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EDITORIAL

Apbs treze anos, retorno a esta Casa, de onde, ndo s6 de

coragdo, mas, até, por conta das fungdes que exerci
posteriormente, jamais me afastara totalmente. — A filosofia
SIPAER é como um virus dificil. Quando contaminados, a teremos
para sempre em nossas veias...

Neste periodo, o CENIPA cresceu e se aprimorou, alias,
como nunca deixou de fazer, acompanhando a vigorosa evolugéo
da aviacdo no mundo. Projetos meramente sonhados a época
sdo, hoje, pura realidade. Nossas instalagcbes s&o amplas e
adequadas. Nosso efetivo cresceu e incorporou especialidades
importantes. Contamos com um bom laboratério de destrocos
para a instrucdo de novos investigadores. Ja dispomos, até, de
um laboratério capaz de extrair dados de FDR e CVR e de
produzir imagens digitais para a reconstituicdo de ocorréncias.

Tive, também, gratas surpresas, ao retornar.
Especialmente no campo do conhecimento, com a criacdo do
curso de Mestrado no ITA e da revista eletrébnica “Conexao
SIPAER”. Dois projetos brilhantes de meu antecessor, sobre os
quais percebi ainda pairarem preocupag¢des quanto as suas
perenidades, tipicas da fragilidade associada a recém-nascidos.

No entanto, ha que lembrar que os grandes projetos se
fazem perenes, ndo em fungédo do impacto do inusitado de suas
caracteristicas, ou da grandiosidade do marketing de seus
langcamentos, mas pela efetividade, eficiéncia e eficacia com que
seus objetivos séo atingidos.

Referindo-me, especificamente a revista, a terceira
edicdo deste projeto audacioso e construido pela persisténcia e

obstinacdo de apaixonados pela ciéncia, pela aviacdo e pela
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2 Editorial

seguranca de voo, creio que ja a podemos considerar auto sustentavel — para empregar
uma terminologia atual. Condigdo que se consolida através do estimulo ao estudo e a
producado de trabalhos cientificos — seu principal objetivo —, que, ao se tornarem foco de
novas pesquisas, acaba por estabelecer um ciclo perpétuo que resulta no desenvolvimento
profissional de pilotos, engenheiros aeronauticos, médicos especializados, controladores de
voo, enfim, de todos aqueles envolvidos com a atividade aeronautica. O resultado final do
processo é o incremento dos niveis de seguranca operacional do transporte aéreo, com
consequente melhoria do bem estar da sociedade — objetivo maior de todo o nosso
trabalho.

A presente Edicdo apresenta trabalhos do mais elevado padrdo “colocados a
disposicao do mundo” (visto que a sua midia assim o permite dizer) que, como previam as
propostas iniciais da revista, “lhe permitem prover uma fonte (nica de informagéo
especializada e um férum para o intercdmbio de idéias, exercendo influéncia voltada para o
desenvolvimento da aeronautica na arena publica, de forma a apoiar € manter os mais
elevados padrées profissionais em todas as disciplinas aeroespaciais”. Metas que estou
certo de que serao plenamente alcangadas, gracas ao espirito pesquisador, perseverante e
altruista, mas, antes de tudo, apaixonado pelo que faz, do “especialista SIPAER”.

Meus cumprimentos aos autores destes trabalhos, por suas excelentes qualidades,
e a todos que dao vida a Conexdo SIPAER — uma iniciativa de que muito nos devemos
orgulhar, posto que expde, como disse, “ao mundo”, nossos valores e nossa, cada vez mais
reconhecida, capacidade técnico-profissional, ajudando a aviac&o brasileira a levar, cada
vez mais alto, a bandeira do Brasil.

Boa leitura!

Brigadeiro do Ar José Pompeu dos Magalhaes Brasil Filho"

' Chefe do Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos e Diretor da Revista
Conexao SIPAER. E Mestre em Ciéncias Aeronauticas pela Embry-Riddle University (USA) e possui
mais de 30 anos de experiéncia como Oficial de Segurangca de Voo com cursos no US Army e na
University of Southern California (USA). Tem destacada experiéncia de voo em helicépteros e avides
civis e militares além de ter desempenhado diversas fun¢des importantes na Forga Aérea Brasileira.

chefia@cenipa.aer.mil.br.
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A FORMAGAO DE AVIADORES NO BRASIL (E NO MUNDO): O STATUS QUO E
A NECESSIDADE DE MUDANCA DO PARADIGMA VIGENTE

Felipe Koeller Rodrigues Vieira - M.Sc.'

Artigo submetido em 01/06/2010.
Aceito para publicagcdo em 02/07/2010.

RESUMO: A capacidade técnica profissional e a formacado académica superior séo
contextualizadas para o caso dos aviadores, sendo relacionadas a uma questao
epistemologica. Sao discutidos os significados dos termos “aeronautica” e “aviagdo”
através da analise de diversos usos observados, sendo propostas definicdes para
os mesmos. E mostrada a evolucdo do perfil das pessoas envolvidas com a
aeronautica iniciando com os pesquisadores tedricos e os precursores da aviagao
até o surgimento dos profissionais atuais. A diferenciacéo entre a ciéncia e a técnica
da aviacdo € uma questdo chave que influencia o paradigma de formagédo dos
novos profissionais. Pilotos de ensaios em voo e investigadores de acidentes
aeronauticos sao alinhados aos médicos, engenheiros e psicologos aeronauticos
como desenvolvedores da ciéncia aeronautica em oposicdo aos aviadores que
meramente executam a técnica de pilotagem. O estudo epistemolégico da
tecnociéncia mostra que as ferramentas da pesquisa cientifica sdo fundamentais
para o desenvolvimento da atividade técnica determinando a necessidade da
mudanca do paradigma de formacgé&o dos aviadores civis ora vigente.

PALAVRAS-CHAVE: Aeronautica. Aviagao. Epistemologia. Formacéao Profissional.

1. INTRODUGAO?

O Homem tem que conhecer para agir e tem que agir para
sobreviver. (BARTHOLO, 1989, p.22).

Imagine a situacao hipotética na qual o dono de um pequeno cachorro

procura um meédico veterinario para consultar seu animal de estimacgéo e, apos a

! Capitdo Aviador da Forga Aérea Brasileira, investigador sénior de acidentes aeronauticos do SERIPA
lll, no Rio de Janeiro — RJ, Bacharel em Ciéncias Aeronauticas com Habilitagdo em Aviacao Militar
pela Academia da Forca Aérea e Mestre em Ciéncias da Museologia e do Patrimbnio pela
Universidade Federal do Estado do Rio de Janeiro. Esté realizando Curso de Doutorado no Programa
de Pés-Graduagdo em Engenharia de Transportes da COPPE/UFRJ e exerce a funcédo de Editor
Cientifico da Revista Conexao SIPAER. felipekoeller@yahoo.com.br.

? Este artigo é baseado parcialmente no trabalho “A Epistemologia das Ciéncias Aeronauticas”
apresentado pelo autor como requisito final de conclusdo do Curso de Aperfeicoamento de Oficiais
da Aeronautica na EAOAR em 2008. Alguns elementos deste artigo estdo presentes no editorial da

Edicdo de Langamento da Revista Conexao SIPAER (v.1, n.1).
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mesma, independentemente do resultado, descubra que o referido profissional ndo
€ registrado no Conselho Regional de Medicina Veterinaria do seu Estado.
Aprofundando a pesquisa, vem a descobrir que 0 mesmo nao frequentou a
Faculdade de Veterinaria e ndo possui, nem mesmo, formagao universitaria.

Imagine, agora, outra situagéo, na qual uma pessoa procurando um pediatra
para atender seus filhos, encontre um “profissional” e descubra, mais tarde, que o
mesmo sO possui formagao até o ensino médio.

Obviamente, as duas situagdes apresentadas constituem crime de exercicio
ilegal da profissdo e fraude. Caso aconteca algum mal provocado por erros de
procedimento realizado ou indicado pelos “pseudoprofissionais”, os mesmos seréao
responsabilizados civil e criminalmente. Mas, mesmo que a atuacdo desses
“profissionais” seja totalmente correta, conforme os padrées das profissdes citadas,
seu comportamento ndo sera aceito pela sociedade e eles serdo impedidos de
continuar a atuar pelos conselhos das ditas profissdes.

Nestes casos, um dos conceitos que se evidencia € o da capacidade ética-
profissional e o da formagdo académica que transmite o conhecimento cientifico
necessario para o exercicio da profissdo. As areas da medicina e da veterinaria
constituem claramente dominios cientificos especificos, que servem de
embasamento para a correta agéo profissional.

Imagine, agora, uma nova situagdo, na qual uma pessoa embarque, com
seu cbdnjuge e filhos, para uma viagem de avidao a Europa. A viagem, de catorze
horas de duragdo e que custou milhares de dolares, sera conduzida por um
comandante, qualificado pelo 6rgdo competente.

Para cumprir com suas obrigagbes profissionais, este piloto utilizara
conhecimentos de aerodinamica, meteorologia, regras de trafego aéreo, fisica,
matematica, geografia, inglés, psicologia, pilotagem, gerenciamento de sistemas,
informatica, eletrénica, administracdo de recursos humanos, fisiologia, direito
internacional e outros. Estardo sob sua responsabilidade: uma aeronave avaliada

em milhdes de dolares, centenas de passageiros e mais de uma dezena de

ISSN 2176-7777
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tripulantes. Seu ordenado é expresso em cinco digitos sendo muito acima da média
nacional e sua formagdo escolar seguiu sem problemas até completar o ensino
médio.

Seu conhecimento, responsabilidade e salario ndo sdao compativeis com a
formagdo do antigo segundo-grau. Mesmo que este comandante possua curso
universitario, o0 mesmo ndo é na sua area de atuacdo. Como uma pessoa que
exercga a profissdo de médico sendo formada em ciéncias econdmicas, por exemplo.

Surge, entdo, a seguinte inquietacdo: qual é a diferenca entre a medicina, a
economia e a aeronautica? No que difere a especificidade do conhecimento do
médico, do economista e do aviador?

As duas primeiras possuem o estatuto de ciéncia. As ciéncias médicas e as
ciéncias econbmicas sao largamente ensinadas e seu objeto de estudo ja foi
exaustivamente descrito, havendo inumeras instituicbes de pesquisa atuando em
ambos os campos. N&o ha duvidas quanto aos seus estatutos epistemologicos.

No caso da aeronautica, ao contrario, ndo existem estudos epistemologicos
que descrevam o seu campo de atuacéo e seu objeto de estudo, de forma a servir
de balizamento para o crescimento das pesquisas. Se um campo nao é reconhecido
como ciéncia, sérios entraves aparecerao para o surgimento de cursos académicos
nas universidades. As mesmas sao locais das ciéncias e das artes, ndo do
conhecimento vulgar.

Em qué é formado o jovem a quem o Estado confia o comando de um aviao
de cacga de alto desempenho, munido com armamento ativo, para efetuar missdes
de emprego real ou de treinamento? Qual a natureza do conhecimento empregado
pelo comandante de um avido comercial a quem confiamos a conduc¢do segura de
nossos entes queridos através de uma travessia oceanica transcontinental?

Em uma época de crises na aviagdo comercial brasileira este assunto se
revela da maior importdncia para o estabelecimento do status cientifico da
aeronautica e o consequente balizamento da diregdo a ser seguida nas pesquisas e

no ensino da aviagdo. A caracteristica estratégica deste segmento da sociedade

ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 1, n. 3, jul. 2010. 7

ficou patente durante o “apagdo aéreo” do ano de 2006 e é reforgcada a cada
acidente envolvendo avides de transporte regular de passageiros.
A relevancia do tema proposto assenta-se na prépria finalidade da

epistemologia contemporanea. Conforme afirma Bunge (1987, p.17):

O epistemologo atento a ciéncia do seu tempo pode ser ainda mais
util, uma vez que pode participar do desenvolvimento cientifico,
ainda que indiretamente, ao contribuir para mudar positivamente os
alicerces filoséficos da pesquisa e da politica da ciéncia.

Dentre os alicerces da pesquisa e da politica da ciéncia aeronautica &
interessante que sejam citadas as modificagbes recentes na estrutura do ensino
aeronautico no Brasil.

N&o € objetivo deste trabalho discutir o surgimento dos cursos de aviagéo
no Brasil no inicio do século XX, porém um marco significativo foi a fundacéo da
Escola de Aeronautica, em 1941, junto com a criagdo do Ministério da Aeronautica.
Esta escola, agora denominada Academia da Forga Aérea, serve como modelo da
formacgao superior de aviadores no Brasil.

Desde 1994 surgiram diversos cursos de Bacharelado e Tecnologia em
Ciéncias Aeronauticas em faculdades e universidades brasileiras, o primeiro deles
tendo sido estabelecido pela Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do Sul
em parceria com a extinta VARIG, na época a maior companhia aérea brasileira.
Hoje, os cursos de Ciéncias Aeronauticas do Ensino Superior convivem com o0s
cursos de pilotagem ministrados por aeroclubes e cursos de aviagdo, os quais
mantém a antiga estrutura de ensino.

Os profissionais egressos dos cursos superiores encontram op¢oes de pds-
graduagao académica na forma de cursos de especializagao /atu-sensu, conforme ja
foram oferecidos, por exemplo, pela Universidade Estacio de Sa (UNESA), no Rio
de Janeiro, pela Universidade de Brasilia (UNB) e pelo Instituto Tecnologico de

Aeronautica (ITA), em Sao José dos Campos - SP.

ISSN 2176-7777
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No Comando da Aeronautica (COMAER), foi criado o Programa de Pés-
Graduacgao em Aplicagées Operacionais (PPGAOQO), com cursos de mestrado strictu-
sensu frequentados por diversos oficiais, inclusive os aviadores. O Centro de
Investigagéo e Prevencgéo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) criou, em conjunto
com o Instituto de Tecnoldgico de Aeronautica (ITA), um curso de mestrado /atu-
sensu em Seguranca de Voo e Aeronavegabilidade Continuada. A Academia da
Forca Aérea (AFA) passou a graduar os cadetes do Curso de Formacao de Oficiais
Aviadores (CFOAv) com o titulo de Bacharel em Ciéncias Aeronauticas, conforme
previsto na Portaria DEPENS 216/DE-1, de 31/08/2007.

Neste contexto, este trabalho realiza uma reflexdo sobre o tema da
formagdo do aviador no Brasil, podendo servir como embasamento teorico para
reformulacéo da politica de formagéo da aviagao civil ainda em vigor no pais. Afinal,

conforme afirma Bunge (1987, p.231-232):

Quando uma organizagdo estatal se propbée impulsionar o
desenvolvimento cientifico necessita fazer planos para isso, uma vez
que os recursos disponiveis s&do limitados (mesmo quando sejam
vultosos) e existem certas metas (em geral, mais econdmicas que
culturais ou politicas). Isto € razoavel. Ha, contudo, varios estilos de
planejamento do desenvolvimento cientifico, cada um dos quais
responde a uma determinada concepcao da natureza da ciéncia e
do seu lugar na sociedade.

Através de estudos epistemoldgicos, podera ser elucidada qual a
natureza da Ciéncia Aeronautica e qual o seu lugar entre os demais campos do
saber cientifico, constituido, exercido no Brasil, formando assim a base tedrica
norteadora da organizagao didatica da estrutura de formacgéo e pds-formacédo nas
areas afetadas.

As considerag¢des aqui expostas podem ser aplicadas na maioria dos paises

do mundo, uma vez que os paradigmas e as praticas de formacgéo vigentes séo

semelhantes.

ISSN 2176-7777
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2 AERONAUTICA OU AVIAGAO?

Uma das dificuldades de se classificar cientificamente o conhecimento
aeronautico reside na escassez de fontes epistemoldgicas sobre a aeronautica em
si. Uma das poucas referéncias académicas encontradas em lingua portuguesa
sobre o assunto, o “Dicionario Enciclopédico de Astronomia e Astronautica”, define
Aeronautica como sendo a “arte e ciéncia que envolve o planejamento e a
fabricagdo de veiculos que se deslocam através do espaco aéreo” (MOURAO,
1995).

Analisando a definicdo apresentada, percebemos que a mesma é
incompleta, focando apenas no planejamento e fabricagao das aeronaves, que seria
0 objeto da engenharia aeronautica. Esta, por se constituir uma subarea da
engenharia, possui seu estatuto epistemologico bem definido.

O significado do termo pode ser completado acrescentando-se que, além de
“envolver” o planejamento e a fabricagcdo dos veiculos que se deslocam através do
espaco aéreo, a Aeronautica inclui a operagédo, utilizagcdo, manutencdo, a
infraestrutura de apoio e todos os conhecimentos e técnicas necessarios para se
conseguir o0 Voo.

Ao ser pesquisado o termo “aeronautics” (que seria a traducgao literal de
aeronautica para a lingua inglesa) em paginas de busca da internet, fica patente o
uso do primeiro significando engenharia aeronautica. Foram encontradas
referéncias como a citada no site da National Air and Space Administration (NASA):

Aeronautics is the study of the science of flight. Aeronautics is the
method of designing an airplane or other flying machine. There are
four basic areas that aeronautical engineers must understand in
order to be able to design planes [aerodynamics, propulsion,
materials and structures, stability and control]. To design a plane,
engineers must understand all of these elements.’

Em uma traducao livre para o portugués, significa: aeronautica € o estudo

da ciéncia do voo. Aeronautica (engenharia aeronautica) € o método de projetar um

® http://www.ueet.nasa.gov/StudentSite/aeronautics.html . Consulta dia 11/05/2010.
ISSN 2176-7777
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aeroplano ou outra maquina voadora. Existem quatro areas basicas que os
engenheiros aeronauticos devem entender para serem capazes de projetar
aeronaves. [aerodinamica, propulsdo, materiais e estruturas, estabilidade e
controle]. Para projetar uma aeronave, engenheiros devem entender todos esses
elementos.

Em concordancia com este significado do termo “aeronautics”, muitas das
instituicbes académicas chamadas de “Department of Aeronautics”, encontradas
nas buscas na internet, eram departamentos ou escolas de engenharia aeronautica
ligadas a faculdades de engenharia ou centros de tecnologia de universidades.

Alguns dos resultados retornados na busca podem ser citados como
exemplo: Department of Aeronautics and Astronautics — Massachusetts Institute of
Technology (MIT); Department of Aeronautics and Astronautics, Stanford University,
California; Department of Aeronautics and Astronautics National Cheng Kung
University, Taiwan; Department of Aeronautics of the Imperial college of London.

No Brasil, o Instituto Tecnologico de Aeronautica (ITA) utiliza o termo em
concordancia com este entendimento de “aeronautics” em inglés. Ao contrario do
que se pode entender em uma leitura rapida do nome, o uso da preposic¢ao “de”, em
vez de contragdo “da” (preposicéo “de” acrescida do artigo definido “a”) no nome do
ITA, mostra que o substantivo “aeronautica” ndo se refere ao Ministério da
Aeronautica ou ao Comando da Aeronautica que o sucedeu. Aeronautica, posto
desta forma, significa a area de atuacgéao, ou a ciéncia, na qual o instituto efetua suas
pesquisas tecnoldgicas e ministra seus cursos, ou seja, engenharia aeronautica.

Esta analise do nome do ITA é coerente com a historia da sua criagéo.
Conforme procura mostrar Botelho (1999, p.139):

desde o final da década de 30, um grupo de oficiais militares ligados
a Aeronautica, tanto do Exército quanto da Marinha, ja vinha
lancando as bases de uma protopolitica cientifica e tecnoldgica,
centrada na pesquisa tecnolégica orientada para o setor produtivo e
alicergcada no estabelecimento de um novo modelo institucional e

conceitual de ensino de Engenharia, baseado no modelo norte-

americano do Massachusetts Institute of Technology (MIT).
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Uma das excecdes foi o “Nebraska Department of Aeronautics”, que € um
6rgao de governo estadual nos Estados Unidos (EUA). Na pagina deste 6rgao sao
citados servicos para a comunidade da aviagdo como a melhoria de aeroportos,
construcédo e projeto de equipamentos, servico de transporte para autoridades
estaduais, educacdo em aviacdo e publicagcbes aeronauticas. A missado do
departamento, conforme citado no site, & facilitar o progresso da aviagdo no
Nebraska *.

Por outro lado, o verbete “aeronautica”, quando consultado em dicionarios
escolares da lingua portuguesa, apresenta uma definigdo mais abrangente e, por
isso, mais vaga. No Dicionario Basico Escolar Koogan-Larousse, de Antdnio
Houaiss, aeronautica é definida simplesmente como sendo “ciéncia da navegacao
aérea”. Ao nos reportarmos aos verbetes ciéncia, navegagcdo e aéreo e outros

similares encontramos os significados que s&o mostrados a seguir (tabela 01):

Tabela 1 — Definicao de verbetes no dicionario.

Verbete Definigcao
Aeronautica | s.f. Ciéncia da navegacgédo aérea.

s.f. Conjunto organizado de conhecimentos relativos a certas categorias de fatos ou

Ciéncia «
fendbmenos.

Navegacgdo | s.f. Acdo ou efeito de navegar. / Ciéncia de dirigir um navio, avido ou espagonave.

v.i. Viajar no mar, lagos, cursos de agua ou nos ares. / Fazer um navio ou um aviao

Navegar . .
9 seguir uma rota determinada.
adj. Formado de ar; da natureza do ar: corpos aéreos. /| Que se passa no ar:
Aéreo fenébmenos aéreos. | Relativo a aviagdo: ataque aéreo; base aérea. | Fig. Leve,

vago.

Aviacéo s.f. Navegacao aérea, por meio de balbes, dirigiveis, avides ou planadores.
Aeronauta | s.m. Pessoa que pratica a havegacgéo aérea.

Aviador s.m. Pessoa que pilota um avido.

s.m. Aparelho cheio de um gas mais leve que o ar, e que pode, por isso, elevar-se e
sustentar-se na atmosfera.

Aerostato

Aeronave | s.f. Nome genérico dos avides, dirigiveis e todos os aparelhos voadores.

Fonte: Houaiss.

Na falta de uma definicdo académica claramente postulada previamente,

propomos a adog¢ao dos termos na seguinte forma:

4 http://www.aero.state.ne.us/ . Consulta dia 11/05/2010.
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a) aeronautica deve ser utilizada em sua significacdo mais abrangente,
incluindo todas as disciplinas cientificas que concorrem para a
navegacao aérea;

b) aerostacdo refere-se ao estudo e a atividade de voo de objetos mais
leves que o ar, ai incluidos baldes e dirigiveis;

c) aviagado designa o conhecimento especifico da operacdo de aeronaves
mais pesadas que o ar, ai incluido a pilotagem de avides e helicopteros
bem como todas as atividades técnicas gerenciais voltadas para
possibilitar a atividade dos aviadores;

d) engenharia aeronautica denomina a parte da ciéncia aeronautica que

trata do projeto e construgdo de uma aeronave.

As atividades técnicas gerenciais voltadas para possibilitar a atividade dos
aviadores, incluidas no escopo das atividades da aviagédo, sao entendidas como
aquelas para as quais o conhecimento especifico dos aviadores é imprescindivel,
além da pilotagem propriamente dita. Sdo atividades normalmente exercidas por
pessoas nos cargos de gerente ou chefe de operacdes, piloto chefe, piloto chefe de
equipamento, gerente ou chefe de instrugcdo e treinamento, instrutor de matérias
especificas de aviacao e investigador de acidentes aeronauticos.

Otto Lilienthal, um dos mais antigos pioneiros da aviagéo, afirmou que:
“To invent an airplane is nothing. To build one is something. But to fly is everything” °
(LILIENTHAL apud NASA, 2002, p. 2). Tal frase mostra que, desde o principio do
seu desenvolvimento, a aeronautica envolveu multiplas dimensdes, ai incluidas a
invencao, o estudo e a pratica voltados para 0 mesmo objeto de estudo. Para o
melhor entendimento do contexto que envolve o saber aeronautico, a inter-relacao

histérica dessas atividades é apresentada a seguir.

® “Inventar um avido ndo é nada. Construir um & alguma coisa. Mas voar é tudo” — Otto Lilienthal

(1848-1896), inventor alemao, pioneiro e martir da aviagdo. Construtor de planadores realizou mais

de 2000 vbos, falecendo apés testar um de seus inventos.
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3 AERONAUTICA: CIENCIA, TECNOLOGIA, ARTE E OFiCIO

Estudando-se a evolucdo da atividade aeronautica moderna observa-se
que, no inicio da mesma (séculos XVIII, XIX e primeiros anos do séc. XX), os
estudos pioneiros eram conduzidos por pesquisadores, precursores dos fisicos e
engenheiros atuais. Com a evolugdo do saber tedrico, e o sucesso de fazer voar os
primeiros modelos nao tripulados de aeronaves - na segunda metade do século XIX,
houve a necessidade de pilota-las. Os primeiros aviadores eram, com pouquissimas
excecgdes, os proprios projetistas das aeronaves. Desta forma foi com Otto Lilienthal,
com Alberto Santos-Dumont, com os Irm&dos Wright e outros. Uma excecéo, que
confirma a regra, aconteceu com o piloto do Aerodrome, aeronave projetada e
construida por Samuel Pierpont Langley em Washington, D.C., cujas tentativas
fracassadas de voar foram conduzidas, em 1903, pelo engenheiro e piloto de testes
Charles M. Manly, contratado para tal fungdo devido a idade avangada do Dr.
Langley. (WEGNER, 1997, p.24).

Conforme afirmou Igor Sikorsky, ele mesmo um dos engenheiros
aeronauticos e piloto de testes em atividade a partir das primeiras décadas do
século XX: “At that time [1909] the chief engineer was almost always the chief test
pilot as well. That had the fortunate result of eliminating poor engineering early in
aviation” ®. (SIKORSKY apud AOPA PILOT MAGAZINE, 2003).

A partir do sucesso dos primeiros voos e do estabelecimento dos primeiros
recordes em aviagao, outras pessoas que nao estavam ligadas ao desenvolvimento
das aeronaves se interessaram por aprender a técnica de pilotagem das mesmas.
Seja por conta propria, seja através do contato com os inventores pioneiros ou nas
primeiras escolas de aviagcdo surgidas no mundo, aviadores de um novo tipo,
apartados da engenharia aeronautica, comegaram a surgir.

