MON’
1999

|l ANTONIO CARLOS Ramos
Reis, Ten Cel Av.

ESCOLA DE COMANDO E ESTADO-MAIOR DA /- - "4 i
{

DIVISAODEENSINO - = =~

500000000000000000000000ooooooooogo.copoooooooo@b

MODERNIZACAO GERENCIAL DO DEPARTAMENTO DE
AVIACAO CIVIL

Titulo do Exercicio

2302M001

Cédigo do Exercicio

CCEM-SP/98

Curso e Ano


DaVince Tools
This PDF file was created by an unregistered copy of the shareware program DaVince Tools. For more information about DaVince Tools and how to register your software (which will remove this notice), visit http://www.davince.com


ﬁ'}%

x’\@a"’ N MONOGRAFIA

MODERNIZACAO GERENCIAL DO DEPARTAMENTO DE
AVIACAO CIVIL

TITULO

o0 CR2los 288 Te

NOME E POSTO

01 Mar 99

DATA

CCEM-SP/98

CURSO

Este documento é resultado do trabalho do
Oficial~-Aluno do CCEM-SP da ECEMAR. Seu conteudo,
quando nao for citada a fonte da matéria, reflete
a opiniao do autor, nao representando,
necessariamente, o pensamento da ECEMAR e do
Ministério da Aeronautica.

&ﬁﬂ_



000000000000 0000000 0000000000000 000000000000000 0 ¢

ATAERO
CBAER
CONPAC
DGAC
DRAC
FAA
OACI

PDSAC

SAC

SINCONFAC

LISTA DE ABREVIATURAS

Adicional de Tarifa Aeroportuaria

Cédigo Brasileiro de Aeronautica

Conselho Nacional de Politica da Aviacgdo Civil
Direcdo Geral de Aviagdo Civil

Departamentc Regional de Aviacdo Civil

Federal Aviation Administration

Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional

Plano de Desenvolvimento do Sistema de Aviagdo

Civil
Sistema de Aviagdo Civil

Sistema Integrado de Controle e Fiscalizacdo da

Aviacgdo Civil



SUMARIO

FRONTISPICIO
SUMARIO
RESUMO
INTRODUCAO

CAPITULO I - BREVE HISTORIA DA AVIAGCAO CIVIL
Segao 1 - Como tudo Comegou

Secao 2

A Essencialidade da Aviacgdo Civil

Segdo 3 - Constituicgdo do Sistema Aviacdo Civil

caPiITULO 1II

O PROBLEMA - SEUS FUNDAMENTOS
Segdo 1 - Situagdo Atual do DAC

Segdo 2 - Inovagdes Tecnoldgicas na Estrutura do DAC

Segdo 3 -~ Consolidacgdo dos Fatos

CcAPITULO IIX

A SOLUCAO - A CRIAGAC DA DIRECAO GERAL DE
AVIACAO CIVIL

Segdo 1 - O Desdobramento da Solucéo

Segdo 2 - Estruturacdo do Novo Orgdo

Segdo 3 - Implantacgdo da Solucdo

CAPITULO IV - VISAO PROSPECTIVA
CONCLUSAQ
ANEXOS :

ANEXO 1 - MODELO ESQUEMATICO SISTEMA DE AVIAGAO

CIVIL

ESTRUTURA ESQUEMATICA DC DAC
ARRECADACAO DE TARIFAS

ANEXO 2
ANEXO 3

ANEXO 4 - QUADRO DE RECURSOS FINANCEIROS
BIBLIOGRAFIA

Pagina

- 10
11

14
14
18
21

29
29
35
39

41
45

47
48
49
50
51



RESUMO

0 objetivo deste trabalhce monografico € apresentar uma
proposta de um novo modelo gerencial para as atividades executivas
de DAC, wvisando a necessidade de sua insercgao no mundo globalizado
para decisbes rapida e eficiente. Partindo de uma tendéncia
mundial, a modernizagdc administrativa aumentara a eficiéncia do
setor, profissionalizando a diregcdo e liberando a Forga Aérea
Brasileira para ¢ cumprimento da missdo constitucional.

Primeiramente, serd tracado o© histdérico da Aviacdo Civil
acompanhado do papel que representa no desenvolvimento dos povos,
focalizando a estrutura sistémica e ¢ papel do érgac central.

S3o colocados, em seguida, as deficiéncias atuais que impedem
0 dinamismo do gerenciamento das atividades do setor.

Finalmente, €& proposto a medida gque visa solucicnar a
ineficiéncia administrativa, registrando;se sua 1implantacdce, a
origem dos recurscs para dotar o novo modelo e os seus beneficios;
delineado numa visdc prospectiva os resultados e em gque prazo serdo
alcancados.

Os dados apresentados estdc atualizados até 28 de fevereiro

de 1999.



INTRODUCAO

“Bagatelle, 13 de setembro de 1906.

“Nés abaixo assinados, representantes do Aeroclube da Francga,
incumbidos de controlar a experiéncia do aeroplano 14 Bis,
construido pelo Sr. Alberto Santos Dumont, de nacionalidade
brasileira, formulamos a sequinte ata, do gue vimos:

Depois de um primeiro ensaio as oito horas e quarenta
minutes, um segundo ensaio fol tentado em sentido contrario do
primeiro. Nesta tentativa, depois do percurso de duzentos metros,
correndo sobre o solo, © aparelho pilotado por Santos Dumont se
levantou, muito nitidamente. As trés rodas do aparelho deixaram de
estar em contato com o sclo. O aparelho subiu a uma altura gque os
abaixo assinados avaliaram em 80 (oitenta) a 96 (noventa e seis)
centimetros e isto em um percurso de 100 (cem) metros, com
velocidade de translacgdo avaliada em 30 (trinta) a 35 {trinta e
cinco) quildmetros por hora.

Ernest Archdeacon, Presidente do Aeroclube da Franca;

E. Surcouf, Secretdrio da Comissdo Mista Cronometrista.”?

Com esse minuto memordvel, Santos Dumont marca ¢ inicio de
uma nova era.

Rapidamente, a aviagdo alcangou a modernidade e junto com

1 LENILDO, Tabosa Pessca, Histéria da Aviacdo Comercial Brasileira, Editora Rios, S30
Pauloc - 8P, 1989, p. 17



ela, a ligacdo dos povos e do desenvolvimento.

No Brasil, o Estado sempre esteve intervindo na estrutura do

Sistema de Aviacgdo Civil (SAC), e vem utilizando como forma
de integrar esse extensco continente, a protecdo dos mercados
menores e a competicdo desleal, promovendo assim, © desenvolvimento
das regides.

No momento de grandes mudancas e transformag¢des, tdc veloz
guanto a aviagdo, o pals anseia pocr mudangas no setor.

Chegou-se a um momento de estrangulamento. Nos ultimos ancs
os setores da economia, administrade pelo servigo publico,
virtualmente sdo incapazes da acompanhar a velocidade do mercado e
atender a demanda.

Através da mudanc¢a na estrutura gerencial, o DAC irad promover
a entrada do Brasil na modernidade e garantir a eficiéncia da
administragdo da Aviagdo Civil.

O Brasil é um dos cinco paises do mundo onde a administracao
do setor estd relacicnada ao poder publico, situagdo que ira
prejudicar ¢ avango do setor e dificultara a execugdo das mudangas
tdc necessarias para a flexibilizacdo e profissionalizacdo da
administracao.

Para o MAER, a mudanga da direcdo no setor para a iniciativa
privada ird prepoercionar o direcionamento de suas atividades para o
seu objetivo fim, assim como 0S5 recursos de toda ordem gue s&o
desviados para © Sistema de Aviag¢do Civil, serem totalmente para
suas atividades, proporcicnando um controle efetivo da nova
administracdo, facilitando o© emprego deste, como componente na

tarefa complementar na FAB.



capiTuro 1
BREVE HISTORIA DA AVIAGCAO CIVIL

Secido 1
Como Tudo Comegou

Santos Dumont com o 14 Bis, fez sua primeira tentativa de
voar com © mais pesado que o ar, em 07 de setembro de 1906. O
aparelho correu no solo a uma distancia de 60 metros; gue deu
dividas entre um salto ou um vdo. A segunda tentativa fielmente
registrada pelo Aeroclube da Franga, em 13 de setembro de 1906. No
dia 23 de outubro, Santos Dumont wvoltou a voar, e com esse vbo
pioneiro iniciou-se a era do transporte aéreo.

