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RESUMO

A certificacdo aeronautica militar no Comando da Aeronautica teve seu inicio, de
maneira estruturada, na década de 80, com o compromisso assumido pelos
Governos Brasileiro e o da ltédlia, para apoio a um consércio formado pelas
empresas EMBRAER, ALENIA e AIRMACCHI, com o intuito de projetar,
desenvolver e fabricar a aeronave AM-X, (caga-bombardeio-reconhecedor-leve),
para utilizacao pela Forga Aérea Brasileira (FAB) e pela Aeronautica Militar italiana
(AMI). Para atendimento desse programa, denominado Programa AM-X, era
exigido o reconhecimento mutuo dos Servicos de Garantia da Qualidade e de
Certificagdo de Produtos. Para isso, foi estruturado no Instituto de Fomento e
Coordenacao Industrial (IFl), um dos institutos do Centro Técnico Aeroespacial
(CTA), um embrionario setor ao qual foram atribuidas as atividades de certificagao
de produtos e de empresas participantes do Programa. De inicio, houve uma
necessidade de aprimorar os conhecimentos e capacitar o pessoal técnico
especializado, ndo s6 da estrutura governamental, como também das empresas,
sob orientacdo e assisténcia técnica firmadas com empresas européias envolvidas
no Programa AM-X e com estagio superior as brasileiras. Para atender as
exigéncias, foi elaborada uma extensa série de Requisitos Técnicos, copiados e
adaptados dos utilizados pela Itdlia, como condigdo de membro da OTAN.
InUmeras outras atividades foram realizadas ao longo dos anos, sendo, a partir de
1985, emitidas novas instrugcbes, tornando-se obrigatéria a certificagdo de
produtos e de empresas fornecedoras de produtos aeroespaciais para o0 Comando
da Aeronautica. Essa obrigatoriedade estendeu-se aos programas aeroespaciais,
0 que suscitou o tema desta pesquisa que trata da certificagdo militar na
Aeronautica nessas trés décadas, abordando os resultados e as necessidades,
para identificar os fatores que dificultam o processo de certificagdo de produtos
aeroespaciais na Aeronautica Brasileira. Seguindo o método geral hipotético-
dedutivo, trilhou na linha metodologica de pesquisas exploratoria, documental e
bibliografica, com elaboracdo de hipéteses indicativas dos fatores que dificultam
esse processo. Foram vislumbradas trés hip6teses: a néo existéncia de
determinagédo de lei para essa obrigatoriedade de certificacdo; a insuficiéncia de
recursos humanos e o0s custos elevados dos processos. Conclui-se que a
auséncia de instrumento legal dificulta esse processo e a disponibilidade de
recursos € suficiente para o atual envolvimento. Os custos ndo sao fatores
limitantes, considerando de fundamental importancia o cumprimento da missao
estipulada pela FAB, com enfoque para a garantia da qualidade e para a
seguranca do seu operador. Os dados utilizados na presente pesquisa foram
atualizados até o dia 23 de outubro de 2005.

Palavras-chave: Certificacdo. Requisitos. Homologacao. Qualificacao.



ABSTRACT

Military aeronautical certification at the Air Command had its beginning in a
structured manner in the 80°’s with the commitment taken by the companies
EMBRAER, ALENIA, e AIRMACCHI, to design, develop and manufacture the
AM-X aircraft (light-fighter-bomber-reconnaissance), to be employed by the
Brazilian Air Force (FAB) and by the ltalian Military Aeronautics (AMI). To
fulfillment of this program, called AM-X Program, it was necessary the mutual
acceptance of the Quality Assurance Services and the Products Certification by the
two countries. In order to make it happen it was structured at the Fostering and
Industrial Coordination Institute (IFl), one of the institutes of the Aerospace
Technical Center (CTA), an embryonic sector to which were given the activities of
certification of products and certification of the companies taken part in the
Program. In the beginning there was the need to improve the knowledge and to
capacitate the specialized technical staff, not only from the government structure
but from the companies as well, under guidance and technical assistance accorded
with European companies enrolled in the AM-X Program and with a superior period
of training to the Brazilians ones. To rise up to the demands, an extensive series of
Technical Requirements were copied and adapted from those used by ltaly as a
condition of NATO member. Many other activities were performed throughout the
years and, as from 1985, new instructions were issued, turning obligatory the
certification of products and of companies supplying aerospace products to the Air
Command. This obligation was extended to the aerospace programs, which has
given birth to the subject of the present work, which deals with the military
certification in the Air Command during the past three decades, dealing with the
results and needs to identify the factors that make difficult the certification process
of aerospace products in the Air Command. Following a hypothetical-deductive
general method, it carried on in an exploratory, documented and bibliographical
methodological research line with the raise of indicative hypothesis of the factors
that make the process difficult. Three hypotheses were foreseeing: the non
existence of law determination turning the certification an obligation; the non
sufficient of human resources and the high cost of the processes. The conclusion
is that the lack of an instrument of the law make the process difficult. The human
resources are sufficient for the present involvement. The costs are not a limiting
factor, considering the fundamental importance of accomplishing the mission given
by the FAB, with focus on the quality assurance and operational safety. The data
used in the present work were updated up to October, 23rd, 2005.

Keywords: Certification. Requirements. Homologation. Qualification.



Figura 1
Figura 2
Figura 3
Figura 4
Figura 5
Figura 6
Figura 7
Figura 8
Figura 9
Figura 10
Figura 11
Figura 12
Figura 13

Figura 14

LISTA DE ILUSTRACOES

Aeronave Bandeirante da FAB.
Aeronave Xingu da FAB.
Aeronave Brasilia da FAB.
Acordos Bilaterais de Certificagao.
Aeronaves AT-26 Xavante em véo.
Aeronave AM-X (A 1) da FAB.
Aeronave Tucano da FAB.
Aeronave AM-X (A 1) da FAB.

IPD 6504, aeronave prot6tipo do Bandeirante.

Helicoptero Beija-flor, projetado e fabricado no IPD/CTA.

Participantes da Operacdo CASCAVEL 2005 no CPBV.
Aeronave AT-27 langcando o SKYFIRE 70.
Aeronave AT-27 langcando o SKYFIRE 70.

Série de foguetes da Familia Cruzeiro do Sul.

Pag.

22
24
25
26
27
27
51
56
94
96
108
110
113

119



Tabela 1 -

Tabela 2 -

Tabela 3 -

Tabela 4 -

Tabela 5 -

Tabela 6 -

Tabela 7 -

LISTA DE TABELAS

Correspondéncia entre Requisitos da FAA, da JAA e do
Brasil.
Requisitos Brasileiros para a Industria Aerondutica.

Novos Requisitos Brasileiros para a Industria
Aeronautica.

Distribuigao do efetivo da CPA em 2002.
Distribuigao do efetivo da CPA em 2005.

Numero de processos de certificacdo concluidos pela
CPA.

Dados da Operagdao CASCAVEL 2005.

Pag.

104
104

106

111



Grafico 1 -
Grafico 2 -
Grafico 3 -
Grafico 4 -
Grafico 5 -
Grafico 6 -
Gréfico 7 -
Gréfico 8 -
Gréfico 9 -
Gréfico 10 -
Gréfico 11 -
Gréfico 12 -
Gréfico 13 -
Grafico 14 -
Grafico 15 -
Grafico 16 -

Grafico 17 -

LISTA DE GRAFICOS

Resposta a questao 1.
Resposta a questao 2.
Resposta a questao 3.
Resposta a questao 4.
Resposta a questao 5.
Resposta a questao 6.
Resposta a questao 7.
Resposta a questao 8.

Resposta a questao 9.

Resposta a questao 10.
Resposta a questao 11.
Resposta a questao 12.
Resposta a questao 13.
Resposta a questao 14.
Resposta a questao 15.
Resposta a questao 16.

Resposta a questao 17.

Pag.

125
127
128
130
131
132
133
134
135
136
137
139
140
141
142
143

144



ABNT
AEB

AlAB
ABIMDE
AQAP
CAA

CAR

CBA
CCEMEFA
CDAA-T27
CELOG
CENIPA
COMAER
COMGAP
CLA
COCTA
CPA

CTA

DAC

DECEA

LISTA DE ABREVIATURAS

Associacao Brasileira de Normas Técnicas

Agéncia Espacial Brasileira

Associacao das Industrias Aeroespaciais do Brasil
Associacao das Industrias de Material de Defesa e Seguranga
Allied Quality Assurance Publications

Civil Aeronautics Authority

Civil Air Regulations

Cadigo Brasileiro de Aeronautica

Centro de Certificacdo, de Metrologia, de Normalizagdo e
Fomento Industrial das Forgcas Armadas

Comissao de Desenvolvimento e Aceitagdo da Aeronave T-27
Centro Logistico da Aeronautica

Centro de de Acidentes

Aeronauticos
Comando da Aeronautica

Investigacdo e Prevencéao
Comando-Geral de Apoio

Centro de Langamento de Alcantara
Comissao Organizadora do CTA

Divisao de Certificacao de Produto Aeroespacial
Centro Técnico Aeroespacial

Departamento de Aviagao Civil

Departamento de Controle do Espaco Aéreo



DEPED
DIRMAB
ECEMAR
ECSS
EMAER
EUA
FAA
FAB
IAE

ICA

IF
INMETRO
IPD
1ISO
JAA
JAR
MAER
MD
MDIC
MRE
NTSB
NUIFI

OTAN

Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento

Diretoria de Material Aeronautico e Bélico

Escola de Comando e Estado-Maior da Aeronautica

European Cooperation for Space Standardization

Estado-Maior da Aerondutica
Estados Unidos da América
Federal Aviation Administration
Forca Aérea Brasileira

Instituto de Aeronautica e Espaco

Instrugdo do Comando da Aeronautica

Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial

Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacdo e Qualidade

Industrial

Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento

International Organization for Standardization

Joint Aviation Authorities
Joint Aviation Requirements
Ministério da Aeronautica
Ministério da Defesa

Ministério do

Exterior

Ministério das Relacdes Exteriores

National Transportation Safety Board

Desenvolvimento,

Industria e Comércio

Nucleo do Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial

Organizagao do Tratado do Atlantico Norte



PNUD
RAF
RBHPAEM
RBIA

RGQ
SIPAER
UNIFA

VLS

Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento

Royal Air Force

Requisitos Brasileiros para Homologacdo de Produtos
Aeroespaciais de Emprego Militar

Requisitos Brasileiros da Industria Aeroespacial

Representante Governamental do Sistema da Qualidade
Sistema de Prevencao e Investigacao de Acidentes

Universidade da Forca Aérea

Veiculo Lancador de Satélites



SUMARIO

Pag.
INTRODUGCAO 16
1. METODOLOGIA APLICADA 38
2. CERTIFICACAO MILITAR - SUAS ORIGEM E APLICACAO 41
2.1 Homologacgéao versus certificacdo 41
2.2 A implantacao da Certificagdo Aeronautica Militar no Brasil 48
2.3 Para que e por que certificar? 65
2.4 Os Requisitos de Certificagao 69
2.5 A certificagé@o na area logistica da Aeronautica 84
2.6 O Centro Logistico da Aeronautica 88

3. A ESTRUTURA CERTIFICADORA DO COMANDO DA AERONAUTICA 91

3.1 O Centro Técnico Aeroespacial 91
3.2 O Instituto de Fomento e Coordenagao Industrial (IFI) 98
3.3 A evolucéao da Certificacao Militar 100

3.4 A Operacao CASCAVEL 2005 — um caso tipico de Certificagdao Militar 107

4. NOVOS DESAFIOS 115
4.1 A integracao da Certificacao nas Trés Forcas Armadas 115
4.2 O Programa Cruzeiro do Sul 118

5. DADOS E INTERPRETAGCAO DOS RESULTADOS 122



5.1 Elaboragéao e aplicacdo dos Questionarios
5.2 Tratamento dos dados e andlise

5.3 Confronto dos resultados e hip6teses

6. CONCLUSAO

REFERENCIAS

GLOSSARIO

APENDICE A — Questionario de Pesquisa referente a Certificacao
Aeroespacial.

ANEXO A — Acordo Bilateral Brasil-EUA de Certificacao de Aeronaves.
ANEXO B - Requisitos Brasileiros para a Industria Aeroespacial (RBIA).

ANEXO C - Requisitos Brasileiros para Homologacdo de Produtos
Aeroespaciais de Emprego Militar (RBHPAEM).

122

124

145

151

156

161

162

167

170

173



16

INTRODUCAO

“Quem, todavia, lhe aceita o testemunho, por sua
vez certifica que Deus é verdadeiro.”
JOAO 3:33

A palavra certificacao induz a idéia de aprovacao. No campo aeronautico,
sua utilizacdo mais acentuada remonta ao periodo de encerramento das
hostilidades da Primeira Grande Guerra Mundial, quando o mundo deparou-se
com uma significativa quantidade excedente de material de aviagdo, mecéanicos e
pilotos, 0 que contribuiu para a consolidacdo, em curto periodo de tempo, de um
meio mais rapido de transporte, caracterizado pela excessiva mobilidade — o
aéreo.

Com o desaparecimento das enormes barreiras geograficas e das
distancias entre as cidades, esse empolgante meio de transporte sofreu uma
vertiginosa popularizagdo, pois para tudo servia — correspondéncia, carga e

passageiro.
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Registrou—se, com isso, a partir da década de vinte do século passado, a
propagacao dos meios de transporte aéreo, com a difusdo dos grandes reides, as
conquistas de cobicados prémios e as surpreendentes famas dos admirados
pioneiros, que rapidamente tornaram-se reconhecidos mundialmente.

Entre eles, Charles August Lindbergh, até hoje admirado pelos seus feitos,
por ter sido o responsavel pela primeira e temeraria travessia do Atlantico Norte,
com uma pequena aeronave, denominada “Spirit of St Louis”, em seu solitario véo,
com inicio no dia 20 de maio de 1927, percorrendo em trinta e trés horas e meia,
sem interrupcao do voo, o trecho Nova York — Paris. (TAYLOR, 1961, p. 139).

Feito ndo tao divulgado teve a primeira travessia do Atlantico Sul, também
em 1927, registrada pela epopéia com o hidroavido Jahu, comandado pelo
brasileiro Jodo Ribeiro de Barros, numa complicada e arrojada missao, saindo de
Génova, ltalia, em 18 de outubro de 1926, com destino a Santos, assim relatado

por Lavenére-Wanderley (1975, p. 89):

A 18 de outubro de 1926, decolou de Génova, na lItalia, o hidroavido “Jahu”, de
propriedade do aviador civil paulista Jodo Ribeiro de Barros, para realizar o reide
Génova-Santos; o “Jahu” era um hidroavidao Savoia-Marchetti equipado com dois
motores Isota-Fraschini de 500 HP.

Da tripulagéo faziam parte dois elementos da Aviagdo Militar: o capitdo Newton
Braga, na fungdo de navegador e o tenente Arthur Fernandes da Cunha, na de
piloto; o mecanico Vasco Cinquini ja tinha pertencido a Aviagao Militar, mas, na
ocasido do reide, era civil.

Os tripulantes do reide tiveram que enfrentar enormes dificuldades, na sua maioria
devida ao material; o fato de terem podido vencé-las e de terem trazido o
hidroavidao até a sua meta final representa notavel feito da Aviacao Brasileira e
uma prova da extraordinaria tenacidade e resisténcia dos aviadores brasileiros que
participaram do véo.

Depois de fazer escalas em Gilbraltar e nas Illhas Canarias, o hidroaviao chegou a
Porto Praia, no arquipélago de Cabo Verde, no dia 28 de outubro de 1926; ali
permaneceu seis meses por causa do mau estado dos cascos do hidroaviao e de
avarias na hélice; em Porto Praia, o piloto, tenente Arthur Cunha foi substituido
pelo tenente Jodo Negrao, da Forca Publica de Sao Paulo.
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A 28 de abril de 1927, o “Jah(” decolou de Porto Praia; depois de 13 horas e meia
de vbo, em conseqlUéncia de avaria na hélice, foi forcado a descer, em pleno
Oceano Atlantico, uma hora de voo antes de atingir a ilha de Fernando Noronha; o
“Jahu” foi rebocado, durante 17 horas, pelo navio italiano “Angelo Toso”, tendo
chegado a Fernando de Noronha na manh& do dia seguinte, 29 de abril; uma
hélice nova foi trazida, de Recife para Fernando de Noronha, pelo vapor “Jahu”;
decolando de Fernando de Noronha, foi a Natal e a Recife.

O “Jah(” realizou a etapa Recife-Salvador a 23 de junho, a etapa Salvador-Rio a 5
de julho, Rio-Santos no dia 29 de julho e Santos-Sao Paulo (represa de Santo
Amaro) no dia 1 de agosto de 1927.

Embora esses grandes feitos tenham tido o reconhecimento efusivo da
opiniao publica, até hoje sdo emitidas acentuadas criticas a esses eventos, pelos
indiscutiveis riscos, no tocante as normas de seguranca dessas verdadeiras
aventuras.

Em maneira diversa, o0 nimero elevado de acidentes, citados nas primeiras
paginas dos jornais € o impacto publico que causavam, desencadeou uma
imediata necessidade dos principais governos, prioritariamente o dos Estados
Unidos da América (EUA), a esbocarem determinados requisitos, normas de
procedimentos, em forma de regulamentos obrigatérios, dentro dos conceitos que
garantissem seguranga e qualidade para o desenvolvimento, producao e operacao
de aeronaves que se prestassem ao meio de transporte civil.

Em especial, nos EUA, os primeiros regulamentos foram denominados
Boletins (Aeronautical Bulletins), de cumprimento obrigatério, utilizados durante os
anos de 1927 até 1938, quando passaram a ser substituidos pelos Civil Air
Regulations (CAR), sendo definitivamente substituidos, a partir de 1964, pelos
Federal Aviation Regulations (FAR).

O cumprimento desses regulamentos, depois também emitidos e seguidos

pelos demais paises do restrito circulo da vanguarda tecnoldgica, tornado
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obrigatério para todos os demais, passou a ser fiscalizado e certificado pelas
autoridades governamentais, tendo como principal finalidade néo s6 a salvaguarda
das vidas de tripulantes e passageiros, como também, a vida e propriedade de
terceiros.

Estabeleceu-se ai o entendimento da palavra certificacao, associada a
idéia de aprovacao, aceita até hoje em dia como a confirmacdo, devidamente
documentada por autoridade competente, de que o produto esta em conformidade
com requisitos estabelecidos.

No Brasil, seguindo os mesmos procedimentos que se verificaram nesses
outros paises, 0 trabalho sistematico envolvendo o processo de certificacao
aeronautica civil relacionado com as atividades governamentais teve inicio na
década de trinta, com significativa motivacao para a seguranga de vbo. A atividade
naquela época foi exercida pelo Nucleo de Servigo Técnico de Aviagdo, do entao
Ministério da Guerra.

Um dos trabalhos pioneiros desse organismo foi o processo de certificagéo
da aeronave Paulistinha CAP-4, da qual foram construidos centenas de
exemplares.

Com a criagdo do Ministério da Aeronautica, em 20 de janeiro de 1941,
quando as aviacdes do Exército e da Marinha juntaram-se para ativacao da nova
Forca Aérea Brasileira (FAB), essas atividades de certificacdo foram transferidas
para o Servico Técnico da Aeronautica, subordinado a Diretoria de Material,
daquela incipiente Forca, com sede na cidade do Rio de Janeiro.

Seguiu-se, no inicio da década de 50, um esforco para a producao seriada

de aeronaves no Brasil. Nesse periodo, um arrojado empreendimento, que realca
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a capacidade visionaria para a implantagdo de uma vanguarda tecnoldgica em
territério brasileiro, deu inicio a um ciclo de realizagdes, culminando com a
efetivagdo do Centro Técnico de Aeronautica (CTA), em 1951, estruturado pelo
seu primeiro instituto, o Instituto Tecnologico da Aeronautica, viabilizado por
intermédio da cooperagdao com o Massachussets Institute of Technology (MIT).
Essa efetivacao foi diplomada pelo Decreto n.? 34701/53, que estabelecia:
Art. 2° - O Centro Técnico de Aerondutica, instituicao cientifica e técnica, de
pesquisa e de ensino superior, tem por finalidades:
Ministrar o ensino de grau universitario correspondente as atividades de
interesse para a aviagao nacional e, em particular, para a FAB.
Homologar aeronaves no pais.
Cooperar com a industria do pais para orienta-la em seu aparelhamento e
aperfeicoamento, visando atender as necessidades da Aerondutica.
Colaborar com as organizagdes cientificas, técnicas e de ensino do pais e
de outras nagdes, para o progresso da ciéncia e da técnica.
Art. 32 - O Centro Técnico de Aeronautica constituir-se-a inicialmente de:
Direcéo Geral;
Conselho de Diregéao;
Instituto Tecnolodgico de Aeronautica

Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento;
Orgaos Auxiliares de Administragao.

Esse ato oficializou o estabelecimento de uma complexa organizacao
incumbida de estruturar o ensino e a pesquisa — desenvolvimento, com énfase na
area aeronautica. Aliando a vencedora combinacao de ensino e pesquisa, com
uma entdo moderna rede de laboratérios e inovacdes de oficinas, o CTA desafiou
0s mais incrédulos criticos da época, sendo atribuido ao Marechal Montenegro o
relato de que alegavam “como poderia um pais que importava bicicletas se
aventurar a projetar e fabricar avides?”.

Segundo Cabral e Braga (apud BERNARDES, 1986, p.157):

[...] a criagdo do CTA funcionou como um divisor de aguas na histéria da industria
aeronautica brasileira. Com o CTA, o Estado demonstrava a sua intengao de
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viabilizar o surgimento e a manutengdo de uma massa critica de cientistas
devotados ao desenvolvimento e/ou absor¢do da tecnologia aerondutica.

Cada vez mais foram comprovados o acerto e a visdo estratégica dos
idealizadores do CTA, tornando-se esse complexo de ensino, pesquisa e
desenvolvimento um pioneiro em varias areas das pesquisas aeronauticas no
Brasil.

Na década de setenta, as atividades de certificacdo para aeronautica
vinham sendo exercidas no Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento — IPD, um
dos institutos dentro da estrutura daquele centro, em um incipiente nucleo formado
por quatro comissdes: Normas, Aeronaves, Produtos e Empresas.

Atendiam, naquela época, a certificacdo de projetos de aeronaves de
pequeno porte, principalmente para a instrugéo de voo da FAB.

A execucgao desses projetos ensejou um grupo de pioneiros € sonhadores a
projetar e fabricar, precariamente, uma aeronave bimotora, de maior desempenho
do que as que estavam projetando dentro do CTA.

Optaram por fabricar um protétipo que, ap6s uma exaustiva e emocionante
campanha de ensaios, sinalizou para uma possivel producao seriada.

Essa escolha logo demonstrou ter sido a acertada, pois em 19 de agosto de
1969, por decisdo do entdo Ministério da Aeronautica e com forte respaldo do
Governo Federal, foi criada a empresa de capital misto EMBRAER — Empresa
Brasileira de Aeronautica S.A., pelo Decreto-Lei n® 770.

A competitiva empresa foi nascida com vinculo ao entdo Ministério da
Aeronautica (MAER) e com uma deciséria incumbéncia estratégica comercial de,

apdés a certificagdo do CTA, colocar a sua primeira obra - o Bandeirante —
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aeronave bimotora, de utilizacdo civil, no mercado norte-americano, onde a
certificacdo aerondutica era condi¢do essencial, como ainda o €, para entrada em
operacao de aeronaves naquele territério.

No inicio, para facilidade de aplicacao desse dificil trabalho, para certificar a
aeronave Bandeirante, foram adotados os requisitos americanos da Federal
Aviation Administration (FAA), logicamente, também, em funcdo da posicdo de
vanguarda dos Estados Unidos da América nesse tipo de atividade.

Foi, indubitavelmente, um passo de acertada decisdao, premido pela
necessidade de projetar e fabricar aeronaves, com possibilidade de sucesso

comercial, cumprindo requisitos preferencialmente os aceitos internacionalmente.

Figura 1 — Aeronave Bandeirante de FAB.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

Osires Silva relatou dessa forma essas decisoes:

O mercado internacional reconhece que a homologacdo norte-americana,
concedida pelo FAA (Federal Aviation Administration) — uma organizagao
subordinada ao Secretario de Transporte dos Estados Unidos — é das mais
importantes. A estrutura do FAA é enorme e competente. Gracas a sua
desenvoltura e capacidade de investir em novas técnicas de conformidade com
critérios de crescente seguranca, o FAA foi capaz de colocar em vigor os mais
variados tipos de regulamentos que, consolidando toda uma experiéncia no campo
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das operacdes dos avides, serve de base para praticamente todas as aeronaves

projetadas e construidas no mundo.

Logicamente, dentro desse contexto, o FAA tornou-se nosso alvo numero um.

Discutido o assunto com o CTA — que no Brasil, na época, era a agéncia

governamental responsavel pela homologacdo aeronautica — chegou-se a

conclusdo de que teriamos de trabalhar para conseguir estender a homologagao

brasileira e trabalhar nos requisitos para que ela fosse reconhecida nos Estados

Unidos. (2002, p. 379)

Seguiu-se um periodo de intensas negociacbes para se obter, mediante
acordo ao nivel governamental, o reconhecimento da capacidade técnica do
Centro Técnico de Aeronautica, como 6rgao certificador. Esse acordo permitia a
execucao do processo de certificacdo de aeronave da classe Bandeirante, carro-
chefe daquela entdo incipiente empresa, o que daria oportunidade a entrada
comercial da aeronave Bandeirante no mais promissor mercado, o dos EUA.

Ap6s decisivas rodadas de negociagdes entre os dois governos, tendo
como principais participantes, do lado norte-americano a Federal Administration
Agency (FAA) e pelo Brasil, o ltamaraty, houve uma troca de notas diplomaticas,
em 16 de junho de 1976, entre os embaixadores dos dois paises, reconhecendo a
capacidade reciproca para a certificacao de aeronaves civis, por intermédio de um
acordo bilateral — Bilateral Airworthiness Agreement (1974). Essa troca de notas
entre os embaixadores do Brasil e dos EUA teve o historico e decisivo ato para o
sucesso da industria aeronautica brasileira. (ANEXO A).

O acordo foi resultado de esforcos do entdo Ministério da Aeronautica
(MAER), coadjuvado pelo Ministério das Relacdes Exteriores (MRE), auxiliado
pelo Programa das Nac¢des Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), programa

vinculado a Organizacdo da Aviacdo Civil Internacional (OACI), a quem foi

solicitado um consideravel aporte de recursos para a capacitagdo técnica do
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pessoal de certificacdo, uma ampla e incisiva assessoria, fornecida pela FAA,
perfazendo as necesséarias orientacbes para implantacdo e execucdo dos
processos de certificacdo de aeronaves pelo CTA.

Para tal decisivo reconhecimento, uma das exigéncias foi a atribuicdo da
incumbéncia das atividades de certificacao em outro instituto, ndo responsavel por
projetos aeronauticos como o Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento (IPD),
mas no Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial (IFl), também do CTA,
dando-lhe a responsabilidade do trato internacional de certificacdo, no exterior, de
produtos aeronauticos brasileiros e, no Brasil, de produtos estrangeiros.

Com o decorrer dos anos, foram vencidas as enormes dificuldades
colocadas em cada processo, para cada nova aeronave e mercado, em face da
colocagdo de uma variada gama de barreiras técnicas, comuns a agressiva

competitividade pela conquista do mercado no transporte aéreo civil.

Figura 2 - Aeronave Xingu da FAB.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

Novos caminhos foram percorridos por todos os processos da cadeia

produtiva de outras aeronaves brasileiras também colocadas no mercado, com
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énfase para a exigéncia de novos patamares de qualidade e seguranga, menores
custos e a consequente maior competitividade desses produtos. Isso fez coroar o
inegavel sucesso de venda das aeronaves brasileiras, mais acentuadamente nos
anos oitenta, surgindo uma familia competitiva de aeronaves, apos a precursora —

EMB 110 Bandeirante.

Figura 3 - Aeronave Brasilia da FAB.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

O aumento significativo da atividade aérea comercial € o surgimento cada
vez mais de iniciativas de projeto e desenvolvimento de aeronaves no Brasil
ocasionaram um acompanhamento, no mesmo ritmo, dos processos para a
certificagdo aeronautica de aeronaves de uso civil. Tanto é que, em 19 de
dezembro de 1986, foi emitida a Lei n.® 7565, instituindo o Cédigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA), no qual eram estabelecidas as principais exigéncias e

obrigatoriedade de processo de certificacdo aeronautica no territorio brasileiro.
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Essa Lei caracterizou o destacavel nivel de capacitagéo, principalmente no
tocante a certificacédo, colocando as exigéncias brasileiras em nivel comparavel as
de outros paises industrialmente desenvolvidos.

Varios outros significativos e decisivos acordos foram firmados com a
Inglaterra, Franca, Austrdlia, Canada e Japao, todos conduzidos pelo agora
Centro Técnico Aeroespacial, tendo os principais 6rgaos certificadores, desses
paises, reconhecido oficialmente, por meio de instrumentos legais, a certificacao

brasileira.
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Figura 4 — Acordos Bilaterais de Certificagao.
Fonte: IFI - Centro Técnico Aeroespacial (www.cta.br).

