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Principais conclusées

e Aresponsabilidade civil na contratagdo de cursos praticos de pilotagem é regulada pelo Codigo
de Defesa do Consumidor, ndo pelo Cédigo de Aeronautica ou pelo Cdédigo Civil.

e Para acidentes em servicos de formacgao, a culpa é presumida, e o prestador de servigo deve
provar sua forga maior ou culpa da vitima (consumidor), que é o piloto-aluno.

e O relatédrio final do CENIPA analisa acidentes para seguranca safety, de modo que a técnica
analitica empregada é inapropriada para caracterizagdo de responsabilidade juridica ou
atribuicdo de culpa.

e O uso do relatério final do CENIPA para julgamentos judiciais pode levar a erros de julgamento
(errorin judicando).

e No caso do acidente em Pard de Minas, fatores meteorolégicos foram indevidamente
considerados como causas de responsabilidade, desviando a ateng&o do erro de julgamento de
pilotagem cometido pelo aluno sob a supervisao (deficiente do instrutor).

e E essencial realizar pericia direta, indireta ou mista em casos de responsabilidade civil para
esclarecer os elementos de responsabilidade juridica pelo acidente.

e Pode ser nula a sentencga proferida sobre os fatos e analises do relatério final do CENIPA, por
fundar-se o convencimento judicial em documento destinado a fins de segurancga (artigo 88-H,
CBA). Porém, a jurisprudéncia do Tribunal de Justica de Sao Paulo tem aceito que o relatério final
do CENIPA seja usado para fins de responsabilidade civil.
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1. Introducao

Quando se trata da contratacdo de um curso pratico de pilotagem (piloto privado, piloto
comercial, multimotor, treinamento noturno, IFR, reciclagem, pré-checagem etc.), os

interessados procuram um aeroclube ou uma escola de aviagao civil.

O candidato a piloto (ou comissario) passa por exames médicos para obter a certificado de
capacidade fisica e precisa estudar bastante para obter a certificado de capacidade técnica pela

ANAC, o que ¢ bem dificil e exige dedicagao.

A pilotagem pode ser realizada paralelamente ao estudo para a prova da ANAC, sendo a

aprovacao no exame médico a primeira condi¢do para as aulas praticas.

Evidentemente, a pratica da pilotagem em um aeroclube, escola de aviacdo ou qualquer outra
entidade afim implica uma relacio contratual que gera direitos e obrigacdes. No curso dessa

relagdo contratual podem surgir incidentes, desentendimentos, enfim, problemas.

A responsabilidade civil ¢ o mais incandescente dos temas juridicos pelas altas indagacdes
técnicas que suscita, pela variedade de interpretacdes, pela imprevisibilidade dos fatos e,

sobretudo, pelas consequéncias, muitas vezes drasticas, de sua aplicagdo as vidas das pessoas.

A responsabilidade civil é o direito penal do direito civil.

De todos os incidentes que podem ocorrer na execucdo da contratacdo de um curso de
pilotagem, o acidente aéreo ¢ o cenario mais grave, mais triste. E, de tempos em tempos, aqui

ou acola, ouvimos falar de um acidente envolvendo uma aeronave em servigo de instrucao.

O acidente aéreo durante o curso de pilotagem € o tema desse post.

Tendo lido os autos da ag¢ao de indenizagdo por danos materiais € morais movida pela familia
do piloto-aluno, analisarei um acidente ocorrido no aerédromo de Para de Minas,
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em 26/12/2012, envolvendo uma aeronave de uma escola de pilotagem de Belo Horizonte.
Piloto-aluno e piloto-instrutor morreram carbonizados, a uma milha da pista, logo apds uma

arremetida no ar.

O objetivo do estudo ndo ¢ focado na responsabilidade civil, mas no error in
Jjudicando consistente no convencimento judicial estar enraizado em um documento, o relatorio
final do CENIPA (Centro de Investigacio e Prevencio de Acidente Aeronautico), usando-
o para fins de responsabilidade quando, legalmente, a investigacdo SIPAER (Sistema de

Investigacido e de Prevencido de Acidente Aeronautico) nio pode servir a persecucio

juridica, nao s6 por determinacio legal interna como também por injuncao do direito

internacional.

No caso examinado (de Para de Minas, Minas Gerais), o julgamento judicial foi correto, ainda
que partindo de premissas inapropriadas (relativas ao fator meteoroldgico) extraidas do
relatorio final do CENIPA. Porém, em outro acidente fatal semelhante, em Santos (Sao Paulo),
ocorrido também em 2012, protagonizado pelo aeroclube de Itanhaém, o relatério final do
CENIPA foi posto de novo na mesa judicial como um documento qualquer, analisado como
prova de responsabilidade juridica, e a sentenca, partindo das mesmas premissas inapropriadas

extraidas do relatorio final (ligadas ao fator meteorologico), foi equivocada.

2. Investigacdo de seguranca e investigacado judicial: Um encontro marcado

Para além da questdo juridica pacifica quanto a legislacao aplicavel a contratagdo de um curso
de pilotagem, o problema do acidente aéreo, que pode surgir no curso de pilotagem, permanece
a sombria encruzilhada onde a investigacdo doutrindria do Centro de Investigacao e Prevengao

de Acidente Aerondutico e a investigacao judicial tém um sempre suspeito encontro marcado.
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Como vamos expor nesse post, deve ser considerada nula a sentenca judicial que, na

caracterizacdo da responsabilidade civil (ou mesmo penal), se baseia no relatorio final do
Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidente Aerondutico — CENIPA, dado o flagrante

desvirtuamento de seu conteudo analitico.

O relatorio final do CENIPA ¢ expressamente protegido pela Lei do Sipaer (Sistema de
Protecdo e Investigacdo de Acidentes Aeronduticos). Essa prote¢do ndo ¢ uma op¢ao, mas uma
determinagdo legal que garante a doutrina da seguranga, acima das questdes de
responsabilidade civil que, de resto, estdio bem amparadas pelo Codigo de Defesa do

Consumidor.

O relatorio final do CENIPA, em que fatos e fatores contribuintes sao organizados pelos
oficiais ou agentes de seguranca de voo, ¢ um documento publico que segue uma logica
especial; essa publicidade ¢ de interesse social e doutrinal; ndo pode servir de alavanca para

desnaturar a teleologia da seguranca aeronautica, que ¢ da esséncia daquele documento.