A aviacdo é um dos fatores essenciais de uma nacdo. E um
balizador da economia. E uma atividade que emprega milhdes de
pessoas em todo o© mundo, além de ser a catapulita do
desenvolvimento.

Apbés doze anos da invengdo do aparelho mais pesado que o

ar, em 1818, surge no Brasil a primeira tentativa de criar a

"primeira companhia aérea, com Tavares de Lira, através do

decreto do presidente Wensceslau Braz. E assim sucessivamente,
foram ampliando as autorizacgdes para a concessdo de empresas
aéreas, onde poucas decolaram.

As autorizagdes existiam, porém ndo havia regulamento
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estabelecendo os procedimentos dos concessionarios. No Decreto
16.983, de 22 de julho de 1925, estabeleceu-se regras de
operacdo, o gue representa o primeiro Cddigo Brasileiro do Ar,
atualmente Cé6digo Brasileiro de Aerondutica.

Assim, na década de 20 varias concessdes de exploragao de
Servigos aéreos foram autorizadas. Tanto para empresas
nacionais como estrangeiras, formando-se as primeiras empresas
de transporte aéreo regular.

Foi, somente, no dia (7 de maio de 1927 que a VARIG,
primeira empresa aérea comercial brasileira a ser criada e
efetivamente a funcionar , por ocasido da inauguracdo da linha
da Lagoa, realizando seu primeiro véo em 22 de junho de 1927
na rota Porto Alegre - Rio Grande.

Em 1941 foi criado o Ministério da Aeron&utica, que uniu
a aviag¢do nraval, militar, civil e o que era pertencente aos
Ministérios de Viagdo e Obras Piblicas, consolidando a aviacdo
comercial brasileira.

Nesse periodo, nascem mais duas dezenas de empresas de
transporte aéreo. Sdo criados os aeroclubes dedicados a
formagcdo de profissionais de aviagdo e, também, aeroportos
pavimentados.

Embora se aproxime de festejar o centendrio do véo mais
pesado gue o ar, a aviagdo civil brasileira somente arrancou
suas bases incipientes durante a Idécada de 50, devido ao

avango tecnoldgico experimentado pelo mundo dagquela época.
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Melhorou niveis de produgdo, seguranga, tecnclogia e conforto.

Nos anos 60, devido a recessdo pela qgqual passou a
economia brasileira e com vista a garantir a sobrevivéncia do
sistema de transporte aéreo, agravada pela diminuigdo do ritmo
de crescimento do trafego aéreo, o Estado passou a
regulamentar fortemente a atividade, visando evitar a
competicdo danosa entre as empresas.

A partir de 1967, o Ministério da Aerondutica recebeu
formalmente e definitivamente a atribuicdo de orientar,
coordenar e controlar a aviag¢do civil.

Surge entdo em 1976, as empresas aéreas regionais, para
atender a demanda ndo servida pelas companhias naciocnais.

Concomitantemente, a 1industria aerondutica dd um salto
através da construgcdoc de aeronaves como © Bandeirante, Xingu,
Séneca, entre outras.

Enfim, nos anos 90, a Aviacadao Civil brasileira fica entre
as dez maiores do mundo em produgdo de servigo, aeroportos,
quantidade de pilotos e rede de controle de trafego aéreo.

No creptsculo dos anos 90 para o novo milénio,
transformaram a aviagdo na modalidade mais eficiente e
econdmica de deslocamento de passageiros, correio e cargas.
Com menos de cem anos a aviagdo civil adguiriu credibilidade e
aceitagdo gerali da sociedade.

Dessa forma, © Brasil é o Unico pais em desenvolvimento,

considerado como poténcia na OACI, ocupando lugar privilegiado
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no seu conselho de direcgao.

Segido 2
A Essencialidade da Aviagdo Civil

2

E inimaginével, na atualidade, a sociedade se desenvolver
sem a participag¢do direta da aviagado.

E um dos fatores mais importantes da vida diaria dos
paises. A cada ano cerca 63 milhdes de passageiros decolam dos
diversos aeroportos do pais, em cerca de trinta mil vdos
domésticos e internacionais, que compdem a rede mundial de
ligacgdes de transporte aéreo popular. Assim como, aoc mesmo
tempo, milhares de toneladas de carga circulam por via aérea.

Desempenhando um papel catalisador, abrangendo novos
mercados e novos produtos, facilitando a divulgagdo de novas
tecnologias, propiciando o acesso aos servigos essenciais a
comunidade. O seu crescimento representa um meio de alcangar
0s grandes objetivos do desenvolvimento da sociledade.

Para o0s palises do Terceiro Mundo, limitados aos seus
esforgos de desenvolvimento, em razdo da insuficiéncia de
transporte de superficie, a aviagdo & um elemento-chave de
integrag¢dc, assisténcia e segurancga.

Na area de investimentos aeroportudrios, basta mencionar
que nao sdo menores do que 5 bilhdes de ddbdlares no Brasil.

Para se ter nogdoc de comparacgdo, os BEUA precisam investir 77
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bilhdes de ddlares ate o ano 2000. S&o numeros gque espelham a
primazia gque a indastria aérea representa.

A frota aérea mundial que realizou ¢ transporte de 1
bilhdao de passageiros, tambeéem, foi empregada para uma
crescente movimentac¢do de carga e correio que atingiu cifras
extremamente elevadas. Sdo cerca de 25 milhdes de horas
voadas, somente no servigo comercial que teve nos Gltimos anos
um aproveitamento médio em torno de 65% de seus assentos.

As despesas em investimentos na Aviagdo Civil representam
algumas centenas de bilhdes de dbélares, investimentos
renovados anualmente em todo ¢ mundo.

0s recursos empregados na aviagido civil brasileira e
mundial tém projeg¢do exponencial, colocando a aviacldoc como
elemento essencial do desenvolvimento do pais.

Como pode-se observar, € essencial para a nacgdo possuir
uma aviagdo crescente, moderna e segura que, indiscutivelmente

conduzira para o desenvolvimento dos povos e da nagdo.

Segdo 3
Constituigao do Sistema de Aviagdo Civil
O Sistema de Aviagdo, pelas suas caracteristicas, pode
ser comparado como uma indistria global, completa e complexa
desenvolvendo uma gama de servigos e atividades que vido desde

o0 controle e a supervisdo governamental, passando pelas
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empresas e organizagbes que operam suas frotas e toda uma
infra-estrutura de apoio, oficina, pargques de manutengao,
agéncias de viagens a formagdo de quadros de atividades
altamente especializadas e todas as atividades
aerodesportivas.

A aviagdo civil, por seu indiscutivel potencial, passivel
de ser prontamente mobilizdvel em sua capacidade industrial e
de transporte, contribui eficazmente para ¢ fortalecimento do
Poder Aerocespacial do Brasil.

Para gerir esse potencial, compete & Unido através do
Ministério da Aeronautica, a orientacéo, coordenacdo e
controle das atividades da aviagdo c¢ivil, tanto comerciais,
como privadas e desportivas; estabelecer, equipar e operar
diretamente ou mediante‘ autorizacgdo ou concessdo a infra-
estrutura aeronautica, inclusive 0s servigcos de apoio
necessarios a navegagdo aérea; orientar, incentivar e realizar
pesquisas e desenvolvimento da aerondutica.

Na Constituigdo Federal de 1988, em seu art. 21 e na
Medida Provisédéria n® 1.549-29, de 15 de abril de 1897, no seu
art. 14, estabelece que o Ministério da Aerondutica tem a
incumbéncia da formula¢doc e condugdo da Politica Aeronéutica
Nacional Civil,

Coube a 1lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, gue
dispde sobre o Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBAER),

modernizar e estabelecer as normas reguladoras das operacdes
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da aviagdo civil.

