventual" é uma area selecionada
e demarcada para pouso e decolagens de aeronaves e deve atender exigéncias de
seguranca, fisicas e operacionais, e pode ser usada, esporadicamente, em
operacdes aéreas especiais, sob responsabilidade do 6rgdo ou do piloto em
comando, conforme o caso.
(b) A permanéncia da aeronave nos locais delimitados como areas de pouso
eventual estard vinculada a duracédo da operacao aérea especial, a fim de atender o
interesse publico.
(c) Os érgdos podem empregar uma aeronave em uma area de pouso eventual,
desde que:

(1) a operacdo aérea especial seja adequada a finalidade para a qual a area foi
delimitada e atenda o interesse publico,e

(2) se em éarea controlada, a operacao seja conduzida em contato radio bilateral
com o 6rgao de Controle de Trafego Aéreo.

nz 7

(d) Para os objetivos desta secdo, "area restrita" € uma area selecionada e
demarcada para pousos e decolagens de helicéptero em operacbes aéreas
especiais e deve atender exigéncias de seguranca, fisicas e operacionais, sob
responsabilidade do érgao ou do piloto em comando, conforme o caso.

(1) quando for necessario o pouso ou a decolagem com helicoptero em area
restrita, a tripulacdo devera possuir treinamento adequado, além de estar previsto
nos respectivos Programas de Treinamento Operacional.

(2) ndo obstante a responsabilidade do piloto em comando nas operagcées em
areas restritas, os tripulantes operacionais, médicos e enfermeiros sdo responsaveis
pelas informacdes e orientacdes, quanto as distancias de obstaculos, pessoas e da
superficie, cabendo ao piloto em comando cancelar o pouso ou a decolagem caso
algo afete a seguranca operacional.

90.43 - OPERAGCAO COM AERONAVE EM LOCAIS NAO HOMOLOGADOS OU

REGISTRADOS.
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(a) As operacOes aéreas especiais com aeronaves em locais ndo homologados ou
registrados serdo realizadas sob responsabilidade do 6rgdo e/ou do piloto em
comando, conforme aplicavel, observando o seguinte:

(1) o 6rgao tenha tomado as providéncias cabiveis para garantir a seguranca da
operacédo, da aeronave e seus ocupantes e de terceiros;

(2) se em area controlada, a operacao seja conduzida em contato radio bilateral
com o orgao de Controle de Trafego Aéreo;

(3) seja comunicado, conforme o caso, a ANAC, tao logo seja praticavel, qualquer
anormalidade ocorrida durante a operacao, e

(4) para helicopteros, o local selecionado atenda as seguintes caracteristicas
fisicas:

(i) area de pouso: a area de pouso deve ser suficiente para conter, no minimo,

um circulo com diametro igual & maior dimenséo do helicoptero a ser utilizado, e

(i) &rea de seguranca: a area de pouso deve ser envolvida por uma area de
seguranca, isenta de obstaculos, com superficie em nivel ndo superior ao da area
de pouso, estendendo-se além dos limites dessa area por, pelo menos, metade
do comprimento total do helicoptero a ser utilizado.

(5) para avibes, o local selecionado atenda as exigéncias fisicas apropriadas,
considerando o desempenho da aeronave, o comprimento do local de pouso, tipo de
pavimento, nivel de resisténcia do solo, elevacdo, obstaculos, etc, de forma a
proceder o pouso e decolagem com seguranca.

(b) Para operacbes de pouso e decolagem em areas ndo homologadas ou
registradas visando atender as operacBes aéreas especiais é dispensada a
obtencéo de autorizacdo prévia da ANAC.

(c) Quando o pouso efetuado nesses locais for rotineiro e/ou frequente devera ser
precedido de avaliacdo do setor de seguranca operacional do respectivo 6rgao.

(1) a permanéncia da aeronave nos locais ndo homologados ou registrados estara
vinculada a duracéo da operacao aérea especial.

90.45 — LIMITACOES PARA OPERACOES VFR — REQUISITOS DE CONDICOES
METEOROLOGICAS

(@) As condicbes especificas nas operacdes aéreas especiais, aléem do que for
previsto pelo Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), incluem a
autorizacéo para o voo em condicdo VMC abaixo da altura minima para a operagao
VFR, desde que:
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(1) seja coordenado com o 6rgdo de controle de trafego aéreo com atribuicao
sobre a area da operacao;

(2) seja provida a seguranca da populacdo e das propriedades sob a area da
operacao; e

(3) ndo haja conflito com o trafego aéreo existente no espaco aéreo envolvido.
(b) Adicionalmente, nas condi¢cdes normais de voo, exceto O previsto no
subparagrafo 90.49, (a) e (b) deste regulamento, cada pessoa operando uma
aeronave deve obedecer a quaisquer rotas ou altitudes especificamente
estabelecidas pela autoridade aerondutica com atribuicao sobre a 4rea da operacao.
(c) Nas operacgOes aéreas especiais de seguranca publica, destinadas a assegurar a
preservacao da ordem publica, da incolumidade das pessoas e do patrimdnio, bem
como nas acdes de defesa civil, a aeronave podera, sob total responsabilidade do
piloto em comando, pousar e decolar quando os minimos meteorologicos
predominantes nestes locais estiverem abaixo dos minimos para operagdo VFR,
desde que a operacdo possa ser realizada com seguranca.
(d) Os pilotos de aeronaves envolvidas em operacdo aérea especial estardo
dispensados, quando necessario o sigilo na operacdo, de reportar posicdes, exceto
quando expressamente requerido pelo érgado de controle de trafego aéreo local.
Entretanto, serd compulsério o reporte de inicio e término da misséo, observado o
paragrafo 90.7 (b) deste regulamento.
(e) Devido as caracteristicas das operacdes aéreas especiais, poder-se-a voar sem
restricdes de altitude minima, bem como em distancia de obstaculos menores que
600m de raio em torno da aeronave, desde que a operacao possa ser realizada com
seguranga para a aeronave, seus ocupantes, bem como construcdes, veiculos e
pessoas na superficie.
90.47 - ATENDIMENTO AS AUTORIZACOES E INSTRUCOES DO ORGAO ATC
(a) As operacdes aéreas especiais que impliguem em pousos e decolagens em vias
publicas urbanas ou em locais com grande movimentacdo de pessoas ou veiculos,
observadas as condi¢des previstas nas secdes 90.41 e 90.43 deste regulamento,
deverdo atender os seguintes requisitos:

(1) o objetivo da miss&o atenda o interesse publico e esteja em consonancia com
a modalidade de operacdo aérea especial realizada pelo 6rgdo, conforme secéo

90.5 deste regulamento, e
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(2) o drgdo responsavel tenha estabelecido procedimentos padronizados de
operacédo e de seguranca operacional, com a finalidade de orientar a conduta das
tripulacdes nestas condi¢cdes especiais.

(b) Para a aplicacdo das condicbes especiais de operacao, o piloto devera solicitar
tratamento especial por parte dos 6rgéos ATS:

(1) antes da decolagem, inserindo no item 18 do PLN o designador STS/, seguido
da expressédo SEGP ou DEFC; ou

(2) quando em voo, diretamente ao 6rgado ATS pertinente.

(c) Quando for solicitado tratamento especial, o 6rgdo ATS considerard que todas as
exigéncias previstas no paragrafo (a) desta secao foram atendidas.

(d) Adicionalmente, o 6rgdo ATS atribuira prioridade SAR para pouso e decolagem a
aeronave a servico do Poder Publico em operacao aérea especial.

(e) Cada piloto em comando que, em uma emergéncia ou em resposta a um alerta
de colisdo, desviar-se de uma autoriza¢ao ou instrugdo ATC deve notificar o controle
de trafego aéreo tdo cedo quanto possivel, dispensado do relatorio estabelecido
91.123 (d) do RBHA 91, ou outro que vier a substitui-lo.

90.49 - OPERAQAO EM AREA DE DESASTRE, EMERGENCIA, CALAMIDADE
PUBLICA OU DE INTERESSE DA SEGURANCA PUBLICA.

(2) Quando um NOTAM tiver sido emitido face a ocorréncia de incidente ou eventos
na superficie, designando restricbes temporarias de voo, as aeronaves a servi¢co do
Poder Publico poderdo operar dentro da area designada, desde que estejam
participando de atividades de assisténcia, transporte, socorro, etc., relacionadas a
operacéo, incidente, calamidade ou emergéncia.

(b) As aeronaves em operacOes aéreas especiais poderdo adentrar espacos aéreos
condicionados, em carater excepcional, desde que exista aquiescéncia do 6rgao
ATS/ATC e do responsavel pelo respectivo espaco aéreo condicionado, ficando a
cargo do piloto em comando a avaliacdo dos riscos atrelados ao sobrevoo desses
espacgos aéreos.

(c) Nas operacgOes aéreas especiais de seguranca publica, apés coordenacédo entre
0s oOrgaos envolvidos, devera ser designado um gestor responsavel pela operacao
aérea, nas seguintes situacoes;

(1) Em eventos nacionais ou internacionais em que haja atuacdo integrada entre

0s 0rgdos a servico do poder publico, sobretudo os alusivos a Seguranca Publica, e
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(2) Acoes de Defesa Civil, nas situagfes de emergéncia ou estado de calamidade
publica, provocados por desastres. (Lei N° 12.340, de 1° de dezembro de 2010 e
Decreto N° 7.257, de 4 de agosto de 2010).

(d) Nas operacdes aéreas especiais de seguranca publica, o gestor responsavel,
designado conforme o paragrafo 90.49, (c) deste regulamento, devera:

(1) pertencer, preferencialmente, ao érgdo de seguranca publica que possui a
atribuicdo ou competéncia territorial sobre a operacéo, e

(2) confeccionar plano de acéo, estabelecendo regras relacionadas a:

(i) seguranca operacional,

(i) prioridades de atendimentos;

(iii) utilizacéo e emprego das aeronaves;

(iv) realizacao de briefing e debriefing com as tripulacdes

(v) delimitacBes das aéreas de pouso eventual para as aeronaves envolvidas
na operacao;

(vi) coordenacao entre as aeronaves, e

(vii) outros procedimentos necessarios para o desenvolvimento da operacao
com seguranca.
90.51 - VOO NAS PROXIMIDADES DE AUTORIDADES GOVERNAMENTAIS
As aeronaves a servico do Poder Publico em operacdes aéreas especiais, desde
gue designadas e autorizadas pelo érgdo responsavel, mediante coordenacao prévia
e com o objetivo de garantir a seguranca de autoridades governamentais nacionais
ou estrangeiras, podem operar no espaco aéreo ou ha vizinhanca de qualquer area
a ser visitada, bem como realizar a escolta de veiculos e dignitarios aos destinos
estabelecidos.
90.53 - MANOBRAS OPERACIONAIS
(@) Uma aeronave a servico do Poder Publico em operacbes aéreas especiais,
coordenadas com o orgao ATC, sob responsabilidade do piloto em comando e do
orgdo, asseguradas a seguranca de pessoas e coisas e onde a missdo assim o
exigir, pode realizar manobras com mudancas bruscas de atitude e acelerages,
necessarias exclusivamente a atividade respectiva, devendo, nas condi¢gdes normais
de voo, cumprir a se¢do 91.303 do RBHA 91, ou outro que vier a substitui-lo.
(b) Ninguém pode operar uma aeronave do respectivo 6rgdo sem o devido
treinamento, nem desviar-se da finalidade da operacéo aérea especial.
90.55 - OPERAGAO DE HELICOPTERO SOBRE EXTENSOES DE AGUA
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(a) Nas operacdes aéreas especiais sobre extensdes de agua, em condi¢cbes VMC,
a uma distancia horizontal do litoral (ou margem) inferior a 93 km (50 milhas
maritimas) podera ser utilizado helicoptero monomotor, desde que possua:
(1) colete individual adequado para cada tripulante;
(2) dispositivo de ar comprido autbnomo para saida de emergéncia de helicoptero
submerso;
(3) guincho instalado na aeronave quando a finalidade da operacdo for o
salvamento de vitima em embarcacao a deriva ou dentro d’agua;
(4) uma luz de localizag&o aprovada,;
(5) um dispositivo de sinalizagéo pirotécnica aprovado, e
(6) flutuadores, ou equipamento de flutuacéo para o helicéptero de tipo inflavel por
comando da cabine.
(b) Na falta de pelo menos um dos equipamentos descritos no paragrafo 90.55, (a)
deste regulamento, a operacao aérea especial com helicoptero monomotor sobre a
agua ndo podera exceder uma distancia de seguranca de 19 km (10 milhas
maritimas) da margem.
(c) Para um helicoptero, uma operacao conduzida sobre grande extensao de agua, a
uma distancia horizontal do litoral (ou margem) superior a 93 km (50 milhas
maritimas), além dos equipamentos previstos no paragrafo 90.55, (a) deste
regulamento, sera exigido:
(1) utilizac&o de helicéptero bimotor;
(2) bote salva-vidas com capacidade para todos os tripulantes e passageiros,
contendo, pelo menos, um dos seguintes conjuntos:
(i) um conjunto de sobrevivéncia, apropriado a rota a ser voada; ou
(i) uma capota (para servir de vela, fazer sombra e coletar gua de chuva);
(iif) um refletor de radar;
(iv) um conjunto para reparos no bote;
(v) um recipiente para retirar agua do bote;
(vi) um espelho para sinalizacao;
(vii) um apito;
(viii) uma faca de bote (sem ponta);
(ixX) uma capsula de CO2 para enchimento do bote;
(X) uma bomba para enchimento manual,

(xi) dois remos;
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(xii) um cordel com 23 m (75 pés) de comprimento;

(xiil) uma bussola magnética;

(xiv) um marcador de matr;

(xv) uma lanterna com, pelo menos, duas pilhas de tamanho “D” ou
equivalente;

(xvi) um suprimento de racbes de emergéncia para dois dias, fornecendo pelo
menos 1000 calorias/dia para cada pessoa;

(xvii) um conjunto de dessalinizacdo de agua do mar para cada duas pessoas
da capacidade do bote, ou 600 g de 4gua para cada pessoa da capacidade do bote;

(xviii) um conjunto de pesca; e

(xix) um manual de sobrevivéncia adequado a area onde a aeronave sera
operada.
(d) Mensagens necessarias para operacdes sobre agua: para todo voo que se
realize sobre a agua, a uma distancia maior que 93 km (50 milhas maritimas), é
necessario que seja enderecado ao Orgdo ATS adequado ou a estacdo de
comunicacdes do 6rgao responsavel pela operacdo, além das mensagens de pouso
e decolagem, notificagdo de posi¢cédo de 30 em 30 minutos de voo.
(e) Autonomia Minima: para operagdo sobre a agua € necessario que o helicéptero
esteja abastecido com combustivel e lubrificantes suficientes para voar até o destino,
regressar ao litoral ou se dirigir para uma alternativa, em velocidade de cruzeiro, e
dispor, ainda, no minimo, de mais 30 minutos de voo.
(f) Auxilio a Navegacao: na realizacdo de voo é necessério que o helicoptero esteja
equipado, independentemente das exigéncias previstas para seu certificado de
aeronavegabilidade, com equipamentos de auxilio a navegacdo compativeis com a
area de operacao.
(g) Comunicacgoes:

(1) durante os voos sobre o mar, os helicopteros deverdo manter contato bilateral,
em radiotelefonia, com o local da procedéncia e de destino (6rgdos ATS ou do 6rgao
responsavel pela operagéo).

(2) as estagOes radio do orgdo no continente, em ilhas ou areas flutuantes,
deverdo estar em condi¢des de informar ao 6érgdo ATS adequado, diretamente ou
através de outro 6rgdo ATS e sempre em tempo Util, os itens do voo, bem como hora

do pouso e da decolagem do helicoptero.
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(h) O voo sobre a agua devera estar previsto no Programa de Treinamento
Operacional (PTO), cujo procedimento devera constar do Manual de Operacdes
(MOP), conforme a secdo 90.13 deste regulamento.
(i) As tripulacdes que irdo operar helicoptero sobre extensbes de agua deverao
possuir treinamento a cada 18 (dezoito) meses de:

(1) escape de plataforma submersa, considerando pouso n’agua e evacuacao;

(2) instrucdo individual sobre localizacdo, funcionamento e operacdo dos
equipamentos de emergéncia;

(3) primeiros socorros;

(4) operacdo e uso das saidas de emergéncia, e

(5) uso do oxigénio para tripulantes.

SUBPARTE C - REQUISITOS PARA OS AERONAVEGANTES

90.57 — APLICABILIDADE
Esta subparte estabelece requisitos para os aeronavegantes que exercem funcdes
relacionadas ao voo nas operacdes aéreas especiais, a servico do Poder Publico,
segundo este regulamento.
() os 6rgdos poderdo constituir um Conselho de Voo, destinado a avaliar seus
aeronavegantes, bem como os fatos que afetem a seguranca operacional.
90.59 - TRIPULA(;()ES DE VOO: GERAL
(@) As tripulacbes de aeronaves destinadas ao servico do Poder Publico, na
realizacdo de operacdes aéreas especiais, devem pertencer ao respectivo 6rgao,
enumerados na sec¢ao 90.1 deste regulamento.
(b) Nas situagOes excepcionais em que a tripulagdo, ou parte dela, seja composta
por pessoas colocadas a sua disposicdo por outros oOrgaos, estas ficam
subordinadas administrativa, técnica e operacionalmente ao 6rgdo que opera as
aeronaves, ficando sob sua responsabilidade a gestdo desse pessoal.
(c) Para cada modalidade de operacéo aérea especial o 6rgao devera definir em seu
Manual de Operacdes (MOP), conforme secdo 90.13 deste regulamento, uma
tripulagdo simples e/ou operacional, conforme o tipo de operagcédo pretendida,
considerando como requisito minimo o seguinte:

(1) a tripulagdo simples de uma aeronave sera aquela estabelecida pelo seu
certificado de aeronavegabilidade, acrescida, quando for o caso, dos tripulantes
necessarios a realizagdo do voo, observado o RBHA 61.9 (a) e (b), ou 0 que vier

substitui-lo;
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() a tripulacdo simples podera ser utilizada nas operacfes aéreas especiais,
definidas na secdo 90.5 deste regulamento, desde que, por questdes técnicas,
operacionais ou de urgéncia, ndo seja possivel sua execu¢cdo com uma tripulacédo
operacional.