Hoje, com reconhecimento consolidado, a certificacdo de produtos
aeronauticos, tendo por objetivo a confianca da operacdo das aeronaves com
seguranca, tem amplo amparo legal estabelecido no CBA.

No campo aeronautico militar, segmento em que se aplicou a presente
pesquisa e seguindo a mesma trilha tecnolégica da aeronautica civil, a

Aeronautica Brasileira, procurando atingir novos patamares de tecnologia, deu
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continuidade, a partir de 1970, ao promissor programa de fabricagdo e montagem
das aeronaves italianas MB-326, de treinamento militar, com licenga de montagem
e fabricagdo cedida pela empresa AERMACCHI para a EMBRAER. Essas

aeronaves foram denominadas na FAB como AT-26 Xavante.

Figura 5 - Aeronaves Xavante em véo.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

Uma década apds, o Governo Brasileiro deu respaldo, associando-se ao
governo italiano, para estabelecer as garantias de uma joint venture entre as
empresas envolvidas, para, em um ambicioso programa, desenvolver e produzir

uma aeronave de combate AM-X, com a denominag&o militar no Brasil de A-1.

Figura 6 - Aeronave AM-X (A 1) da FAB.
Fonte: CECOMSAER - Comando da Aeronautica.
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Os problemas para as atividades de certificacdo logo surgiram, pois embora
no tocante ao reconhecimento internacional da competéncia brasileira para a
certificagdo aeronautica civil, na certificacao militar, para o Programa AM-X, a
Aeronautica estava bastante incipiente.

Sua capacidade demonstrava estar muito aquém da dos seus parceiros,
bem mais experientes, por ja terem compartiihado de outros importantes
programas, sob o controle dos seus principais aliados, Alemanha e Inglaterra,
membros da Organizagao do Tratado do Atlantico Norte (OTAN).

Mesmo com as inumeras dificuldades de implantacao da certificacao militar,
tanto com relacao a transferéncia de conhecimentos por parte dos paises mais
desenvolvidos, como no reconhecimento do publico usuario, a certificacao militar
chegou, nos dias de hoje, a um especial estagio de estruturacao. Isto possibilitou a
imediata emissao, apds sucessivas e aprimoradas revogacgdes, da Instrucdo do
Comando da Aeronautica (ICA 80-2), reeditada em 27 de janeiro de 2005, e
denominada Certificacao de Produto Aeroespacial e Garantia Governamental
da Qualidade, que estabelece as normas de procedimentos e atribui competéncia
as organizagdes do Comando da Aeronautica (COMAER), para o exercicio das
atividades relativas a produto aeroespacial (exceto aeronaves civis), relacionadas
a processo de certificacdo de produto, certificacao de organizacdes e empresas e
verificacao da qualidade no &mbito dessa organizacao.

A reedicdo dessa Instrucdo ocorreu quase um ano apds o0 inusitado
acidente na plataforma de langamento do Centro de Lancamento de Alcantara, no
estado do Maranhdo, no final de agosto de 2003. Dentre as inumeras

recomendacoes estabelecidas pelo polémico e decisivo Relatério de Investigacao
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desse acidente, emitido em 10 de fevereiro de 2004, encontra-se 0 seguinte:
“Adocao de procedimentos de certificacao a serem conduzidos junto ao
Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial”.

Péde-se comprovar que, do inicio acanhado e restrito da certificacao militar,
na década de oitenta, unicamente para se atender aos compromissos
internacionais de certificacdo previstos no programa binacional de fabricacdo do
AM-X, até a explicita recomendacao da adocao de procedimentos na investigacao
daquele acidente, houve uma significativa e comprovada evolucdo da estrutura
certificadora do Centro Técnico Aeroespacial.

Isso foi perfeitamente comprovado pela abrangéncia da documentagdo em
vigor, pelas exigéncias contratuais nos processos de aquisicdo de material na
Aeronautica, pelo numero de processos e de emissdo de certificados, pelo
fechamento de acordos internacionais, todos executados pelos &rgaos
competentes da Aeronautica.

Essa instrucdo do COMAER apresenta algumas dificuldades para sua plena
implantacdo, merecedoras de uma pesquisa mais detalhada. Em seu escopo,

estabelece que “qualquer produto aeroespacial adquirido no pais ou no exterior,

para_ser utilizado operacionalmente pelo COMAER, deve ser, obrigatoriamente,

certificado pela organizacdo competente”. (ICA 80-2, p. 13).

A abrangéncia dessa determinacdo fez  surgirem  inUmeros
questionamentos, incentivadores da presente pesquisa, € que sao objeto de
apresentacao e detalhamentos resumidos, elaborados a seguir.

Mesmo com o avango reconhecido da competéncia e estruturacdo da

Certificacao Militar na Aeronautica nas duas ultimas décadas, culminando com a
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exigéncia de certificacdo de toda a gama de produtos aeroespaciais, a
regulamentacdo demonstra uma ampla rigorosidade, que faz advirem outras
consequéncias, como as obrigatoriedades contratuais, cumprimento de legislagdo
pertinente, definicao e inclusao dos itens passiveis de certificacao, transitoriedade
no uso dos produtos nao certificados e indicacao de responsabilidade pelo seu
nao cumprimento.

Essas dificuldades sugeriram a execucado desta pesquisa, com intuito de
elucidar o seguinte problema:

Que fatores dificultam o processo de certificacao de produtos
aeroespaciais na Aeronautica Brasileira?

Tal questionamento incitou a formulacdo de algumas hipoteses, como

diretrizes seguidas na presente pesquisa:

18) Entre as causas das dificuldades para o processo completo de
certificacdo dos produtos aeroespaciais esta a de que a sua determinacao nao
tem forca de lei.

2%) A disponibilidade de recursos humanos para trato dos inumeros
processos de certificacdo aeroespacial é insuficiente para atendimento dos
mesmos.

3?%) Os custos dos processos de certificacdo sdao muito elevados, levando

0s produtos a precos com patamares que prejudicam a relagao custo/efetividade.

Todas essas informacdes e as demais encontradas na pesquisa

possibilitaram  indiscutiveis  ensinamentos, ocasionando uma reflexao
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conscienciosa, debates e sugestbes, que mesmo sem uma resposta definitiva, por
ser 0 tema extremamente dindmico, podem proporcionar uma maior consisténcia
de conhecimentos para estudos futuros construtivos no ambito da certificagéo
aeronautica brasileira.

Assim, respaldado em todas as indagacgdes colocadas, teve-se um conjunto
de idéias e enquadramentos que possibilitaram uma linha de pesquisa, na area de
trabalho deste autor, permitindo, com as justificativas colocadas a seguir, executar
a presente pesquisa para elaboracao desta Dissertacao de Mestrado.

O escopo deste trabalho serve para aprofundar os conhecimentos do
assunto em pauta, por intermédio de pesquisa cientifica, envolvendo
levantamentos em o6rgaos da estrutura do Ministério da Defesa, tais como a
Secretaria de Logistica e Mobilizacdo do Ministério da Defesa, o Estado-Maior da
Aeronautica, o Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED), o
Centro Técnico Aeroespacial (CTA), o Instituto de Fomento e Coordenagao
Industrial (IFI) e o Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE), além de levantamentos
nas associagbes de classe, como a Associacado das Industrias Aeroespaciais do
Brasil (AIAB) e a Associacao das Industrias de Material de Defesa e Seguranca
(ABIMDE).

Busca-se analisar as implicacbes da legislacdo em vigor, baseada em
portarias e normas internas, verificando alguns principais procedimentos e
processos ja executados nas Ultimas décadas, tanto no ambito da Aeronautica,
quanto no do Ministério da Defesa e em outras organizacdes afins (Departamento

de Aviacao Civil, por exemplo).
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Isso possibilitou a identificagdo dos principais débices, discutindo algumas
sugestdbes de modificacdo, ndo s6 dos regulamentos, como também dos
procedimentos estruturais, para a plena implantacdo da certificacdo militar na
Aeronautica Brasileira, no amplo universo da aplicacao da certificacao de produtos
aeroespaciais.

Foi verificada na pesquisa a correlagdo entre o custo da certificacdo e a
efetividade do produto, considerando o seu emprego operacional, além da analise
que essa relacao proporciona, nao s6 para a Aeronautica em si, como também
para a empresa ou organizacdo responsavel pela producdo e os beneficios
econdmicos e sociais decorrentes de sua aplicagao.

Depreendeu-se ai a importancia da pesquisa para o assunto ainda pouco
explorado, embora outras pesquisas tenham delineado parte dos principais
problemas, sua atuacao, resolugdes e aplicacdes ainda sdo muito recentes.

Tornar-se-a, com isso, em fungdo de se tratar de salvaguarda de vidas
humanas, uma compromissada contribuicao para a sociedade brasileira.

Este trabalho também se fundamenta na experiéncia do proponente como
precursor da implantacao da Certificacdo Militar, na condigéo de primeiro Chefe do
setor do IFI que foi oficialmente incumbido da implantagdo desta modalidade
particular, iniciada em 1985; nos seus trabalhos realizados ao longo dos vinte
anos subsequlentes e na atual ocupagédo, como consultor, em empresa de nivel
internacional em projeto, desenvolvimento e producdo de material de emprego

militar.
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A importdncia do tema analisado sinalizou para a necessidade de

estabelecimento dos seguintes objetivos:

Objetivo Geral:

= |dentificar fatores que dificultam o processo de certificagdo dos

produtos aeroespaciais na Aeronautica Brasileira.

Objetivos Especificos:

= Verificar o ordenamento legal que envolve a certificacdo de
produtos aeroespaciais na Aerondutica Brasileira.

= Pesquisar se as necessidades operacionais sobrepujam as
obrigatoriedades técnicas dos processos de certificacao.

= Verificar as influéncias da redugédo dos custos dos processos

de certificacao em beneficio da relacido custo/efetividade.

Para uma facilidade de entendimento de como foi elaborada e reportada a
pesquisa, faz-se necessario esclarecer o que esta apresentado em cada capitulo.

O primeiro capitulo apresenta a metodologia utilizada.

No segundo capitulo, procuram-se apresentar as origens das atividades
relativas a certificacdo aeroespacial de responsabilidade do CTA, com a
implantagao da Certificagao Militar no Brasil, as diferengas dos termos certificar e

homologar, com esclarecimentos dos motivos que exigem a certificacdo, sobre os
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Requisitos da Aviacdo e aplicagdo da certificacdo na area logistica da
Aeronautica.

O terceiro capitulo enfatiza a pesquisa referente a estrutura organizacional
do Comando da Aeronautica, com énfase para o Centro Técnico Aeroespacial,
envolvida com as atividades de certificacdo aeroespacial, sua disponibilidade de
recursos humanos e materiais para o cumprimento das atribuicées de certificacao,
no sentido de verificar as hipdteses estabelecidas.

O quarto capitulo apresenta os sugestivos desafios que vao ao encontro
das novas atividades da certificacdo aeroespacial, em funcdo de recentes
determinagdes do Ministério da Defesa e de propostas de programas espaciais do
CTA e da Agéncia Espacial Brasileira (AEB).

O quinto capitulo aborda toda a sistematica da avaliacdo dirigida, com
elaboragdo, aplicacdo e interpretacdo de questiondrio submetido a uma
amostragem dos principais executores do processo de certificagdo aeroespacial,
tanto dentro do &rgdo central de certificagcdo, o Instituto de Fomento e
Coordenacgao Industrial, quanto de outras organizagdes correlacionadas com a
certificacdo aeroespacial, para levantamento da real situacdo de recursos
humanos e do enquadramento legal, colocada nos capitulos anteriores.

A abrangéncia técnica dessa pesquisa indica uma fundamentacdo nas
teorias consagradas da garantia da qualidade, em especial na dos recursos, que
sao consequéncias da garantia da qualidade dos produtos certificados.

A comprovacao da eficiéncia do produto para cumprir a missao para a qual

€ destinado, conceito diferenciador da certificagdo militar, estava presente nos
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primérdios da civilizagao beligerante e esta presente até os dias de hoje, pois tem
a conotacao de servir para a propria sobrevivéncia do usuario.

Numa concepcao simploria dessa afirmativa, basta lembrar que, para se
defender, cada individuo almeja o de melhor qualidade de sua arma disponivel e
que ela venha funcionar a contento, no momento apropriado, dentro do conceito
de eficiéncia e eficacia.

Assim, no tocante ao relacionamento entre o processo de certificacdo que
venha comprovar a eficiéncia de emprego do material militar, autores fil6sofos,
desde a Antiguidade classica, serviram de referéncia e estudos, com suas
preocupagoes e registros sobre o fenébmeno bélico. Entre eles, no periodo nao tao
distante, esta John Locke, com sua classica obra Ensaio sobre o Entendimento
Humano.

Para alicercar a correlacao entre qualidade e desempenho e efetividade, o
autor procurou o respaldo em trabalho de Deming (1990), em sua obra mais
referenciada — Qualidade: A revolugdo da Administracdo, como fundamentacao de
uma linha teédrica de afirmacbées e comprovacdes decisivas do relacionamento
entre a qualidade do produto e aumento da competitividade e eficiéncia no
emprego do mesmo.

Somam-se a essas referéncias os trabalhos de Juran (1974), compilados
em Quality Control Handbook, como referéncias basicas dos estudos e proposta
de aperfeicoamento organizacional dos setores envolvidos na certificagao.

No aprofundamento do comportamento da industria responsavel pelo

projeto e fabricacdo dos produtos de aplicacao militar e que é submetida ao
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processo de certificagcdo em pauta, buscou-se a aplicagdo dos modernos
conceitos estabelecidos por Porter (1986).

Para isso, também foi conveniente a leitura e a interpretagdo do
pensamento de consagrados escritores mais citados nas pesquisas que envolvem
lides militares, entre eles, em tempos mais longinquos como Sun Tzu, (2000),
depois Maquiavel (1970), como endossamento da base tedrica no tocante a
esséncia da guerra.

Também, Clausewitz (1996), militar e escritor, serviu de base para a
fundamentacao no tocante a estratégia da arte de combater.

Autores brasileiros que se especializaram no trato de assuntos estratégicos
militares, como Meira Mattos (1986) em uma das suas obras - Estratégias Militares
Dominantes, e Santos (1989) em Evolucdo do Poder Aéreo, também sao
consultados.

Buscaram-se, como fontes secundarias para o aprimoramento da pesquisa,
informagdes em teses apresentadas por autoridades de relevancia no campo da
certificacdo aerondutica, notas e arquivos do autor e revistas especializadas, que
tratam do tema pesquisado.

Para o periodo delimitado da pesquisa, no cenario brasileiro, os meados da
década de setenta sdo considerados como o do inicio da certificagdo militar,
executada sistematicamente pela Aeronautica Brasileira, ja que anteriormente
existiram algumas iniciativas, sem ter, entretanto, o respaldo de uma metddica
regulamentacéo.

Durante o periodo que se seguiu a esse feito, a Aeronautica propds ou

emitiu, baseada na sua crescente experiéncia, para atendimento ao prescrito e
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exigido nos acordos internacionais, uma extensa regulamentacao que balizou este
amplo conhecimento, como marcos tedricos. Citem-se, entre eles, os Requisitos
Brasileiros da Industria Aeroespacial (RBIA), as Diretrizes de Homologacao Militar
(ICA 80-1) e as Instrugdes do Comando da Aeronautica (ICA 80-2), principais
fontes desta analise, e a ICA 135-6, que trata da Aquisicdo de Material Bélico
fabricado no Brasil, merecedoras de toda a avaliagao proposta na pesquisa.

Sao feitas também, como parte da pesquisa, algumas referéncias aos
sistemas de certificacdo adotados por outros paises, principalmente os que ja
dispdem de relacionamento com a Aeronautica Brasileira, o que se sugerem,
como base fundamental, as normas internacionais de Certificacdo adotadas pelos
paises da OTAN.

Completam esta pesquisa, como marcos tedricos, a Constituicdo da
Republica Federativa do Brasil, a Politica de Defesa Nacional e outras diretrizes
mencionadas no capitulo Referéncias e que serviram de amparo para o

enquadramento da necessidade de certificacdo militar no &mbito da Aeronautica.
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1. METODOLOGIA APLICADA

Esta pesquisa, por ter como campo de atuacdo a area que envolve
interpretacao e aplicacao de preceitos técnicos, implicou na necessidade da leitura
seletiva de preceitos legais, de extensa regulamentacao pertinente e da analise
dos dados coletados.

Como base, para orientacdo de metodologia, adota-se a definicao de
Galliano (1986, p. 6), para o termo Método “como um conjunto de etapas,
ordenadamente dispostas, a serem vencidas na investigacdo da verdade, no
estudo de uma ciéncia ou para alcancar determinado fim’.

Assim, para o devido enquadramento do problema pesquisado, baseado no
conhecimento e experiéncias do pesquisador, indica-se como método geral o
hipotético-dedutivo.

Para aprofundar os conhecimentos formais da Metodologia, na identificagéo
dos tipos de pesquisa, sdo seguidos os ensinamentos dos autores Ferrari (1982),
Gil (2002) e Severino (2003).

Na pesquisa, foram apresentadas suposi¢cdes, como respostas provisorias,
para o problema identificado, com a realizacdo de pesquisas orientadas, em
consultas de documentos e organizagcdes do Comando da Aeronautica e do

Ministério da Defesa.
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Como o tema de certificagdo aeroespacial envolve assunto ainda pouco
explorado, essa pesquisa € desenvolvida com o intuito de esclarecer e modificar
alguns dos conceitos da certificagdo militar, considerada como a alavanca para a
capacitacao tecnoldgica e que fez surgirem novas consequéncias nos resultados
de competitividade e na eficiéncia dos produtos empregados pela Aeronautica.

Para se ter uma visdo geral sobre o problema, com aproximagbes mais
consistentes em direcdo as confirmacdes das hipdteses, atendimento dos
objetivos gerais, pode assim ser classificada, de acordo com 0s meios, como uma
pesquisa exploratéria, de acordo com o enquadramento Gil (2002, p. 41), onde
buscou o autor efetuar um levantamento sobre o tema com aplicacdo de
questionario a ser respondido por pessoas que denotam experiéncia na area de
certificagédo aeroespacial.

Nessa linha metodoldgica, a pesquisa pode ser classificada, quanto aos
procedimentos técnicos, de pesquisa documental, uma vez que, executou
consultas a diversos documentos do Governo Federal, do Ministério da Defesa, e
do Ministério da Aeronautica (atual Comando da Aeronautica), tais como Portarias,
Regulamentos, Normas, Instrugcbes, Diretrizes e também instrucbes ou
documentos congéneres de outros paises, para levantamento das diferencas,
salvaguardando as restricoes e dificuldades de acesso para os documentos
considerados sigilosos.

Também é considerada como pesquisa bibliografica, indicada por Gil
(2003, p. 45), por envolver cuidadosa avaliagdo de material ja elaborado,
constituido por livros, artigos, publicacbes das escolas militares e informacoes

retiradas da rede Internet.
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Levantaram-se alguns trabalhos, ja realizados no passado, que deverao dar
continuidade de consultas, principalmente nos estudos das Escolas Militares da
Aeronautica, levando o autor a analisar com profundidade cada informacao, como
sustento e organizacao de sua linha de raciocinio.

Os dados coletados receberam tratamento quantitativo, para que pudessem
ser utilizados na consecugao dos objetivos desta pesquisa.

Procurou-se conhecer e analisar resultados operacionais de Ultimas
campanhas, envolvendo inumeros ensaios e testes previstos nos processos de
certificacao de produtos aeroespaciais, para avaliacao do conceito e verificacdo do
valor/variagdo da competitividade.

Adotou-se, como limite da amplitude da pesquisa, a certificacdo restrita
para tdo somente o ambito da Aerondutica, excluindo os procedimentos adotados
pela demais Forcas Armadas brasileiras, e os adotados pela Aeronautica Civil,
como também os do Instituto Nacional de Metrologia, Normalizagcdo e Qualidade
Industrial  (INMETRO), autarquia federal vinculada ao Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC). Essas areas apresentam
especiais ocorréncias que podem se tornar oportunas para orientacao de outras

pesquisas.
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2. CERTIFICAGAO MILITAR - SUAS ORIGEM E APLICAGCAO

2.1 Homologacao versus Certificacao

Ha significativas dificuldades, nos diversos campos de ambito técnico, para
a escolha e entendimento da definichio e emprego correto dos termos
homologacao e certificacao.

Como respaldo, foram pesquisadas as definicbes em dicionarios da lingua
portuguesa, onde séo definidos os dois termos.

O Dicionario da Lingua Portuguesa (CARVALHO; PEIXOTO, 1973) define
desta maneira:

“‘Homologar — aprovar, confirmar por autoridade judicial ou administrativa;
conformar-se com.”
“Certificar - afirmar a certeza de; declarar certo, asseverar; passar certidao de.”

O Novo Dicionario da Lingua Portuguesa (AURELIO, 1986) define:
“Homologar — confirmar ou aprovar por autoridade judicial ou administrativa.”

“Certificar — afirmar a certeza de; atestar."

A Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), érgdo responsavel
pela normalizacdo técnica no pais, emprega apenas o termo certificacao nas

suas publicagbes e assim define e emite esclarecimentos desse termo:
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“E um conjunto de atividades desenvolvidas por um organismo independente de
relagdo comercial, com o objetivo de atestar publicamente, por escrito, que
determinado produto, processo ou servico estd em conformidade com os
requisitos especificados. Estes requisitos podem ser: nacionais, estrangeiros ou
internacionais.

As atividades de certificacdo podem envolver: andlise de documentagao,
auditoria/inspe¢des na empresa, coleta e ensaios de produtos, no mercado e/ou
na fabrica, com o objetivo de avaliar a conformidade e sua manutengéo.

Nao se pode pensar na certificagdo como uma acao isolada e pontual, mas sim
COmo um processo que se inicia com a conscientizacdo da necessidade da
qualidade, para a manutencdo da competitividade e conseqiiente permanéncia no
mercado, passando pela utilizagdo de normas técnicas e pela difusdo do conceito
de qualidade por todos os setores da empresa, abrangendo seus aspectos
operacionais internos e o relacionamento com a sociedade e o ambiente.

Marcas e Certificados de Conformidade da ABNT sao indispensaveis na elevacao
do nivel de qualidade dos produtos, servicos e sistemas de gestao.

A certificacdao melhora a imagem da empresa e facilita a decisdo de compra, para
clientes e consumidores.” (ABNT, 2005, grifos nossos).

Pode-se dizer, de uma maneira genérica, que, sem a necessidade de trato

com padrao técnico, o termo homologacdo tem o mesmo significado que

certificacao.

No ramo aeroespacial, tanto no que é publicado, como também no uso
coloquial, nota-se uma prevaléncia atual para o emprego do termo certificacao,
caracterizada pela substituicdo gradativa do termo homologagdo para o de
certificacdo, na maioria dos regulamentos, normas, portarias e instrugcoes
pertinentes, adotando para esse termo o conceito mais amplo e que engloba todas
as outras modalidades.

Na prépria Aeronautica, nota-se uma evolugdo do emprego desses termos,
com tentativas de padronizacdo da terminologia, sendo que ainda nao se
apresentaram resultados isentos de discrepancias, embora seja notada uma

dirigida evolugcao do emprego dos termos, a medida que houve um aprimoramento
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das atividades e maior abrangéncia da disseminacédo da aplicagéo da certificagéo
no ambito do COMAER.

A documentacdo béasica que orienta esse enquadramento sofreu uma
recente modificacdo, até pela urgéncia para o aprimoramento da estrutura,
coincidindo com os resultados da investigacao do acidente do Veiculo Lancador
de Satélites (VLS), resultando na reedi¢do, pelo COMAER, em 27 de janeiro de
2005, da ICA 80-2, denominada Certificagado de Produto Aeroespacial e Garantia
Governamental da Qualidade.

Essa reedicao da ICA 80-2 estabeleceu regras basicas para a certificacao
de produto aeroespacial e a garantia governamental da qualidade, com a
finalidade de estabelecer normas de procedimentos e atribuir competéncia as
organizacoes do Comando da Aeronautica (COMAER) para o exercicio das
atividades relativas a produto aeroespacial (exceto aeronaves civis), que sejam de
seu interesse, relacionadas a processos de:

= certificacdo de produto.

» certificacdo de organizacdo que pretenda executar o projeto e
desenvolvimento, producdo, instalagdo e/ou manutengdo de
produto; e

» verificacdo da qualidade no ambito dessa organizagao.

Em seu texto, o paragrafo 1.2 conceitua certificacao como “a emissao de
um Certificado de reconhecimento oficial da conformidade com requisitos

estabelecidos”, acrescentado logo apés, por intermédio de uma Nota:
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Este conceito aplica-se a homologacao, a convalidacdo, a qualificacdo e a
aprovagdo de modificacdo de produto aeroespacial, a certificacdo de sistema de
gestdo da qualidade de organizacdo fornecedora, a verificagdo da qualidade, a
autorizacao de retorno a operacao e a instalagao do produto. (ICA 80-2).

Verifica-se, também, que foi mantida a confuséo terminolégica, pois néo se

definiu o sentido exato da homologacao, tendo o item 1.2.9 estabelecido:

Homologacao de Produto Aeroespacial como reconhecimento oficial, por parte de
organizacao certificadora do COMAER, mediante emissdao de um Certificado de
Homologacdo, de que o projeto deste produto estd em conformidade com os
requisitos relativos a seguranga e ao cumprimento da missao. (ICA 80-2)

Para o Instituto de Coordenacao Industrial (IFI), a certificacdo de um
Produto Aeroespacial é um processo de avaliacao de conformidade pelo qual uma
Organizacao Certificadora reconhece oficialmente a conformidade desse produto
com os requisitos estabelecidos.

Isto leva a considerar que a certificagdo apresenta dois resultados
fundamentais:

* a comprovagcao de que o projeto do produto e/ou unidades
produzidas em conformidade com tal projeto atendem a requisitos
estabelecidos.

» a declaragdo desse atendimento, emitida por organizagao

independente e com autoridade para tal (Organizacéo Certificadora).

Fez-se necessério pesquisar a definicdo de Organizagao Certificadora. No

ambito do COMAER, é uma organiza¢do a qual sdo atribuidas competéncias de
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certificacdo, de interesse daquele comando, tanto de produtos, como de sistemas
da qualidade dos fornecedores dos mesmos.

De acordo com a mesma ICA 80-2, essas competéncias estdo atribuidas ao
Comando-Geral de Apoio (COMGAP), ao Departamento de Controle do Espaco
Aéreo (DECEA) e ao Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED).

Ao analisar o histérico da certificacdo militar no ambito da Aeronautica,
infere-se que as dificuldades de enquadramento dos termos remontam a origem
da estruturacdo dessa certificacdo, em funcdo da terminologia adotada pelo
governo italiano, envolvendo a conceituacdo nos idiomas italiano e inglés, no
programa conjunto AM-X, onde foram empregados e definidos os termos
homologazione-homologation, certificazione-certification.

A medida que se aprofunda nas pesquisas, mais pontos de discrepancias
sdo encontrados, denotando uma necessidade de reedicdo de toda a legislagao
pertinente, incluindo diretrizes, normas, instrugdes, regulamentos e outros, com
tendéncia para se optar definitivamente pelo termo certificacao.

Tornou-se importante definir, para melhor esclarecimento desta pesquisa,
que o termo certificacao sera adotado, quase constantemente, daqui em diante,
em substituicdo ao de homologagédo, com o entendimento de que certificacdo €
mais ampla e envolve o processo de homologacao.

Segundo foi relatado por pesquisador do efetivo do CTA, exercendo as
atividades de certificagcdo desde o inicio da certificacao militar no IFl, existe uma

abrangéncia maior quando é feito referéncia ao termo Certificacao:
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Ha pouco mais de quatro anos, chegou-se a um consenso, dentro do IFI, para
definir as modalidades de certificagdo, até em fungao da padronizacdo com a
terminologia empregada pela certificacdo de produtos civis e pela estrangeira.
Optou-se por estabelecer que e a Certificacdo € o termo maior e engloba as
demais. Homologagao, adotada do inicio até entdo — o setor era chamado de
Divisdo de Homologagcdo Militar - € uma das modalidades de Certificagéo,
empregada para quando for o caso de produtos novos. Reconhecemos que ha
muito trabalho pela frente para acertar toda a legislacéo pertinente, com esforco
para padronizar a terminologia a ser emprega para as atividades espaciais.
Basicamente, a certificacdo engloba trés modalidades — a homologacao para o
caso de produtos novos, a convalidacdo para quando a empresa for diferente
daquela que obteve a homologagao do produto e a qualificagéo para inclusao de
produto em sistemas, uma plataforma, por exemplo, j& certificado. (ESCHHOLZ,
2005, informagéo verbal).

Assim, pode-se estabelecer que Certificacao é a emissao de um certificado
de reconhecimento oficial da conformidade com requisitos estabelecidos.
Esse conceito, de acordo com a ICA 80-2, aplica-se a:
» Homologacéo.
» Convalidagéao.
» Qualificacdo e aprovagcdo de modificacdo de produto
aeroespacial.
» Autorizagéo de retorno a operacao de produto aeroespacial.

» Instalagao de produto.