Para estes aviadores, atualmente denominados pelas companhias aéreas

® Em uma traducao livre: “Naquele tempo [1909] o engenheiro-chefe quase sempre era, também, o
piloto-chefe de testes. Isso teve o afortunado resultado de eliminar na aviagdo desde cedo as

solucdes pobres de engenharia.”
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de “tripulacéo técnica”, a utilizacdo do seu conjunto de saberes aeronauticos esta
limitada a dimensé&o pratica, executiva, que ocorre na preparagdo para 0 voO € no
transcorrer propriamente dito do mesmo. Aviacdo torna-se um meio de vida, uma
forma de sustento financeiro e uma profissédo reconhecida: piloto de avido. Nestes
casos, a técnica aprendida passou a cumprir a fungcéo de satisfacado de necessidade
descrita por Bartholo:

A técnica preenche um imperativo existencial do Homem ao
satisfazer uma necessidade de estabilizagdo da relagédo
Homem/mundo. (BARTHOLO, 1989, p.23).

Na verdade, o processo histérico de profissionalizagdo dos aviadores, que
passaram da condigdo de “aventureiros do ar’, na década de 1920, para a de
“profissionais altamente qualificados tecnicamente”, a partir dos anos 1950, veio ao
encontro da necessidade de assegurar as condigbes de existéncia daqueles que
optaram por esta atividade como profissdo. Ainda nas palavras do professor:

Para A. Gehlen a necessidade de se adequar de modo duradouro as
necessidades e interesses a agédo construtiva € um imperativo da
sobrevivéncia do Homem no mundo. [...] A técnica, entendida como
0 conjunto de meios materiais e habilidades que permitem uma
superagdo da “auséncia de meios” biolégica, ganha assim uma
fundamentagéo antropolégico-filoséfica como um instrumento para
assegurar as condi¢cdes de existéncia do Homem no mundo.
(BARTHOLO, 1989, p. 22).

A aviagdo demonstra de maneira explicita a “auséncia de meios” biologica
sendo compensada por um conjunto de meios materiais e habilidades. Seres
humanos, bipedes terrestres, munidos de um artefato de engenharia, o avido, e
dotados de habilidades especificas, a pilotagem, ultrapassam as barreiras naturais
inerentes a sua morfologia e conseguem voar.

E possivel perceber que, daqueles tempos até hoje, a comunidade dos
profissionais da aeronautica ficou dividida entre aqueles que desenvolvem a ciéncia
€ 0Ss que praticam a técnica do voo. Entre os primeiros encontram-se os

engenheiros, psicologos, médicos e alguns aviadores, tais como os pilotos de
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ensaios em voo e os investigadores de acidentes aeronauticos.

Os pilotos de ensaios em voo desenvolvem a ciéncia aeronautica através
dos testes de novas aeronaves, novos sistemas ou modificagbes novas. Os
procedimentos, realizados em conjunto com engenheiros aeronauticos, seguem
rigorosos padrdes cientificos oriundos das praticas da engenharia voltados para a
avaliacao das caracteristicas de pilotagem e outras caracteristicas das aeronaves
de interesse para a aviagao.

Os investigadores de acidentes aeronauticos desenvolvem a ciéncia
aeronautica através do estudo aprofundado dos casos de acidentes. Neste caso a
ciéncia pode ser percebida em duas utilizagbes distintas: o uso de técnicas
cientificas para o levantamento e analise dos dados dos acidentes e a evolugéo da
ciéncia aeronautica através da elucidacdo dos casos de insucesso. Tal como outros
campos cientificos, na aeronautica o processo de tentativa e erro contribui para a
evolugdo do conhecimento do campo. O reconhecimento das caracteristicas
cientificas da investigagdo de acidentes aeronauticos € revelado no tema do 39°
Seminario Anual da ISASI — International Society of Air Safety Investigators’,
realizado em setembro de 2008 em Halifax, Canada. O tema de trabalho deste
encontro foi: “Investigation: The Art and the Science”®.

No desenvolvimento do campo encontram-se ainda outros aviadores que
por vocagao propria efetuam estudos e publicam trabalhos de carater técnico-
cientifico. Alguns dos féruns onde € possivel observar a atuagdo desses
pesquisadores sao as associagdes nacionais e internacionais de pilotos, como, por
exemplo, a IFALPA — International Federation of Air Line Pilots Association® e a
propria ICAO — International Civil Aviation Organization, 6érgdo de aviagao civil
mundial ligado a Organizagcédo das Nag¢des Unidas.

No Comando da Aeronautica também existem exemplos de aviadores-

’ Sociedade Internacional dos Investigadores de Segurancga de Voo.
® Mais informagdes sobre o seminario disponiveis em http://www.isasi.org/isasi2008.html
’ Federagéo Internacional das Associacdes de Pilotos de Linha Aérea. Mais informagdes disponiveis

em http://www.ifalpa.org/
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pesquisadores. Alguns trabalhos s&o realizados nos cursos de carreira e em
atividades do Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA).

Os demais aviadores profissionais, militares e civis, e os pilotos privados
estdo entre os que praticam o voo enquanto técnica, sem efetuar contribuicbes
formais ao contetdo cientifico do campo. E como se na atividade cotidiana da
aeronautica a pratica fosse realizada sem se referenciar a sua base cientifica e a
ciéncia produzida permanecesse inacessivel ao praticante técnico.

Tal aspecto reflete o ocorrido nos outros campos do saber, como afirma
Morais (1988, p. 117): “Por muito tempo a ciéncia e a técnica foram tomadas como
especialidades bem distintas. E o divércio que existiu entre ambas tinha efeito igual
ao da especializagao e divisdo do trabalho na industria”.

A ciéncia se ocupava do pensar enquanto a técnica se ocupava do fazer,
como nos mostra a etimologia dos termos.

A palavra latina SCIENTIA provém de SCIRE, ou seja, aprender ou
alcancar conhecimento. [...] J& a palavra técnica tem origem grega
(téchné) e, desde o principio, significou arte — em sentido de
habilidade ou oficio. Veja-se porém que TECHNE ndo era uma
habilidade qualquer sendo aquela que seguisse certas regras. Numa
linguagem mais em voga hoje, diriamos que a técnica nos da o como
(ou, o know-how) enquanto que a ciéncia procura nos oferecer o
porqué. (ibidem, p.50).

Por outro lado, com o advento da revolucg&o industrial e, posteriormente, da
sociedade da informagédo a relacdo entre ciéncia e técnica se modificou

profundamente.

[...] nos dias atuais, ciéncia e técnica sao atividades absolutamente
interdependentes e, até certo ponto, fundidas. Dizemos até certo
ponto, porque ha o seguinte, [...] ‘Embora n&o haja pratica cientifica
separada totalmente dum contexto técnico, ha técnicos isolados
totalmente duma pratica cientifica: virados para a pura
operacionalidade sem que esta fundamente qualquer espécie de
saber’. (DE DEUS apud MORAIS, 1988, p.50).

Por outro lado, a visdo que muitos cientistas tém da técnica, como algo
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apartado da ciéncia, é desconstruida através da analise da interdependéncia entre a
ciéncia contemporanea e seu aparato técnico de medicdo. Nas palavras do Prof.

Bartholo:

E comumente defendida nos meios académicos contemporaneos a
posicao de que a técnica moderna seja uma novidade radical porque
ela é essencialmente “ciéncia natural aplicada”. Esta afirmativa
ignora as relagbes reciprocas entre técnica e ciéncia natural e, ao
ignora-las, perde de vista algo de distintivo na ciéncia moderna: sua
indissoluvel vinculagdo ao método experimental e com isso a
exatiddo dos aparatos técnicos de medida. (BARTHOLO, 1989,

p.61).

4 A NECESSIDADE DE MUDANCA DO PARADIGMA

A realidade entre a maioria dos aviadores e outros profissionais da
Aeronautica parece ser a de técnicos isolados totalmente de uma pratica cientifica.
Diferentemente de outros campos do saber e, principalmente de outras tecnologias,
como, por exemplo, a medicina, a odontologia e a engenharia.

Médicos, dentistas e engenheiros, frequentemente, em sua pratica diaria,
coletam dados que sao apresentados em congressos cientificos das suas
especialidades. Mesmo aqueles profissionais que sdo mais afeitos a pratica do que
a pesquisa, e que nao escrevem trabalhos, comparecem a esses congressos para
acompanhar o progresso dos seus campos, informando-se dos avangos obtidos e
aprendendo novas técnicas desenvolvidas por colegas pesquisadores.

Esta conjungédo da ciéncia e da técnica, impulsionadora do mundo
contemporaneo, chama-se tecnologia.

Conforme Bunge (1987, p.186): “Habitualmente, entende-se por tecnologia a

técnica que emprega conhecimento cientifico”.

Em qualquer processo tecnologico de alto nivel [...] tanto os
pesquisadores (ndo tanto porém os técnicos) como os
administradores ou dirigentes utilizam numerosas ferramentas
conceituais como [...] a teoria das decisbes. [...] No caso de serem
inovadores ou criativos, os pesquisadores e decisores tentarao ou
mesmo inventardo novas teorias ou novos procedimentos. Em suma,
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a tecnologia ndo esta separada da teoria nem é mera aplicacado da
ciéncia pura: tem uma componente criativa particularmente
manifesta na pesquisa tecnolégica e no planejamento de politicas
tecnolégicas. (ibidem, p.190-191).

Melhor expressando, nos processos tecnoldgicos de alto nivel, como a

aeronautica pode ser considerada, as ferramentas da pesquisa cientifica séo

fundamentais para o desenvolvimento da atividade-fim. Devendo a pesquisa servir a

pratica e, ao mesmo tempo, dela se servir.

Na falta dessa interacdo, como acontece hoje na aeronautica, pode ser

esperada uma estagnagao no desenvolvimento, comparavel com a analise sobre a

ciéncia grega realizada por Schwartz (1975, p.29).

34).

O que deteve a ciéncia grega néao foi principalmente a presenca de
erros de teoria e de método, desde que o germe de muitas das
teorias atualmente vigentes aparece nas obras dos sabios gregos.
Seu desenvolvimento foi impedido pelo divércio entre a técnica e a
teoria, entre o técnico e o pensador.

Ou seja, “[...] foi o abismo entre o saber e o fazer”. (MORAIS, 1988, p. 33-

Sabemos, contudo, que de GALILEU em diante a ciéncia e a técnica
nunca puderam, de fato, desenvolver-se apartadamente. Acontece
que, durante o Renascimento e um pouco depois, as técnicas foram
denominadas ‘artes’, por influéncia da concepg¢ao grega. (ibidem,
p.106-107).

Este sentido do termo “arte” também esta referenciado no Dicionario Basico

de Filosofia (JAPIASSU, 2006, p.18):

Arte (lat. Ars: talento, saber fazer) 1. Como sindnimo de técnica,
conjunto de procedimentos visando a um certo resultado pratico.
Nesse sentido, fala-se de artesdo. Opde-se a ciéncia, conhecimento
independente das aplicages praticas, e a natureza concebida como
principio interno [...].

Talvez por todas essas consideracbes a técnica de pilotagem seja

comumente descrita como: a arte e a ciéncia de conduzir uma aeronave. Uma das

dificuldades de se realizar teorizacdes abstratas sobre esta atividade talvez resida

no fascinio que ela exerce em todos os envolvidos.
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O fascinio exercido pelos maquinismos automaticos sobre o Homem
independe, para A. Gehlen, do rendimento técnico e sim expressa
um “fendmeno de ressonancia”’. O Homem, que em regides centrais
de sua propria Natureza vive de automatismos ritmicos, se sente
fascinado pelos processos analogos do mundo exterior. O
“fendbmeno de ressonancia” caracteriza entdo uma autocompreensao
objetivizada do Homem, que projeta sua prépria imagem no Mundo e
a imagem do Mundo em sim mesmo. (BARTHOLO, 1989, p. 24).

De fato, sdo necessarios inumeros conhecimentos cientificos para a
condugéo segura de uma aeronave. Um bom comandante necessita utilizar, em sua
atividade diaria de voo, conceitos extraidos de diversos ramos da ciéncia como, por
exemplo: aerodinamica, ciéncia dos materiais, termodinémica, psicologia,
administragdo, direito, fisiologia, medicina, nutricdo, eletronica, informatica,
meteorologia, cartografia, geografia, linguistica, didatica, teoria dos sistemas e
cibernética, entre outros. E a conjuncdo de todos esses saberes ainda ndo seria
suficiente para fazé-lo um aviador. Ainda existe uma vastiddo de conhecimentos
profissionais especificos relativa a aeronautica, a aviagéo e a pilotagem.

Infelizmente, porém, ainda existe um grande vazio teorico e epistemoldgico,
como pudemos observar na definigdo de aeronautica divulgada no meio cientifico, o
que torna a verdadeira atividade profissional da aviacdo desconhecida do grande
publico e velada para a maioria dos pesquisadores da ciéncia.

Fica patente, entdo, a necessidade de mudanga do paradigma de formacéao
de aviadores civis vigente, focado apenas na apreensao da técnica de pilotagem e
escassos conhecimentos basicos, para uma formacdo de carater académico,
executada em instituicbes de ensino superior, e inserida no contexto da ciéncia e da

tecnologia contemporaneas.
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THE TRAINING OF AVIATORS IN BRAZIL (AND IN THE WORLD): THE STATUS
QUO AND THE NEED TO CHANGE THE CURRENT PARADIGM

ABSTRACT: The technical-professional capacity and the superior academic training
are contextualized in the case of aviators, and are related to an epistemological
issue. The terms “aeronautics” and “aviation” are discussed, by means of an analysis
of the various uses observed, and new definitions are proposed for them. The
evolution of the profile of those involved with aeronautics is shown, ranging from the
theoretical researchers and aviation pioneers up to the arrival of today’s
professionals. The differentiation between aviation science and technique is a key
issue which influences the paradigm relative to the training of new professionals.

Test-pilots and aeronautical accident investigators are aligned with aeronautical
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physicians, engineers and psychologists, as developers of aeronautical science, in
opposition to aviators, who merely execute the flying techniques. The
epistemological study of the techno-science shows that scientific research tools are
fundamental for the development of the technical activity, and determine the need to
change the current civil aviation training paradigm.

KEYWORDS: Aeronautics. Aviation. Epistemology. Professional Training.
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O PROFISSIONAL DO SIPAER
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RESUMO: A seguranca operacional é fundamental para o sucesso de uma empresa
ou de uma unidade aérea, um valor pessoal para os funcionarios dessas
organizagdes, e uma fonte de vantagens que pode fortalecer qualquer instituicdo. As
atividades de prevengcdo de acidentes fazem com que todos os funcionarios
acreditem que acidentes podem e devem ser prevenidos. Um efetivo Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional - SGSO exige uma maneira sistémica
quando do desenvolvimento da politica de seguranga operacional, de
procedimentos e praticas que permitam a organizagao alcancar os seus objetivos
relacionados a seguranca de voo, modelo Unico que seja eficaz para todos. Uma
das primeiras tarefas a ser estabelecida, durante a implementacédo de um SGSO, é
escolha de um profissional de seguranga operacional. Este profissional deve ser um
membro do time de gerentes da empresa, ocupando uma posig¢ao de nivel elevado
dentro da hierarquia da organizagc&o para que possa ter autonomia e autoridade
para tratar de assuntos relacionados a seguranca operacional diretamente com o
nivel gerencial. Os profissionais do SIPAER devem conversar com os mebros da
alta direcao na linguagem que eles entendem para conseguir suporte para planejar
e desenvolver programas de prevencdo de acidentes aeronauticos - PPAA.
Aumento dos lucros, redugcdo de custos diretos e indiretos, e aumento da
produtividade sdo expressdes que devem ser usadas por aqueles profissionais
quando conversando com a alta diregdo visando obter o apoio necessario ao
sucesso das atividades de prevencgao. O profissional do SIPAER deve ser integro e
honesto. As Normas do SIPAER estabelecem padrdes, obrigacbes, e
responsabilidades que devem ser constantemente observadas pelos profissionais
que desejam ter sucesso nas suas atividades de prevencéo de acidentes.

PALAVRAS-CHAVE: SIPAER. Seguranca Operacional. Profissional.
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1 INTRODUGAO

O Sistema de Investigacdo e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos
(SIPAER) foi instituido pelo Decreto n® 69.565, de 19 de novembro de 1971 e
reestruturado pelo Decreto 87.249 de 07 de junho de 1982. A legislagao atual
estabelece que “Compete ao Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos planejar, orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de

investigacao e de prevencao de acidentes Aeronauticos” (BRASIL, 1986, p.20).

O Decreto n° 69.565, de 19 de novembro de 1971, criou o CENIPA como
orgao central do SIPAER, cuja misséo € planejar, gerenciar, controlar e executar as
atividades relacionadas a prevencao e investigacao de acidentes aeronauticos. O
sistema tem ainda como atribuigdes: planejar, normatizar, orientar, coordenar,
controlar e supervisionar as atividades de prevencado de acidentes aeronauticos
envolvendo a infraestrutura aerondutica brasileira, incluindo, entre outros, a aviagéao
militar, a aviacao civil, os operadores brasileiros de aeronaves civis e militares, a
infraestrutura aeroportuaria brasileira, o controle do espago aéreo brasileiro, a

industria aeronautica brasileira e todos os segmentos relacionados (BRASIL, 2010).

Cabe ainda ao CENIPA planejar, executar e supervisionar a formacgéo, o
treinamento e o aperfeicoamento técnico-profissional dos recursos humanos para o

exercicio das atividades no ambito do SIPAER (BRASIL, 2008a).

A capacitagdo técnica do pessoal do SIPAER cuja eficacia resulta do
trabalho desenvolvido por diversos profissionais nas organizagbes dentro do
Sistema é necessaria para seu eficiente funcionamento. A capacitagdo técnica
engloba a formagéo basica, por meio de cursos de prevencgéo e investigagdo de
acidentes e incidentes aeronauticos no Brasil, e a atualizag&o técnico profissional
que acontece pela participacdo em eventos no pais e no exterior, nas diversas

areas da segurancga operacional (BRASIL, 2010).

De acordo com Manuele (2003), os praticantes da seguranca operacional

buscam, constantemente, o reconhecimento pela sociedade da importancia de seu
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trabalho para o sucesso da industria aeronautica. Seguindo Manuele (2003), se faz
necessario que o conteudo e a qualidade do desempenho desses profissionais
estejam a altura das demandas e do desenvolvimento da aviagdo. O sucesso da
organizacao esta diretamente ligado ao nivel com que desenvolve suas atividades
de segurancga operacional. Neste aspecto, a eficacia e a eficiéncia do profissional do

SIPAER séo caracteristicas necessarias para que a empresa atinja seus objetivos.

O objetivo deste trabalho & compilar informagbes cientificas e técnicas
relacionadas a formacao técnica e as caracteristicas necessarias ao sucesso dos

profissionais da seguranca operacional.

Quanto aos fins a presente pesquisa usara a metodologia proposta por
Vergara (2004), sendo definida como exploratéria a fim de ampliar o conhecimento
sobre o tema. Pesquisas exploratérias sao investigagdes empiricas cujo objetivo € a
formulacdo de questdbes ou de um problema com as seguintes finalidades:
desenvolver hipoteses, aumentar a familiaridade do pesquisador com um ambiente,
fato ou fenbmeno para a realizacdo de uma pesquisa futura mais precisa ou para

modificar e clarificar conceitos.

De acordo com Gil (2002), a pesquisa exploratdria visa adquirir maior
familiaridade com o problema, tornando-o mais explicito, ou seja, tem como objetivo
principal o aprimoramento de ideias. Seu planejamento é bastante flexivel de modo

que permita a consideragédo dos mais variados aspectos relativos ao fato estudado.

Utilizou-se, ainda, a pesquisa documental, analisando-se diversas
legislacdes que normatizam as atividades relacionadas a formagédo técnico-
profissional do pessoal do SIPAER. Quanto aos meios de investigagdo, sera uma
pesquisa bibliografica e documental. Através de consultas a livros de seguranca
operacional e legislacdes voltadas a prevencao de acidentes aeronauticos, sera

identificada a base tedrica que dara a caracteristica cientifica a este artigo.
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2 A MISSAO DO PROFISSIONAL DO SIPAER

A aviagdo mundial desenvolveu-se a passos largos desde o voo do 14-Bis
no inicio do século passado. De acordo com a Organizagdo de Aviagéo Civil
Internacional — OACI (2006), este progresso nao teria sido possivel sem as diversas
atividades desenvolvidas por profissionais da seguranga operacional e o
desenvolvimento tecnologico voltado a prevencéo de acidentes. Considerando-se as
diversas maneiras pelas quais os fatores de risco podem evoluir para acidentes
aeronauticos, tais profissionais buscam, incansavelmente, novas formas de evitar a
ocorréncia de tragédias no setor.

Os profissionais desta area, Oficiais de Seguranca de Voo (OSV), Oficiais
de Seguranga Operacional (OSO), Agentes de Seguranca de Voo (ASV), Agentes
de Seguranga Operacional (ASO) e Elementos Credenciados trabalham interligados
e em harmonia, para que o objetivo do Sistema seja atingido. A nobre missao de
evitar acidentes aeronauticos é uma atividade muito peculiar e, por isso, os
integrantes do Sistema devem seguir rigorosamente as normas do SIPAER e buscar
com este uma interacao, ja que todos s&o elos da mesma corrente, a Seguranca de
Voo.

O CENIPA define prevencéo de acidentes aeronauticos como:

Atividade que envolve todas as tarefas realizadas com o objetivo de
evitar a perda de vidas e de bens materiais em decorréncia de
acidentes aeronduticos. A prevencdo de acidentes é realizada
mediante a aplicagdo de mecanismos de gestdo da segurancga
operacional (BRASIL, 2008b).

Os gerentes de empresas aéreas e os comandantes de Esquadrdes
Operacionais sao na verdade os grandes responsaveis pela seguranga operacional.
As empresas aéreas mais seguras do mundo tém uma politica de seguranca
operacional clara e bem definida, iniciando-se no mais alto nivel da empresa e

fluindo aos seus niveis operacionais.

A key indicator of management’s commitment to safety is the

adequacy of resource allocations. Establishing an appropriate

management structure, assigning responsibilities and
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accountabilities, and allocating appropriate resources must be
consistent with the organization’s stated safety objectives. Sufficient
experienced staff, relevant and timely training, and funding for the
necessary equipment and facilities are fundamental to creating a
working environment in which everyone takes safety seriously (OACI,
2006, p. 12.1).

De acordo com Wood (2003), as organiza¢des mais eficientes sdo também
as mais seguras. Apesar da necessidade de haver um balangco entre os
investimentos em segurancga operacional e o objetivo de se obter lucros, a alta
geréncia reconhece que os custos diretos e indiretos decorrentes de acidentes
aeronauticos podem comprometer a saude financeira da instituicdo, dessa forma

consideram os gastos em seguranca de voo como investimentos.

A segurancga operacional frequentemente atrai muita simpatia por parte de
gerentes, mas nem sempre tal simpatia se traduz em acgdes. Seguindo Wood
(2003), algumas empresas de transporte aéreo s6 agem em prol da prevencéo de
acidentes quando cumprindo normas e legislagbes oriundas da autoridade de

aviacao civil ou para auferir beneficios financeiros.

A falta de suporte da alta geréncia pode contribuir para acidentes de
consequéncias desastrosas, que podem, inclusive, levar empresas a faléncia. A
empresa de aviagcdo Pan Am, um icone da industria aeronautica mundial quebrou

ap6s o acidente do voo 103 em Lockerbee, na Escécia, em 1998 (BASTOS, 2005).

A direcdo da empresa tem a autoridade e a responsabilidade de gerenciar
os riscos dentro da organizacdo, e isto pode ser alcangado com um método
sistematico de identificacdo de situacbes de perigo e do gerenciamento do risco
visando eliminar, reduzir, ou mitigar os fatores de risco. Apenas a alta geréncia > tem
as ferramentas adequadas para produzir as mudangas necessarias na estrutura da

instituicao, pessoal, equipamentos, treinamento, politicas e procedimentos.

3 Management sets the organizational climate for safety. Without its wholehearted commitment to
safety, safety management will be largely ineffective. By positively reinforcing safety actions, manager
sends the message to all staff that it really cares about safety and that they should too (OACI, 2006,
p. 2-6).
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Quando o profissional do SIPAER se reporta diretamente ao Chief Executive
Officer — CEO, a mensagem que é transmitida a toda a empresa é que a atividade
de seguranga operacional tem a mesma importancia das outras funcbes da
organizagéo. Além disso, permite que aquele especialista em seguranca de voo
sinta-se confortavel para tratar de quaisquer fatores que, de alguma forma, possam

conduzir a acidentes aeronauticos.

Bhagwati, na sua obra “Managing Safety: a guide for executives”, cita que a
mensagem da alta geréncia deve ser: “I want you to take time to do everything
safely, however urgent or important it may be. Your safety is more important than

production. If you cannot do it safely, do not do it” (BHAGWATI, 2006, p. 39).

Esta talvez seja a maior missdo do profissional da seguranga operacional,
convencer a alta administracdo da organizacdo de sua real importancia para a
prevencao de acidentes. Wood (2003) sugere que a alta direcdo seja convencida de
que investir em seguranca nao se traduz em custo, mas, muito pelo contrario, em

investimento que contribui para o sucesso da empresa.

Aumento dos lucros, redugao de custos diretos e indiretos, e melhora na
qualidade da producao séo expressdes que devem ser exploradas por profissionais

da segurancga de voo, quando despachando com o Chief Executive Officer — CEO.

Logicamente, a missdo do profissional da seguranca de voo vai muito além.
O CENIPA, através das Normas Sistémicas do Comando da Aeronautica - NSCA,
em especial a NSCA 3-2, Estrutura e Atribuicdes dos Elementos Constitutivos do
SIPAER, e da NSCA 3-10, Formacao e Capacitacao dos Recursos Humanos do
SIPAER, ambas de 31 de outubro de 2008 - e, ainda, através dos Programas de
Prevencao de Acidentes Aeronauticos voltados as aviagdes civil e militar brasileiras
- estabelecem outras atribuicdes e responsabilidades daqueles que labutam em
busca do indice zero de acidentes aeronauticos (BRASIL, 2008a; BRASIL, 2008b;
BRASIL 2008c).
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2.1 Atribuigdes do Profissional do SIPAER

O profissional do SIPAER deve ter um alto grau de integridade e
responsabilidade. Sua posicdo exige uma capacidade de se adaptar, sem
supervisao, a um ambiente de mudangas constantes. De acordo com a Flight Safety
Foundation — FSF (2002), o responsavel pela seguranca operacional atua de forma
independente dos outros setores de sua instituicdo, porém de forma coordenada.
Uma das caracteristicas desta funcao é a possibilidade de acionamento sem prévio
aviso e/ou nas horas mais inconvenientes, especialmente apds acidentes e
incidentes aeronauticos.