(2) a tripulagdo operacional de uma aeronave sera aquela estabelecida pelo
respectivo 6rgao, definidos na secdo 90.1 deste regulamento, para as operacdes
aéreas especiais, definidas na secédo 90.5, e sera constituida, no minimo, por dois
pilotos, um deles designado como piloto em comando e demais tripulantes
necessarios a realizacdo do voo, devendo:

(i) o piloto em comando da aeronave possuir, no minimo, licenca de piloto
comercial (PC ou PCH), de piloto de planador ou de baldo livre, conforme a
exigéncia para o desempenho da funcao, conforme o RBHA 61.9 (a), ou o que vier
substitui-lo, além das habilitagbes técnicas requeridas, conforme o RBHA 61.9 (b),
Ou 0 que vier substitui-lo;

(i) o copiloto ou segundo em comando possuir, no minimo, licenca de piloto
privado (PP ou PPH), de piloto de planador ou de balédo livre, conforme a exigéncia
para o desempenho da fun¢éo, conforme o RBHA 61.9 (a), ou 0 que vier substitui-lo,
além das habilitagBes técnicas requeridas, conforme o RBHA 61.9 (b), ou 0 que vier
substitui-lo, e

(i) os demais tripulantes necessarios (médicos, enfermeiros e tripulantes
operacionais), conforme atividade requerida, possuir treinamento certificado ou
reconhecido pelo 6rgdo e o certificado de capacidade fisica de Operador de
Equipamentos Especiais, conforme RBAC 67.

(A) o médico ou enfermeiro empregado em uma operacdo aérea especial
gue nao cumprir 0 requisito do subparagrafo 90.59 (a) e (b), utilizado de forma
eventual em razdo da urgéncia ou emergéncia, esta dispensado da exigéncia do
subparagrafo acima, entretanto, devera receber instrucbes antes do voo sobre os
procedimentos a serem adotados a bordo da aeronave.

(3) a operacdo deverd ser conduzida por pilotos adequadamente treinados e
qualificados para a funcdo que exercem a bordo, devendo possuir certificado de
habilitacdo técnica para o tipo ou classe da aeronave que operam e que atendam
aos requisitos do RBHA 61, além de possuirem certificado de capacidade fisica

validos, conforme RBHA 67, ou 0s que vierem a substitui-los.
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(4) nas operacbes aéreas especiais de combate a incéndio, realizadas pelos
orgdos da Administracdo Publica, respeitando o disposto no art. 202 da Lei N°
7.565/86 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica), ndo sera exigida a habilitacdo de piloto
agricola, conforme o disposto no subparagrafo 61.9 (b), (4), (iii) e Subparte K do
RBHA 61, ou outro que vier substitui-lo, bem como o disposto no RBHA 137, ou
outro que vir substitui-lo.

(i) a tripulacéo de voo devera possuir treinamento especifico para execucao de
uma operacdo aérea especial de combate a incéndio, aprovado pelo 6rgao e
colocado a disposicdo da ANAC, quando solicitado, conforme Subparte D deste
regulamento.
(d) Quando o certificado de aeronavegabilidade exigir dois pilotos ou houver
emprego de uma tripulacdo operacional, um deles devera ser designado piloto em
comando da aeronave;
(e) Os Mecénicos de Voo pertencentes aos 6rgaos devem possuir, além certificado
de capacidade fisica valido, conforme RBHA 67, ou o0 que vier a substitui-lo, as
Licencas e Certificados conforme o RBHA 63, ou 0 que vier substitui-lo;
(f) Para grandes avifes e avides multimotores com motores a turbina, a tripulacdo
deve atender, no que couber, ao estabelecido pelo RBHA 91, ou o0 que vier a
substitui-lo.
(g) Poderdo ser admitidos como tripulantes, em carater provisorio, instrutores
brasileiros ou estrangeiros, na impossibilidade de tripulantes brasileiros. O prazo se
encerra no momento em que os tripulantes, pertencentes ao efetivo do 6rgéao,
possuirem as licencas, certificados e habilitacdes, expedidas pela ANAC e tenham
cumprido o Programa de Treinamento Operacional, conforme Subpartes C e D deste
regulamento, para exercerem suas atividades.

(1) o tripulante contratado segundo a Consolidacdo das Leis do Trabalho, CLT,
esta, conforme o caso, sujeito a Lei n° 7.183, de 05 de abril de 1984, que trata do
exercicio da profissao de aeronauta.

90.61 — REQUISITOS PARA MECANICO DE MANUTENCAO AERONAUTICA

(a) Os Mecanicos de Manutencéo Aeronautica pertencentes aos 0rgaos, colocados a
sua disposicao por outros 6rgdos ou os contratados, devem possuir as Licencas e
Certificados conforme o RBHA 65, ou 0 que vier a substitui-lo e possuir, caso seja
exigido pelo 6rgdo, o certificado de capacidade fisica valido para a funcdo de

Mecanico de Voo.
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(b) O mecéanico de manutencao aeronautica habilitado do érgado poderd acompanhar
ou auxiliar na manutencdo da aeronave na empresa de manutencdo contratada,
conforme paragrafo 90.103, (c) deste regulamento, devendo esta, a pedido do
orgao, emitir certificado de acompanhamento da aeronave, nominando o mecanico,
datando, incluindo os servicos realizados e o tempo de execucdo da manutencao.

(c) O mecéanico de manutencédo aerondutica pertencentes aos 6rgaos, possuidor de
certificado de conclusédo de curso de formacdo de mecanico de aeronaves realizado
em Escola das Forcas Armadas, ou em convénio com a ANAC, nao precisam
realizar novo curso ou prestar os exames teodricos da ANAC, mas devem atender ao
estabelecido no paragrafo 65.75(d) do RBHA 65, ou outro que vier a substitui-lo, a
fim de obter licenca/CHT em suas qualificacdes existentes

(d) A experiéncia profissional dos mecanicos de manutencao aeronautica, conforme
esta secdo, poderd ser comprovada em unidades aéreas dos Orgdos. O
reconhecimento dessa experiéncia profissional sera de responsabilidade do gestor
do 6rgao em que foram exercidas as atividades de mecanico.

(e) O mecanico de manutencdo aeronautica, possuidor de certificado de concluséo
de curso de formacao de mecanico de aeronaves realizado em seu 6rgdo, ou outro,
conforme este regulamento, tem isencdo de curso, devendo prestar 0os exames
tedricos da ANAC, dentro da habilitag@o pertinente.

90.63 — EXPERIENCIA OPERACIONAL DA TRIPULACAO

(a) Para aeronaves engajadas nas operacdes aéreas especiais de seguranca
publica, fazendaria, de meio ambiente, de transito, governamentais e indigenistas,
os tripulantes, além de satisfazerem aos requisitos aplicaveis na se¢do 90.59 deste
regulamento, devem satisfazer, adicionalmente, aos requisitos relacionados a
experiéncia operacional da tripulacdo de voo, definidos pelo 6rgdo, para o tipo de
operacao aérea especial a ser conduzida.

(1) cada 6rgdo devera estabelecer, conforme 0 caso, requisitos minimos para o
efetivo exercicio da funcdo de tripulante a bordo de aeronave, considerando a
experiéncia operacional necesséria para exercer a funcdo de piloto em comando,
copiloto ou segundo em comando, mecanico de voo, médico, enfermeiro e tripulante
operacional.

(i) os requisitos estabelecidos pelos érgaos ficardo a disposicdo da ANAC e

apresentados quando solicitado.
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(2) o treinamento especifico requerido para execucdo adequada de uma
determinada operacdo aérea deve ser proposto e aprovado pelo 6rgdo no contexto
do Programa de Treinamento Operacional, definido na Subparte D deste
regulamento, e colocado a disposicdo da ANAC, quando solicitado, respeitado o
grau de sigilo adotado pelo érgao.

90.65 - DOCUMENTACAO DA TRIPULACAO
(a) Todas as licencas, certificados de habilitacdo e qualificacdo requeridas pelos
subparagrafos 90.59 e 90.61 deste regulamento devem estar em poder de seus
respectivos detentores, devem estar dentro de seu prazo de validade e devem ser
apresentadas aos INSPAC, quando requerido.

(1) em caso de impossibilidade temporaria de apresentacdo de qualquer dos
documentos citados, valem as informacdes contidas no sitio da ANAC, desde que
atualizadas.

90.67 — REGISTRO DAS HORAS DE VOO

(@) O regqistro de horas de voo dos pilotos dos 6rgdos, voando em aeronaves a
servico do Poder Publico, em operacdes aéreas especiais, serdo tratados conforme
a IAC 3252. (sec¢édo 6.2 da IAC 3203), ou 0 que vier a substitui-la;

(b) Para fins de contagem das horas de voo, inclusive para concessdo de uma
licenca de piloto de grau superior, o titular de uma licenca de piloto, mesmo quando
atuar como copiloto de uma aeronave certificada para voar com somente um piloto,
o tempo de voo sera considerado integralmente.

90.69 — REQUISITOS PARA VOO IFR

(@) Ninguém pode operar sob Regras de Voo por Instrumento - IFR com uma
aeronave registrada no Brasil, a menos que a tripulacdo da mesma atenda aos
requisitos aplicaveis pelo paragrafo 90.59 (c) deste regulamento e, adicionalmente:

(1) a aeronave seja certificada para voo IFR e a operacdo conduzida segundo os
procedimentos para voo IFR estabelecidos pelo Manual de Voo da Aeronave;

(2) para aeronaves com configuragcao para passageiros com 9 (nove) ou menos
assentos:

(i) com piloto automatico em funcionamento, a tripulagdo deve ser composta,
no minimo, por um piloto qualificado designado piloto em comando da aeronave e
com habilitacéo IFR, e

(i) sem piloto automético, a tripulacdo deve ser composta por dois pilotos,

ambos com habilitacdo IFR, sendo um deles qualificado e designado piloto em
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comando da aeronave e o outro qualificado, pelo menos, como segundo em
comando.

(3) para aeronaves nao citadas no subparagrafo 90.69 (a), (2) deste regulamento,
a tripulacéo deve ser composta por dois pilotos, ambos com qualificacdo IFR, sendo
um deles designado piloto em comando da aeronave e o outro qualificado como
copiloto ou segundo em comando da aeronave.

(b) As operacOes aéreas especiais que utilizam helicopteros homologados para
serem operados por um unico piloto, certificados para operacdes de voo visual e
para voo por instrumentos, o solicitante esta dispensado da habilitacdo de voo por
instrumentos na categoria pertinente, desde que a operacdo aérea especial
realizada seja, obrigatoriamente, sob as regras de voo visual (VFR).

90.71 — LIMITACOES DE TEMPO DE VOO E REQUISITOS DE DESCANSO

(a) Os aeronavegantes que exercem funcdes a bordo de aeronave nas operacgdes
aéreas especiais, a servico do Poder Publico, conforme secdo 90.59 deste
regulamento, ndo estéo sujeitos a Lei n® 7.183, de 05 de abril de 1984, que trata do
exercicio da profissdo de aeronauta.

(1) cada 6rgédo devera estabelecer regras sobre escala de servico, jornada de
trabalho, sobreaviso, reserva, limites de voo e de pousos, periodos de repouso e de
folga de suas tripulacdes de voo, dos seus mecéanicos de voo e de manutencéo
aeronautica, além dos técnicos de apoio de solo, considerando:

(i) o interesse da seguranca operacional;

(i) os aspectos psicofisiologicos do tripulante;

(iii) as caracteristicas da operacao e do voo;

(iv) funcdes administrativas exercidas concomitantemente com a atividade de
VOO;

(v) como principio, a utilizagdo do aeronavegante em regime de rodizio e em
turnos compativeis com a seguranca do trabalho, e

(vi) a programacéo a ser cumprida.

(2) a escala de servico do aeronavegante deverd respeitar os periodos de folga e
repouso regulamentares e podera ser feita:

(i) por intermédio de escala especial ou de convocacao, para realizacdo de
cursos, exames relacionados com o adestramento/treinamento e verificagdo de

proficiéncia técnica;
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(i) por intermédio de escala, no minimo semanal, divulgada com antecedéncia
minima de 2 (dois) dias para a primeira semana de cada més e 7 (sete) dias para as
semanas subsequentes, e

(iif) mediante convocacéo, por necessidade de servico.

(3) a duracdo da jornada de trabalho, sobreaviso, reserva, limites de voo e de
pousos, periodos de repouso e de folga de cada aeronavegante devera respeitar
legislacdo do respectivo 6rgdo, entretanto, ndo podera estabelecer requisitos ou
critérios que tornem a operacao insegura ou perigosa, devendo, para iSso, cumprir o
previsto na Subparte K deste regulamento.

(4) as regras estabelecidas pelos érgaos ficardo a disposicdo da ANAC e serao
apresentadas quando solicitadas.

() as informacdes sigilosas receberdo tratamento especial, conforme sua
classificagao.

90.73 - EQUIPAMENTOS DE PROTEC}AO INDIVIDUAL E DE SEGURANCA

(@) Os orgaos deverdo, conforme a modalidade de operacdo aérea especial
realizada, estabelecer os equipamentos de protecdo individual e de seguranca
necessarios para que a atividade seja desempenhada de forma segura, tais como:

(1) capacete antichoque, dotado de dispositivos para fixacdo de viseiras e
abafadores de ruido;

(2) macacéo de voo, com mangas compridas de tecido resistente a chama,;

(3) luvas de voo, em tecido resistente a chama.

(4) 6culos de protecéo;

(5) calcados especiais, e

(6) outros equipamentos necessarios para o tipo de operacdo aérea especial
realizada.

SUBPARTE D - TREINAMENTO

90.75 - PROGRAMA DE TREINAMENTO OPERACIONAL - GERAL

(@) Tendo em vista as condi¢cdes especificas das operacdes aéreas especiais,
conforme seu Manual de Operacdes (MOP), conforme secdo 90.13 deste
regulamento, os o6rgdos deverdo, com a finalidade de orientar, treinar, formar,
aperfeicoar e atualizar seus aeronavegantes, elaborar e executar um Programa de
Treinamento Operacional (PTO), de acordo com o Apéndice C deste regulamento,
gue assegure gue cada aeronavegante, credenciado ou néo pela ANAC, seja

adequadamente treinado para o desempenho de suas atribuicdes.
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(1) cada 6rgéo devera estar com seu PTO implantado até junho de 2014.

(b) O o6rgéo fornecerd a ANAC, quando solicitado, cépias dos manuais e programas
de treinamento de seus aeronavegantes, assim como de suas modificacbes e
acréscimos.

(1) os manuais e programas de treinamento referem-se aos estabelecidos pelo
orgdo devido a manutencdo elevada de indices de seguranca operacional e ao
desempenho nas operacbes aéreas especiais, desde que ndo possuam grau de
sigilo que restrinja a sua divulgacao.

90.77 - FORMAQAO DOS AERONAVEGANTES

(@) Os orgdos podem formar seus proprios aeronavegantes, desde que possuam,
guando exigido, Centro de Treinamento de Aviacao Civil (CTAC), segundo o RBHA
142, ou o que vier a substitui-lo, Escola de Aviacéo Civil, segundo o RBHA 141, ou o
que vier a substitui-lo, Centro de Instrucdo de Aviacao Civil (CIAC), conforme RBAC
147, ou um Programa de Treinamento Operacional (PTO) estabelecido e aprovado
pelo 6rgdo, desde que o objeto do treinamento ndo coincida com o0s previstos para a
capacitacdo de pessoal para a aviacao civil prevista no RBHA 61 ou RBAC que
venha a substitui-lo.

(1) podem, ainda, formar aeronavegantes para outros 6rgdos da Administracdo
Publica, nacional ou estrangeira, dentro dos cursos que possuirem;

(2) exceto por questbes de interesse publico, fica vedado ao érgdo oferecer ou
ministrar cursos ao publico em geral, em concorréncia com escolas de aviacao civis
pertencentes a iniciativa privada;

(3) para a constituicdo de uma Escola de Aviacdo o érgao esta dispensado da
apresentacao dos documentos exigidos na se¢do 141.13 do RBHA 141, ou a que
vier a substitui-lo, devendo, consequentemente, apresentar 0s seguintes
documentos:

(i) decreto ou Portaria de criagéo do 6rgéao;

(i) comprovante de propriedade do imovel ou contrato de locacdo com cessao
de direitos de uso para funcionamento da escola de aviagéo civil ou qualquer outro
documento de cessédo de uso do imovel, devidamente registrado, por prazo nunca
inferior a 30 meses, em qualquer caso;

(i) fichas cadastrais (anexo 2 do RBHA 141) do diretor e do diretor substituto;

(iv) designacédo do chefe, diretor ou comandante do 6rgéo;
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(v) declaracéo, assinada pelo chefe, diretor ou comandante do 6rgédo que vir4 a
ser mantenedor da escola, de que a mesma s6 iniciara as atividades de ensino apos
receber a autorizacdo para funcionamento, e

(vi) devem também ser anexados os documentos indicados na Subparte C do
RBHA 141, ou outro que vir a substitui-lo, para homologacéo de, pelo menos, 1 (um)
curso.

(4) no caso especifico de treinamento para obtencao de licenca de tipo, para seus
tripulantes, na aeronave operada, o Orgao interessado podera utilizar sua propria
aeronave na fase de instrucao pratica, através de instrutores pertencentes ao seu
efetivo ou mediante a contratacdo de instrutores ou ainda requisi¢cao de instrutores
de outros 6rgaos, inclusive das Forcas Armadas, sem necessidade de certificacdo
de curso junto a ANAC.