Para a definicdo de Homologacao de Produto Aeroespacial, encontra-se
que é o reconhecimento oficial, por parte de organizagdo certificadora do
COMAER, mediante emissdo de Certificado de Homologacgéo, de que o projeto
deste produto esta em conformidade com os requisitos relativos a seguranga e ao
cumprimento da misséo.

E utilizada para certificacdo de produtos aeroespaciais novos.
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No tocante a Convalidacao de Produto Aeroespacial, também é definida
como um reconhecimento oficial, por parte de organizacdo certificadora do
COMAER, mediante a emissdo de um Certificado de Convalidacdo, de que, para
os exemplares produzidos em conformidade com o projeto do produto
homologado, por uma organizagdo diferente daquela a qual foi concedido o
respectivo Certificado de Homologacdo de Produto Aeroespacial, € mantido o
atendimento aos requisitos relativos a seguranga e ao cumprimento da missao,
verificado por ocasido da homologacao.

Esse conceito aplica-se comumente em licengas para fabricagcdo no Brasil
de produtos estrangeiros.

Outra modalidade de certificacdo que merece registro é a da Qualificacao
de Produto Aeroespacial, definida como reconhecimento oficial, por parte de
organizacao certificadora do COMAER, mediante a emissao de um Certificado de
Qualificagao, de que o projeto da instalacao e da integracédo deste produto em um
sistema estd em conformidade com os requisitos relativos a segurangca e ao
cumprimento da misséo.

Assim, até novas modificagbes, o que prevalece atualmente é que o termo
certificacdo tem o significado mais amplo, sendo homologacdo um tipo de

certificacao.
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2.2 A implantacao da Certificacao Aeronautica Militar no Brasil

Ao assinar os Memorandos de Entendimentos do Programa AM-X, em
1980, o Governo Brasileiro comprometeu-se a operar € manter um servico de
garantia da qualidade governamental com o objetivo de verificar a conformidade
dos produtos em relacdo aos requisitos contratuais.

Para cumprimento do que estipulavam esses memorandos, havia a
necessidade de se obter o reconhecimento mutuo dos Servigcos Governamentais
de Garantia da Qualidade e de Certificagdo de Produtos entre os dois paises, ou
seja, 0 governo italiano aceitava a certificagdo governamental brasileira para
produtos aqui fabricados e o Governo Brasileiro, de maneira reciproca, para 0s
fabricados na Itélia.

Constatou-se, na época, que as poucas experiéncias que o entdo Ministério
da Aeronautica possuia em processos de certificagdo envolvendo aeronaves
militares eram insuficientes para a execugdo satisfatéria do processo e
comprovacgao perante o governo italiano.

As necessidades de ativacdo de um setor estruturado, para exclusivamente
executar as atividades de certificacao militar, j& estavam presentes no CTA, em
especial no IFI, desde o fim da década de 70, quando entdo eram acompanhados
alguns projetos de certificagdo de produtos aeronauticos. Isto se aplicava

notadamente a itens bélicos, em fungdo das industrias de defesa procurarem
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beneficiar-se pela fabricacdo dos itens desenvolvidos pelos pesquisadores do
CTA, numa estratégica iniciativa de reduzir a dependéncia brasileira em relacdo a
outros paises, objetivando assim suprir as necessidades prementes da FAB.

A legislacao que enquadrava essas atividades ainda era pouco consistente
e atendia principalmente aos processos de exportacdo desses itens. O dispositivo
legal basico era cumprido com a conotacdo de fiscalizacao, com nenhuma
mengao a atividade de certificacao.

Faziam parte, entre outros, desse dispositivo legal:

- O Decreto n.? 24.602, de 06 de julho de 1934, que estabelecia a
competéncia da Unido, delegada ao Exército Brasileiro, para a fiscalizacao de
produtos controlados.

- O Decreto n.? 55.649, de 28 de janeiro de 1965, “Regulamento para
Importagéo, Depdsitos e Trafego de Produtos Controlados”.

- As diretrizes gerais para Politica Nacional de Exportacdo de Material de
Emprego Militar — PNEMEM, estabelecidas em 12 de dezembro de 1974, e que
segundo Reginaldo dos Santos (1999):

O controle de importagao e de exportagao de material de emprego militar tem sido
uma preocupagao formal do Governo brasileiro desde 1963, quando, por Decreto-
Lei, foi instituido o R-105, do entao Ministério da Guerra.

A partir de meados da década de 70, o crescimento da industria de material bélico
brasileira e a conseqlente necessidade de se disciplinar suas exportacoes
motivaram a instituicao da Politica Nacional de Exportacdo de Material de
Emprego Militar (PNEMEM). A PNEMEM objetivava controlar, a luz do interesse
nacional e da politica externa brasileira, as exportacoées de material bélico.

Nos programas aeronauticos, dentro das atividades de pesquisa e
desenvolvimento na década de 70, existiam em andamento alguns processos de

desenvolvimento de aeronaves de instru¢cdo para aquisicao pela FAB, entre elas
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as aeronaves monomotoras T-23 Uirapuru, T-25 Universal e T-27 Tucano, todas
com suas diferentes versdes, sendo as atividades de comprovacao de
cumprimento de requisitos executadas por comissoes ad hoc, sediadas no CTA.

Essas comissdes permaneceram ativadas por mais de uma década e
registraram um importante papel para a Aeronautica, na consolidacdao de uma
estrutura governamental encarregada do desenvolvimento, aceitacdo e
fiscalizagcdo contratual das respectivas aeronaves.

Com o sistema de certificacao militar hoje apresentando uma estrutura mais
consolidada, permite-se efetuar algumas criticas a atuacdo dessas comissdes.
Entre elas as mais consideradas sao:

» Possuiam também outras atribuicbes, como a fiscalizagdo dos
préprios contratos, contribuindo para a perda da desejada
caracteristica de neutralidade e isengdo, pois respondiam pela
comprovacao do cumprimento dos requisitos, de suas modificacdes,
revisbes, executando o0s papéis de comissdo executora e
fiscalizadora ao mesmo tempo.

» Tinham a natureza temporaria, pela prépria caracteristica de
comissao.

= Nao possuiam um efetivo permanente, sofrendo as dificuldades pelo
excesso de rotatividade entre 0os seus componentes, principalmente
os militares, em funcdo das inevitaveis transferéncias a que eram
submetidos.

» Apresentavam dificuldade de manutencao da “memdria” técnica das

etapas de desenvolvimento.
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= Nao dispunham de facilidade para perenizar os procedimentos
padronizados.

= N&ao acompanhavam os problemas apresentados pela aeronave
durante o seu periodo de vida util operacional, atividade essa

definida como dificuldade em servico.

Uma das experiéncias adquiridas pela Aeronautica com o emprego dessas
comissOes, e merecedora de pesquisa, foi a Comissao de Desenvolvimento e
Aceitacao da Aeronave T-27 (CDAA-T27), vinculada inicialmente ao extinto
Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento (IPD), até entdo responsavel pelas
pesquisas aeronauticas no CTA.

A aceitagao, pelo Ministério da Aeronautica, dessa aeronave, decorrente
dos trabalhos de acompanhamento do projeto colocado na EMBRAER, deu
respaldo a comprovacdo governamental de que o produto era adequado ao

especificado e a busca de mercados externos.

Figura 7 - Aeronave Tucano da FAB.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aerondutica.
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Isto veio culminar, entre tantos sucessos, com a venda das aeronaves T-27
Tucano, para fabricacdo sob licenca para a empresa SHORTS BROTHERS, com
sede na Irlanda, mediante um acordo de cooperagao que previa uma nova versao,
com motores mais potentes que a versao brasileira. Essa escolha foi resultado de
uma concorréncia internacional, onde o Tucano foi selecionado como o0 novo aviao
de treinamento para a Royal Air Force — RAF (Real Forga Aérea da Inglaterra).

Nessa época, que coincide com os primeiros entendimentos entre Brasil e
ltalia e que resultariam em parceria tecnoldgica, as atividades de certificagao
militar eram exercidas de forma embrionaria em um setor integrado a atuante
Vice-Direcao de Homologacao e Padrées (AVH), sem uma devida oficializagdo na
estrutura organizacional do IFI/CTA.

J& se preparando para o que viria a ocorrer no futuro, o DEPED, 6rgao na
estrutura do entdo Ministério da Aeronautica, ao qual o CTA era subordinado, da
mesma maneira que havia acontecido quanto aos processos iniciais de
certificagdo em atendimento aos programas civis, determinou que aquele centro
procurasse se adaptar e estruturar convenientemente, considerando a larga e
reconhecida experiéncia, na certificacdo de empresas e produtos aeronauticos,
para uso civil, a fim de responder as novas exigéncias de certificagdo do Programa
AM-X.

Somente a determinagao em si ndo era suficiente. Para os que exerciam as
atividades correlatas, a experiéncia em certificagao civil ndo trouxe significativos
beneficios a implantacdo da certificagdo militar, em virtude das relevantes

diferengas entre os dois tipos.
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Essa determinacédo detalhava e exigia que fossem adotadas, dentro de
maior brevidade possivel, acdes para estruturar convenientemente o setor de
certificacdo do IFI para atender, de forma adequada e oportuna, a0 compromisso
de participacdo governamental no controle de qualidade e certificacao de produtos
e de empresas nacionais que participavam ou viriam a participar desse programa.

Com o andamento dos processos para estruturacdo das parcerias,
amparadas pelo acordo binacional, houve uma aceleracdo da adoc&o de
providéncias improvisadas, em face ao atraso perante o parceiro italiano no
tocante a certificacao.

Apareciam dificuldades de toda a ordem, tais como falta de pessoal,
instalacdes, treinamento e, em especial destaque, conhecimento.

A Aeronautica convivia com um problema para ser resolvido rapidamente,
pois a implantacdo de sistema de certificagdo que atendesse ao que estava ditado
no Programa AM-X, além de ser uma exigéncia de compromisso internacional,
também evitaria a inconveniéncia de se permitir uma fiscalizagdo italiana
diretamente nas industrias brasileiras — obrigagdo governamental delegada ao
CTA.

Nao havia, contudo, uma legislacdo técnica brasileira pertinente e que
amparasse as atividades governamentais estabelecidas no acordo, com o
reconhecimento mutuo dos Servicos Governamentais de Garantia da Qualidade e
de Certificacdo de Produtos. Esse ponto fundamental referente a legislacao era
uma exigéncia para se efetivar as assinaturas dos Memorandos de Entendimento.

Com todas as dificuldades citadas, o recurso foi escolher uma solugdo mais

rapida e facil, tendo o IFI elaborado, para aprovacdo do DEPED, uma versao
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brasileira, traduzida e adaptada das normas Allied Quality Assurance Publications
(AQAP), emitidas pela Organizacdo do Tratado do Atlantico Norte (OTAN),
adotadas e utilizadas pela Itdlia no controle governamental da qualidade de seus
programas militares, desde seu ingresso no Programa Tornado, destinado a
fabricar as modernas aeronaves de combate de projeto e construcdo conjunta
daquele pais, mais Inglaterra e Alemanha.

Essas normas, criadas em 1967, fornecem um conjunto de requisitos
comuns as nacgdes participantes da OTAN, permitindo uniformidade nas atividades
de controle da qualidade entre os paises aliados daquela organizacao.

A aplicacao dos requisitos estabelecidos pelas AQAP permite aos paises
que as adotam condicdes muito mais favoraveis a celebracdo de contratos
referentes a seus servigos e produtos de emprego militar.

Depreende também que, além disso, em funcdo do peso comercial e
tecnolégico dos paises membros no contexto ndo sé europeu, como também
mundial, esses requisitos estabelecidos nas AQAP sao amplamente aceitos e
reconhecidos por outros paises, em especial os do Oriente Médio, das Américas e
da Asia.

A versao brasileira dessas normas, aprovada pelo DEPED em 24 de junho
de 1983, visando, em principio, atender ao Programa AM-X, carro-chefe da
certificagcdo militar, seguiu exatamente a estruturacdo do original em vigor — cada
passo do desenvolvimento em seus volumes coincidindo ipsis litteris na sequiéncia
e numeracdo, em paragrafo, item e subitem, para que houvesse uma

harmonizacao com as publicacdes da OTAN.
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Foram aprovados, por intermédio da IMA 78-2, com a denominagdo de
Requisitos Brasileiros para Industria Aeroespacial (RBIA), inicialmente em dez
volumes, servindo basicamente para regulamentar e padronizar as atividades dos
Representantes Governamentais do Sistema de Garantia da Qualidade
(RGQ), por elas definidas, de maneira a garantir a qualidade dos produtos
adquiridos pelo Brasil e pela Itdlia. (ANEXO B).

Embora essa adaptagdo das normas européias visasse atender
primordialmente ao Programa AM-X, a realidade comprovou ser possivel, até os
dias de hoje, a facil aplicacao em programas novos e futuros.

Com a implantacdo do acordo, conduzido a critério da Aeronautica
Brasileira, foram selecionadas dezenas de empresas brasileiras para serem
beneficiadas pelo envolvimento no programa, o qual representava um salto
tecnolégico bastante acentuado para a quase totalidade dessas empresas,
obrigando-as a adotar uma nova postura em diversos setores de suas estruturas,
para que pudessem seguir a mesma disposicao das correspondentes italianas.

Inicialmente, o0 acordo previa a aquisicao pelas duas Forgas Aéreas de um
total de 266 aeronaves, modelo AM-X, aeronave a jato destinada a ataque ao solo,
sendo 187 unidades para a Itélia e 79 para o Brasil. A divisdo de trabalho entre os
dois paises, envolvendo suas expoentes fabricas, selecionadas como contratantes
principais, ficou aproximadamente estabelecida em 46% para a Aeritalia, 24%

para a Aeronautica Macchi e 30% para a EMBRAER.
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Figura 8 - Aeronave AM-X (A 1) da FAB.
Fonte: CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

Ao IFl foi delegada a responsabilidade de certificacdo dos produtos
projetados e produzidos pelas industrias brasileiras. A emissao de um certificado
desvendou um exaustivo trabalho sistematico para verificacdo de programas de
testes, avaliagcbes, entendimentos de como fazer os testes previstos, como definir
em quanto cada resultado atenderia ao especificado de certificacdo daquela
aeronave, caracterizada por um sofisticado padrao eletrénico.

Mesmo com a aprovacdo dos Requisitos Brasileiros da Industria
Aeronautica (RBIA), mais dois anos foram necessarios para que oficialmente
pudesse ser criado o setor encarregado de executar exclusivamente as atividades
de certificacao.

Isso sé ocorreu com a aprovagdo do Regimento Interno do CTA, por
intermédio da Portaria n.® 064/DIR, de 12 de dezembro de 1983, tendo aquele
regimento ativado a Divisdo de Homologacdo Militar, subordinada diretamente a
Direcéo do IFl e com a principal incumbéncia de acompanhar, planejar e executar

as atividades que Ihe eram atribuidas dentro do Programa AM-X.
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Uma constatacao foi decisoria naquela época — a experiéncia adquirida pelo
IFI na certificacdo de aeronaves civis pouco ajudaria na execugao da certificagao
militar, em fungéo das diferengcas marcantes entre as duas.

O dbice de maior destaque para a implantacdo da certificagdo, naquele
periodo, foi 0 desconhecimento de como proceder — nem o 6rgao certificador tinha
conhecimento adequado para sua aplicagdo, nem as empresas estavam
capacitadas para o atendimento e comprovacao do cumprimento das exigéncias.

Mesmo assim, merece registro o que relatou um dos precursores das
atividades de certificagao militar, o entdo tenente-coronel-engenheiro Venancio

Gomes:

Mesmo da forma embriondria, € oportuno destacar que o Servigo de Verificagdo da
Qualidade do IFl obteve o reconhecimento internacional, ao receber a delegacdo da
Déléegation Générale pour I'Armement - DGA, o6rgao francés responsavel pelo
gerenciamento de contrato e atividades de homologagdo, para acompanhar e receber
todas as fases previstas na produgéo e entrega de 41 aeronaves EMB -121, Xingu (entre
1982 e 1984) para as Forgcas Armadas Francesas. (GOMES, 1998, p. 9).

As dificuldades foram mais evidentes no processo de certificagdo dos
componentes do motor a jato SPEY 807, de concepc¢ao e produgao inglesa e com
licenca para fabricacdo de partes pelo Brasil e Itdlia, com intuito de equipar
aquelas aeronaves AM-X.

A Inglaterra, um dos paises mais desenvolvidos no estabelecimento de
padroes de qualidade, principalmente no campo aeronautico, exigiu,
contratualmente, dos paises licenciados, a fiscalizacao governamental dos
padrdes de fabricagao.

Para a ltalia, pais ja habituado com a fabricacao de turbina a jato mais

moderna que a SPEY 807 - no caso a turbina RB 199, utilizada nas modernas
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aeronaves de combate Tornado, de projeto e construgdo conjunta entre aquele
pais, mais Inglaterra e Alemanha - ndo foi dificil atender as exigéncias colocadas.
O mesmo nao aconteceu no Brasil.

O proprio convencimento dos 6rgdos governamentais para a necessidade
de uma estrutura de certificacdo militar foi dificil. S6 a exigéncia constante dos
acordos internacionais € que obrigou os setores mais recalcitrantes a nao
deixarem o acordado apenas no papel. Como agravante, nas empresas
envolvidas o que se notou, e ainda persiste até hoje, € uma reacao contra a
submissdo a um processo de certificacdo, com alegacbes de ser muito
dispendioso. Como nas empresas, mediante a competitividade crescente, um dos
objetivos é reduzir custos. Na época, apresentavam os seguintes argumentos para
omitirem os incipientes processos de certificagao:

» J& fabricavam produtos aeronduticos ou de complexidade
semelhante, sem nunca terem sofrido tal processo. Como a FAB,
desde a década de 70, quando entrou na era supersénica, importou
muito do que havia na moderna tecnologia aeronautica, sem que se
utilizasse um processo de certificacdo, ndo achavam conveniente a
sua utilizagao.

= Na&o entendiam a validade de tal processo, pois, no mercado interno,
a posicao das empresas permitia que nao se desse o devido valor a
certificagdo, por ser o mercado nacional assegurado e nao impunha
nenhuma exigéncia de certificagdo antes do fornecimento do

material.
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Como naquela época nao havia uma obrigatoriedade legal para sua
exigéncia, ao se procurar uma abordagem para o assunto notava-se claramente a
posicao das empresas em evita-la, considerando-a como uma forma de empecilho
e de gasto supérfluo.

Com o desenrolar o Programa AM-X, um especial alento foi dado ao
patamar tecnoldgico dos fornecedores de produtos militares brasileiros. Empresas
como EMBRAER, CELMA, PIRELLI, AEROMOT, ORBITA, HELIBRAS, ABC,
TECNASA, ELEBRA, GOODYEAR, atuantes na area aeronautica naquela época,
cada uma dentro de sua especialidade, foram selecionadas para apresentar seus
Planos de Qualidade — um dos requisitos para obtencdo da certificacdo — a
autoridade governamental, cada vez que um novo produto ou parte da aeronave
era pretendido ser produzido.

Um caso especial, decisivo para o inicio da certificagdo militar, foi a
necessaria e desejada capacitacdo e certificagdo da empresa Companhia
Eletromecénica do Brasil — CELMA, instalada em Petrépolis, no estado do Rio de
Janeiro, especializada em revisdo de turbinas a jato e escolhida para produzir
partes e montar a turbina SPEY 807.

Para o acompanhamento dos seus processos, houve a necessidade do
pessoal especializado do IFI adquirir celeremente a devida capacitacdo técnica
para a execucgao do programa de certificagcao da turbina em questao.

O peso das exigéncias irrevogaveis da certificagcao inglesa obrigou o entao
Ministério da Aeronautica a procurar, de maneira mais estruturada, a capacitacao,

no exterior, para atendimento aos compromissos internacionais dessa certificagéo.
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A partir de 1985, houve progressivamente um consideravel dispéndio de
recursos, ndao sé humanos, como também materiais, pela Aeronautica Brasileira,
para alcancar essa capacitagdo. Viabilizados por contratos de assisténcia técnica
assumidos com a Inglaterra, em especial com a Rolls Royce Ltd., houve varios
estagios realizados por técnicos especializados em certificacdo de aeronaves,
buscando adquirir conhecimento nos érgaos fabricantes de turbina e da estrutura
governamental naquele pais.

Toda essa capacitagdo resultou em beneficios de valor inestimavel, com
aplicagdo na expansdao da area de certificagdo militar brasileira, nao
permanecendo, como era de se esperar, resirita apenas ao processo de
certificacdo de aeronaves e seus sistemas. Essa capacitacdo adquirida fez
estender também a aplicacéo da certificacdo dos processos de desenvolvimento e
aquisicao de armamentos.

Mesmo com o estabelecimento pelo Decreto n.? 60.521, de 31 de margo de
1967, de que o CTA exerceria, entre inUmeras atividades de certificacdo, as que
estivessem nos setores aeronauticos e espaciais, essas atividades atribuidas ao
IFI sé foram institucionalizadas quando o entao Ministério da Aeronautica emitiu a
Portaria n.® 0751/GM4, de 06 de agosto de 1985, aprovando a IMA 80-2, marco
histérico dessa modalidade de certificacdo no pais. Com esse procedimento, foi
estabelecida a obrigatoriedade de se certificar todo o material aeronautico
adquirido pela FAB e determinadas as competéncias do Departamento de
Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED) e do Comando Geral de Apoio

(COMGAP) para execucao dessas atividades.
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Isso, de imediato, implicou em, além das despesas decorrentes da
capacitacdo do pessoal da Aeronautica, uma aplicacdo de significativos
investimentos no fomento das empresas, com intuito de que atingissem o nivel
desejado no Programa AM-X.

As empresas reorganizaram e implantaram novas estruturas, aplicaram
novos encargos de inspecao e, em especial, buscaram atingir um padrao de
qualidade que pudesse fazer frente as congéneres italianas e inglesas envolvidas
no programa.

O IFI, sendo o responsavel, na cadeia de comando, pela certificagcao militar,
com atuacdo direta da entdo Divisdo de Homologacdo Militar (DHM), criada
quando se aprovou 0 Regimento Interno do CTA, pela Portaria n.2 064/DIR, de 12
de dezembro de 1983, buscava um aperfeicoamento técnico para atender as
exigéncias e acompanhar o desenvolvimento das empresas citadas.

Com o passar dos anos, notou-se que essa atribuicdo extrapolava as
condi¢des do proprio CTA, obrigando aquele centro a manter contatos com outros
orgaos, para executar, por delegacao do governo, os testes e comprovagoes das
quais cada processo requeria.

Com a expansdao da certificacdo militar, a estrutura, mesmo com
dificuldades de implantacdo, passou a executar processos de certificacdo nos
demais tipos de produtos e classes de armamentos, utilizando setores de outros
institutos do CTA, para execucao dos testes e programas de ensaio, tornando a
legislacao cada vez mais aperfeicoada, acumulando beneficios, adaptando os
procedimentos adotados pelos paises parceiros, com tecnologia superior a

brasileira.
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Isso permitiu também a assimilacdo, pelas privilegiadas empresas
nacionais, ao ter o contato direto com empresas de nagéo integrante da OTAN,
habituadas a lidar com produtos de alta tecnologia e elevado desempenho, a
absorcao de maior fluxo na transferéncia de tecnologia e aplicacdo a realidade
nacional e também a outros projetos, um dos objetivos principais de programas
aeronauticos daquela envergadura.

Péde o IFl, nessa associacado, exercitar as exigéncias de certificacao
aeronautica, por forca de previsdo em clausula contratual, com a empresa
fornecedora e o devido aval do 6rgdo militar certificador, mesmo com as
dificuldades de toda a ordem em recursos humanos, de material de apoio e outras
limitacdes.

J& na década de 90, com o aprimoramento constante dos setores de
certificacdo do IFI, procurou-se estender os contatos com os demais 6érgaos de
aquisicao de material aeronautico e bélico da Aerondutica, notadamente do setor
da Logistica, entre eles a Diretoria de Material Aeronautico e Bélico (DIRMAB), os
Parques de Material Aeronautico e as Comissdes de Recebimento, pretendendo
uma disseminagao dessa atividade por toda a Forca Aérea.

Inumeras dificuldades foram superadas para atingir o estagio atual dessa
certificacdo, comprovando a acertada decisdo no seu inicio, por permitir cumprir
as atribuicdes de certificacdo governamental, previstas no acordo, similarmente as
congéneres dos paises relacionados com o Programa AM-X.

Assim, hoje, o setor pode vislumbrar um envolvimento em programas mais
audaciosos, com o desenvolvimento de aeronave de combate de novas geragdes

e no Programa Aeroespacial, cuja incumbéncia envolve a construcdo e operacao
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de veiculos lancadores de satélites, além de desenvolvimento e producdo de
misseis.

E isso que, enfim, a legislagdo mais determinativa, emitida pelo Comando
da Aeronautica (COMAER), a ICA 80-2, de 27 de janeiro de 2005, sucessoria da

IMA 80-2, emitida em 06 de agosto de 1985, impde:

3.2 Qualquer produto aeroespacial adquirido no pais ou no exterior, para ser
utilizado operacionalmente pelo COMAER, deve ser, obrigatoriamente,
certificado pela organizagdo competente.

3.2.1 Certificados de homologacao, de convalidacao ou de qualificacao de produto
aeroespacial somente podem ser conferidos a organizacbes fornecedoras que
estejam certificadas pelo CTA.

3.3 Qualquer organizagdo, externa ao COMAER, que se disponha a executar
projeto e desenvolvimento, producao, instalagdo e/ou manutencdo de produto
aeroespacial para uso do COMAER, deve estar, obrigatoriamente, certificada
pelo CTA durante o periodo de vigéncia do respectivo contrato. (ICA 80-2).

Procurou esta pesquisa, entre outros objetivos, verificar o nivel de
capacitacao do CTA, pela atuagdo coordenadora do IFl, para atendimento dessa
determinagédo de amplitude por demais desafiadora.

A nova edicao da IMA 80-2, Instrucdo do Ministério da Aerondutica, agora
denominada como ICA 80-2, Instrucdo do Comando da Aerondautica, deu um
enquadramento mais amplo dessas atribuicbes. Isto ocorreu frente as
significativas mudancas nas Forcas Armadas, a partir de 10 de junho de 1999,
com a criagao do Ministério da Defesa, e a mudanga do Ministério da Aeronautica,
para Comando da Aeronautica, subordinado, como o0s dois outros novos
Comandos, do Exército e da Marinha, aquele Ministério.

O estagio atual atingido pela certificaggo no COMAER permitiu que a
responsabilidade atribuida, pela ICA 80-2 em vigor, ao Departamento de Pesquisa

e Desenvolvimento e ao Comando-Geral de Apoio (COMGAP), estendesse outras
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atribuicées principalmente ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA), tais como:

» Servicos de manutencdo de equipamentos de telecomunicacoes
aeronauticas fixas, de auxilios a navegacao aérea, de vigilancia e
meteorologicos, bem como de seus componentes e respectivo
software.

» Equipamentos para a infra-estrutura de apoio a navegacao aérea.

» Producado e instalacdo de equipamentos para a infra-estrutura de
apoio a navegacao aérea.

Ao ampliar as areas para cumprimento da determinacao de certificacdo de
todos os produtos aeroespaciais, inumeras dificuldades surgiram, principalmente
pelo desconhecimento dos processos que a mesma exige.

Cabe ao COMAER, utilizando toda a estrutura que dispde para as
atividades de certificagédo, difundir e orientar os setores que ainda ndo estiverem
envolvidos, em observar, em todos 0s seus processos, entre tantos, os de
aquisicao, os operacionais, os de apoio, 0os de pesquisa e desenvolvimento, a

motivagao para a obrigatoriedade da certificagao.
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2. 3 Para que e por que certificar?

Para um entendimento das vantagens de um processo de certificacdo de
produtos militares, ha necessidade de se demonstrar algumas diferengas entre a
Certificacao Civil e a Militar. A diferenca maior entre os dois tipos certificacao &
quanto ao obijetivo.

Enquanto a certificagdo civil tem por objetivo a verificacdo do atendimento
de requisitos necessarios a seguranca fisica dos usuarios e de terceiros, o objetivo
da certificacdo militar é a verificagdo de que a missdo em que o produto esteja
sendo empregado tenha o desempenho desejado dentro dos limites de seguranca.

O carater universal de certificacdo civil, assegurado pelos acordos
internacionais, ao procurar se obter o bem-estar comum de todos os usuarios,
contorna as dificuldades das barreiras técnicas. A transferéncia de conhecimento
do processo tem facil difusdo. Ou seja, ndo ha segredos de como € exercida a
certificag&o civil, mas ao contrario é obrigatoriamente difundida.

Os requisitos e as normas, tais como os Federal Aviation Regulations (FAR)
adotados pela FAA, os Joint Airworthiness Requirements (JAR), de uso unificado
entre os paises da comunidade européia, sao ostensivos e amplamente
difundidos.

Os oOrgaos responsaveis pela certificacdo civil em varios paises sao

genuinamente civis e 0os processos de homologacdo sao de carater ostensivo,
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resguardando os processos que necessitam a manutengdo do sigilo tecnoldgico
de novos empreendimentos.

Nao € o mesmo que acontece com a certificacdo militar. Os paises que a
exercem aplicam um sigilo estreitamente relacionado com a seguranga nacional,
dai a inclusao de sua totalidade receber uma classificagéo sigilosa.