Sdo, por exemplo, as testemunhas cardeais elementos de elucidacdo de acidentes,
nomeadamente, nos casos da aviagdo geral. Elas sdo colaboradoras voluntérias, interessadas na
seguranca de voo. Ora, se sabem as testemunhas que, mais tarde, ainda que resguardado o sigilo
das fontes, o que disseram (e que orientara os oficiais/agentes de segurang¢a de voo na
elaboragdo do relatério final) sera usado judicialmente, é certo que as testemunhas hesitardo

em colaborar.

3. Legislacao aplicavel ao contrato de prestacdo de servigo de pilotagem

O contrato de prestagdo de servico de pilotagem ¢ regulado pelo Codigo de Defesa do
Consumidor (CDC). O que ¢ disciplinado pelo Cédigo Brasileiro de Aerondutica (CBA) nao ¢

0 contrato, mas o servico em si de prestacdo de formagdo e adestramento de pessoal da
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aviagdo civil, ou seja, a formagdo e adestramento de futuros aeronautas (pilotos e comissarios
de bordo). Atualmente, ndo ¢ necessaria autorizagdo para a prestagao do servico de pilotagem;
todavia, a atividade se submete a supervisao da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC),

devendo cumprir requisitos de seguranca.

A regéncia da responsabilidade sob o CDC assegura, de plano, que o prestador de servigo
(aeroclube ou qualquer outra entidade afim) s ndo terd responsabilidade se provar exclusio
de responsabilidade ou a culpa pelo acidente. Essa presuncio de culpa decorre do artigo
14, VIII, CDC. Ha inversao do 6nus da prova ope legis, porque essa atribuicdo de 6nus de
prova contra o prestador de servico aerondutico ndo depende da analise de hipossuficiéncia ou
de verossimilhanga dos fatos do acidente aéreo (como ¢ reiteradamente decidido por todos os

tribunais e secundado pelo STJ).

Ao ser ajuizada a agdo de responsabilidade civil contra o prestador de servigo, portanto, basta
o autor provar o ato (acidente), o dano (perdas materiais, humanas e prejuizos morais) e o
nexo de causalidade. Ao apresentar a sua defesa, cabera ao prestador de servigo provar que

ndo houve culpa ou que a culpa é da vitima.

Em outras palavras, o prestador de servi¢o deve provar a rarissima hipotese de que o acidente

era inevitavel para ele.

A proposito, ¢ preciso distinguir a inevitabilidade teorica da inevitabilidade pratica do

acidente aéreo.

Qualquer acidente aéreo ¢ evitavel, desde que as regras de seguranga sejam observadas, o que
nem sempre ocorre. Entdo, o prestador de servicos ndo deve, exatamente, provar que

o acidente era inevitiavel em tese, mas inevitavel concretamente para ele, ou seja, provar
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que o acidente ocorreu por circunstancias imprevisiveis para ele e que tais circunstancias

imprevisiveis também ndo faziam parte do “risco de sua atividade empresarial”.

4. Risco da atividade empresarial aeronautica

A jurisprudéncia adota o binomio fortuito interno e externo para diferenciar,
respectivamente, risco inerente a atividade empresarial aeronautica e risco ndo inerente a
atividade empresarial, sendo aquele sujeito a responsabilizagdo e essa ndo. A distingdo entre
aqueles riscos € casuistica, depende de critérios variaveis a serem verificados no caso a caso.

Por exemplo, a pandemia do Covid-19 foi um fortuito externo, assim como também o ¢

uma greve de aeronautas; por outro lado, as condicOes climaticas adversas e o defeito

mecanico sao considerados fortuito interno (ndo afastam a responsabilidade).

E o suicidio do piloto?

No caso da Germanwings, em que o copiloto Lubitz conduziu a aeronave para uma colisao
com os Alpes, os tribunais na Alemanha e na Franga entenderam que o suicidio constitui caso

de fortuito interno.

5. Principio da Evitabilidade em tese do Acidente Aéreo

Apenas para ilustrar a premissa da evitabilidade do acidente aéreo, ¢ bem ilustrativo o acidente

do Japao 123.

Trata-se do maior acidente aéreo (envolvendo apenas uma aeronave), protagonizado por um
Jumbo 747-146SR, em Ueno, Japao, em 12/08/1985, com 520 mortos e 4 sobreviventes. Nem

o pouso_do_Airbus A320, no rio Hudson, Nova Iorque, em 15/01/2009, comandado por

Sullenberger, supera o heroismo dos pilotos japoneses, capitio Masami Takahama e seu
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primeiro oficial, Yutaka Sasaki. Nenhum piloto conseguiu, nem mesmo em um simulador de

voo, sob condigdes psicoldgicas infinitamente vantajosas, controlar um avido como Masami e
Yutaka puderam. Se houve cinco sobreviventes, mesmo apds a colisio com um morro, iSso se
deve aos esforgos deles; e, se ndo houve mais sobreviventes, ¢ porque morreram de frio na

floresta, devido ao atraso na chegada do resgate.

Em que pese todo esse heroismo, o acidente era evitavel, ndo pelos pilotos, mas pelo servigo
de controle de manutencao do avido acidentado, pois se apurou que foi feito um reparo indevido

na cauda da aeronave algum tempo antes daquela tragédia.

Logo, a empresa aérea Japan Airlines teve responsabilidade.

6. Servicos de formacao e adestramento de pessoal de aviacgao civil

A prestagdo de servigo de ensino (formagao e adestramento) de pessoal da aviagao civil €, no
plano legal, disciplinada com muita simplicidade pelos artigos 97 a 99-A do CBA, com as

alteracdes da Lei do Voo Simples.

No plano administrativo, a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) editou regras
minuciosas por meio do RBAC 141, que reuniu os revogados RBHA 140 (sobre aeroclubes) e

o RBHA 141 (sobre escolas, antigas UIP — Unidades de Instru¢ao Profissional).

Atualmente, o termo RBAC substituiu, por forca da Lei Federal n° 11.182/2005, a

nomenclatura “RBHA” utilizada no periodo do Departamento de Aviagao Civil.

O CBA distingue (artigo 97, § 2°) entre aeroclubes ¢ “as demais entidades afins” na prestagao

de servigo de ensino (formacao e adestramento) de pessoal da aviagao civil. Vejamos.
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7. Aeroclubes

O aeroclube ¢ uma entidade de aviagao civil muito antiga, de origem francesa, de escopo mais
genérico do que as demais “entidades afins” mencionadas pelo CBA. Sua regulagdo legal

(pelo Decreto-Lei n® 205/67) ¢ anterior ao CBA e ao préprio Codigo do Ar que o antecedeu.