(b) A realizacdo de cursos e treinamentos em escolas mantidas pelas Forcas
Armadas, por tripulantes citados nos paragrafos 90.59 e 90.61 deste regulamento,
no interesse dos 0rgaos, sera considerada, para fins de obtencéo de licencas e ou
habilitacdes, como tendo sido obtida em escolas certificadas pela ANAC, mantida a
necessidade de aprovacdo em cheque de avaliacdo de pericia com examinador
credenciado pela ANAC ou INSPAC.

(c) As normas para obtencéo e revalidacdo de licencas e habilitagbes para os
tripulantes de um 6rgdo sdo aquelas estabelecidas pelo RBHA 61, ou outro que vier
a substitui-lo, e estédo sujeitos a supervisdo da ANAC.

(1) para a realizagdo da instrugdo pratica em aeronave a servico do poder
Publico, ndo é necessaria autorizacdo prévia da ANAC para a realizacdo desses
voos no modelo de aeronave pertinente a habilitacdo requerida, ficando a cargo do
orgéo o controle das instrucdes;

(2) caso o piloto deixe de atender aos requisitos de experiéncia recente, previstos
no paragrafo 61.23 (b) do RBHA 61, ou outro que vier a substitui-lo e estando a
habilitacdo ainda dentro do seu periodo de validade, estabelecido no paragrafo
61.23 (a) do RBHA 61, ou outro que vier substitui-lo, para o restabelecimento das
prerrogativas, o titular da habilitacdo devera realizar voo de readaptacdo, sob
supervisao de um piloto detentor de habilitacdo valida nessa aeronave e com nivel

de experiéncia de piloto em comando, e
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(3) os treinamentos e/ou exames de pericia podem ser realizados em aeronave
ou através de simulador de voo aprovado pela ANAC correspondente a habilitagdo
de tipo requerida.

90.79 — INSTRUTORES E EXAMINADORES CREDENCIADOS

(a) Os instrutores e os examinadores credenciados pela ANAC pertencentes aos
orgdos devem possuir as qualificagcbes minimas estipuladas pelos respectivos
orgaos, além das exigidas pela ANAC para o exercicio de tais atividades.

(b) No que diz respeito a verificacdo de proficiéncia de pilotos e mecanicos dos
orgaos:

(1) cumpridos os requisitos previstos nos respectivos regulamentos expedidos
pela ANAC, para concessao ou revalidacdo de habilitacdo ou licenca, o requerente
realizara a respectiva avaliacdo de pericia com o examinador credenciado do 6rgéao,
sem que para isso precise solicitar autorizacdo especifica da ANAC:

(i) € necessario que antes da revalidacao e verificacdo de pericia o requerente
esteja aprovado nas provas pertinentes segundo o regulamento especifico, expedido
pela ANAC;

(i) o examinador credenciado deve preencher as respectivas Fichas de
Avaliacao pertinentes, conforme regulamentacédo especifica;

(i) os documentos, juntamente com as Fichas de Avaliacdo preenchidas,
devem ser encaminhados pelo 6rgdo a ANAC, via protocolo ou correio, para andlise
e aprovagao, e

(iv) caso o 6rgédo nao possua o referido examinador credenciado pela ANAC, o
exame sera realizado por um INSPAC ou examinador credenciado de outro 6rgéo.

(2) cabem ao 6rgdo os exames relativos a verificacdo dos padrbes de eficiéncia

estabelecidos nesta subparte.
(b) Cada orgao devera dispor de numero suficiente de instrutores e examinadores
credenciados, conforme a categoria, classe e tipo da aeronave indicados em suas
licencas e habilitacbes, para conduzir os referidos treinamentos e exames
considerados por esta subparte.

(1) o examinador do 6rgdo podera ser credenciado em mais de um equipamento,
condicionado a categoria, classe ou tipo de aeronave utilizada pelo 6rgéo;

(2) nos casos de exame de proficiéncia de piloto, mesmo que ele seja examinador

credenciado pela ANAC, sera realizado por outro examinador credenciado
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pertencente ao 6rgdo, conforme a categoria, classe e tipo da aeronave indicados em
suas licengas e habilitacdes, e

(3) para o credenciamento de examinadores em escolas de aviacdo dos 6rgaos
gue ministram a parte pratica de cursos de piloto e de instrutor de voo, bem como as
respectivas prerrogativas, deverdo cumprir, no que couber, a RBHA 141, Subparte
D, ou o que vier a substitui-lo.

90.81 — TREINAMENTO PERIODICO DE PILOTOS

(@) Os orgaos deverdo submeter periodicamente seus pilotos a realizacdo de
treinamentos praticos de procedimentos de emergéncia, a fim de garantir o
desenvolvimento e a manutencdo das habilidades necessarias a execucao eficiente
e segura dos procedimentos de emergéncia criticos das aeronaves operadas,
condicdo necessaria para a efetiva seguranca das operacfes aéreas.

(1) cabera a cada 6rgdo, em funcdo das caracteristicas operacionais e da
complexidade da aeronave operada, determinar a freqiiéncia dos treinamentos e 0s
procedimentos que serdo treinados, sendo exigido um intervalo maximo de 18
(dezoito) meses entre treinamentos consecutivos, e

(2) a fim de garantir a preservacdo do patrimdnio publico, o treinamento de
procedimentos criticos de emergéncia, assim entendidos aqueles que apresentem
elevado risco de danos a aeronave, podera ser realizado em simulador de voo
especifico para o modelo de aeronave operada ou em aeronave pertencente a
escola de aviacao certificada para o referido treinamento.

(b) Em consonancia as operacdes aéreas especiais realizadas pelo érgao, os pilotos
deverdo ser submetidos a realizagdo de treinamentos praticos de manobras
especiais, tais como: carga externa, operacdes com o guincho e gancho, dentre
outros, a fim de garantir o desenvolvimento e a manutencdo das habilidades
necessarias a execucdo eficiente e segura das operacbes aéreas especiais,
conforme secéo 90.91 deste regulamento.

90.83 - PROGRAMA DE TREINAMENTO OPERACIONAL: CURRICULO

(a) Cada 6rgao deve preparar e conservar atualizado um curriculo escrito do
Programa de Treinamento Operacional (PTO) para cada categoria de aeronavegante
requerido pelo modelo de aeronave ou equipamento e pela modalidade de operacao
aérea especial realizada.

(b) Cada curriculo do PTO deve conter o seguinte:

(1) uma lista dos principais assuntos de treinamento;
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(2) uma lista de todos os dispositivos de treinamento, treinadores de sistemas,
treinadores de procedimentos e outros auxilios de instru¢cdo a serem usados no
treinamento, e

(3) descricbes detalhadas ou cartazes pictéricos das manobras, funcdes e
procedimentos normais, anormais e de emergéncia que serdo executados em cada
fase de treinamento e de exames em voo, indicando as manobras, funcdes e
procedimentos a serem desempenhados em aeronave durante o treinamento e
exames de voo.

(c) Cada érgao para o qual é requerido um Programa de Treinamento Operacional,
conforme secdo 90.75 desta subparte, deve incluir nesse programa os tipos de
treinamentos, tais como:

(1) treinamento inicial: E o treinamento requerido para um aeronavegante que nio
trabalhou em um determinado 6rgdo. Este treinamento é a primeira experiéncia do
aeronavegante com os procedimentos e regulamentos que regem o funcionamento
do 6rgao, sendo o mais basico treinamento aplicado a um aeronavegante;

(2) treinamento de transicdo: Treinamento requerido para um aeronavegante que
ja tenha sido previamente treinado e qualificado para uma especifica funcao técnica
ligada diretamente ao voo pelo 6rgdo e que esta sendo designado para a mesma
funcdo em diferente tipo de aeronave ou equipamento, do mesmo 6rgao;

(3) treinamento de elevacao de nivel: Treinamento requerido para um tripulante
gue tenha sido qualificado pelo 6rgéo e trabalhado como co-piloto em um particular
tipo de aeronave antes de comecar a trabalhar como comandante no mesmo tipo de
aeronave;

(4) treinamento de diferencgas: Treinamento requerido para um aeronavegante que
foi qualificado e trabalhou em um particular tipo de aeronave ou equipamento antes
de comecar a trabalhar, na mesma funcdo, em uma variante do mesmo tipo de
aeronave ou equipamento, e

(5) treinamentos periddicos: Treinamento requerido para um aeronavegante para
permanecer adequadamente treinado e permanentemente proficiente no tipo de
aeronave, equipamento ou funcéo técnica ligada diretamente ao voo.

(d) Cada orgéao, para o qual é requerido um Programa de Treinamento Operacional
deve prover materiais de estudo, apropriados e atualizados, para utilizagédo de cada

aeronavegante.
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(e) Publicacdes da ANAC utilizadas nos curriculos podem ser apenas referenciadas
no Programa de Treinamento Operacional, ndo havendo necessidade de anexar
copias de tais publicacdes.
() Sempre que existir curriculo de treinamento aprovado pela autoridade primaria de
certificacdo de uma aeronave, este deve ser considerado como 0 minimo proposto
para a elaboragéo dos curriculos de treinamento constantes no subparagrafo 90.83
(c) (1) desta subparte.

SUBPARTE E - REQUISITOS DE INSTRUMENTOS E EQUIPAMENTOS

ESPECIAIS
90.85 - APLICABILIDADE
Esta subparte estabelece procedimentos e orientacdes sobre utilizacdo de
equipamentos nas operacdes aéreas especiais, aplicaveis as aeronaves destinadas
ao servico do Poder Publico, bem como aos equipamentos implantados na aeronave
relacionados ao seu projeto e aeronavegabilidade, conforme subparagrafo 90.15, (d)
deste regulamento, além de estratégias de emprego que privilegiem a seguranca da
aeronave e de seus ocupantes.
90.87 - TRANSMISSORES LOCALIZADORES DE EMERGENCIA (ELT)
Complementarmente a se¢do 91.207 do RBHA 91, ou outro que vier a substitui-lo,
as aeronaves operadas pelos 6rgaos deverdo possuir um transmissor localizador de
emergéncia (ELT) do tipo automatico e que esteja em condicbes de uso para as
operacOes aéreas especiais, devendo, obrigatoriamente, transmitir simultaneamente
nas frequéncias 121.5 e 406 MHz.
90.89 - LUZES DA AERONAVE
(a) Em condicbes normais de operacgao, durante o periodo compreendido entre o por
e o nascer do sol, o 6rgao devera:
(1) operar uma aeronave com as luzes de navegacao acesas;
(2) estacionar ou rolar uma aeronave dentro da area de operac¢des de voo de um

aerddromo, desde que essa aeronave:

(i) esteja devidamente iluminada;

(ii) esteja com as luzes de navegacao acesas, ou

(iii) esteja em uma area demarcada por luzes de obstrugéo.
(3) ancorar uma aeronave, a menos que essa aeronave:

() esteja com as luzes de ancoragem acesas; ou

(i) esteja em uma area onde luzes de ancoragem nao sejam requeridas.
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(b) Nas operacdes aéreas especiais, quando houver necessidade de garantir o sigilo
e/ou a seguranca para a tripulagdo e para a aeronave, as luzes da aeronave
poderdo ser apagadas, desde que mantida coordenacdo com o 6rgdo ATC da area,
se couber.

90.91 - EQUIPAMENTOS OPERACIONAIS ESPECIAIS

(a) S&o equipamentos operacionais especiais todos aqueles de salvamento em
altura, de salvamento aquatico, de evacuacdo aeromédica ou de tatica policial, além
de macas, cestos, cesto d'agua, farol de busca, imageadores térmicos,
equipamentos de captacdo e transmissdo de imagens, Oculos de visdo noturna,
guincho, gancho, ou outros que vierem a ser utilizados pelo érgao.

(b) Para a realizacdo das operacbes aéreas especiais, poderdo ser utilizados
eguipamentos operacionais especiais, sob responsabilidade do érgdo, desde que:

(1) a tripulagao tenha familiaridade e treinamento para uso do equipamento, cujo
periodo calendéarico de manutencgdo operacional ndo exceda a 18 (dezoito) meses;

(2) o uso desses equipamentos deve constar dos Programas de Treinamento da
Tripulacdo, bem como, no Manual de Operacdes, contendo os procedimentos
operacionais padrao, conforme secéo 90.13 e Apéndice A deste regulamento;

(3) os equipamentos possuam controle de uso e sejam inutilizados quando
colocados fora de operacéo ou perderam a validade especificada pelo fabricante, e

(4) os equipamentos devem ser acondicionados, quando ndo estiverem em uso,
em bolsas ou estojos especificos e em local apropriado.

SUBPARTE F - SISTEMAS DE IMAGEM DE VISAO NOTURNA (SIVN)
90.93 - APLICABILIDADE
(a) Os sistemas de imagem de visdo noturna (SIVN) poderdo ser empregados nas
operacdes VFR noturnas, com aeronaves.

(1) o Sistema de Imagem de Visdo Noturna integra todos os elementos
necessarios para a utilizacdo de Oculos de Visdo Noturna (OVN) pela tripulagéo,
durante a operacao aérea especial de uma aeronave.

(2) 6culos de visdo noturna configuram-se em um aparelho de amplificacdo de
luz, binocular, montado no capacete de voo, que aumenta a capacidade de manter
referéncias visuais da superficie durante a noite.

(3) o sistema inclui, no minimo:

(i) 6culos de visdo noturna (OVN);

(i) iluminacao SIVN;
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(iii) treinamento;

(iv) aeronavegabilidade, e

(iif) outros componentes necessarios.

(4) para operacdes noturnas com emprego de SIVN, os seguintes equipamentos e
instrumentos devem ser instalados nas aeronaves, desde que estejam operando de
forma normal e sejam aprovados para uso pela ANAC:

(i) os instrumentos e equipamentos requeridos no paragrafo 91.205 (b) do
RBHA 91 ou RBAC que venha a substitui-lo;

(i) os instrumentos e equipamentos requeridos no paragrafo 91.205 (c) do
RBHA 91 ou RBAC que venha a substitui-lo;

(iii) 6culos de visédo noturna (OVN);

(iv) um sistema de luzes internas e externas requeridas para uso com Oculos
de Visao Noturna;

(v) um sistema VHF de radiocomunicagdo bilateral e pelo menos um
equipamento de navegacdo apropriado a cada estacdo de solo a ser utilizada,
incluindo fones (ou altofalantes) e microfones associados;

(vi) gerador com capacidade adequada para os instrumentos e equipamentos
instalados; e

(vii) radio altimetro.

90.95 - REQUISITOS PARA OPERACAO SIVN

(a) Devido a natureza técnica, o 6rgdo devera solicitar a ANAC tanto a certificacéo
de aeronavegabilidade para equipamentos da aeronave, como a aprovacgao de seus
procedimentos operacionais SIVN, definidos através do Manual de Operacfes do
orgao, conforme Apéndice A deste regulamento, antes de realizar voos com 0s
equipamentos ou realizar operacdes aéreas especiais, respectivamente.

(b) O processo de aprovacdo dos procedimentos operacionais SIVN ira avaliar a
integracéo de todos os seus elementos e, se considerado adequado, observacao de
voos de demonstracdo, podendo ser emitida uma aprovagdo em dois niveis:

(1) nivel 1 - uma aprovacéao inicial que limita as operagbes SIVN a alturas néo
inferiores a 500 pés acima da superficie, exceto em caso de emergéncia,
objetivando introduzir os beneficios de seguranca do SIVN, enquanto limita o
potencial de risco de colisées com obstaculos, e

(2) nivel 1l - aprovacdo para 6rgdos com uma necessidade de conducdo de

operacOes aéreas especiais a baixa altura até o nivel de superficie do terreno.
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Considera-se que uma maior experiéncia e treinamento Sdo necessarios, e a
competéncia para conduzir estas operagdes serao reconhecidas por uma aprovagao
Nivel 1.

(c) O Manual de Operacbes (MOP) do 6rgdo, conforme Apéndice A deste
regulamento, devera estabelecer critérios para a selecdo e formacao de tripulantes
para a operacédo do SIVN. Os comandantes, antes de iniciar a formagé&o, devem ter
pelo menos 20 horas de voo VFR noturno, como piloto em comando.

(d) Para os voos IFR, sobre a agua, sem referéncias visuais, o piloto deve possuir
obrigatoriamente a respectiva habilitacdo e a aeronave deve ser certificada para voar
IFR.

(e) Todos os tripulantes de voo, conduzindo operagdes SIVN, devem ter realizado 30
minutos de voo noturno SIVN, nos ultimos 90 dias. Essa exigéncia pode ser
reestabelecida em um voo noturno SIVN de verificagdo de proficiéncia, em uma
aeronave ou simulador de voo, aprovado para o efeito.

() A tripulacdo simples devera ser definida no Manual de Operacdes (MOP) do
orgao para as operacfes SIVN, conforme Apéndice A deste regulamento, mas nao
deve ser inferior a um piloto e um tripulante operacional.

90.97 - REQUISITOS DE MANUTENQAO

Os procedimentos de aeronavegabilidade devem conter as informacdes necessérias
para realizacdo de manutencdes e inspecdes em equipamentos de SIVN e qualquer
alteracdo posterior ou manutencdo devem estar em plena conformidade com a
certificagdo e homologagéo SIVN.