A certificacao civil é estabelecida por intermédio de Lei, aprovada pelo
Congresso Nacional — 7565/86, denominada Cédigo Brasileiro de Aeronautica
(CBA), e tem por objetivo assegurar a seguranca de voo, representada pela
demonstragdo de processos que denotem confiangca na operacdo da aeronave
com seguranga.

A certificagcao militar segue outros dispositivos, por ter de comprovar que o
projeto de um determinado produto, considerado como Material de Emprego
Militar, atende aos requisitos de seguranca; de cumprimento da missao e de
qualidade, tudo conforme previsto nos Requisitos Técnicos e nas Especificacoes
Técnicas colocadas pela FAB, nas Normas referenciadas e nas demais exigéncias
e regulamentos governamentais.

Segundo o atual Chefe do setor de Certificagcao no IFI:

[...] os setores de certificagdo militar defrontam com quatro paradigmas que devem ser
mudados: a certificacdo é “um caminhdo de areia”, a certificagdo encarece o produto,
a certificagdo demora demais e a certificagédo é s6 um cartorio. (MOURA, 2004).

Para rebater esses paradigmas, ainda bastante atuantes em diversos
setores da Aeronautica, deve-se considerar que a certificacdo € um poderoso
instrumento para o desenvolvimento industrial e para a protecdo do consumidor,
devendo ser reconhecida pela sociedade como indispensavel, quanto se deseja

elevar a garantia da qualidade dos produtos e organiza¢des de um pais.
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Ademais, é comprovado, ndo s6 no campo aerondutico, mas também em
varios setores de mercado que envolva competicdo, que um fornecedor ou
produto nao certificado pode causar:

» perda de mercado;

= menor competitividade;

» impossibilidade de exportacao; e

* menor participacdo nos processos internacionais de tomada de deciséo,
nao permitindo ao pais aprimorar e aumentar a sua capacidade de negociar
no cenario internacional.

De acordo com o tenente-coronel Antdnio César Santana (2004):

A certificagdo é um poderoso instrumento para o desenvolvimento industrial e para prote¢ao
do consumidor, sendo reconhecida pela sociedade como indispensavel, quando se deseja
elevar a garantia da qualidade dos produtos e de organizagdes de um pais, pois possibilita
um incremento na competitividade, como um instrumento de marketing, que permite essas
organizagdes superarem as barreiras técnicas em mercados internacionais.

Por conseguinte, as empresas fornecedoras de produtos aeronauticos que
atendem ao preconizado nos processos de certificacédo, estipulados nos requisitos
contratuais, sdo beneficiadas pela aplicagdo do conceito de melhoria continua, por
estarem em obediéncia aos requisitos, reavaliando os seus processos e gerando
esforgos para o sucesso dessas agoes.

Esse diferencial competitivo reflete em abrir oportunidades de acesso aos
disputados comerciais, tanto no exterior, como no mercado interno. Para a FAB, o
que € mais importante, porém, € que, numa situagdo de uma indesejavel
beligerancia, ndo havera tempo suficiente para se efetuar um procedimento de

certificag&o idéntico ao de quando em paz.
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Desse modo, quanto melhor estiver capacitada uma empresa fornecedora de
produtos militares de alta tecnologia, mais reforgara a confianga na aquisi¢cao
desses produtos, reduzindo o esforco que emprega a administragdo
governamental para o recebimento dos mesmos, além de dar a empresa
vantagens competitivas que a certificagcao proporciona.

Isso € consolidado na recente diretriz do COMAER, DCA 14-2, de 11 de
setembro de 2002, com a apresentacao da Concepcao da Politica da Aeronautica
para Pesquisa e Desenvolvimento, que assim define no ltem 2.2:

A indesejavel situacéo atual, de forte dependéncia da Forga Aérea Brasileira dos

supridores estrangeiros (especialmente naqueles materiais que envolvem

tecnologias sensiveis e, por isso, tém suas exportagdes restringidas por critérios
politicos dos governos fabricantes), exige a busca da auto-suficiéncia nacional em

materiais aeronduticos, espaciais e nos bélicos de emprego militar. (DCA 14-2,

2002).

Contam-se, com isso, os beneficios que advirdo, pois o utilizador, neste
caso a FAB, ao fazer emprego desses produtos, tera a confirmacdo de que
atenderdo aos requisitos especificados para o cumprimento da missdo, com a
minima possibilidade de falha.

Essa confianga, decorrente do processo de certificacéo, relevante para o
sucesso de qualquer missdo operacional, € resultante indubitavelmente de uma

adequada certificagdo militar, com as devidas ferramentas de trabalho

estabelecidas, os Requisitos.
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2.4 Os Requisitos de Certificacao

Uma das definicbes estabelecidas pelo Novo Dicionario da Lingua
Portuguesa (AURELIO, 1986, p.1492, grifo nosso) indica que “requisito &
exigéncia legal necessaria para certos efeitos”.

No campo técnico, especialmente no ramo aeroespacial, entende-se que
requisitos sd@o parametros norteadores, delineadores e limitadores, estabelecidos
em legislacao especifica (normas, regulamentos, diretrizes, etc.) e que devem ser
seguidos e obedecidos durante o projeto de um produto aeroespacial.

No campo aeronautico, os primeiros requisitos para aplicagdo civil foram

elaborados por instituicbes governamentais, com a finalidade de estabelecer

parametros a serem seguidos, ndo sé pelos fabricantes das aeronaves, como
também, pelos tripulantes e pelo pessoal de apoio, envolvidos na empolgante
atividade aérea, e que garantissem a seguranca dos usuarios e da comunidade
em geral.

A principal motivagdo para a agdo governamental determinadora de
cumprimentos dos requisitos foram os inUmeros acidentes que ocorriam no
incipiente meio de transporte e principalmente a repercussédo, de maneira negativa
que esses infortunios ocasionavam.

Assim, especialmente as autoridades governamentais dos EUA esbogcaram

determinados requisitos, com a conotacao de padroes de seguranca, de carater
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obrigatério, dentro dos conceitos que garantissem seguranga e qualidade, para o
desenvolvimento, produgao e operagcao de aeronaves que se prestassem ao meio
de transporte civil.

Esses primeiros regulamentos foram denominados Boletins (Aeronautical
Bulletins), de cumprimento obrigatério e estabelecidos pelo governo federal, sob a
responsabilidade do Departamento de Comércio, a quem cumpriria fiscalizar a
industria, os tripulantes, os aeroportos e todo o pessoal envolvido com a aviacao,
com intuito de aprimorar e manter os padrdes de seguranca das aeronaves.

Sob a tutela do Departamento de Comércio, essa fiscalizagcdo ampliou suas
atividades, passando a certificar pilotos, aeronaves, auxilios de navegacao,
estabelecer as rotas de vOo entre as cidades (aerovias), o controle de trafego
aéreo, efetuar investigacdo de acidentes, sendo efetivamente o pioneiro de todas
essas atividades.

Foi emitida, pelo Departamento de Comércio, uma série de boletins com a
finalidade de regulamentar toda a Aviagdo norte-americana. Esses requisitos
tiveram aplicagdo durante o periodo de 1927 até 1938, quando passaram a ser
substituidos pelos regulamentos Civil Air Regulations (CAR), emitidos por uma
agéncia independente, denominada Civil Aeronautics Authority (CAA).

Essa instituicdo passou a exercer as fungbes antes executadas pelo
Departamento de Comércio e também estendeu suas atribuicbes para o controle,
por emissao de nova legislacéo, das tarifas de passagens e rotas seguidas pelas
ja estabelecidas linhas aéreas.

Os regulamentos CAR foram sendo definitivamente substituidos, a partir de

1964, pelos Federal Aviation Regulations (FAR), sob coordenacdo e
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responsabilidade da entdo criada Federal Aviation Administration (FAA),
diretamente subordinada ao Ministério dos Transportes dos EUA.

Esse fato de suma importancia, refletido nas demais organizac¢des similares
nos outros paises, ocorreu em 1966, por aprovacao do Congresso norte-
americano, dando a essa nova agéncia maiores responsabilidades e poderes.

Ao mesmo tempo, por decisdo daquele Congresso, foi criado o National
Transportation Safety Board (NTSB), subordinado ao préprio Congresso e
responsavel pela prevencao e investigacao de acidentes que envolvem todos os
meios de transporte em territdério norte-americano, excluindo os acidentes
militares.

Para a comunidade aerondutica mundial, essas duas organizagdes, com
maior destaque a FAA, sdo atualmente os principais pontos de referéncia, em
funcéo do pioneirismo e capacitagao que atingiram.

Em especial para o Brasil, a ado¢ao dos requisitos americanos FAR para
projeto e fabricacao da aeronave Bandeirante, primeiro produto da EMBRAER, no

inicio da década de 70, quando a FAA ainda nao tinha completado uma década

apoés sua efetivacéo, foi de importancia decisiva.

Na opinido de Silva (2002, p. 383):

A estrada percorrida nao foi realmente facil. Sabiamos, em 1975, [...] que a
assinatura de acordo bilateral entre o Brasil e os Estados Unidos iriam demorar
algum tempo. O CTA teria de se equipar, ampliar sua base de recursos humanos e
conquistar a confianca das autoridades internacionais que ja eram constituidas por
técnicos antigos, experientes, reais fazedores das opinides e de conceitos
técnicos. A equipe oficial brasileira, a ser montada, deveria ser tecnicamente de
alto nivel, especializada em regulamentos, ensaios, etc, €, no momento em que
apresentasse perante as agéncias estrangeiras, seria no minimo um grupo jovem.
A partir dai teria de conquistar a credibilidade técnica necessaria com o0s
inspetores dos demais 6rgaos internacionais, notadamente dos Estados Unidos,
Gra-Bretanha e Franga.
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No caso americano continuava em pé a necessidade de acordo diplomatico, com
forte embasamento técnico, a ser assinado entre as duas nagdes, mesmo
considerando-se que as infra-estruturas tecnolégicas dos dois paises eram bem
diferentes.

A FAA, 6rgao governamental passou por inumeras modificagbes durante
sua histéria, ampliando cada vez mais suas atribuicées e emitindo seus requisitos,
cada vez mais abrangentes.

Continua até o presente regulamentando e disciplinando todos os setores
envolvidos com a aviagao, estendendo seus requisitos para aplicacao também por
demais paises, que por interesses nao sé operacionais, como também comerciais,
optam por cumpri-los.

A Europa, seguindo os mesmos passos dos EUA, a partir de 1970, criou a
Junta Européia de Autoridades Aeronauticas, com sede na Holanda e composta
de representantes das autoridades aeronauticas certificadoras governamentais de
cada pais participante. Inicialmente, essa Junta teve o nome de Joint
Airworthiness Authorities (JAA), sendo o termo Airworthiness entendido com
Aeronavegabilidade.

Uma das fungdes iniciais da JAA foi organizar procedimentos comuns para
a certificacao de aeronaves de grande porte e de turbinas, tendo, para tal, emitido,
sob a autorizagdo do Parlamento Europeu, uma série de regulamentos
denominados Joint Aviation Requirements (JAR), seguidos pelos paises membros
e adotados pelos que participam no projeto e fabricacdo de aeronaves com
destino a Europa.

Atualmente, a Joint Aviation Authorities (JAA) € composta de quarenta e

nove paises membros e exerce importante papel no reconhecimento de
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certificacdo e elaboragdo de requisitos, fazendo um confronto entre as
capacidades européia e americana de suas atividades de tecnologia aerondutica.

No Brasil, de maneira andloga, as autoridades aeronauticas também
emitiram requisitos, com equivaléncia aos demais estrangeiros, sendo
denominados de Requisitos Brasileiros de Homologacao Aeronautica (RBHA),
elaborados e atualizados pelo Departamento de Aviagao Civil (DAC), 6rgao central
da Aeronautica para o Sistema de Aviacao Civil e seguidos pelo CTA/IFI, 6rgao
técnico executor dos processos de certificacdo aeronautica, por intermédio da
Divisdo de Homologacgao Aeronautica.

Entre mais de cinquienta desses regulamentos emitidos pelo DAC, merecem
destaque:

RBHA 21 — Procedimentos de Homologacdo para Produtos e Partes
Aeronauticas.

RBHA 23 — Requisitos de Aeronavegabilidade Avides Categoria Normal,
Acrobatica e Transporte Regional.

RBHA 25 — Requisitos de Aeronavegabilidade Avides Categoria Transporte.

Esses requisitos, ferramentas imprescindiveis para os processos de
certificagdo civil executados pela Aeronautica no Brasil, sdo estabelecidos no
Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), regulamentado por intermédio de lei
federal n.? 7565/86, aprovada pelo Congresso Nacional e que preconiza que 0s
RBHA devem ser obrigatoriamente cumpridos nas atividades relacionadas a

operacao, projetos e fabricacdo de aeronaves.
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Assim registrou lakimoff (2003, p. 14, grifo do autor):

E muito importante lembrar que Regulamentos de Aeronavegabilidade e Operagao
de aeronaves sao LEIS criadas e impostas pelo Governo do pais onde a aeronave
€ fabricada e onde deve ser homologada, bem como o do pais onde é operada.
Portanto, todas as pessoas juridicas e fisicas responsaveis pelo cumprimento
dessas leis podem ser questionadas judicialmente, caso haja um acidente
aeronautico com vitimas e em que se apure falta de cumprimento com estas leis.

A Tabela 1 apresenta os diversos tipos de aeronaves e 0s respectivos
regulamentos de aeronavegabilidade aplicaveis, utilizados pelos 6rgaos

anteriormente referidos.

Tabela 1 - Correspondéncia entre Requisitos da FAA, da JAA e do Brasil.

TIPOS DE AERONAVES FAA JAA BRASIL

Dirigiveis FAR 21 RBHA 21
Planadores FAR 21 RBHA 22
Avides muito leves FAR 21 | JAA22 | RBHA 26

Avides de categoria Normal, Utilidade, Acrobatica

. FAR 23 | JAA 23 | RBHA 23
e Transporte Regional

Avides de categoria Transporte FAR 25 | JAA25 | RBHA 25

Aeronaves de Asas Rotativas Categoria Normal | FAR 27 | JAA 27 | RBHA 27

Aeronaves de Asas Rotativas Categoria

FAR 29 | JAA29 | RBHA 29
Transporte

Balbes Livres Tripulados FAR 31 RBHA 31

No campo aeronautico militar, os EUA, desde o inicio do século passado,
editaram centenas de normas, para serem seguidas pelos seus segmentos

militares. Essas Military Standards ou Normas MIL, como s&o normalmente
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chamadas, tém o uso consagrado para consultas, aplicacdo e cumprimento pelas
comunidades militares do Ocidente.

No Brasil, os mais significativos requisitos para o campo aeronautico militar
a serem estabelecidos foram os Requisitos Brasileiros para a Industria
Aeroespacial (RBIA), emitidos para atender ao Programa AM-X, sendo uma
cépia adaptada dos requisitos europeus adotados pela OTAN. (ANEXO B).

Em sua portaria de aprovacao — Portaria do DEPED n.? 009/SUTEC, de 24
de junho de 1983, o entao diretor do DEPED, no uso de suas atribuigdes legais,
colocou as seguintes consideracoes, para aprovar os Requisitos Brasileiros para
a Industria Aeroespacial (RBIA), por demais esclarecedora para a presente
pesquisa, € que demonstraram a preocupacao da autoridade governamental em
face do compromisso internacional, em vigor até hoje.

» a - considerando a necessidade de estabelecer critérios que assegurem a
Garantia da Qualidade, ajustados a realidade da tecnologia nacional, para
aplicacdo na industria aeroespacial e exclusivamente, nos programas de
producao de material de emprego militar;

* b - considerando o estado de avangamento das atividades do Programa
Conjunto AM-X e a necessidade urgente de divulgacao dos
mencionados requisitos entre as industrias nele envolvidas;

= ¢ - considerando a necessidade de realizagdo de um confronto com a
finalidade de verificar a equivaléncia entre os requisitos brasileiro e
italiano;

= d - considerando que esses requisitos foram elaborados conforme

numeragao especifica visando a facilidade da concretizacdo do
mencionado confronto. (RBIA)

Essa IMA era composta dos volumes apresentados na Tabela 2.
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Tabela 2 — Requisitos Brasileiros para a Industria Aeroespacial.

Volume | RBIA 01 Requisitos para Sistema de Garantia da Qualidade.
Volume I RBIA 02 gilzz’;ir(ijzaedse.para Avaliagéo de Sistema de Garantia da
Volume IlI RBIA 03 Lista de Planos de Amostragem Utilizados.

Volume IV | RBIA 04 Requisitos Gerais para Sistema de Inspecao.

Volume V RBIA 05 Diretrizes para Avaliacao de Sistema de Inspecéo.
Volume VI RBIA 06 Requisitos para o Sistema de Medigao e Calibracéo.
Volume VI | RBIA 07 ggﬁérri;ggo!oara Avaliacao de Sistema de Medicado e
Volume VIl | RBIA 08 ccj;eljil\e/lla?:rrgl T\;ﬁﬁ:rr.agéo de Especificagdo para Compra
Volume IX | RBIA 09 Requisitos Minimos para Inspecéo.

Volume X RBIA 10 Programa de Garantia da Qualidade Governamental.

Dentro dessa linha adotada de emissao, novos requisitos foram editados

pela Aeronautica, atendendo aos ditames da inevitdvel evolugdo tecnoldgica

sofrida pela industria aerondutica brasileira, entre eles, os citados na Tabela 3.

Tabela 3 — Novos Requisitos Brasileiros para a Industria Aeroespacial.

Volume XIlI

RBIA 13

Requisitos para Sistema de Controle da Qualidade de
Software.

Volume XV

RBIA 15

Glossario de Termos usados nos RBIA

Na mesma época, dentro da linha de necessidades de atualizagcdo da

legislacdo brasileira para cumprimento das exigéncias do Programa AM-X, a

Aeronautica emitiu, por intermédio da Portaria do DEPED n.? 010/SUTEC de 29 de
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junho de 1983, a IMA 80-1, denominada Requisitos Brasileiros para
Homologacao de Produtos Aeroespaciais de Emprego Militar (RBHPAEM),
com énfase para os processos de certificacdo dos produtos. Esse documento tem
a finalidade de regulamentar os procedimentos relativos a homologacdo e a
convalidacdo dos materiais, acessorios e equipamentos de competéncia do
CTA/IFI, e também os procedimentos destinados a certificar a aprovacao de sua
instalagdo nos equipamentos principais. (ANEXO C).

Para aplicacao desses requisitos, foi emitida uma série de Diretrizes de
Homologacao Militar, as quais estabelecem requisitos, procedimentos e atividades
inerentes aos processos de Certificacdo Aeroespacial.

Ainda completa o acervo de requisitos o estabelecido na Portaria
R-102/GM3, de 26 de margco de 1991, que aprova a diretriz, emitida pelo entdo
Ministério da Aeronautica, DMA 400-6, denominada Ciclo de Vida de Sistemas e
Materiais da Aeronautica.

Essa Diretriz prevé, de maneira estruturada e sistémica, as atividades de
certificacdo em diversas fases do ciclo de vida do produto aeronautico, além de
estabelecer e ressaltar as providéncias relacionadas ao recebimento e que devem
constar dos contratos de aquisigéao.

Sao elas: Fase de Concepcéao - Fase de Viabilidade - Fase de Definicao -
Fase de Pesquisa e Desenvolvimento - Fase de Producgao - Fase de Implantagao -
Fase de Utilizacdo - Fase de Revitalizacdo e Modernizacdo e Fase de
Desativacao.

Enquanto na certificacao civil os requisitos sao definidos pelas autoridades

certificadoras dos paises, mediante acordos internacionais que reconhecem a
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validade desses requisitos, na certificacdo militar o érgdo do COMAER
responsavel pela contratagdo é o incumbido de estabelecer os requisitos,
mediante especificagdes técnicas, normas, regulamentos e outros dispositivos,
formando uma base de certificacdo pela definicdo dos requisitos que devem ser
comprovados.

A presenga do 6rgao certificador na totalidade das fases permite um
aprimoramento progressivo, principalmente pela atuacao, desde o inicio, na fase
de concepcdo, onde, por meio de assessoramento, permite-se abreviar
dificuldades nas fases seguintes.

Esse constante aprimoramento dos requisitos pode ser bem exemplificado

pela citagdo do Coronel-Engenheiro Venancio Gomes (1998, p. 11):

Para ilustrar este dinamismo inerente aos requisitos aeronauticos, seguem-se
alguns exemplos de acidentes aeronauticos que motivaram o reestudo e a
incorporacao de novas restri¢cdes:

[...} uma aeronave Tornado, navegando a baixa altura, em 1981, colidiu com o solo
ao sobrevoar uma antena de transmissdo AM. A analise do gravador de véo
mostrou que o aileron foi comandado bruscamente para o batente, apesar do
manche estar centralizado. Constatou-se que houve problemas e interferéncia
eletromagnética no computador de comandos de vbo, provocando a deflexdao nao
comandada do aileron. Os requisitos do FAR 25, aplicaveis a certificacdo de
aeronaves da categoria transporte, foram revisados, aumentando-se as exigéncias
a respeito dos niveis de irradiagao que deveriam ser suportados por equipamentos
eletrénicos embarcados.

Outros requisitos foram emitidos e outros tantos estdo em fase de
elaboragéo, com a finalidade de atender ao cumprimento de novos contratos.

Para o caso de certificacao militar, os requisitos tém de ser definidos nos
contratos, em toda a plenitude do enquadramento, para que o 6rgao certificador

competente possa atuar.
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Como era de se esperar, nas duas modalidades, tanto civil como militar, os
requisitos sdo criados, emitidos e atualizados, sempre levando em consideragao
as evolugdes tecnoldgicas dos produtos, os resultados do acompanhamento das
dificuldades em servico e principalmente as conclusdes das investigacdes dos
incidentes/acidentes aeronduticos.

Dai o importante papel desempenhado pelo Centro de Investigacao e
Prevencao de Acidentes da Aeronautica (CENIPA), criado em 1971, pelo Decreto
n.. 69.565, subordinado, até o presente, ao Estado-Maior da Aerondautica
(EMAER), como o6rgao central do Sistema de Prevencdo e Investigacdo de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER).

Na presente pesquisa, pdde-se verificar em seu historico:

As atividades de investigacao e prevengdo de acidentes aeronauticos, no Brasil,
remontam a década de 20. Com o advento da aviagao militar, tanto na Marinha
quanto no Exército, as investigacdes dos acidentes ou incidentes aeronauticos
buscavam, sempre, a apuracao de responsabilidade, através do inquérito.

Com a criagdo do Ministério da Aerondutica, em 1941, essas investiga¢des foram
unificadas sob a jurisdicdo da antiga Inspetoria Geral da Aeronautica, e passaram
a sofrer um processo de constante evolugao.

Da aviacao civil brasileira, entdo incipiente, ndo se tém muitas noticias. Sabe-se
que até o inicio dos anos 30 n&o existia forma alguma de controle ou registro das
ocorréncias.

Em 1951, nasce a sigla SIPAER para identificar o Servico de Investigacao e
Prevengao de Acidentes Aeronauticos. Em 1971, através do Decreto n.°. 69.565,
nasceu o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos -
CENIPA - como 6rgéo central do SIPAER.

Uma nova filosofia foi entdo criada e comecgou a ser difundida. Os acidentes
passaram a ser vistos a partir de uma perspectiva mais global e dindmica. A
palavra inquérito foi incondicionalmente substituida. As investigagbes passaram a
ser realizadas com um Unico objetivo: a "prevencao de acidentes aeronduticos".

O conhecimento adquirido com organizagdes de seguranga de véo estrangeiras e
a experiéncia acumulada ao longo dos anos, aperfeicoaram a doutrina de
seguranca de voo.

O crescimento da atividade aérea no pais provocou a necessidade de dinamizar
as atividades de seguranca de véo. Conceitos foram atualizados. [...] Como 6rgao
central do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos -
SIPAER, tem como atribuicdo a supervisdo, o planejamento, o controle e a
coordenagéo de atividades afins, em perfeita consonancia com todos os seus elos,
na cadeia de comando operacional.
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E da analise técnico-cientifica de um acidente ou incidente aeronautico que
se retiram valiosos ensinamentos. Esse aprendizado, transformado em
linguagem apropriada, é traduzido em RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA
especificas e objetivas ao fato, acarretando ao seu destinatério (proprietério,
operador de equipamento, fabricante, piloto, oficina, 6rgdo governamental,
entidade civil, etc.), a obrigacdo do cumprimento de uma agdo ou medida que
possibilite 0 aumento da seguranca ou a otimizacdo de mecanismos capazes de
eliminar ou diminuir a potencialidade de um desvio identificado. (CENIPA, 2005,
grifo nosso).

Tornando-se mais detalhada a comparacao da certificacdo de produto de
uso civil e de uso militar, nota-se que, ao certificar uma aeronave para o uso civil,
o fabricante e o 6rgdao governamental demonstram preocupagdao em garantir a
seguranca dos usuarios e da sociedade em geral, com intuito de preservacao de
vidas e de bens materiais.

No Brasil, ao se certificar uma aeronave ou produto de emprego militar, os
fabricantes e érgao certificador devem atentar, além de atender as exigéncias do
cliente, neste caso a FAB, em fazer cumprir a missao de acordo com o0s
requisitos de qualidade e de seguranga. Ha, sem duvida, as consideragdes sobre
os aspectos de protecdo legal ao comprador, ao operador, ao fabricante e a
sociedade geral, no tocante a seguranga, embora sem a intensidade que é exigida
legalmente pela civil.

Torna-se imperioso o conceito de se cumprir a missdo a que se destina o

produto militar.

Exemplo classico para ratificar esse conceito esta no fato de que muitas
aeronaves de treinamento e de combate sdo equipadas com cadeira de auto-
ejecao, para protecao do tripulante, caso tenha de abandona-la por necessidade

premente.
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Ou seja, é comum em todo os tipos dessas aeronaves, ao decolar para
cumprir uma missao, que portem, obrigatoriamente, por constru¢cdo, uma cadeira
de auto-ejecdo de seu tripulante, contendo uma carga de explosivo necesséria
para seu acionamento, comandado por um complexo dispositivo de ejecdo da
cadeira/piloto, certificado de acordo com requisitos estabelecidos.

De acordo com os critérios de certificacdo em vigor, os requisitos podem
ser separados em trés grupos:

Requisitos de qualidade: definem os niveis de tolerancia a desvios e de
competitividade, aceitaveis pelo comprador. Estabelecem os procedimentos para
atuacdo de auditorias nos fornecedores que envolvem rastreabilidade e
repetitividade dos processos, produtos, ferramental, equipamentos metrolégicos e
outros processos de confirmagdo da qualidade. Sao definidos pelo
comprador/consumidor para atender a necessidade de parametros e
especificagdes a serem utilizadas pelo fabricante, decorrentes das exigéncias do
usuario.

Exemplo: na empresa que fornece milhares de foguetes de combate e que
tenha seu Sistema da Qualidade certificado pelo 6rgao competente, de acordo
com 0s requisitos ter-se-a, dentro das precisdes de producdo, a garantia de que
os inumeros foguetes produzidos sejam idénticos e que a série possui as mesmas
caracteristicas técnicas e operacionais ensaiadas nos prototipos.

Requisitos de seguranca: definem os riscos maximos aceitaveis para
danos nao s6 aos operadores, com também para terceiros. Nesse grupo estdo os
procedimentos de ensaios e simulagcées. Tém como objetivo indicar os parametros

de verificagdo, se determinado produto cumpre o especificado nos requisitos, ato
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primordial na prevencdo de acidentes, até pelo aperfeicoamento dos proprios
requisitos em fungdo dos resultados desses ensaios.

Exemplo: estabelecer critérios para ensaios exaustivos em condigbes de
operacao de foguetes, nos extremos possiveis de pressdo, vibracdo e ciclo
térmico, simulando as variacées de temperatura submetidas pela aeronave em
seu perfil de vbo.

Requisitos de cumprimento de missao: definem os desempenhos
minimos aceitaveis para que os produtos sejam adequados para o fim a que se
destinam. O estabelecimento desses requisitos implica na esséncia do emprego
militar de um produto aeroespacial.

Exemplo: para uma bomba que conduz centenas de pequenos dispositivos,
com poder de destruicdo, sdo estabelecidos limites de casos positivos ou
negativos da acado desses dispositivos, para que seja aceita como factivel de
cumprir a misséo a que se destina.

Em parte desta pesquisa, houve sempre uma tentativa de se estabelecer
um enquadramento para o que é um produto aeronautico, porém 0 novo
conceito adotado, nos ultimos anos, teve uma possivel correlagdo com a propria
mudancga da denominacao do principal centro de pesquisas da Aeronautica.

Fundado na década de cinquienta, como Centro Técnico da Aeronautica, o
CTA teve essa denominacao mudada para Centro Técnico Aeroespacial, com a
Reforma Administrativa de julho de 1971 e sua implantacéo no entdo Ministério da
Aeronautica.

Tratou-se essa mudanca de uma constatacao visionaria em ampliar os seus

designios e horizontes, ndo ficando somente nas atividades de pesquisa e ensino
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restritas ao campo aeronautico, mas definindo atividades que percorreriam a
vanguarda tecnoldgica brasileira — atividades aeroespaciais.