Ainda de acordo com a Flight Safety Foundation (2002), o profissional da
segurancga operacional é responsavel por:

e manter um banco de dados com as estatisticas necessarias as atividades

de prevencao de acidentes e incidentes;

e supervisionar as agbes corretivas e recomendacdes de seguranga

operacional;

e coordenar com a autoridade de seguranca operacional os assuntos de

interesse de sua organizagao;

e agendar, planejar e coordenar as reunides do comité de seguranga

operacional da empresa, elaborar a ata; bem como pela supervisionar as

acdes decorrentes do evento;

e disseminar as informacdes de seguranca operacional em todos os

setores da instituicao;

e manter ligagdo com fabricantes, autoridade aerondutica, empresas

semelhantes e instituicbes de segurangca operacional reconhecidas

mundialmente (OACI, FSF, Federal Aviation Administration - FAA, etc.);

e investigar acidentes e incidentes aeronauticos (ou participar ativamente

dos processos);

e realizar auditorias de segurancga operacional;

o familiarizar-se com todos os aspectos das atividades da companhia,
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buscando conhecer as caracteristicas das atividades realizadas; e

e conhecer os profissionais da empresa, em especial aqueles que

desempenham func¢des de geréncia (ex. pilotos, manutengéo, aeroportos.

Segundo a OACI (2006), o responsavel pela seguranca de voo funciona
como uma referéncia para as atividades de prevencéo, coleta e processamento das
informacdes correlatas a sua atividade, em especial, aquelas fornecidas através de
relatorios de prevencédo, e proporciona assessoria aos gerentes de linha nos
assuntos de seguranga operacional.

Ainda de acordo com aquela organizagao, considerando-se que a maior e
melhor fonte de informagbes sdo os funcionarios da organizagdo, o escritorio do
profissional da seguranca operacional deve ser de facil acesso. Isto é
particularmente importante para assuntos relacionados a Fatores Humanos. E (til
contar com um espaco voltado a conversas para que, se necessario, haja a
tranquilidade e a confianca necessarias para se tratar assuntos de carater
reservado.

A area de interesse daquele que trabalha em prol da segurancga operacional
€ imensa, incluindo-se nela os fornecedores externos de produtos e servigos.
Consequentemente o gerente de seguranca de voo deve promover boas relagdes
de trabalho dentro desse espectro de atores que contribuem para a seguranca de
voo. Este relacionamento deve ser marcado por profissionalismo, competéncia,
cordialidade, cortesia, integridade e honestidade (OACI, 2006).

O gerenciamento efetivo da seguranga operacional requer uma abordagem
sistémica quando do desenvolvimento da politica de segurangca de voo, dos
procedimentos e das praticas necessarios para que a organizagdo atinja seus
objetivos (FAA, 2006).

A OACI define Safety Management Systems — SMS, no Brasil conhecido
como Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional -SGSO como: “an
organized approach to managing safety, including the necessary organizational

structures, accountabilities, policies and procedures” (OACI, 2006, p. 1-2).
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Um dos primeiros passos para a implementacdo de um SMS ¢ a selecéo de
um gerente de seguranca operacional. As atividades sistémicas do SMS necessitam
de uma referéncia que conduza as mudancas requeridas para promover a
seguranca de voo em todos os niveis da organizacao. Tal ideia, expressa no Safety
Management Manual, da OACI (2006), reflete a importancia deste profissional para

0 sucesso de qualquer organizagao.

2.2 Cédigo de Etica do SIPAER

O SIPAER possui carateristicas que diferenciam o pais no contexto da
prevencédo de acidentes aeronauticos. O sistema integra as aviagdes civil e militar,
incentivando uma maior agilidade na troca de informagdes entre os seus elos. Os
seus profissionais atuam com base na filosofia do SIPAER, buscando a prevencéao
de acidentes através do conhecimento e conscientizagdo geral, trazendo como
consequéncia mobilizagdo geral em torno deste objetivo (BRASIL, 2008d).

O objetivo da investigacao de acidentes aeronauticos deve ser o controle do
risco e a prevencdo de futuras ocorréncias. Com o processo de investigacédo
direcionado a prevencao de acidentes aeronauticos, afastado da busca de culpados
e responsaveis, a participacao e cooperacao dos envolvidos direta ou indiretamente
na ocorréncia € motivada, aumentando as chances de levantamento dos fatores que
contribuiram para o evento. De acordo com a OACI (2006), a busca da identificagédo
dos responsaveis ou culpados pelo acidente, por parte do judiciario, midia e outras
instituicdes pode conflitar com as vantagens a médio e longo prazo da prevencao de
acidentes aeronauticos.

O uso de informagbes do Sistema de Investigacdo e Prevengao de
Acidentes Aeronauticos com outros objetivos que nao sejam a prevengao de
acidentes e incidentes aeronauticos pode comprometer a qualidade do eficiente
processo de investigagdo, com prejuizos para a prevencao (MENDONCA, 2010).

Todo procedimento judicial ou administrativo para determinar a culpa ou
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responsabilidade deve ser conduzido de forma independente das investigagbes do
SIPAER.

Esta natureza sui generis de investigacdo que é conduzida pelo SIPAER
decorre da aplicacédo e da observancia do estabelecido no Anexo 13 & Convengao
de Chicago de 1944, sobre Aviacdo Civil Internacional, recepcionada pelo
ordenamento juridico brasileiro e incorporada as normas de Sistema do Comando
da Aeronautica do ambito do SIPAER, bem como a Legislacdo que as precede e
autoriza (BRASIL, 2008e).

E este carater de apartamento em relacéo as investigacdes, norteadas pelos
orgaos policiais, que confere isencédo e eficacia as investigagcbes do SIPAER. O
sigilo da fonte e a analise técnica desvinculada do juizo de valor, que apura culpa ou
responsabilidade, sdo ferramentas essenciais ao sucesso da tarefa de prevenir
acidentes aeronauticos.

O CENIPA, Orgdo Central do SIPAER, entende que, além das normas
técnicas e administrativas que regulam o Sistema, o profissional de Segurancga de
Operacional deve também seguir uma conduta ética e moral compativel com as
suas atribuices e responsabilidades. E com base nos ensinamentos da Filosofia do
SIPAER e nas Normas de Sistema do Comando da Aeronautica, que regem as
atividades de investigacéo e prevencgao de acidentes aeronauticos, que foi criado o
Codigo de Etica do SIPAER®.

O profissional credenciado pelo Sistema de Investigacdo e Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos obriga-se a cumprir rigorosamente os deveres previstos no
Codigo de Etica do SIPAER, e deve conhecer e guiar-se pelos principios que
compdem a Filosofia do SIPAER.

A NSCA 3-12 prevé os deveres a serem seguidos pelos credenciados pelo

SIPAER, dentre eles:

* NSCA 3-12, de 31 de outubro de 2008, tem por objetivo identificar os deveres e as prerrogativas do
profissional credenciado pelo SIPAER, dentro dos principios da Etica, visando resguardar as
atividades de Seguranga de Voo no Brasil (BRASIL, 2008d).
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e seguir rigorosamente os preceitos das normas do SIPAER,;
e preservar, em sua conduta, a honra e a dignidade profissional,
e atuar com honestidade, veracidade, lealdade e boa-fé;

e empenhar-se em seu aperfeicoamento pessoal e profissional;

contribuir para o aprimoramento do Sistema de Investigagao e Prevencéo
de Acidentes Aeronauticos;

e envidar esfor¢os na prevencao de acidentes aeronduticos; e

e prestar o assessoramento técnico necessario a prevencao de acidentes
dentro de sua empresa, instituigdo ou Organizac¢ao Militar.

Esta mesma Norma ainda sugere que o profissional do SIPAER deve

abster-se de:

e vincular seu nome a empreendimentos de cunho manifestamente

° atentatorio a Seguranga de Voo;

e emprestar concurso aos que atentem contra a Etica do SIPAER;

e abordar ou defender publicamente tema de modo a comprometer a
dignidade da profissdo e do SIPAER, ou a imagem da aviacéao brasileira;

e fazer uso de sua credencial de forma a impor-se coercitivamente, com
abuso de poder, ou para se promover;

e abandonar ou de deixar inconclusos os trabalhos de investigagdo, sem
motivo relevante;

e envolver-se com atividades que configurem indisciplina de voo;

e promover sensacionalismo em torno de acidente aerondautico, incidente
aeronautico ou ocorréncia de solo;

e prestar informacdes ou fazer analises a respeito de acidente
aeronauticos, incidente aeronautico ou ocorréncia de solo em nome do
SIPAER, sem estar devidamente autorizado pelo CENIPA ou seu preposto;
e divulgar, indevidamente, documento de carater sigiloso ou privado
adotado pelo SIPAER; e

e participar, em qualquer nivel de atuagcdo, de procedimento de
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investigacéo alheio ao do SIPAER, referente a um determinado acidente,

incidente ou ocorréncia de solo, quando estiver designado para participar da

investigacdo da mesma ocorréncia.

O CENIPA, como Orgdo Central do Sistema de Investigacédo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos, é o responsavel pela aplicagdo do Cédigo de Etica do
SIPAER. As infragdes aos preceitos de deste Codigo acarretardo, de acordo com a
gravidade da infracdo e de suas consequéncias, nas penalidades previstas no seu
item 5.2 °.

Finalizando, “é dever de todo OSV/OSO, ASV/ASO, Elemento
Credenciado conhecer, cumprir e fazer cumprir as normas contidas neste

Caédigo” (BRASIL, 2008d, p.13, grifo nosso).

3. CONCLUSAO

A maneira que a organizagcdo estabelece seu método de conduzir sua
missdo e gerenciar a seguranga operacional influenciara sua competéncia para
enfrentar os riscos inerentes a atividade aérea. O primeiro passo no
estabelecimento de uma estrutura, da politica de segurancga operacional, enfim, na
implementacdo de um Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional, é a
escolha de um gerente de seguranga de voo.

A Organizagao de Aviagao Civil Internacional estabelece:

A key indicator of management’s commitment to safety is the
adequacy of resource allocations. Establishing an appropriate
management structure, assigning responsibilities and
accountabilities, and allocating appropriate resources must be
consistent with the organization’s stated safety objectives. Sufficient
experienced staff, relevant and timely training, and funding for the
necessary equipment and facilities are fundamental to creating a
working environment in which everyone takes safety seriously (OACI,
2006, p. 12.1).

° Adverténcia por escrito ou cassacdo da credencial. As penalidades serdo aplicadas de forma
independente e ndo-cumulativa, proporcionalmente a gravidade da infragdo cometida (BRASIL,

2008d, p. 13).
ISSN 2176-7777



34 Artigo Cientifico

O profissional do SIPAER deve ser o responsavel pelo gerenciamento de
muitos aspectos do SGSO, em especial pelo convencimento da alta administracéo
da relacdo direta das atividades de seguranga operacional com o sucesso da
empresa. Os melhores resultados de empresas ligadas a atividade aérea depende,
dentre outros fatores, de excelentes indices de seguranca de voo.

O ambiente de constantes mudancgas caracteristico da industria aeronautica
exige que esses profissionais busquem sempre novos conhecimentos e técnicas
necessarias ao sucesso de suas atividades. A industria aeronautica fornece varias
possibilidades, desde cursos promovidos por instituicbes reconhecidas
mundialmente pelas suas atividades voltadas a seguranca de voo a seminarios e
simpaosios tdo comuns no ambiente da aviacéo.

O CENIPA insere-se neste ambiente e, com seus cursos - que se equiparam
aos melhores do mundo - fornecem os conhecimentos e a motivagao necessarios as
atividades de prevencdo de acidentes e incidentes aeronauticos. Ainda ha as
reciclagens e outras atividades educativas previstas nos PPAA, a cargo do CENIPA,
que possibilitam a atualizacéo e a padronizagao dos elos do SIPAER.

Mais do que a parte técnica, o profissional do SIPAER precisa observar os
conceitos estabelecidos nas Normas do SIPAER elaboradas pelo CENIPA.
Seguindo esta linha de raciocinio, é importante conhecer os deveres e prerrogativas
inerentes a sua fungdo, visando ndo sé resguardar as atividades de seguranca
operacional no pais, mas, também, para que a sociedade reconheca, cada vez
mais, os objetivos das atividades do SIPAER.

A industria aeronautica € um componente fundamental da economia global e
uma engrenagem importante para o desenvolvimento. Direta e indiretamente, a
aviagcao emprega mais de 29 milhdes de pessoas e transporta grande parte dos
produtos de exportacao no mundo (MENDONCA, 2008).

Apesar de extremamente segura, esta industria exige que os profissionais
de aviagdo continuem trabalhando em busca do indice zero de acidentes

aeronauticos (LU et. al, 2006). Apesar de raros, tais eventos podem comprometer a
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prosperidade e a seguranca de um pais. Fatalidades, bilhdes de dblares em prejuizo
materiais e desemprego sao algumas das conseqiéncias dessas tragédias
(HEINRICH; GRANISS, 1959).

A atividade aérea implica riscos, latentes e ativos (REASON, 1997). O seu
gerenciamento pode trazer beneficios multiplos, dentre os quais a reducdo de
custos e das consequéncias juridicas que geralmente sucedem acidentes, uma
cultura de seguranga de voo saudavel, o reconhecimento (confiabilidade) da
sociedade da seguranga de suas operagdes, enfim, todas as consequéncias
relacionadas ao voo seguro.

O profissional do SIPAER desempenha um papel fundamental neste
cenario. A utilizagado das ferramentas de prevencéo do SIPAER associadas a muito
profissionalismo e perseveranga podem conduzir a um ambiente seguro em que a
organizacao opera dentro de um nivel aceitavel de seguranca operacional (OACI,
2006). Logicamente, a seguranca de voo de uma empresa esta relacionada ao
envolvimento ativo de todos os seus integrantes, e o profissional do SIPAER pode,

sem sombra de duvida, ser a mola propulsora da seguranga operacional.
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THE SIPAER PROFESSIONAL

ABSTRACT: Safety is a core business and a personal value, a source of advantage
that may strengthen any business, and makes all employees believe that accidents
must and can be prevented. Effective safety management requires a systems
approach to the development of safety policies, procedures and practices to allow
the organization to achieve its safety objectives There are several ways of meeting
an organization’s needs for safety management. There is no single model that “fits
all’. One of the first tasks in establishing an SMS is to appoint a safety professional.
The safety manager is a member of the overall management team of the
organization and needs to be at a sufficiently high level in the management hierarchy
to be able to communicate directly with other senior managers. Safety managers
must talk to the top managers in their language to get their support to implement
safety programs. Increasing revenues, reducing direct and indirect costs, and
improving productivity are expressions that must be used by Flight Safety Officers
when approaching the Chief Executive Office (CEO) to conquer their approval. The
safety Professional must possess the highest degree of integrity. The CENIPA
regulations (NSCA) establish standards, duties, and responsibilities that must be
constantly observed by those who wish to be successful working within the safety
environment.

Keywords: SIPAER. Operational Safety. Professional.
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MONITORAMENTO DE VIBRAGOES: UMA FERRAMENTA EFICIENTE NA
PREVENGAO DE ACIDENTES COM HELICOPTEROS
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RESUMO: O propésito desse trabalho é mostrar, através de experiéncias de
operadores de aeronaves, como programas eficientes de acompanhamento de
parametros da aeronave podem evitar acidentes e incidentes, e melhorar os
programas recomendados de manutencdo. Nesta pesquisa sdo estudadas as
influéncias dos parametros que monitoram a intensidade da vibragédo no espectro de
frequéncias quando da ocorréncia de panes em componentes de helicdpteros.

PALAVRAS CHAVES: Vibragdes. Monitoramento de Vibragbes. Manutencao
Preditiva.

1 INTRODUGAO

As vibragdes sdo inerentes ao voo do helicoptero, a cada rotagao do rotor as
forcas aerodindmicas variam de acordo com sua posicdo azimutal gerando
vibragbes que sdo passadas pelo disco do rotor. Eliminar ou reduzir a vibracdo é
importante para fornecer conforto a tripulagédo e aos passageiros, para minimizar a
fadiga do rotor e da fuselagem, e para a protegdo dos equipamentos eletrénicos da
aeronave.

Toda maquina rotativa gera vibragdes de grande amplitude quando é
excitada na frequéncia natural de seus componentes. Um sinal periddico pode ser
decomposto em harménicos que sdo associados aos diferentes componentes da
maquina.

Prouty (1985; 1993), Bramwell (1976) e Saunders (1985) apresentam o

fundamento tedrico para ocorréncia de vibragdes, explicam a natureza periédica das

1 Coronel do Exército Brasileiro. Doutor pelo ITA em 2003, Mestre pelo ITA em 1998, Engenheiro
Aeronautico em 1993. Atualmente dirige o Arsenal de Guerra do Rio. helio.pegado@yahoo.com.br
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vibragdes em helicdpteros e os modos classicos de absorver as vibragdes.

Arato Junior (2004) apresenta os conceitos de manutencéo preditiva e as
diversas técnicas empregadas para o monitoramento da condigao de funcionamento
de equipamentos rotativos. Estuda-se a técnica da manutencéo preditiva pelo nivel
global de vibragdes, as técnicas de monitoramento e diagnéstico de defeitos com
base na analise do espectro de vibracbes e as técnicas com base na meédia
temporal sincrona, diagrama de 6Orbita e demodulagéo.

Giurgiutiu et al (2000) e Grabil et al (2001) apresentam o sistema de
monitoramento de vibracdes conhecido como VMEP. E um sistema desenvolvido
pelo Exército Americano e pela Guarda Nacional da Carolina do Sul para
diagnosticar panes em rotores de helicopteros, motores e transmissao. O sistema foi
desenvolvido para os helicopteros Blackhawk, Apache e Kiowa Warrior e foi
implementado com sucesso. Essa pesquisa também mostra que o VMEP é
complementar ao sistema conhecido como HUMS (Health & Usage Monitoring
Systems).

Esse trabalho aborda o monitoramento de vibragbes em helicopteros
entendidos como convencionais. Esta aeronave é definida como aquela com rotor
principal sobre a cabine, recebendo torque do motor através da transmisséo
principal, e com rotor traseiro fixado na cauda recebendo poténcia do motor para
gerar forgcas antitorque.

Esse trabalho se enquadra no campo da manutencéo preditiva objetivando
prevenir acidentes que podem ocorrer durante a operagéo da aeronave. Através do
monitoramento das vibragdes podemos acompanhar o desgaste que esta ocorrendo
em pecas e componentes da aeronave e atuar antes de atingir o momento da pane.
Inicialmente sdo estudados alguns dos sistemas de monitoramento ja existentes,
sdo apresentadas as frequéncias geradas pela aeronave, sdo apresentados
procedimentos para execugdao desse monitoramento e sao apresentadas

conclusdes a respeito da importancia do método.
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2 SISTEMAS DE MONITORAMENTO EXISTENTES

No inicio dos anos noventa, o sistema de acompanhamento de vibragbes
(Vibration Health Monitoring - VHM) foi introduzido em quase todos os grandes
helicopteros que voam no Mar do Norte no apoio a industria de petroleo (operagéo
“offshore”). Os operadores de aeronaves na Gra-Bretanha e Noruega UK tomaram
esta decisdo voluntariamente. Em junho de 1999, a autoridade aeronautica civil
britanica reconheceu seu potencial para a seguranga e emitiu a diretriz adicional de
aeronavegabilidade (Additional Airworthiness Directive - AAD) numero 001-05-99
recomendando seu uso.

Em 2000, a Guarda Nacional da Carolina do Sul (SCARNG), a unidade de
manutengdo da Aviacdo do Exército (AASF) e a Universidade da Carolina do sul
(USC) desenvolveram um programa de gerenciamento de vibracbes —“Vibration
Management Enhancement Program” (VMEP). O propésito do programa era
minimizar o custo de operacdo, reduzir os voos de manutencdo, aumentar a
disponibilidade de aeronaves e aumentar a seguranga de voo. O programa foi
elaborado com o objetivo de atender aos helicopteros Apache (AH-64), Blackhawk
(UH-60) e Kiowa Warrior (OH-58D).

Atualmente, algumas aeronaves possuem sensores espalhados pela
aeronave que geram diversos parametros e fornece-os para o Health & Usage
Monitoring Systems (HUMS), possibilitando acompanhar a situacdo de diferentes
componentes do helicdptero. Por comparacao com os parametros de componentes
em perfeito estado de funcionamento, descobrem-se diferentes panes. Esses dados
também podem ser fornecidos para a vulgarmente conhecida Caixa Preta
(CVR/FDR) onde sao gravados os parametros da aeronave e do motor para serem
usados em caso de investigac&do de acidentes e incidentes.

Esse trabalho se direciona para o campo do monitoramento de vibracgdes,
nao é aprofundado o estudo a respeito do monitoramento via HUMS. Entretanto, na

elaboracdo de um programa de manutencdo preditiva, o ideal e mais eficaz é

ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 1, n. 3, jul. 2010. 41

conjugar os dados dos sensores do HUMS aos dados de um programa de

vibragdes.

3 FREQUENCIAS GERADAS PELA AERONAVE

O rotor de um helicoptero é uma fonte de vibragdes para o aparelho como
um todo. As razdes para esta excitacdo dindmica podem ser provocadas, em voo
estacionario, por um desajuste do equilibrio estatico e dindmico do rotor, como, por
exemplo, um problema de regulagem dos compensadores das pas. Em voo de
translacdo, outro fator intervém, a dissimetria de sustentagéo, ou seja, as forgas
aerodinamicas séo diferentes de acordo com a posi¢ao no disco do rotor.

As forgas verticais sdo compostas por diversos componentes distintos. No
voo em regime permanente, as forcas dindmicas e aerodindmicas de cada pa em
rotacdo sdo as mesmas da volta anterior. Assim, as partes oscilantes devem ter
frequéncia igual a rotacional do rotor ou algum multiplo dela. A frequéncia consiste
de 1 por volta chamada de 1Q, 2 por volta - 2Q2 e assim por diante.

As unicas harmodnicas que permanecem na direcéo vertical sdo as multiplas
do numero de pas. Como se observa na tabela abaixo, em um rotor de 3 pas
passam da cabeca para a fuselagem somente as harménicas de frequéncia 3Q, 6Q,
90... Se as pas nao estiverem com seus compensadores (“tabs”) corretamente

ajustados, ou o rotor ndo estiver balanceado outras frequéncias poderao aparecer.

Tabela 1: Resposta da Fuselagem a forgas verticais (Prouty, 1993).

Harmonicas verticais que excitam a cabega Numero de pas

do rotor principal 2 3 4 5 6 7 8
10 - - - - - - -
20 2Q - - - - - -
30 - 30 - - - - -
4Q 4Q - 4Q - - - -
50 - - - 50 - - -
6Q - 6Q - - 6Q - -
7Q - - - - - 7Q -
8Q 8Q - 80 - - - 80

Na direcdo horizontal e longitudinal atuam forgcas ou torques laterais e

longitudinais conforme se observa na Tabela 2.
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Tabela 2: Resposta da Fuselagem a forgas verticais (Prouty, 1993).

Harmonicas horizontais e longitudinais Numero de pés

que excitam a cabega do rotor principal 2 3 4 5 6 7 8
1Q - - - - - - -
20 - 30 - - - - -
30 2Q e 4Q - 40 - - - -
40 - 30 - 50 6Q - -
50 4Q e 6Q 6Q 4Q - - - -
6Q - - - 50 - 70 -
7Q 6Q e 8Q 6Q 8Q - 6Q - 8Q
8Q - 90 - - - 70 -

Além das vibragbes geradas no rotor existem outras fontes de vibrag&o. Na
tabela 3 apresentam-se as velocidades de rotacdo de diferentes componentes de

uma aeronave.

Tabela 3: Velocidade de Rotagdo de componentes de um helicéptero genérico.

Frequéncia Componente
de rotagéo
393 rpm Rotor
732 rpm Engrenagem epicicloidal
1707 rpm Arvore espirocénica
2088 rpm Rotor Traseiro
5808 rpm Arvore da bomba hidraulica
100 rpm Arvore de entrada

4 MONITORAMENTO DE VIBRAGOES

Na década de 70, iniciou-se a medicdo de vibracbes com o uso do
equipamento conhecido como “Vibrex” da Chadwick-Helmuth. Essa medicdo era
voltada para verificar se as pas estavam corretamente balanceadas, caso nao
estivessem, eram tomadas medidas para ajuste das pas. Por volta de 1980, com 54
helicbpteros para manter, a Guarda Nacional da Carolina do Sul comegou a usar o
“Vibrex” para medir vibracdo dos componentes rotativos do Huey. As medidas
economizaram muito tempo em diagndsticos e durante mais de 15 anos diversas
falhas foram detectadas por intermédio da medigcdo de vibragdes. Visando

sistematizar e automatizar um programa de controle de vibragdes nasceu o VMEP.
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Muitas empresas e as forgas armadas empregam a medicao das vibracbes
apenas para corrigir o balanceamento das pas quando se detecta um aumento do
nivel vibratorio na aeronave. Hoje, a DMAVEX esta pesquisando um programa de
monitoramento de vibragbes através do acompanhamento da amplitude de vibracéo
que é observada pelos espectros de frequéncia.

Como ja foi comentado, as cargas nas pas variam de acordo com a posi¢ao
da pa e, em voo permanente, as cargas sao periodicas. Forgas e momentos no rotor
provocam vibragdo que é transmitida a cabeca pelas articulagbes que as transmite
para a fuselagem. Esses esforgcos originam-se da aerodindmica do rotor principal e
sdo geradas pelo movimento de batimento e arrasto. Além desses esforgos no rotor
principal, as forcas do rotor de cauda também podem produzir consideravel
vibracgéo.