90.99 - PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS SIVN

(a) O 6rgao deve assegurar que os procedimentos operacionais SIVN estejam em
conformidade com as diretrizes atuais e adaptadas a cada circunstancia especifica,
contendo, pelo menos:

(1) uma declaragcdo de que os limites e as condigbes meteoroldégicas minimas
para operacdes SIVN sejam 0s mesmos que 0s dos voos noturnos sem emprego do
sistema,;

(2) descricdo de procedimentos de avaliacdo de visibilidade durante o voo para
garantir que as limitagcdes meteoroldgicas ndo sejam ultrapassadas;

(3) os procedimentos para a transicéo de/para voos SIVN;

(4) os equipamentos de bordo e as suas limitacdes (regra para todos os OVN

devem ser de mesma geracao, tipo e modelo);
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(5) a andlise dos riscos, mitigacdo e gerenciamento;
(6) procedimentos e documentacédo pré e pds-voo;
(7) composicao da tripulacéo;
(8) processos CRM da tripulacao, incluindo:
(1) briefing do voo;
(i) procedimentos quando um tripulante estiver usando OVN, e / ou
procedimentos quando dois ou mais membros da tripulacdo estiverem usando OVN;
(iii) utilizacédo de radar altimetro em um voo SIVN, e
(iv) entrada inadvertida em IMC e procedimentos de recuperacédo de aeronave,
incluindo procedimentos de recuperacao de atitudes anormais.
(9) o programa de formacéo SIVN.
(b) Os orgdos devem garantir a disponibilidade e a utilizacdo de um método
adequado de determinacédo do nivel de iluminacao noturna na area de operacdes.
90. 101 - TREINAMETO DA TRIPULAQAO
(a) O orgao devera elaborar um treinamento adequado, conforme Subparte D deste
regulamento, incluindo instrucdes tedricas e praticas e devera ser adaptado as
necessidades do 6rgéo e ser apresentado a ANAC.
(1) o o6rgdo poderd possuir examinadores credenciados pela ANAC para a
verificacdo SIVN.
(2) um instrutor de voo SIVN deve possuir as qualificacdes em conformidade com
as exigéncias deste regulamento.
(b) O Programa de Treinamento Operacional (PTO) da tripulacdo devera, pelo
menos, possuir o0 seguinte:
(1) principios de funcionamento SIVN, fisiologia da visdo, visdo noturna,
limitacdes e técnicas para superar essas limitagoes;
(2) preparacao e teste de equipamento SIVN;
(3) preparacao da aeronave para operacoes SIVN;
(4) procedimentos normais e de emergéncia, incluindo todos os modos de falha
SIVN;
(5) aspectos especificos de CRM nas operacdes SIVN;
(6) pratica de transicao de/para os procedimentos de voo com OVN;

(7) consciéncia dos perigos potenciais relacionados com o ambiente operacional,

(8) analise de riscos, mitigacao e gerenciamento.
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(c) A verificagdo periddica da tripulagdo de voo deverd, pelo menos, cumprir 0s
seguintes requisitos:

(1) verificacbes de proficiéncia noturna, conforme o caso, incluindo os
procedimentos de emergéncia a serem utilizados em operacbes SIVN, com
verificacbes especiais para:

(i) area de meteorologia local,

(ii) planejamento de voo SIVN;

(iif) procedimentos de voo SIVN;

(iv) As transigdes de/para OVNSs;

(v) procedimentos normais SIVN, e

(vi) CRM.
SUBPARTE G - MANUTENCAO, MANUTENCAO PREVENTIVA, MODIFICACOES

E REPAROS

90.103 - APLICABILIDADE
(a) Um drgdo que opere aeronaves em operacdes aéreas especiais deve manté-las
segundo as regras do RBHA 43, ou outro que vier a substitui-lo, utilizando, no que
couber, o disposto do RBHA 91, Subparte E, ou outro que vier a substitui-lo.
(b) Um 6rgdo que utilize aeronaves em operacdes aéreas especiais, pode possuir
oficina propria certificada pela ANAC segundo as regras do RBHA 145, ou outro que
vier substitui-lo.

(1) a exigéncia para a certificacdo contida no subparagrafo 145.11, (a), (1) do
RBHA 145, ou outro que vier a substitui-lo, para esses 6rgaos devera ser substituida
pela apresentacéo de seu decreto ou portaria de criacao;

(2) a exigéncia para a certificacdo contida nos subparagrafos 145.11 (a), (3) e
145.39, (f) do RBHA 145, ou outro que vier substitui-lo, para esses 6rgaos, se nao
houver profissional de engenharia contratado, mediante contrato de trabalho, sera
substituida pela apresentacéo de ato da Administracado Publica comprovando ser do
seu efetivo ou estar a sua disposi¢ao o profissional de engenharia, e

(3) a manutencé@o de 100 (cem) horas das aeronaves operadas por 0rgdos que
nao disponham de oficina certificada pela ANAC podera ser executada por mecanico
habilitado pela ANAC e este podera aprova-la para retorno ao servico apds essa
manutengao.

(c) Um orgéo que utilize aeronaves em operagfes aéreas especiais pode contratar

0s servicos de oficinas certificadas.
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(d) Existir a disposicdo do piloto e do pessoal de manutencdo os manuais de
operacdo, publicagBes técnicas, boletins de servicos, manuais de equipamentos e
demais documentos necessarios a adequada conducdo das operacdes aéreas
especiais.
(e) O orgéo devera relatar a ANAC, através de relatorio de dificuldade em servico, a
ocorréncia ou deteccédo de falha, mau funcionamento ou defeito em uma aeronave
gue resulte na necessidade de uma acédo de emergéncia de voo.
(f) O 6rgao deve garantir que as tarefas executadas sejam realizadas de acordo com
as instrucbes de manutencdo do fabricante, com a utilizagcdo de dados técnicos
aprovados e ferramentas adequadas.
(g) o comandante da aeronave podera, conforme a necessidade e desde que
possua treinamento para tal, realizar manutencdo preventiva em aeronave de
propriedade ou operada pelo 6rgao, e aprova-la para retorno ao servico apos essa
manutencdo, em complemento ao Apéndice A, subparagrafo (c), (30) do RBHA 43
ou RBAC que venha a substitui-lo.
90.105 — REQUISITOS DE MANUTENCAO E OPERACOES FORA DE SEDE
(&) As inspecdes programadas, bem como a aplicagcdo de Boletins de Servico e
Diretrizes de Aeronavegabilidade poderéo ser realizadas no local da operacao aérea
ou em outro local designado pelo 6rgdo, sem necessidade de autorizacdo prévia da
ANAC, por mecanico de manutencao aeronautica pertencente ao 6rgao ou colocado
a sua disposicao, devidamente habilitado para o procedimento, desde que:

(1) o servigo seja atestado por um inspetor habilitado;

(2) o ferramental adequado seja colocado a disposi¢éo; e

(3) o local possua instalacdes adequadas para a realizacao do servico.
(b) Caso o 6rgdo ndo possua pessoal habilitado ou em condi¢des para a realizacdo
dos servigos previstos no paragrafo acima, estes poderdo ser executados pelos
prepostos da oficina de manutencdo de aeronaves contratada pelo 6rgédo, conforme
o paragrafo 90.103 (c) deste regulamento.

SUBPARTE H - ATIVIDADES DE PARAQUEDISMO DOS ORGAOS DE
SEGURANCA PUBLICA

90.107 — APLICABILIDADE.
Face as peculiaridades das atividades de paraquedismo em operacdes aéreas
especiais de seguranga publica, esta subparte estabelece normas e procedimentos

aplicaveis a tais atividades, incluindo os requisitos para a tripulacéo.
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90.109 — CONCEITUACAO.
As atividades de paraquedismo realizadas em operacfes aéreas especiais de
seguranca publica compreendem saltos de para-quedas com finalidades de busca,
salvamento, resgate, cerco, controle de tumultos, distirbios e motins, treinamento e
outras operacgdes definidas pelo 6rgado de Seguranca Publica e Defesa Civil.
90.111- AERONAVES E TRIPULAQC)ES AUTORIZADAS.
(@) No que diz respeito as aeronaves e tripulacbes de voo utilizadas para as
atividades de paraquedismo, referidas nesta subparte, aplica-se integralmente o
disposto nesta subparte e, subsidiariamente, o previsto no RBHA 91, ou RBAC que
vier substitui-lo.
90.113 - GERAL
(@) O piloto em comando de uma aeronave s6 pode autorizar que uma pessoa
execute um salto de paraquedas a partir de sua aeronave se:

(1) ele estiver habilitado como piloto lancador de paraquedista segundo o RBHA
61, e

(2) a aeronave estiver com sua situacdo regularizada perante a ANAC e nao
possuir qualquer restricdo que possa vir a afetar essa operagéao.
(b) Para que um 6rgdo possa desenvolver atividades de paraquedismo com fins
operacionais ela deve:

(1) atender ao disposto neste regulamento nos termos do paragrafo (a) desta
secao, e

(2) possuir em seus quadros pessoal qualificado;
(c) Nenhuma pessoa pode executar salto de paraquedas a menos que esteja
utilizando, dentro do prazo de validade, materiais, dispositivos e 02 (dois)
paraquedas, um principal e um auxiliar, aprovados, inclusive quanto a dobragem, por
pessoa qualificada.
90.115 - REQUISITOS OPERACIONAIS
(@) Considerando a necessidade de sigilo e/ou resposta rapida em algumas
operacOes aéreas especiais de seguranca publica e a impossibilidade de prever a
emergéncia e o pronto emprego nessas operacoes, inclusive nas operacdes entre 0
por e o nascer do sol, fica dispensada a emissdo de NOTAM requerido nos
subparagrafos 105.3(d)(1), 105.15 (a), 105.17 (a) e 105.25 do RBAC 105, desde

que:
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(1) o objetivo da missdo seja assegurar a preservacdo da ordem publica, da
incolumidade das pessoas, do patrimonio, do meio ambiente e o cumprimento de
acOes de defesa civil;

(2) para as operacfOes aéreas especiais de seguranca publica é dispensada a
emissao de NOTAM, desde que seja para atender as emergéncias na superficie ou
missdes prioritarias ligadas diretamente a ac¢fes policiais, acbes de bombeiros
militares e de defesa civil e o objetivo do salto seja restrito ao cumprimento das
missdes especificas dos respectivos 6rgaos, principalmente no caso de salvamento
de vidas humanas;

(3) um érgado que realize um salto nos termos do subparagrafo anterior deve
comunicar o fato a ANAC e DECEA de sua area no prazo de 48 horas ap0s o salto,
requerendo sigilo se for necessario, e

(4) para os saltos de paraquedas em atividades de treinamento, apresentacdes ou
demonstracdes segue as regras gerais desse regulamento, necessitando para tanto
de NOTAM.

(b) A modificacdo das instrucdes gerais emitidas pelo DECEA, relativas ao controle
de trafego aéreo, devem ser coordenadas entre o 6rgao envolvido e os 6rgaos locais
do referido Departamento.

90.117 - RESPONSABILIDADES DAS AUTORIDADES DE SEGURANCA
PUBLICA

(a) O 6rgado envolvido em uma atividade de paraguedismo referentes as operacdes
aéreas especiais de seguranca publica é responsavel por:

(1) Coordenar com o controle de trafego aéreo com jurisdicdo sobre a area de
salto a execucao do mesmo;

(2) Quando for solicitado tratamento especial pelo piloto em comando da
aeronave, 0 0rgdo ATS considerara que todas as exigéncias previstas na sec¢ao
90.113 desta subparte foram atendidos;

(3) Adotar medidas de precaucdo visando a seguranca da populacdo e
propriedades sob a area da operacéo;

(4) No caso de emprego de mais de uma aeronave ha operacdo, prover
coordenacao entre as mesmas;

(5) Nenhum 6rgéo pode autorizar uma atividade de paraguedismo em operacdes
aéreas especiais de seguranca publica que conflite com o trafego aéreo existente no

espaco aereo envolvido, e
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(6) Cumprir e fazer cumprir as normas deste regulamento.
90.119 - RESPONSABILIDADE DO PILOTO EM COMANDO
(@) O piloto em comando de uma aeronave em uma atividade de paraquedismo
referentes as operacdes aéreas especiais de seguranca publica é responsavel:

(1) A coordenacgdo de fonia para o salto sera com o Controle de Trafego Aéreo
responsavel, devendo reportar:

(i) a area prevista para o langcamento;

(i) a altitude que ira manter proximo ao langcamento;

(iii) o ingresso na perna-base para o langamento, e

(iv) o momento em que abandona o circuito e inicia a descida.

(2) solicitar tratamento especial por parte dos 6rgaos ATS antes de autorizar 0s
saltos;

(3) em uma emergéncia ou em resposta a um alerta de colisdo, desviar-se de
uma autorizacao ou instrucdo ATC deve notificar o controle de trafego aéreo téao
cedo quanto possivel, e

(4) além do previsto no subparagrafo 90.117 (a), (5) deste regulamento, em area
ndo controlada, o piloto em comando da aeronave da Organiza¢do envolvida sera o
responsavel pela coordenacdo com outras aeronaves voando no setor, avisando
sobre o iminente langcamento de paraquedistas, com o objetivo de garantir também a
seguranca das operacdes aéreas.

SUBPARTE | - SOBREVIVENCIA DE AERONAVES E DE SEUS OCUPANTES
90.121 - APLICABILIDADE
Esta subparte estabelece condicOes desejadas para a sobrevivéncia da aeronave e
de seus ocupantes em operacdes aéreas especiais, em condicdes extremas de
operacao.

90.123 — CONCEITUACAO

Para fins deste regulamento, a sobrevivéncia de aeronaves em operacdes aéreas
especiais esta ligada ao desempenho de atividades tipicas do Estado em condicdes
extremas de operacdao, com 0 objetivo de suportar, com seguran¢a, um ambiente
hostil, produzido por fenbmenos naturais, aspectos da fauna, da flora, do clima, do
relevo, ou pela agcdo do homem.

90.125 — CARACTERISTICAS
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(@) As aeronaves a servico do Poder Publico, preferencialmente, devem possuir
caracteristicas especificas, demonstradas por meio de requisitos diversos que
aumentem a sua sobrevivéncia e de seus ocupantes.
(b) A sobrevivéncia da aeronave e de seus ocupantes compreende diversas
atividades e fungBes que concorrem para 0 seu carater multidimensional e
interdependente.
(c) O conceito estabelecido na secdo 90.123 e todos os assuntos tratados nesta
subparte devem estar alinhados com a politica de seguranca operacional
aerondutica do 6rgéo.
90.127 — REQUISITOS ESPECIAIS
(a) Considerando o carater essencial, irrevogavel e indelegavel do servico prestado
pelo Estado aos seus cidadaos, € desejado que as aeronaves engajadas nas
operacdes aéreas especiais, em condi¢cdes extremas de operagdo, ou seja, hostis,
possuam requisitos especiais.
(b) Em razédo da possibilidade de interferéncia nos resultados de uma operacgao
aérea especial, 0os requisitos especiais, que trata esta sec¢do, devem aumentar a
capacidade de sobrevivéncia da aeronave e de seus ocupantes.
(c) Os requisitos desejaveis poderao estar lastreados:

(1) em projetos e/ou instrumentos de aquisicdo de aeronaves;

(2) em seus acessorios;

(3) nos equipamentos especiais de operacao;

(4) na escolha da estratégia de emprego operacional, que depende das ameacas
presentes em cada localidade;

(5) em requisitos mais rigidos de procedimentos de manutencéo de aeronaves, e

(6) na utilizacdo de produtos controlados e/ou artigos perigosos, conforme se¢ao
90.25 deste regulamento, dentre outros.
90.129 — ASPECTOS INDIVIDUAIS
Considerada a relevancia e preservacdo da vida dos aeronavegantes que
desempenham fun¢des a bordo de aeronaves nas operacfes aéreas especiais, é
esperado que esses ocupantes de aeronaves, individualmente, estejam usando 0s
equipamentos de protecédo individual descritos na secédo 90.73, além de possuirem
0s treinamentos exigidos neste regulamento.
90.131 — SOBREVIVENCIA DOS OCUPANTES EM CASO DE ACIDENTE
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(@) As aeronaves a servico do Poder Publico, preferencialmente, aportardo
tecnologias que aumentem a possibilidade de sobrevivéncia de seus ocupantes em
caso de acidente, cuja transferéncia de energia esteja dentro dos niveis de
toler&ncia humana, atraves da:

(1) utilizacdo de sistema de restricdo de movimentos involuntarios que favoregcam
a mitigacao de danos pessoais;

(2) deformacéo da estrutura que permita o escape de seus ocupantes; e

(3) utilizacdo de materiais que néo favorecam explosdes e propagacao de fogo.
(b) Dentre outras circunstancias, o aumento da possibilidade de sobrevivéncia dos
ocupantes da aeronave é alcancada pela capacidade de dissipacdo da energia
liberada nos acidentes, por meio:

(1) da estrutura da aeronave; e

(2) dos seus assentos.
90.133 — AMEACAS DAS OPERACOES
Dentre outras, para os fins desta subparte, sdo consideradas ameacas as seguintes
situacoes:
(a) aspectos ligados as condi¢cdes meteoroldgicas desfavoraveis como:

(1) ocorréncia de raios;

(2) Dbaixa visibilidade;

(3) baixa luminosidade;

(4) rajadas de vento, e

(5) turbuléncia severa.
(b) colisdo com obstaculos proximos ao solo, como:

(1) antenas nao balizadas;

(2) cabeamento aéreo nao balizado;
(c) grande quantidade de particulado e agentes corrosivos em suspensdo na
atmosfera;
(d) colisdo com péassaros; e
(e) disparos de arma de fogo e todo tipo de agressao, fruto da acdo humana, contra
aeronaves e seus ocupantes operacoes aéreas especiais.
90.135 — CONVERSAO DE AERONAVES
Considerados os aspectos de sobrevivéncia de aeronaves e de seus ocupantes,
poderdo ser convertidas para emprego civil as aeronaves projetadas e construidas

para uso militar, desde que aceita para emprego operacional ou declarada
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excedente de uma For¢a Armada nacional ou estrangeira, atendendo aos demais
requisitos da sec¢ao 21.27 do RBAC 21.
90.137 — PERMISSAO ESPECIAL
Considerado o interesse publico e a relevancia das atividades exercidas a bordo de
aeronaves a servico do Poder Publico, bem como a necessidade alcancada no
propdsito desta subparte, a critério da ANAC, podera ser emitida Permissao Especial
para as aeronaves descritas na secao 90.135 desta subparte, em atencéo ao Art. 20
da Lei 7.565 de 19 de dezembro de 1986 - Codigo Brasileiro de Aeronautica
(CBAer).
SUBPARTE J - SISTEMA DE GERENCIAMENTO DE SEGURANCA
OPERACIONAL
90.139 — REQUISITOS GERAIS
(@) O 6rgao deve desenvolver, implantar e manter, conforme as operacdes aéreas
gue executa, um Sistema de Gerenciamento de Seguran¢a Operacional — SGSO,
aprovado pelo seu Gestor Responsavel.
(1) cada 6rgéo devera estar com seu sistema implantado até junho de 2014, e
(2) cada 6rgdo devera elaborar um Manual de Gerenciamento de Seguranca
Operacional (MGSO), conforme Apéndice B deste regulamento.
(b) O érgao deve apresentar seu SGSO de forma a demonstrar como internalizou os
requisitos relativos aos seus quatro componentes, contendo, no minimo:
(1) politica e objetivos da seguranca operacional:
(i) Estabelecimento de uma politica de seguranca operacional e seus objetivos
estratégicos;
(i) definicdo de uma estrutura organizacional e 0s responsaveis pela seguranca
operacional em suas atividades;
(iii) estabelecimento de metas e indicadores de desempenho para melhorar
continuamente o nivel global de seguranca operacional, e
(iv) definicho da documentacao e dos registros dos processos voltados para
seguranca operacional, incluindo mecanismos para o seu controle e atualizacao;
(2) Gerenciamento dos Riscos a Seguranca Operacional pelo 6rgao:
() identificacdo dos perigos e gerenciamento dos riscos a seguranca
operacional em suas atividades;

(3) garantia da seguranca operacional pelo 6rgao:
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(i) garantia da aplicacdo das ac¢fes corretivas necesséarias a manter um nivel
aceitavel de desempenho da seguranca operacional, e

(ii) previsdo da supervisdo permanente e de uma avaliacdo periddica do nivel
de seguranca operacional alcancado;

(4) Promocéo da Seguranca Operacional pelo 6rgéo:

(i) promocao do treinamento e divulgacdo do SGSO para assegurar que 0S
recursos humanos necessarios estejam aptos a realizar suas atividades.
(c) O SGSO deve ser compativel com o tamanho, natureza e complexidade das
operacdes a serem conduzidas pelo 6rgdo, assim como com 0S perigos e riscos
relacionados com tais operacoes.