Restou-se, por fim, a incerteza, estabelecida com o problema desta
pesquisa, de como atender a abrangéncia regulamentar, em ter de elaborar,
adotar e fazer cumprir os procedimentos previstos nos requisitos de certificacao
para todos os produtos aeroespaciais.

A Instrucdo do Comando da Aeronautica, denominada Certificagdo de
Produto Aeroespacial e Garantia Governamental da Qualidade (ICA 80-2), na sua
Ultima versao, estabelece que produto aeroespacial “é qualquer produto
aeronautico ou espacial”.

Como foi necessaria uma abrangéncia definida, a Nota 2, no proprio texto,
assim esclarece:

O conceito abrange as aeronaves; os veiculos espaciais; os produtos para apoio
logistico; a infra-estrutura de apoio a navegagao aérea; as facilidades do sistema
aeroportuario que possam afetar a seguranca de v6o; a infra-estrutura de apoio
operacional as atividades espaciais; e todos os seus componentes. (ICA 80-2,

p.9).

Para que seja fornecido qualquer produto para o COMAER, tanto o produto,
como as atividades necessarias para a sua realizacdo devem ser,
obrigatoriamente, submetidos a verificacdo da qualidade pela organizacao
responsavel pela aquisicao.

Como esse conceito abrange os principais elementos que compdem o

sistema de logistica, responsavel institucionalmente pela aquisicdo de produtos

aeronauticos, coube uma pesquisa de como esse sistema esta operando.
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2.5 A Certificacao na area logistica da Aeronautica

A estrutura de maior realce desta pesquisa é do Departamento de
Pesquisas e Desenvolvimento, por estar o CTA, principal érgao das atribuicées de
certificagdo do COMAER, diretamente na linha de subordinagédo do DEPED.

Entretanto, mereceu estudos a nova estruturacao do setor de Logistica do
COMAER, em funcao da recente reedicao da ICA 80-2, aprovada pela Portaria n.?
114/GC3, de 27 de janeiro de 2005, onde se estabelecem claramente as seguintes

competéncias ao Centro Logistico da Aeronautica, conforme especificado a seguir:

2.COMPETENCIA

2.1 DO COMANDO-GERAL DE APOIO

2.1.1 Executar as atividades abaixo relacionadas, para os produtos aeroespaciais
de sua responsabilidade, cabendo-lhe estabelecer normas de procedimentos e
baixar instrugdes afins:

a) autorizagdo de retorno a operacdo de produto que tenha sido submetido a
grandes reparos;

b) verificagdo da qualidade no &mbito de organiza¢des que executem servigos de
manutencao e/ou que sejam fornecedoras de produtos de sua responsabilidade; e
c) emissao de certificados e demais documentos referentes as atividades citadas
nas alineas “a” e “b”.

2.1.2 Autorizar o retorno a operagdo do produto de sua responsabilidade, apds
comprovagdo de que os servicos foram executados de acordo com os dados
técnicos previamente aprovados e enquadrados em um dos seguintes casos:

a) se os dados técnicos forem fornecidos pelos fabricantes, por intermédio de
manuais técnicos, boletins de servico ou relatérios técnicos;

b) se os dados técnicos forem fornecidos por qualquer autoridade certificadora do
pais de origem, desde que reconhecida pelo COMAER, por meio do Departamento
de Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED);

c) se os dados técnicos constarem de projeto de reparo que tenha sido aprovado
pelo Centro Técnico Aeroespacial (CTA); ou

d) se os dados técnicos constarem de reparo aprovado por organizacao do
COMAER, devidamente credenciada pelo Comando-Geral de Apoio (COMGAP).




85

2.1.3 Reconhecer, se pertinente, as atividades de outras organizagdes do
COMAER, conforme relacionadas nas alineas do item 2.1.1, com o propésito de
evitar duplicidade de agdes junto as organizagdes fornecedoras.

2.1.4 Delegar competéncia a outras organizacdes do COMAER para executar as
atividades constantes das alineas do item 2.1.1. (ICA 80-2, p. 11 grifo nosso).

Nota-se que a ICA 80-2 citou de maneira genérica produtos aeroespaciais
e permitiu delegar ao DEPED/CTA as atividades de reconhecimento de outras
autoridades certificadoras estrangeiras e também de aprovacdo de reparos
técnicos.

Com inumeras instrugcdes e novas atribuicbes dos diversos setores da
Aeronautica e com a incumbéncia de se adaptar as inovagbes técnicas,
principalmente por envolverem o setor de aquisicdo de material de defesa, o
COMAER reformulou, em 16 de fevereiro de 2005, por intermédio da Portaria n.°
153/GC3, o Sistema de Material Aeronautico (SISMA), cuja finalidade é
planejar, orientar, coordenar, executar e controlar as atividades especificas das
fungdes logisticas de suprimento e de manutencdo de material aerondutico no
ambito do COMAER.

Entre as atividades das duas funcdes logisticas, analisadas na presente
pesquisa, merecem destaque aquelas da funcao logistica de manutencao de
material aeronautico, as quais envolvem as atividades de planejamento e controle
de manutengdo, inspecdo, teste, delineamento, conservacdo, reparo,
fornecimento, expedi¢ao, salvamento e calibracéo.

Analisando as implicancias de cada uma dessas atividades, tornou-se
evidente a ocorréncia da certificacdo na maioria das fases estabelecidas na DMA

400-6, que trata do Ciclo de Vida de Materiais.
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Com essa reformulacao, ficou ratificado o estabelecimento da Diretoria de
Material Aeronautico e Bélico, subordinada ao Comando-Geral de Apoio

(COMGAP), como érgao central do SISMA, com as seguintes competéncias:

» Qualificar 6rgaos externos ao COMAER para prestacao de servigcos
relacionados com as atividades do Sistema.
» Estimular estudos visando a nacionalizagcdo de itens de material

aeronautico e absorver tecnologia estrangeira.

Definiu-se também que as atividades de compra de material e contratacao
de servicos, assim como a elaboracao de contratos e convénios decorrentes, sao
competéncias do Centro Logistico da Aeronautica (CELOG).

Analisando essas duas Portarias anteriores, verificam-se duas situacoes
viaveis para o cumprimento do determinado pela ICA 80-2:

» O Sistema de Logistica continua delegando ao CTA as atividades de
certificacao, até respaldado pela experiéncia acumulada por mais de
trés décadas por aquele centro e a sua indiscutivel capacitagéao,
adotando a concepgao sistémica prevista para o Sistema de Material
Aeronautico (o CTA faz parte do SISMA, como Elo do Sistema).

= O COMGAP continua a se estruturar para exercer convenientemente
as atividades de certificacdo que lhe sdo recomendadas pela ICA
80-2.

Para se concretizar a segunda situacéo, seria indicado o estabelecimento

das atividades precursoras de certificagdo no proprio Centro Logistico da
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Aeronautica (CELOG), 6rgado recém-criado na estrutura do COMGAP e que
absorveu as atribuicdes da extinta Comissao Aeronautica Brasileira em Sao Paulo

(CABSP).
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2.6 Centro Logistico da Aeronautica

O Parque de Material Aeronautico de Sao Paulo (PAMASP), situado no
lendario Campo de Marte, na capital paulista, foi a estrutura escolhida para, na
década de 40, atender a um projeto industrial, com a colaboracado da Base Aérea
norte-americana de Wright-Patterson.

Foi assim dimensionado para apoiar a manutencdo anual de oitocentas
aeronaves da categoria do bombardeio médio norte-americano B-25 Mitchell.

Naquela época, o PAMASP dispunha de um complexo industrial instalado,
chegando a superar a propria industria brasileira, sendo coordenado pela Secao
Comercial daquele parque, aproveitando a ociosidade de suas instalacoes,
passando a utilizar suas maquinas para aprendizado e treinamento de pessoal e
cooperar com a industria nacional.

InUmeras empresas de renome na conjuntura nacional utilizaram os
qualificados servigcos daquela organizagdo, entre elas Fabrica Nacional de
Motores, Real Transportes Aéreos, Metal Leve, Bom Bril, Vasp e Electrolux.

Ja na década de 70, época coincidente da instalacdo da industria
aeronautica brasileira, confiante na capacidade industrial de fabricar pecas de uso
aeronautico, em conseqiéncia de restricdo de obtencao de material aeronautico
norte-americano e devido a conjuntura, o PAMASP comecou a nacionalizar

material aeronautico de especial necessidade para a FAB, permitindo o
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ressuprimento de material, até entdo importado, com destaque para economia de
recursos e independéncia tecnolégica.

Esse setor do PAMASP foi concentrado na Comissdao Aerondutica em Sao
Paulo (CABSP), criada em 10 de maio de 1982, com atividades de nacionalizacao
e de aquisicdo de material aeronautico para o Sistema Logistico da FAB.

Em ato retroativo a 1.° de janeiro desse ano, com a emissao da Portaria n.?
46/GCS3, de 6 de janeiro de 2005, optou o0 Comando da Aeronautica em extinguir a
CABSP e ativar, com atribuicdes mais amplas, o Centro Logistico da Aeronautica
(CELOG), sediado nas mesmas instalagbes da extinta CABSP, subordinado
diretamente ao Comando-Geral de Apoio e com as seguintes atribuicoes
regulamentares:

» Execucao das atividades de aquisicao de material e de servicos; e
= Nacionalizacao do material aeroespacial e dos equipamentos de

apoio necessarios ao preparo e emprego da FAB.

O critério inicial para a nacionalizacao de pecas foi a de primeira geracao,
significando que a aplicagdo desses produtos nao implicaria em comprometimento
da seguranga de v6o das aeronaves.

Registra-se como marco significativo o consideravel acervo daquele centro
em ter mais de dez mil itens nacionalizados, sendo os principais destaques: o
semi-cubo da roda das aeronaves C-115 Buffalo, de origem canadense e os tubos
de exaustédo das turbinas Rolls Royce que equipam as aeronaves AT-26 Xavante,

montadas sob licenga italiana pela EMBRAER.
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Depara atualmente o CELOG com inumeras decisbes a médio e longo
prazos, para, de acordo com a necessidade, cumprir o determinado na ICA 80-2,
no tocante as atribuicbes do COMGAP.

Tera de regularizar os processos de fabricacdo dessas dezenas de milhares
de produtos nacionalizados, para obtencdo das devidas certificacées e para tanto
adotar inumeras adequacbes de suas estruturas de material e de recursos

humanos para atendimento a designacao pretendida.
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3. AESTRUTURA CERTICADORA DO COMANDO DA AERONAUTICA

3.1 O Centro Técnico Aeroespacial (CTA)

Os estudos para a criacao do CTA remontam a década de 40, logo apos a
criacdo do Ministério da Aeronautica, com a evidéncia de que o Brasil deveria
formar engenheiros especializados para possibilitar o apoio as suas atividades
aeronauticas, bem como propiciar a implantacao da propria industria no Pais.

Com a evolucao dessa nova Arma Aérea, no ano de 1945, avolumaram-se
as necessidades para a criagdo de uma instituicdo de ensino superior e que
pudesse suprir de engenheiros a recém-criada Forca Aérea Brasileira. No més de
novembro daquele ano, o Presidente da Republica aprovou o Plano Geral da
Comissao de Organizacdo do Centro Técnico da Aeronautica (COCTA), com a
instalagdo inicialmente no Aeroporto Santos-Dumont. Nessas dependéncias da
COCTA, no Rio de Janeiro, é que foram ministradas aulas para os futuros alunos
do ainda nao existente ITA.

Tendo as obras iniciais do CTA iniciadas em 1947, em area cedida pela
prefeitura de Sao José dos Campos, apenas em 1950 é que pbdde funcionar o
primeiro instituto daquele centro — o Instituto Tecnolégico de Aeronautica - ainda

no segundo semestre daquele ano.
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Com a extingdo da COCTA, em 1953, foi organizado o Centro Técnico de
Aeronautica, tendo como finalidades, entre outras, de:
= Promover, estimular, conduzir e executar a investigacdo e aplicagéo
cientifica, visando o progresso da aviacao Brasileira.
= Homologar aeronaves no pais.
= Cooperar com a industria do pais para orienta-la em seu aparelhamento e

aperfeicoamento, visando atender as necessidades da Aeronautica.

Inicialmente, o CTA foi constituido pela Direcao Geral, Conselho de Direcao,
Instituto Tecnoldgico de Aerondutica e Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento
da Aeronautica, com suporte de outros 6rgaos auxiliares de Administracao.

Até o fim da década de 60, era essa a estrutura do CTA, sendo caracterizada
por um setor de ensino e outro de pesquisas e desenvolvimento.

As histérias empolgantes do CTA confundem-se com as de seus primeiros
institutos, pelos registros pioneiros, de suas conquistas, sempre na vanguarda
tecnolégica da Aeronautica.

Assim, para esta pesquisa, coube um pouco de aprofundamento das atividades
exercidas pelo Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento, o segundo instituto do
CTA, pela ordem cronoldgica de criagao.

As atividades governamentais de certificacao aeronautica que eram exercidas
pelo Ministério da Guerra, até a década de 40, passaram a ser executadas pelo
Ministério da Aeronautica (MAER), a partir de 1941, época de sua criacao.

Recebeu essa incumbéncia, no MAER, o Servico Técnico da Aeronautica,

orgao subordinado a Diretoria de Material.
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Com a criacao do CTA, em 1951, essas atribuicées de certificacdo passaram a
ser exercidas pelo IPD, dentro da estrutura daquele recém-criado centro. Era uma
época em que a industria aeronautica brasileira tinha forte eixo estabelecido no
Rio de Janeiro, originado desde a década de 30, alicercado entre outras, pela
Fabrica do Galeao, entdo com um importante contrato firmado, para entrega para
a FAB, das aeronaves de treinamento de origem holandesa Fokker, versées S.11
e S.12, que substituiram as consagradas aeronaves Fairchild PT-19.

As tentativas de instalacdo de industria aeronautica no Galedao sao assim
relatadas por Andrade (1985, p. 104 - 162):

Com a criacao do Ministério da Aeronautica, todo o acervo das antigas Aviacao Militar
(Exército) e Aviagao Naval, (da Marinha) foi reunido sob um Unico comando. No caso
da Aviagao Naval, esse acervo incluia as chamadas Oficinas do Galedo, na época
engajada na fabricacdo seriada, sob licenga, dos bimotores Focke Wulf “Weihe”
alemées. [...] Em principios de 1952, por insisténcia do brig. Newton Braga, o
Ministério da Aeronautica decidiu aproveitar a potencialidade da fabrica do Galeao
para produzir em série uma aeronave leve destinada aos aeroclubes brasileiros. A
escolha recaiu no modelo Niess 1-80, projetado pelo paulista Marc William Niess. [...]
Esses avides Niess 1-80, fabricados no Rio de Janeiro, receberam a designacéo
oficial de 5 FG (quinto modelo produzido pela Fabrica do Galeao).[...] Ha divergéncia
quanto ao numero exato de unidades tipo 5 FG fabricadas. Os arquivos da Fabrica do
Galeao fazem referéncia a 68 avides, enquanto o pesquisador Carlos Dufriche tem
informacdes sobre uma encomenda total de 80 aeronaves.

A presente pesquisa indicou a importancia do estabelecimento da certificacao,
antes atribuida a Diretoria de Material, sediada no Rio de Janeiro, no CTA, sendo
muito substancial essa mudanca para Sao José dos Campos, pelo fato de
possibilitar uma prevaléncia do CTA na consolidagdo de maior parque fabril de
aeronaves da América do Sul, naquela cidade do Vale do Paraiba.

Essa mudanca de eixo é bastante sugestiva para novas pesquisas, envolvendo

uma avaliacao de qual a intensidade de influéncia para a consolidacao do IPD,
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assegurada pela associacdo com um instituto de exceléncia de ensino como o do
ITA.

Com essas atribuigdes de certificacao, além de seu feito maior de ter projetado
e fabricado, na década de 60, a pioneira aeronave IPD 6504, considerada o
primeiro protétipo do Bandeirante, e que veio a ser o ponto precursor da linha
consagrada de producdo de aeronaves da EMBRAER, o IPD contribuiu
sobremaneira para o desenvolvimento de uma industria aeronautica de primeira

linha.

Figura 9 - IPD 6504 aeronave prot6tipo do Bandeirante.
Fonte — Centro Técnico Aeroespacial (www.cta.br).

O IPD teve também a importancia realgada por ter abrigado sob seu vinculo,
em decorréncia da experiéncia adquirida na certificacdo daquelas pequenas

aeronaves, planadores e helicépteros, comissées ad hoc, incumbidas de
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exercerem, dentro das limitagdes peculiares, as primeiras atividades de
certificacao aeronautica.
Assim relata o coronel-engenheiro Venancio Gomes (1998, p. 7):

Em 1957, foi instalada nesse Centro a primeira Comissao de Certificacao, constituida
por militares e civis (Maj. Augusto César Veiga Filho, professores Oswaldo Fadigas
Fontes Torres, H. Maier, W. Sangster, H. P. Hemke e Eng. Spanger).

A partir dessa época, com o aumento de atividade aérea comercial e o0 surgimento de
inUmeras iniciativas de projeto e de desenvolvimento de aeronaves no pais, a
certificacdo de produtos aeronauticos para uso evoluiu no mesmo ritmo, atingindo um
nivel comparavel ao de outros paises desenvolvidos.

Entre os projetos anteriores ao IPD 6504, prot6tipo do Bandeirante, o IPD foi
responsavel por outros significantes projetos aeronauticos, sendo pioneiro no
conceito de asas rotativas, nos projetos do CONVERTIPLANO e do helicoptero
BF-Beija-flor, de rotor rigido, para duas pessoas, conforme relato retirado de

pagina eletrénica do CTA (CTA, 1995):

O Magnifico Reitor do ITA, Prof. Andrew Johannes Meyer, em dezembro de 1953,
designou uma comissdo de professores para que desse um parecer sobre a
conveniéncia ou ndo de ser criado um instituto de pesquisas, em paralelo ao ITA. A
comissdo era composta dos seguintes professores: Dr. Karl R. Spangenberg, Chefe
da Divisao de Eletrénica; Dr. Paulus Aulus Pompéia, Chefe do Departamento de
Fisica e Quimica; Dr. Joseph M. Stokes, Chefe da Divisao Fundamental; Ten.-Cel.-
Eng. Oswaldo do Nascimento Leal, Luiz Catanhede Filho, Dwane R. Collins, Luiz V.
Boffi, Jacek P. Gorecki, Fernando P. Rebello e 0 Assistente Juridico do ITA, Dr. Paulo
Ernesto Tolle, professor de Direito Aeronautico. A comissao opinou pela necessidade
de promover o incremento da formagao de técnicos e pesquisadores, desenvolvimento
de pesquisas, cooperagcdo com a industria e obter autonomia para a COCTA. Do
relatério da comissao, extraiu-se:"A COCTA é essencialmente uma organizacdo de
pesquisa e ensino, e sua administracdo deve ser tal que venha a prover a estrutura e
o ambiente mais favoraveis ao cumprimento dessas finalidades."Evidenciava-se, por
essas consideragdes, o acerto da orientagao seguida na COCTA, com a criacao de
seu instituto de pesquisas.Com a viabilidade da formagao de recursos humanos,
através do ITA, em suas diversas especialidades, o MAer reconheceu a importancia
de se preparar para ativar a futura industria aerondutica no pais, criando, para isso,
um instituto que fosse capaz de se encarregar da promogado e coordenacdo das
atividades de pesquisas tecnolégicas e desenvolvimento aerondutico. [...] Assim, o
segundo instituto do CTA a se instalar foi o Instituto de Pesquisas e Desenvolvimento
(IPD), criado pelo Decreto n® 34.701, de 26 de novembro de 1953, com o objetivo de
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estudar os problemas técnicos, econdmicos e operacionais relacionados com a
aeronautica, cooperar com a industria e buscar solugdes adequadas as atividades da
aviagdo nacional. [...] O “BF" (Beija-flor), [...] cujo protétipo fez seu véo inicial em
fevereiro de 1960, apresentava, em compara¢ao aos seus congéneres da época, as
vantagens de seguranca, facilidade de manejo e simplicidade de construgdo. Com
este voo, algo de importante era marcado no histérico da aeronautica brasileira, pois
tratava-se do primeiro helicoptero projetado e construido no Brasil, por uma equipe
mista de técnicos estrangeiros e brasileiros, pertencentes ao Departamento de
Aeronaves (PAR), do recém-criado IPD.

Figura 10 - Helicdptero Beija-flor, projetado e fabricado no IPD/CTA.
Fonte — Assessoria de Comunicagao Social do CTA.

Com as novas atribuicbes de pesquisas e desenvolvimento, o IPD teve sua
existéncia encerrada a partir de 1991, com a significativa reforma da estrutura do
CTA, ocasionada pela fusdo desse instituto com o Instituto de Atividades
Espaciais (IAE), passando a chamar Instituto de Aeronautica e Espago, com a
mesma sigla IAE, e englobando as funcdes de ambos.

Essas mudangas no CTA apenas deram seqliéncia a de julho de 1971,
quando, com o advento da Reforma Administrativa e a sua implantacdo nas

Forcas Armadas, o Centro Técnico de Aeronautica passou a ser denominado



97

Centro Técnico Aeroespacial, mantendo a mesma sigla CTA, consagrada
mundialmente até hoje.

O renomado Centro Técnico Aeroespacial, atualmente subordinado ao
Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento, dispde em sua estrutura, além de
unidades hospedes {ndo subordinadas diretamente ao CTA, como o Instituto de
Controle do Espaco Aéreo (ICEA) e o Centro de Computacao Aeronautica de Sao
José dos Campos (CCA-SJ)}, de quatro institutos:

» [nstituto Tecnoldgico de Aeronautica (ITA);

» [nstituto de Aeronautica e Espaco (IAE);

» Instituto de Estudos Avancados (IEAV), e

» [nstituto de Fomento e Coordenacao Industrial (IF).
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3.2 O Instituto de Fomento e Coordenacao Industrial (IFl)

O IFl, um dos institutos do CTA, tem como principais atribuicbes os
programas de apoio e de infra-estrutura industrial, para melhoria da qualidade e
capacitacao da industria brasileira.

Foi o foco primordial da presente pesquisa, em funcdo de ter em sua
responsabilidade a certificacdo dos programas da inddstria aeronautica e
aeroespacial e desenvolver programas de padronizagdo, metrologia, qualidade
industrial e de transferéncia de tecnologia, além de estar credenciado a fornecer
as industrias os importantes certificados da area de certificagdo da qualidade —
ISO 9000.

Sua origem remonta a segunda metade da década de 60, quando a
industria aeronautica brasileira era considerada incipiente, sendo que os projetos
em curso, com intuito de construir aeronaves, ficavam restritos a tipos de
aeronaves ainda sem grandes complexidades.

Tornava-se de primordial importancia a industria aeronautica dispor de uma
pléiade de empresas com padrdo de qualidade exigida para a produgéo
aeronautica, pelo fato do campo de fornecedores da recém-criada EMBRAER nao
contar com o suficiente fornecimento para a montagem e fabricagdo da aeronave

Bandeirante.
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Buscava-se naquela época selecionar as empresas ja fornecedoras da
industria automobilistica nacional, por constituir padrao considerado superior aos
demais ramos.

Sua prévia ativacao foi determinada pela criacdo do Nucleo do Instituto de
Fomento e Coordenacéao Industrial (NUIFI), autorizado pelo Decreto n.? 60.521 de
31 de margo de 1967. Funcionou, inicialmente, nas dependéncias do IPD, como
Pré-Nucleo.

O IFI foi criado pelo Decreto n.® 68 874, de 5 de julho de 1971, iniciando
suas atividades em 20 de agosto do mesmo ano.

Um marco interessante encontrado pela presente pesquisa foi a emissao do
Decreto n.? 64.200, de 14 de marco de 1969, que subordina o NUIFI diretamente
ao Centro Técnico da Aeronautica, com intuito de promover, no prazo de cinco
anos, estipulado pelo Ministro da Aeronautica, as medidas indispensaveis para
sua ativacao.

Mais dois anos a frente, com o decreto que aprova o novo Regulamento,
em 05 de julho de 1971, cumprindo os ditames da Reforma Administrativa, o CTA,
com a nova denominagao de Centro Técnico Aeroespacial, inclui o Instituto de
Fomento e Coordenacdo Industrial na sua constituicdo, ao lado dos demais
institutos IAE, IPD e ITA. Nessa nova organizacédo foi inserido o Instituto de
Ensaios e Padrdes, que permaneceu latente, previsto nas diferentes e seguidas
modificagcdes de Regimentos Internos do CTA, até desaparecer tal proposta na
década de 90.

Em agosto de 1971, foi ativada a Divisao de Homologagdo Civil, com

referéncias anteriores nesta dissertagdo e que ainda desempenha primordial



100

incumbéncia na certificacdo civil, sendo seu marco histérico a conclusdo do

processo de certificagdo da aeronave Bandeirante, em 20 de dezembro de 1972.

3.3 A evolucgao da Certificacao Militar

A Portaria n.2 064/DIR-CTA de 12 de dezembro de 1983, aprovou o
Regimento Interno do CTA, estabelecendo importantes modificacées na estrutura
do IFl, em fungdo da preméncia dos compromissos assumidos no Programa
binacional AM-X, como ja indicado na presente pesquisa.

Esse mesmo ato criou a Divisao de Homologacao Militar (FHM), sendo
realmente ativada com a emissdo, em 06 de agosto de 1985, da Portaria n.?
571/GM4 atribuindo a FHM a competéncia para a homologacao de Material
Aeroespacial de Emprego Militar.

O primeiro certificado emitido pela FHM foi para a Marinha do Brasil,
aprovando a instalagdo do Armamento Aéreo no helicéptero HB-350B Esquilo.
Esse certificado, de 28 de fevereiro de 1986, recebeu o numero 001/DHM/86.

Outras significativas realizagcbes ocorreram nos anos seguintes, sendo
merecedoras de destaque a de 13 de junho de 1989, com a convalidagdo do
motor SPEY, utilizado na aeronave AM-X e montado pela CELMA, em Petrépolis,

e a de 20 de julho de 1998, certificagao do Missil Ar-Ar MAA-1 Piranha.
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As atribuic6es da Divisdo de Homologacao foram novamente expandidas,
ao se adotar novas designacdes para as divisdbes do IFl, com a emissdo da
Portaria n.® 88/DIR-CTA, de 30 de agosto de 2004, passando a ser denominada
Divisao de Certificacao de Produto Aeroespacial (CPA), sendo a ela atribuidas

as desafiantes incumbéncias delegadas pelo DEPED ao CTA de:

Executar as atividades relacionadas, cabendo-lhe estabelecer normas de
procedimentos e baixar instrugdes afins para:

a) certificacdo de organizagdo que pretenda executar projeto e desenvolvimento,
producdo, instalacdo e/ou manutengéo de produto;

b) homologacéo, convalidacdo, qualificacdo e aprovacdo de modificacdo de
produto (exceto de produto de uso no apoio logistico);

¢) verificagao da qualidade (exceto para produto de uso no apoio logistico); e

d) emissdo de certificados e demais documentos referentes as atividades citadas
nas alineas “a”, “b” e “c”, inclusive para fins de exportacao, quando requeridos.
2.3.2 Validar, se pertinente, certificado para produto aeroespacial e/ou sistema de
gestao da qualidade que ja tenha sido emitido por organizacao governamental de
outro pais.

2.3.2.1 Validar a certificacdo de produto aeroespacial, concedida por organizacao
governamental de outro pais, aplicavel a:

a) homologacéo;

b) qualificacéo; e

c¢) aprovagao de modificacao.

Uma das hipéteses da presente pesquisa indicou a insuficiéncia de
recursos humanos, como item que dificulta a implantacdo adequada da
certificacao aeroespacial.

Notou-se que, no inicio, a equipe responsavel para a implantacao da
certificacao militar, em 1985, era formada apenas com um oficial superior da
Aeronautica, dois engenheiros-pesquisadores € uma equipe de suporte técnico e
administrativo, ndo superando dez integrantes.

Registra-se, entretanto, que aquela Divisdo emprega, de maneira continua
e sistematica, os servicos e pessoal das proprias divisdbes do IFI e também dos

demais institutos do CTA, entre eles os servigos de laboratérios, ensaios, teste em
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vbo, etc., delegando aos setores especializados as tarefas inerentes a cada setor,
cabendo a CPA a responsabilidade pela coordenagdo e execugdo dessa tarefa,
com a incumbéncia de controle e emissdo dos certificados.

A utilizagdo de outros setores do CTA, de uma maneira sistémica, por
vezes gera atritos, principalmente em funcao das prioridades. Cada setor
necessita estabelecer suas préprias prioridades para realizar os servigos inerentes
as atividades para qual é estabelecido.

Para exemplificar, o servico de ensaio em v6o, executado no CTA pela
Divisdo de Ensaios em V6o, subordinada ao IAE, para verificacao dos requisitos
de seguranca e de cumprimento da missao, planeja a execu¢ao de uma série de
programas de ensaio, geralmente em campos de prova distantes do CTA, como
por exemplo, no Campo de Provas Brigadeiro Velloso (CPBV), localizado na
localidade de Cachimbo, no estado do Para.