A idéia basica adotada pelo programa de monitoramento de vibragbes € que
as estruturas das maquinas, excitadas pelos esforcos dindmicos decorrentes de seu
funcionamento, respondem com sinais vibratérios cuja frequéncia é idéntica aquela
dos esforgcos que a provocam. O sinal de vibragdo, medido em algum ponto do
equipamento, sera a soma das respostas vibratérias da estrutura as diferentes
frequéncias dos esforcos excitadores. Este sinal pode ser decomposto e
apresentado num espectro de frequéncia, como na Figura 1. Em um helicoptero de
configuragcéo convencional, atuam numerosas forgas ciclicas sobre a estrutura como
consequéncia dos equipamentos rotativos. As cargas ciclicas de baixa frequéncia
provém do rotor principal (de 3 a 40 Hz) e do rotor de cauda (de 25 a 110 Hz),
enquanto as frequéncias mais elevadas originam-se dos componentes da
transmissao e do motor (de 500 a 1000 Hz).

Considerando que a deterioragdo do equipamento traduz-se por um
aumento na amplitude de vibragdo, pode-se, a partir da medi¢cédo do sinal em pontos
determinados, acompanhar a evolugdo desses sinais e identificar o aparecimento
dos esforgos dindmicos novos ou aumento da amplitude da resposta, que sao

indicadores do surgimento de defeitos ou degradacao do funcionamento.
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Figura 1: Espectro de frequéncias de um helicoptero genérico (Saunders,1985)

O procedimento se baseia em um principio comparativo, ou seja, o que se
analisa € a evolugao historica do equipamento a partir de um instante tomado como
referéncia, ou, por comparagcao com dados estatisticos baseados em equipamentos
semelhantes. O instante escolhido para referéncia seria apés uma manutencao de
grande porte, ou mesmo apos o restabelecimento operacional decorrente de uma
manutencéo corretiva. E, posteriormente, a cada 100 horas de v6o, os espectros de
frequéncia seriam comparados com os obtidos apds uma grande inspecao. Se fosse
obtido um aumento de amplitude numa faixa de frequéncia, seriam identificadas as
possiveis panes.

Qualquer aumento do nivel de vibragdes durante o funcionamento da
aeronave € um indicio forte do avan¢o do desgaste ou o crescimento de um defeito.
Mesmo um leve desbalanceamento do rotor pode levar a grandes niveis de vibracéo

na estrutura da aeronave e a falha prematura dos componentes.
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A Figura 2 - a seguir - apresenta dois espectros de frequéncia do rotor de
cauda medidos por acelerbmetros na caixa de transmissdo traseira de uma
aeronave Pantera. A figura da direita apresenta um espectro de vibragdo da
aeronave em plenas condi¢cdes de operacao. A da esquerda € a aeronave com uma
pane no rotor de cauda. Observa-se um aumento da amplitude de 0,12 para 0,36 ips
em 3600 rpm (velocidade do rotor de cauda é 3665 rpm) e também por volta de

7200 rpm.

=1 1]

Figura 2: Espectro de vibragdo com uma pane no rotor de cauda e da mesma
aeronave sem panes (Damy, 2008).

Caso, numa analise do espectro de frequéncias de uma aeronave, houvesse
um aumento de amplitude, por exemplo, na frequéncia de 731rpm, poderia indicar
um problema na engrenagem epicicloidal (Tabela 3). O procedimento padrdo é
medir a amplitude de vibracado na frequéncia de cada componente com a aeronave
em plenas condi¢cdes (apds grandes inspe¢des ou com a aeronave nova) e
periodicamente medir a amplitude de sua vibragcdo. O aumento de amplitude em

alguma frequéncia é um indicio de defeito do componente.

5 CONCLUSAO

O eficiente controle do nivel vibratério de aeronaves de asas rotativas traz

beneficios para a manutencdo evitando panes ndo programadas e acidentes que
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podem acontecer, e conduzir a prejuizos humanos e materiais. Este
acompanhamento pode ser feito juntamente com o monitoramento efetuado por
sensores espalhados em diversos pontos na aeronave obtendo maior eficiéncia e

eficacia na descoberta de panes.
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VIBRATION MONITORING: AN EFFICIENT TOOL IN THE PREVENTION OF
HELICOTPER ACCIDENTS

ABSTRACT: This research aims at showing, by means of successful experiences of
helicopter operators, how an efficient helicopter parameter monitoring program is
able to prevent accidents and incidents, and improve maintenance programs. It also
studies the influence of the different parameters that monitor the intensity of vibration
on the frequency spectrum when failures of the helicopter components occur.

KEYWORDS: Vibration. Vibration Monitoring. Predictive Maintenance.
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RESUMO: Colisdes entre aves e avides &€ um problema para a aviagdo em todo o
mundo. O resultado é um prejuizo anual estimado em bilhées de ddlares, perda de
centenas de aeronaves, além da morte de cerca de 350 pessoas. Com o objetivo de
avaliar esta situagdo no Nordeste do Brasil, ndés analisamos as colisées ocorridas
entre 1985 e 2009 utilizando o banco de dados do Centro de Investigacéo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos - CENIPA. Os resultados deste trabalho
mostram que o Aeroporto Internacional Augusto Severo de Natal, RN, teve o maior
numero de colisbes no periodo avaliado. O maior risco de colisdo com aves ocorreu
no Aeroporto Jorge Amado de llhéus, BA. Urubus, corujas, quero-queros, gavioes e
caracaras foram as aves que mais se envolveram nesses incidentes nos aeroportos
analisados. A maioria das colisdes com urubus ocorreu na fase de aproximagéo.
Incidentes com gaviao ocorreram com mais frequéncia na fase de circuito de trafego
e em descidas, enquanto corujas, quero-queros e caracaras foram mais frequentes
nas fases de pouso e decolagem. Os componentes das aeronaves mais afetados
foram asa e motor. A maior concentracéo de incidentes ocorreu nos periodos da
manha e tarde para todas as aves, com excegao das corujas, que ocorreram com
maior frequéncia durante a noite e madrugada. O crescimento do trafego aéreo e a
expansao desordenada das areas no entorno dos aeroportos podem ser as
principais causas deste problema. Métodos como o controle de alimento disponivel
dentro e nas aéreas proximas dos aeroportos e a alteragdo do habitat para reduzir a
atracéo as aves sdo as medidas mais eficientes para amenizar o problema.

PALAVRAS CHAVE: Aviacdo. Aves. Colisbes. Perigo aviario. Seguranca
Operacional. Urubus.
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1 INTRODUGAO

Colisdes entre aves e avibes € uma das maiores preocupacbes para
aviagdo em todo o mundo devido ao risco que elas causam a vida das pessoas,
bem como ao custo financeiro provocado pelos reparos e perdas de aeronaves
(LINNELL et al., 1996; SODHI, 2002). O problema ocorre em todo o mundo, embora
as espécies, a situagido e a severidade sejam diferentes (SODHI, 2002). Desde o
primeiro registro em 1912 até os dias atuais foram milhares de ocorréncias,
resultando em grandes prejuizos financeiros e a morte de cerca de 350 pessoas
(DOLBEER et al., 2000; SODHI, 2002). De 1988 a 2009, 212 avibes foram
destruidos devido ao impacto com aves (DOOLBER; WRIGHT, 2009).

Ao mesmo tempo em que os avides tém se tornado mais rapidos e
silenciosos, esta problematica tem se tornado cada vez maior (MICHEL, 1986), o
que levanta muitos questionamentos atualmente, no intuito de entender os fatores
que tem levado ao grande incremento no numero de registros desses incidentes nos
ultimos anos (SODHI, 2002). Sabe-se que o tipo de ambiente nas proximidades do
aeroporto pode contribuir para o aumento ou diminuigdo no numero de colisbes
(BROUGH; BRIDGMAN, 1980).

O prejuizo financeiro em decorréncia do impacto das aves com os avides
pode ser insignificante ou chegar a milhdes de dolares quando a aeronave é
totalmente destruida. O componente dos avides mais atingidos sdo os motores. O
custo do reparo devido a ingestdo de uma ave pelo motor pode variar entre US$
250.000,00 a US$ 1 milhdo, podendo em alguns casos chegar a US$ 6 milhdes,
dependendo do tipo de avido (SODHI, 2002). Nos Estados Unidos (EUA), o custo
anual devido a colisées com aves foi de aproximadamente US$ 500 milhGes entre
1990 e 2004 (CLEARY et al., 2006). Allan (2000) estimou que os valores anuais dos
prejuizos em todo o mundo chegam a US$ 1.255.726.475, quando somados os
gastos com reparo, atraso dos voos, entre outros fatores.

A gravidade das colisbes varia de acordo com as espécies envolvidas, em

que o relativo perigo esta relacionado a média do peso corporal das aves
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(DOOLBER et al., 2000). Urubus-de-cabecga-preta (Coragyps atratus) e urubus-de-
cabeca-vermelha (Cathartes aura) estdo entre as aves que mais colocam em risco a
segurangca dos voos e provocam oS maiores danos aos avibes nos EUA
(DOOLBER; WRIGHT, 2009). Além de aves, outros animais como cervos, raposas e
tartarugas estdo envolvidos em incidentes em muitos aeroportos do mundo
(DOOLBER et al., 2000). Segundo o Centro de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA), urubus-de-cabega-preta s&do as aves que mais
colidem com avides no Brasil.

Este trabalho teve como objetivo analisar a situacao referente a colisdes
entre aves e avides na regido do Nordeste do Brasil, identificando os aeroportos
com maior risco de colisdo, as principais aves que impde risco a aeronavegagao e a
relacéo entre elas e a fase do voo, componente do avido, periodo do dia e época do

ano.

2 AREA DE ESTUDO

Este estudo foi desenvolvido na regido Nordeste do Brasil, a qual apresenta
uma area de aproximadamente 1.558.196 km? equivalente a 18% do territorio
nacional. Apresenta temperaturas elevadas cuja média anual varia de 20° a 28°C. O
indice de precipitacdo anual varia de 300 a 2.000 mm. Segundo dados do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE, a regidao possui mais de 49 milhdes de
habitantes, quase 30% da populagdo brasileira, sendo a segunda regidao mais
populosa do pais. O Nordeste do Brasil € uma das regides que mais recebe turistas
por causa de suas praias e o transporte aéreo € a principal forma de acesso. As

maiores cidades em populag¢édo sao Salvador, Fortaleza e Recife (IBGE, 2000).

3 METODOS

Utilizando-se os registros de colisdes entre avides e aves entre os anos de
1985 e 2009, fornecidos pelo CENIPA, foi analisada a situagéo de risco em dez

aeroportos do Nordeste do Brasil (Figura 1). Os dados analisados foram: data; hora;
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aer6dromo; localidade; tipo de ave; fase de voo e parte da aeronave atingida. Com

esses dados foram identificadas as aves envolvidas em cada aeroporto, assim como

a ocorréncia de incidentes por numero de voos em cada um deles. Para avaliar o

risco de colisdo em cada aeroporto, foi utilizado o niumero de incidentes, cedido pelo

CENIPA, e o numero de pousos e decolagens dos anos 2003 a 2009 cedido pela

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria — INFRAERO.

As fases do voo foram classificadas com base na “FICHA CENIPA 157,

instrumento utilizado pelos pilotos e comunidade aeronautica para informar as

colisbes com aves ao CENIPA, sendo as seguintes:

Taxi: movimento no solo, exceto no pouso e na decolagem.

Decolagem: da aplicagédo da poténcia até 50 ft AGL. Inclui a desaceleracao,
no caso de abortiva, e ainda a decolagem direta;

Procedimento de aproximacdo: do inicio do procedimento IFR até a
aproximacéao final. Inclui a curva base do procedimento, porém exclui a
orbita;

Subida inicial: desde 50 ft sobre a pista até a primeira reducao prevista de
poténcia, até 1.500 ft AGL, ou até atingir o circuito de trafego. N&o inclui
saida IFR;

Subida: do término da decolagem até o ponto preestabelecido em carta (rota
ATS);

Arremetida no ar: do inicio dos procedimentos de aproximagao perdida (IFR)
ou aplicagcdo de poténcia, antes do toque, até o inicio de novo do
procedimento de espera ou circuito de trafego;

Arremetida no solo: da aplicacéo de poténcia apos o toque até a saida efetiva
do solo decolagem;

Saida IFR: do termino da decolagem até o ponto preestabelecido em carta
(rota ATS);

Cruzeiro: dos cheques de nivelamento até os cheques de descida;

Circuito de trafego: da entrada no circuito até a reta final;
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A baixa altura: da saida do circuito de trafego até a reentrada, desde que a
1500 ft AGL ou abaixo;

Descida: dos cheques de descida até o inicio das fases de manobra, emprego
militar ou especial, fixo de aproximacg¢ao, marcador externo, 1500 ft AGL ou
entrada no trafego visual padréo;

Reta final: do fim da aproximacéao final (IFR) ou da perna base (VFR) até o
pouso ou pairado;

Pouso: da entrada no efeito solo até o toque;

Espera / orbita IFR: a partir de um ponto fixo designado como referéncia da
oOrbita até o procedimento IFR ou prosseguimento da descida;

Corrida apds pouso: do toque no solo até a saida da pista ou parada, o que
ocorrer primeiro;

Aproximacao final: apds fixo de aproximacéo final (IFR) até ponto previsto de
inicio de arremetida no ar ou obter condigbes visuais (reta final);

Outra: situagdo nao apresentada na ficha ou nao classificada em qualquer
das fases conhecidas.
Os horarios das colisbes foram agrupados em:

Madrugada: 00hOOmin - 05h59min;

Manh&a: 06h00min - 11h59min;

Tarde: 12h00min - 17h59min;

Noite: 18h00min - 23h59min.

Para verificar a existéncia de relagéo entre as colisbes e alguma estagao do

ano, estas foram agrupadas da seguinte maneira:

e Verdo: de janeiro a margo;

Outono: de abril a junho;
Inverno: de julho a setembro;

Primavera: de outubro a dezembro.
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Figura 1 - Aeroportos analisados. 1: Aeroporto de Aracaju / Aracaju — Sergipe; 2: Aeroporto
Jodo Suassuna / Campina Grande — Paraiba; 3: Aeroporto Internacional Pinto Martins /
Fortaleza — Ceara; 4: Aeroporto Jorge Amado / llhéus — Bahia; 5: Aeroporto Internacional
Presidente Castro Pinto / Jodo Pessoa — Paraiba; 6: Aeroporto Internacional Zumbi dos
Palmares / Macei6 — Alagoas; 7: Aeroporto Internacional Augusto Severo / Natal — Rio
Grande do Norte; 8: Aeroporto Internacional Gilberto Freyre / Recife — Pernambuco; 9:

Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhaes / Salvador — Bahia; 10:
Aeroporto Senador Petrénio Portella / Teresina — Piaui.
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As partes da aeronave atingidas também foram agrupadas de acordo com a

“FICHA CENIPA 15”, sendo:

e Radome;

e Para-brisas;

¢ Nariz (exceto anteriores);

e Motor (es);

e Heélice;

e Asa/ rotor;

e Fuselagem;

e Trem de pouso;

e Cauda;

o Luzes;

e Outras.

3.1 Analise dos dados

Para a analise do risco de colisdo em cada aeroporto, utilizou-se neste

trabalho um “indice de colisdo” (IC), com o seguinte céalculo:

10 000 x N° de colisdes reportadas entre 2004 e 2009

N° de pousos e decolagens no mesmo periodo

Como os dados de pouso e decolagem fornecidos pela Infraero contém
apenas voos civis, neste calculo ndo foram considerados os incidentes de voos
militares. Para analisar a existéncia de associagédo entre as aves e a fase do voo,
parte da aeronave atingida, periodo do dia e época do ano nos aeroportos
estudados, foi utilizado o teste de Qui-quadrado (Siegel, 1975). Neste teste, apenas
aves com frequéncia de colisdes acima de 20 foram consideradas, ja que este teste
nao é recomendado para frequéncias muito baixas. Para as aves com numero de

incidentes inferior a 20, foi feita apenas uma analise descritiva.
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4 RESULTADOS

Entre 1985 e 2009 foram reportadas ao CENIPA 899 colisbes entre avides e
aves nos dez aeroportos nordestinos analisados. Entre 1985 e 1998, esse numero
nao foi maior do que 20, com excegédo de 1995 (31) e 1997 (22) (Figura 2). A partir
de 2000, o numero anual passou a ser maior ou igual a 40, atingindo picos de 80 em

2006 e 121 em 2009.

80 / /

Numero de colisdes

Figura 2 — Numero de colisbes entre aves e avides no periodo de 1985 a 2009 nos dez
aeroportos do Nordesde do Brasil analisados com base nos dados do CENIPA.

O Aeroporto Internacional Augusto Severo (Natal/RN) apresentou o maior
numero de colisdes entre aves e avibes (226) no periodo analisado, seguido do
Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalhdes (Salvador/BA) (175) e
do Aeroporto Internacional Gilberto Freyre (Recife/PE) (170) (Figura 3).

A andlise do indice de Colisdo (IC) indicou o Aeroporto Jorge Amado
(lhéus/BA) como sendo o que ocorre o maior numero de colisdes por numero de
pousos e decolagens dentre os aeroportos analisados, seguido do Aeroporto

Presidente Jodo Suassuna (Campina Grande/PR) e do Aeroporto Petrbnio Portela

(Teresina/Pl) (Tabela 1).
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Figura 3 — Numero de colisdes entre aves e avides nos aeroportos do Nordesde do Brasil
analisados no periodo de 1985 a 2009 com base nos dados do CENIPA.

Tabela 1 - Classificagao dos dez aeroportos do Nordeste do Brasil analisados de acordo
com o indice de Coliséo (IC) (IC = 10.000 x No. de colisées entre 2004 e 2009 / No. de
pousos e decolagens entre 2004 e 2009). Dados referentes a aviagao civil.

Ranking Aeroporto N° de pousos e decolagens N° de colisdes IC
1° lIhéus 53.479 32 5,98
2° Campina Grande 17.393 6 3,45
3° Teresina 70.000 23 3,43
4° Maceid 99.441 24 2,51
5° Jodo Pessoa 39.348 8 2,29
6° Recife 356.606 68 2,19
7° Aracaju 98.320 16 1,63
8° Salvador 535.990 81 1,51
9° Fortaleza 273.613 35 1,35
10° Natal 120.135 13 1,17

Fonte: CENIPA e INFRAERO.
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Em 396 colisbes (44%), a ave nao foi identificada. Através da classificagéo
do nome comum utilizada nos reportes ao CENIPA, foram identificados 15 tipos de
aves (Tabela 2) de acordo com a lista das aves do Brasil (CBRO, 2007). Dos
incidentes no qual as aves envolvidas foram identificadas, o urubu teve a maior

frequéncia (65,1%), seguido do quero-quero (8,2%) e da coruja (7,1%) (Tabela 2).

Tabela 2. Aves envolvidas em colisées com avides em dez aeroportos do Nordeste do
Brasil, de acordo com dados do CENIPA entre os anos de 1984 e 2009. Os nomes comuns
podem incluir diversas espécies.

Ordem Familia Nome comum Numero de colisbes
Cathartiformes Cathartidae Urubu 319
Charadriiformes Charadriidae Quero-quero 40
Strigiformes Strigidae Coruja 35
Falconiformes Accipitridae Gaviao 23
Falconiformes Falconidae Caracara 21
Passeriformes Hirundinidae Andorinha 13
Columbiformes Columbidae Pombo 11
Ciconiiformes Ardeidae Garga 9
Charadriiformes Laridae Gaivota 5
Cuculiformes Cuculidae Anu 4
Passeriformes Tyrannidae Bem-ti-vi 3
Anseriformes Anatidae Marreco 2
Falconiformes Falconidae Falcéo
Passeriformes Passeridae Pardal 2
Anseriformes Anatidae Pato 1

Fonte: CENIPA

A maioria das colisdes ocorreu na fase de aproximacgéao, seguido da fase de
decolagem (Tabela 3). Os eventos com caracara, quero-quero e coruja ocorreram
com maior frequéncia nas fases de corrida ap6s pouso e decolagem. Com urubus

ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 1, n. 3, jul. 2010.

57

as colisbes apresentaram correlagao significativa com a fase de aproximacéao (x2 =

401.056; g.I. = 13; p<0,0001). Os incidentes envolvendo gaviées foram mais comuns

nas fases de circuito de trafego, cruzeiro e descida (Tabela 3).

As partes dos avides mais atingidas pelas aves foram as asas, motor e

para-brisas. Os incidentes com quero-queros atingiram mais o motor e os para-

brisas. Com as corujas, as partes mais atingidas foram para-brisas e trem de pouso.

Ja as colisbes com urubus apresentaram correlagéo significativa com as asas da

aeronave (x? = 156.338; g.l. = 8; p<0.0001) (Tabela 4). As colises com caracara e

gaviao nao apresentaram concentragdo em nenhuma parte especifica da aeronave.

Tabela 3. Relacéo entre as aves e a fase do voo nas colisées em dez aeroportos analisados
do Nordeste do Brasil entre os anos de 1985 e 2009 de acordo com os dados do CENIPA.

Fase do voo Ave

Caracara Gaviao Quero-quero Coruja Urubu Total
A baixa altura 0 1 0 2 14 17
Aproximagao final 1 0 1 2 38 42
Circuito de trafego 0 6 0 0 4 10
Corrida ap6s pouso 4 1 14 10 5 34
Cruzeiro 0 6 0 1 41 48
Decolagem 10 0 16 9 40 75
Descida 0 6 0 0 14 20
Outra 3 0 5 8 33 49
Proce.dime~nto de 0 5 0 0 99 102
aproximagao
Pouso 3 0 2 0 7 12
Reta final 0 0 0 0 1 1
Subida 0 0 1 1 17 19
Subida inicial 0 0 0 0 4 4
Taxi 0 0 1 2 2 5
Total 21 23 40 35 319 438

Fonte: CENIPA
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Tabela 4. Relagéo entre as aves e a parte da aeronave atingida nas colisbes em dez
aeroportos analisados do Nordeste do Brasil entre os anos de 1985 e 2009 de acordo com
os dados do CENIPA.

Parte da Ave

aeronave Caracara Gaviao Quero-quero Coruja  Urubu  Total
Asa 2 0 0 0 73 75
Cauda 0 0 0 0 15 15
Fuselagem 1 3 5 2 28 39
Hélice 0 0 1 1 2 4
Motor 3 4 8 3 33 51
Nariz 0 2 1 0 22 25
Outras 9 9 10 16 106 150
Para-brisas 2 2 7 5 27 43
Radome 1 1 5 3 9 19
Trem de pouso 3 2 3 5 4 17
Total 21 23 40 35 319 438

Fonte: CENIPA

Colisdes com caracaras (x* = 14.619; g.l. = 3; p<0.0022), gavides (x> =
11.957; g.l. = 3; p<0.0075) e urubus (x* = 284.454; g.l. = 3; p<0.0001) tiveram
correlagao significativa com os periodos da manha e tarde. Ja as colisbes com as
corujas apresentaram correlagéo significativa com os horarios da noite e madrugada
(x2 = 25.059; g.l. = 3; p<0.0001). As colisbes com quero-quero nao apresentaram
correlagao significativa com nenhum periodo (x* = 1.556; g.l. = 3; p<0.6695) (Tabela
5). A distribuicdo das colisbes ao longo do ano ndo apresentou correlagéo

significativa com nenhuma estagcéo para nenhuma das aves analisadas (Tabela 6).
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Tabela 5. Relac&o entre as aves e o periodo do dia nas colisbes com avides em dez
aeroportos analisados do Nordeste do Brasil entre os anos de 1985 e 2009 de acordo com
os dados do CENIPA.

Periodo do Ave

Dia Caracara Gaviao Quero-quero Coruja Urubu Total
Madrugada 1 0 7 13 L 22
Manhs 11 1 12 0 135 169
Tarde 8 8 8 3 170 197
Noite 1 4 9 18 9 41
Total 21 23 36 34 315 429

Fonte: CENIPA

Tabela 6. Relagao entre as aves e a estagdo do ano nas colisbes com avides em dez
aeroportos analisados do Nordeste do Brasil entre os anos de 1985 e 2009 de acordo com
os dados do CENIPA.

Ave
Estagéo do ano

Caracara Gaviao Quero-quero Coruja Urubu Total
Verso 1 6 7 7 78 99
Outono 6 7 14 15 83 125
Inverno 8 8 7 8 77 108
Primavera 6 2 10 5 81 104
Total 21 23 38 35 319 436

Fonte: CENIPA
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5 DISCUSSAO

O numero de incidentes envolvendo aves e avibes, ao longo do periodo
investigado, apresentou um crescimento acentuado (Figura 2). Um fator que pode
estar contribuindo para o crescimento desse tipo de evento € a maior atencao dada
pelas autoridades e profissionais da aviacdo com relagdo ao reporte dessas colisdes
junto ao CENIPA. Ainda assim, sabe-se que o numero de reportes nao condiz com o
numero de ocorréncias que efetivamente aconteceram, onde estimativas sdo de que
para cada cinco colisdes ocorridas, apenas uma é reportada (CENIPA, 2009). Os
responsaveis por reportar as colisdes precisam entender que, para minimizar esse
problema, € fundamental o envio desses dados para que agbes possam ser
elaboradas e executadas (Mendonga, 2009). Este mesmo fato ocorre em outros

paises, como foi demonstrado por Linnell et al. (1999).

O segundo motivo pode estar sendo provocado pelo aumento real no
numero de colisdes, possivelmente devido ao incremento no numero de aeronaves
e crescimento do trafego aéreo (MENDONCA, 2009), bem como ao crescimento da
populacdo de aves nas proximidades dos aeroportos (SODHI, 2002; CENIPA,
2009). O aumento das populagbes de aves pode estar sendo influenciado pelo
crescimento desordenado das cidades e uso inadequado do solo (CENIPA, 2006).
Os aeroportos em geral estédo localizados na periferia das grandes cidades, sendo
comum a presenca de assentamentos sem saneamento basico (SERRANO et al.,
2005). Essa ocupagéo desordenada culmina na atragcao de grandes quantidades de
aves, como os urubus-de-cabega-preta, ave que representa o maior risco a
seguranca dos voos no Brasil, tanto pela frequéncia (Tabela 2), quanto pelo

tamanho corporal (CENIPA, 2010).

O Aeroporto Internacional Augusto Severo (Natal/RN) apresentou numero
elevado de colisbes, no entanto o seu IC foi baixo, sendo o aeroporto que
apresentou o menor numero de incidentes em relacdo ao numero de pousos e

decolagens. Isso se deve ao fato de a maioria das colisbes com aves neste
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aeroporto ocorrer nos voos da aviagao militar, ocorrendo poucas nos voos civis, 0s

quais foram levados em consideragéao para o calculo do IC.