O aeroclube perdeu muita importancia nos ultimos anos, especialmente apds a extingdo do
Departamento de Aviagdo Civil, que marcou uma mudanga na politica de aviagdo civil, menos

romantica, mais comercial e regulatoria.

Os aeroclubes sao considerados de utilidade publica desde 1916 (Decreto n°® 3.141) e, antes

disso, em 1913, ja recebiam subvencao federal (Decreto n°® 10.664).
Nessa postagem, o aeroclube serd considerado apenas na perspectiva dos servigos de formagao

e adestramento de pessoal de aviagdo civil.

8. Entidades Afins

As “entidades afins” sdo os Centros de Instrucio de Aviacdo Civil, que a ANAC define
como “entidade autorizada a atuar na formagado de pilotos, mecanicos de voo, despachantes

operacionais de voo e mecdnicos de manutengdo aerondutica”.

Para fins de responsabilidade civil, ndo ha distin¢ao entre aeroclubes e CIACs.
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9. Queda em uma arremetida no ar: O caso concreto

O caso de responsabilidade civil de que agora tratarei € relativo a um acidente ocorrido bem

proximo ao aerédromo de Para de Minas, em 26/12/2012, quando uma aeronave monomotora

caiu durante um voo de instru¢do em navegagao.

O avido era operado por uma escola de aviacdo de Belo Horizonte, ou seja, uma UIP (hoje,

seria CIAC), mas era de propriedade de terceiro.

A escola de pilotagem tentou denunciar a lide o proprietario arrendante da aeronave, mas
essa iniciativa foi barrada pelo julgador, pois a denunciagao a lide ¢ proibida pelo artigo 88 do

CBA.

Verificamos que o processo ao qual pretendia a escola reunir a acdo dos familiares do piloto-
aluno falecido era o Proc. 2351537-62.2013.8.13.0024, que tramitou pela 34* Vara Civel de
Belo Horizonte. Nessa acdo, o proprietario da aeronave destruida buscou indeniza¢do por

danos materiais contra a escola, com base no contrato de arrendamento.

A exemplo do que aconteceu na a¢do de indenizagdo por danos materiais € morais proposta
pelos familiares do piloto-aluno falecido (Proc. n® 6095006-95.2015.8.13.0024 da 27" Vara
Civel de Belo Horizonte), também naquela acdo da empresa arrendante da aeronave
acidentada, o relatorio final do CENIPA foi colocado como a “fonte da prova de culpa” da

escola arrendataria.
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10. Fatos (registrados no relatorio final do CENIPA)

Naquela fatidica tarde, os dois jovens aeronautas, instrutor e aluno, embarcaram no aparelho
Archer II com a intencdo de realizar um treinamento entre os aerédromos Carlos Prates (de

onde decolaram), Para de Minas (SNPA) e Curvelo.

O Relatorio Final do CENIPA descreve que assim os instantes finais do fatidico voo:

“Durante uma arremetida no ar em SNPA, a aeronave iniciou curva a esquerda, perdendo
altura, vindo a colidir contra o solo, proximo a pista, em um pasto da Fazenda Milena. Apos
o impacto, a aeronave foi consumida pelo fogo e ficou totalmente destruida. Os dois tripulantes

sofreram lesoes fatais.”

11. Relatorio Final do Cenipa do Sipaer e sua finalidade

Como se tratou de um acidente envolvendo um avido, o CENIPA investigou o evento,

produzindo o relatorio final RE A-522/CENIPA/2016 (quatro anos depois).

O RF ¢ produzido pelo Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos, que €
o 6rgdo central do Sistema de Investigagcdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER),

previsto no Capitulo VI, do Titulo III, CBA, e aperfeicoado pelalei n

12.970/2014 (conhecida como a Lei do Sipaer).

O RF ndo se destina a apurar responsabilidade civil ou culpa para qualquer efeito persecutorio.
Porém, os relatérios costumam ser juntados aos autos judiciais civis e criminais, onde sao

interpretados para efeitos juridicos, o que ¢ absolutamente desapropriado.

O RF ¢ voltado exclusivamente a seguranca de voo. Por isso, introdutoriamente, o relatdrio

final adverte que:
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“(...) 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de futuros acidentes,

podera induzir a interpretagoes e a conclusoes erroneas.”

Nao obstante a adverténcia, o RF foi juntado a agdo de indeniza¢do movida pelos familiares do
piloto-aluno contra a empresa contratada para o voo de instru¢do, € o juiz julgou o caso com

base na interpretagdo daquele relatorio que, inclusive, acabou sendo transcrito na sentenga.

12. Relatorio Final do Cenipa e responsabilidade juridica. Lei n? 12.970/2012 (Lei do

Sipaer)

Como ¢ destinado a doutrina de seguranga safety, inclusive, em atendimento ao Anexo 13 da
OACI, o RF nao deve ser usado para fins persecutorios, nem deve a investigacao judicial (civil
ou criminal), policial e administrativa (por exemplo, do DECEA ou da ANAC) interferir na

apuracdo do CENIPA e seus agentes.

Com os acidentes da GOL de 2006 e, depois, da TAM, em 2007, sobreveio a crise aérea, em
decorréncia da qual foram criadas comissdes parlamentares para investigar o setor de transporte

aéreo.

A lei do Sipaer ¢ fruto justamente daquele movimento politico e visou a estabelecer limites
mais claros entre a investigagdo persecutdria (civil, penal ou administrativa) e a investigacao
de seguranga do CENIPA, sobretudo, assegurando de forma mais expressa o respeito a
independéncia da investigacdo aerondutica, ja que, até entdo, o sistema judicidrio brasileiro,
por sua influéncia romano-germanica, interferia na atividade doutrinaria do CENIPA, fazendo-
lhe requisi¢des de provas do acidente aéreo, o que ¢ ilegal de acordo com o direito internacional

privado, internado pelo Brasil pelo Decreto n® 21.713/46.
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13. Relatoério Final do CENIPA e Pericia

Se o relatério final do CENIPA ¢ construido pela ldgica da seguranca, o respeito aquela
investigacdo ndo pode ser apenas formal, no sentido de que autoridades persecutdrias ndo
interfiram na atividade técnica do CENIPA, mas também deve substantivamente acatar a
doutrina de seguranca, ndo permitindo que em qualquer arena (judicial ou administrativa) o RF

seja usado para interpretar culpa ou responsabilidade.