(1) para permitir a verificacdo da adequacdo da documentacdo de seu SGSO, o
orgdo deve executar uma Analise do Faltante, que pode ser uma Lista de
Adequacéo (Compliance Checklist), relacionando a documentagdo proposta pelo
orgdo para o SGSO com os requisitos deste Regulamento.

90.141 — POLITICA E OBJETIVOS DE SEGURANCA OPERACIONAL
(a) Requisitos gerais:

(1) o 6rgao deve estabelecer a politica de seguranca operacional e os objetivos
de seguranca operacional, explicitando suas diretrizes e inten¢des globais;

(2) a politica de seguranca operacional deve:

(i) estar de acordo com todos os requisitos legais cabiveis e melhores praticas
e deve refletir os compromissos do 6rgdo com respeito a seguranca de suas
operacoes, e

(if) assegurar o compromisso de comunicar a ANAC sobre qualquer Evento de
Seguranca Operacional — ESO que ocorrerem durante suas atividades.

(A) como disposto no PSOE-ANAC, os ESO sao acidentes, incidentes
graves, incidentes, ocorréncias de solo, ocorréncias anormais ou qualquer situacao
de risco que tenha o potencial de causar dano ou lesdo ou ameace a viabilidade da
operacéo do 6rgao.

(3) o 6rgao deve definir em sua politica como pretende garantir, no minimo,
seguintes 0S COMpromissos:

(i) implantar o SGSO;
(i) gerenciar os riscos a seguranga operacional;
(i) encorajar os aeronavegantes a relatar questdes que afetem ou possam

afetar a seguranca operacional, assegurando o cunho da nao-punibilidade de relatos
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da aviacédo civillbem como do estabelecimento da cultura justa na organizacgao,
padrbes organizacionais e comportamentos aceitaveis;

(iv) identificar as responsabilidades da alta direcdo e dos aeronavegantes com
respeito ao desempenho da seguranca operacional;

(v) rever a politica e os objetivos de seguranca operacional periodicamente
para assegurar que permanecam relevantes e apropriados a organizacao, e

(vi) buscar a melhoria continua do nivel de seguranca operacional.

(4) o orgao deve estabelecer objetivos de seguranca operacional, que sejam
mensuraveis e atingiveis, indicando o que pretende alcancar, de forma consistente
com a politica de seguranca operacional. Estes objetivos de seguranca operacional
devem estar ligados aos indicadores de desempenho da seguranca operacional,
metas de desempenho da seguranca operacional e requisitos definidos pelo érgéo; e
(b) Estrutura organizacional e responsabilidades:

(1) cada ¢6rgdo deve possuir pessoal técnico e administrativo suficiente e
qualificado para assegurar alto grau de seguranca em suas operacoes;

(2) o 6rgéo deve estabelecer a estrutura organizacional de seguranca operacional
necessaria para a implantacdo e manutencdo do SGSO, compativel com a
complexidade de sua operacéo;

(3) o 6rgao deve ter pessoal qualificado servindo, pelo menos, nas seguintes
posicdes ou posicdes equivalentes:

(i) Gestor Responsavel do érgéo;
(i) Gestor de Seguranca Operacional; e
(iii) Chefe de Operacdes (necessario se houver mais de cinco aeronaves).

(4) o Gestor de Seguranca Operacional, qualificado como responsavel pelo
Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional, na forma e maneira definidas
neste Regulamento deve ser informado a ANAC, apos ato formal de designacéo
pelo Gestor Responsavel,

(5) o orgéo deve identificar as responsabilidades pela seguranca operacional de
todos os membros da alta geréncia, independentemente de outras atribuigcdes, e

(6) os cargos, competéncias, autoridades e responsabilidades relativas a
seguranca operacional devem ser definidos e documentados na politica de
seguranca operacional do 6rgéo e divulgados por toda a organizacéo.

(c) Qualificacéo do pessoal da direcdo para operagdes segundo este Regulamento:

(1) para atuar como Gestor Responsavel do 6érgdo uma pessoa deve:
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(i) ser o Comandante, Diretor ou Chefe responsavel pelo 6rgao;

(i) ser pessoa unica e identificavel na estrutura organizacional do érgdo, com
autoridade final sobre a conducdo das operacfes aéreas, em conformidade com os
requisitos regulamentares de seguranca operacional,

(i) ter total controle dos recursos humanos e financeiros requeridos para a
conducédo das operagdes do 6rgao, e

(iv) ter responsabilidade e competéncia derradeira pela implantacdo e
manutencdo do SGSO em nome do 6rgao, independentemente de outras funcodes.

(2) para atuar como Gestor de Seguranca Operacional de um érgdo uma pessoa
deve:

() pertencer ao 6rgao e ser designado pelo Gestor Responsavel;

(ii) ter cursado e ter sido aprovado no curso de Sistema de Gerenciamento de
Seguranca Operacional — SGSO, ministrado pela ANAC ou por entidade por ela
credenciada ou ter cursado e ter sido aprovado em curso de Seguranca de Voo,
curso de Gerenciamento de Seguranca Operacional, ou equivalente, ministrados
pelo CENIPA (Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos) ou
Forcas Armadas;

(i) ser o responséavel individual e o ponto focal do desenvolvimento e
manutencao do SGSO;

(iv) assegurar que 0S processos necessarios ao funcionamento do SGSO
sejam estabelecidos, implantados e mantidos;

(v) reportar diretamente ao Gestor Responsavel as informag6es sobre o
desempenho do SGSO, assim como qualquer necessidade de aplicacao de recursos
para a implantacdo das medidas mitigadoras identificadas, com o objetivo da
melhoria continua do SGSO do 6rgao;

(vi) assegurar a promocao da seguranca operacional em todo o 6rgao, e

(vii) ser o responsavel, frente a ANAC, quanto as atividades dos tripulantes
técnicos do 6rgéo.

(3) para atuar como Chefe de Opera¢cbes uma pessoa deve:

() ter pelo menos 2 anos de experiéncia como piloto em comando de
aeronaves operadas segundo este regulamento, e

(i) ser o responsavel, frente a ANAC, quanto as atividades dos tripulantes
técnicos do 6rgao.

90.143 - GERENCIAMENTO DOS RISCOS A SEGURANCA OPERACIONAL
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(a) Requisitos gerais:

(1) o 6rgédo deve desenvolver os procedimentos necessarios para realizar a coleta
de dados relativos a seguranca operacional de sua organizacdo de forma a
disponibilizar um banco de dados de seguranca operacional, e

(2) o 6rgdo deve desenvolver sistemas de processamento que permitam a
identificacdo de perigos a seguranca operacional ou tendéncias, assim como as
analises e avaliacbes dos riscos associados, permitindo o planejamento de
atividades que busquem mitigar os riscos de seguranca operacional avaliados.

(b) Identificacao de perigos a seguranca operacional:

(1) o 6rgdo deve desenvolver e manter meios formais de efetivamente coletar,
armazenar, reagir e gerar feedback sobre os perigos das operacdes, que devem
combinar métodos reativos, preventivos e preditivos de obtencdo dos dados de
seguranga operacional;

(2) o 6rgdo deve disponibilizar meios formais de coleta dos dados de seguranca
operacional, incluindo as Recomendacdes de Seguranca Operacional do CENIPA,
sistemas de reporte mandatorios e confidenciais, e os Relatos da Aviacao Civil,
previstos nas Secdes VIl e VIII do Capitulo IV do PSOE-ANAC;

(3) o 6rgdo deve incluir como perigo potencial a ocorréncia de situacbes
especificas em sua operacdo, tais como, aumento incomum de Eventos de
Seguranca Operacional (ESO) ou de infracBes a ela, previsdo de importantes
mudancas operacionais ou periodos de mudancas organizacionais significativas;

(4) o 6rgao deve acompanhar a evolugcédo de sua operacédo, de forma que novos
perigos sejam identificados;

(5) os processos de identificacdo de perigos devem incluir os seguintes passos:

() identificacdo de perigos, eventos ou fatos relacionados a seguranca
operacional;

(i) coleta e armazenamento de dados de seguranca operacional;

(iii) andlise dos dados de seguranca operacional; e

(iv) distribuicdo de informagbes de seguranca operacional, obtidas a partir dos
dados coletados e analisados.

(6) as ocorréncias que indiqguem desempenho deficiente da seguranca
operacional, como dificuldades em servi¢co, ocorréncias anormais, ocorréncias de
solo, incidentes e acidentes aeronduticos, consideradas como Eventos de
Seguranca Operacional - ESO (Art. 30 e 67 do PSOE-ANAC), devem ser reportadas
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a ANAC, independentemente de outras comunicacdes exigidas em regulamento
especifico. Acidentes e incidentes devem ser reportados imediatamente. As demais
ocorréncias devem ser reportadas em prazo nao superior a sete dias;
(7) fontes de identificacdo de perigos:
(i) Relato da Aviacao Civil (RAC):

(A) o orgdo deve desenvolver um sistema de Relato da Aviacao Civil,
seguindo modelos de formularios padréo ou estabelecendo formularios préprios;

(B) o preenchimento de Relato da Aviacao Civil ndo substitui a realizacdo de
outros procedimentos previstos para a mesma situagao no ambito da ANAC,;

(C) o sistema de Relato da Aviacéo Civil deve ser voluntério, confidencial e
nao punitivo, no que diz respeito a erros ndo premeditados ou inadvertidos, exceto
em casos que envolvam negligéncia ou violagéo intencional,

(D) o 6rgdo deve estabelecer em seu SGSO as normas que disciplinam
como vao lidar e resolver internamente os desvios e infracbes de menor grau
ofensivo, bem como a forma de manter a ANAC informada das a¢des adotadas, e

(E) o 6rgao deve estabelecer procedimentos para divulgar os resultados das
andlises do Relato da Aviacao Civil, sempre que entender que 0s ensinamentos
podem ajudar a outras organizacdes e operadores.

(i) Vistoria de Seguranca Operacional:

(A) verificacdo de seguranca operacional envolvendo a realizacao de vistoria
a todas as areas operacionais do 6rgdo, por meio de conversas com O0S
aeronavegantes, testemunhar as praticas correntes de trabalho, dentre outras
atividades, de maneira informal, proporciona percep¢cfes valiosas sobre o
desempenho da seguranca operacional, e

(B) a Vistoria de Seguranca Operacional deve ser realizada, no minimo, uma
vez por ano em cada setor do 6rgdo de forma abrangente e com a profundidade
suficiente para determinar as condi¢cOes reais existentes de modo que possam ser
detectadas todas as condi¢des e atos inseguros existentes nos setores vistoriados.

(i) outras fontes:

(A) as fontes para a identificacéo de perigos a seguranca operacional podem
incluir ainda, de acordo com a complexidade das operacdes, fontes internas
(analises de dados de voo; pesquisas, entrevistas, investigacdes internas; etc) ou
fontes externas (informes de acidentes e incidentes, sistemas externos de relato da

aviacao civil, sistemas de reporte mandatorios do Estado, etc).
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(c) Avaliagédo e mitigacdo dos riscos a segurancga operacional:

(1) o 6rgéo deve desenvolver e manter um processo formal de gerenciamento dos
riscos a seguranca operacional que assegure a analise, avaliacdo e mitigacdo de
riscos provenientes dos perigos identificados, visando atingir o nivel aceitavel de
desempenho da seguranca operacional em suas operacoes;

(2) os riscos a seguranca operacional, avaliados para cada consequéncia
proveniente dos perigos identificados devem ser analisados em termos de
probabilidade e severidade de ocorréncia, e avaliados de acordo com sua
tolerabilidade;

(3) o 6rgao deve definir guem possui autoridade para tomar decisdes acerca da
tolerabilidade de riscos de seguranca operacional;

(4) o 6rgao deve suspender as operacdes sempre que a tolerabilidade dos riscos
resultar em inaceitdvel, amenos que sejam implantadas medidas mitigadoras de
efeito imediato que tragam os riscos a segurancga operacional para o nivel toleravel e
gue o Gestor Responsavel aprove os resultados, e

(5) o 6rgdo deve definir as metodologias de controle para cada risco avaliado
como toleravel e estabelecer as acfes necessarias e 0s prazos para sua
implantacdo para baixar os niveis de risco a valores tdo baixo quanto seja
racionalmente possivel.

90.145 - GARANTIA DE SEGURANCA OPERACIONAL.
(a) Requisitos Gerais:

(1) o 6rgéo deve desenvolver e manter processos formais para:

(i) verificar o desempenho de seguranca operacional da organizacdo, em
comparacao com a politica aprovada, seus objetivos e metas, assim como para
validar a efetividade das metodologias de controle de riscos de sua operacao, e

(i) identificar as causas de desempenho insatisfatorio de seu SGSO,
determinar as implicagbes em sua operacdo, e retificar situacbes envolvendo
desempenho abaixo do padrdo, de maneira a assegurar a continua melhoria de sua
segurancga operacional.

(2) uma vez identificadas as areas deficientes, o 6érgao deve planejar e implantar
acOes corretivas concretas, abrangentes e definitivas, de forma a atingir as metas
estabelecidas.

(b) Auditoria de seguranca operacional:
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(1) o 6rgéo, que possuir mais de cinco aeronaves, deve realizar auditorias de
seguranca operacional como uma atividade bésica do controle para avaliacdo
sistematica de como a organizacdo esta seguindo seus objetivos de seguranca
operacional;

(2) as Auditorias de Seguranca Operacional devem:

(i) ocorrer, no minimo, uma vez por ano em cada setor do 6rgéo, fornecendo
evidéncias do nivel de desempenho da seguranca operacional que esta sendo
atingido, e

(i) assegurar uma revisdao detalhada do desempenho, processos,
procedimentos e préaticas de cada unidade ou se¢do com responsabilidades pela
seguranca operacional.

(c) Gerenciamento da mudanca:

(1) o 6rgéo deve desenvolver e manter um processo formal para o gerenciamento
da mudanca, como forma de garantir a qualidade de sua seguranca operacional em
periodos de significativas mudancas organizacionais e/ou operacionais;

(2) o processo formal de gerenciamento da mudanca deve:

() identificar mudancas no O6rgdo nas quais 0S processos € Servicos
estabelecidos possam ser afetados;

(i) descrever as medidas a serem tomadas para assegurar o desempenho da
seguranca operacional antes de implantar as mudancas;

(iii) eliminar metodologias de controle de risco que ndo sejam mais necessarias
devido as mudancas no ambiente operacional do 6rgéo, e

(iv) modificar ou desenvolver novas metodologias de controle de risco que
sejam necessarias devido as mudancas no ambiente operacional do 6rgao.

(3) dentre os processos formais de gerenciamento da mudanca, o 6rgdo deve
desenvolver e executar um processo formal para gerenciar uma possivel troca de
seu corpo gerencial visando assegurar uma transicdo segura e planejada, assim
como a continua execucao de seu SGSO, e

(4) o 6rgdo deve comunicar a ANAC, sempre que a mudancga envolver a troca do
titular do cargo de Gestor da Seguranca Operacional.

(d) Melhora continua do SGSO:
(1) o 6rgao deve estabelecer e manter um processo formal de:

(1) identificacdo das causas do baixo desempenho;
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(i) determinacao das implicacdes que podem causar um baixo desempenho
nas operacoes, e
(iii) eliminacéo das causas identificadas.