O Departamento de Aviagdo Civil é um orgao setorial da
estrutura basica do Ministério da Aerondutica e o érgdo
central do SAC, definido pelo decreto n°® 65.144, de 12 de
setembro de 1969, onde é criado o Sistema de Aviagdo Civil.

Os ¢érgdos do SAC funcionam de forma gue suas demandas
internas e externas determinam o nivel de desempenho de todo o
sistema, interagindo entre si e influenciando nos resultados
de cada 6rgdoc componente.

O Sistema de Aviacgdc Civil &, pois composto pelo
Departamento de Aviacdo Civil e por todos érgdcs ou elementos
da estrutura do Ministério ou a ele estranhos, que por forga
de convénios, contratos ou concessdo, exploram ©0s sServigos
piblicos correlacionados a Aviagdoc Civil. O anexo 1 mostra
esquematicamente sua estrutura.

E atribuido ac Departamento de Aviacdo Civil a consecucdo
dos objetivos da politica aeroespacial nacional, no setor de
Aviacdo Civil pdblica e privada, estudando, planejando,
orientando, controlando, incentivando e apoiando tais

atividades. O anexoc 2 mostra esguematicamente sua estrutura.
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CAPITULO II
O PROBLEMA - SEUS FUNDAMENTOS

Secdo 1
Situagdo Atual do DAC

Aproximando-se do Século XXI, a Aviagdo Civil Brasileira
prepara-se para participar do mercado de econcmia glokalizada,
repleto de inovacgdes tecnoldgicas, aeronaves maliores e de
altas velocidades, com uma perspectiva crescente éuperior a
média mundial.

E nesse cendrio que é importante situar o DAC como érgao
central do Sistema de Aviacgac Civil.

Com o surgimento da aviagdo, © Brasil, pals de dimensdes
continentais, sentiu a necessidade, azliada & sensibilidade de
nossoes administradores, de impulsionar as atividades
aviatdrias.

Gragas ao idealismo dos nossos pilioneiros da aviacao,
souberam interpretar as necessidades de nosso povo, e
congregou num sd comando administrativo a aviacao militar e a
aviagao civil, aproveitando ao maximo a infra-estrutura
existente, visando diminuir oS custos de manutengdo,

implantagdo e operagao.
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Tendo adotado a sclugdoc de concentrar os meios para
baixarem os custos, © palis encontrou uma solugdo ideal para as
operacdes, dando ao mundo exemplo de eguilibrio e de
inteligéncia; com isso o Brasil é o segundo pais em nimero de
aeronaves do mundo e com representagdo permanente na OACI.

Desse modo, o DAC, conseguiu harmonizar a sua estrutura
organizacional com a eficiéncia do setor. Por isso, é
necessario focalizar sua organizacido Dbéasica atual, para
acompanhar as mudan¢gas que serdo imprescindiveis na nova
estruturacdo do SAC.

A missdo do DAC, estabelecida pelo Decreto n® 65.144, de
12 de setembro de 1965, sdo:

1 - orientacao normativa para o funcionamento do Sistema
de Aviacgdo Civil;

2 - a supervisdo técnica do desempenho da atividade de
aviagdo civil;

3 - a fiscalizagdo especifica dos 6érgdos executivos,
através da participag¢do nas inspegbes levadas a efeitos pelos
inspetores regionais, setoriais e geral do Ministério da Aero-
ndutica;

4 - o planejamento e a elaboracdo das propostas para os
Orgamentos Plurianuais de Investimentos e QOrgamentos-Programas
Anuais necessarios ao desempenho da aviacdo civil do
Ministério da Aeronédutica; e

5 - a cogita¢do permanente do desenvolvimento e da

15



atualizagdao de técnicas a serem adotadas pelo sistema, em face
da constante evolugdo tecnolédgica.

Para atender estes objetivos sua estrutura é constituida
da seguinte forma:

1 - Subdepartamento de Operacdes (S0P);

2 - Subdepartamento de Planejamento {SPL);

3 - Subdepartamento Técnico (STE);

4 - Subdepartamento de Infra-Estrutura {(SIE);

5 - Servigo Regional de Aviacdo Civil (SERAC);

6- Instituto de Aviacdo Civil (IAC); e

7- Comissdes e conselhos de funcionamento integrado.

Além dos o6rgdos diretamente ligados ao DAC, existem o0s
6rgdos do Ministério da Aeronautica que executam as atividades
para o SAC:COMAR, DEPV, DIRENG, DIRSA E CTA.

Esses ¢érgdos reunidos tem a responsabilidade de fazer
cumprir a Politica Nacional de Aviagdo Civil preconizada por
Lei, e nessas atribuig¢des basicas atender aos quatro campos da
SAC: O Homem, A Méquina,‘A Infra Estrutura e as Condigdes de
Operacdes.

Desta analise surgem os diversos problemas gue, por
abrangéncia e tendéncia tende a se multiplicar.

Essa estruturas administrativas, atualmente, nao
trabalham harmdénicamente e funciona independentes, ndo
existindo uma unanimidade no seu funcionamento, prejudicando o

fluxo normal das decisdes administrativas.
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0 relacionamento do érgdo central com os elos do Sistema,
sdao permeados de obstaculos, tais como:

1- falta de recurscos financeiros para gerir sua vida
vegetativa e operacional:;

2- falta de pessoal especializado para cumprir a misséo
destacada. Sendo mal dimensionado em numero de pessoal com
relagdo & regido estabelecida. Exemplo: o SERAC 4, situado em
Sdo Paulo, onde esta o maior trafego aéreo do pais, possui o
mesmo pessocal que o SERAC 7, de Manaus, com um tréfego
infinitamente menor; e

3- As Segbes de Aviacdo Civil, setor destacado dos SERAC,
situado nos principais aeroportos do Brasil, responséveis pela
fiscalizagdo nesses locais. £ um 6rgdo deficiente em pessoal
especializado, em recursos materiais, na falta de automacio,
na dependéncia de outros érgdos da comunidade aeroportudria; e

4- faita de uma politica de recursos humano.

Essas deficiéncias inviabiliza a adaptagdo do DAC aos
novos anseios de evolugdo do setor, tornando-se o 6rgdo
central em wuma mdquina administrativa anacrénica, morosa,
desatualizada, prejudicando a manutencdo dos niveis de

desenvolvimento hoje alcangado pela Aviacdo Civil Mundial.
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Segdo 2
Impacto das Inovagdes Tecnoldégicas na Estruturagdo do SAC

0 impacto da rapida modernizagdo da economia globalizada
e do advento de novas tecnolcgias se faz sentir rapidamente na
aviacgdo civil.

A aviacgdo é um dos setores da economia gque prontamente
absorve os sintomas da globalizagdo, como por exemplo: o
aumento do petrdéleo, a dolarizagdo, o aumento do poder
aquisitivo da populacgdo, assim como o efeito em sentido
contrario.

O crescimento da Aviagdo Civil a taxas bem elevadas venm
pressionando todos os setores do SAC para medidas modernas na
formagdo de recursos humanos, na infra-estrutura aerondutica e
nos servigos aéreos.

No seu plano de desenvolvimento, o DAC estabeleceu varias
metas que orientam o preparo e emprego para fazer frente aos
diversos setores do SAC.

Na parte de recursos humanos, o© atual processo de
formacdo cabe aos 196 aeroclubes instalados no pais e para
apoiar essa instrugdo foram distribuidos 404 aeronaves e 61
simuladores de vbéo. No entanto, foi diagnosticado que os
aeroclubes sob a fiscalizagdo do DAC, n&o possuem condic¢des

operacionais, econdmicas e administrativas para encabegar a
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formagdo de recursos humanos na aviagao.

Para compensar © avango da aviagdo e 0O progresso
tecnolégico, incentivou-se a criagdo de escolas privadas de
aviagdo. A produtividade e gualidade sdo acompanhadas e
avaliadas através de fiscalizagdo e dos resultades das provas
aplicadas nos alunos. Similares aos aeroclubes, essas escolas
ndo apresentam a capacitacgdo técnica suficiente para compensar
a deficiéncia nesse setor.