O RF do CENIPA, ao ser publicado, ndo pode ser juntado aos processos e tratado como um
documento técnico, de livre uso e franca interpretacdo. Mesmo depois de publicado, o RF
continua umbilicalmente ligado ao SIPAER, de modo que o seu uso judicial deturpa aquele

sistema a que o CENIPA visa a nutrir com ele.

Consequentemente, o RF do CENIPA nao ¢ uma “pericia”, e sim um documento técnico
utilizado como meio de prova. Para efeitos de responsabilidade juridica, o RF ¢ fruto da arvore

proibida.

O desvio da finalidade consistente no relatério final do CENIPA instruir agdo de

responsabilidade civil foi alegado no Processo AC 1013297-11.2020.8.26.0114, mas o TJSP

rejeitou o argumento sob o entendimento de que:

“(...) descabido o pedido de desentranhamento do “Relatorio Final A-070/CENIPA/2017*,

porquanto embora tenha por objetivo viabilizar a compreensdo das circunstancias que
contribuiram para a ocorréncia do acidente (e ndo se destine a apuragdo de responsabilidade
civil, criminal ou administrativa), nada impede que as informagoes obtidas durante as
investigagoes realizadas pelo orgdo sejam utilizadas em conjunto com as demais provas
produzidas nos autos, notando-se que se trata de prova licita, submetida ao contraditorio, e

que o processo ¢ informado pelo principio do livre convencimento motivado.”
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A mesma posi¢ao foi adotada no recurso apelativo APL 0000314-07.2006.8.26.0334, da 20?

Camara de Direito Privado:

“(...) Embora as investigacoes realizadas pelo CENIPA ndo possuam o objetivo de delimitar
ou apurar as responsabilidades civil e criminal dos envolvidos em acidente aéreo, ndao ha obice
para que as informagoes obtidas durante as investigacoes realizadas pelo orgdo sejam
utilizadas em ac¢do judicial para delimitar a responsabilidade dos envolvidos no acidente
aéreo, ainda mais porque de acordo com o sistema da livre convic¢do, pode o Magistrado

apreciar todas as provas juntadas aos autos, desde que licitas.”

Sem atentar para os efeitos destrutivos que o uso judicial do RF causa no SIPAER, ¢ corriqueiro
que agodes judiciais de responsabilidade civil decorrentes de acidente aerondutico sejam
instruidas com RF do CENIPA e, com base na interpretacao desses relatorios, seja proferido

julgamento sem pericia (direta, indireta ou mista).

14. Peticdo inicial

No processo relativo ao acidente de 2012 em Para de Minas, Proc. n° 6095006-
95.2015.8.13.0024 do TIJMG, a partir das informacgdes preliminares de que o acidente teria
acontecido por questdes meteoroldgicas, os autores da a¢do direcionaram o fundamento do

pedido para aquele fendomeno:

“O que se percebe, é que o acidente ocorreu em virtude da negligéncia imprudéncia do
instrutor de voo, preposto da Ré, configurando grave falha na prestag¢do de servigos. Como se
verda nos documentos anexos, mesmo com as condi¢coes adversas, o instrutor insistiu na
decolagem, ignorando todas as regras e medidas de seguranga. O avido com Diogo e o seu
instrutor, decolou no aeroporto Carlos Prates por volta das 17:00 horas, no momento, chovia

e trovejava, o céu estava nublado e havia poucas nuvens, com forte aumento na velocidade do
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vento, mais adiante, V. Ex. vera como foram as variagoes climaticas durante algumas horas

que antecederam a decolagem do voo.”

Consequentemente, os autores juntaram a inicial um “laudo” interpretativo das informagdes
meteoroldgicas por ocasido do acidente, levando o julgador a considerar a “meteorologia”
como causa do acidente e, assim, sustentando que a falha na prestagdo do servico de pilotagem

resultava de erro na avaliacdo das condicdes meteorolégicas pelo piloto-instrutor.

15. Contestacao

A contesta¢ao concordou que a meteorologia foi a causa do acidente, argumentando, porém, a
inexisténcia de culpa do seu piloto-instrutor. A defesa juntou documentos para provar que,
na decolagem, no aerodromo de Carlos Prates, o tempo meteoroldgico era propicio ao voo,
sendo que o acidente teria ocorrido algum tempo mais tarde, apos a subita deteriora¢dao
meteoroldgica que surpreendeu o instrutor; assim, na tentativa de pouso em Para de Minas
(SNPA), foram os tripulantes vitimados por uma imprevisivel € mortal tesoura de vento, ipsis

litteris:

“Segundo informacgdo de 02 testemunhas que presenciaram o acidente, (as quais deverdo ser
ouvidas em momento oportuno) foi relatado que o piloto, em tentativa de pouso no aerodromo
de Para de Minas (SNPA), antes de tocar o solo, nao conseguiu concluir a manobra, visto um
vento subito que se aproximou do avido, motivo pelo qual foi preciso arremeter, voltando ao
circuito de trafego, em curva para esquerda’, quando foi surpreendido por uma Tesoura de
Vento ou Windshear, TAO FORTE QUE PRECIPITOU A AERONAVE AO SOLO,
DETERMINANDO, ASSIM, A QUEDA DA MESMA. Portanto, o elemento desencadeador do
acidente é chamado pelos estudiosos da ciéncia da aviagdo de “TESOURA DE VENTO” e

consiste em uma rapida e brusca varia¢do na dire¢do ou na velocidade do vento ao longo de
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uma distancia. Esse evento, justamente por ser imprevisivel, é extremamente perigoso, e torna-
se mais perigoso ainda em baixas altitudes podendo exercer uma for¢a vetorial vertical de
cima para baixo, literalmente arremessando a aeronave contra o solo, o que foi o caso do Sr.

’

Dumner.’

16. Meteorologia

O foco no aspecto mais evidente do relatério final do CENIPA, a meteorologia, canalizou a
atencdo processual para a meteorologia, um equivoco que colocou em risco a justica do
julgamento, o que teria sido evitado se houvesse uma pericia direta, indireta ou mista sobre o
acidente. Como ja apontamos, esse mesmo equivoco aconteceu no processo relativo ao
acidente ocorrido em Santos, em 26/04/2012, quando o relatorio final do CENIPA foi
interpretado equivocadamente pelo Juiz da causa, levando-o a desresponsabilizar o aeroclube,
deixando sem uma resposta legal um acidente em que o evidente erro de julgamento de

pilotagem era mais claro que a luz do sol.