A efetivagcdo de uma campanha de ensaio, para essa regido, exige um
complexo desdobramento logistico, com deslocamento de aeronaves de ensaio,
de vigilancia, de transporte de pessoal e material, suporte de assisténcia médica,
seguranga, organizagdao de hospedagem e toda infra-estrutura necessaria para o
programa.

Assim, por vezes, as necessidades do 6rgao certificador nao coincidem
com a disponibilidade do 6rgao de ensaio em vdo, o que é fator de dificuldades de
coordenacdo. A situagao exposta é valida para outras atividades de verificacdo de

requisitos, com outros setores do CTA.
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Dentro das dificuldades encontradas pela CPA, e mais geradora de
controvérsias, foi 0 que proporcionou a entrega pela EMBRAER para a FAB das
primeiras aeronaves AT-29, em 6 de agosto de 2004,

Em funcdo de indefinicbes de estabelecimento de requisitos,
acompanhamento dos processos € 0 nao engajamento do IFI/CPA, a resolucao
adotada pelo DEPED, como recurso para emitir uma aprovagao e justificar a
entrega dessas aeronaves, sem um processo completo que verificasse o
cumprimento dos requisitos de certificacao, foi adotar o termo ratificar a qualidade

da aeronave, declarada pela sua fabrica.

Segundo o 6rgao informativo do CTA Montenegro (2004):

Uma ceriménia no CTA, no dia 06 de agosto, marcou a entrada em operagao na
Forca Aérea Brasileira (FAB) das trés primeiras unidades da aeronave A-29I,
denominagao militar do projeto ALX Super Tucano.

[...] Logo apéds, o CTA ratificou a qualidade da aeronave, entregando a Embraer o
Certificado de Conformidade da Qualidade das Aeronaves A-29 de numeros 5901,
5902 e 5903, sendo as mesmas transferidas definitivamente para a FAB.

Sao dificuldades de estabelecer requisitos que ocasionam situacdes dessa
ordem.

Também a caréncia de pessoal, acentuada pelas restricoes de contratacao
a que esta sujeito o funcionalismo publico, faz dificultar o cumprimento dessas
atribuicées, principalmente pelo crescimento acentuado das exigéncias da
certificagdo aeroespacial.

Em 2002, a equipe da Divisdo de Certificacdo Aeroespacial (CPA), ja com

as novas atribuigdes, dispunha do efetivo relacionado na Tabela 4.
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Tabela 4 - Distribuicao do efetivo da CPA em 2002.

Oficiais Superiores 4
Oficiais Subalternos 3
Engenheiros 9
Militares Graduados 14
Tecnologistas 27
Total 57

Atualmente, dentre o efetivo de 85 integrantes, a CPA tem a distribuicao

relacionada na Tabela 5.

Tabela 5 - Distribuicdo do efetivo da CPA em 2005.

Oficiais Superiores 6
Oficiais Subalternos 7
Engenheiros 18
Militares graduados 17
Tecnologistas 37
Total 85

Infere-se dai que existe matematicamente uma tendéncia em adaptacao de
seu efetivo para os novos encargos que lhe sdo atribuidos, sendo esta
constatagdo um dos objetivos especificos desta pesquisa.

Dentre as proficuas realizagdes da CPA, uma mereceu destaque para a

pesquisa, por demonstrar o esforco adotado pela Aeronautica para a implantacao
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e difusédo da Certificagdo Aeroespacial — a realizagdo, em 17 e 18 de novembro de
2004, nas dependéncias do CTA, do | Seminario de Certificacdo Aeroespacial,
reunindo representantes governamentais, ndo sé do Ministério da Defesa, com
suas Forcas Armadas, como também de outros, como do Planejamento e do
Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, autarquias,
empresas do ramo aeroespacial, profissionais da area da qualidade e de
certificacao aeroespacial e empresas fabricantes de material de defesa.

Nesse seminario, foi apresentado o significativo acervo de realizagdes da
Divisdo de Certificacdo Aeroespacial (CPA), realcando o servigco especial para
adequar o processo de certificacdo aeroespacial a atualizacdo das normas I1ISO
versdao 2000, com apresentacdo da série de novos requisitos intitulados
Regulamentos Brasileiros da Qualidade Aeroespacial (RBQA), indicando que
sua aplicagao sugere novas linhas de pesquisas para tdo empolgante assunto.

O Chefe da Divisao de Certificacdo de Sistemas de Gestdo assim se
manifestou:

A garantia da qualidade em todos os setores move-se com base no conceito de
melhoria continua, re-avaliando processos e gerando esforgos para o sucesso das
acoes. Na avaliacdo da conformidade nédo poderia ser diferente, e, motivado por
essa dinamica, o setor responsavel pela atividade dentro do COMAER adequou e
melhorou o0 processo de certificacdo para se adaptar a atualizagdo das normas
ISO versao 2000, o que ficou refletido no novo requisito intitulado “Regulamentos
Brasileiros da Qualidade Aeroespacial’.[...] Esses requisitos compreendem
publicagbes Contratuais, Diretrizes e Politica. Os requisitos das publicacoes
contratuais de Garantia da Qualidade do COMAER incluem a NBR ISO 9001:2000,
qgue emprega o0 novo conceito de exclusdes permissiveis, em normas de Gestao
da Qualidade. Esta abordagem permite considerar uma escala progressiva de
requisitos do COMAER, apresentados em uma série de publicagdes, a seguir:
Politica sobre Abordagem de Sistemas Integrados da Qualidade
RBQA 2000 ' Giclo de Vida
RBQA 2009 Diretrizes Governamentais para o emprego da série RBQA 2000
RBQA 2131 Requisitos _ de Garantia Governamental da Qualidade para
Inspecéo Final
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Requisitos de Garantia Governamental da Qualidade para
Inspecédo e Ensaio

Requisitos de Garantia Governamental da Qualidade para
Producéo

Requisitos de Garantia Governamental da Qualidade para
RBQA 2110 Projeto, Desenvolvimento e Produgao. (SOUSA, 2004).

RBQA 2130

RBQA 2120

Também, dentre as realizacdes da CPA, ao longo de sua existéncia,
mereceu registro a informacao da quantidade de processos concluidos e que doze
empresas ja haviam sido certificadas conforme os Requisitos Brasileiros para a
Industria Aeroespacial, com a emissao dos respectivos certificados.

Os processos de certificacao concluidos pela CPA, até julho de 2005, estao
apresentados na Tabela 6.

Tabela 6 - Numero de processos de certificagdo concluidos pela CPA.

Homologacéao 132
Convalidacao 135
Qualificacao 91

Resta o grande desafio para a CPA - atender ao processo de certificacao
que percorra todo o programa aeroespacial, em especial ao Programa Espacial
Brasileiro. Ja foram tomadas inimeras e significativas providéncias, que sinalizam
perfeita sintonia em galgar novos patamares de conhecimento e competéncia.

Em novembro de 2004, de maneira similar ao ocorrido na época da sua
criagao, em 1985, salvaguardando as proporcoes, em funcao das caracteristicas e
conjunturas, a CPA participou, como 6rgao certificador em projeto de veiculo

espacial, acompanhando o lancamento do foguete de sondagem VSB 30, da
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Operacgao Cajuana, no Centro de Lancamento da Barreira do Inferno (CLBI), em
Natal — RN.

Para completar um processo de certificacdo aeroespacial para artefatos
dessa natureza, a presente pesquisa indicou que sao estratosféricos esses

desafios.

3.4 Operacao CASCAVEL 2005 — um caso tipico de Certificacao Militar

Com o objetivo de realizar os ensaios em voo para qualificagao na
aeronave AT-27 da FAB dos foguetes de aviagdo SKYFIRE 70, modelos M8 e M9,
produzidos pela empresa brasileira AVIBRAS, a Divisdo de Certificagdo
Aeroespacial (CPA) realizou, no periodo de 14 de margo a 12 de abril de 2005, em
coordenacao com as Divisdes de Ensaios em V6o (AEV) e de Sistemas de Defesa
(ASD), do IAE, uma complexa campanha de ensaio batizada como Operagéo
Cascavel 2005.

Essa operacéo, realizada, em dezoito dias, no Campo de Provas Brigadeiro
Velloso (CPBV), na Serra de Cachimbo, no estado do Para, envolveu,
considerando apenas o pessoal técnico especializado do CTA, uma equipe de 47
profissionais, entre eles o pessoal de apoio de Saude, Transporte, Suprimento e

Manutencao e mais trés engenheiros da AVIBRAS.



108

Isso implica, numa simples analise quantitativa, que o nimero de pessoas
que sao deslocadas para um ensaio desta plenitude e categoria € mais da metade
do efetivo total da Divisdo de Certificagdo Aeroespacial (CPA), conforme citado na

Tabela 5.

Figura 11 - Participantes da Operacao CASCAVEL 2005 no CPBV.
Fonte: Assessoria de Comunicagao Social do CTA.

Para uma simples avaliagdo do custo global, para o deslocamento de 47
especialistas, considerando apenas a contagem do valor homem/hora, em jornada
de oito horas, por 18 dias continuos, tem-se a ordem de grandeza de 7.000
homens/hora, o que indica uma avaliagdo dos custos relativos a uma missdo como

esta.
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Essa equipe teve a oportunidade de verificar, por meio de ensaios em voo,
o comportamento dos foguetes SKYFIRE M8 e M9, desenvolvidos e fabricados
pela empresa AVIBRAS, atendendo a necessidade operacional, por solicitagéo da
FAB, e de acordo com os requisitos estabelecidos para aquele tipo de armamento.

A missao a ser cumprida com esses foguetes € a de interdicao de pista,
principalmente as clandestinas, um dos principais objetivos das autoridades
governamentais, no tocante ao controle do espaco aéreo brasileiro, para evitar a
evasao de recursos, o trafico de drogas e o contrabando.

Essas precarias pistas clandestinas sdo improvisadas nas mais longinquas
regides da Amazobnia e servem de suporte para pouso de aeronaves envolvidas
nessas atividades clandestinas.

A interdicdo é possibilitada por crateras no solo batido de dimensdes
superiores a 0,5 x 1,40 m, resultado de impacto de cada foguete, o que inviabiliza
0 pouso de qualquer aeronave. Com o impacto, a cabeca-de-guerra de alto
explosivo do foguete, normalmente chamado de antipista, proporciona
significativos danos, possibilitando o emprego também opera¢cdes de combate
convencionais contra viaturas, blindagem e fortificagdes leves, com implicagcées de

danos a pessoal e material combatente.
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Figura 12 - Aeronave AT-27 langando o SKYFIRE 70.
Fonte: Assessoria de Comunicagéo Social do CTA.

A equipe realizou ensaios para verificar a qualidade de véo das
aeronaves, quando equipadas com os foguetes em seus langadores e nos
disparos, mais os indices de arrasto e o modelo de arrasto, a dispersdo e o
modelo matematico da balistica dos foguetes, permitindo assim, por meio de
célculos aeronauticos, gerar a tabela balistica, e verificar o correto funcionamento
do conjunto motor-foguete / espoleta / cabecga-de-guerra, em condicdes de
emprego real.

Dentro dos objetivos da presente pesquisa esta a implicacao dos custos de
um processo de certificacdo como esse caso. Considerando que foi dada énfase
apenas a Operacao, convém o registro de que estiveram envolvidas mais de uma
centena de pessoas, tanto do efetivo do CPBV, como das unidades operacionais,

por exemplo, unidades de Busca e Salvamento.
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Antes do ensaio em vbo, em dois anos decorridos entre o inicio do
desenvolvimento, a producéo e o encerramento do processo de certificagao, foram
realizados exaustivos ensaios em bancos de testes, ensaios com tiro real em raias
de tiro, queima em banco e outros, sendo utilizados 152 foguetes em todo o

processo de qualificagao desse tipo de foguete na aeronave AT-27 Tucano.

Na campanha CASCAVEL 2005, de uma maneira geral, foram registrados

os dados que se apresentam na Tabela 7.

Tabela 7 - Dados da Operagcao CASCAVEL 2005.

Foguetes lancados para treinamento — tipo SBAT 70 14
Foguetes langados tipo M8 - antipista 21
Foguetes lancados tipo M9 - antipista 41
Foguetes langcados com cabega de Alto Explosivo HE 28
Horas de v6o da aeronave de ensaio 20:35
Horas de vbo da segunda aeronave (paquera) 18:55
Pessoal deslocado do efetivo do CTA. 47
Diametro x profundidade crateras (média) 2,3x0,7m

Assim, entusiasticamente expressou um dos engenheiros da empresa, ao

considerar o resultado operacional obtido (SOUZA, 2005, informacao verbal):

A Operacao Cascavel 2005 pode ter passado despercebida para a grande maioria
dos brasileiros, como também, e de modo mais grave, despercebida pela
comunidade interessada e preocupada com a politica de defesa de nosso pais e,
por conseguinte, com a nossa industria de defesa. Entretanto, essa operacao foi o
coroamento e a comprovacao de uma séria de posicdoes no minimo discutiveis ao
longo dos anos.
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Pela primeira vez, uma industria de defesa nacional, a AVIBRAS, com uma
solicitagcdo da Forgca Aérea Brasileira para o desenvolvimento de um material de
emprego militar especifico, exercitou todo o ciclo de conceituagéo,
desenvolvimento, projeto e fabricacao de protétipos, realizou a certificacao perante
o CTA/IFI, qualificou, em cooperacdo com a FAB na aeronave AT-27 Tucano e
forneceu o material em tempo recorde.

Isso € um marco para a nossa industria de defesa. O fato da AVIBRAS ter arcado
com todo o 6nus do desenvolvimento da homologacdo e parte da qualificagao,
prova que a FAB dispbe de empresas de nossa estirpe, com tecnologia
genuinamente nacional e respeitada no exterior pelos sistemas de defesa nela
desenvolvidos e produzidos, pronta a nao se furtar quando a cooperacdo é
requisitada.

Para os defensores do sistema de qualidade de produtos aeroespaciais foi uma
vitéria, pois a AVIBRAS e os érgaos da FAB envolvidos provaram que é factivel se
proceder ao preconizado com relagcdo as atividades de certificacdo
(homologagéo/convalidacdo/ qualificagdo) de material, sem mencionar a
certificacao da prépria empresa.

Para a FAB e para as outras Forgas, resta exercitar esse tipo de atividade.
Entretanto, & necessario lembrar que investimentos devem ser feitos, pois as
empresas do setor precisam sobreviver. A politica de P&D das Forgas deve ser
revista e priorizada em relagéo as industrias de defesa que possuam a capacidade
técnica e industrial, qualidade e seriedade em seus propésitos, para que, a
exemplo da Operagdo Cascavel, possamos ter muitas outras missées de
qualificagao de material bélico brasileiro, reduzindo nossa dependéncia do exterior
e desenvolvendo tecnologias criticas para nossa soberania e com claros
dividendos sociais e econémicos para o pais.

Foi verificada na presente pesquisa, ainda que limitada pelos sigilos
impostos na certificacdo de produto militar, em relacdo ao efeito terminal dos
foguetes, que os resultados excederam aos parametros de avaliacdo de
cumprimento da missao preconizada pelos requisitos estabelecidos pelo Estado-
Maior da Aeronautica (EMAER).

Mais detalhadamente, as crateras produzidas apresentaram, em média, um
didmetro de 2,3 m e uma profundidade de 0,7 m, excedendo aos requisitos do
EMAER, que estabelece um diametro de 1,2 m e uma profundidade de 0,4 m

em pista ndo pavimentada.
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FAB ataca pista
clandestina na
Amazoénia

Figura 13 - Aeronave AT-27 langando o SKYFIRE 70.
Fonte:CECOMSAER — Comando da Aeronautica.

Para culminar, demonstrando o processo da certificagdo em que envolve o
ciclo de vida do produto, € transcrita a noticia expedida pelo CECOMSAER, do
Comando da Aeronautica, em 21 de outubro de 2005, ja com a aplicacdo do

foguete, apresentada na Figura 12, agora em missao operacional real:

Dois avides AT-27 Tucano do Segundo Esquadrao do Terceiro Grupo de Aviacao
(293°GAV), sediado em Porto Velho-RO, Esquadrao Grifo, atacaram, no dia 29 de
setembro, uma pista clandestina localizada na divisa entre os Estados do
Amazonas e Rondénia, na regiao Norte, em uma simulagdo que serviu para testar
um novo tipo de foguete desenvolvido pela Avibras e treinar os pilotos para o
emprego real na Amazénia.

Cada Tucano decolou carregando dois langadores universais e oito foguetes
Skyfire M-8 da Avibras, com cabeca antipista, desenvolvido especialmente para a
FAB. “Depois de penetrar no solo, a cabeca do foguete explode, abrindo uma
cratera”, explicou o engenheiro Euclides Bravo, gerente de Fabricacdo Eletrbnica e
Integracé@o de Sistemas da Avibras.



114

O local estabelecido como alvo, uma pista a 120 km da capital de Rond6nia com
quase 1.200 metros de comprimento € que possuia até sistema de drenagem, foi
selecionado com a ajuda da Policia Federal. O lugar j& tinha sido interditado pela
policia em anos anteriores, com a detonacdo de explosivos, mas acabou
recuperado.

A operacdo, batizada de Cratera em referéncia ao dano provocado na pista,
envolveu helicopteros do Esquadrao Pelicano (2%10° GAV), C-98 Caravan do 7°
ETA (Esquadrao de Transporte Aéreo), R-35 Learjet do Esquadrao Carcara (196°
GAV), R-99A do Esquadrao Guardiao (296° GAV), além de militares da Base
Aérea de Porto Velho, do Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA),
do Parque de Material Bélico (PAMB) e da Terceira Forca Aérea (FAE IlI).
(NOTAER, 2005, p. 1)



115

4. NOVOS DESAFIOS

4.1 A integracao da Certificacao nas trés Forgas

Com a criacdo do MD, a partir de junho de 1999, foi sendo formada uma
opinido, entre varios setores das Forgas Armadas, no sentido de uniformizar os
sistemas de certificacdo, normalizacdo, metrologia e fomento industrial entre as
trés Forcas.

Tais idéias culminaram na emisséo da Portaria Normativa n®. 75/MD, de 10
de fevereiro de 2005, que ativou o Centro de Certificacdo, de Metrologia, de
Normalizacdo e de Fomento Industrial das Forgas Armadas (CCEMEFA) e instituiu
0s seus Sistemas.

Um dos objetivos do CCEMEFA é contribuir para assegurar o atendimento
dos requisitos estabelecidos para produtos e para sistemas de gestdo da
qualidade e, quando aplicavel, das exigéncias impostas por agéncias reguladoras
nacionais e internacionais.

Dentre os Sistemas, por ele instituido, esta o Sistema de Certificacdo das
Forcas Armadas (SISCEFA), com a finalidade de planejar, controlar, coordenar,
elaborar e aprimorar as atividades relacionadas a certificacao, no ambito do MD.

Naquele ato, estabeleceu-se que o CCEMEFA funcionara por doze meses,

como Nucleo (NuCCEMEA), na Secretaria de Logistica, Mobilizacao, Ciéncia e
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Tecnologia (SELOM), do Ministério da Defesa (MD), indicando que o Secretério de
Logistica, Mobilizagdo, Ciéncia e Tecnologia do MD ¢é a autoridade do SISCEFA
incumbida de estabelecer a politica e as diretrizes para o Sistema e responsavel
pelas relagbes institucionais e pela emissdo de certificados para fins de
exportacao.

O MD, para fins daquela Portaria Normativa, adotou a definigdo de atividade
de certificacao como aquela que “tem por objetivo determinar, direta ou
indiretamente, se os requisitos aplicaveis sao atendidos”.

O SISCEFA esta composto de todos os 6érgaos de certificagdo das Forcas
Armadas, de acordo com as necessidades de execucdo das atividades de
certificacdo de cada Forca.

Tais 6Orgdos tém suas constituicbes e atribuicbes estabelecidas em
regulamentos e regimentos internos préprios ou das organizagcdes a que
pertencem. O SISCEFA esta funcionando em carater experimental, por ter aquela
Portaria estabelecido que o SISCEFA permanecera nessa situacao, por um
periodo de doze meses, contados a partir da data de sua criacao. Ter-se-a uma
definicdo no inicio do ano de 2006.

InUmeras incertezas ainda pairam a respeito dessa implantacéo, podendo,
dependendo do que for estipulado, atingir sobremaneira a estrutura do IFI, ja
condicionada a ser a preparada para atender ao caso de certificagdo, por
décadas.

Pelo previsto, decorrido este prazo, o CCEMEFA devera ser alocado,
fisicamente, em Organizacdo Militar de uma das trés Forcas Armadas, apos

entendimentos e anuéncia da Forca selecionada.
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A indicacdo para abrigar esse centro continua até hoje, conforme
pesquisado pelo autor, sem uma definicdo pelas comissées que analisam o
assunto.

Um dos argumentos favoraveis para manter o previsto na implantacao é
que os Ministérios da Defesa de paises com os quais o Brasil tem relacionamento,
para assuntos de certificacdo, ndo mais aceitam a atuacdo das Forcas
individualmente, sem uma devida padronizacdo, comandada pelo MD.

E apresentado como argumento desfavoravel o fato da necessidade de
recursos, ja escassos, para se executar os processos e a demanda de pessoal e
material para implantar o Centro.

Reside nesse afa uma fonte inesgotavel de empolgantes temas que podem

desencadear novas e mais aprofundadas pesquisas.
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4.2 O Programa Cruzeiro do Sul

Com intuito de retornar com mais énfase as atividades do Programa
Espacial Brasileiro, no dia 21 de outubro de 2005, foi anunciado pelo CTA e pela
Agéncia Espacial Brasileira (AEB) um auspicioso programa para O
desenvolvimento de uma familia de veiculos lancadores de satélites, com
capacidade para transportar satélites e outras plataformas espaciais de pequeno,
médio e grande portes.

A poténcia de cada um desses foguetes programados tem uma correlagéo
com a orbita na qual o artefato langado permanecera ativo. Sdo as convencionais
Orbitas baixas, médias e de transferéncias geo-estacionarias.

Esse programa, denominado de Cruzeiro do Sul, com a escolha de nomes
em referéncia as estrelas que compdem a constelacdo Cruzeiro do Sul (Alfa, Beta,
Gama, Delta e Epsilon), tem a pretensdo de atender ao prosseguimento das
missdes espaciais brasileiras previstas no Programa Nacional de Atividades
Espaciais (PNAE). Vislumbra, principalmente, a conquista de clientes
internacionais, para o transporte ao espago de cargas especiais, contando com a

acentuada demanda que esse cobicado comércio estima atingir.
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Figura 14 - Série de foguetes da Familia Cruzeiro do Sul.
Fonte: Assessoria de Comunicacao Social do CTA.

Inumeros testes estdo sendo realizados, como a queima em banco de
motores a serem utilizados em foguetes de sondagem, com o objetivo de qualificar
procedimentos e modifica¢gdes que as novas tecnologias exigem.

Em nota, tratando desses ensaios, assim o CTA difundiu:

No dia 24 de outubro, o CTA realizou, na Usina Cel. Abner (UCA), mais um ensaio
de queima do motor S-30, utilizado, atualmente, nos veiculos VS-30, VS-30 Orion,
Sonda IlIA e VSB-30. O ensaio permitiu qualificar as modificacdes introduzidas
na protecao térmica do propulsor em decorréncia da substituicdo do amianto pelo
carbono. O amianto, material até entdo utilizado, foi substituido pelo carbono,
considerado menos poluente.

Os ensaios de queima, em ponto fixo em banco de provas horizontal, como o
realizado com o S-30, permitem avaliar as caracteristicas propulsivas através de
medicdes que serdo utilizadas para calculo de trajetéria do veiculo, quando de seu
langcamento, propiciando precisdo na recuperacdo da carga util transportada. Isto
exige alta confiabilidade das informagdes sobre o desempenho do propulsor tanto
em termos de apogeu quanto em termos de alcance.

O propulsor S-30 foi desenvolvido para transportar cargas Uteis de 250 kg a uma
altitude de 160 km, utilizado para experimentos que necessitam de ambiente de
micro-gravidade.

Dos veiculos que utilizam o S-30, o VSB-30 é o que esta em fase de
comercializacao, tendo sido qualificado para véo na Europa em junho deste ano.
(CTA, 2005, grifo nosso)
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Depois do lamentavel acidente ocorrido, em agosto de 2003, no Centro de
Lancamento de Alcantara (CLA), a Aeronautica emitiu uma série de
recomendacées a serem cumpridas antes de novos lancamentos daquela
amplitude.

Essas recomendacdes fazem parte do Relatério de Investigacdo, emitido
em 10 de fevereiro de 2004, com ampla divulgacdo ao publico em geral e que
ensejou uma série de atribuicbes aos mais variados setores da estrutura do CTA,
entre elas, com especial interesse desta pesquisa, a determinagcdo para que se
venham adotar procedimentos de certificacdo a serem conduzidos junto ao IFI.

Uma das sinalizacdes de adocao desses procedimentos, merecedora de
registro, € o reforco para implementacdo dos trabalhos de normalizacdo, em
especial, os do Comité Brasileiro de Aeronautica e Espaco (CB-8), um dos
cinqlenta e trés comités vinculados a Associacao Brasileira de Normas Técnicas
(ABNT). O comité CB-8, com a secretaria técnica sob responsabilidade do IFI,
executa um importante trabalho no estabelecimento de padronizagcdo da
terminologia, requisitos, métodos de ensaios e generalidades, no campo
aeroespacial, abrangendo materiais, componentes, equipamentos, projeto,
fabricacdo, avaliagcbes, manutencdo de subsistemas de aeronaves e veiculos
espaciais, bem como materiais, equipamentos e manutengcdo em infra-estrutura
aeroespacial.

Além dessas atribuicdes, o CB-8 tem também o propédsito de manter um
estreito relacionamento internacional, garantindo a participacdo do Brasil,

representado pela ABNT, junto a International Organization for Standardization
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(ISO), com vinculagdo a um de seus comités, o Comité Técnico TC-20 - Techical
Committee Aircraft and Space Vehicles, com a responsabilidade de adocao dos
estabelecidos nas resoluc¢des técnicas apoiadas pelos membros participantes.

Estudos preliminares avaliam a adaptacao das normas ECSS, emitidas pela
European Cooperation for Space Standardization (ECSS), para que sejam
aplicadas nos projetos aeroespaciais sob responsabilidade do CTA, repetindo os
mesmos passos adotados no inicio da certificagdo militar, quando o IFI foi
incumbido de sua implantagdo devido ao Programa AM-X.

A coordenacdo de todos esses importantes trabalhos, além do acréscimo
atribuido na ICA 80-2, indica ser o grande desafio que tera aquele instituto na
implantacdo da estrutura e capacitagdo para fazer face aos compromissos
assumidos internacionalmente, no momento que necessite atestar a certificagéo

dos produtos aeroespaciais brasileiros.
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5. DADOS E INTERPRETAGCAO DOS RESULTADOS

5.1 Elaboracao e aplicacao dos Questionarios

Procurando-se obter dados para consolidacdo das hipéteses previamente
formuladas e que viessem responder as indagacOes, foi elaborado um
questionario, com objetivo de aglutinar um conjunto de informacdes necessarias a
uma linha de raciocinio e que conduzisse a confirmacao ou nao das hipéteses.

Adicionando algumas consideragdes com as palavras utilizadas por Ferrari
(1982, p. 129, grifos nossos) na seguinte definicdo: “A hipdtese € uma proposi¢ao
antecipadora a comprovacao da realidade existencial. [...] hip6teses de trabalho,
sao provisérias do que se procura conhecer., notou o autor que a busca de
respostas, no ambiente de trabalho, traz uma certa angustia pela tentativa as
vezes incontrolavel para a implantacdo de uma solugéo, na prépria elaboracao do
plano de coletas de dados.

Para se obter esses dados, foi elaborado um questionario, com resposta em
escala, com a quantificacdo de grau de concordancia do entrevistado para cada
questdo e ainda com possibilidade, opcional, de acrescentar consideracoes, de
acordo com a explicacdo colocada por Rizzini (1999. p. 78): “O questionario é
aplicavel, portanto, nas situacdes em que o investigador ja tem pré-conhecimento

sobre o tema, [...}".
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Fez-se uma preparacgao para distribuicdo de 60 questionarios, até pelo fato
de néo existir, de acordo com o conhecimento do autor, mais de trés centenas de
especialistas, possiveis de serem entrevistados, pelo fato de serem poucos os
conhecedores e executores dessa atividade no universo da certificacdo
aeroespacial no Brasil.

Sabedor do colocado por Rizzini (1999, p. 74) “[...] nem sempre aquilo que
se verifica a respeito da amostra é verdadeiro para a populacdo em geral, isto vai
depender da representatividade da amostra escolhida.”, o autor procurou atingir
uma amostragem significativa dos principais executores do processo de
certificacao aeroespacial, ndo s6 dentro do 6rgao central dessa atividade no CTA,
o Instituto de Fomento e Coordenacgao Industrial (IFI), como nos demais institutos
de relacionamento sistémico e, também, membros de outras organizagbes da
Aeronautica, relacionadas com o tema.

Foi verificada na pesquisa uma dificuldade acentuada para a obtencgao, de
boa vontade, do atendimento a solicitacao de respostas, até pela particularidade
de sigilo das atividades de certificacdo e pelas mudancas de significativa
envergadura que convivem 0s entrevistados, com a criagcdo da Agéncia de
Aviacéo Civil (ANAC), pela Lei n.? 11.182, de 27 de setembro de 2005, envolvendo
mudancas de atividades em quase todo o IFI.