Para atender o avango constante da aviag¢do, quase ndo
existem programas, projetos e atividades especificas para seu
publico interno. 0s cursos ministrados, na maioria das vezes,
sdo direcionados ao publico externo. A maioria dos
funcionarios é oriunda do efetivo do Ministério da Aerondutica
e apdés o seu ingresso nada ¢é feito visando o seu
aperfeigoamento.

No que se refere a administrac¢do dos aeroportos publicos
, & criagdo da INFRAERC representou no inicio, um marco diante
da evolu¢do tecnoldgica e das exigéncias do mercado . A
INFRAERO permitiu superar os complexos entraves burocraticos
exlstentes na administragdoc pGblica e teve como resultado a
eficiéncia no setor.

As condi¢des administrativas melhoraram, porém  as
condigdes operacionais da infra-estrutura do SAC tem
desequilibrios entre a oferta da capacidade/ servigos

aeroportuarios e as demandas de trafego.
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Na parte de navegagdo aérea, algumas deficiéncias sao
sentidas na falta de cobertura radar, auxilios a navedacgdo
aérea, publicacbes atualizadas e controle de trafego aéreo. A
razdo alegada é a falta de recursos aliadas a deficiéncia de
pessoal.

Os servicos aéreos nos EUA e no Canada, no ano de 1978,
levaram a aviacdo ao atual estado de regulamentagdo
restringindo-se apenas ao estabelecimento dos servicgos
essenciais as localidades com pouco poder de atracdo do
mercado.

0 Brasil, no ultimoc ano comegcou a sentir as benesses
desse relaxamento no setor. A conseqgiiéncia fol imediata:
aeronaves chelias, aumento de linhas, aumento da frota,
necessidade de aumentar o numero de funcionarios e além dos
beneficios indiretos que sdo imensuraveis.

Com o impacto das novas tecnoclogias, a necessidade de
manter e prosseguir com o desenvolvimento da Aviagdo Civil, os
novos anseios da socledade e a manutengdo dos acordos
bilaterais com outras nag¢des e a OACI, é vital uma modificacio

nos processos administrativos.
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Secgido 3
Consolidagdao dos Fatos

A estrutura preodutiva do mundo mudou com a economia de
mercado e a economia globalizada obrigado ©0s Qgovernos a
reformularem suas praticas politicas, para se enguadrarem
nessa nova ordem mundial.

0 pais alcangou uma posicdo de destague no cenario
mundial da aviagdo, mas a administragcdc do o6rgdo central
precisa ser modificada para atender as novas demandas, manter
O Statlus quo alcancgado e liberar o MAER, exclusivamente, par
atender sua missdo constitucional. A fim de sustentar esses
argumentos até aquili apresentados foram selecionados os
seguintes fatos:

1 - Descontinuidade na Politica do Sistema de Aviacgdo
Civil

Com a explosdo ocorrida no transporte aéreo, em 1971
mostrou-se a necessidade do DAC elaborar um plano de longo
alcance visando acompanhar todos os passos da evolugdo ao
trafego aéreo e, paulativamente impor a agdo corretiva em
funcdo do cenario apresentado.

Assim send¢ foram c¢riados 4 {(quatro} planos de
desenvolvimento do Sistema de Aviagdo Civil (PDSAC).

Nos PDSAC, o o6rgdo central elabora a Politica de

Desenvolvimento para o SAC, o© mesmo estabelece metas que
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expressam o©8 anseios de evolugdo do SAC, fortalecimento do
poder nacional no campo aeroespacial e diretrizes gue orientam
O preparo e emprego acs meios disponiveis em consonancia com a
evolucdo tecnoldgica da Aviacdo Civil e as suas tendéncias.

Com peguenas excegbes, o©s PDSAC ndo apresentaram
solugdo de continuidade nos pressupostos apresentados e
praticamente todos os planos apresentaram 0S mesmos oObjetivos
ao longo dos anos.

Dessa forma as metas abaixo do III PDSAC ndo deram
solugdo de continuidade no IV PDSAC, em vigor ate o ano 2000:

a - ilntegrac¢do da Aviacdo as expressdes do poder
nacional

Na expressdo militar, foi criado no DAC a comissédo
de coordenagdo de Mobilizagde Aeroespacial da Aviacgdo Civil,
com a finalidade de manter permanentemente o planejamento, a
coordenagac e o controle gue possibilite a mobilizacdo, em
curto espago de tempo, de recursos humanos e materiais.

Existe uma grande dificuldade para empreende-la,
quando se raciocina com 0O emprego da Aviagdc Civil em tarefas
complementares a da FAB, dentro da aérea de apoio logistico,
no gue tange as necessidades de transporte de pessocal e
material, ligando a Zona do Intericr a Zona de Administracgdo.
A estrutura organizacional existente n&o conseguird atingir o

seu objetivo.
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b - defesa dos legitimos interesses dos usudarios

0 DAC emite normas como as condicdes gerais de
transporte aéreo para proteger o usuario, Leil n.957,'de 19 de
dezembro de 1989 no entanto, as empresas aéreas ndo acatam
eficazmente a 1legislacdo, como ¢é o caso do OVERBOOKING,
situacdo em gue © passageiro sobra no vdo com passagem marcada
e confirmada.

G DAC aplica as multas nas empresas e elas ndo
pagam, ficando o DAC desacreditado perante o usudrio. O dérgdo
central ndo funciona <como um foro para resolugdes dos
problemas da Aviag¢do Civil.

c - condicdes adequadas aos érgdos intervenientes e

aos elos executivos do Sistema de Aviagao Civil
para o desenvolvimento de suas atividades:

(1)DIRENG - respoensavel pelos processos de
homologagdo na aérea de infra-estrutura aeroportuaria, €& um
6rgdao que ndo acompanha as necessidades do mercado, um
processo de homologagdo de um aerddromo, poderd ter prazos
indeterminado.

(2)CTA - responsavel pela homologacgéo de
egquipamentos aeronduticos, o controle da fabricacdo de pegas e
equipamentos e a formacdo técnica e engenheiros voltados a
aviagdao civil. Pela deficiéncia de pesscal gualificado este
6rgdc ndo consegue atender as solicitagdes dos usudrios
adegquadamente. Como no processo de homologacdo de uma aeronave

especializada em transporte de enfermos, por exemplo, tornando
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uma via-sacra para o©0s usuarios, por falta de pessoal e
indisponibilidade de espagos para as vistorias necessarias.

(3)DIRSA - realiza a relagdo e o controle médico

do pessoal aeronavegante. Existem unidades da FAB,
responsadveis pelos exames periddicos, que ndo possui todos os
especialistas para a realizacgdo desses exames.
{(4)SINCONFAC- Sistema Integrado de Controle e
Fiscalizag¢do da Aviacgdo Civil tem por objetivo o controle e a
fiscalizag¢do das atividades dos aeroportos e a operacido das
aeronaves civis. Através desse sistema, ¢é capaz de gerar
informagdes necessarias ao processamento e a arrecadacdo das
tarifas aeroportuarias, do uso das comunicacdes e dos auxilios
a navegagéo em rota (Anexo 3).

0 sistema ndo é totalmente automatizado em todo o
Brasil gerando um controle deficiente, deixando de arrecadar
uma soma consideréavel de recursos.

(5) SERAC - é um 6rqgéo subordinado
administrativamente ao COMAR e operacionalmente ao DAC. E
administrado por dois 6rgdos e ndo possul independéncia
financeira causando uma considerdvel deficiéncia de recursos.
Nado existe pessoal suficiente para gerir as questdes
administrativas e operacionais.

Subordinado aos SERAC, est&o as Seg¢des de Aviacao
Civil (SAC), instaladas nos principais aeroportos do Brasil.

Possui deficiéncia de pessoal, instalag¢des inadegquadas e

24



desatualizadas para atendimento ao usuario.