O Aeroporto Internacional Deputado Luis Eduardo Magalh&es (Salvador/BA)
apresentou o0 segundo maior numero de colisdes no periodo do estudo, porém foi o
9° colocado de acordo com seu IC (Tabela 2). O fato desse aeroporto possuir o
maior fluxo de voos da regidao Nordeste do Brasil pode ser a explicagao para o baixo
IC apresentado. Isso porque as aves, em aeroportos de grande movimento,
apresentam um comportamento de evasao do local quando as aeronaves estédo se
aproximando, provavelmente pela associacédo do barulho dos avibes com o perigo

que eles representam (SODHI, 2002).

O maior IC foi registrado no Aeroporto Jorge Amado (llhéus/BA). Apesar
desse aeroporto operar com um numero baixo de voos, o mesmo apresentou um
grande numero de colisdes por pousos e decolagens. A frequéncia desse tipo de
ocorréncia aumenta com a reducéo do trafego aéreo no aeroporto (BURGER, 1985),
0 que pode explicar o alto IC do Aeroporto Jorge Amado, bem como dos Aeroportos
Presidente Jodo Suassuna (Campina Grande/PB) e Aeroporto Senador Petrénio
Portella (Teresina/Piaui) (Tabela 2), os quais apresentam pequeno fluxo de voos,

porém estao entre os aeroportos mais perigosos.

Os urubus sdo as aves que mais colidem com avides no Brasil (CENIPA,
2010), mas essa diferencga para outras espécies pode ocorrer por que 0s urubus sdo
bastante conhecidos, de ocorréncia em todo o territério brasileiro (SICK, 1997) e de
facil identificacdo pelas pessoas. Um dos fatores que influenciam o registro da
colisdo pelo piloto séo a espécie de ave e o seu peso (LINNEL et al., 1999). Chilvers
et al. (1997) verificaram, no Aeroporto Internacional de Christchurch (Nova
Zelandia), que pilotos eram mais propicios a reportarem os incidentes se as aves
fossem de maior porte. Assim outras aves podem estar passando despercebidas

pelos pilotos.

Os resultados encontrados neste estudo sao similares com os apresentados
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por Bastos (2000), o qual analisou colisbes entre aves e avides ocorridas no Brasil
entre 1980-2000 e verificou que urubus apareceram com 55%, quero-queros com
14% e corujas com 6% dos eventos. No entanto, a espécie de ave envolvida variou
de acordo com a regido. No Sul do Brasil, os quero-queros sado as aves que mais
colidem com avides (BASTOS, 2000). Esta diferenga pode ocorrer por causa da
estrutura das cidades no Sul do Brasil, que sdo mais organizadas que as cidades de
outras regides deste pais, resultando em menor atracdo aos urubus. Os quero-
queros sao aves que sao atraidas por locais com grama como nas areas dos

aeroportos.

A maioria das colisbes com quero-queros, corujas e caracaras ocorreram
nas fases de corrida de pouso e decolagem, demonstrando que o problema com
estes grupos de aves estao associados ao ambientes dos aeroportos, que fornecem
atrativos para muitos animais (ex. roedores e insetos) que servem como alimento e
abrigo em suas areas. Ja os incidentes com urubus e gavides ocorrem com maior
frequéncia nas fases de aproximagao ou naquelas em que a aeronave esta distante
do aeroporto, como cruzeiro. Quanto aos urubus, pode ser devido aos focos de
atracdo nas areas de operacao dos avides, como cultivos agricolas, matadouros,
lixdes a céu aberto, que € comum em aeroportos brasileiros. Similar aos nossos
resultados, Nikolaidis (2000), em estudo desenvolvido na Grécia, verificou que 35%
das colisdes ocorreram na fase de aproximagéo, 34% na decolagem, 30% durante o
pouso e 4% em rota. Ja Bastos (2000) verificou que 33% ocorreram na fase de

aproximacéao, 29% na decolagem, 16% no pouso, 7% em rota e 0,7% em taxi.

De acordo com os resultados encontrados neste estudo, ocorre
concentragéo das colisdes nas asas, motor e para-brisas. Além dos riscos que estes
incidentes acarretam as pessoas a bordo da aeronave, os prejuizos financeiros
causados por este tipo de colisdo é elevado (ALLAN et al., 1999; SODHI, 2002). A
parte traseira esta mais protegida em relagdo a outras partes e a parte inferior
representa pequena porcdo da aeronave, sendo mais dificil a ocorréncia de

colisbes. No entanto, a parte frontal e asa da aeronave, além de serem de maior
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tamanho, sdo as mais susceptiveis devido a sua localizagdo no corpo da aeronave,
atingindo assim qualquer material que possa atravessar na frente do avido, inclusive

as aves.

A relacao significativa entre colisbes com urubus e a fase de aproximacéao
(Tabela 3) e também com a asa e o morto do avido (Tabela 4) € um fator relevante
que necessita da elaboragéo de estratégias para diminuir este tipo de evento, isso
porque urubus causam os maiores impactos devido ao seu tamanho corporal
(DOLBEER et al. 2000, ZAKRAJSEK e BISSONETTE 2005). Uma colisdo dessa ave
com o motor, que tem um impacto de até sete toneladas (MENDONCA, 2005), pode
provocar uma pane séria na aeronave. Quanto a relagdo com a fase de
aproximacéao, pode ndo haver tempo de a aeronave fazer um pouso de emergéncia,
culminando na queda da aeronave. Outro agravante é que novos avides estao
substituindo os trés ou quatro motores por dois (CLEARY et al. 2006; MENDONCA,
2009). Com menos motores, a aeronave pode n&o conseguir executar uma manobra

de emergéncia.

O risco de um avido colidir com aves pode variar diurnamente e
sazonalmente, como demonstrado por Chilvers et al. (1997) no Aeroporto
Internacional de Christchurch (Nova Zelandia) onde a maior ocorréncia de colisbes
foi entre 08h00MIin-10h00min e no més de abril. Como nos resultados encontrados
por Nikolaidis (2000) na Grécia, este estudo encontrou concentragdo das colisdes
nos periodos manha e tarde nos aeroportos nordestinos, provavelmente devido ao
fato de a maioria das aves que se envolveram em colisdbes possuirem habitos
diurnos. A maioria das colisdes com corujas ocorreram no periodo da noite e

madrugada por que este grupo de ave tem o habito noturno.

Muitas vezes fatores como estacéo climatica pode influenciar no numero de
colisdes como demonstrado por Gabrey e Dolbeer (1996) no Aeroporto Internacional
de O’Hare, nos EUA, onde durante os meses de abril a outubro dos anos 1992 a
1994, época na qual o indice pluviométrico foi elevado, houve um incremento

significativo de colisdes. No entanto, provavelmente devido a pouca variagao
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climatica no Nordeste do Brasil, ndo ocorreu grande variagdo no numero de

incidentes envolvendo aves nos aeroportos analisados ao longo do ano.

6 CONCLUSOES

Nossos resultados sugerem que planos de manejo devem ser conduzidos
nos aeroportos para reduzir o risco de colisdo com aves, o qual deve envolver
diversos setores da aviacdo, bem como &érgdos governamentais e devem ser
acompanhados por bidlogos especialistas em manejo de animais silvestres. Manejo
de populagbes de animais pode incluir modificagdo do habitat como remocéo de
fontes alimentares disponiveis (ex. roedores e insetos), manejo da vegetagéo (ex.
controle da vegetacdao dentro dos aeroportos que atraem aves), manejo da agua
(ex. controle da agua permanente, areas alagadas e canais ou diques que servem
como fonte de agua para as aves) e controle populacional através do abate de
individuos. Esses sdo métodos que podem ser usados para aves que vivem ou
usam as areas dos aeroportos (CLEARY et al. 2005).

E importante identificar nos reportes quais sdo as espécies de aves
envolvidas nas colisdes, pois sdo a partir dessas informagdes que medidas podem
ser elaboradas e implementadas. Para isso, cursos de capacitacdo para
identificacdo de aves para equipes de apoio de solo que trabalham na area de
operacao dos aeroportos sdo fundamentais para o efetivo registro das espécies de
aves. Registro fotografico das carcagas das aves também constitui uma boa
ferramenta de identificagéo.

Técnicas em genética molecular pode ser a melhor maneira de identificar as
aves que colidiram, mas que ficaram bastante deterioradas e n&do € possivel a
identificacédo através dos restos da carcaga. Levantamentos periédicos da avifauna
na area do sitio aeroportuario sdo fundamentais para a elaboragéo de planos de
manejo das espécies que podem se tornar problemas para a seguranga dos voos.
Convém salientar que nos ultimos anos tem havido uma melhora na identificacdo do

tipo de ave, conseguindo chegar quase ao nivel de espécie, no entanto, a
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porcentagem de aves ndo identificadas continua sendo alto.

Programas de manejo para reducdo do numero de urubus devem focar a
diminuigéo de alimento disponivel nas proximidades dos aeroportos (BLACKWELL;
WRIGHT 2006) e o controle das atividades que atraem grande numero dessas aves
(ex. lixdes e matadouros). O controle ao acesso dessas aves aos residuos, como o
uso de lixeiras com tampa também é uma ferramenta muito eficaz. Outros métodos
como incomodar as aves com fogos de artificio e abate de alguns individuos com o
uso de arma de fogo (LOWNEY, 1999), o uso de modelos e carcagas de urubus
mortos em poleiros (AVERY et al. 2002) podem reduzir o nUmero de urubus em
certas areas. Também pode ser feito o controle populacional através da retirada de
individuos da populagdo em que estdo no periodo mais propicio a reprodugao.
Neste caso € necessaria a realizagdo de estudos para identificar quais sdo as
idades mais férteis. Novos estudos s&o necessarios para o desenvolvimento de

meétodos de controle do problema de colisées com aves no Brasil e no mundo.
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THE AVIAN HAZARD IN AIRPORTS OF NORTHEASTERN BRAZIL: ANALYSIS
OF BIRD STRIKES BETWEEN 1985 AND 2009

ABSTRACT Bird strikes are a problem for world aviation. The result is an annual
damage estimated in billions of dollars, loss of hundreds of aircraft, and around 350
casualties. With the purpose of evaluating this problem in the Northeast of Brazil, we
analyzed the records of bird strikes between 1985-2009 using the database of the
Brazilian Aeronautical Accident Investigation and Prevention Center - CENIPA.
Within this period, the Augusto Severo International Airport / Natal — RN had the
largest number of collisions. The highest risk of bird strikes occurred at Jorge Amado
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Airport / llhéus - BA. Vultures, owls, southern lapwing, and caracaras were the
species most involved in the airports studied. The maijority of collisions with vultures
occurred in the approach phase. Incidents with hawks occurred more frequently in
the traffic circuit and during the descent, whereas incidents with owls, southern
lapwing, and caracaras occurred more frequently during the landing and takeoff
phases. The aircraft components most affected were the wing and engines. There
was a concentration of collisions in the morning and afternoon periods for all birds,
with the exception of collisions with owls, which occurred more frequently during the
night-time. The growth of air traffic and the disorganized expansion of neighborhoods
around airports are probably the main cause of this problem. Methods such as
control of the food available within and near airports and habitat modification to
reduce attraction of birds are seen as the most efficient ways to mitigate the
problem.

KEYWORDS: Aviation. Birds. Bird Strikes. Damage. Operational Safety. Vultures.
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RESUMO: O presente artigo refere-se a um estudo cientifico realizado em 2008,
que teve por objetivo investigar a relagdo entre o custo humano no trabalho e a
percepcdo de vivéncias de prazer e sofrimento das tripulagbes técnicas e de
servico, tendo como contexto o setor de transporte aéreo regular. Como amostra,
foram selecionadas as fungbes de comandante, copiloto e comissario de bordo,
utilizando-se como referencial teérico a Psicodinamica do Trabalho. A variavel Custo
Humano no Trabalho refere-se ao dispéndio fisico, cognitivo e emocional no
ambiente de trabalho. As vivéncias de prazer-sofrimento apresentam-se como
construto tedrico dialético, em razdo da coexisténcia de vivéncias positivas e
negativas em um mesmo contexto organizacional. A metodologia baseou-se numa
abordagem quantitativa. Para a coleta de dados, utilizaram-se a Escala de Custo
Humano no Trabalho (ECHT) e a Escala de Indicadores de Prazer e Sofrimento no
Trabalho (EIPST), ambas constituintes do Inventario de Trabalho e Risco de
Adoecimento (ITRA). As respostas dos participantes foram analisadas por meio de
estatisticas descritivas e da correlagdo de Pearson. Os resultados indicaram a
existéncia concomitante de prazer e de sofrimento na amostra estudada. O
sofrimento esta relacionado ao dispéndio fisico, cognitivo e emocional, tanto em
comandantes e copilotos, quanto em comissarios de bordo, o que revela
discrepancia entre as atividades prescritas e o trabalho realizado. As vivéncias de
prazer estdo relacionadas a realizagao profissional e as relagdes socioprofissionais.
Em relacdo as vivéncias de sofrimento, o estresse, a pressdo e o esgotamento
emocional apresentaram maior frequéncia na amostra estudada. Ao final do estudo,
foram apresentadas conclusdes e recomendacgdes.

PALAVRAS-CHAVE: Setor Aeronautico. Tripulagbes Técnicas. Tripulagbes de
Servigo. Custo humano no trabalho. Prazer-sofrimento no trabalho.

1 INTRODUGAO ®
A aviacédo comercial é a forma de utilizacdo da tecnologia aeronautica e o

seu emprego em transporte de pessoas e mercadorias constitui-se num dos “fatores
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mais importantes de intercambio cultural e mercantil entre os povos mais distantes”
(MOURA, 1992, p.13).

De acordo com Jesus (2005), o transporte aéreo envolve todas as
atividades que visam o deslocamento de passageiros e cargas de um local para o
outro por via aérea. A aviagao civil compreende todo o transporte aéreo comercial, a
aviacao desportiva, a agricola, entre outras, excluindo as atividades aéreas de
carater militar.

A aviagao civil brasileira é regida pela Lei no 7.565, de 19 de dezembro de
1986 - Cddigo Brasileiro da Aerondutica - CBA, que substituiu o Cddigo Brasileiro do
Ar. Esse diploma legal dispde, em seu artigo 10, que “o Direito Aeronautico é
regulado pelos Tratados, Convencdes e Atos Internacionais de que o Brasil seja
parte, por este Codigo e pela legislagdo complementar”. Além disso, o CBA ordena
0 espaco aéreo para fins aeronauticos, a navegacao aérea, o trafego aéreo, a
infraestrutura aeroportuaria, a aeronave, os contratos de utilizagdo de aeronave, a
tripulagdo e os servigos, direta ou indiretamente vinculados ao voo (PACHECO,
2001).

Os trabalhadores do setor regular do transporte aéreo comercial sao
divididos em aeroviarios e aeronautas. O primeiro grupo trabalha em servigos
terrestres de apoio a atividade. Ja o segundo grupo € composto por técnicos que
trabalham a bordo da aeronave em operacgédo, dividindo-se em tripulagdo técnica
(comandantes e copilotos) e tripulagao de servigo (comissarios de bordo).

A Lei no 7.183, de 05 de abril de 1984, também chamada de Lei do
Aeronauta, regula a profissdo e estabelece diretrizes para seu trabalho, no sentido
de definir e padronizar diversos elementos, como o regime de escala de servico, de
jornada de trabalho, de sobreaviso e de reserva, de viagens, de limites de voo e
pousos, dos periodos de repouso e da folga periddica.

Os aeronautas tém como diretrizes as Regras do Ar, estabelecidas no
Anexo 2 da Organizacéo de Aviagao Civil Internacional - OACI e nas Instru¢des do

Comando da Aeronautica, que tem, atualmente, como a mais importante a ICA 100-
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12 — Trafego Aéreo, de 25 de novembro de 2005. Nessa norma sao determinadas
as diretrizes para um voo seguro e as responsabilidades do piloto em comando da
aeronave, como procedimentos operacionais, preenchimento do plano de voo,
comunicag¢des com o controle de trafego aéreo e pratica de sinalizagéo utilizada em
patios de aeronaves (estacionamento de aeronaves).

Como regulamentagcdo complementar, os Regulamentos Brasileiros de
Homologagdo Aeronautica - RBHA"’,emitidos pela autoridade aeronautica,
estabelecem padrées minimos de seguranca para a atividade aérea. O RBHA 61,
de 13 de dezembro de 2006, em seu item 61.1, estabelece as normas concernentes
a concesséo de licencas e habilitacbes técnicas para pilotos e instrutores de voo, os
requisitos e padrdées minimos que devem ser cumpridos para que uma pessoa se
habilite & concessdo e revalidacdo desses documentos e as prerrogativas e
condigdes relativas a cada licenga ou habilitacdo. J&4 o RBHA 63, de 13 de fevereiro
de 2006, em seu item 63.1, dispbe sobre emissdo de licencas e certificados de
comissario de bordo, além de regras gerais de operagao para seus detentores.

Pode-se perceber que a atividade aérea zela pela normatizacdo e pela
padronizacdo de procedimentos, visando a previsibilidade e a seguranca
operacional.

Apesar de sua regulamentacdo e seu amparo legal, as empresas de
aviagao, vinculadas ao setor aeronautico, estdo sujeitas a incidentes e acidentes
aéreos, 0 que pode, entre outras implicagdes, abalar sua organizacao, bem como
afetar a saude de seus trabalhadores.

Segundo Coelho e Magalhaes (2001), o comportamento do ser humano no
trabalho apresenta elevado indice de contribuicdo em incidentes e acidentes
aeronauticos. As autoras ressaltam que o homem €&, ao mesmo tempo, a parte mais
importante em qualquer atividade e a mais vulneravel a influéncias que podem

afetar negativamente seu trabalho.

* Atualmente, os Regulamentos Brasileiros de Homologagao Aeronautica - RBHA estdo sofrendo

atualizacdes, sendo nomeados de Regulamentos Brasileiros de Aviacao Civil - RBAC.
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Conforme Dejours, Dessors e Desriaux (1993), a atividade realizada pelo
trabalhador ndo é apenas seu meio de vida, mas também um fator de status social,
ou uma posig¢ao na sociedade. O trabalho refere-se ao tempo significativo no qual a
pessoa se empenha em atividades que serdo realizadoras ou conflituosas. E uma
fonte de interesse, uma causa de fadiga, mas também um meio de
desenvolvimento.

Assim, o trabalho do aeronauta e seu contexto organizacional afetam a
saude do trabalhador, na medida em que podem contribuir para a construgéo de
identidade, a inclusdo social e o sentimento de realizagdo, embora possam,
também, deteriorar sua qualidade de vida.

A compreensido de aspectos da subjetividade de trabalhadores do setor
aeronautico, bem como a expresséo de suas capacidades e limitacbes na atividade
aérea, pode contribuir positivamente para a saude do trabalhador e para a redugéo
da influéncia do erro humano na ocorréncia de incidentes e acidentes aeronauticos
(COELHO; MAGALHAES, 2001).

O estudo cientifico teve como obijetivo identificar a relagédo entre o custo
humano no trabalho e a percepgdo de vivéncias de prazer-sofrimento em
trabalhadores pertencentes ao setor de transporte aéreo regular, especificando as
funcdes de tripulante técnico (comandantes e copilotos) e de tripulante de servigo
(comissarios de bordo). Para isso, utilizou-se como referencial tebrico a

Psicodinamica do Trabalho.

2 A PSICODINAMICA DO TRABALHO

Essa abordagem teve origem nos estudos de seu precursor, Cristophe
Dejours, na Franca, em meio a década de 1980, tendo como enfoque o sofrimento
no trabalho, considerado um sinal de evitagdo do adoecimento e uma forma de lidar
com o ambiente organizacional aversivo. Em um segundo momento, o trabalho

passou a ser encarado, também, como fonte de prazer, considerando o trabalhador
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como agente ativo, que goza da possibilidade de transformar as situagdes do
contexto de trabalho, visando a seu equilibrio mental (FREITAS, 2006).

Ao final da década de 1990, a Psicodindmica do Trabalho consolidou-se
como uma abordagem cientifica, que encara o trabalho como um fator fundamental
para a construcédo da identidade do trabalhador e de inclusdo social (FREITAS,
2006). O foco, a partir de entdo, passou a ser a subjetivagcdo das vivéncias de
prazer-sofrimento e o uso de estratégias defensivas contra as condigbes adversas
do trabalho. Seu objeto de estudo s&o as relagdes dindmicas entre a organizagéo do
trabalho e a saude mental, ndo se restringindo aos seus efeitos nocivos, mas
incluindo as situacbes que sao favoraveis a construgcdo da saude (DEJOURS,
2007).

Segundo essa perspectiva, os comportamentos de prazer-sofrimento sao
fendmenos dialéticos que, mesmo havendo a predominancia de algum, devem
coexistir e ser administrados por quem os vivencia. (PEREIRA, 2003).

Ferreira e Mendes (2001) analisam que o contexto de trabalho é um fator de
influéncia na saude do trabalhador, ja que a forma como seu trabalho é realizado
permite que sua atividade seja considerada prazerosa ou néo. Segundo os autores,
para a ergonomia do trabalho, a atividade realizada faz o papel de mediadora entre
0 sujeito e o contexto organizacional, tendo como parametro os objetivos a serem
cumpridos. Assim, o sujeito que transforma seu meio também é transformado pelos
resultados de seu trabalho.

Nesse contexto, os trabalhadores investem sua energia na realizacdo de
suas atividades. Veras e Ferreira (2006, p. 4) definem o custo humano despendido
no trabalho em suas dimensdes fisico-cognitivo-emocional. Para os autores, o custo
fisico refere-se as exigéncias corporais “em termos de dispéndio fisiologico e
biomecanico” nas atividades do trabalho; o custo cognitivo refere-se as exigéncias
cognitivas “em termos de dispéndio intelectual, sob a forma de aprendizagem
necessaria, de resolucdo de problemas e de tomada de decisdo”; e o custo

emocional refere-se as exigéncias afetivas realizadas no contexto de trabalho.
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Segundo Ferreira e Mendes (2001), caso a atividade prescrita seja diferente
da atividade realmente realizada, é possivel haver aumento do custo humano no
trabalho, cujos componentes exigem esforgo constante de adaptacao, por meio de
estratégias de regulagdo e compensacdo do sujeito, além de conduzirem a
vivéncias de sofrimento.

Mendes e Tamayo (2001) afirmam que um unico construto formado por trés
fatores (valorizagcdo, reconhecimento e desgaste) gera vivéncias de prazer-
sofrimento. O prazer estd associado aos sentimentos de valorizacdo e de
reconhecimento, isto é, o trabalho é encarado como significativo e valoroso por si
mesmo, além de ser aceito e admirado, em meio a uma organizagao que permite a
liberdade de expresséo de seus funcionarios. Nesse sentido, Dejours (2007) analisa
que o reconhecimento é um fator determinante para a construcéo da identidade,
pois esta necessita do olhar e da confirmagao do outro para se fortalecer. Esse fato
justifica o engajamento das pessoas com o trabalho, a fim de obter uma retribuicéo,
que muitas vezes assume uma forma simbdlica, ou seja, o reconhecimento social.

Por outro lado, quando o desgaste em relagdo ao trabalho é apresentado,
surgem sensacgbes de cansaco, desanimo e descontentamento, o que leva ao
sofrimento psiquico. Este pode ser descrito como um desconforto associado a
sentimentos de desprazer e de tensao e “decorre do confronto entre a subjetividade
do trabalhador e as restricbes das condigdes socioculturais e ambientais, relagcbes
sociais e organizagdo do trabalho” (MENDES; MARRONE, 2002, p. 27). O
sofrimento psiquico esta presente quando ha um bloqueio entre 0 homem e a
organizacdo, caracterizada pela divisao e padronizagdo das tarefas, com
subutilizacdo do potencial técnico e da criatividade, pela rigidez hierarquica, com
excessos de procedimentos burocraticos, pela centralizagdo de informacgdes, pela
falta de participagdo nas decisdes e nao-reconhecimento, entre outros fatores
(FERREIRA; MENDES, 2001).

Entretanto, é possivel encarar o sofrimento como vivéncia subjetiva

intermediaria entre a doencga e a saude mental, por servir de sinal identificador de
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fatores conflituosos. Ao conseguir desestabilizar a identidade e conduzir a patologia,
o sofrimento, quando associado a luta individual e coletiva contra ele, é considerado
um fator de normalidade, pois possibilita o enfrentamento das condi¢ées geradoras
de desequilibrio psicolégico no trabalho, dando lugar a sensacbes de prazer.
Dejours (2005) indica que, ao ser confrontado com o sofrimento, o ego reage para
defender-se, o que torna o sofrimento ndo apenas uma situagéo lastimavel, mas um
ponto de partida.

Dessa forma, os trabalhadores utilizam estratégias para lidar com as
situagcdes aversivas do trabalho, sendo elas: as estratégias defensivas e a
mobilizacao subijetiva.

As estratégias defensivas sao definidas como os mecanismos utilizados
para negar ou minimizar a percep¢ao da realidade que faz sofrer (DEJOURS;
ABDOUCHELI apud MENDES; MARRONE, 2002). Esse tipo de defesa visa a
evitacdo do aspecto doloroso e € estritamente mental, j4 que ndo modifica a
realidade de pressédo patogénica imposta pela organizagdo do trabalho. Essas
estratégias servem apenas como um analgésico contra o sofrimento causado pelas
condi¢des organizacionais, atenuando as vivéncias negativas, nao causando,
porém, efetiva transformacdo. Em sua maioria, as estratégias defensivas séao
coletivas, e ndo individuais. O grupo compartilha do sofrimento e encontra solu¢des
para minimiza-lo, o que pode resultar num processo de alienagéo, bloqueando
qualquer tentativa de transformacao da realidade (MENDES; COSTA; BARROS,
2003).

A luta pelo prazer deve se sobrepor a essas estratégias, o que € possivel
por meio da mobilizagdo subjetiva, que é um outro tipo de enfrentamento das
condicbes adversas do trabalho (MENDES; MARRONE, 2002). A mobilizagcédo
subjetiva refere-se ao uso de recursos psicolégicos pelo coletivo do trabalho e a
discussbes sobre o ambiente organizacional (MENDES et al, 2003). Pressupde o
uso da inteligéncia pratica e da cooperagédo, o uso do espago publico da fala e o

reconhecimento, sendo um dos caminhos responsaveis pela ressignificagdo do
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sofrimento. Quando a organizagao permite essa mobilizagédo, o trabalhador constréi
uma solugcéo de compromisso, superando o sofrimento e encontrando novos meios
de transforma-lo em prazer.