Outra situacao conjuntural que prejudicou o interesse em responder ao
questionario foi a recente determinacao do COMAER para execucao de estudos
de viabilidade, para que se concretize, até o fim deste ano, a mudanca para Sao
José dos Campos, do Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento (DEPED),

orgao com sede em Brasilia € ao qual o CTA é subordinado.
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Uma das alternativas estudadas, segundo os encarregados, seria a prépria
extingdo do CTA, passando os institutos a responder diretamente ao DEPED. Sao
detalhes para registrar a conjuntura e esclarecimentos do indice de preenchimento
dos questionarios.

Assim, ao constatar uma dificuldade para se obter o atendimento a
solicitacdo de respostas, optou o autor a efetuar a entrega e aguardar o seu
preenchimento na propria presenca do especialista, em 16 dos 20 questionarios
respondidos.

O questionario elaborado (APENDICE A) continha 17 perguntas, sendo que
a tabulacdo de cada pergunta apresentou os resultados de acordo com os
graficos, devidamente pontuados e que sao relacionados e analisados no tdpico

seguinte.

5.2 Tratamento dos dados e analise

No tocante a questdo 1: “Entre as causas das dificuldades para o
processo completo de certificacao dos produtos aeroespaciais esta a de que
a determinacao nao tem forca de lei.” -

OpiniGes registradas:

= Além da obrigatoriedade existe a necessidade de maiores recursos econémicos e
humanos para se atender a obrigatoriedade, se ela passar a existir. Devem ser
previstos, também, os casos de excegao.
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= Concordo parcialmente, mas nao consigo visualizar a correlacao.

= As autoridades de certificacdo tém que lutar para fazer valer a necessidade de
certificacdo, dentro da prépria FAB.

» Ver Dec. 8666.

= A certificacao civil esta regulamentada no Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA),
todavia, a certificacdo € aprovada por Portarias de ambito do Comando da
Aeronautica.

= Desde que haja previsdo para os casos de necessidade, como nos casos de
conflito.

= Os produtos militares ndo podem ter essa obrigatoriedade.

» A leiitaliana responsabiliza pesadamente a area militar em caso de acidentes com
suas aeronaves, tornando o processo de homologacao e aquisicdo de suporte
logistico extremamente detalhista.

= Apesar da determinacdo néo ter forga de lei, a instrugdo deveria ser cumprida pelo
menos dentro do &mbito do érgdo emitente.

= Entretanto, desde que substancialmente prevista em contrato, a certificacéo
adquire status fundamental.

= No caso do COMAER, mesmo existindo uma Instrucdo que obriga a certificagao,
hé& dificuldades na sua aplicacao (financeira, cultural).

50%
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0%

(a) concordo plenamente (b) concordo parcialmente (c) concordo (d) néo vejo correlagao (e) discordo totalmente

Gréfico 1 - Resposta a questao 1.
Pode-se entao prontamente constatar que ha uma concordéancia direta com

a afirmacao de que a nao existéncia de lei que ampare a certificacao de produtos
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aeroespaciais causa dificuldades para o processo completo, ratificado pela
colocacdo dos comentarios de esclarecimentos de uma das opiniées registradas
como “a certificagdo aeroespacial é amparada por Portarias, sem o devido

respaldo legal como a legislagao da certificagcéo civil”.

No tocante a questao 2: “A legislacao interna da Aeronautica prevendo
a obrigatoriedade nos contratos é insuficiente para o atendimento dessa
determinacao?” -

Opinides registradas:

= Falta de conhecimento, em alguns casos, do contratante ou, até mesmo, falta de
recursos financeiros para o atendimento.

= Devido possibilitar mudancgas conforme deseja ou nao do COMAER.

= O cumprimento da legislacao vem sendo aperfeicoado.

= Nao tem forca de lei. Mesmo apés a IMA 80-2, decidiu-se que o ALX nao seria
homologado.

= A dificuldade reside no fato de, as vezes, o produto/item desejado ndo esta
homologado/certificado dificultando a aquisicao, principalmente, se nao estiver
disponivel no mercado nacional.

= Uma legislagdo muito rigida pode tirar a flexibilidade de aceitacdo de itens
militares.

= Sao facilmente contestadas em juizo.

= A determinagdo para a realizagdo da Certificagdo muitas vezes é burlada,
trocando-se o nome de Certificacao por Aceitagao.

= Muitas vezes a elaboracdao dos contratos é falha e ndo abrange de forma
satisfatéria o atendimento a certificagéo. Falha na etapa de assessoria.

= Tanto a regulamentacédo relativa a Ciclo de Vida, quanto a aquisicdo deveriam
fazer referéncia/incluir o cumprimento da ICA 80-2.
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(a) extremamente (b) muito insuficiente (c) regular (d) pouco suficiente (e) é suficiente, ndo
insuficiente havendo necessidade de
modificagao

Grafico 2 - Resposta a questao 2.

Nesta pergunta, a qual guarda certa correlagdo com a questdo 1, ha um
percentual significativo de regular (40%), com quase igual percentual de muito
insuficiente, com a somatéria dos dois atingindo 75%. Dai, as consideracdes sobre
a polémica aceitacao de aeronaves por comissao como anteriormente esclarecido.
Assim, considera-se a legislagédo interna da Aeronautica insuficiente para exigir

obrigatoriedade de certificagdo aeroespacial nos contratos.

No tocante a questao 3: “Os custos dos processos de certificacao sao
muito elevados, levando os produtos a precos com patamares que
prejudicam a relacao custo / efetividade.” -

Opinides registradas:

= O custo do processo € irrisério. Os ensaios sdo obrigagdes do projetista para
garantir o cumprimento da especificagao técnica.
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A relacdo com o custo também estd associado ao potencial de mercado
(perspectivas de vendas). Ninguém investe em um algo (relativamente alto) sem
perspectiva de vendas.

Os custos de homologacao/qualificacdo ndo sdo tao elevados na maioria dos
casos, o tempo de certificagdo costuma ser mais critico.

Pois para demonstrar a capacidade do produto a ser certificado, existem
necessidades de Ensaio, que podem aumentar o custo final.

Para grandes empresas é facil, mas para as médias e pequenas afeta e muito.

Em programa de pequeno vulto.

Os custos de certificagdo sado despreziveis. O que é dispendioso advém dos
custos dos ensaios em solo, das andlises feitas por especialistas e dos ensaios em
v6o, tudo necessario para demonstrar os requisitos.

Quando a qualificagdo exige muitos ensaios em voo, a FAB costuma arcar com os
custos dos voos.

A base da certificagdo acordada é a necessaria para utilizacdo do produto, tendo
incluso o custo da comprovacao dos requisitos.

O custo deve ser medido em fungado da real necessidade do equipamento que sb
serd obtida através de uma boa certificagao.

Normalmente, os custos com ensaios e documentagdo sdo semelhantes aos
gastos no recebimento do produto.

O custo da certificacdo ndao deveria somar ao preco do produto.

Os custos do servico de certificacdo sdo minimos e os custos relacionados a
ensaios devem ser previstos inclusive na etapa de desenvolvimento. N&o
vislumbro prejuizo na relagao custo/efetividades.

Em geral, qualquer produto de alta complexidade tecnol6gica e que afete a
seguranca ja passa por um processo de “verificagao/validacao®, que inclui as
comprovacOes necessarias.

(a)nunca (b) quase nunca (c) poucas vezes (d) quase sempre (e) sempre

Grafico 3 - Resposta a questao 3.
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Os percentuais das respostas poucas vezes, quase nunca € nunca
perfazem um total de 65%, 0 que vem indicar uma tendéncia para indicar que 0s
custos nao tém influéncia na relagédo custo / efetividade. Merece ressalva o que foi
constatado na pesquisa - o cumprimento da missao prevalece nas consideracgoes

sobre custos. Dai, a opcao de que nao ha a correlacao.

No tocante a questdo 4: “O numero de Portarias, Diretrizes, Instrucoes
utilizadas na Certificacao é suficiente?” -

Opinides registradas:

» Apenas alguns casos especiais precisam ser regulamentados.

» Ha& margem para melhoria.

= A assinatura de um Ato Normativo de hierarquia acima de Portaria do COMAER
daria maior credibilidade a certificagao militar.

= Falta uma lei obrigando o processo.

» E suficiente, mas deveria, como toda a legislacao brasileira ser melhor ordenada e
aglutinada.

» Ha necessidade de revisdo, com enfoque na situagcdo atual das Organizagbes
(1ISO 9001).

= Muitas vezes, observam-se falhas na aplicacdo dos regimentos, mas sem

insuficiéncia quanto as suas diretrizes.

Basta revisa-las. Entretanto, se possivel, uma Lei seria ideal.
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Gréfico 4 - Resposta a questao 4.

No caso da questao 4, opta-se para o nimero mediano, com a indicagao de
que o numero de documentos que representam a legislacdo especifica na

certificagao é suficiente, necessitando ser melhor aglutinada.
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No tocante a questao 5: “Qual o nivel de conhecimento da legislacao em
vigor sobre Certificacdo Aeroespacial que vocé possui?” -

Opinides registradas:

* Minha atividade é direcionada apenas para area militar, a qual tenho contato ou
pesquisa devido a necessidade.

= Trabalho no setor j4 ha doze anos.

= Estou apenas comecgando nesta atividade.

(a) conhego muito (b) conhego bem (c) conhego pouco (d) conhego muito (e) desconhego-a n&o assinalou
bem pouco

Gréfico 5 - Resposta a questao 5.

No caso desta questdo 5, ha uma predominancia da alternativa que indica um
bom conhecimento da legislagdo aplicavel aos processos da certificagdo

aeroespacial.
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No tocante a questdo 6: “Considera que o que ja foi publicado é o
suficiente para a devida aplicacao?” —

Opinides registradas:

= Devem ser revisados/atualizados.
= Confusdo de procedimentos e conceitos.

7

= A atividade de certificacdo militar é recente em nosso pais quando comparada
com a certificagao civil. H4 muito o que se produzir em termos de publicagoes.
= Algumas atualizagdes sdo necessarias.
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0%

(a) extremamente (b) muito suficiente (c) suficiente (d) insuficiente (e) muito insuficiente
suficiente

Gréfico 6 - Resposta a questao 6.

No caso da questdo 6, denota-se uma posicao conservadora da maioria, no
tocante a legislacéo, indicando que o que ja foi publicado é suficiente para o

emprego da certificacdo aeroespacial.
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No tocante a questdo 7: “Seu setor dispoe de conhecimento adequado
para o exercicio dos processos de Certificacao Aeroespacial?” -

Opinides registradas:

= Existe um curso que mantém a qualificagao do pessoal envolvido.

= Entretanto, devido a dindmica do setor aeroespacial, tornam-se fundamentais,
maiores esfor¢os para aquisicao de novos conhecimentos.

» Pois para a area de Material Bélico é restrita a especialistas.

= O IFI possui pessoal antigo, muitos ja aposentados e recontratados. Este pessoal
nao esta sendo reposto.

= Para os assuntos de certificagdo (civil e militar) recebemos apoio de outras
Divisdes.

= E quando julgar necessario, acionar os especialistas nos outros Institutos deste
centro, para uma melhor andlise, dirimir qualquer duvida que possa surgir.

= Faltam mais profissionais com conhecimento adequado.
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(a) insuficiente (b) pouco (c) adequado (d) muito (e) excessivo nao assinalou
conhecimento conhecimento conhecimento conhecimento conhecimento

Grafico 7 - Resposta a questao 7.

Nesta questao que trata do nivel de conhecimento no setor de cada um, a
tendéncia € indicada para o conhecimento suficiente, registrando uma

consideragao de que ha necessidade de se repor 0os casos de aposentadoria.
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No tocante a questao 8: “As pressoes externas para acelerar/retardar os
processos de Certificacao Aeroespacial influenciam o andamento desses
processos?” -

Opinides registradas:

= Pressdées podem existir, quando a chefia defende a mesma posicdo dos
técnicos/especialistas. Essa presséao fica em segundo plano.

= As vezes, sim. Normalmente sdo pressdes devido as necessidades operacionais
da FAB.

= Normal.

= Como néo existe obrigatoriedade, as vezes o atraso € usado como desculpa para
nao realizar o processo.

= As pressdes normalmente acontecem para acelerar os processos, principalmente
para suprir as necessidades consideradas urgentes.

= Certas vezes, as pressdes fazem com que alguns itens de certificacdo sejam
relevados.
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(a) ndo ha influéncia (b) existe, mas muito (c) influencia (d) influencia muito  (e) influencia com nao assinalou
pouca prejuizo

Grafico 8 — Resposta a questao 8.
Para a questdo 8 a pesquisa apresenta o resultado de que as pressdes

exercem influéncia sobre a certificagdo, podendo prejudicar o seu andamento.
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No tocante a questdo 9: “Vocé se considera capacitado para executar o
seu trabalho nos processos de Certificacao Aeroespacial?’’-

Opinides registradas:

= No momento nao! Deveria ler a respeito para inteirar-me mais. Tenho grandes
nocdes, pois ndo € a minha area de atuacao.
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(a) muito bem capacitado (b) bem capacitado (c) capacitado (d) pouco capacitado (e) incapacitado

Grafico 9 — Resposta a questao 9.

Indica a amostragem que o grupo se acha capacitado de acordo com 0s

percentuais que somam 85% de capacitacao.
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No tocante a questdao 10: “Existe a possibilidade de aprimoramento dessa
capacidade em seu ambiente de trabalho?” -

Opinides registradas:

= Cursos e troca de informagoes.

» As novidades sdo divulgadas pelos membros da equipe.

= O IFl promove cursos e coordenacdo de diversas atividades relacionadas a
capacitagdo do pessoal.

= O aprimoramento constante € a marca da qualidade.
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(a) nunca (b) quase nunca (c) poucas vezes (d) quase sempre (e) sempre

Gréfico 10 — Resposta a questao 10

Caso de indefinicdo. Os percentuais das alternativas poucas vezes e quase
sempre sdo idénticos. Neste caso, poder-se-a indicar uma minima prevaléncia
para opcao de que existe pouca possibilidade de aprimoramento, em fungcdo dos
percentuais dos que optaram por quase nunca ou nunca.
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No tocante a questao 11: “Qual a sua avaliacao de uma continua renovacao
de seus pares no processo responsavel pela Certificacao Aeroespacial?” -

Opinides registradas:
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E, mas tem que ocorrer de maneira gradual, sem pressa.

Tem aspectos positivos e negativos. A renovagéo € necessaria, mas tem que se
manter a experiéncia para orientar os trabalhos.

Ha dificuldades de renovacao.

Os cursos técnicos e universitarios ndo formam profissionais nessa area. A
rotatividade deixa lacunas por vezes dificeis de serem preenchidas com o mesmo
nivel de qualidade.

N&o existe politica de renovagéo continua no COMAER.

E uma atividade que necessita de meméria e experiéncia.

Perde completamente a eficiéncia o setor que sofre continua renovacao.

Pouco prestigiado. Oficiais buscam geréncias no VDR e missdes no exterior. Para

A renovagdo continua de pessoal na area de certificagdo deveria ser melhor
planejada. O ideal é que o Recurso Humano a ser disponivel para a certificagcao
tenha experiéncia no Setor Aeroespacial.

Renovar é preciso, pois cada processo € diferente.

Desde que embasada em principios solidos € muito bem vinda pela troca de
experiéncia/conhecimento.

Principalmente no caso dos militares, perdem-se recursos qualificados sem
renovagao.

(a) 6tima (b) boa (c) regular (d) ruim (e) péssima nao assinalou

Grafico 11 — Resposta a questao 11.
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Interessante posicionamento do grupo. Pelo fato de concentrar 55% na
resposta boa, indica uma prevaléncia de favorecimento, no tocante a renovacao

de seus pares.

Y

No tocante a questdao 12: “O numero de funcionarios de sua equipe é
suficiente para o atendimento as exigéncias da Certificacao Aeroespacial?”-

Opinides registradas:

= A quantidade de funcionarios atende, entretanto falta a devida capacitacao.

= Dentro da atual expectativa e planejamento atende, no entanto é necessario
vislumbrar estratégias para eventual crescimento da equipe devido a dindmica do
setor.

= Caréncia atual de RH.

= (Caso a obrigatoriedade da Certificacdo seja cumprida, provavelmente o ndamero
atual de funcionarios podera nao atender as necessidades.

= O fluxo de recursos humanos de oficiais engenheiros para o desenvolvimento de
sistemas bélicos e certificacdo aeroespacial, € muito deficiente.

= Com equipes de trabalho reduzidas, a certificagao representa uma carga adicional,
principalmente nos casos de qualificacdo de armamentos adquiridos pela
DIRMAB.

= A quantidade de RH no IFI é insuficiente. Além disso, ndo existe politica de
reposicao de pessoas.

= Ha necessidade de se complementar os RH da area de certificagdo com recursos
humanos disponibilizados por fundagdes e por periodo pré-determinando.

= H4& necessidade de mais contratagées.

= Depende do momento. H4 momentos de congestionamento de processo, que por
sua vez também esta associado a um momento de compras (licitagdes).
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Gréfico 12 - Resposta a questédo 12.

Posicao bem definida. O grupo indica que o numero de funcionarios atende
parcialmente; porém, pelos comentarios colocados, ajustes devem ser feitos

quanto a capacitacdo para novos encargos/programas.

No tocante a questdao 13: “Existe a possibilidade de contratacao de novos
funcionarios para o seu setor de trabalho?” -

Opinides registradas:

= Sé mediante concurso, e no proximo ano ha eleigdes.

= Hoje, somente mediante concurso.

= Restri¢cdes legais para admissao de servidores publicos.

= Total dependéncia de concurso publico com grandes Obices para ser autorizado
(disponibilidade de recursos orgamentéarios, ano de eleigdo, pressdes de outros
setores do governo para também serem contemplados com a autorizagdo de
concurso, etc.).

» Depende diretamente da Politica Governamental. Estamos a deriva.

= Devido a capacitacdo na area especifica.

= Na&o consigo vislumbrar a quem cabe definir essa estratégia.
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Gréfico 13 — Resposta a questao 13.
Posicao bem definida pelo grupo. Estabelece que a possibilidade de novas

contratagdes para o setor é baixa.

No tocante a questdo 14: “Como vocé avalia a contribuicao de novos
contratados no seu setor de trabalho?”-

Opinides registradas:

» Desde que embasada e apoiada por recursos sélidos e estratégias de ampliagdo
de conhecimento.

= (Gragas aos cursos existentes.

= Até que os novos tenham na &rea especifica.

= Apesar da pouca experiéncia no Setor Aeroespacial, os novos contratados
atenderam, na sua maioria, as expectativas.

= Excelente, geracdo de novos engenheiros de 2005, faixa de 28 anos.

= Diretamente proporcional ao tipo de selegéao.

= S0 se consegue contratar, quando ocorre, recém formados. Esse pessoal precisa
ser treinado.

» Todavia, o periodo de capacitagao para a atividade é superior a trés anos.

» Pois sdo pessoas que podem trazer novas experiéncias.
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Grafico 14 — Resposta a questao 14

As respostas indicam uma tendéncia do grupo em aceitar bem a
contratacdo de novos servidores.

No tocante a questdo 15: “Considerando que o seu trabalho envolve
execucdao de atividades de outros setores pertencentes aos demais
institutos / organizac6es, como vocé avalia esse relacionamento?” —

Opinides registradas:

= Tendo em vista eventuais restricobes operacionais o envolvimento dos setores é
bastante significativo.

= Melhorou muito nos udltimos anos, mas precisa de trabalhos de integracdo e
aculturacao.

= Dependemos de boa vontade.

= Em funclo de varios projetos gerenciados pela Divisdo de Sistemas de Defesa,
existem tarefas concorrentes entre si e, conseglientemente, ha conflitos.

= Devido a dificuldade para contratagdo e demissao de pessoal.

= Existem ainda grandes problemas de relacionamentos entre quem adquire
(SDDP/DIRMAB) e quem certifica (IFl).

= Tenho pleno conhecimento que o relacionamento inter-institutos em termos de
execugao de atividades ainda é baixo.

= Existe muita desconfianga entre os militares.
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Gréfico 15 — Resposta a questao 15.

Tendéncia central. O grupo tende a considerar satisfatério.

No tocante a questao 16: “Na sua opiniao, a utilizacao de Comissoes de
Aceitacao, adotadas para a certificacao de produtos aeroespaciais é:” -

Opinides registradas:

E importante a representatividade de seus membros.

Nao conheco tais Comissoes.

Torna o trabalho demorado e falta a harmonizacao de conhecimentos.

No caso do ALX, a aceitagdo nao foi reconhecida pelo IFI.

Inviabiliza a aquisicao de experiéncia consolidada na atividade.

Com Aceitacao deve verificar o item a ser recebido (independente do processo de
certificacdo). A certificacdo deve ser feita de maneira independente da aceitagéo.
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Gréfico 16 — Relativo a questao 16.
Para este caso, a posi¢cao do grupo indica que a utilizagdo de comissdes
para a certificacdo de produtos aeroespaciais € adequada, embora seja notada

uma tendéncia uniforme dos percentuais para a inadequagao.

No tocante a questdo 17: “Vocé considera que para atender aos inumeros
processos de certificacao a disponibilidade de recursos materiais e
humanos é:” -

Opinides registradas:

= Por fragmentagao dos recursos, que sao extremamente pequenos, 0S pProcessos,
sao lentos e nao atentem ao time da industria e do cliente final.
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Gréfico 17 — Resposta a questao 17.
A posicao do grupo indica que é suficiente a disponibilidade de recursos

para atender aos processos de certificagao.
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5.3 Confronto dos resultados e hipoteses

Com o tratamento e analise dos dados desenvolvidos no tépico anterior,
sao obtidas constatacdes que podem ser enquadradas no conceito indicado por
Cervo e Bervian (1983) “a verdade s6 resulta quando houver evidéncia”.

Para prosseguir com a presente pesquisa, torna-se necessario realizar um
confronto entre o levantado na andlise dos dados evidenciados e as suposicoes
aventadas, para se emitir um juizo de valor que permita sinalizar a indicacao da
convergéncia ou divergéncia das hipéteses formuladas.

Retornando ao problema que deu partida a esta pesquisa, quando se
indagaram quais fatores dificultam o processo de certificagdo de produtos
aeroespaciais na Aerondutica, conduz-se a linha de raciocinio para as trés
hipéteses formuladas:

18) Entre as causas das dificuldades para o processo completo de
certificacado dos produtos aeroespaciais esta a de que a determinagdo que a exige
nao tem a forga de lei.

2%) A disponibilidade de recursos humanos para trato dos indmeros
processos de certificacdo é insuficiente para atendimento aos mesmos.

3?) Os custos dos processos de certificacdo sdao muito elevados, levando os

produtos a pre¢cos com patamares que prejudicam a relacéo custo/efetividade.
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Os resultados dos questionamentos apresentados pelo autor a um grupo de
amostragem significativa, do restrito rol de especialistas que trabalham
diretamente ou participam de atividades ligadas ao tema, de certo modo
surpreenderam, pelo fato de algumas divergirem das expectativas construidas
pelos levantamentos realizados durante o desenvolvimento da pesquisa.

Agrupando as questbes, de acordo com o relacionamento com as

hipoteses, sdo defrontadas as seguintes consideracoes:

No tocante a primeira hip6tese, analisando os dados tabulados nas
questdes 1, 2, 4, 5 e 6 sdo observados que:

= Questdo 1 — indica que a nao existéncia de lei que ampare a certificacdo de
produtos aeroespaciais causa dificuldades para o processo completo de
certificacdo aeroespacial.

= Questdo 2 - considera a legislagdo interna da Aeronautica insuficiente para exigir
obrigatoriedade de certificacdo aeroespacial nos contratos.

= Questdo 4 — considera que a quantidade de documentos que representam a
legislagdo especifica na certificacdo é suficiente, necessitando ser aglutinada
convenientemente.

= Questdo 5 - indica que o grupo dispde de bom conhecimento da legislacdo
aplicavel aos processos da certificacao aeroespacial.

= Questdo 6 — indica que o que ja foi publicado é suficiente para o emprego da

certificacdo aeroespacial.

Assim, numa consideragcao conclusiva, ordenando de maneira légica, pode-

se afirmar que:
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= 0 grupo dispde de bom conhecimento da legislacao aplicavel;

= aquantidade de documentos que representam a legislacao é suficiente;

= 0 que ja foi publicado é suficiente;

= a legislacdo interna é insuficiente para exigir a obrigatoriedade de
certificacdo aeroespacial nos contratos; e

= anao existéncia de lei que ampare todas essas consideracoes dificultam o

processo completo da certificacao de produtos aeroespaciais.

Desta forma, chega-se a uma convergéncia com a primeira hipotese
proposta de que a ndo existéncia de uma lei dificulta o processo completo de

certificacao de produtos aeroespaciais.

No tocante a segunda hipétese, analisando os dados tabulados nas
questdes 7, 9, 10, 11, 12, 13 e 14, observa-se:

» Questdo 7 —indica que o nivel de conhecimento no setor de cada um é suficiente
para a execucao da certificacdo de produtos aeroespaciais.

= Questdo 9 — indica que o grupo se acha capacitado para o exercicio dos
processos de certificacao aeroespaciais.

= Questdo 10 - indica que existe pouca possibilidade de aprimoramento nos setores
de certificagdo aeroespacial.

» Questdo 11 — o grupo indica que é favoravel no tocante a renovacao de seus
pares.

= Questdo 12 — indica que o namero de funcionarios atende parcialmente, porém,
pelos comentarios colocados, ajustes devem ser feitos quanto a capacitacao para

novos encargos/programas.
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= Questdo 13 — indica que a possibilidade de novas contratacoes para o setor é
baixa.

= Questao 14 — o grupo aceita bem a contratagdo de novos servidores.

Assim, da mesma forma da analise da hipétese anterior, numa consideragéao

conclusiva, ordenando de maneira légica, pode-se afirmar que:

. 0 grupo aceita bem a contratacao de novos servidores;

. ¢é favoravel no tocante a renovacao de seus pares;

" a possibilidade de novas contratagbes para o setor € baixa;

" o nivel de conhecimento no setor da cada um é suficiente para a execugao

da certificacao de produtos aeroespaciais;

" 0 grupo acha-se capacitado para o exercicio dos processos de certificagao
aeroespaciais;
. existe pouca possibilidade de aprimoramento nos setores de certificacao

aeroespacial; e
" o numero de funciondrios atende parcialmente, porém, ajustes devem ser

feitos quanto a capacitacao para novos encargos/programas.

Desta forma, pela analise efetuada, pode-se afirmar que a segunda hipdtese
nao se concretiza plenamente, pois a indicacdo é que, no tocante ao trato dos
primeiros processos de certificagcdo aeroespacial, a disponibilidade de recursos
humanos é suficiente.

Resta considerar que o pretendido de engajamento da CTA/IFI/CPA nos novos
programas exigira um numero maior de servidores e que a contratagao tem no

momento dificuldades para se efetivar.
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No tocante a terceira hip6tese, analisando os dados tabulados na questdo 3,
observa-se que os custos ndo tém influéncia na relagdo custo/efetividade.

Merece ressalva que foi constatado na pesquisa o fato que o cumprimento da
missao prevalece nas consideragdes sobre custos.

Dai, a opcao de que nao existe a correlacdo, nao concretizando a hipétese
sugerida.

Registra-se que a coleta de dados, para verificacdo dessa hipétese, foi
processada com o fator limitante de considerar o ponto de vista apenas do lado
governamental, com os setores da administracdo publica, neste caso
representado pela cadeia de comando do Ministério da Defesa, Comando da
Aeronautica e Centro Técnico Aeroespacial, todos tendo como obrigacdo o
cumprimento dos deveres constitucionais.

A relacao custo/beneficio/efetividade, do ponto de vista empresarial, trata-se
de importante indicio, ficando como sugestdo para outros pesquisadores
interessados nesse empolgante tema.

As questoes 8 e 15, por ndo terem sido acrescentadas ao processo de
validacdo das trés hipdteses, merecem consideracoes, pelo fato de terem
registrado importantes consideragdes e conhecimento ao autor, permitindo aferir a
analise das demais questdes e principalmente o ponto de vista de cada
entrevistado.

» Questdo 8 — a pesquisa apresenta o resultado de que as pressdes
exercem influéncias sobre a certificacdo, podendo prejudicar o

andamento da mesma.
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* Questédo 15 - O relacionamento do pessoal de diversos setores/institutos
envolvido com a certificagdo aeroespacial é satisfatorio.

Isto demonstra ser um importante alento, até pelo fato de que seja invertida a
situacdo da segunda hipétese e o setor necessite, dentro em breve, de novos
reforcos, para atender, com competéncia, 0s processos de certificacao
aeroespacial, ja que existe a projecao de acelerar a participacao brasileira nos

programas espaciais, pelo menos o cordial relacionamento estara garantido.
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“Deve-se observar aqui que coisa mais dificil ndo ha,
nem mais duvidoso éxito, nem mais perigoso, do que o
estabelecimento de lei nova.”