2 - Falta de confiabilidade e seguran¢a nos servigos
aéreos proveniente de deficiente fiscalizagdo

0 Brasil em matéria de seguranga de vdo, nada fica a
dever aos paises de primeiro mundo. A Ultima estatistica feita
pela FLIGHT SAFETY FOUNDATION, uma empresa americana voltada
para estudos relativos a Aviagdo Civil, d&a conta de que o
Brasil teve 1,59 acidentes por milhdo de decolagens, atras
apenas dos EUA e do Canada, que tiveram em cada um 0,5
acidentes por milhdo de decolagem. O Brasil estd a frente até
da Europa, com um indice de 1,6. A média mundial foi de 1,4, o
gque reforga ainda mais o fato do Brasil ter uma aviagdo de
primeiro mundo.

Apesar desses dados, os jornals de todo Pais estdao
sempre informando gue os avides estdao com manutengdoc ruim e
empresas que ndo respeitam a Jjornada de trabalho dos
aeronautas. O fato é reforgado pelos aeronautas gue reclamam,
além do cumprimento dos acordos trabalhistas.

Para reforgar esse perigo que ronda a Aviacdo Civil,
a Federal Aviation Administration (FAA) fez um estudo em que
nos préximos 15 anos, o0s acidentes aéreos em todo o mundo,
deverdo triplicar, sendo os paises da América Latina e Africa
0s principals responsavels pelo crescimento. As causas mais
provaveis, segundo a FAA, serdo problemas técnicos das

aeronaves e excesso da jornada de trabaltho dos pilotos.
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3 - Excessivo intervencionismo estatal nas empresas
aéreas

C transporte aéreo, pelas caracteristicas do seu
servico, pode ser caracterizado come uma Indistria Global,
assumindo um papel preponderante na economia, na sociedade e
no governo.

Por isso os governos tem estado envelvidos de alguma
forma no processo de regulamentac¢aoc da Indiéstria de Transporte
Aéreo, quer seja come regulador, quer seja como investidor.

Nos EUA, este processo iniciou nos meados de 1970, ou
seja, reducdo gradual do envolvimento do setor no processo de
regulamentacdo do transporte aéreo, denominado
“Desregulation”, gue incluia & <concessdo de 1linhas, a
definig¢do dos patamares de tarifa e o estabelecimento de
freqgtiéncias.

De um lado tem-se argumentado que, além do Transporte
Aéreo ser um servigo publico, deve ser regulamentado de forma
a assegurar os beneficios sociais, econdémicos, estratégicos e
politicos das populacdes.

De outro lado as companhias aéreas reclamam que a
regulamentacao limita a liberdade tarifdria e a diferenca do
produto, excluindo a possibilidade de novas companhias, e
restringindo o crescimento do mercado.

No Brasil em 1998, foi implementado uma

flexibilizagdo moderada das tarifas, onde 0 principal
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beneficiario a curto prazo foram o0s usudrios.

4 - Desatualizagio dos instrumentos normativos e da
sistematica de funcionamento

4-Além da atualizacdo da regulamentagao do pProcesso
tarifario, existem algumas normas gue precisam'ser atualizadas
em prol do desenvolvimentc da aviagdo. Como por exemplo, o
Cédigo Brasileiro de Aerondutica, processo de homologagao em
geral, a operagdo de vdos ndo regulares, vdos charter, entre
outras.

5 - Deficiente fiscalizagdo do SAC

A fiscalizag¢do em todo sistema é feita por
amostragem, ndo demonstrando a real dimensdo da operacgdo
dentro das normas vigentes.

C DAC ndo possui pessoal suficiente para atender a
demanda, porque o© recurso humano necessario esta atrelado ao
poder publico e as tabelas de dotagdo do MAER.

6 - Despesas de recursos do MAER em prol do SAC

Desde o© ano de 1887, o MAER direcionou 0S8 recursos
proveniente do fundo aeronautico e do fundo aeroviario para o
DAC gerir suas atividades administrativas, incentivar os
aeroclubes, escolas de aviagdo e aviacdo regional.

Contudo, nao foi compensado os gastos que o MAER tem
com o pessoal militar e civil, pagamentos de diarias e
transferéncias.

Por tudo que foi apresentado, a administracdo da
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Aviacdo Civil pelo DAC, ndo mais atende as perspectivas do
novo milénio, e como 6rgao estatal tende a impedir a expansao
da aviagdo comercial.

Torna-se oportuno estabelecer um novo modelo
gerencial par o DAC, desmembrando-o do Ministério da
Aerondutica, tornando-se este O6rgdo fiscalizador. Facilitando
a desvinculagdo dos recursos financeiros utilizados em pessoal
e material que eram destinados a Aviagdo Civil, para serem
totalmente 1incluidos no Plano de Ag¢do da FAB, além de
preservid-lo da sua missd3o constitucional do espirito da

iniciativa privada.
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CAPITULO III
A SOLUGAO - A CRIAGCAO DA DIRECAC GERAL DE AVIACAO CIVIL

Secao 1
O Desdobramento da Solucgido

A necessidade de modernizar o 6rgdo central & facilmente
observado através dos seguintes 08 nuUmeros. O ano de 1998
fechou com 27 miihdes de passageiros transportados, isso
corresponde a um crescimento de cerca de 18%, em comparagdo ao
ano de 1997.

Até o ano de 2007, conforme estudo do DAC, existe uma
previsdo de aumento de 7% no numero de passageiros, cargas e
malas postais. Esse nimero sera verificado nos vbos
domeésticos, regionais, nacionais e internacionais.

Alguns terminais de passageiros revelam-se, atualmente,
incapazes de suportar a demanda. £ comum nos aeroportos de
Cumbica, Salvador, Recife e Galedo a formagao de filas
quilométricas para os embarques . No setor de cargas foi
preciso a criacdo de depdsitos provisdrios para acomodar as
cargas transportadas.

A solugdo do problema estd na velocidade das respostas da

demanda. O Departamento de Aviag¢doc Civil tem gque criar maior
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agilidade para que as ag¢des de planejamento, coordenagaoc e
controle consigam antever as necessidades do SAC.

O DAC subordinado ao Servigo Publico ndo conseguird criar
um servico adequado as necessidades, em razao das
peculiaridades que envolve o setor piblico.

A FAA, Orgao regulador do trafego aéreo nos EUA, iniciou
O processo de modernizagdo em 1984. Através do seu programa,
chamado de National Airspace System Plan (NAS PLAN) estruturou
organizacionalmente a administra¢3c da FAA, criou o sistema de
controle de tré&fego aéreo, consolidou e modernizou as estagdes
de servigo de vbo, melhorou a comunicacdo, estabeleceu o
sistema de aproxima¢doc por microondas, aumentou a capacidade
de aeroportos. Tudo de forma unificada, harmbénica e eficiente.

O DAC deveré fazer com 15 anos de atraso, uma total
reformulacgéo em sua estrutura organizacional
profissionalizando a direg¢do e as atividades da Aviacdo Civil.

A solugao do problema é a criacdo de um novo modelo
gerencial, totalmente voltado para a iniciativa privada. O
Estado precisa se desonerar de certas obrigacdes. Nao faz
sentido o governo, através do DAC, esgotar sua capacidade
financeira em gastos com infra-estrutura e outros servicos,
gquando sua missdo constitucional é& outra.

0 DAC serd desdobradoc em dois setores independente e
interligados.

O primeiro, serad a criado a Diregdo Geral de Aviacao
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Civil (DGAC}, Ccomo érgdo autarquico integrante da
Administragac Publica Federal, wvinculado ao Ministério da
Aerondutica. Tendo como incumbéncia implantar a Politica de
Desenvolvimento da Aviagdo Civil, administrar as atividades
inerentes ao setor, promover a regulagdo e a fiscalizacdo de
suas atividades.

O segundo setor, como conseqiiéncia da criacdo do DGAC,
serd implantado o Ceonselho Nacional de Politica da Aviacdo
Civil {CONPAC), subordinado ao.MAER, tendo como atribuicdo de
fazer a Politica de Desenvolvimento da Aviacdo Civil e manter
0s acordos assumidos pelo governo brasileiro junto a OACI e
outros organismo internacionais.

O CONPAC absorveria as atribuigbes , que , atualmente,
esta a cargo do o DAC, no que se refere & Politica de
Desenvolvimento da Aviagdo Civil, ndo gerando &nus para o
MAER. Como conseqgiiéncia da solug¢do implantada, o CONPAC teréa
as seguintes atribuicdes:

1- da politica de desenvolvimento da aviagdo civil;

2- da fiscalizagdo das atividades do DGAC;

3- do Sistema de Protecdo ao V&o; e

4- da Politica de construgdc de aerddromos pUblicos.