Conforme Mendes e Marrone (2002), para que haja a mobilizagcéo subijetiva,
€ necessario o resgate do sentido do trabalho, o que depende da subjetividade do
trabalhador, do saber fazer e do coletivo do trabalho. A subjetividade do trabalhador
refere-se a historia de vida e a estrutura da personalidade do individuo. O saber
fazer envolve a inteligéncia pratica, que ajuda o trabalhador a regular e sobreviver
as tarefas prescritas por meio de sua imaginacdo. O coletivo do trabalho é
construido com base em regras e valores que organizam as relagcdes sociais no
ambiente organizacional e na cooperacéo, desenvolvida por meio da discusséo das
competéncias dentro de um registro ético e de comunicagao.

A dindmica do reconhecimento integra-se ao coletivo do trabalho e tem
como resultado a construcédo da identidade do trabalhador, que sente satisfacao e
realizacdo pessoal, por meio do reconhecimento de seu esforco investido na
realizagéo do trabalho (MENDES; ARAUJO, 2007). O sujeito conquista o poder de
negociacado e se engaja numa dinamica de troca, que permite a realizacao de seu
trabalho, com a garantia da consecugao de seus objetivos.

Dessa forma, o trabalho deixa de ser uma fonte de sofrimento e torna-se
uma fonte de prazer, pois ha a possibilidade de ajustamento entre o sujeito e as
condi¢des adversas da organizagdo. O trabalho passa a ter sentido e valor em si
mesmo e a ser importante e significativo tanto para a organiza¢do, quanto para a

sociedade (FERREIRA; MENDES, 2001).

3 METODO

A pesquisa caracterizou-se como quantitativa e se deu por meio da
disponibilizagdo de questionarios, com vistas a obtencdo de dados e analises

estatisticas para sua avaliagéo.
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A coleta de dados se deu por meio do contato com os participantes em seus
hotéis de pernoite localizados na cidade de Brasilia (DF), e nos Terminais 1 e 2 do
Aeroporto Internacional de Brasilia.

Segundo Luna Filho (1998), a amostra utilizada na pesquisa pode ser
considerada do tipo conveniente, uma vez que os participantes foram convidados a

participar da pesquisa e a aceitaram de acordo com sua disponibilidade.

3.1 Participantes

A amostra compreendeu trabalhadores do setor de transporte aéreo regular,
tanto de empresas regidas pelo RBHA 135, como de empresas regidas pelo RBHA
121, restringiu-se as tripulagdes técnicas e de servico e selecionou as fungdes de
comandante e copiloto na primeira categoria, e de comissario de bordo na segunda
categoria.

A pesquisa foi realizada com uma amostra constituida de 43 trabalhadores,
sendo que destes, 20 ocupavam a fungdo de comandante, 8 a de copiloto e 12 a de
comissario de bordo.

A Tabela 1, a seguir, apresenta os dados pessoais e funcionais da amostra
estudada.

A amostra caracterizou-se, predominantemente, por individuos do sexo
masculino (69,8%) e com faixa etaria entre 25 e 30 anos (23,3%). Verificou-se,
também, a mesma quantidade de pessoas nas faixas etarias de 35 a 40 anos e de
40 a 45 anos. A maioria dos participantes (41,9%) tinha nivel superior incompleto,
44,2% tinham entre 2 e 5 anos de servigo na empresa, 34,9% tinham mais de 10
anos de servigo na fungcédo e mais da metade deles (51,2%) informou o estado civil

de casado.
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Tabela 1 — Caracteristicas da Amostra N=43

VARIAVEL F % VARIAVEL F %
Sexo Nivel de escolaridade
Segundo Grau
Masculino 30 69,8 Completo 8 18,6
Feminino 10 23,8 Superior Incompleto 18 41,9
Casos omissos 3 7 Superior Completo 15 34,9
Funcéao atual Pés-graduacgéo 2 4,7
Comandante 20 46,5 Tipo de empresa em que trabalha
Aviacdo Comercial
Copiloto 9 20,9 (RBHA121) 33 76,7
Aviacao Regional
Comissario de bordo 14 32,6 (RBHA135) 10 23,3
Faixa etaria Tempo de servigo na empresa
De 21 a 25 anos 1 2,3 Até 2 anos 14 32,6
De 25 a 30 anos 10 23,3 Entre 2 e 5 anos 19 44,2
De 30 a 35 anos 5 11,6 Entre 5 e 10 anos 7 16,3
De 35 a 40 anos 8 18,6 Mais de 10 anos 3 7
De 40 a 45 anos 8 18,6 Tempo de servigo na funcéo
De 45 a 50 anos 6 14 Até 2 anos 12 27,9
De 50 a 55 anos 2 4,7 Entre 2 e 5 anos 8 18,6
De 55 a 60 anos 3 7 Entre 5 e 10 anos 7 16,3
Estado civil Mais de 10 anos 15 34,9
Solteiro 17 39,5 Casos omissos 1 2,3
Numero de afastamentos por problemas de
Casado 22 51,2 salde relacionados ao trabalho no ano de 2008
Divorciado 2 4,7 Nenhum 39 90,7
Separado 2 47 Entre1e 3 4 9,3

Fonte: dados de pesquisa

Dos 20 participantes que ocupavam a fungdo de comandante, 12
pertenciam a empresas regidas pelo RBHA121 e 8 pertenciam a empresas regidas
pelo RBHA 135. Dos 9 participantes que ocupavam a funcdo de copiloto, 7
pertenciam a empresas regidas pelo RBHA121 e 2 pertenciam a empresas regidas
pelo RBHA 135. Os 14 participantes que ocupavam a fungcdo de comissario de
bordo estavam empregados em empresas regidas pelo RBHA121.

A amostra caracterizou-se, predominantemente, por individuos do sexo
masculino (69,8%) e com faixa etaria entre 25 e 30 anos (23,3%). Verificou-se,
também, a mesma quantidade de pessoas nas faixas etarias de 35 a 40 anos e de
40 a 45 anos. A maioria dos participantes (41,9%) tinha nivel superior incompleto,

44.2% tinham entre 2 e 5 anos de servigco na empresa, 34,9% tinham mais de 10
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anos de servico na funcédo e mais da metade deles (51,2%) informou o estado civil
de casado.

Dos 20 participantes que ocupavam a funcdo de comandante, 12
pertenciam a empresas regidas pelo RBHA121 e 8 pertenciam a empresas regidas
pelo RBHA 135. Dos 9 participantes que ocupavam a fungcdo de copiloto, 7
pertenciam a empresas regidas pelo RBHA121 e 2 pertenciam a empresas regidas
pelo RBHA 135. Os 14 participantes que ocupavam a fungdo de comissario de
bordo estavam empregados em empresas regidas pelo RBHA121.

Em funcdo da dificuldade de contato com os participantes da amostra
estudada e, consequentemente, da obtencdo de dados mais detalhados, nado foi
possivel investigar, por exemplo, informa¢dées como jornadas e rotas de trabalho,
tipos e horarios de voo realizados, momentos em que as tarefas se tornam mais

cansativas e fases de voo em que se verifica aumento da carga de trabalho.

3.2 Instrumentos

Como instrumentos de coleta de dados, a pesquisa utilizou dois
questionarios componentes do Inventario de Trabalho e Risco de Adoecimento
(ITRA), cujo objetivo é “investigar o trabalho e os riscos de adoecimento por ele
provocados em termos de representacdo do contexto de trabalho, exigéncias
fisicas, cognitivas e afetivas, vivéncia e danos” (MENDES, 2007, p. 112).

O primeiro questionario refere-se a Escala de Custo Humano no Trabalho
(ECHT), do tipo likert de 5 pontos, cujos 31 itens s&o distribuidos entre os 3
seguintes fatores: Custo Fisico, Custo Cognitivo e Custo Emocional. O segundo
questionario refere-se a Escala de Indicadores de Prazer e Sofrimento no Trabalho
(EIPST), do tipo likert de 7 pontos, cujos 32 itens, utilizados para medir o prazer-
sofrimento no trabalho, sédo distribuidos entre os 4 seguintes fatores: Realizagéo
Profissional, Liberdade de Expressdo, Esgotamento Profissional e Falta de

Reconhecimento.
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Além disso, disponibilizou-se um formulario para preenchimento de dados
pessoais e funcionais (sexo, funcdo atual, faixa etaria, estado civil, nivel de
escolaridade, tipo de empresa em que trabalha, tempo de servico na empresa,
tempo de servico na fungdo e numero de afastamentos por problemas de saude

relacionados ao trabalho no ano de 2008).

3.3 Procedimentos

Os questionarios, bem como o formulario para preenchimento de dados
pessoais e funcionais, foram disponibilizados, por e-mail, a uma parcela dos
participantes e, pessoalmente, a outra parcela.

As respostas aos itens dos questionarios e do formulario foram registradas
em um arquivo de dados eletrénicos no Programa SPSS (Statistical Package for the
Social Science), versao 16.0. Inicialmente, foram realizadas analises exploratorias
com o objetivo de identificar os casos omissos (missing), que foram substituidos
pelos valores médios da amostra.

Em seguida, iniciaram-se as analises descritivas das variaveis, e de seus
respectivos fatores, integrantes das escalas que compdem o instrumento de medida
utilizado (ITRA). Foram analisadas as médias e os desvios-padrao dos fatores da
Escala de Custo Humano no Trabalho - ECHT (custo fisico, custo cognitivo e custo
emocional) e as médias e os desvios-padrao dos fatores da Escala de Indicadores
de Prazer e Sofrimento no Trabalho - EIPST (realizac&o profissional, liberdade de
expressao, esgotamento profissional e falta de reconhecimento no trabalho).

Logo apéds, realizou-se a Correlagdo de Pearson entre as variaveis
independentes (dados pessoais e funcionais da amostra e fatores da ECHT) e as
variaveis dependentes (fatores da EIPST), a fim de se obter as relagbes

aproximadas entre elas.
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4 RESULTADOS

Os resultados obtidos por meio da Escala de Custo Humano no Trabalho
sao apresentados nas Tabelas 2 a 4, a seguir, e indicam a média e o desvio-padrao
de cada fator da variavel independente Custo Humano no Trabalho. E possivel
perceber valores de desvio-padrao acima de 1,0, o que indica heterogeneidade nas
respostas.

A Tabela 2 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator
Custo Fisico da variavel independente Custo Humano no Trabalho.

Tabela 2 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Custo Fisico da variavel
independente Custo Humano no Trabalho (n=43)

CUSTO HUMANO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Custo Fisico 2,55 0,92
30 - Usar as maos de forma repetida 3,09 1,19
29 - Usar as pernas de forma continua 2,98 1,22
23 - Usar os bragos de forma continua 2,95 1,27
24 - Ficar em posi¢ao curvada 2,60 1,41
28 - Fazer esforgo fisico 2,47 1,18
22 - Usar a forga fisica 2,44 1,07
25 - Caminhar 2,40 1,25
31 - Subir e descer escadas 2,26 1,15
27 - Ter que manusear objetos pesados 2,21 1,14
26 - Ser obrigado a ficar em pé 2,14 1,28

Fonte: dados de pesquisa

Conforme a Tabela 2, a média do fator Custo Fisico foi de 2,55, com desvio-
padrdo de 0,92, sendo considerada avaliagdo mais moderada ou estado critico,
indicativos de situagbes-limite, nas quais o custo negativo e o sofrimento no trabalho
séo potencializados (MENDES; FERREIRA, 2007). Os itens “Usar as maos de forma
repetida”, “Usar as pernas de forma continua”, “Usar os bragos de forma continua” e
“Ficar em posigcédo curvada” apresentaram as maiores médias, sendo consideradas
avaliagbes mais moderadas ou estados criticos. Nao foram apresentadas avaliagbes

mais negativas ou estados graves.
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A Tabela 3 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator

Custo Cognitivo da variavel independente Custo Humano no Trabalho.

Tabela 3 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Custo Cognitivo da variavel
independente Custo Humano no Trabalho (n=43)

CUSTO HUMANO NO TRABALHO Média Desvio Padrao
Fator Custo Cognitivo 3,76 0,70
15 - Ser obrigado a lidar com imprevistos 4,33 0,84
14 - Ter que resolver problemas 4,19 1,01
17 - Usar a visdo de forma continua 4,14 1,03
18 - Usar a memoria 3,84 0,99
21 - Ter concentracdo mental 3,79 1,18
16 - Fazer previsdo de acontecimentos 3,73 1,20
20 - Fazer esforgo mental 3,60 1,09
CUSTO HUMANO NO TRABALHO Média Desvio Padréao
Fator Custo Cognitivo 3,76 0,70
19 - Ter custo intelectual 3,51 1,09
13 - Desenvolver macetes 2,79 1,47

Fonte: dados de pesquisa

Conforme a Tabela 3, a média do fator Custo Cognitivo foi de 3,76, com
desvio-padrao de 0,7, sendo considerada avaliagdo mais negativa ou estado grave,
indicativos de producao de custo humano e sofrimento no trabalho, onde ha forte
risco de adoecimento (MENDES; FERREIRA, 2007). Os itens “Ser obrigado a lidar
com imprevistos”, “Ter que resolver problemas”, “Usar a visdo de forma continua”,
“Usar a memoria”, “Ter concentragdo mental” e “Fazer previsdo de acontecimentos”
apresentaram as maiores médias, sendo consideradas avaliagdes mais negativas
ou estados graves. Nao foram apresentadas avaliagbes mais positivas ou
satisfatérias.

A Tabela 4 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator
Custo Emocional da variavel independente Custo Humano no Trabalho.

Conforme a Tabela 4, a média do fator Custo Emocional foi de 3,14, com

desvio-padrao de 0,7, sendo considerada avaliagdo mais moderada ou estado
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critico, indicativos de situagdes-limite, nas quais o custo negativo e o sofrimento no
trabalho sdo potencializados (MENDES; FERREIRA, 2007). Os itens “Ter controle
das emocgdes” e “Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica” apresentaram as
maiores meédias, sendo consideradas avaliagdes mais negativas ou estados graves.
E importante destacar que no item “Transgredir valores éticos”, com média de 2,05 e
desvio-padréo de 1,31, houve o maior numero de casos omissos, tendo-se utilizado,
para esses casos, a média do item.

Tabela 4 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Custo Emocional da variavel
independente Custo Humano no Trabalho (n=43)

CUSTO HUMANO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Custo Emocional 3,14 0,7
1 - Ter controle das emoc¢des 4,21 1,01
8 - Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica 3,91 1,08
5 - Disfargar os sentimentos 3,48 1,11
3 - Ter custo emocional 3,46 0,86
4 - Ser obrigado a lidar com a agressividade dos outros 3,44 0,98
7 - Ser obrigado a ter bom humor 3,33 1,39
12 - Ser obrigado a sorrir 3,19 1,5
2 - Ter que lidar com ordens contraditérias 3,10 1,16
9 - Ser bonzinho com os outros 2,79 1,26
6 - Ser obrigado a elogiar as pessoas 2,43 1,10
11- Ser submetido a constrangimento 2,21 1,31
10 - Transgredir valores éticos 2,05 1,31

Fonte: dados de pesquisa

Os resultados obtidos por meio da Escala de Indicadores de Prazer e
Sofrimento no Trabalho s&o apresentados nas Tabelas 5 a 8, a seguir, e indicam a
média e o desvio-padrao de cada fator da variavel dependente Prazer-Sofrimento no
Trabalho. E possivel perceber valores de desvio-padrdo acima de 1,0, o que indica
heterogeneidade nas respostas.

A Tabela 5 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator
Realizacao Profissional da variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho.

Conforme a tabela 5, a média do fator Realizagéo Profissional foi de 4,36,

com desvio-padrédo de 1,07, sendo consideradas avaliagbes mais positivas ou
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estados satisfatérios, indicativos de alto grau de prazer no trabalho (MENDES;
FERREIRA, 2007). Os itens “Orgulho pelo que faco”, “Realizacdo profissional”,
“Gratificagdo pessoal com as minhas atividades”, “ldentificagdo com as minhas
tarefas”, “Bem-estar” e “Satisfacdo” apresentaram as maiores médias, sendo
consideradas avaliagbes mais positivas ou estados satisfatorios. Nao foram
apresentadas avaliagbes moderadas para raramente ou estados graves nem
avaliagdes mais negativas ou estados gravissimos.

Tabela 5 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Realizagao Profissional da
variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho

PRAZER-SOFRIMENTO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Realizacao Profissional 4,36 1,07
19 - Orgulho pelo que fago 5,26 1,17
21 - Realizac¢éo profissional 4,78 1,52
25 - Gratificagdo pessoal com as minhas atividades 4,72 1,42
24 - ldentificagcdo com as minhas tarefas 4,70 1,44
20 - Bem-estar 4,51 1,57
17 — Satisfacéo 4,16 1,7
22 — Valorizagéo 3,93 1,73
18 — Motivagao 3,72 1,86
23 — Reconhecimento 3,5 1,78

Fonte: dados de pesquisa

A Tabela 6 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator
Liberdade de Expresséo da variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho.

Conforme a Tabela 6, a média do fator Liberdade de Expressao foi de 3,34,
com desvio padrdao de 1,13, sendo considerada avaliagdo moderada ou estado
critico, indicativos de situagdes-limite, nas quais o custo negativo e o sofrimento no
trabalho sdo potencializados (MENDES; FERREIRA, 2007). Os itens “Cooperacao
entre os colegas” e “Solidariedade entre os colegas” apresentaram as maiores
médias, sendo consideradas avaliagdes mais positivas ou estados satisfatorios. Os
itens “Liberdade para falar sobre o meu trabalho com as chefias”, “Liberdade com a
chefia para negociar minhas demandas” e “Liberdade para expressar minhas

opinibes no local de trabalho” apresentaram as menores meédias, sendo
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consideradas avaliagcbes moderadas para raramente ou estados graves. Nao foram

apresentadas avaliagdes mais negativas ou estados gravissimos.

Tabela 6 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Liberdade de Expressao da
variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho

PRAZER-SOFRIMENTO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Liberdade de Expressao 3,34 1,13
08 - Cooperacéo entre os colegas 4,33 1,55
03 - Solidariedade entre os colegas 4,26 1,48
02 - Liberdade para falar sobre o meu trabalho com os 3.5 1,84
colegas
04 - Confianga entre os colegas 3,74 1,59
06 - Liberdade para usar a minha criatividade 3,00 1,86
05 - Liberdade para expressar minhas opinidées no local 205 1,74
de trabalho
01 - Liberdade com a chefia para negociar minhas 235 183
demandas
07 -.L|berdade para falar sobre o meu trabalho com as 226 2.01
chefias

Fonte: dados de pesquisa

A Tabela 7 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator

Esgotamento Profissional da variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho.

Tabela 7 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Esgotamento Profissional da
variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho

PRAZER-SOFRIMENTO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Esgotamento Profissional 2,25 1,42
27 - Estresse 3,00 1,85
29 - Presséo 2,91 1,79
26 - Esgotamento emocional 2,60 1,92
30 - Frustragao 2,33 2,02
28 - Insatisfagao 2,05 1,83
31 - Inseguranga 1,86 2,03
32 - Ameaca 1,07 1,72

Fonte: dados de pesquisa

Conforme a Tabela 7, a média do fator Esgotamento Profissional foi de 2,25,
com desvio-padrdo de 1,42, sendo considerada avaliagdo moderada ou estado

critico, indicativos de situagdes-limite, nas quais o custo negativo e o sofrimento no
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trabalho sdo potencializados (MENDES; FERREIRA, 2007). Os itens “Estresse’,
“Pressao”, “Esgotamento emocional”’, “Frustracao” e “Insatisfacao” apresentaram as
maiores medias, sendo consideradas avaliagbes moderadas ou estados criticos.
N&o foram apresentadas avaliagdes moderadas para frequentes ou estados graves
nem avaliagdes mais negativas ou estados gravissimos.

A Tabela 8 apresenta os resultados descritivos do fator e dos itens do fator
Falta de Reconhecimento da variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho.

Tabela 8 — Resultados descritivos do Fator e dos itens do Fator Falta de Reconhecimento
da variavel dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho

PRAZER-SOFRIMENTO NO TRABALHO Média Desvio Padrao

Fator Falta de Reconhecimento 1,76 1,5
11 - Desvalorizagéo 2,47 2,26
09 - Falta de reconhecimento do meu esforgo 2,40 2,19
12 - Indignagéao 2,29 2,04
10 - Falta de reconhecimento do meu desempenho 2,26 2,26
15 - Injustica 1,56 1,73
13 - Inutilidade 1,12 1,73
14 - Desqualificagao 1,07 1,8
16 - Discriminagéo 0,91 1,44

Fonte: dados de pesquisa

Conforme a Tabela 8, a média do fator Falta de Reconhecimento foi de 1,76,
com desvio-padrdo de 1,5, sendo considerada avaliacdo mais positiva ou estado
satisfatério, indicativos de alto grau de prazer no trabalho (MENDES; FERREIRA,
2007). Os itens “Desvalorizacédo”, “Falta de reconhecimento do meu esforgo”,
‘Indignacao” e “Falta de reconhecimento do meu desempenho” apresentaram as
maiores médias, sendo consideradas avaliagdes moderadas ou estados criticos. Os
itens “Discriminacéo”, “Desqualificacao”, “Inutilidade” e “Injustica” apresentaram as
menores médias, sendo consideradas avaliagbes mais positivas ou estados
satisfatérios. Nao foram apresentadas avaliagbes moderadas para frequentes ou
estados graves nem avaliagdes mais negativas ou estados gravissimos.

A fim de se obter as relagdes aproximadas entre as variaveis, realizou-se a

Correlagédo de Pearson entre os fatores de cada escala utilizada e os dados
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pessoais e funcionais da amostra, bem como entre os proprios fatores. As
correlagbes encontradas estdo descritas nas Tabelas 9 a 11, a sequir.

A correlagéo de Pearson entre o fator Custo Fisico da variavel independente
Custo Humano no Trabalho e a Faixa Etaria dos participantes estd demonstrada na
Tabela 9, a seguir.

Tabela 9 — Correlagéo de Pearson — Fator Custo Fisico da variavel independente Custo
Humano no Trabalho x Faixa etaria (n=43)

Fator Custo Fisico r P
Faixa etéria -0,367 0,015

Fonte: dados da pesquisa

Conforme a Tabela 9, observou-se a existéncia de correlagéo negativa entre
o fator Custo Fisico e a Faixa etaria, com significancia de 95%, o que indica que,
quanto maior a faixa etaria, menor € o custo fisico despendido na realizacdo do
trabalho.

A correlacdo de Pearson entre o fator Realizagéo Profissional da variavel
independente Prazer-Sofrimento no Trabalho e o Numero de afastamentos por
problemas de saude relacionados ao trabalho no ano de 2008 esta demonstrada na
Tabela 10, a seguir.

Tabela 10 — Correlagdo de Pearson — Fator Realizagdo Profissional x Numero de
afastamentos por problemas de saude relacionados ao trabalho no ano de 2008

Fator Realizagao Profissional r p

Numero de afastamentos por problemas de saude
relacionados ao trabalho no ano de 2008

Fonte: dados de pesquisa

-0,436 0,003

Conforme a Tabela 10, observou-se a existéncia de correlacdo negativa
entre o fator Realizac&o Profissional e o Numero de afastamentos por problemas de
saude relacionados ao trabalho no ano de 2008, com significancia de 99%, o que
indica que, quanto maior o numero afastamentos por problemas de saude
relacionados ao trabalho, menor € a realizagédo profissional, ou a quantidade de
vivéncias de gratificacao profissional, orgulho e identificagdo com o trabalho.

A correlacédo de Pearson entre o fator Custo Emocional da variavel
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independente Custo Humano no Trabalho e 3 fatores da variavel dependente
Prazer-Sofrimento no Trabalho esta demonstrada na Tabela 11 a seguir.
Tabela 11 — Correlacdo de Pearson - Fator Custo Emocional da variavel independente

Custo Humano no Trabalho x 3 fatores da variavel dependente Prazer-Sofrimento no
Trabalho (n=43)

Fator Custo Emocional r p
Realizagéo Profissional -0,301 0,05
Liberdade de Expresséao -0,41 0,006

Esgotamento Profissional 0,32 0,037

Fonte: dados de pesquisa

Conforme a Tabela 11, observou-se a existéncia de correlacdo negativa
entre os fatores Custo Emocional e Realizagdo Profissional, com significancia de
95%, o que indica que, quanto maior o dispéndio emocional no trabalho, menos
frequentes sdo as vivéncias de gratificacdo pelo trabalho e o sentimento de
realizagao profissional.

Com relagcédo ao fator Liberdade de Expressédo, o fator Custo Emocional
apresentou correlagao negativa, com significancia de 99%, o que indica que, quanto
maior o dispéndio emocional no trabalho, menor € a sensacéo de liberdade para
agir e falar sobre o trabalho.

Verificou-se a existéncia de correlacdo positiva entre os fatores Custo
Emocional e Esgotamento Profissional, com significancia de 95%, o que indica que,
quanto maior o dispéndio emocional no trabalho, maior é o desgaste e o numero de

vivéncias de frustragdo no trabalho.

5 DISCUSSAO

Com base nos dados coletados, observaram-se correlacdes entre os fatores
da variavel independente Custo Humano no Trabalho, os fatores da variavel
dependente Prazer-Sofrimento no Trabalho e alguns dados pessoais e funcionais da
amostra. Com isso, pdde-se inferir que existem, no contexto do trabalho de
comandantes, copilotos e comissarios de bordo, vivéncias geradoras de prazer e

sofrimento.
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Observando-se as analises descritivas dos fatores da variavel independente
Custo Humano no Trabalho, verificou-se que o trabalho da amostra estudada
apresentava situagdes potencializadoras de sofrimento, no sentido de que as
vivéncias relacionadas ao dispéndio fisico e emocional foram consideradas, em
média, avaliagbes mais moderadas ou estados criticos, e as relacionadas ao
dispéndio cognitivo foram consideradas, em média, avaliacbes mais negativas ou
estados graves. De acordo com Mendes e Ferreira (2007), a designacéao critica
sinaliza estado de alerta, que requer providéncias a curto e médio prazo, e a
expressao grave indica forte risco de adoecimento, que requer providéncias
imediatas, visando eliminar as causas das situagbes potencializadoras de
sofrimento.