Como ja anotamos, julgados do TJSP aceitam o sentenciamento de acidente aéreo com base no
relatorio final do CENIPA, repita-se, uma pratica judicial que distorce a finalidade legal para
a qual é produzido o RF, ou seja, aseguranca de voo, sob o fundamento do livre
convencimento judicial. Aqueles julgados ndo atentam, todavia, para o fato de que o acidente
aéreo, assim como a queda de um prédio, envolve questdes técnicas altamente complexas e
especializadas, que demandam que o livre convencimento judicial ndo seja feito as escuras,

no tatear dos fatos, e sim a luz de um laudo pericial.

E equivocada a crenca de que o relatério final do CENIPA é um documento oficial no qual a
For¢a Aérea Brasileira “traduz” o acidente, expondo seus fatos e fatores contribuintes de

forma didatica, de modo que ao juiz cabe apenas interpreta-lo para se convencer da existéncia
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ou ndo da responsabilidade civil. A tradu¢do didatica do acidente pelos agentes e oficiais de
seguranga de voo, de fato, é feita no idioma aeronautico, dirigido a aeronautas, na linguagem
da seguranca aerondutica, e ndo para aplicadores da lei que tem uma percep¢do

neurolinguistica distinta e propria, inconfundivel com a “lingua falada no mundo juridico”.

A respeito da importancia de que um acidente aéreo seja judicialmente periciado foi lecionado

no julgado, o qual estabeleceu que:

Importante deixar claro, sobre a importancia do trabalho pericial, que nao dispondo o juiz de
conhecimentos técnicos ou cientificos inerentes a outros ramos do conhecimento, deve lan¢ar
mao da colaboragdo de um terceiro: o perito. Nao se trata o perito, porém, de um terceiro
qualquer, mas de um terceiro qualificado, cuja legitimidade advém exatamente da sua
condigdo de terceiro, equidistante dos interesses das partes e possuidor de conhecimento

indispensavel a solu¢do da controvérsia.

Quanto a pericia o art. 473, 1V, do Codigo de Processo Civil, é expresso ao cobrar do perito
“respostas conclusivas”, ndo se admitindo que quesitos sejam respondidos sem a devida
fundamentagdo. Em todas as etapas do laudo, inclusive ao responder quesitos, “‘o perito deve
apresentar sua fundamentagdao em linguagem simples e com coeréncia logica, indicando como

alcangou suas conclusoes” (art. 473, § 1°, CPC), o que fora feito na hipotese.

Sendo assim, embora o juiz ndo esteja adstrito ao laudo pericial e nem obrigado a decidir de
acordo com as conclusoes nele expostas, podendo analisar os elementos faticos e formar a sua
convicgdo de forma diversa do expert, entendo que apenas ndo deve aceitar essas conclusoes
quando o trabalho é inaproveitavel, mal fundamentado ou desmotivado, o que,
definitivamente, ndo ocorre no caso dos autos. Ora, o expert efetuou um estudo detalhado em

relagdo ao acidente e, a despeito de ndo chegar a uma efetiva conclusdao sobre a origem do

https:// www.elfilho.lawyer

17



Advocacia Especializada
ACIDENTES AEREOS

acidente, informando que a provavel causa foi a impericia do piloto, afastou, de forma
categorica, a tese de que o acidente ocorreu em decorréncia de uma pane elétrica. (Tribunal

de Justica de Minas Gerais TJ-MG — Apelacao Civel: AC 0151041-65.2014.8.13.0105)

17. Acidente Aéreo de Eduardo Campos em Santos

Uma vez que estamos analisando o acidente aéreo sob a perspectiva da caracterizagdo da
responsabilidade civil, que depende de pericia técnica que ndo pode ser substituida pelo
relatorio final do CENIPA, vem bem a calhar o acidente que vitimou o entdo candidato a

presidéncia da Republica, Sr. Eduardo Campos, em 13/08/2017.

Quanto aquele acidente, tramita pela 4* Vara Federal da Subse¢do Judiciaria de Santos (Proc.
n°® 5001663-02.2017.4.03.6104) uma acao cautelar (autobnoma) de producao de prova, cujo
objetivo ¢ a realizagdo de uma pericia para determinacgao juridica das causas do acidente aéreo.

Os requerentes da agdo articularam que inicialmente que:

“Os autores sdo mde e irmdo do ex-governador Eduardo Campos, vitima de acidente aéreo,
na cidade de Santos, quando candidato a Presidéncia da Republica, num acidente tragico, que
poderia ter sido evitado, ocorrido no dia 13 de agosto de 2014, bem proximo da sede desta
Se¢do Judiciaria. Nao se tem palavras para descrever a dor da perda de um filho e de um
unico irmdo! Os autores tém o direito de saber a verdade e o direito a prova que esclarecerda
as reais causas do acidente aéreo, inclusive para promoverem as agoes civeis cabiveis, que
prescrevem no proximo dia 13 de agosto de 2017, a justificar a urgéncia desta medida e a

cumulag¢dao com medida de interrupgdo de prescrigdo.”

A acio cautelar de producio de prova do artigo 381 do Cddigo de Processo Civil, visa a

permitir que os interessados obtenham, judicialmente, uma prova necessaria ao ajuizamento de
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uma acdo ordindria (normalmente, condenatdria), sem os riscos de iniciar aquela demanda

precipitadamente, sem ter primeiro a prova necessaria.

Assim, por meio da cautelar, os interessados, no caso, os familiares de Eduardo Campos,
alegam deficiéncia no relatério final do CENIPA e sua inadequagdo aos fins de
responsabilidade juridica; ainda, apontam que a Unido e o fabricante da aeronave sao
responsaveis pelo acidente. Por consequéncia, pedem a realizacdo de uma pericia judicial sobre
o acidente aéreo, para ndo correrem o risco de propor, desde j4, a agdo condenatoria contra a

Unido e o fabricante do avido, sem aquela prova. Por isso, no articulado inicial, os requerentes

pediram:

O deferimento da realizagdo de pericia adequada para acidentes aéreos e a produgdo de
outras provas, para que sejam posteriormente homologadas, permitindo a sua utilizagdo em

eventual a¢do de indenizag¢do por perdas e danos. (fls. 02)

O problema da familia do politico morto no acidente ¢ que, a luz do relatério final do CENIPA

(Relatorio Final A-134/CENIPA/2014), uma interpretacdo da andlise dos fatos e dos fatores

contribuintes aponta para o acidente ocorrido por “culpa dos pilotos”, ao passo que a familia
de Eduardo Campos entende que a responsabilidade pelo acidente ¢ da Unido (por deficiéncia
da prestagao de servico de informacao aerondutica pelo operador da radio Santos, que induziu
os pilotos a erro na aproximacao por instrumentos) e também do fabricante da aeronave, cujo

estabilizador vertical teria apresentado uma pane elétrica.