Para o exercicio de suas atribuic¢des, o CONPAC contara,

inicialmente, com o apoio técnico do Orgdo regulador.
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1 - Da Politica de Desenvolvimento da Aviagdo Civil

Caberd ao CONPAC a <confecgdo da Politica de
Desenvolvimento do SAC, estabelecendo metas gque expressam o0s
anseios nacionais de evolugido do sistema, o fortalecimento do
Poder Nacional no campo aeroespacial e diretrizes que orientam
O preparc e emprego dos meios disponiveis no setor.

2 - Da fiscalizagdo das atividades da aviacdo civil

Cabera ao CONPAC, como representante do Estado, a
capacidade de intervir, eficientemente, quando necessario nas
esferas gue tocam diretamente aoc cidad3o.

Fica, portanto, o MAER com a incumbéncia exclusiva de
fiscalizar a atuagdo do DGAC, liberando o orcamento publico,
suas instalagdes e pessoal para a tender as necessidades do
Estado.

3 - Do Sistema de Protegio ao véo

No art. 47 do CBAER, estabelece as atribuigdes do
MAER com a relagdo ao Sistema de Proteg¢do ao vdéo, que visa a
regularidade, seguranga e eficiéncia do fluxo de trafego no
espago aéreo. Dessas atribuig¢des algumas passariam para a
iniciativa do DGAC: 0 Servigo de Telecomunicag¢des, Cartografia
e Informag®es Aeronduticas e Meteorologia Aerondutica.

0Os recursos destinados ao fundo aeronautico {anexo
41, aplicado sobre as tarifas relativas ao uso das
telecomunicagdes, & comissdo de Implantagdoc do Sistema de

Controle do Espa¢o Aéreo (CISCEA),aos servigos de comunicacdes
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de dados ar-terra, deverdo ser majorados, proporcionalmente as
necessidades, considerando a necessidade de implantar um
servigo de qualidade e eficiéncia do setor privado.

4 - Da pdiitica de construcioc de aerddromos publicos

Como © transporte aéreo desempenha um papel de
importdncia fundamental em algumas localidades com populacgbes
reduzidas, dispersas e desprovidas de meios de transportes
alternativos, cabera ac MAER, atraveés, dos seus Orgdos
competentes a manutenc¢do e construcdo desses aerddromos, sendo
um dos objetivos estabelecidos na Politica de Desenvolvimento
da Aviacdo Civil Diretoria Geral de Aviacdo Civil.

Os recursos desse programa serdo providos do Programa
Federal de Apoio aos Aeroportos - PROFAA (anexo 4).

O Cargo do Diretor do CONPAC serd desempenhado por um
Oficial General da ativa e seus assessores poderdo ser do
Corpo de militares e funcionarios civis da Aeronautica, ou
funciondrios civis contratados possuidores de conhecimentos
compativeis com o setor das atividades que irdo desempenhar.

0 pesscal para compor o CONPAC podera ser absorvido
do extinto DAC, considerando as necessidades e o© conhecimento
técnico para consecugdo do objetivo do 6rgdo.

Os recursos para do CONPAC poderdo se formar da segquinte
forma:
1- os fundos recebidos dos recolhimentos das tarifas

aeroportuarias e adicional de tarifa aérea - ATAERO (Anexo 4};
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2- as dotagbes consignadas no Orcamento Geral da Unido,
créditos especiais, transferéncias e repasses que lhe forem
concedidos;

3- 0s recursos recebidos de convénios de instituigdes
estaduais, municipais e particulares que encomendem algum
projeto ou estudo técnico; e

4- o produto de arrendamento de seus bens e da exploracgdo
de seus servigos;

Para o Ministérioc da Aerondutica, o desdobramento do
antigo DAC em Conselho Nacional de Aviacdo Civil e Direcdo
Geral de Aviacdo Civil é vantajoso pelas seguintes razdes:

1- 0s recursos do orcamento destinados ao seu
funcionamento seriam exclusivamente para atender a execugdo de
sua Politica Aeroespacial;

2 Pouparia o Ministério da ARerondutica das atividades
exclusivamente voltadas para o lucro da indtstria aeronautica,
bem como o de ligar o nome do Ministério junto & inefici@ncia
administrativa; e

3- facilitaria o investimento pela iniciativa privada,
liberando o SAC das peculiaridades gue envolvem o setor
publico.

Quanto a iniciativa privada, ganharia a livre
concorréncia, onde os beneficidrios seriam os usuadrios que
optariam pglos melhores servigos, provocando uma gqueda nos

pregos dos servigos e na qualidade dos transportes aéreos.
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Segdo 2 )
Egstruturagao do Novo Orgio

A  solugcdo de modernizacido administrativa da Aviacgdo
Civil, com © seu conseqgliente desenvolvimento, serd da
responsabilidade do novo 6rgdo .

A Diregdo Geral Aviagdo Civil (DGAC) terd como missio
precipua a manutencdc do desenvolvimento da Aviagdo Civiil,
através da orientacdo e incentivo & formag¢do de recursos
humanos, o controle dos servigos aéreos, a normatizacdo do
funcionamento da aviacdo civil, a supervisdo técnica das
atividades aeronduticas civis e a fiscalizagdo especifica dos
érgaos executivos, =zelando pela prevaléncia do interesse
publico.

A Diregao Geral, assim como seu pessocal administrativo e
operacional, serd um servigco independente do MAER e do poder
publice, no entanto, poderid absorver os funcionarios civis e
militares da reserva.

O DGAC seria dirigido em regime colegiado, isto &, as
decisdes seriam por concenso e deverdo ser formada por um
Diretor geral e cinco membros.

0 Diretor Geral sera nomeado pelo Ministro da
Aeronautica, podendo ser um oficial general da reserva ou um

civil de nivel superior de reconhecido conhecimento na area de

aviacgdo civil.
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Os demais Diretores serdo técnicos da Aviacao Civil,

escolhido pelo Diretor Geral.

Os recursos para o DGAC, serao provenientes dos seguintes

fundos:

1~ das taxas recebidas da arrecadacdo das tarifas
aeroportudrias e ATAERQO (Anexo 4);

2- das doagbes e outros bens que se perceba a qualguer
titulo;

3- dos servicos a terceiros;

4- do produto de arrendamento de seus bens e exploracio
dos seus servigos.; e

5- 08 recursos provenientes de, acordos ou contratos
celebrados com entidades, organismo ou empresas.

Visando o desempenho destas atribuig¢des, o 6rgl3o seria
assim estruturado:

1- Diretoria Técnica;

2- Diretoria de Operacdes;

3- Diretoria de Planejamento;

4- Diretoria de Prevengdo e Investigacdo de Acidentes
Aeronauticos; e

5- Diretoria de Infra-Estrutura;

Integraria a estrutura do DGAC um departamento juridico,
de administragdo, Instituto de Aviagdo Civil e os Servicos
Regionais.

Os encargos do MAER que passardo a incumbéncia do DGAC,
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no gue se refere ao sistema de protecdo ao voo, ficara a cargo
da Diretoria de operagdes.

No que diz respeito a infra-estrutura aeroportudria, o
Ministério da Aeronautica, através do DGAC, devera manter a
sua politica de implantar a descentralizacdo administrativa.

As demais atividades que eram atribuicgdes do Ministério
da Aerondutica tais COmOC : homologacao, implantacéo e
manutencdo da infra-estrutura aeroportu&ria nos aerédromos
operados por empresas aéreas civis e aerddromos administrados
pelo Estado e municipios, seriam absorvidos pelo Diretoria
Infra-Estrutura.

As atividades relacionadas com a selecdoc e o controle
médico do pessoal aeronavegante seriam da alcada do Diretoria
de Prevenc¢do e Seguranga de V6o, como preconiza a OACIT.

A homologa¢do de equipamentos aeroniuticos, o controle e
homologag¢do da fabricagdo de pecas e equipamentos seria
completamente restrito a Diretoria Técnica.