(2) o o6rgdo deve estabelecer um processo para a melhoria continua das
operacodes de voo que inclua:

() uma avaliagdo preventiva das instalagdes, equipamento, documentacao e
procedimentos através de pesquisas e auditorias;

(i) uma avaliacéo preventiva do desempenho individual do pessoal do detentor
de certificado para verificar o cumprimento das responsabilidades de seguranca, e

(iii) uma avaliacdo reativa para verificar a eficacia dos sistemas de controle e
mitigacdo dos riscos, incluindo, por exemplo: investigacdes de acidentes, incidentes
e eventos significativos.
90.147 - PROMOQAO DA SEGURANCA OPERACIONAL
(a) Requisitos gerais:

(1) o orgdo deve desenvolver e manter um calendario formal de eventos de
conscientizacdo em seguranca operacional, além de atividades promocionais, de
maneira a criar um ambiente no qual os objetivos e metas de seguranca operacional
do 6rgao possam ser atingidos. Este calendario deve incluir, no minimo, um evento
anual para cada programa adotado;

(2) a promocdo da seguranca operacional deve objetivar a divulgacdo e a
padronizacao dos processos de seguranca operacional do érgéo;

(3) o 6rgado deve garantir a participacdo dos membros das organizacdes
responsaveis pelos diferentes setores no planejamento da promocdo de sua
seguranca operacional, e

(4) os orgdos devem incluir em seus eventos de conscientizacdo e atividades de
promocao da seguranca operacional o incentivo ao uso do formulario de Relato da
Aviacao Civil constante do portal da ANAC (www.anac.gov.br).

(b) Treinamento e qualificacao:

(1) o 6rgdo deve desenvolver e manter um programa de treinamento de
seguranca operacional que assegure que o0 pessoal esteja adequadamente
qualificado e seja competente para desempenhar as func¢des atribuidas, inclusive as
necessarias para a operacao de um SGSO efetivo;

(2) o alcance da qualificacdo de seguranca operacional deve ser apropriado a

participacédo da pessoa no SGSO do 6rgéao, e
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(3) o treinamento deve incluir a capacitacéo da alta direcdo e do pessoal operativo
em relagdo a seguranca operacional e ao funcionamento do SGSO.
(c) Eventos promocionais do SGSO do 6érgéo:

(1) o 6rgado deve desenvolver e manter, como parte de suas atividades de
promocao da seguranca operacional, um programa que apresente os meios formais
de divulgacao da seguranca operacional de maneira a:

(i) assegurar que todos do 6rgéo estejam cientes de seu SGSO;

(i) transmitir informacdes criticas relacionadas a seguranca operacional,

(iii) motivar a adocédo das ac¢des relativas a seguranca operacional;

(iv) explicar porque procedimentos de seguranga operacional séo introduzidos
ou alterados, e

(v) transmitir informacdes genéricas acerca da seguranca operacional.

(2) os eventos promocionais do 6rgdo devem ser adequados ao seu ambiente
organizacional e divulgar os processos particulares incluidos em seu SGSO;

(3) meios formais de divulgacdo da seguranca operacional podem incluir
procedimentos e politicas de seguranca operacional; campanhas de mobilizac&o;
publicacao de periédicos; boletins informativos; e anincios; etc;

(4) os eventos de conscientizacdo do 6rgao devem ser adequados ao seu
ambiente organizacional e a divulgacao de seus processos incluidos no SGSO;

(5) o 6rgdo deve, preferencialmente, indicar membros do préprio 6rgdo para
ministrar 0s eventos de conscientizacao, e

(6) em caso de inexisténcia de pessoal qualificado para a atividade, um instrutor
de outro 6rgao pode ser solicitado. Contudo, o 6rgdo deve assegurar que o contetado
a ser transmitido seja adequado as particularidades de seu ambiente organizacional,
tendo como énfase a maneira como 0s processos de seguranga operacional sdo
desenvolvidos (aqui € assim que se faz) e o seu SGSO.

90.149 — RELATORIOS
(a) Relatdrio de Vistoria de Seguranca Operacional (RVSO):

(1) o orgdo deve elaborar, apos a realizacdo de cada Vistoria de Seguranca
Operacional, um relatério contendo o0s perigos a seguranca operacional
identificados, a analise dos riscos e as a¢des mitigadoras recomendadas;

(2) Cada Relatério de Vistoria de Seguranca Operacional deve ser elaborado e
assinado pelo responsavel pela vistoria, devendo ser endossado pelo Gestor de

Seguranca Operacional do 6rgéo, e
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(3) Cada RVSO deve ser guardado por cinco anos, devendo estar disponivel
sempre que solicitado pela ANAC.

(b) Relatério de Auditoria de Seguranca Operacional (RASO):

(1) o 6rgdo que possuir mais de cinco aeronaves, deve elaborar, apos a
realizacdo de cada Auditorias de Seguranca Operacional, um Relat6rio de Auditoria
de Seguranca Operacional contendo os perigos e condi¢gdes latentes identificados, a
analise dos riscos e as a¢des mitigadoras recomendadas;

(2) cada RASO deve ser elaborado e assinado pelo responséavel pela auditoria,
devendo as recomendadas serem endossadas pelo Gestor de Seguranca
Operacional do 6rgao, e

(3) cada Relatério de Vistoria de Seguranca Operacional deve ser guardado por
cinco anos e estar disponivel sempre que solicitados pela ANAC.

(c) Relatorios periddicos sobre o SGSO do 6rgao:

(1) o 6rgédo deve primeiramente registrar e documentar os aspectos relacionados
ao cumprimento de seu SGSO, processos de seguranca operacional e ciclos de
gerenciamento de risco desenvolvidos;

(2) o 6rgdo deve coletar e armazenar dados relativos a sua seguranca
operacional, entre eles:

(i) quantidade de relatos da aviagao civil recebidos;

(i) dificuldades de servi¢co encontradas;

(i) ocorréncias anormais, ocorréncias de solo, incidentes e acidentes;

(iv) atividades educativas e promocionais realizadas;

(v) necessidades dos responsaveis para a realizacao de suas funcoes;

(vi) superviséo das atividades de seguranca,e

(vii) Recomendacgdes de Seguranca Operacional (RSO) recebidas do 6rgéo de
investigagdo de acidentes e incidentes, indicando quais foram cumpridas.
90.151 - COORDENAC}AO DO PLANO DE RESPOSTA A EMERGENCIAS
(@) O orgao deve desenvolver, coordenar e manter um plano de resposta a
emergéncias que assegure:

(1) a designacao da autoridade em emergéncias;

(2) as responsabilidades, e

(3) a coordenacéo de esforcos para fazer frente a emergéncia.

SUBPARTE K - ESTRUTURA DO PROGRAMA DE GERENCIAMENTO DE RISCO
DE FADIGA HUMANA - PGRF
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90.153 - APLICABILIDADE

(a) Esta subparte define os requisitos minimos do Programa de Gerenciamento do
Risco de Fadiga Humana (PGRF) a serem incluidos no Sistema de Gerenciamento
de Seguranca Operacional (SGSO) do orgao, referido na Subparte J deste
regulamento, no que tange ao gerenciamento do risco da fadiga humana nas
operacdes aéreas que executa.

(b) O PGRF de cada orgao devera ser elaborado conforme as operacdes aéreas que
executa.

(c) Cada 6rgédo devera estar com seu programa implantado até junho de 2014.

(d) Aplica-se, prioritariamente, aos seguintes aeronavegantes dentro deste
regulamento:

(1) tripulacdo de voo (pilotos, tripulantes operacionais, médicos, enfermeiros e
mecanicos de voo);

(2) mecéanico de manutencgéo aeronautica, e

(3) Técnicos de apoio de solo.

90.155 — REQUITOS GERAIS

(a) Todo aeronavegante deve apresentar-se descansado e apto para desempenhar
seu trabalho.

(b) O 6rgao nao pode designar tarefas de risco a um aeronavegante, nem ele pode
assumi-las, caso ele tenha se apresentado fatigada a ponto de ndo conseguir
cumprir sua funcéo de forma segura, ou se 0 6rgao assim o julgar.

(c) O 6rgao nao pode permitir que um aeronavegante dé continuidade ao trabalho
relativo a tarefa de risco se ela tiver reportado estar fatigada a ponto de nao
conseguir cumprir sua funcao de forma segura.

(1) o 6rgéo deve disponibilizar um meio de facil utilizacdo e acesso que permita
ao aeronavegante comunicar impossibilidade de assumir funcdo caso se julgue
inapto para assumi-la.

(d) Um aeronavegante que reporte estar fatigado a ponto de ndo conseguir cumprir
sua funcdo de forma segura ndo pode realizar tarefas de risco designadas pelo
orgao.

(e) Qualquer pessoa que suspeite que um aeronavegante incluido na aplicabilidade
desta subparte esteja fatigada a ponto de ndo conseguir cumprir sua funcéo de

forma segura deve reportar imediatamente essa informagéo ao 6rgéo.
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(1) o 6rgdo deve descrever procedimentos para conduzir informacdes do teor
previsto nesse paragrafo.

() As informacdes reportadas, coletadas e geradas a partir do PGRF deverdo ser
tratadas dentro do escopo da cultura justa, e ndo podem ser utilizadas para punir
pessoas.

(g) O orgédo deve fornecer modelo para reporte de situagBes de risco relativas a
fadiga contendo campo para marcacgao gradual de estado de alerta e nivel de fadiga
no momento da ocorréncia, espacos para relato do ocorrido e sugestées corretivas.
O formulario de reporte devera conter a opcao de ser confidencial e anénimo.

(1) devera estar prevista no PGRF a politica da transmissdo e andlise da
informacéao confidencial.

(h) Especificamente no que se refere aos processos de identificacdo de perigos
relativos a fadiga, o PGRF devera contemplar:

(1) processos reativos que identifiquem a contribuicdo da fadiga em relatorios e
eventos associados a seguranca operacional, podendo ser desencadeado por
qualquer dos abaixo:

(i) reportes voluntérios;

(i) reportes mandatorios;

(iii) relatorios de auditorias;

(iv) eventos de seguranca operacional, e
(v) eventos de analise de dados de voo.

(2) processos preventivos ou proativos que identifiguem perigos relacionados a
fadiga no trabalho, operacfes e dos voos cotidianos, cujos métodos devem incluir,
no minimo:

(i) reporte de risco de fadiga que possibilite comunicacao antes da realizacao
da atividade;

(i) categorizagéo de risco de fadiga das atividades desempenhadas pelos
aeronavegantes, e

(iii) registro e monitoramento da carga horaria planejada versus carga horaria
trabalhada de fato.

(3) processos preditivos que identifiquem os perigos relacionados a fadiga a partir
da andlise da composicao das escalas de trabalho, levando em consideracao fatores

fisiologicos que sabidamente afetam o sono, os niveis de fadiga e seus efeitos sobre
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o desempenho; e fatores sociais que alterem motivagcdo, comportamento e humor.
Os métodos devem incluir, no minimo:

(i) experiéncia operacional do setor ou do proprio 6rgao e dados coletados em
tipos similares de operacdes/tarefas;

(i) praticas de composicdo de escalas baseadas em evidéncias, e
considerando dados fornecidos pelos proprios profissionais atingidos; e

(iif) dados oriundos de modelos biomatematicos.

(i) Especificamente no que se refere aos processos de promocédo do PGRF, deve-se
determinar quais as necessidades de treinamento de seu pessoal; o nivel do risco
existente relativo a fadiga; e quais 0s recursos necessarios ao treinamento:

(1) o treinamento devera ser ministrado a todos 0os aeronavegantes do 6rgao;

(2) a identificacdo dos sinais/sintomas fisicos, emocionais e mentais devidos a
fadiga deve ser incluida no contetdo do curso;

(3) Os profissionais devem receber essas informacfes e serem estimulados a
identificarem os sinais/sintomas de fadiga em si mesmos e nos colegas;

(4) os cursos de treinamento devem incluir todas as pessoas a quais se aplica
esta subparte e ser realizados anualmente;

(5) as informacdes sobre o curso, incluindo contetdo, duragdo e agenda, bem
como 0s nomes dos palestrantes e participantes, devem ser arquivadas por 5 (cinco)
anos;

(6) o conteudo programéatico do treinamento deve incluir, no minimo:

(i) fundamentacgéo regulamentar;

(i) apresentacdo detalhada do PGRF do 6rgéo;

(i) conceitos: sono e vigilia; ciclo circadiano; causas da fadiga (condicGes
individuais e organizacionais); impacto da fadiga sobre o desempenho; carga de
trabalho;

(iv) prevencdo e mitigagdo da fadiga: estilo de vida, nutricdo, habitos
saudaveis, atividades fisicas; deslocamento ao local de trabalho e vice-versa de
forma responsavel,

(v) responsabilidades dos aeronavegantes na garantia do descanso e aptiddo
para o trabalho;

(vi) fadiga como fator contribuinte em acidentes e incidentes, e

(vii) nogao de “cultura justa”.
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(j) O Programa de Gerenciamento do Risco da Fadiga (PGRF) devera estar contido
no Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional (MGSO) do o0rgéo,
conforme Apéndice B deste regulamento e deve explicitar, no minimo, o seguinte:

(1) responsabilidades do pessoal da direcao requerido por este regulamento e dos
profissionais atingidos pelo PGRF,;

(2) processos de comunicacgéo e consulta do PGRF adotado pelo 6rgéo;

(3) estratégias que o oOrgdo oferece de resisténcia/combate a fadiga nas
atividades;

(4) formulério de reporte de fadiga disponivel;

(5) programa de treinamento/educac¢ao sobre o tema, e

(6) linhas de responsabilidades visando a tomada de decisdes relativas ao risco
associado a fadiga.

SUBPARTE L - OPERACAO DE VEICULOS AEREOS NAO TRIPULADOS

90.157 — APLICABILIDADE
(a) Esta subparte aplica-se a operacdo de veiculos aéreos nao tripulados em
operacdes aéreas especiais a servico do Poder Publico.
(b) Para o uso do espaco aéreo deverdo ser cumpridas, além do que prevé esta
subparte, as regras estabelecidas pelo Departamento de Controle do Espaco Aéreo.
90.159 — CONCEITUACAO
(a) Para fins deste regulamento, Veiculo Aéreo N&o Tripulado (VANT) é um veiculo
nao tripulado, capaz de voar na atmosfera, fora do efeito solo, controlado
remotamente ou com capacidade de voo autbnomo, usando asas fixas ou rotativas e
empregado para realizar operacdes aéreas.
(b) Para os propositos desta subparte, um Veiculo Aéreo Nao Tripulado é
considerado uma aeronave.
90.161 — CLASSIFICACAO
(a) Os veiculos aéreos nao tripulados com relacédo ao seu peso e a sua capacidade
de carga classificam-se em:

(1) grupo 1: aqueles que possuem peso maximo de decolagem igual ou inferior a
30 (trinta) kg, e

(2) grupo 2: aqueles que possuem peso maximo de decolagem maior que 30
(trinta) kg.
90.163 — FABRICACAO, MONTAGEM E MANUTENCAO
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(@) Devido a sistematizagdo dos assuntos envolvendo veiculos aéreos nao
tripulados, principalmente no contexto da Aviagdo de Estado (Publica), incluindo as
fases de projeto, certificacdo e manutencdo, a ANAC formara grupos de trabalho
com o objetivo de melhor acolher a aeronavegabilidade continuada e, por
conseguinte, a seguranca operacional aeronautica, envolvendo este tipo de
aeronave.
(b) Nenhum veiculo aéreo nao tripulado pode ser operado sem que sua manutencao
seja feita de acordo com as instrucdes elaboradas pelo seu fabricante/construtor ou
pelo fabricante do conjunto que Ihe deu origem.
(c) Nenhuma pessoa podera operar um veiculo aéreo ndo tripulado, a menos que,
dentro das 100 horas de voo precedentes, o VANT tenha sofrido uma inspecéo
anual ou uma inspecéao de 100 horas e tenha sido aprovado para retorno ao servico.
(d) E obrigatério para os veiculos aéreos nao tripulados o preenchimento de:

(1) Caderneta de célula; e
(2) Caderneta do grupo motopropulsor.

90.165 — REGRAS DE VOO E EQUIPAMENTOS ESSENCIAIS
(@) Os veiculos aéreos nao tripulados, conforme o modelo do equipamento: asa
rotativa ou asa fixa, deverdo atender as mesmas regras de voo visual (VFR) para
helicopteros ou avibes, respectivamente, inclusive com relacdo a utilizacdo do
espaco aéreo e o voo devera ocorrer em condicfes meteorologicas de voo visual
(VMC);
(b) Um veiculo aéreo néo tripulado, trafegando no espaco aéreo, segregado ou nao,
devera ter capacidade de:

(1) cumprir as regras de trafego aéreo;

(2) possuir acbes de emergéncia em caso de degradacdo de qualquer parte do
equipamento ou perda de controle/link de forma a permitir uma trajetoria de retorno e
um pouso Seguros;

(3) possuir autonomia de operagao;

(4) comando e controle;

(5) possuir sistema de iluminacdo e sistema embarcado de prevencao de colisbes
com aeronaves, desde que seja possivel sua instalacdo/implantacdo e nao
comprometa sua operacionalidade.

(c) A estacado remota de pilotagem do VANT devera ter capacidade de coordenacgéo

com o 6rgao de controle responsavel pelo espaco aéreo quando a classe do espaco
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aéreo exigir meios de comunicagdo em radiotelefonia com o 6rgédo de controle do
espaco aéreo;
90.167 — QUALIFICACAO DO OPERADOR
(a) A pessoa que opera remotamente um veiculo aéreo nao tripulado, empregado
em missdes aéreas especiais, para os propositos desta subparte, serd considerado
piloto em comando e devera atender aos seguintes requisitos:

(1) deve pertencer ao 0rgao responsavel pela operacéo aérea especial;

(2) deve possuir, para operagcdo do equipamento, treinamento do
fabricante/construtor ou do fabricante do conjunto que lhe deu origem;

(3) o piloto do veiculo aéreo néo tripulado do grupo 1 deve, no minimo:

(i) ter sido aprovado em exame tedrico da ANAC para a licenca de piloto
privado (PP ou PPH), considerando se o modelo do VANT é de asas fixas ou asas
rotativas, respectivamente, e

(i) possuir Certificado de Capacidade Fisica de 22 Classe, previsto no RBHA
67 ou RBAC que venha a substitui-lo.