A proposito, no julgamento do REsp 1785404 SP 2018/0302614-2. pelo STJ, consta mais de

uma duzia de agdes condenatorias movidas por terceiros na superficie que sofreram danos
decorrentes da queda da aeronave. Naquelas agdes, ndo houve pericia, mas aplicagdo do

preceito de responsabilidade objetiva do explorador da aeronave, No ambito da Justica do
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Trabalho, também houve acdo de familiares do piloto, Processo: RRAg-426-

70.2015.5.02.0045 (julgamento do TST que foi, logo depois, revogado pelo STF, nos autos

da Reclamacdo Rcl 61763 SP).

Para efeito desse post, a grande relevancia daquela acdo cautelar proposta por familiares de
Eduardo Campos contra a Unido e a CESSNA AIRCRAFT CORPORATION ¢ que a Justica
Federal, acertadamente, determinou uma pericia judicial que, independentemente do relatdrio
final j& apresentado pelo CENIPA, examinard os fatos do acidente, os destrogos e outros
elementos de prova para apuracdo de suas causas, para fins exclusivamente de responsabilidade

civil.

18. Fator contribuinte como fundamento da sentenca

A ideia que juizes e advogados tém do fator contribuinte é que ele ¢ a causa do acidente e, por

isso, pode ser fundamento de responsabilidade juridica por sua ocorréncia.

Essa concepcao, parcialmente correta, esbarra, todavia, na construgao logica do relatorio final,

que ¢ orientado para a seguranca, ndo para a responsabilidade.

Quando analisado sob o prisma da responsabilidade civil, o fator contribuinte ¢, por isso,
distorcido, ja que a caracterizagao da responsabilidade juridica se assenta em um juizo de valor

acerca das causas.

Nao existe fator contribuinte no direito, de modo que o juizo de valor sobre o fator contribuinte

pode levar a conclusdes equivocadas.

Na acdo de indenizacdo a respeito do acidente ocorrido em 2012 em Pard de Minas,

a sentenca teve por pressupostos as condigdes meteorologicas, o que € errado, mas chegou a
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uma conclusdo correta (justa), que foi o reconhecimento da responsabilidade civil da escola

de pilotagem.

Nota-se que a sentenga transcreveu varias passagens do relatorio final do CENIPA, inclusive,
aceitando, indevidamente, as conjecturas do Oficial de Seguranga de Voo quanto a presenga

de windshear (tesouras de vento) no momento do acidente.

No trecho adiante transcrito, a analise técnica do relatorio final, destinada a seguranca e
proibida para a caracterizagdo de culpa, porque ¢ orientada para a seguranga, ndo para a

responsabilidade, foi convertida em fundamento de culpa pelo julgador:

Posteriormente, houve uma avaliag¢do inadequada das condi¢oes de operagdo existentes, uma
vez que o piloto/instrutor ndo dispunha das informagoes atualizadas acerca da meteorologia.
E, durante o voo em rota, era possivel a percep¢do da deteriorag¢do das condigoes
meteorologicas, com o avistamento cada vez mais frequente de nuvens do tipo cumulonimbus,
de modo que poderia ter abortado a missdo de instru¢do para retornar ao aerodromo de
partida ou realizar um pouso intermediario imediatamente, o que, todavia, ndo foi

feito, conforme constou do relatério CENIPA, indicando mais uma vez, a negligéncia pela

falta de cuidado, inacdo, omissao das precaucées exigidas pela salvaguarda do dever. (GN)

Evidentemente, se 0 RF do CENIPA ¢ elaborado para fins de seguranga aerondutica, seu uso
para fins juridicos ndo ¢ mera questdo de perspectiva ou de Otica na sua leitura, e sim de
perigosa deturpacdo de seus fins para a propria Justica, porque 1é-lo sob o angulo juridico nao
altera sua concepcao original de seguranca de voo. Vale dizer, ndo ¢ apenas uma questdo
de “interpretacdo na leitura daquele documento”, mas de sua constituicdo, orientada a

seguranga, ndo a responsabilidade juridica.
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Imagine-se um acidente aéreo que ocorre a meio danoite escuraou durante
uma tempestade. Essas condi¢cdes podem ser relevantes para a seguranca de voo, mas
secundarias para a responsabilidade juridica. Na elaboragdo do RF do acidente envolvendo uma
aeronave cujo piloto voa a noite sem o devido treinamento, pode-se ter a noite como elemento
central; porém, juridicamente, a responsabilidade esta ligada a pilotagem, nao a noite. Ou,
ainda, na elaboragdo do RF de um acidente com aeronave cujo piloto voa sob chuva sem o
devido treinamento, a chuva pode ser o elemento essencial para a seguranga; juridicamente,

todavia, a responsabilidade estara voltada para a pilotagem sem o necessario adestramento.

Por isso, o RF do CENIPA pode ser usado judicialmente com parcimonia com relagao aos fatos
apenas, nao se devendo atribuir importancia aos fatores contribuintes em si mesmos como

causas de responsabilidade civil.

Por isso, no processo judicial, a pericia direta (sobre os fatos ¢ os objetos do acidente) ou
a indireta sobre o RF do CENIPA ¢ indispensavel. Serd uma pericia mista, quando produzida

com base no RF e a partir de analise propria do perito sobre os elementos de prova do acidente.

19. Relatorio Final: mistura de fatos conjecturados e fatos reais

O RF do CENIPA sobre o acidente de Para de Minas foi judicialmente analisado como se
espelhasse a verdade dos fatos, quando, na realidade, o relatério era um mix de fatos
conjecturados ¢ de fatos reais a serem interpretados tecnicamente. No seu item 3.2, o RF diz

que:

“E possivel que, no momento da aproximag¢do em SNPA, a aeronave tenha encontrado

’

formacgoes meteorologias que favoreceram a ocorréncia de windshear.’

https:// www.elfilho.lawyer

22


http://www.elfilho.lawyer/wp-content/uploads/2026/02/elfilho-advocacia-especializada-acidente-aereo-PR-NAX_26_DEZ_2012-AC.pdf

Advocacia Especializada
ACIDENTES AEREOS

Assim, as partes e o Magistrado estiveram focados na questdo menos relevante para a
responsabilidade civil: a tesoura de vento, o que exigia saber se aquele evento (que era
hipotético) ¢ fortuito externo (excludente de responsabilidade) ou interno (inerente ao risco

da atividade).