Estabelecido o ¢6rgdo, sua diretoria ira4 direcionar suas
atribui¢des e as acles de planejamento, visando a continuidade
gerencial, a eficiéncia e a eficacia operacional,
administrativa e econdmica, tendo em vista as necessidades e
exigéncias do mercado.

Os demais O6rgdos que compdem o SAC, como: Aviacdo geral,
empresas de transporte aéreo, entidades aerodesportivas,

inddastria aeronautica, servigos aéreos especializados,
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servigos auxiliares e servigos de manuteng¢do seriam regulados
segundo os critérios do mercado, visando a livre concorréncia,
em beneficio do desenvolvimento nacional.

Liberando o Ministério da Aeronautica das obrigacgdes
previstas no art. 3° do Decreto n° 65.144, de 12 de setembro
de 1969, quando instituiu o funcionamento do Sistema de
Aviacdo Civil, acarretando em uma diminuicgdo consideravel de
recursos em pessoal, equipamentos e infra-estrutura para o
MAER. Deslocandc o0s recursos remanescente no emprego da missdo
constitucional.

Além disso, a imagem do Ministério da Aerondutica estari
relacionada exclusivamente com a eficiéncia da atividade fim,
poupando comentariocs com relagdo ao funcionamento inadegquado
daquela ou outra instituicdo do SAC.

Havera uma flexibilizacdo na atuacdo de todos os setores
do SAC, com a melhoria das condigdes econdmicas, técnicas e
normativas do DGAC, conseqgliéncia da saida do Poder Publico,
gue com suas peculiaridades ndo acompanha as necessidades da
iniciativa privada.

Com isso © novo oOrgdo podera implementar a melhoria da
fiscalizagdo, atualizar os instrumentos normativos, promover a
desregulamentacdo do setor, criar mecanismos mais eficientes
de fiscalizagdo nas arrecadag¢des das tarifas aeroportudrias e

formar quadro especializados especificos da Aarea
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Secdo 3
Implantag¢do da Solugédo

A implantacgéo da solugdo podera ser iniciada
imediatamente pelo MAER.

A implantagdo do Conselho Nacional para Politica de
Aviagdo Civil, ndo sofreria solucdc de continuidade seriam
absorvido o pessocal, as instalacdes e 0s equipamentos do
extinto DAC. Esse acervo sera paulatinamente incorporado ao
CONPAC.

0 funcionamento do DGAC , seria imediata, com a
utilizagao total da estrutura administrativa do pessoal,
instalagdes e equipamentos do extinto DAC. Os dois éfgéos
trabalhariam harmonizados para a consecucdo da transferéncia
de atribuic¢des.

A consolidagdo da transferéncia do acervo e da dindmica
de administrag¢do do DGAC, terd em um prazo de 05 anos, a
partir da data de criagdo do 6rgao.

0 periodo é compativel e necessédrio pelos motivos abaixo:

1 - Aprimoramento da fiscalizacgdo e o0s mecanismo de
arrecadacao

E necessario aperfeicoar as suas atividades para
melhorar a capacitacdo de recursos. Melhorar a fiscalizacado
denotara no aumento de fiscais e pontos de fiscalizagdo. Essa

implantagdo necessita de 02 anos para sua efetivacgdo, pois é o
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tempo necessario para formacdo dos fiscais de aviacdo civil.

Deverdo melhorar as condigbdes de trabalho dos SERAC
e, paralelamente, ativar os Destacamentos de Aviacido Civil
(DRAC), extinguindo os atuais Seg¢gdes de Aviacdo Civil e adotéd-
los de mecanismo para exercer suas atividades.

2 - Qualificagdo de recursocs humanos

Atualmente 0s especialistas de nivel superior e nivel
técnico sao funcionadarios do MAER e da INFRAERO. Com a
reestrutura¢ado do &érgdo serd necessario a formacido de novos
gquadros técnicos, administrativo e de apoio péra recompor o
quadro de pessoal e liberar os atuais funciondrios para suas
respectivas organizagbes. Essa & a razdo do periodo necessario
para implanta¢do do DGAC, sendo necessario um minimo de 04
anos para a formagéb de pessoal de nivel superior,

3 - Atualizagdo, consolidagio e simplificacdo das
legislagdes

4 - Determinagdo quantitativa e qualitativa do pessoal
para gerir o novo o6rgido

Os dois itens acima colocados deverdo ter o tempo
necessario para sua implantagdo ndo superior a 05 anos, afim
de que o DGAC possa aperfeigoar a magquina administrativa ,
dentro do espirito das eficiéncia e modernidade

Cs recursos do novo Orgao seriam subtraidos
totalmente da arrecadag¢do do SINCOFAC.

Em face do que foi apresentado a solucgdc &

necessaria, viavel e exeqliivel.
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CAPITULO IV
VISAO PROSPECTIVA

A modernizagdo gerencial do DGAC visa como resultado
final da sua 1implantagdo, ao longo de <cinco anos, um
continuado processo de desenvelvimento , mantendo o pais como
poténcia aerondutica civil e a manutencdo dos altos indices
de seguranca. Concomitantemente preservara e aumentard a
capacidade do MAER como 6érgdo responsédvel pelo planejamento,
pelo preparo e pelo emprego do poder aeroespacial.

Consolidada a formagdo do DGAC, através de designacdo do
Ministro da Aerondutica, seria, entdo, indicada a diretoria do
novo 6rgdo. Teria o atual diretor do DAC um prazo de 03 (trés)
meses para submeter ao DGAC sua politica e programa
administrativo, afim de ser elaborada a renovacido continua do
novo Orgdo.

A partir do aproveitamento da estrutura existente de
pesscal, das instalagdes e dos eguipamentos, seria viavel de
imediato ¢ funcionamento do 6rgdo com poucos recursos.

Nao sofreria solugdo de continuidade, o processo de
arrecadagao de tarifas aeroportudrias. 0s Seus recursos serian
gerenciadcs pelos DGAC, visando uma otimizacdc das decisdes,

colaborando para a conclusdo do processo de implantacdo do
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novo 6rgac.

Nos meses inicials estaria concluida a primeira etapa do
processo, dque consiste na defini¢do da origem dos recursos
para gerir o SAC e a familiarizacdo do mecanismo do
funcionamento do DGAC.

A nova politica do 6rgdo resultard em uma administracgéo
transparente e publica, executando servicos mais eficientes e
gue melhor atendam aos usudrios.

Com a implantacgdoc da Direcdo do DGAC, maximizarad as
tendéncias verificadas em relagdo ao transporte aéreo, ou
seja, a flexibilizacdo e globalizacdo dos servigos de
transporte aéreo, a melhoria na atuacdo das empresas aérea
nacicnais e internacionais e da indistria aeronautica.

A velocidade das mudancgas normativas que tanto necessitam
a Aviagdo Civil seré& ditada pela concorréncia, nos ditames da
eficiéncia e da seguranca de véo.

Com a expectativa de gque o Sistema apresente resultados
favordveis, visualizam para a necessidade de se estabelecer
diretrizes de planejamento que sejam atuails, eficazes e
continua ao longo do periodo de 05 anos da implantacdo do
érgdo gerenciador.

Desse modo, ¢ DGAC tera o tempo adegquado, para
implementar essas politicas, em virtude do esvaziamento de
suas obrigag¢des, sendo uma delas a Politica Nacional paré
Aviagdo Civil.
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Ao final da Gltima etapa, apds os cinco anos, o Sistema
de Aviacdo estard funcionando independente e harmdénico,
administrado efetivamente pela Diregdo Geral de Aviagao Civil,
adequando suas atividades as diretrizes da Politica de
Desenvolvimento da Aviagao Civii, emanadas do CONPAC.

Na 4area do SAC, onde estdo o0s outros ¢érgaos executivos,
havera atualizacdo, consolidagao e simplificacgao da
legislacdo, utilizag¢do mais racional dos aeroportos, assim
como tarifas adequadas aos servigos prestados.