Machiavel (19__, p. 27)

5. CONCLUSAO

Esta pesquisa originou-se com o estabelecimento de duvidas quanto aos
fatores que dificultam o processo de certificacdo de produtos aeroespaciais na
Aeronautica Brasileira.

Essas indagacdes devem-se ao fato de que a legislagdo interna da
Aeronautica estendeu a obrigatoriedade de certificacdo a todos os produtos
aeroespaciais a serem adquiridos pelos diversos setores da FAB, sinalizando para
o estabelecimento de um complexo sistema encarregado para o cumprimento
dessa obrigacao.

Seguindo a metodologia de pesquisa cientifica, o autor vislumbrou, a fim de
atender esses questionamentos, trés diferentes hipoteses, sugestivas para cumprir
o principal objetivo estabelecido e que trata de identificar os fatores que dificultam
0 processo de certificacdo aeroespacial na Aeronautica, correlacionando esses
fatores ao fato de que as determinacdes que a obriga nao tém forca de lei; que os
recursos humanos e materiais sao insuficientes e que os custos dos processos
dessa certificacdo sao elevados, prejudicando a relagdo custo/efetividade.

Apos terem sido pesquisadas e analisadas, chega-se ao resultado que a

primeira hipétese é verdadeira, ou seja, a legislacao que determina a execugao do
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processo de certificacdo aeroespacial, pelo fato de ser baseada em portarias do
COMAER, nao tém forca de lei. Assim, o autor conclui que a primeira hipotese
convergiu para os resultados.

Quanto a segunda hipétese, no tocante a disponibilidade de recursos, para
o trato dos inimeros processos de certificacao sugeridos como insuficientes para
o atendimento dos mesmos, nao ha convergéncia plena dos resultados, tendo
sido demonstrado que, para os processos em andamento, 0s recursos humanos e
materiais sao suficientes, considerando as atividades atuais atribuidas ao setor.

Contudo, caso haja novas atribuicbes, como atuacao de maior amplitude no
Programa Espacial Brasileiro, essa possibilidade deve ser considerada, indicando
a necessidade de dotar o setor de reforcos desses recursos.

Essa possibilidade sugere amplas discussbes, com diferentes variantes,
sendo indicadas para novas pesquisas, até para se aprofundar os estudos
realizados nesta atual.

Em relagdo a terceira hip6tese, também nao ha convergéncia para os
resultados, implicando em considerar que o0s custos, mesmo sendo muito
elevados, nao dificultam os processos da certificacdo, assim, nao se
concretizando a hipétese sugerida. O autor conclui que os custos ndo tém
influéncia na relacdo custo/efetividade, sendo que o cumprimento da missao
prevalece.

Os fatores limitantes para o desenvolvimento desta pesquisa, tais como
estabelecimento de prazos, sigilo das informacdes disponiveis e quantidade
reduzida de estudos que pudessem servir de bases de conhecimento, amplitude

da pesquisa para dominios tdo somente da Aeronautica, sugerem que o tema é
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por demais desafiador e, por certo, a Aeronautica necessitara de novos estudos,
indicados para seu condizente aperfeicoamento.

Os resultados a que chegou o autor deixam o campo aberto para outras
pesquisas, que poderiam ser mais aprofundadas, como, por exemplo, acdes
necessarias para atender ao Programa Espacial, relacionando a capacidade atual
disponivel na certificacdo aeroespacial e suas implicAncias com 0s compromissos
internacionais assumidos pelo Brasil. Também, para outras pesquisas sobre os
variaveis comportamentos, do ponto de vista da empresa fornecedora desses
produtos, em relacédo aos elevados custos dos processos de certificagao.

O caminho percorrido nesta pesquisa teve inicio no primeiro capitulo com a
apresentacao da metodologia selecionada, sendo indicado como método geral o
hipotético-dedutivo. Quanto aos meios, a pesquisa pode ser classificada como
pesquisa exploratéria, por ter o autor efetuado levantamento sobre o tema com
aplicacao de questionarios, respondidos por pessoas que denotam experiéncia na
area do tema escolhido.

No tocante aos procedimentos técnicos, pode ser classificada como
pesquisa documental, por ter utilizado consultas a diversos documentos do
Governo Federal, do Ministério da Defesa e com énfase aos da Aeronautica. E
também considerada como pesquisa bibliografica, em funcdo da avaliacdo de
material ja elaborado sobre o assunto,

Em seguida, no segundo capitulo, sdo analisadas e apresentadas as
diferentes interpretacdes, além dos significados dos termos homologacao e
certificacdo, a origem e a implantacao da certificacao militar no Brasil, tendo como

carro-chefe o Programa AM-X, as razdes imperiosas que justificam os processos
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de certificacdo e descritos os principais requisitos adotados, ndo so6 brasileiros,
como também de outros paises, aplicados nos seus diferentes tipos de
certificacdo, em destaque as diferencas entre a certificacdo de produto civil e de
produto militar

O segundo capitulo apresenta também como € determinada a
obrigatoriedade da certificacdo aeroespacial, na area logistica da Aeronautica,
com analise do surgimento do Centro de Logistica da Aeronautica, suas
atribuicbes e os desafios para cumprir 0 estabelecido na determinacdo do
COMAER.

O terceiro capitulo apresenta os estudos da estrutura certificadora do
COMAER, com o histérico e atribuicbes atuais do CTA e de seu instituto IFI,
responsavel pela certificacdo tanto civil como militar, finalizando com dados da
Operagao CASCAVEL 2005, como um caso tipico de certificacao aeroespacial.

O quarto capitulo discorre sobre as implicagées para a Aeronautica do que
pode advir com a ativacdo do Centro de Certificacdo, de Metrologia, de
Normalizagdo e de Fomento Industrial das Forcas Armadas (CCEMEFA), 6rgéao a
ser implantado para unificar o Sistema de Certificagdo nas trés Forgcas Armadas e
0s novos desafios para os responsaveis pela certificacdo aeroespacial no contexto
do promissor Programa Espacial Brasileiro, envolvido com o desenvolvimento de
uma nova série de lancadores de foguete — Programa Cruzeiro do Sul.

Finalmente, sdo apresentados, no quinto capitulo, os dados levantados e a
interpretacdo dos resultados, os quais permitem ao autor concluir que sé a
primeira hipétese é concretizada, sendo as duas demais divergentes desses

resultados.
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Registra-se que a pesquisa tem a conotacdo de que a certificacdo induz
sempre o0 objetivo de avaliar o desempenho do produto para que possa cumprir a
missao, envolvido com a preservagao da seguranga.

Com isso, espera-se que 0 objetivo que indica o desenrolar da presente
pesquisa, como identificar fatores que dificultam o processo de certificacdo dos
produtos aeroespaciais na Aerondutica Brasileira, tenha sido, dentro das
limitacdes do pesquisador, atingido.

Resta o registro de que:

“Ciente de tuas capacidades e limitac6es, nao inicies nenhuma
empreitada que nao possas levar a cabo. [...] sobressai —se em resolver as
dificuldades quem as resolve antes que aparecam.”

(SUN TZU, 2002)
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GLOSSARIO

Aeronautica: Instituicdo Nacional permanente e regular, organizada com base na
hierarquia e na disciplina, que, sob a autoridade do Presidente da Republica,
compde, ao lado da Marinha e do Exército, as For¢cas Armadas do Brasil, que se
destinam a defesa da Patria, a garantia dos poderes constitucionais e, por
iniciativa de qualquer destes, da lei e da ordem.

Certificacdo: a emissdo de um Certificado de reconhecimento oficial da
conformidade com requisitos estabelecidos. Este conceito aplica-se a homologagao, a
convalidagao, a qualificagdo e a aprovagao de modificacdo de produto aeroespacial, a
certificacdo de sistema de gestao da qualidade de organizacao fornecedora, a verificagcao
da qualidade, a autorizagé@o de retorno a operacao e a instalagao do produto.

Convalidacao: reconhecimento oficial, por parte de organizacao certificadora do
COMAER, mediante a emissdo de um Certificado de Convalidacao, de que, para
os exemplares produzidos em conformidade com o projeto do produto
homologado, por uma organizagdo diferente daquela a qual foi concedido o
respectivo Certificado de Homologagdo de Produto Aeroespacial, € mantido o
atendimento aos requisitos relativos a seguranga e ao cumprimento da misséo,
verificado por ocasido da homologacéao.

Dificuldade em Servigo: qualquer mau funcionamento, defeito, falha ou
ocorréncia encontrada durante a operagdo ou manutencdo de uma aeronave
registrada no Brasil e que afeta ou pode afetar a aeronavegabilidade da aeronave
ou a segurancga da tripulagcao, dos passageiros ou pessoas no solo.

Forca Aérea Brasileira (FAB): conjunto das organizacoes, das instalagdes, dos
equipamentos e do pessoal empenhados no cumprimento da missdo militar
atribuida ao Comando da Aeronautica.

Homologacao: reconhecimento oficial, por parte de organizagdo certificadora do
COMAER, mediante emissao de um Certificado de Homologacao, de que o projeto deste
produto esta em conformidade com os requisitos relativos a seguranga e ao cumprimento
da missao.

Produto Aeroespacial: qualquer produto aeronautico ou espacial. (0 conceito
abrange as aeronaves, 0s veiculos aeroespaciais, 0os produtos para apoio
logistico, a infra-estrutura de apoio a navegacao aérea, a infra-estrutura de apoio
operacional as atividades espaciais e todos 0s seus componentes).

Qualificacao: reconhecimento oficial, por parte de organizagdo certificadora do
COMAER, mediante a emissdao de um Certificado de Qualificacdo, de que o
projeto da instalagdo e da integracdo deste produto em um sistema estd em
conformidade com os requisitos relativos a seguranga e ao cumprimento da
missao.
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APENDICE A - Questionario de Pesquisa referente a Certificacdo
Aeroespacial

UNIVERSIDADE DA FORCA AEREA
PROGRAMA DE POS-GRADUAGCAO

Este questionario destina-se a uma pesquisa sobre a “Certificacao
Aeroespacial’, em atendimento ao Curso de Mestrado da Universidade da Forca
Aérea (UNIFA), e tem como objetivo o levantamento de informagbes sobre a
estrutura responsavel por esse tipo de Certificacao, as quais serao mensuradas e
analisadas.

Para tal, solicitamos a sua inestimavel colaboracao em responder ao questionario
abaixo, composto de dezessete perguntas, escolhendo umas das opc¢des
possiveis e/ou colocando sua opiniao no espaco disponivel.

Esta solicitacdo tem como respaldo a sua comprovada experiéncia no tema
escolhido como dissertacdo de mestrado.

Convém registrar nossos agradecimentos pela sua importante participacao.
Nome

(opcional)
Funcéao

QUESTIONARIO

1 - Entre as causas das dificuldades para o processo completo de certificacdo dos
produtos aeroespaciais estd a de que a determinacéo nao tem forca de lei.

(a) concordo plenamente (b) concordo parcialmente (c) concordo (d) ndo vejo
correlacdo (e) discordo totalmente
Outra resposta ou comentarios:

2 - A legislacao interna da Aeronautica prevendo a obrigatoriedade nos contratos é
insuficiente para o atendimento dessa determinacao?

(a) extremamente insuficiente (b) muito insuficiente (c) regular (d) pouco
suficiente (e) é suficiente, ndo havendo necessidade de modificagao
Outra resposta ou comentarios:
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3 - Os custos dos processos de certificagdo sdo muito elevados, levando os
produtos a precos com patamares que prejudicam a relagéo custo / efetividade.

(a) nunca (b ) quase nunca (c) poucas vezes (d) quase sempre (e) sempre
Outra resposta ou comentarios:

4 — O numero de Portarias, Diretrizes, Instrucdes utilizadas na Certificacdo é
suficiente?

(a) excelente, muito mais que suficiente (b) muito suficiente (c) suficiente (d)
insuficiente (e) muito insuficiente
Outra resposta ou comentarios:

5 — Qual o nivel de conhecimento da legislacdo em vigor sobre Certificagdo
Aeroespacial que vocé possui?

(a) conhego muito bem (b) conhego bem (c) conhego pouco (d) conhego muito
pouco (e) desconheco-a
Outra resposta ou comentarios:

6 — Considera que o que ja foi publicado € o suficiente para a devida aplicacao?

(a) extremamente suficiente (b) muito suficiente (c) suficiente (d) insuficiente (e)
muito insuficiente
Outra resposta ou comentarios:

7 — Seu setor dispde de conhecimento adequado para o exercicio dos processos
de Certificagao Aeroespacial?

(@) insuficiente conhecimento (b) pouco conhecimento (c) adequado
conhecimento (d) muito conhecimento (e) excessivo conhecimento
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Outra resposta ou comentarios:

8 — As pressdes externas para acelerar/retardar os processos de Certificacao
Aeroespacial influenciam o andamento desses processos?

(a) ndo ha influéncia (b) existe, mas muito pouca (c) influencia (d) influencia
muito (e) influencia com prejuizo

Outra resposta ou comentarios:

9 — Vocé considera-se capacitado para executar o seu trabalho nos processos de
Certificagao Aeroespacial?

(@) muito bem capacitado (b) bem capacitado (c) capacitado (d) pouco
capacitado (e) incapacitado
Outra resposta ou comentarios:

10 — Existe a possibilidade de aprimoramento dessa capacidade em seu ambiente
de trabalho?

(a) nunca (b) quase nunca (c) poucas vezes (d) quase sempre (e) sempre
Outra resposta ou comentarios:

11 — Qual a sua avaliagdo de uma continua renovacao de seus pares no processo
responsavel pela Certificacdo Aeroespacial?

(a) 6tima (b) boa (c) regular (d) ruim (e) péssima
Outra resposta ou comentarios:

12 - O numero de funcionarios de sua equipe é suficiente para o atendimento as
exigéncias da Certificacao Aeroespacial?

(a) ndo atende (b) atende parcialmente (c) atende plenamente (d) supera (e)
supera com nivel excepcional de superacao
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Outra resposta ou comentarios:

13 — Existe a possibilidade de contratacdo de novos funcionarios para o seu setor
de trabalho?

(a) muito alta (b) alta (c) média (d) baixa (e) muito baixa
Outra resposta ou comentarios:

14 — Como vocé avalia a contribuicdo de novos contratados no seu setor de
trabalho?

(a) excelente (b) muito boa (c) boa (d) pouca (e) muito pouca
Outra resposta ou comentarios:

15 - Considerando que o seu trabalho envolve execucdo de atividades de outros
setores pertencentes aos demais institutos / organizagdes, como vocé avalia esse
relacionamento?

(a) insatisfatorio (b) pouco satisfatorio (c) satisfatério (d) muito satisfatorio (e)
extremamente satisfatério
Outra resposta ou comentarios:

16 — Na sua opinido, a utilizacdo de Comissbdes de Aceitacdo, adotadas para a
certificacao de produtos aeroespaciais é:

(@) muito adequada (b) adequada (c) pouco adequada (d) inadequada (e)
totalmente inadequada
Outra resposta ou comentarios:
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17 — Vocé considera que, para atender aos inumeros processos de certificacdo, a
disponibilidade de recursos materiais e humanos é:

(a) extremamente suficiente (b) muito suficiente (c) suficiente (d) insuficiente (e)
extremamente insuficiente
Outra resposta ou comentarios:
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ANEXO A - Acordo Bilateral Brasil-EUA para Certificacao de Aeronaves

Certificates of Airworthiness for Imported
Aircraft Products and Components

Agreement effected by exchange of notes
Signed at Brasilia June 16, 1976;
Entered into force June 16, 1976.

The American Ambassador to the Brazilian Minister of Foreign Affairs
Brasilia, June 16, 1976
Excellency:

I have the honor to refer to conversations which have taken place between representatives of our
two governments relating to the reciprocal acceptance of airworthiness certifications, in the course
of which discussions were held regarding appropriate actions necessary to work towards common
safety objectives and to establish standards which will be as similar as practicable. It is my
understanding that the two governments have reached an agreement as set out below. It is also
my understanding that this agreement does not relate to noise abatement or anti-pollution
requirements.

1. This Agreement applies to civil aeronautical products (hereinafter referred to as "products") and
certain components referred to in paragraph 3 of this Agreement when such products or
components are produced in one contracting state (hereinafter referred to as "the exporting state")
and exported to the other contracting state (hereinafter referred to as the "importing state"), and to
products produced in another state with which both contracting states have agreements similar in
scope for reciprocal acceptance of airworthiness certifications.

2. A. If the competent aeronautical authorities of the exporting state certify that a product produced
in that state complies either with its applicable laws, regulations and requirements as well as any
additional requirements which may have been prescribed by the importing state under paragraph 4
of this Agreement, or with applicable laws, regulations and requirements of the importing state, as
notified by the importing state as being applicable in the particular case, the importing state shall
give the same validity to the certification as if the certification had been made by its own competent
aeronautical authorities in accordance with its own applicable laws, regulations and requirements.

B. In the case of a product produced in another state with which both contracting states have
agreements similar in scope for reciprocal acceptance of airworthiness certification, if the competent
aeronautical authorities of the state exporting the product provide a certification that the product
conforms to the design covered by the certificate or approval issued by the importing state and
certify that the product is in a proper state of airworthiness, the importing state shall give the same
validity to such certification as if the certification had been made by its own competent aeronautical
authorities in accordance with its applicable laws, regulations and requirements.

3. In the case of a component which is produced in the exporting state for export and use on a
product which is or may be certificated or approved in the importing state, if the competent
aeronautical authorities of the exporting state certify that the component conforms to the applicable
design data, meets the applicable test requirements and has been produced in accordance with the
applicable quality control requirements, which have been notified by the importing state to the
exporting state, the importing state shall give the same validity to the certification as if the
certification had been made by its own competent aeronautical authorities. This provision shall only
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apply to those components which are produced by a manufacturer in the exporting state pursuant to
an agreement between the manufacturer and the product manufacturer in the importing state.
Furthermore, it shall only apply in those instances where, in the judgment of the importing state, the
component is of such complexity that determination of conformity and quality control cannot readily
be made at the time the component is assembled with the product.

4. The competent aeronautical authorities of the importing state shall have the right to make
acceptance of any certification by the competent aeronautical authorities of the exporting state
dependent upon the product meeting any additional requirements which the importing state finds
necessary to ensure that the product meets a level of safety equivalent to that provided by its
applicable laws, regulations and requirements which would be effective for a similar product
produced in the importing state. The competent aeronautical authorities of the importing state shall
promptly advise the competent aeronautical authorities of the exporting state of any such additional
requirements.

5. The competent aeronautical authorities of each contracting state shall keep the competent
aeronautical authorities of the other contracting state fully informed of all mandatory airworthiness
modifications and special inspections which they determine are necessary in respect of imported or
exported products to which this Agreement applies.

6. The competent aeronautical authorities of the exporting state shall, in respect of products
produced in that state, assist the competent aeronautical authorities of the importing state in
determining whether major design changes and major repairs made under the control of the
competent aeronautical authorities of the importing state comply with the laws, regulations and
requirements under which the product was originally certificated or approved. They shall also assist
in analyzing those major incidents occurring on products to which this Agreement applies and which
are such as would raise technical questions regarding the airworthiness of such products.

7. The competent aeronautical authorities of each contracting state shall keep the competent
aeronautical authorities of the other contracting state currently informed of all relevant laws,
regulations and requirements of their state.

8. In the case of conflicting interpretations of the laws, regulations or requirements pertaining to
certifications or approvals under this Agreement, the interpretation of the competent aeronautical
authorities of the contracting state whose law, regulation or requirement is being interpreted shall
prevail.

9. For the purpose of this Agreement:
(A) "Products" means aircraft, engines, propellers and appliances;

(B) "Aircraft" means a civil aircraft of all categories, whether
used in public transportation or for other purposes, and includes
replacement and modification parts therefor;

(C) "Engines" means engines intended for use in aircraft as defined in (B) and
includes replacement and modification parts therefor;

(D) "Propellers™ means propellers intended for use in aircraft as defined in (B) and
includes replacement and modification parts therefor;

(E) "Appliance" means any instrument, equipment, mechanism, apparatus or
accessory used or intended to be used in operating an aircraft in flight, which is
installed in, intended to be installed in, or attached to the aircraft as defined in (B),
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but is not part of an airframe, engine or propeller, and includes replacement and
modification parts therefor;

(F) "Component" means a material, part, or subassembly not covered in (B), (C),
(D), or (E) for use on civil aircraft, engines, propellers or appliances;

(G) "Produced in one contracting state" means that the product or component as a
whole is fabricated in the exporting state, even though portions thereof may have
been fabricated in another state; and

(H) "Applicable laws, regulations and requirements" means

(I) Those airworthiness laws, regulations and requirements which
are effective on the date the manufacturer applies for certification
of the product, in the importing state; or

() For, products currently in production, those airworthiness
requirements effective on the date of the latest amendment of the
airworthiness requirements which were required to be used for the
certification of the product in the exporting state or those
airworthiness requirements of the importing state applicable to a
similar product certificated to airworthiness requirements of the
same date; or

(1) For products no longer in production, such airworthiness
requirements as the competent aeronautical authorities of the
importing state find acceptable in the particular case.

10. The competent aeronautical authorities of each contracting state shall make such mutual
arrangements in respect of procedures as they deem necessary to implement this Agreement, and
to ensure that redundant certification, testing and analysis are avoided.

11. Each contracting state shall keep the other contracting state advised as to the identity of its
competent aeronautical authorities.

12. Either contracting state may terminate this Agreement at the expiration of not less than 60 days
after giving written notice of that intention to the other state.

Upon receipt of a note from your Excellency indicating that the foregoing provisions are acceptable
to the Government of the Federative Republic of Brazil, the Government of the United States of
America will consider that the present note and your reply thereto constitute an Agreement between
our two Governments on this subject which shall enter into force on the date of your reply.

Accept, Excellency , the renewed assurances of my highest consideration.
John Hugh Crimmins
JOHN HUGH CRIMMINS

His Excellency ANTONIO F. AZEREDO DA SILVEIRA
Minister of Foreign Affairs
Brasilia
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ANEXO B - Requisitos Brasileiros para a Industria Aeroespacial (RBIA)

MINISTERIO DA AERONAUTICA
DEPARTAMENTO DE PESOUISAS E DESENVOLVIMENTO

PORTARIA DEPED N 009/SUTEC, de 24 de junho de 1983.

Ulrzk Aprova Requisitos Brasileiros para
a Indistria Aeroespacial - RBIA.

1 0 DIRETOR-GERAL DO DEPARTAMENTO DE
f{}}\l FESQUISAS E DESENVOLVIMENTO, no uso de suas atribuigbes legais,
L © de acordo com © item 2-8 da NSMA 5-1, de 18 Abr 75; e:

- Considerando a necessidade de estabelecer critérios
cue assegurem a Garantia da Qualidade, ajustados a realidade da
tzenologia nacional, para aplicac@c na indistria aercespacial w
exclusivamente, nos programas de produgdoc de material de emprego’
militar:

= Considerando o ectade de avangamento das atividades
¢2 Programa Conjunto AM-X e a necessidade urgente de divulgagao '

dog mencionados reguisitos entre as industrias nele envelwvidas;

- Considerando a necessidade de realizagao de um con-
fronto com a finalidade de verificar a eguivaléncia entre os re-

guaisitos brasileiros e os italianos;

- Considerando gque esses reguisitos foram  elaborados'
conferme numeragdo especifica visando & facilidade da concretiza

gic do mencionado confronto.
RESOLWVE :

Art 19 - Ansrovar a IMA 78-2, Requisi

tos Brasileircs para a Indistria Aeroespacial (RBIAR), constituida



dos sequintes volumes:

Vo lume
Velume

Vclume
Vo lume

Ve lume
Vo lume
Vo lume
Ve lume

Ve lume

Velume

I -

I1 -

III -

v -

v -

Vi -

VII -

VIII-

IX -

X -

RBIA

RBIA

RBIA
REIA

EBIA

RBIA

RBIA

REIA

REIA

RBIA

01

02

03
04

05

06

o7

08

09

10

deta de sua publicacdo

o

Ten Br

iEAdZ Ar /-

Requisitos para Sistema de garantia da Qua
lidade,

Diretrizes para Avaliagao de Sistema de Ga
rantia da Qualidade,

Lista de Planos de Amostragem Utilizados.
Requisitos Gerais para Sistema de Inspecgao,
Diretrizes para Avaliac3o de Sistema de

Inspegao.

Requisitos para Sistema de Medigac e Cali-
bracgao.

Diretrizes para Avaliac3o de Sistema de Me
digao e Calibracao.

Guia para Preparagao de Especificac¢des para
Compra de Material Militar.

Requisitos Minimos para Inspecdo.
Programa de Garantia da Qualidade Governa-

mental.

Art 29 - Esta Portaria entrara em vigor na
em boletim ostensivo deste Departamento.

ECRGE BELHAM DA MOTTA :

Diretoy-Geral do DEPED
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NOTA INFORMATIVA

A IMA 78-2, Requisitos Brasileiros para a Indistria Aeroespacial -
RBIA's, elaborada pela Vice-Direcdo de Homologacao e Padroes do Instituto de
Fomento e Coordenagdo Industrial, subordinado ao Centro Tecnico Aeroespacial,
visa atender primordialmente o programa binacional (Brasil-Italia), de cons-
trugao de aeronave militar AM-X. Entretanto, & de utilizacdo recomendada para
outros programas futuros.

E a tradugdo e adaptacio das normas "AlTied Quality Assurance Publi
cations - AQAP's" utilizadas pela NATO, da qual a Ttalia & um pa¥7s membro, no
controle da gualidade de seus programas militares. Compilada inicialmente em
10 (dez) volumes, cada volume trata de um assunto distinto, podendo ser acres
cidos outros conforme as necessidades.

Cabe ainda esclarecer gue, para harmonizar com as publicacoes da
NATO, foi adotada a mesma estruturacao daguelas ja em vigor, cada passo do de
senvolvimento coincidindo, na sequéncia e numeracao, em paragrafo, item, sub-
item, etc. Segue abaixo uma relagao de cada RBIA e o seu  correspondente da
NATO.

NORMA BRASILETRA CORRESP NATO ASSUNTO
FBIA-01 AQAP-1 Requisitos para Sistema de Garantia
| da Qualidade

RBIA-02 AnAP-2 Diretrizes para Avaliagao de Sistema
de Garantia da Qualidade

REIA-03 AQAP-3 Lista de Planos de Amastragem Utili-
zados

RBIA-D4 ADAP-4 Requisitos Gerais para Sistema de

i Inspecao

RBIA-05 ROAP=5 Diretrizes para Avaliacio de Siste-
ma de Inspecao

RBIA-D& AQAP-6 Requisitos para Sistema de Medigao e
Calibracao

RBIA-07 AQAP-7 Orientacao para Avaliagao de Sistema
de Medicac e Calibracdo

RBIA-D8 | AOAP-B Guia para Preparacdo de Especifica-

! coes para Compra de Material Militar

REIA-09 r AQAP-9 Requisitos Minimos para Inspecao

REIA-10 AQAP-10 Programa de Garantia da Qualidade
Governamental
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ANEXO C - Requisitos Brasileiros para Homologacao de Produtos
Aeroespaciais de Emprego Militar (RBHPAEM)

PUSLICADO 1 L.

DE_QE V"

|
"'\W ’ MINIE‘.I.,EHIC) DA AERONAUTICA
AMENTO DE PESQUISAS E DESENVOLVIMENTO

PORTARIA DEPED N¢ 010/SUTEC, de 29 de junho de 1983. '

ﬂ!}/w Aprova Requisitos Brasileircs para
Homologagdo de Produtos Aerocespaci-
i; ais de Emprego Militar - RBEHPAEM.

O DIRETOR=GERAL DO DEPARTAMENTO DE
PESQUISAS E DESENVOLVIMENTO, no uso de suas atribulg¢des legais,e
de acordo com o item 2-8 da NSMA 5-1, de 18 Abr 75, e:

- Considerando a necessidade de estabelecer critériosque
regulem os procedimentos relativos a Homologacdo e a4 Convalida —
tdo de Material Aercespacial de Emprego Militar, bem como os pro
cedimentos destinados a certificar a aprovagdoc de sua instalagido
nos equipamentos principais;

- Considerando o estado de avancamento das atividades do
Programa Conjunto AM-X e a necessidade urgente de divulgacao dos
mencionados requisitos entre as indistrias nele envolvidas;

- Considerando a necessidade de realizac¢do de um confron
to com a finalidade de verificar a eguivaléncia entre os requisi
tos brasileiros e os italianos;

- Considerando gue esses requisitos foram elaborades con
forme numeracdo especifica visando a facilidade da concretizacio
(Ja do mencionado confronto.

']

RESOLVE:
Art 19 - Aprovar a IMA 80-1, Requi-

sitos Brasileiros para Homologagao de Produtos Aercespaciais de
Emprego Militar - RBHPAEM.

il
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MIMSTERO Da agrONAUTICA = Continuacio da Portaria ne 010/SUTEC, de 29 de junho

B0 1983 m i mmumm m g g g g g g g g ey mpm s

_____ FEEE NN s S S S S SS SSS S ESEEEESE NN EE S ESESEEEEEEEEEEE

Art 2¢ - Esta Portaria entrara em vi
gor na data de sua publicacdo em boletim ostensivo deste Departa

mento.
- GEORGE BELHAM Dz MOTTA

i)ye¥or-Geral do DEPED

Ten/Bri