Na realidade, a questdo juridica relevante para efeito de responsabilidade civil repousava
exclusivamente no julgamento da pilotagem, ndo nascondicdes meteorolégicas

desfavoraveis.

20. Conclusdo destinada a seguranca, ndo a culpa: Tesoura de vento

O fato real do acidente ¢ que a aeronave sofreu uma perda de controle em voo.

O que causou essa perda de controle em voo? Essa questdo pode ter uma resposta voltada a

responsabilidade juridica ou a doutrina da seguranca.

O relatério final conjecturou (ndo afirmou taxativamente) que uma tesoura de vento

(windshear) pode ter causado a perda de controle em voo do avido.

A tesoura de vento ¢ uma probabilidade quando ha nuvens do tipo CB (cumulonimbus) por

perto.

No SPECI apresentado nos autos, nota-se que havia apenas previsdio de CB

(cumulonimbus). Nao havia previsao de tesoura de vento naquela mensagem meteorologica.
Consequentemente, a real existéncia de tesoura de vento perde consisténcia, tornando pouco
provavel a efetiva ocorréncia desses ventos (subitos e fortes na vertical). A suposicao da tesoura
de vento (decorrente do mau tempo) é, no contexto da doutrina de seguranga de voo,
plenamente aceitavel em situagdo de perda de controle em voo e, assim, totalmente aceitavel

como resposta de seguranga de voo a questao do que causou a queda do avido.
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21. A Navalha de Ockham

Se era pouco provavel que uma tesoura de vento estivesse presente e atuasse para que o piloto
perdesse o controle do avido, por que o investigador apontou para aquele fenomeno como a

suposta causa?

A suposicdo da ocorréncia do windshear nao foi nem uma opg¢do aleatéoria nem de
conveniéncia, mas de logica de seguranca de voo. Tal suposicao se aplica a partir do principio
da Navalha de Ockham, ou principio da parcimonia, pelo qual se busca a resposta mais simples

para um problema complexo, por se crer que serd a melhor solu¢do para ele.

A suposicao centrada nas condigdes meteorologicas desfavoraveis ¢ mais importante para os
fins da investigacdo, que ¢ a seguranga de voo, do que a especulacdo de outros fatores

contribuintes, por exemplo, o julgamento de pilotagem.

Ao apontar para a meteorologia como fator contribuinte, o relatério final reitera uma doutrina
elementar: evitar o voo em presenca de nuvens cumulonimbus, pois esses fenomenos

representam sempre um perigo concreto para o voo.

Essa afirmacdo satisfaz a investigagdo, por ser plausivel e por apresentar uma li¢ao pratica de
seguranca que se coloca a frente da destreza (ou da falta dela) em voar em condi¢des de mau

tempo.

22. 0 que as testemunhas viram e o0 que ndo viram

Uma pericia sobre os fatos do acidente de 26/12/2012, em Para de Minas, teria esclarecido um

ponto importante: as testemunhas no aerdédromo ndo presenciaram o acidente; elas

presenciaram a arremetida no ar e, obviamente, ndo sabem a razio da arremetida.
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As testemunhas estavam junto ao hangar de manutencdo aeronéutica, proximo ao restaurante

do aer6dromo, na cabeceira 12. A queda da aeronave aconteceu do outro lado da pista, a 1.800
metros, no minimo. Elas também ndo tinham uma linha de visada. Estavam no gradiente
negativo da pista. O valor testemunhal, no caso, resume ao que viram: Ventava forte na pista,

o que confirma o SPECI.

sitio da colisdo
do PR-NAX

Posicao das
testemunhas

Gradiente Negativo 2 5
(equivalente a um
predio de 3 andares
"abaixo")

23. Anadlise do acidente pela perspectiva do julgamento de pilotagem

A imagem abaixo (linha vermelha) descreve a trajetoria da arremetida em voo da aeronave
segundo o relatorio final, o qual ndo esclarece com base em quais elementos o investigador

soube que foi aquela a linha da arremetida.

Na verdade, o relatdrio final, respeitosamente, foi um pouco preconcebido. A meteorologia foi

pré-definido como o fator contribuinte principal do acidente.
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A analise dos dados contidos no proprio relatério final mostra que a meteorologia foi um
elemento complicador, ndo o determinante do acidente, de modo que, para efeito de seguranga
aeronautica, a questdo meteorologica pode ser colocada no plano principal; para fins de
responsabilidade civil, ndo por uma razdo essencial: Se colocarmos a meteorologia como a
causa do acidente, abrimos para o prestador de servico uma oportunidade de discutir, como
aconteceu no processo, a ocorréncia de fortuito externo. Todavia, se o erro de julgamento de
pilotagem, que foi o que efetivamente aconteceu, ¢ posto no centro da discussdo, ndo existe

escapatoria argumentativa para sua defesa: Seu instrutor, infelizmente, errou.

24. A trajetoria de arremetida

A aproximagao para pouso em SNPA ndo foi um erro, mesmo sob condigdes meteoroldgicas
dificeis. Os piloto-alunos devem praticar o voo sob condigdes meteoroldgicas pesadas, dentro
dos limites de seguranga e de capacidade da aeronave e do instrutor. Precisam aprender como
se comporta o avido, como devem lidar com o vento de proa, través, cauda, de rajada etc.
Quanto melhor o piloto-instrutor, menos ele pde a mao no avido, mais ele ¢ capaz de deixar o

aluno “errar” para ele sentir o erro e, sobretudo, aprender a sair dele.

Entdo, a aproxima¢do abordada deve ser considerada regular. O problema acontece na

arremetida.

Tomando-se a trajetéria da arremetida em voo por verdadeira, essa trajetoria revela grave erro
de pilotagem, considerando que o avido arremeteu com vento de cauda forte, em um dia

de alta altitude densidade, fatores que comprometiam sua sustentacao e o ganho de altitude.

O correto era arremeter “em firente”, mantendo o eixo da pista, sem curvas (geram arrasto), no

minimo, até atingir 500 pés AGL (acima do solo), inclusive, ja& com o
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avido “limpo” (sem flaps). Nesse ponto, o aluno tinha de ser corrigido no ato: “Mantém a proa

corrigindo a deriva no pedal”.

Nao hé informagao sobre qual teria sido o estimado da altura da arremetida em voo, o que

constitui mais uma lacuna que a pericia judicial deveria esclarecer.

Certamente, o ajuste de altimetro do avido estava desatualizado.