Havera retorno para ¢ MAER, pela diminuigdoc das despesas
e aumento na receita para atender a Politica do Transporte
Aéreo, além de pessoal, instala¢do e equipamentos remanescente
para atender sua miss&o constitucional.

Apesar de todo o sucesso previsto para a implantacdo, o
Obice novo estd intimamente ligado a vontade individual, em
aceitar a mudanga, fazendo presente em afirmar que o SAC
deverd ser regulado e administrado pelo MAER, como forma de
assegurar os beneficios sociais, econdmicos, estratégicos e
politicos, as diversas comunidades a serem servidas, além de
citar que o Estado ficard enfraquecido.

Acontece que a implantagdo do DGAC obedece a 1dégica, ja
consolidada no Brasil. As atividades relacionadas a prestacgado
de servigos sob o poder do Estado, estdo sendo transferidas
para agentes privados.

Na verdade o Estado estd sendo fortalecido na questdo de
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formulador de politicas, por intermédio do MAER e delegando a
fiscalizagdo para um O6rgdo independente do Poder Publico,
facilitando a execucdo de suas atividades constitucionais.

Com a implantagdoc do DGAC em 05 anos concorrera para o
melhor dimensionamento do MAER, preparando-se, também, para a
implantacdo do Ministério da Defesa.

Através da politica para a Aviagdo Civil, preconizado
pelo CONPAC, haverd a consolidacgdo da Aviacdo Civil Brasileira
como componente do Poder Aeroespacial, através de mecanismos
de fiscalizacgdo realista do poder regulador livre de qualguer

influéncia que inviabilize o objetivo perseguido.
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CONCLUSAO

0 crescimento da Aviagdo civil ndo representa um fim, mas
um meio de alcan¢ar os grandes objetivos do desenvolvimento.

No Brasil, através do MAER, a aviagido desbravou a
Amazdnia, integrou o Centro-Oeste, construiu sua capital e
colocou © pais entre os dez melhores do mundo em matéria de
aviag¢do, tendo representacdo efetiva como membro da OACI.

O Sistema de Aviacgao Civil ficou bastante regulado pelo
Estado, como forma de proteger o©s mercados menores e evitar a
concorréncia danosa entre os participantes do sistema.

Enguanto 1isso, © mercado gradualmente se expandiu e o
governo ndo conseguiu acompanhar a competicdo da livre
concorréncia e a necessidade de flexibilizar o setor. A
consegiiéncia foi indicada pelo atraso das normas vigentes e a
exigéncia da sociedade em promover a modificagdo dos
mecanismos reguladores.

Dessa maneira, fol apresentado uma nova organizagao dos
meios reguladores da aviacdo civil. Consistiram em
procedimentos 1inovadores de profissionalizacdo da direcgéo,
modificagcdo de legislagles e aperfeicoamentos dos recursos

humanos, fortalecendo o] setor para o) desenvolvimento

45



sustentavel e consolidando a mesma como componente do poder
aeroespacial.

A cria¢do da Diregdo Geral da Aviagdo Civil atuando
independentemente do MAER e por esta fiscalizado, através do
Conselho Nacional de Politica da Aviacgdo Civil, trard um novo
ciclo na Aviacgdo CiVil e como, também, na Forgca Aérea
Brasileira.

A mudan¢ca do gerenciamento no SAC ird estimular a
gualidade dos Servigos prestados e seu conseqiente
desenvolvimento. 0 Estado ficard fortalecido como agente
formulador de politica e a FAB ird dispor de mais recursos
para concentrar-se basicamente nas suas atividades
constitucionais.

A cada dia, a <cada momento uma aeronave decola em
gualquer lugar do planeta, conduzindo pessoas, cargas e
desenvolvimento. Um pais como o Brasil, gigante em tamanho e
€scasso em servig¢os pablicos - considerados fungdo do Estado -
deve desonerar-se das obrigagdes que sdo exclusivas da
iniciativa privada.

Assim, conduziremocs o pals para o mesmo desenvolvimento
alcangado pela aviagdo comercial e a FAB alcarda os céus pronto

para cumprir sua missdo constitucional.
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ANEXO 1
EWMPRESAS DE AAAGAD
MAMNTENCAD COMAR AERAL
EMPREBGAS DE
c TEOULARE BE BERIGOS
ORGAGS E DEPV TA
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~ AERCHALITICA DIRENG SERAC DIREA
E
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COMISSOES, SISTEMAS
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INTEGRADO
MPREIAR
GZ SEERVIGOS ESCOLAS
AUXILIARES DE AVIAGAG

MODELO ESQUEMATICO DO
SISTEMA DE AVIAGAO CIVIL
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ANEXO 2

ESTRUTURA DO DEPARTAMENTO DE AVIAGAO CIVIL

MINISTERIO DA
AERONAUTICA
\ PESQUISA E VIACEO CT
FAB | | DESENVOLVIMENTO | AVIA CIVIL
DAC
SIE (2) SOP (3) SPL (4)
STE (1)
-
QUEM? ONDE oMo
O HOMEM A INFRA-ESTRUTURA| | TRAFEGO AEREO CONDICOES GERAIS DE

E A MAQUINA AEROPORTUA ‘H\NMH\\\\\\\\\\\TRANSPORTE AEREO

SERAC (5)

EXECUGCAO REGIONAL
DE AVIACAO CIVIL

1- SUBDEPARTAMENTO TECNICO

2- SUBDEPARTAMENTQ DE INFRA~ESTRUTURA
3- SUBDEPARTAMENTO DE OPERACOES

4- SUBDEPARTAMENTO DE PLANEJAMENTO

5- SERVICO REGIONAL DE AVIAGCAO CIVIL
6- INSTITUTO DE AVIACAO CIVIL
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ANEXO 3
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ANEXO 4
QUADRO DE RECURSOS FINANCEIROS

GESTAD FUNDO AERONAUTICO

Lei 7920/ 89
Portaria 1047/GM4/92
Portaria R-889/GM4/95

RECEITAS DESTINOS
1 - ATAFERO SOBRE TARIFAS
AEROPORTUARIAS

120% - PROFAA (SEFA/ DAC)

48% - INFRAERO (60% de 80%)
30% - DEPV

2 - ATAFRQ SOBRE PAN/ PAT
Lei 7020/ 89

Lei 8399/ 92

Portaria 390/GM4 /91

100% para SEFA (DEPV-
CISCEA)

|70% - CISCEA
130% - DEPV

3 - TARIFAS AEROPORTUARIAS
Pouso/ Permanéncia
Embarque

Armazenagem/ Capatazia

Lei €009/ 73

Decreto 891121/ 83
Portaria 638/GM5/ 88

100% para a INFRAERO e
Aeroportos conveniados

4 - TARIFAS PAN/ PAT (TAN/ TAN)
Lei 6009/ 73

Dec. Lei 18946/ 81

Portaria 638/GM5/ 88

Portaria R-888/GM4/ 95

100% - SEFA/ DEPV

15 - TAXA DE ADM. DO SUCOTAP
|8% das Tarifas de:

|PAN/ PAT e

| POUSO/ PERMANENCIA

Portaria 638/GM5/ 88

{Portaria 077-R/DGAC/ 87

0,96% (12% de 8%) -

INFRAERO

|7,04% (88% de 8%} ~ DAC

GESTAC FUNDO AERONAUTICO

RECEITAS

DESTINOS

1 - ADICIONAL TARIFARIO (CIAS.
AEREAS)

Decreto 735%0/75

Decreto 98996/ 90

Portaria 690/GM5/92

3% sobre as tarifas de
passagens aéreas das linhas
demésticas (n&o
consideradas regionais)
Destino: DAC

2 — CONTRIBUICAQO PARA O ENSINO
PROFISSIONAL ARRONAUTICO (INSS)
Dec. Lel 6246/ 44

Lei 5107/ 66

Dec. Lei 20/ 66

Dec. Lei 1305/ 74

Dec. Lei 2237/ 85

NOSER IAC-3001-0879

2,5% - Folha de pagamento
de empresas vinculadas &s
atividades aéreas {até o
limite de 10 vezes o maior
salario minime vigente no
pais, para cada empregado.)
Destino: DAC

FONTE: SEFA
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