Em itens especificos do fator Custo Emocional, como “Ter controle das
emocdes”, “Ser obrigado a cuidar da aparéncia fisica” e “Disfarcar os sentimentos”,
foram apresentadas médias que indicam alto grau de exigéncia. Como esses
aspectos do trabalho sdo produtores de custo humano e sofrimento, ha forte risco
de adoecimento.

Segundo Ferreira e Mendes (2001), a atividade de trabalho tem papel
mediador entre o sujeito e o meio organizacional em que ele se encontra. Caso a
atividade real ndo esteja em harmonia com o que é prescrito para a funcao, é
possivel haver aumento do custo humano no trabalho.

O exercicio da atividade de aeronauta possui regulamentagéo propria, com
muitas e bem detalhadas definigbes, visando a padronizagéo de procedimentos, a
seguranca e a previsibilidade. A Lei no 7.183, de 05 de abril de 1984, também
chamada de Lei do Aeronauta, regula a profissdo do aeronauta e estabelece
diretrizes para seu trabalho. Além disso, o Cédigo Brasileiro da Aeronautica - CBA,
que rege a aviagado civil brasileira, e seus Regulamentos Brasileiros de
Homologagéo Aeronautica - RBHA, visam estabelecer os padrbées minimos de
seguranca de voo, retirados de padrbes e recomendacgbes contidos em normas

internacionais (como, por exemplo, os ANEXOS da Organizacdo de Aviagao Civil
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Internacional - OACI). Assim, pode-se perceber a intensa regulamentacao do setor e
da atividade dos profissionais nele envolvidos.

Comparando-se esse fato com os resultados obtidos, pode-se inferir que a
presengca de custo humano no trabalho, em suas dimensbdes fisico-cognitivo-
emocionais, tem relacéo, entre outros fatores, com a discrepancia entre o trabalho
regulamentado e a atividade real dos participantes da amostra, o que esta de
acordo com o que afirmam Ferreira e Mendes (2001). Como o trabalho envolve
diferentes sujeitos em interagdo com determinada realidade, as influéncias
organizacionais podem ser multideterminadas, dependendo do individuo em contato
com a atividade, “relacao essa definidora da qualidade do bem-estar psiquico do
trabalhador” (FERREIRA; MENDES, 2001, p.95).

Observando-se as analises descritivas dos fatores da variavel dependente
Prazer-Sofrimento no Trabalho, verificou-se que, em média, ha uma avaliagcéo
considerada mais positiva ou estado satisfatorio do fator Realizacdo Profissional,
indicando a alta frequéncia de vivéncias geradoras de prazer no trabalho da amostra
estudada.

Além disso, observou-se a existéncia de correlagdo negativa entre os
fatores Custo Emocional e Realiza¢ao Profissional, o que indica que, quanto maior a
satisfacao pela atividade realizada, menos frequentes séo as vivéncias de dispéndio
emocional no trabalho. Conforme Mendes e Ferreira (2007), avaliacdes
consideradas satisfatérias devem ser mantidas e consolidadas no ambiente
organizacional como fontes de prazer, tendo em vista que, segundo Mendes e
Tamayo (2001), estas estdo associadas a sentimentos de valorizag&o pelo trabalho
realizado.

Também, observou-se a existéncia de correlacdo negativa entre o fator
Realizagdo Profissional e o Numero de afastamentos por problemas de saude
relacionados ao trabalho no ano de 2008, o que indica que, quanto maior 0 numero
afastamentos por problemas de saude relacionados ao trabalho, menor é a

realizacao profissional.
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Considerando-se separadamente os itens do Fator Realizagéo Profissional,
pdde-se perceber que o item “Reconhecimento” apresentou avaliagdo considerada
moderada ou estado critico. Conforme Dejours (2007), o reconhecimento
desempenha papel determinante na construgdo da identidade do trabalhador, pois
esta necessita do olhar e da confirmacdo do outro para se fortalecer. Esse fato
justifica o engajamento das pessoas com o trabalho, a fim de obter uma retribuicéo
que, muitas vezes, assume uma forma simbdlica, ou seja, o reconhecimento social.
O resultado obtido nesse item possibilitou inferir que o reconhecimento ndo € uma
vivéncia frequente entre os participantes da amostra, o que indica a ocorréncia de
situagcdo-limite, na qual o custo negativo e o sofrimento no trabalho sé&o
potencializados.

Em relacdo ao fator Liberdade de Expressado, sua média indicou avaliagao
moderada ou estado critico. Porém, alguns itens apresentaram resultados
considerados avaliagbes mais positivas ou estados satisfatérios, como, por
exemplo, os itens “Cooperacao entre os colegas” e “Solidariedade entre os colegas”.
Por outro lado, itens como “Liberdade para expressar minhas opiniées no local de
trabalho”, “Liberdade com a chefia para negociar minhas demandas” e “Liberdade
para falar sobre o meu trabalho com as chefias” apresentaram resultados
considerados avaliagbes moderadas para raramente ou estados graves, o que
indica, segundo Mendes e Ferreira (2007), a produgao de sofrimento no trabalho.
Como os itens relacionados a interacdo entre colegas de trabalho apresentaram
resultados considerados avaliagées mais positivas do que aquelas referentes as dos
itens relacionados a interagéo entre empregados e chefia, pode-se inferir que existe
uma maior comunicac¢ao entre trabalhadores em cargos semelhantes.

De acordo com o art. 60 da Lei do Aeronauta, a atividade do transporte
aéreo € realizada, em conjunto, pelas tripulagdes técnicas e de servico, tendo, como
comandante, “o piloto responsavel pela operagédo e seguranca da aeronave”, como
copiloto, “o piloto que auxilia o comandante da aeronave” e, como comissario de

bordo, “o auxiliar do comandante”, encarregado do cumprimento das normas
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relativas a seguranca e atendimento dos passageiros a bordo e da guarda de
bagagens, documentos, valores e malas postais que lhe tenham sido confiados pelo
comandante”.

Além disso, as competéncias necessarias para a obtencdo de licenga ou
certificado de comissario de bordo, segundo o item 3.2 da IAC 063-1001, de 16 de
marcgo de 2006, incluem “comunicar-se com outros membros da equipe responsavel
pelo voo”. Dessa forma, pode-se inferir que a maior incidéncia de comunicacéo
entre os colegas de trabalho € possibilitada pelas caracteristicas inerentes a
atividade realizada. Com isso, pode-se evitar o que Dejours (2007) nomeia de
“patologia da solidao”, resultante da individualizagdo e da “profunda desestruturacéo
da confianga, da convivéncia e da solidariedade”.

Ferreira e Mendes (2001) afirmam que o sofrimento se apresenta quando ha
um bloqueio entre o homem e a organizacdo, caracterizada, entre outros fatores,
pela rigidez hierarquica com excessos de procedimentos burocraticos, pelas
ingeréncias politicas, pela centralizacdo de informacdes, pela falta de participacéo
nas decisdes e nao-reconhecimento, pelas pressdes e imposi¢cdes da organizacao e
pela adaptacao a cultura e a ideologia organizacional.

A falta de comunicagdo com a chefia e a falta de liberdade para discutir
sobre o trabalho sao fatores que influenciam no aumento do sofrimento, restando ao
trabalhador utilizar-se de estratégias de defesa para lidar com o trabalho. Conforme
Mendes e Marrone (2002), essas estratégias servem apenas como um analgésico
contra o sofrimento causado pelas condigbes organizacionais, atenuando as
vivéncias negativas, ndo causando, porém, efetiva transformacao. A luta pelo prazer
deve se sobrepor a essas estratégias, o que & possivel por meio da mobilizagédo
subjetiva.

Pode-se perceber que avaliagdes consideradas moderadas para raramente
ou estados graves em itens do fator Liberdade de Expressao, referentes a
comunicagdo com a chefia, sdo produtores de sofrimento, com forte risco de

adoecimento. Essa constatacéo é reforcada pela existéncia de correlagdo negativa
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entre os fatores Liberdade de Expressdo e Custo Emocional, indicando que uma
maior liberdade para pensar, organizar e falar sobre o trabalho implica menor
dispéndio emocional na realizagao do trabalho

Ao analisar o fator Esgotamento Profissional da variavel dependente Prazer-
Sofrimento no Trabalho, pode-se perceber que as médias das respostas dadas aos
itens desse fator tiveram, em sua maioria, avaliagbes mais moderadas ou estados
criticos. Os itens “Estresse”, “Pressao” e “Esgotamento Emocional” apresentaram as
maiores meédias, indicando a existéncia de situag¢des-limite, nas quais o custo
humano e o sofrimento no trabalho sdo potencializados (MENDES; FERREIRA,
2007). Apesar disso, os resultados dos itens “Inseguranca” e “Ameaca” do fator
Esgotamento Profissional indicaram avaliagbes mais positivas ou estados
satisfatérios, o que contribui para vivéncias de prazer no trabalho.

A correlagéo positiva existente entre os fatores Esgotamento Profissional e
Custo Emocional indica que, quanto maior a frequéncia de vivéncias de frustracéo,
de inseguranca, de inutilidade, de desgaste e de estresse no trabalho, maior € o
dispéndio emocional no trabalho.

Esses resultados podem ser explicados pela alta exigéncia feita as
tripulagbes técnicas e de servigo, pois qualquer erro, principalmente de
comandantes e de copilotos, pode desencadear uma série de eventos que podem
contribuem para a ocorréncia de incidentes e acidentes aeronauticos. Em
conformidade com isso, Dejours (2007) afirma que, quando o desgaste em relagcéo
ao trabalho é apresentado, surgem sensagbes de cansago, desanimo e
descontentamento, o que leva ao sofrimento psiquico.

Também, Lunard e Mazilli (1996) afirmam que o descaso e a negacgéo das
vivéncias de desprazer por parte da chefia em relagdo aos empregados aumentam
o desgaste fisico e mental, podendo impedir o desenvolvimento do individuo e
aniquilar a realidade de sua existéncia.

A meédia do fator Falta de Reconhecimento apresentou avaliagcéo

considerada mais positiva ou estado satisfatorio. Porém, os itens “Desvalorizagéo”,
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“Falta de reconhecimento do meu esfor¢o”, “Indignacéo” e “Falta de reconhecimento
do meu desempenho” apresentaram resultados indicativos de avaliacbes
consideradas moderadas ou estados criticos.

Apesar do alto indice de avaliagdes consideradas criticas, cujos efeitos
podem ser nocivos a saude do trabalhador, é possivel encarar o sofrimento como
sinal identificador de fatores conflituosos. Conforme Dejours (2005), o sofrimento
pode conduzir a desestabilizacdo da identidade e a patologia. Porém, ao ser
associado a luta individual e coletiva contra ele, é considerado um fator de
normalidade. O enfrentamento das condigdes geradoras de desequilibrio psicolégico
no trabalho da lugar a sensacgbes de prazer e deve ser feito por meio da mobilizagao
subjetiva, que se refere ao uso de recursos psicolégicos do trabalhador e a
discussdes sobre o trabalho (MENDES et al, 2003). Dessa forma, € possivel haver a

superacao ou transformacgéo do sofrimento em prazer.

6 CONCLUSOES

O trabalho pode ser considerado como um fator de construcao de identidade
e uma fonte de realizag&o do individuo, embora possa, também, ser considerado um
fator desestruturante do bem-estar fisico e psicologico.

O homem é um elemento essencial para o bom éxito da atividade
aeronautica, mas também é a parte mais vulneravel do sistema, conforme Coelho e
Magalhaes (2001). Compreender alguns aspectos da subjetividade dos aeronautas,
bem como a expressao de suas capacidades e limitagbes na atividade aérea, pode
contribuir positivamente para a saude do trabalhador e para a reducéo da influéncia
do erro humano na ocorréncia de incidentes e acidentes aeronauticos.

Por essa razéo, a pesquisa teve como objetivo identificar a relagao entre o
custo humano no trabalho e a percepcgéo de vivéncias de prazer e sofrimento nas
tripulacbes técnicas (comandantes e copilotos) e nas tripulagbes de servigo
(comissarios de bordo), tendo como contexto o setor de transporte aéreo regular.

Os resultados da pesquisa demonstraram variagdo entre as analises
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descritivas realizadas em cada fator. A média do fator Custo Cognitivo apresentou
avaliacao considerada mais negativa ou estado grave. As médias dos fatores Custo
Fisico e Custo Emocional apresentaram avaliagdes consideradas mais moderadas
ou estados criticos. Os fatores Liberdade de Expressédo e Esgotamento Profissional
indicaram avaliagbes consideradas moderadas ou estados criticos. As médias dos
fatores Realizacao Profissional e Falta de Reconhecimento apresentaram
avaliagdes consideradas mais positivas ou estados satisfatorios. Porém, em cada
fator houve variagcdo na avaliacdo dada as respostas de cada item e os valores dos

desvios-padrao mantiveram-se altos, o que indica heterogeneidade nas respostas.

Embora haja alto indice de respostas avaliadas como criticas ou graves, o
que demonstra a presenca de situagdes potencializadoras de sofrimento ou de alto
risco de adoecimento na amostra estudada, Dejours (2005) afirma que é possivel
encarar o sofrimento como ponto de partida para a transformacdo de fatores

conflituosos.

A Psicodindmica do Trabalho tem como pressuposto a coexisténcia de
vivéncias de prazer e de sofrimento no ambiente de trabalho, as quais devem ser
administradas pelos individuos para evitar o adoecimento mental. Conforme Pereira
(2003), o trabalhador é visto como agente transformador de sua realidade no
ambiente organizacional, e o saudavel, segundo Mendes (2007), é o enfrentamento

das pressodes e imposi¢des do trabalho, geradoras de instabilidade psicoldgica.

Para que isso ocorra, € fundamental que o canal de comunicag¢édo entre os
empregados e a chefia seja aberto, possibilitando, assim, um espaco de discusséo e

de negociacao das exigéncias dos trabalhadores e das exigéncias da organizagao.

Conforme Mendes et al (2003), a mobilizagdo subjetiva € um movimento
coletivo que permite o enfrentamento de situagdes adversas do trabalho,
transformando-as em fontes de prazer. Ela pressupde o uso de recursos
psicolégicos do trabalhador, como a inteligéncia pratica e a cooperacéo, e a

utilizacdo do espacgo publico, tendo como consequéncia a ressignificagdo do
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sofrimento.

Para que os trabalhadores possam utilizar a mobilizagdo subjetiva, é
necessario que o coletivo do trabalho se fortalega no sentido de expressar suas
demandas, visando a negociacdo com a chefia. Porém, para que haja esse espaco
da fala, ha necessidade de abertura por parte da organizacdo. Por meio de
movimentos conjuntos entre trabalhadores e organizacdo, € possivel haver a

ressignificacdo do sofrimento e de vivéncias de prazer no trabalho.

Embora tenham se verificado desvios-padrédo com valores elevados, o que
indica heterogeneidade nas respostas, vivéncias positivas foram apresentadas, o
que demonstra alto grau de satisfacdo no trabalho, vivenciado por comandantes,

copilotos e comissarios de bordo.

De acordo com os resultados obtidos, pode-se perceber maior frequéncia do
fator Liberdade de Expressédo na amostra estudada, quando esse fator se refere aos
membros das tripulagbes. Esse é um aspecto essencial para a realizagdo segura do
trabalho e gera, como consequéncia, vivéncias prazerosas no ambiente

organizacional.

Para que ocorra a ressignificacdo das vivéncias de sofrimento encontradas
na amostra estudada, é necessario que haja diminuicdo do espaco entre o trabalho
prescrito e o trabalho real, além do fortalecimento do coletivo do trabalho. Dessa
forma, é possivel haver diminuigdo do custo humano e aumento da identificacédo do
trabalhador com suas atividades, o que ocorre a partir do reconhecimento do outro,

conforme Dejours (2007).

O autor afirma que o reconhecimento € um fator determinante para a
construcdo da identidade, pois esta necessita do olhar e da confirmacéo externa
para se fortalecer.r Em meio a uma classe de trabalhadores que possui
procedimentos padronizados para a maioria de suas atividades, na qual ndo ha
espaco para o surgimento de criatividade, ja que tal pratica poderia colocar em risco

a vida da tripulacao e de passageiros, reconhecer e valorizar o esforgo feito por eles
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sdo praticas fundamentais para a obtencao de vivéncias prazerosas no trabalho.

Como limitagbes da pesquisa, pode-se salientar a falta de coleta de
determinadas informagbes relativas ao trabalho dos participantes da amostra
estudada, em funcao da dificuldade de contato com esses participantes. Além disso,
pode-se registrar a impossibilidade de generalizar os resultados obtidos para todo o
setor aeronautico, devido ao numero de participantes ser restrito e a amostragem
ser do tipo conveniente. Segundo Luna Filho (1998), amostragens do tipo

conveniente ndo permitem generalizagdes para o universo estudado.

Apesar disso, acredita-se que a pesquisa seja relevante, na medida em que
esclarece alguns aspectos da subjetividade do comportamento em trabalhadores
vinculados ao setor aeronautico, o que pode contribuir para uma maior
compatibilidade entre o desejo individual e a realidade organizacional, bem como
para a saude do trabalhador e para a reduc¢do da influéncia do erro humano na
ocorréncia de incidentes e acidentes aeronauticos, aumentando assim a seguranca

operacional.

Como sugestdo para novos estudos, considera-se importante incluir na
coleta de dados informacdes especificas acerca da experiéncia profissional dos
participantes da amostra, como, por exemplo, jornadas e rotas de trabalho, tipos e
horarios de voo realizados, momentos em que as tarefas se tornam mais cansativas

e fases de voo em que se verifica aumento da carga de trabalho.

Embora o instrumento utilizado na coleta de dados, de acordo com Mendes
e Ferreira (2007), seja considerado util para quem deseja investigar grandes
populagdes e organizacdes, indica-se que sejam associados mais instrumentos em
pesquisas futuras, como entrevistas, por exemplo, a fim de investigar outros

elementos que possibilitem uma maior visualizagdo das variaveis.
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HUMAN COST, PLEASURE AND SUFFERING AT WORK: A STUDY WITH
AIRCREWS

ABSTRACT: This article is about a scientific study conducted in 2008 that was
aimed at investigating the relationship between the human cost at work and the
experiences of pleasure and suffering, according to the perceptions of technical and
service crews in the regular air transportation sector. The positions of captain, co-
pilot and flight attendant were selected as samples, using the Psychodynamics of
Work as a theoretical reference. The Human Cost at Work variable is related to the
physical, cognitive and emotional costs in the work environment. Pleasure-suffering
is presented as a dialectic theoretical construct, due to positive and negative
experiences lived in the same organizational context. The methodology was based
on a quantitative approach. For data collection, the Scale of Human Cost at Work
(ECHT) and the Scale of Indicators of Pleasure and Suffering (EIPST) were used,
both of which are in the Inventory of Work and Risk of lliness (ITRA). The answers of
the participants were analyzed by means of descriptive statistics and Pearson
correlation. The results indicated the concomitant existence of pleasure and suffering
in the sample studied. Suffering is related to physical, cognitive and emotional costs
at work, in captains, co-pilots and flight attendants — revealing the difference among
the activities prescribed and the work done. The experiences of pleasure are related
to professional achievement and to socio-professional relationships. In relation to
suffering experiences, the stress, the pressure and emotional breakdown presented
the highest frequency in the sample studied. At the end of the study, conclusions and
recommendations were presented.

KEYWORDS: Air Transport Sector. Technical Crews. Service Crews. Human cost at
work. Pleasure-suffering at work.
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RESUMO: Desde o inicio do emprego da aviagado na area civil, devido a ocorréncia
de acidentes, muito se perdeu em vidas e material. A despeito do aumento das
horas voadas, percebe-se uma crescente diminuicdo nos acidentes. Muito se deve
ao ingente esforco dos 6rgdos competentes voltado a prevencdo de acidentes.
Levando-se em conta as horas voadas e o numero de acidentes computados
ultimamente, é realizada uma regresséao linear relacionando essas duas variaveis.
Percebe-se que esses fatores ndo séo estatisticamente relacionados, o que sugere,
entdo, que ha outros elementos que ocasionam a disparidade no numero de
acidentes entre os diferentes meses do ano.

PALAVRAS-CHAVE: Prevencéo de acidentes. Regresséo linear.

1 INTRODUCAO

Nos ultimos anos muito tem se investido em prevencdo de acidentes
aeronauticos. Tal atitude, obviamente, além de objetivar a integridade fisica de
tripulantes e passageiros, ajuda a manter em niveis baixos a taxa anual de

desastres aéreos, o que contribui para a boa demanda do modal aéreo pelos
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passageiros que viajam a turismo. No ano de 2005, 52% dos usuarios do Aeroporto
Internacional de Guarulhos viajaram por motivos de lazer (Oliveira, 2009).

Fazendo-se uma simples analise estatistica, € constatado que no decorrer
dos anos a taxa de acidentes aeronauticos diminuiu de maneira consideravel, sendo
isso resultado de agbes proativas que vao desde incessantes campanhas dentro
das empresas aéreas — por exemplo, CRM (Crew Resource Management) — até
pesquisas avang¢adas que visam a melhor distribuir o controle de trafego aéreo entre
diferentes controladores operando ao mesmo tempo (Delahaye, 2005).

No entanto, muito ainda ha de ser feito para que o nivel de seguranga nas
aerovias e aeroportos seja aumentado. Em ambito nacional, conta-se com o CENIPA
(Centro de Investigagao de Prevencéo de Acidentes Aeronauticos), que, entre outras
atribuicoes, providencia a investigacao de acidentes e promove campanhas para que
0s mesmos fatores causadores desses desastres ndo mais ocorram.

Mostra-se interessante, para se tomar acertadas decisdes futuras, uma
analise que confronte as horas totais voadas nos ultimos anos na aviagao civil
brasileira e a quantidade anual de acidentes registrados. Tal analise é o objetivo

deste trabalho.

2 DADOS COLETADOS
2.1 Consideragoes iniciais

Para maior esclarecimento, acidente aeronautico € toda ocorréncia
relacionada com a operagédo de uma aeronave havida entre o periodo em que uma
pessoa nela embarca.com a intengcdo de realizar um voo, até o momento em que
todas as pessoas tenham dela desembarcado e, durante o qual, pelo menos uma
das situagdes abaixo ocorra:

e Qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de estar na
aeronave, em contato direto com qualquer uma de suas partes, incluindo

aquelas que dela tenham se desprendido, ou submetida a exposicao direta
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do sopro de hélice, rotor ou escapamento de jato, ou as suas consequéncias.
Excecéo é feita quando as lesdes resultam de causas naturais, forem auto ou
por terceiros infligidas, ou forem causadas a pessoas que embarcaram
clandestinamente e se acomodaram em area que ndo as destinadas aos
passageiros e tripulantes;

e A aeronave sofra dano ou falha estrutural que afete adversamente a
resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas caracteristicas de voo;
exija a substituicdo de grandes componentes ou a realizagdo de grandes
reparos no componente afetado. Excecdo é feita para falha ou danos
limitados ao motor, suas carenagens ou acessorios; ou para danos limitados
a hélices, pontas de asa, antenas, pneus, freios, carenagens do trem de
pouso, amassamentos leves e pequenas perfuragdes no revestimento da
aeronave; e

e A aeronave seja considerada desaparecida ou o local onde se encontre seja

absolutamente inacessivel.
2.2 Horas totais voadas anualmente

A Tabela 1, a seguir, exibe os valores totais das horas voadas na aviagéao

civil brasileira nos anos de 1995 a 2007.

Tabela 1 — Quantidade de horas anuais

Ano Horas Woadas
1995 466 405
1996 493 959
1997 249171
1994 0972 965
1954 69773
2000 910,263
2001 951,564
2002 a0z2.080
2003 747812
2004 752,485
2005 824773
2006 847 903
2007 931.301
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A Figura 1 exibe, de maneira grafica, a variagdo das horas voadas no
decorrer dos anos. Nela, percebe-se que ha um acréscimo na quantidade de horas

voadas anualmente.

./\ -~

/ AN —

1995 1996 1997 1988 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FIGURA 1 — Horas totais voadas anualmente.
2.3 Acidentes aeronauticos

Os dados a seguir — Tabela 2 — retratam os totais de acidentes ocorridos
na aviagao civil brasileira entre os anos de 1999 a 2007.

Tabela 2 — Quantidade anual de acidentes

Ano MN* Acidentes
1995 a9
1996 83
1997 74
1998 71
19949 a0
2000 61
2001 67
2002 58
2003 515
2004 64
2005 a8
2006 63
2007 100

A exposicao da Tabela 2 graficamente proporciona melhor compreenséo

dos numeros. O resultado é visto na Figura 2:
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N /
N

1985 1986 1997 1998 1998 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FIGURA 2 — Quantidade de acidentes no decorrer dos anos.

Como ¢ facilmente observado, a partir do ano 2000, ha certa estabilizagédo

na quantidade anual de acidentes, com um leve aumento a partir de 2006.

2.4 Nimero mensal de acidentes

A Tabela 3, a seguir, exibe a quantidade mensal de acidentes na aviagéo

civil no decorrer dos anos.

Tabela 3 — Quantidade mensal de acidentes

ACIDEMTES
-
‘PE} jan fev mar abr mai jun jul ago set out now dez
199518 1013 6 7V & 7 11 % 8 B &
199618 &8 15 & 1 B 2 &8 7 & 2 10
199715 10 % 10 3 ¥ & ¥ 3 10 7 3
199619 ¥ 5 4 5 &5 B ¥ 12 B 2 3
199913 3 7 2 5 4 2 4 95 2 5 4
20090 68 1 B 3 5 3 B 3 3 10 A
007y 6 5 5 3 8 3 B B B 8§ 4
2006 4 1 2 4 2 4 10 ¥ B B B
20056 4 2 1 B ¥ 137 4 7 8 3
2004102 3 2 3 4 2 3 9 5 B 8 7
200514 53 58 1 5 2 2 2 ¥ 3 7 8
200068 8 0 3 4 4 4 4 9 3 5 B
20071118 89 7V 3 B 13 B 10 4 13 10
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3 ANALISE DOS DADOS
3.1 Método matematico empregado

A andlise dos dados foi efetuada no Microsoft Excel e no R (R Development
Core Team).
Foi, inicialmente, realizada uma regressao linear dos dados, que, nesse

caso, tem a forma (Montgomery, 2001)

y=p0+Pxte (1)

onde os termos £ sao chamados de coeficientes de regressao, esignifica o erro

aleatorio, y é a resposta e x é a variavel independente.
Para se estimar os parametros do modelo de regresséo linear, recorre-se ao
método dos Minimos Quadrados.