A altitude da pista (SNPA) ¢ de 2.753 pés.

Nesse contexto, a curva (de 90°) a esquerda para a perna do vento (proa 300) deveria ser feita,

por seguranca, considerando a baixa altitude, a turbuléncia e o vento de cauda forte, apenas

quando houvesse 3.300 pés de indicacgao altimétrica (com o QNH obtido em Prates, de onde
o avido tinha decolado), o que aconteceria (estimadamente) em I minuto e 43 segundos da

arremetida, a uma distancia de 5 km da pista, a sudeste (mantendo a prova 120).

Nota-se, no entanto, que a aeronave caiu na lateral da pista, a menos de 2 quilometros dela,

no setor nordeste, colidindo na proa 025°, o que aparentemente coloca o avido, nos segundos
finais do voo, em uma indevida curva de alta inclina¢do, muito provavelmente, como uma
reacao natural do piloto em face do rapido afastamento da pista em razao do forte vento
de cauda. Nao deveria o piloto-instrutor, nesse segmento, permitir “erros” do aluno, porque

estavam muito perto do solo.

https:// www.elfilho.lawyer

27



NS
B

¢
S
e

Coordenadas:
197 50' 10° 8§

* qa 2
Trajetoria do Trajetéria que o 1 iCure A esquenda

PR-NAX, segundo  PR-NAX deveria apenas acima de 500 pes AGL

: * VA de 78 nos
o/RFco CENIPA . * Local da queda: 1,850 metros da pista
com as regras de

S0 * Gradiente de subida: 350 pés/minuto

*Vento de Cauda e Alta Altitude Densidade

A primeira colisao da aeronave com o solo foi com a asa esquerda, segundo o relatorio final:

O primeiro impacto da aeronave no terreno ocorreu na proa 025°. A asa esquerda colidiu
contra o solo, fazendo a aeronave rolar a esquerda, até ficar de dorso, ainda com

deslocamento a frente (fls. 10).

O fato da perda de controle do aviao estd muito mais relacionado a probabilidade do erro
de julgamento de pilotagem do que pela presenca de windshear, até porque a tesoura de vento
faria com que o piloto cabrasse o avido, de modo que a primeira colisdo da aeronave com o

solo seria “embarrigada”, ndo “de asa”.
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25. Erro de julgamento de pilotagem como fundamento da responsabilidade civil (ndo o

erro de avaliacao meteorolégica)

A responsabilidade juridica pelo acidente ndo decorreu da falta de consideragdo das condig¢des

meteorologicas deterioradas pelo piloto-instrutor quando o piloto-aluno arremetia em SNPA.

Uma analise dos fatos do acidente, a partir dos fatos contidos no relatorio final do CENIPA,
leva a conclusao de que a meteorologia pode ter sido o aspecto relevante para a seguranca de

V00, mas nao para a responsabilidade juridica.

26. Erro gravissimo

Em uma escala de 0 a 10, particularmente, considero 10 o erro do piloto-instrutor, porque as
manobras erradas estavam acontecendo a baixa altura, em atmosfera turbulenta. Sem por a mao

no avido, deveria ter ordenado ao aluno “manter o padrao de voo™.

Assim, a responsabilidade juridica da escola, por ato de seu preposto, ¢ gravissima e emerge
quando se constata que o piloto-instrutor, que tinha a obrigacio de supervisionar a pilotagem
do piloto-aluno, corrigir-lhe os equivocos (verbalmente ou mesmo assumindo o controle dos
comandos) e, sem prejuizo da necessaria instrucao (que exige permitir o aluno “errar dentro
de certos limites de seguranca”), manter o voo da aeronave seguro, falhou na prestacio

dos servicos técnicos de pilotagem de forma segura.

A falta gravissima do piloto-instrutor foi por omissdo. Cruzou os bragos. Agiu como
“passageiro”, acompanhando, passivo, a sucessdo de erros que levou ao desfecho fatal: Curva

da arremetida fora do padrdo, no meio da pista, a baixa altura. sem manter a prova 120 ¢

sem aguardar os 500 pés de altura. Numa cadeia concatenada de erros, a curva no lugar errado

e na altura errada, somada ao vento de cauda, levou ao ultimo evento da cadeia de erros que
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derrubou o avido: Excessiva asa a esquerda (provavelmente, para se manter mais perto da

pista em face do vento de cauda, aumentando a proa para incrivel marca de 025), sem

considerar que voavam em uma tarde de altas temperaturas, com elevada altitude

densidade (AD) e turbuléncia de nuvens CB.

Entdo, severas devem ser as consequéncias, inclusive, para a escola pela gravissima falha na

prestagdo de servigos.

27. Conclusdo: Imprescindibilidade de pericia e impropriedade do relatério final ser

fundamento da sentenca

O julgamento foi justo porque nele se reconheceu a responsabilidade civil da escola de aviagao
por falha na prestacao de servigo de pilotagem pratica, em voo, do piloto-aluno vitima; todavia,
indevidamente, a sentenga partiu de uma premissa de seguranga de voo (condig¢des
meteorologicas) e, ainda, fundou-se em um fato meteorolégico meramente suposto (e pouco

provavel), a tesoura de vento.

Ademais, na fixa¢dao da indenizagdo, a sentenca nao considerou ter sido gravissima a falha na

prestagdo de servigos.

E estranho que um problema de construcio civil ndo seja julgado em uma acio judicial sem
pericia, mas um acidente aéreo, que ¢ um fato altamente complexo e que exige especial
conhecimento técnico, possa ser julgado pela leitura do relatério final do CENIPA, sem uma

pericia direta, indireta ou mista.
O artigo 88-H do CBA afirma que:

“a investiga¢do Sipaer de acidente aeronautico sera concluida com a emissdo do relatorio

final, documento que representa o pronunciamento da autoridade de investiga¢do Sipaer sobre
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os possiveis fatores contribuintes de determinado acidente aerondutico e apresenta

recomendagoes unicamente em proveito da seguranga operacional da atividade aérea”

Em vista dessa afirmativa legal, fundamentar-se a sentenga judicial exclusivamente no relatério
final do CENIPA pode torna-la nula. Por outro lado, sem pericia direta, indireta ou mista, torna-
se o julgamento nulo, a medida que, ndo tendo o julgador conhecimento técnico aeronautico
de investigacdo de acidente aerondutico, ele estard juridicamente interpretando um documento
que foi formulado para a seguranca safety, de modo que suas conclusdes podem levar ao

desvirtuamento da responsabilidade juridica.
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