(4) o piloto do veiculo aéreo nao tripulado do grupo 2 deve, no minimo:

() possuir licenga de piloto privado (PP ou PPH), considerando se o modelo do
VANT é de asas fixas ou asas rotativas, respectivamente;

(i) possuir Certificado de Capacidade Fisica de 22 Classe, previsto no RBHA
67 ou RBAC que venha a substitui-lo.

(b) Para os pilotos de VANT do grupo 1 a validade dos exames tedricos sera
indeterminada, entretanto, a cada 12 meses calendaricos, a partir da emissao do
Certificado de Conhecimento Tedrico, devera ser aprovado em prova escrita de
regulamento.

90.169 — RESPONSABILIDADE DO ORGAO E DO PILOTO

(a) O orgao, titular da operacao aérea especial, sera o responsavel pelas operacoes
no espaco aéreo, devendo suspender, a qualquer momento, as missdes que tragam
risco para outras aeronaves, pessoas e propriedades no seu entorno.

(b) O piloto do VANT, designado pelo érgdo, é diretamente responsavel pela
operacdo aérea realizada, devendo suspender, a qualquer momento, as missoes
gue tragam risco para outras aeronaves, pessoas e propriedades no seu entorno.

(c) No caso de emprego de mais de um VANT na operagdo, os pilotos deverao

garantir a coordenacao entre 0S mesmos.



194

(d) O piloto devera, antes e depois de cada operacao, promover o respectivo briefing
e debriefing com os envolvidos acerca da operacao e procedimentos.

90.171 - REGISTRO DE HORAS DE VOO

As horas de voo realizadas com veiculos aéreos nao tripulados serédo registradas
separadamente, mas seguindo, no que couber, o0 que preceitua a IAC a IAC 3252.
(secao 6.2 da IAC 3203), ou o0 que vier a substitui-la.

90.173 — TREINAMENTO

(a) O 6rgdo que opera VANT devera possuir programa de treinamento, constando
manobras e procedimentos especificos, com o objetivo de padronizar o emprego dos
veiculos aéreos ndo tripulados em missdes a servico do Poder Publico, bem como
aumentar a seguranca operacional aeronautica dos elos envolvidos.

(1) cabera a cada o6rgdo, em funcdo das caracteristicas operacionais e da
complexidade do VANT operado, determinar a frequéncia dos treinamentos e 0s
procedimentos que serdo treinados, sendo exigido um intervalo maximo de 18
(dezoito) meses entre treinamentos consecutivos,

(b) Os orgaos, descritos nesse regulamento, que operarem veiculos aéreos nao
tripulados deverdo prever tal operacdo nos seus respectivos Manuais de Operacgéo
(MOP), bem como em seus Programas de Treinamento Operacional (PTO).

90.175 - REQUISITOS OPERACIONAIS

(a) As operacbes aéreas especiais com veiculos aéreos ndo tripulados, dentro do
espaco aéreo, ficardo condicionadas as seguintes situacoes:

(1) se a operacéao for realizada em espaco aéreo controlado e o voo for superior a
150 pés do solo a operacado ficara condicionada a emissdo de NOTAM, sendo
dispensada sua emissao se o voo for inferior ou igual ao limite de 150 pés do solo;

(2) se a operacao for realizada em espaco aéreo ndo controlado e o voo for
superior a 300 pés do solo a operacgéao ficara condicionada a emissdo de NOTAM,
sendo dispensada sua emissao se o voo for inferior ou igual ao limite de 300 pés do
solo, e

(3) a operacdo seja realizada a uma distancia ndo inferior a 9 km (5 milhas
maritimas) de qualquer aerodromo e ndo comprometa sua operacao, nem interfira
no trafego das aeronaves, exceto nos casos de autorizagcdo especial para tal
operacdo, devendo nesse caso ser mantida comunicacao bilateral com 6rgdo de
Controle de Trafego Aéreo.

90.177 — NOTIFICACAO SOBRE OPERACAO
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(2) Nenhum 6rgéo pode operar um veiculo aéreo néo tripulado em operacdes aéreas
especiais a mais de 150 pés acima do solo, em espaco aéreo controlado, e acima de
300 pés acima do solo, em espaco aéreo ndo controlado, a menos que, pelo menos
15 dias antes do inicio da operacdo, o 6rgado apresente requerimento formal,
conforme Apéndice D deste regulamento, ao 6rgédo responsavel pelo Controle do
Espaco Aéreo e esteja em conformidade ao disposto nas normas expedidas pelo
Departamento de Controle do Espaco Aéreo.
(b) Conforme a modalidade de operacdo aérea especial a ser realizada sera dado o
devido grau de sigilo as informacbes prestadas, bem como as informac¢des que
constardo do NOTAM.
90.179 — PERMISSAO ESPECIAL
Considerado o interesse publico e a relevancia das atividades exercidas com o0s
veiculos aéreos nédo tripulados a servico do Poder Publico, bem como a necessidade
alcancada no propoésito desta subparte, a critério da ANAC, poderd ser emitida
Permissao Especial para os VANT descritos na secdo 90.159 desta subparte, em
atencdo ao Art. 20 da Lei 7.565 de 19 de dezembro de 1986 - Cddigo Brasileiro de
Aeronautica (CBAer).

APENDICE A - ELABORACAO DO MANUAL DE OPERACOES (MOP)
A90.1 - MANUAL DE OPERACOES (MOP)
(a) A secdo 90.13 requer que cada 6rgao prepare e mantenha atualizado um manual
contendo instrucdes e orientacfes necessarias para todas as categorias de pessoal
de voo e de solo, conduzindo operacdes aéreas especiais, bem como contendo
todos os procedimentos operacionais, conforme a modalidade de operagédo aérea
especial realizada, a fim de garantir sua padronizacao.
(b) Tal manual deve incluir os deveres e responsabilidades de cada categoria de
pessoal de voo e de solo e conter também informa¢cdes adequadas, orientacdes e
diretrizes para a execucdo segura e eficiente de seus deveres e devera ser
aprovado pelo respectivo 6rgao.
(c) Os érgaos possuem total liberdade no modo como estruturam 0s seus manuais.
(d) O "Manual de Operacdes” nao é o "Manual de Voo da Aeronave".
A90.2 - FORMATO DO MANUAL
(a) O Manual apresentar-se-a no formato de folheto, devendo incluir em cada pagina

a data da ultima revisao.
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(b) Visando facilitar o uso a bordo das aeronaves, o MOP deve seguir as seguintes
especificacoes:
(1) Dimenséo: 148mm X 210 mm (A-5);
(2) Papel: branco, amarelo claro (somente Secéo 06);
(3) Margens do texto:
FRENTE VERSO
- superior: 1,0 cm superior: 1,0 cm;
- inferior: 1,0 cm inferior: 1,0 cm
- lateral esquerda: 2,0 cm lateral esquerda: 1,0 cm
- lateral direita: 1,0 cm lateral direita: 2,0 cm
(4) Paragrafo: simples;
(5) Encadernacdo: Capa dura e prendedor, preferencialmente metalico, com
furos, de forma a facilitar a substituicdo das folhas;
(6) Impressao: frente e verso, a partir da pagina 01 (um), e
(7) Fonte do Texto: Times New Roman, tamanho 12.
A90.3 - CONTEUDO DO MANUAL.
O MOP devera conter, em Secdes, 0 que se segue:
INDICE:
SEC}AO 01 — GENERALIDADES
SECAO 02 — GLOSSARIO
SECAO 03 — CONFECCAO E CONTROLE DO MOP
SECAO 04 — ORGANIZACAO DO ORGAO
SECAO 05 — TRIPULACAO
SECAO 06 — PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS
A90.4 - DESCRICAO DO CONTEUDO.
SEQAO 01 - GENERALIDADES
1.1. Finalidade para a qual o Manual foi desenvolvido e aprovacdo do mesmo pelo
orgao.
1.2. Declaragédo do 6rgédo informando que o Manual esta em conformidade com o
CBAer, 0os RBAC, as IS e demais legislacdes pertinentes.
1.3. Compromisso do 6rgéo, através de sua Alta Administracéo, de cumprir, divulgar
e fazer cumprir as disposi¢des contidas no Manual.
SECAO 02 - GLOSSARIO

2.1. Abreviaturas e Acronismos;
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2.2. Definigéo de Termos.

SECAO 03 — CONFECCAO E CONTROLE DO MOP

3.1. Organizacdo do Manual: descrever os critérios utilizados para organizar o MOP,
especificando as divisdbes em se¢des e numeracao das paginas.

3.2. Lista de Péaginas Efetivas;

3.3. Controle de Emendas;

3.4. Processo de Revisoes;

3.5. Sistema de Distribuicéo;

3.6. Lista de Detentores, e

3.7. Declaracdo do 6rgéo informando que, modificacdes feitas no Manual de forma
nao usual (caneta, lapis, etc) ndo seréo aceitas.

SECAO 04 — ORGANIZACAO DO ORGAO

4.1. Politica e Objetivos do 6rgéao;

4.2. Organograma do 6rgao;

SECAO 05 — AERONAVEGANTES

5.1 Requisitos de Aeronavegantes, conforme especificado para cada 6rgao:
5.1.1. Descrever os critérios para Comandante;

5.1.2. Descrever os critérios para Copiloto;

5.1.3. Descrever os critérios para Piloto Examinador Credenciado;

5.1.4. Descrever os critérios para Instrutor de Voo do 6rgéao;

5.1.5. Descrever os critérios para Tripulante Operacional,

5.1.6. Descrever os critérios para Médico de bordo;

5.1.7. Descrever os critérios para Enfermeiro de bordo, e

5.1.8. Descrever os critérios para Mecanico de Manutencdo Aeronautica, e
5.1.9. Descrever os critérios para Técnicos de Apoio de Solo.

5.2. Composicdo de Tripulacdo de Voo. Para cada operacdo aérea especial
especificar a tripulacédo simples ou operacional de voo, conforme for requerida;
5.3. Escala de Voos, Sobreavisos e Reservas;

5.3.1. Limitagdes de Tempo de Voos e Requisitos de Repouso;

5.4. Controle Técnico de Tripulacbes

5.4.1. Registro de Horas de Voos;

5.4.2. Registros Individuais de Tripulante, e

5.4.3. Controle dos Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT).
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5.5. Procedimentos para Supervisdo e Controle das Condi¢cdes Fisicas da
Tripulagéo:

5.5.1. Precaucdes quanto a alimentacdo antes e durante o voo;

5.5.2. Consumo de bebidas e/ou drogas, e

5.5.3. Controle do Certificado de Capacidade Fisica (CCF).

SE(;AO 06 - PROCEDIMENTOS OPERACIONAIS

6.1. Descrever as Politicas (Doutrinas) Operacionais do 6rgao.

6.2. Os procedimentos operacionais padrdao, a fim de garantir a padronizacdo de
procedimentos para execucdo de suas operacbes aéreas, descreverdo as
modalidades de operacBes aéreas especiais realizadas, voo sobre &gua,
lancamento de paraquedistas, SIVN, utilizacdo de VANT, bem como as técnicas a
serem adotadas para cada modalidade de operacdo area especial, bem como os
eguipamentos operacionais especiais utilizados.

6.3. A fim de balizar a confeccdo dos procedimentos operacionais poderao ser
utilizados os seguintes critérios:

6.3.1. Dé um nome ao seu procedimento, assim ele podera ser associado a um
processo;

6.3.2. Material necessério: nesse campo citar todos os materiais imprescindiveis
para a execucado do procedimento (cordas, mosquetdes, freio oito, armamento,
equipamentos de protecao individual, etc);

6.3.3. Dé um numero ao seu procedimento, assim ele estara inserido dentro de uma
sequéncia, com outros procedimentos;

6.3.4. Estabeleca uma data: € necessario registrar o dia em que o procedimento foi
adotado como padrao;

6.3.5. Mantenha o controle de reviséo: registrar a data em que a ultima reviséo foi
feita, o procedimento operacional pode sofrer atualizacdes, porém, todas deveréo
ser registradas e controladas para garantir a lisura do procedimento;

6.3.6. O numero de ordem de sua ultima revisdo: os procedimentos deverdo ter
registrado o numero da revisdo que esta vigendo, em um campo apropriado no
formulario; (ex: 12, 22 ou 32 revisao);

6.3.7. Quem € o responsavel: o responsavel deve ser indicado no procedimento-

padrao, (ex: Piloto, co-piloto, tripulante operacional, médico, etc);
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6.3.8. Descreva as atividades criticas: dentre as tarefas descritas, no procedimento,
destacar as que poderdo gerar prejuizo aos resultados esperados pelo processo,
caso ndo sejam observadas;
6.3.9. Descreva a seqUéncia das acles: descrever todas as tarefas necessarias para
gue o procedimento seja realizado como um todo, em ordem sequencial de acoes,
orientando o operador;
6.3.10. Resultados esperados: descrever 0 que se espera com a execucdo do
referido procedimento;
6.3.11. Acdes corretivas: estdo relacionadas a previsdo de possiveis erros a serem
cometidos na execucao do procedimento, acOes de correcdo devem ser previstas
pelo instrumento de padronizacao;
6.3.12. Possibilidades de erro: conforme estatisticas e levantamentos e com base na
experiéncia dos profissionais que ja executaram tarefas semelhantes, procure
relacionar as acdes ou situacbes comuns de erros na execucao do procedimento
descrito, e
6.3.13. Os esclarecimentos: algumas acdes descritas no procedimento, como uso de
equipamentos, ou outros que serdo condutores do agente publico ao sucesso na
execucdo do padrdo, aqui vocé pode apresentar textos, filmes, desenhos,
fotografias, esquemas ou outro recurso adequado, para melhorar o entendimento do
procedimento e que a ele serdo anexados, apds aprovados.
APENDICE B - ELABORACAO DO MANUAL DE GERENCIAMENTO DA
SEGURANCA OPERACIONAL (MGSO)

B90.1 - REQUISITOS GERAIS
(@) O 6rgdo deve desenvolver e manter seu Manual de Gerenciamento de
Segurancga Operacional (MGSO), conforme Subpartes J e K deste regulamento, em
papel ou midia eletrénica, com o objetivo de formalizar e divulgar a abordagem de
seguranca operacional do 6rgéo através da mesma.
(b) O Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional — (MGSO) de um 6rgéo,
de acordo com este Regulamento, deve conter, quando aplicavel, o seguinte:

(1) identificagéo do orgao;

(2) descricao do ambiente operacional do orgao, area de atuacao e aerédromos
onde opere ou faga manutencao de suas aeronaves ou tenha sua sede;

(3) andlise do faltante (Declaragdo de Conformidade);
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(4) plano de implantacdo do SGSO, refletindo os componentes/elementos
existentes no érgdo em relagdo ao disposto neste Regulamento e a proposta em
fases, com cronograma, de implantacdo do que falta;

(5) politica e Objetivos de seguranca operacional do 6rgao;

(6) Gerenciamento do Risco a Seguranca Operacional pelo 6rgéo;

(7) Garantia de Seguranc¢a Operacional do 6rgéo;

(8) Promocéao da Seguranca Operacional pelo 6rgao, e

(9) Programa de Gerenciamento do Risco da Fadiga (PGRF).

(c) O 6rgéo deve garantir que a documentacdo de seu SGSO seja feita de maneira
clara e inteligivel. Nao é exigido um padrao de formatacéo especifico, tendo em vista
gue diferentes organizacfes possuem diferentes padrdes de programacao visual.
B90.2 - ENVIO E PROCESSO INICIAL DO MGSO

(a) Uma vez elaborado ou atualizado o MGSO, o 6rgédo deve aprova-lo e encaminha-
lo para a ANAC para ciéncia e orientacoes.

(b) O MGSO deve ser enviado a ANAC, assinado pelo Gestor de Seguranca
Operacional e pelo Gestor Responsavel, em uma copia impressa e uma copia digital
em midia eletrdnica (em arquivo do tipo pdf) de seu MGSO para analise.

(c) O SGSO de um 6rgao deve cumprir as orientacdes previstas neste Regulamento.
(d) Nos casos em que 0 MGSO apresentado ndo esteja em conformidade, compete
a ANAC recomendar as acdes corretivas necessarias para a sua adequacao,
seguindo o previsto neste Regulamento.

(e) No caso do paragrafo anterior, cabe ao 6rgédo efetuar a(s) correcdo(des) de seu
SGSO e dar continuidade ao processo, cumprindo as recomendacdes recebidas.
B90.3 - VIGENCIA DO MGSO

(a) O MGSO tera prazo de validade indeterminado.

(b) O MGSO pode, a qualquer instante, ter sua situacao revista, caso seja verificado
que 0 mesmo, nagquele momento, ndo atende aos requisitos da legislacdo em vigor
ou ndo reflete a situagdo atual do 6rgéo.

B90.4 - ATUALIZACAO DO MGSO

(a) O orgéao deve garantir que o MGSO seja alterado, quando necessario, de forma a
manter-se atualizado.

(b) A atualizacdo do MGSO deve ser feita por meio de emendas e/ou revisao, de

forma a garantir que este reflita, constantemente, a realidade do 6rgéo.
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(c) As atualizacdes, emendas e/ou revisbes devem ser efetuadas oportunamente,
por iniciativa do érgdo, em caso de mudancas significativas no 6rgéo, alteracdes nas
caracteristicas de seu SGSO ou para atualizar seus programas e cronogramas.
(d) Apds realizadas as atualizacdes, modificacdes e/ou revisdes, o 6rgdo deve enviar
nova cépia fisica e digital do MGSO, aprovado por seu Gestor de Seguranca
Operacional e Gestor Responsavel.
(e) O 6rgéo deve manter um controle das atualizagdes, modificacbes e/ou revisdes
de seu MGSO.
B90.5 - DIVULGACAO DO MGSO
(a) O orgéo deve divulgar como estéa estruturado seu Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional, contido no MGSO, a todos os setores e respectivos agentes
publicos do 6rgéao.
(b) A divulgacédo do conteudo do MGSO pode ser em sua completude ou somente as
partes pertinentes, uma vez que cada um possui sua parcela de cooperagdo nos
seus resultados operacionais e, consequentemente, no desempenho da seguranca
operacional do érgéo.
(c) O objetivo da divulgacdo € permitir que as politicas e objetivos de seguranca
operacional do 6rgao sejam assimiladas e praticadas de forma abrangente,
contribuindo para a minimizacdo dos riscos a seguranca operacional existentes e
potenciais.
(d) O 6rgéo deve assegurar que seus funcionarios tenham facil acesso a uma copia
atualizada das partes do MGSO relativas as suas funcdes e que esteja ciente das
alteracdes correspondentes.

APENDICE C - ELABORACAO DO PROGRAMA DE TREINAMENTO

OPERACIONAL (PTO)

C90.1 - GERAL
(a) Este apéndice apresenta a estrutura para elaboracdo do Programa de
Treinamento Operacional (PTO) para operadores de aeronaves de Estado, regidos
pelo RBAC 90, com vistas a eficicia dos treinamentos e a seguranga operacional
aeronautica.
(b) S&o apresentados também procedimentos para orientagcdo sobre apresentacéao,

formatacao e composicdo do PTO, utilizando como orientagédo o RBAC 90.
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(c) O Programa de Treinamento Operacional deve assegurar que o aeronavegante,
conforme definido no subparagrafo 90.3 (a) (10), seja adequadamente treinado para
o desempenho de suas atribuicdes.

(d) O ¢érgéo deve prover o livre acesso e disponibilizar, quando requerido, copias do
Programa de Treinamento Operacional (PTO) para a ANAC, conforme estabelecido
no paragrafo 90.75 (b), exceto aqueles referentes as operacdes aéreas especiais
classificadas com grau de sigilo que restrinjam a veiculacdo da informacao,
conforme previsto no subparagrafo 90.75 (b) (1).

C90.2 - CONCEITOS E DEFINICOES

(@) Curriculo: Agenda especifica para um determinado treinamento, tipo de aeronave
e funcdo de um aeronavegante. Um curriculo inclui as disciplinas, atividades,
conteudos complementares e a carga horaria.

(b) Ementario: Conjunto de informacbes sobre as disciplinas, atividades ou
atividades complementares de um determinado treinamento, incluindo objetivo,
conteudo programatico e carga horéria.

(c) Disciplina: Conjunto de conhecimentos especificos alinhados com uma éarea de
estudo. A disciplina € uma das partes que compdem um curriculo e pode possuir
carater tedrico ou tedrico-pratico.

(d) Atividade: Conjunto de procedimentos eminentemente praticos que se integram
aos conteudos tedricos ensinados em uma disciplina. As atividades incluem as
praticas, os estagios, dentre outros. A atividade é uma das partes que podem
compor um curriculo.

(e) Contetdo complementar: Conjunto de conhecimentos relevantes para um
determinado contexto transmitidos por meio de palestras, seminarios, féruns,
congressos etc. O conteado complementar € uma das partes que podem compor um
curriculo.

(f) Ensino a Distancia (EAD): E o processo de ensino-aprendizagem, mediado por
tecnologias, através do qual é possivel a interacdo de instrutores e alunos
separados no espaco e/ou no tempo.

(g) Educacéo continuada: E o processo constante de ensino-aprendizagem pautado
nas oportunidades de aprendizagem constante, presentes nos diversos contextos.
Tais contextos se referem ao ambiente regular da sala de aula, mais também o

ambiente controlado do trabalho que permite aprender em servigo.
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(h) Material Didatico: Material instrutivo desenvolvido utilizado em cada tipo de
treinamento, compreendendo planos de aula, guias dos instrutores, manuais de
treinamento, programas de computador (software), audiovisuais, livros, apostilas e
manuais das aeronaves. O material didatico deve refletir, exatamente, o requerido
nos Curriculos de Treinamento.

() Métodos de Instrucdo: Metodologia de ensino empregada para transmitir
informacbes aos tripulantes mediante aulas, conferéncias, demonstragdes,
apresentacoes multimidia e estudos dirigidos. Podem ser utilizados na instrucao:
instrucdo baseada em computadores, dispositivos de treinamento, simuladores de
VOO e aeronaves estaticas.

() Missbes de Voo: Detalhamento das manobras, procedimentos e respectivas
cargas horérias de cada misséo de treinamento de voo na aeronave.

(k) Sessdes de Simulador ou em Dispositivos de Treinamento: Detalhamento das
manobras, procedimentos e respectivas cargas horarias de cada sessdo de
treinamento em simulador de voo ou dispositivo de treinamento.

C90.3 - TIPOS DE TREINAMENTOS PARA AERONAVEGANTES

(@) TREINAMENTO INICIAL. E o treinamento requerido para um aeronavegante que
ndo trabalhou em um determinado 6rgdo. Este treinamento € a primeira experiéncia
do aeronavegante com o0s procedimentos e regulamentos que regem O
funcionamento do 6rgdo, sendo o mais basico treinamento aplicado a um
aeronavegante.

(b) TREINAMENTO PERIODICO. Treinamento requerido para um aeronavegante
para permanecer adequadamente treinado e permanentemente proficiente no tipo
de aeronave, equipamento ou funcéo técnica ligada diretamente ao voo.

(c) TREINAMENTO DE TRANSICAO. Treinamento requerido para um
aeronavegante que ja tenha sido previamente treinado e qualificado para uma
especifica funcéo técnica ligada diretamente ao voo pelo 6rgdo e que esta sendo
designado para a mesma fungéo em diferente tipo de aeronave ou equipamento, do
mesmo 6rgao.

(d) TREINAMENTO DE DIFERENCAS. Treinamento requerido para um
aeronavegante que foi qualificado e trabalhou em um particular tipo de aeronave ou
equipamento antes de comecar a trabalhar, na mesma fungéo, em uma variante do

mesmo tipo de aeronave ou equipamento.
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(e) TREINAMENTO DE ELEVACAO DE NIVEL. Treinamento requerido para um
tripulante que tenha sido qualificado pelo érgao e trabalhado como co-piloto em um
particular tipo de aeronave antes de comecar a trabalhar como comandante no
mesmo tipo de aeronave.

() TREINAMENTO DE REQUALIFICACAO. Treinamento requerido para um
aeronavegante que tenha sido qualificado pelo érgdo e que tenha perdido sua
qualificacdo para trabalhar em uma particular funcado e/ou equipamento, por nao ter
completado satisfatoriamente o treinamento peridodico e/ou o0s exames de
proficiéncia nos periodos previstos.

() TREINAMENTO PARA INSTRUTOR DE VOO. Treinamento requerido para o
comandante de aeronave gue esteja sendo designado pelo operador para exercer a
funcao de instrutor de voo do 6rgao.

(h) TREINAMENTO ESPECIAL. Treinamento requerido para um aeronavegante se
qualificar nos procedimentos operacionais e/ou em operacfes aéreas especiais
previstas no MOP do 6rgdo, bem como, por ocasido da inclusdo de novos
equipamentos na aeronave, chegada de novos equipamentos no 6rgdo ou
mudanc¢as em procedimentos operacionais, que ndo estejam previstos no Programa
de Treinamento Operacional em vigor do 6rgéo.

(1) os treinamentos especiais sao aplicados também para capacitacdo de
aeronavegantes para desempenharem funcfes técnicas de voo, exceto as que
coincidam com a capacitacdo de pessoal para a aviacdo civil prevista no RBHA 61
ou RBAC que venha a substitui-lo, e

(2) as capacitacdes realizadas por um 0Orgdo visam a suprir necessidade de
qualificacdo de pessoal em operacdes aéreas especiais, dentro do préprio érgdo ou
de outra instituicéo regida por este RBAC.

C90.4 - OBSERVAC()ES SOBRE TREINAMENTOS

(&) A Experiéncia Recente adquirida ou readquirida por um aeronavegante deve
ocorrer sob a supervisdo de um aeronavegante devidamente qualificado e com as
prerrogativas em vigor para determinada aeronave ou equipamento do proprio 6rgao
ou pertencente a outro O0rgdo Aviacdo de Estado (Publica) governado por este
RBAC.

(b) A Experiéncia Operacional de um aeronavegante empregado na fungéo técnica
de co-piloto deve ser adquirida sob a supervisdo de outro piloto qualificado como

piloto em comando, sob a perspectiva da educacao continuada das operacoes.
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(c) Os treinamentos poderdo ocorrem em trés modelos de ensino: presencial,
semipresencial e ensino a distancia (EAD). O treinamento que ocorrer no modelo
semipresencial e EAD serd necessario designar um tutor do 6rgdo que sera o
facilitador no processo de construcao do conhecimento.
(d) A experiéncia Operacional de um co-piloto submetido a Treinamento de Elevagao
de Nivel para a fungdo de comandante de aeronave, tendo assento na posi¢cado do
comandante e assumindo efetivamente os comandos da aeronave, sera adquirida
durante as missdes de voo, em operacdes aéreas especiais, sob a supervisdo de um
instrutor de voo do érgao devidamente qualificado e designado.
(e) Os orgdos poderdo contratar centros de treinamento ou diretamente
aeronavegantes, realizar convénios, assinar termos de cooperacdo técnica ou
qualquer tipo de protocolo com outros 6rgaos para viabilizar a qualificacdo dos seus
aeronavegantes, empregados em operacdes aéreas especiais.
() Cada o6rgdo devera realizar a confeccdo de seu Programa de Treinamento
Operacional (PTO) privilegiando a seguranca operacional aeronautica, os tipos de
operacOes aéreas especiais desempenhadas, bem como as cargas horarias e 0s
contetidos programaticos, além de outros necessarios para afiancar o desempenho
seguro, eficaz e eficiente da misséo a servico do Poder Publico.
C90.5 - FORMATO DO PROGRAMA (PTO)
(a) O Programa de Treinamento Operacional (PTO) deve ter o seguinte formato:

(1) configuracédo do tamanho do papel: 21.0 X 29.7 cm (A-4);

(2) formato: folheto;

(3) fonte do texto: Times New Roman, tamanho 12;

(4) espacamento: simples;

(5) paragrafo: simples;

(6) formato eletronico: quando requerido, deve ser disponibilizado em arquivo
anico;

(7) encadernacao: capa e prendedor que permita troca de folhas;

(8) identificagdo: Nome do 6rgdo na lombada do programa;

(9) impresséo: Frente e verso, a partir das Disposi¢cOes Preliminares, e

(10) paginagdo: nome do 6rgdo, numero da pagina, data e numero da revisao.
C90.6 — ESTRUTURA DO PROGRAMA
(@) O Programa de Treinamento Operacional (PTO) é composto pela seguinte

estrutura:
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(1) preambulo;

(2) termo de comprometimento;

(3) lista de paginas efetivas;

(4) controle de revisdes;

(5) sumario;

(6) generalidades;

(7) treinamentos; e

(8) disposicodes finais.
(b) PREAMBULO
No predmbulo, o 6érgao deve informar o objetivo geral do Programa de Treinamento
Operacional (PTO), estabelecer os aeronavegantes para 0s quais o0 treinamento se
aplica, informar a regulamentacdo aeronautica que fundamenta o programa e definir
as responsabilidades dos setores envolvidos no treinamento, de forma a assegurar
que cada aeronavegante seja adequadamente treinado e qualificado para um
determinado tipo de operacédo, funcédo especifica e tipo de equipamento, de acordo
com o0s requisitos estabelecidos pelo RBAC 90.
(c) TERMO DE COMPROMETIMENTO
O __ (nome do 6rgédo de Aviacdo de Estado (Publica)) |, representado pelo seu
____ (Ex.: Comandante, Chefe, Superintendente etc.)  , compromete-se em
garantir que nenhum aeronavegante podera trabalhar no 6rgdo, a menos que tenha
completado, com aproveitamento, o treinamento requerido para o desempenho de
sua funcéo, descrito neste Programa de Treinamento Operacional, que foi elaborado
de acordo com as normas e a legislacdo vigente.

(local) _, (data)

____(nome do gestor do 6rgdo)

____(Funcéo ou Cargo)

(d) LISTAS DE PAGINAS EFETIVAS

Deve ser incluida uma lista contendo as paginas efetivas e respectivas datas de
revisdo, a qual deve ser atualizada ap0s cada modificagdo para assegurar que o
Programa de Treinamento Operacional esteja sempre completo e atualizado.

(e) CONTROLE DE REVISOES

E responsabilidade de cada detentor do Programa de Treinamento Operacional
(PTO) manter o programa atualizado e registrar as revisoes efetuadas, garantindo o

livre acesso ao seu conteudo e disponibilizar, quando requerido, cépias para a
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ANAC, apenas dos treinamentos e/ou conteudos ndo protegidos por grau de sigilo
que restrinja a sua divulgacdo. O controle dessas revisbes deve constar na lista
exemplificada abaixo. O numero da revisdo e a data de sua efetivacdo devem
constar em cada pagina modificada do programa.
(f) SUMARIO
No sumario, € constada a lista das principais divisbes, secdes, paragrafos ou
subparagrafos e um PTO, estando localizado no inicio do programa, antes da secao
referente as generalidades.
() GENERALIDADES
Esta parte deve proporcionar uma visdo geral do 6rgdo, permitindo ao
aeronavegante se familiarizar com as praticas organizacionais e administrativas,
politica do operador, tipos de operacdo e deveres e responsabilidades dos
aeronavegantes, de forma a assegurar que adquira 0s conhecimentos necessarios a
introducdo aos diversos tipos de treinamentos requeridos para o exercicio de sua
funcao, tais como:
(1) Informacdes gerais sobre o 6rgao:
(i) histdrico do 6rgédo, organizacao e estrutura administrativa;
(i) politica e conceitos operacionais, e
(iii) &rea de atuacéo e tipo de operacao.
(2) frota de aeronaves: modelos de aeronaves empregadas.
(3) viséo geral do PTO:
(i) normas e procedimentos aplicados, e
(i) metodologia de instrugéo.
(4) critério de avaliacdo e guarda de registros:
(i) registros operacionais dos aeronavegantes (files).
(5) instrutores:
() relacao de instrutores.
(6) instalagOes e facilidades:
(i) materiais e auxilios atrelados a instrucéo.
(7) modelos de ensino:
() presencial;
(i) semi-presencial; e
(iii) EAD.
(h) TREINAMENTO
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Esta parte compreende uma listagem de atividades de instrucdo que define os
treinamentos a serem aplicados aos aeronavegantes dos 0rgdos. Inclui:
treinamentos, curriculos, disciplinas, ementas, objetivos, conteddos programaticos,
cargas horérias, publico-alvo, modelo de ensino, instalacfes, auxilios a instrucéo e
material instrucional.
(i) DISPOSICOES FINAIS
Na secdo de disposicdes finais serdo elencadas informacdes importantes para a
realizacdo do Programa de Treinamento Operacional (PTO) que néo foram
incorporadas nas seg¢des anteriores.

APENDICE D - SOLICITACAO PARA OPERACAO DE VEICULO AEREO NAO

TRIPULADO

(MODELO DE REQUERIMENTO)

(Local e data)

Do: Nome do 6rgéo a servico do Poder Publico responsavel pela operacédo do VANT;
Ao: Nome do 6rgao local de controle do espacgo aéreo;

Assunto: Solicitacao de segregacdo do espaco aéreo para operacdo com VANT.
Tendo em vista o estabelecido no paragrafo 90.177 (a) do RBAC 90, bem como no
[indicar o regulamento] expedido pelo Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA), solicito a V.S.2 a segregacao do espaco aéreo para voo de Veiculo Aéreo
N&o Tripulado (VANT) em operacdes aéreas especiais, a servico do Poder Publico,
no seguinte local: [bairro, municipio, estado].

[Conforme regulamento expedido pelo DECEA as solicitagcbes deverdo conter o
maior niumero de informacdes de interesse do controle do espaco aéreo]

Nesta operagdo, sera empregado o VANT em uma altitude maxima de [em pés,
acima do nivel médio do mar (MSL)], a uma altura maxima de [em pés, acima do
solo] nas seguintes coordenadas geograficas: [indicar um poligono, ex.: S 22° 20’
00" - W 42° 25’ 007; S 22° 22’ 00” - W 42° 27’ 00”; e S 22° 23’ 00” - W 42° 24’ 00”; ou
circulo de 5 km de raio, com centro nos pontos de coordenadas S 22° 20’ 00”- W 42°
25’ 00”; ou setor circular de 5 km de raio com vértice no ponto de coordenadas S 22°
20’ 00” - W 42° 25’ 00”entre os rumos magnéticos 150° e 245°]. No(s) més(es) de
[nome do(s) més(es)], no(s) dia(s) [elencar os dias] e no(s) seguinte(s) horario(s)

[elencar o(s) horério(s)].
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Outrossim, conforme disposto no paragrafo 90.177 (b) as informacdes aqui
reportadas revestem-se de condicdo de acesso [indicar se o documento é€: SEM
RESTRICAO, RESERVADO, CONFIDENCIAL, SECRETO ou ULTRA-SECRETO]
devido ao grau de sigilo das operacfes aéreas especiais com emprego de VANT a

servico do Poder Publico.
Cordialmente,
[Assinatura do requerente]

Nome do representante do Orgdo

Funcéo ou cargo