Assume-se, inicialmente, que E(<)=0 e V(e)=0°.
3.1 Analise entre horas voadas e numero de acidentes

Ao se efetuar uma analise com maior minudéncia no bindbmio Horas Voadas
< Total de Acidentes, algumas revelagdes interessantes vém a tona.
Primeiramente, um gréafico confrontando a variagao das horas totais voadas

com o numero anual de acidentes é exibido na Figura 3.

[=—HORAS VOADAS = ACIDENTES)

1995 1996 1997 1908 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

FIGURA 3 — Numero de acidente versus horas voadas.
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Percebe-se, ao contrario do que se poderia imaginar, que as duas linhas da
Figura 3 ndo se comportam de maneira semelhante: regides de crescimento nao
sao correspondentes entre as duas linhas.

Para se chegar a conclusbes mais solidas, é efetuada, entdo, uma
regressado linear envolvendo horas voadas e numero de acidentes. E constatado
que o valor do coeficiente de correlacdo (R?) possui valor negativo, ensejando a
inferéncia de que horas voadas, somente, ndo explica a ocorréncia de acidentes.

Assim, aventou-se a ideia de se analisar a variacdo dos acidentes més a
més. Uma nova regressao linear € realizada.

A Figura 4 exibe a contribuicdo de cada més no computo total dos acidentes
anuais. Cada valor mostrado no grafico representa o valor de B referente a cada

més em (1).

jan fev mar abr mai jun jul ago set out nov dez

FIGURA 4 — Valores de 8 na equagao de regressao.

Pela Figura 4, tomando-se dois valores extremos — 0s meses de janeiro e
maio — constata-se, por meio de um teste t, que o numero de acidentes que
aconteceram nesses dois meses no decorrer dos anos é estatisticamente diferente.

A Figura 5 exibe detalhes computados pelo programa R.
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> L.testi(jan, mai)
Welch Two Ssmple t-test

data: Jan and mai
£t = 3.9566, df = 19.303, (p—wvalus = 0.0005244

alternative hypothesis: trus O = means is not egual to O
95 percent confidence interval:
1.596089 5.173142
sample estimates:
mean of x mean of v
7.461538 4.076923

FIGURA 5 — Teste t entre os meses de janeiro e maio.

Para se ter uma ideia de maneira visual, € gerado um grafico Boxplot entre

0s meses de janeiro e maio, conforme exibe a Figura 6.

)
—

10

FIGURA 6 — Gréfico tipo Boxplot entre janeiro “1” e maio “2”.

Fica nitido, assim, que os meses de janeiro e maio ndo séo estatisticamente
iguais em relagédo a numero de acidentes ocorridos, o que indica que os diferentes
meses do ano néo sao igualmente suscetiveis a ocorréncia de acidentes.

Entre as causas que circundam e regem a quantidade de acidentes ocorrida
nos diferentes meses nao esta incluso, pelo menos com grande peso estatistico, o
fator Horas Voadas. De maneira mais clara, maiores quantidades de horas de voo

despendidas em determinado periodo ndo s&o motivos diretos para mais acidentes.
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As causas para tais infortunios, que permanecem no carater de incognitas —
pelo menos no ambito deste trabalho —, sdo sazonais e exercem menos influéncia

nos meses proximos ao meio do ano.

4 CONCLUSAO

No intuito de se estimar a quantidade de acidentes nos préximos anos, — a
despeito do exaustivo trabalho realizado pelos 6rgéos de prevengao de acidentes —
foi realizada uma regresséo linear.

De acordo com os resultados obtidos, 0 modelo inicial n&o retrata com alto
grau de confiabilidade o assunto abordado, pelo fato de o coeficiente de
determinacdo ter apresentado valor negativo. Evidenciando, assim, que um
aumento na quantidade de horas voadas n&o acarretara aumento no numero de
acidentes.

Entdo, uma analise levando em consideragao os acidentes ocorridos més a
més mostrou que os meses sao diferentes entre si, no que concerne a ocorréncia de
acidentes.

Assim, ha outros fatores que influenciam na ocorréncia de acidentes
aeronauticos, e esses elementos merecem ser alvo de um estudo futuro mais

detalhado.
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STATISTICAL ANALYSIS OF MONTHLY VARIATION OF AERIAL ACCIDENTS
AMOUNT

ABSTRACT: Since the employment of aircrafts in the civilian realm, lots of human
and material elements have been lost due to air crashes. Although the flight hours
have increased, there is a noticeable decrease in accidents amount. Taking into
consideration both the flight hours and the number of accidents that have happened
lately, some results are achieved by the means of a regression analysis. It becomes
evident that these two factors are not statistically correlated, thus one may infer there
are other variables that make the number of accidents be different among months of
the year.

KEYWORDS: Accidents Prevention. Regression Analysis.
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GERENCIAMENTO DO ESTRESSE EM INCIDENTE CRITICO: SUA
IMPORTANCIA PARA A NAVEGAGAO AEREA E AEROPORTOS
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RESUMO: O Critical Incident Stress Management (CISM) na aviagao constitui um
programa de gerenciamento do estresse em vitimas de acidentes e incidentes
aeronauticos: passageiros, tripulantes, controladores de trafego aéreo, entre outros.
Com o aumento do volume de trafego aéreo e do crescimento do numero de
acidentes aéreos a nivel mundial, relatérios de investigacdo demonstram que o0s
fatores humanos tém sido um consideravel fator contribuinte para tais eventos
catastréficos. Os principais protagonistas das organiza¢des de aviagcéo, aeroportos,
empresas aéreas e oOrgaos de controle do espago aéreo encontram no CISM
ferramentas praticas para lidar com o incidente critico. Através do conceito e breve
histérico do programa, séo apresentados estrutura, procedimentos e beneficios do
CISM. E também descrita a abordagem do CISM num caso emblematico na
aviagdo. Por ultimo, apresenta-se sua relagao estratégica com a navegacao aérea e
aeroportos, considerando serem centros de operagdes dos servigos aéreos.

PALAVRAS-CHAVE: CISM. Estresse. Incidente Critico. Navegacdo Aérea.
Aeroporto.

1 INTRODUGAO
Embora a tripulagdo estivesse mais do que satisfeita com a forma
como foi tratada a situagcdo de emergéncia, eu tive diversos
pesadelos depois que o B737 caiu no centro de Bruxelas. Eu sabia
que todas as precaucgdes necessarias foram tomadas e que toda a
assisténcia possivel foi prestada ao em emergéncia, mas, mesmo
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assim, ndo me aliviou do sentimento de culpa e do pensamento de
que eu poderia ter feito algo mais. (EUROCONTROL, 1997, tradugao
nossa).

Em 2007, o sistema de transporte aéreo dos Estados Unidos atingiu a
marca dos 750 milhdes de passageiros transportados ao ano. Pesquisas indicam
que essa cifra chegara a um bilhdo em 2015 e passara dos dois bilhdes em 2025
(ESTADOS UNIDOS, 2008).

Na Europa, ocorreram aproximadamente 10 milhdes de voos em 2007. A
taxa média de crescimento de 4% ao ano elevara esse numero para 20 milhdes em
2020, dobrando, portanto, o volume de trafego aéreo em territério europeu (HALLE;
STADLER, 2008 apud HUBER, [20--]).

Da mesma forma, no Brasil, com a recuperacéo pos-crise financeira, dados
da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC, 2010) apontam uma retomada de
crescimento de 8% ao ano para a aviagao em geral.

O crescimento constante da aviacdo mundial e o fortalecimento das
atividades aeronauticas proporcionaram necessidades de revisar o sistema de
infraestrutura da navegacéo aérea. O aumento do numero de aeronaves no espago
aéreo passou a exigir fluxo mais continuo, menor separagao entre areas de rotas e
de terminal, sistemas de controle praticamente autdbnomos e processamento
centralizado do manejo de trafegos (PENNA, 2006), elevando os niveis de atengao
dos profissionais da navegacéo aérea na execugao da atividade.

Melhorar continuamente os niveis de seguranca de voo sempre foi uma
prioridade para a industria de transporte aéreo (LIOU; YEN; TZENG, 2008). Com o
crescimento global da atividade aérea e a possibilidade de aumento do numero de
acidentes, os métodos reativos para a redugéao dos riscos tornaram-se insuficientes
(HSU; LI; CHEN, 2009).

De acordo com o CENIPA - Centro de Investigagdo e Prevencédo de
Acidentes Aeronauticos (2009), apesar de todo avango tecnolégico, o homem ainda
continua sendo elemento chave de qualquer atividade, por ter a capacidade de criar,

gerenciar e tomar decisdes.
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No Brasil, a busca da identificagdo, do diagndstico e da correlagcao entre os
fatores individuais, psicossociais e organizacionais que afetam o desempenho
humano na realizagdo de suas atividades é parte do estudo dos Fatores Humanos
(BRASIL, 2009).

Para ilustrar as condi¢cbes de saude mental de aeronavegantes no Brasil, as
situacbes de estresse representam a segunda maior causa de incapacidade de
aeronavegantes, atingindo a média de aproximadamente 25%, conforme demonstra

o grafico a seguir:

Gréfico 1. Causas de incapacidade na Clinica Psiquiatrica junto a Aeronavegantes Civis e
Militares no Brasil de 1999-2005 (BRASIL, 2006)

ANS STR DEP FOB SOM ALC BIP PER TOC

Neste sentido, salienta Leonhardt e Vogt (2006) que € muito facil esquecer
que aqueles que trabalham como profissionais da aviagdo em primeiro lugar sé&o
pessoas, que possuem familias e atividades fora do trabalho. Eles lidam com
ameacas e perdas, com conflitos comuns que podem potencialmente prejudicar seu
desempenho profissional.

Qualquer individuo sob tensdo extrema mostra sinais de falta de
concentracéo, confuséo, auséncia de tomada de decisdo, ndo sendo necessarias
mais explicacbes para percebermos que estas nédo s&o reacdes seguras quando
falamos de Servico de Trafego Aéreo (CAMBRAIA, 2006).

O CISM (Critical Incident Stress Management) € um sistema integrado de
servicos e procedimentos, cuja finalidade é de garantir assisténcia e apoio
psicolégico a quem estiver envolvido num incidente critico, no que tange as
repercussées dos individuos que sofreram um acontecimento traumatico

(CAMBRAIA, 2006).
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O CISM atua diretamente como mais um sistema de aporte para a cultura
de segurangca na medida em que minimiza reacbes de estresse, restabelece a
habilidade para o trabalho e previne a ocorréncia de post-traumatic stress disorders:

O programa CISM é direcionado para ajudar pessoas afetadas
negativamente por um incidente critico, visando a recuperacao das
suas condi¢bes normais de comportamento. Tais intervengdes criam
vantagens aos operadores e empregadores do Servico de
Navegacdo Aérea, haja vista que os funcionarios tendem a retornar
as suas fungdes normais mais rapidamente, logo apds um incidente.
(EUROCONTROL, 2005, traducao nossa).

De fato como expressa Fonseca e Barreto (2007) nessas situagdes, deve-se
destacar que as estatisticas oficiais de acidentes contabilizam perdas materiais e
humanas, porém os prejuizos emocionais que afetam a vida familiar, social e
profissional dos sobreviventes, como também dos familiares, das pessoas
afetivamente ligadas a eles e das equipes responsaveis pelas a¢cdes mais imediatas
e de resgate, nao sao computados.

De acordo com Frank Bird (1974), para que aconteca um acidente fatal,
cerca de 600 situacbes de perigo teriam ocorrido anteriormente. Essas situagdes de
quase acidente causam apreensdo e certo grau de estresse, e diante de varios
incidentes vivenciados ao longo da atividade profissional, o trabalhador pode
desenvolver sintomas traumaticos.

Aproximadamente 86% das pessoas que experimentam o CIS — Critical
Incident Stress irao experimentar algumas reag¢des, cognitiva, fisica ou emocional,
dentro de 24 horas ap6s o incidente. Se essas pessoas ndo receberem o devido
atendimento psicologico, 22% desenvolverdo sintomas de seis meses a um ano
apés o evento. Ja 4% de pessoas correrdo o risco de desenvolver estresse pos-
traumatico: Pos Traumatic Stress Disorder (PTSD) (DOOLING, 1996 apud
EUROCONTROL, 1997). PTSD é uma doenga grave e incapacitante na forma de
stressrelated disorder, capazes de acabar com a vida funcional da sua vitima em
uma questdo de momentos, as vezes mudando, para sempre, a vida da pessoa

envolvida.
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Para a ICAO - International Civil Aviation Organization (2006), a viabilidade
da industria de transporte aéreo depende de forma direta da percepcédo de seus
passageiros quanto ao nivel de segurancga ofertado por esse modal. A seguranca
psicolégica e emocional de quem opera e controla o trafego aéreo € requisito
compulsorio.

Assim, pode-se inferir que seguranga € um objetivo supremo do controle de
trafego aéreo como um principio primordial de gestédo. Ela deve ser assegurada todo

o tempo, através de uma cultura de segurancga, que pode ser definida como:

A cultura da seguranca é o produto dos valores, atitudes,
competéncias e padrées de comportamento individuais e de grupo,
que determinam o compromisso com o0s programas de saude e de
segurancga de uma organizagdo. (REASON, 1997, tradug&o nossa).

O CISM implementa uma condicao de atencao de forma significativa a
abordagem de human factors na aviagédo, quando lida com o aspecto individual e
também o desempenho da equipe, amenizando o sentimento dos atores envolvidos
de ter falhado ou ter contribuido para um incidente ou acidente.

Portanto, pretende-se apresentar conceito e breve histérico do programa.
Serao apresentados a estrutura, procedimentos e beneficios do CISM, abordando
um caso emblematico na aviacdo, a realidade brasileira na area de navegacéo

aérea e perspectivas de utilizagdo do CISM.

2 SOBRE O CISM

Para um melhor entendimento desse programa de gerenciamento e sua
aplicabilidade para os profissionais da navegacgao aérea, faz-se necessario delimitar
melhor o tema a partir do conceito, histérico e cenario, bem como a descricdo

basica do CISM.

2.1 Conceito e Objetivos
A exposicdo a um evento ou a uma série de eventos ndo desejados causa

graus de estresse diferenciados no organismo humano. Alguns conceitos séo
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apresentados para um melhor esclarecimento do tema.

O Trauma segundo Berceli (2009) é uma reacao traumatica que conduz a
uma resposta basica do organismo humano, sendo ativado para promover
sobrevivéncia.

Em 1980, a 32 edicdo do Manual Diagndéstico e Estatistico da Associagao
Psiquiatrica Americana definiu, pela primeira vez, o diagnéstico de Transtorno por
Estresse Pés-Traumatico — Pos-Traumatic Stress Disorder (PTSD) como uma
desordem psiquiatrica que pode ocorrer apds a exposi¢céo do individuo a eventos
nao rotineiros, segundo Fonseca e Barreto (2007). O Transtorno do Estresse Pos-
Traumatico constitui uma resposta retardada ou a uma situagdo ou evento
estressante (de curta ou longa duragéo) de natureza excepcionalmente ameacgadora
ou catastréfica e que provocaria sintomas evidentes de perturbacdo na maioria dos
individuos.

O Critical Incident (Cl) é qualquer situagdo que provoca fortes reagdes de
estresse no individuo que vivenciou o evento (EUROCONTROL, 2005).

Na visdo de um controlador de trafego aéreo, Mike Dooling, “incidente critico
€ qualquer situacado enfrentada por um controlador que provoca fortes reacdes
emocionais atipicas”. (EUROCONTROL, 1997, tradug&o nossa)

O Ciritical Incident Stress (CIS) € uma reacdo normal a uma situagao
anormal cujos sintomas s&o idénticos ao do estresse do dia a dia, mas de impacto
emocional muito mais intenso e cujas reac¢des fisioldgicas, cognitivas, emocionais e
comportamentais poderdo ser extremamente nefastas. E muito usado na literatura
como sindnimo de estresse traumatico (EUROCONTROL, 1997).

Alguns dos sintomas do estresse apods incidente critico estdo demonstrados

na figura 1:
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Figura 1. Reacgdes do estresse (EUROCONTROL, 1997)

O Critical Incident Stress Management (CISM) é um programa abrangente e
sistematico para o gerenciamento do estresse em incidente critico, onde medidas
sédo adotadas para minimizar as reac¢des de estresse apresentadas por profissionais
envolvidos, para reativar as fungdes cognitivas e processos afetados pelo incidente,

bem como recuperar a capacidade para o trabalho (EUROCONTROL 2005).

2.2 Historico

As ocorréncias catastréficas da aviagdo historicamente sempre causaram
uma devastagcédo, despertando comogao, interesse do publico e s&o em geral
intensivamente disseminadas pela midia (LEONHARDT; VOGT, 2006). As pessoas
diretamente envolvidas, familiares, tripulagdo e trabalhadores seguiram ao longo do
tempo com suas atividades sem terem reconhecidas formalmente na estrutura das
organizagbes as devastagdes psicolégicas de que foram sujeitos apos um acidente.

A histéria da gestdo do estresse em incidentes criticos encontra-se nas
operagdes militares. Conforme relata o EUROCONTROL (1997), a primeira mencgéao
foi durante a Guerra Civil Americana, quando combatentes ridicularizados pelo
inimigo, feridos ou presos sofreram o chamado Combat Stress. S6 anos mais tarde
o Combat Stress foi reconhecido como uma reacdo humana aos horrores da guerra

e intervengdes técnicas foram desenvolvidas para superar o fenémeno.
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A intervencdo na crise € um processo ativo temporario e de apoio para
ajudar as pessoas que estao enfrentando problemas emocionais graves. Como
salienta Mitchell (2006), os fundamentos tedricos e principios fundamentais de
intervencao na crise moderna foram desenvolvidos por Gerald Caplan, durante a
década de 1960. Caplan sugeriu que os primeiros auxilios emocionais ou ajuda
psicologica poderiam ser aprendidos e aplicados por pessoas que nao tém
formagdo em psicologia, trabalho social ou psiquiatria. Ele acreditava que a
excelente ajuda em uma crise poderia vir de seus pares profissionais, familiares e
comunidades de apoio. Caplan langou as bases para o suporte de intervengdo em
crise, que sdo atualmente utilizadas por igrejas, pelos servicos de emergéncias e
aviacgéo.

Somente nos anos 1970s uma série de desastres, muitos deles envolvendo
aeronaves, levou a identificacdo de que os servicos de emergéncia, salvamento e
saude envolvidos estavam em risco significativo. Mais recentemente foi reconhecido
que pessoas que tem uma responsabilidade significativa formalmente ou
informalmente sobre a vida de outras pessoas estdo expostas a niveis elevados de
estresse quando algum evento acontece.

Antes de 1990, profissionais de saude mental fora do setor da aviagado
expressavam interesse nesta area, por conta das necessidades emocionais dos
sobreviventes de desastre, e luto pelas vitimas fatais. Os Programas de Assisténcia
ao Empregado (PAE) foram introduzidos em algumas companhias aéreas no inicio
dos anos 1980s. Nas décadas anteriores a de 1990, os pares de suporte para
intervencdo em crise, profissionais das equipes, eram desconhecidos como
ferramentas potenciais e estavam apenas comeg¢ando seu desenvolvimento dentro
da aviacao (MITCHELL, 2006).

Ainda segundo Mitchell (2006) na Aviagao Militar, no entanto, o CISM entrou
em cena de forma significativa pouco antes do inicio da Guerra do Golfo Pérsico em
1990. Alguns comandantes de ala, capelaes e outro pessoal de apoio operacional,

tais como psiquiatras, psicélogos e pessoal de apoio a familia estavam preocupados
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de que poderia haver perda substancial de vida no teatro de operagdes do Golfo
Pérsico. Muitos deles participaram de programas de formacéo previstos pelo
International Critical Incident Stress Foundation (ICISF) em varias partes dos
Estados Unidos. Servigos militares de outros paises estdo em processo de
desenvolvimento do CISM nas suas equipes, a exemplo de Singapura que possui
treinamento para CISM desde 2002. Varios oficiais superiores militares chineses
participaram de um programa CISM em Hong Kong, em 2003. A Forca Aérea
Portuguesa estabeleceu o CISM em 2005. A Finlandia, por exemplo, organizou o
CISM em seus aeroportos, em estreita cooperagao com os servigos de saude local.
Estas experiéncias séo relatadas de forma positiva.

Na aviagdo comercial, a Air Line Pilots Association (ALPA) comecgou a se
envolver em desenvolvimento de programas de apoio na crise para seus membros
no inicio de 1990 (MITCHELL, 2006).

No Brasil, ja esta sendo considerada a possibilidade de implantacdo desse
programa ou de programas similares em experiéncias dimensionadas pela aviacéo
militar, via as orientagcdes do Instituto de Psicologia Aeronautica - IPA (FONSECA;
BARRETO, 2009).

Em conformidade ao que preconiza a ANAC (2005), as empresas aéreas,
nacionais e estrangeiras que exploram transporte publico de passageiros no Brasil,
desenvolvem plano de assisténcia as vitimas de acidente aeronautico e apoio a
seus familiares. Porém, ndo estdo normatizados programas que visam ao
atendimento aos profissionais da navegacgao aérea e aeroportos.

Atualmente, quando mencionado, o CISM tem sua importancia relacionada
a incidentes e acidentes na aviacao, pois o0 impacto enorme na vida de todas as
pessoas e organizacbes envolvidas é reconhecido. O CISM é, portanto, uma
questao importante na politica de recursos humanos nas organizagdes da aviagéo e

nos servigos de trafego aéreo (EUROCONTROL, 1997).
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2.3 Descricao do Programa

A seguir é descrito o programa de acordo com orientagdes previstas pela
Eurocontrol (1997), que € o referencial te6rico de base desta pesquisa.

O Programa CISM constitui-se e esta estruturado com o objetivo de garantir
assisténcia e apoio psicolégico a quem estiver envolvido num incidente ou acidente.

Inicia-se antes do evento ocasionador do stress, portanto possui carater
educacional de prevencdao e promogédo da saude, com informacdo e formacéo,
proporcionando uma efetiva mudanca cultural no comportamento humano sujeito ao
evento. Caracteriza-se pela confidencialidade das informa¢des obtidas durante o
processo.

Os principais componentes do programa sao os pares (profissionais
voluntarios da atividade dos envolvidos), psicdlogos e equipe multidisciplinar
(funcionérios da organizacéao, familiares e servigos médicos).

O CISM é composto de fases (informacéo, treinamento e assisténcia pos-
evento) que envolvem todos aqueles responsaveis pela preparagéo, apoio e

atendimento dentro do programa (Figura 2).

1. INFORMATION /

N ‘ 3. SUPPORT
S

0
1
1

|

]

‘ 2. TRAINING

Figura 2. As trés fases do CISM (EUROCONTROL, 1997)

Fase 1: descreve o fenbmeno, reacdes potenciais dos envolvidos a eventos
criticos e define o suporte ao individuo.
Fase 2: constitui-se a etapa de treinamento, ocorre o detalhamento do

processo do fendbmeno de stress pds-traumatico.
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Fase 3: contempla o acompanhamento pessoal do individuo sujeito ao
fendmeno de stress pds-traumatico, podendo-se utilizar técnicas informais (dialogo
reservado, encontros em grupo e assessoria psicoldgica por profissional formado.

Na fase 3 as técnicas utilizadas sao:

e One-on-One: um membro da equipe estabelece o dialogo entre o envolvido
no incidente (imediatamente a ocorréncia do evento) e busca retratar as
condi¢cdes presentes nos fatos ocorridos e emogdes sentidas. O membro
da equipe mantém-se disponivel para continuar a técnica nos dias
seguintes, caso necessario.

o CIS Debriefing: é uma técnica coletiva com os envolvidos no evento
traumatico (entre setenta e duas horas e quatro semanas apos o incidente),
onde os fatos sdo rememorados e os participantes expressam seus
sentimentos e pensamentos naquele momento e posteriormente os
sintomas que apresentaram. O importante é que seja demonstrado pela
equipe CISM que todas as reagbes sentidas sdao normais e a mesma esta
disponivel para total apoio.

o CIS Defusing: sessdes de duragdo e grupos menores, constituem uma
intervencao imediata (até vinte quatro horas apés o incidente) onde ocorre
a verbalizacio de fatos, pensamentos, reagdes e sintomas. E um processo
menos formal, sempre enfatizando o apoio da equipe.

e Desmobilizagéo: sessao informal rapida que entre outros propoésitos serve
de triagem para assegurar que os individuos que precisam de assisténcia
sejam identificados.

e Crisis Management Briefing (CMB): brifieng de gerenciamento de crises
séo aplicados a grupos maiores realizados imediatamente apos o incidente,
servem para fornecer informagbes sobre as reagbes do CIS, suas
consequéncias e assisténcia disponivel.

e Apoio a familia e organizagdo envolvida: aconselhamento ou treinamento

aos familiares e organizagcbes dos grupos profissionais diretamente
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afetados.

e Follow-up: identificacdo pelos pares daqueles que foram envolvidos, e que
necessitam ser encaminhados a profissionais adequados, tais como
peritos, médicos, terapeutas ou outros.

As técnicas aplicaveis no desenvolvimento e efetivamente no apoio ao
individuo ndo s&o terapias cognitivas, portanto sdo executadas por voluntarios
muitas vezes sem formagao técnica especifica, no entanto, esses devem possuir
treinamento e habilidades aplicaveis a diversidade dos grupos assistidos,
contemplando aspectos culturais e individuais diversos.

No centro do programa esta a capacidade de comunicacéo interna do grupo,
em que elementos com cargos e responsabilidades distintas, se apdiam com o
objetivo de colocar e manter o CISM ativo sem a exposicao profissional daquele que
esta sendo assistido pelo programa.

Assim permitindo um debriefing do evento traumatico mais realista,
proporcionando identificar a melhor técnica de apoio ao individuo e fornecendo
dados para aprimoramento das técnicas e métodos aplicaveis.

Portanto é um programa que se utiliza de metodologia especifica e
multidisciplinar, visando garantir a saude dos profissionais de navegagdo aérea
submetidos a evento traumatico. Permitindo assim - apds a intervencdo e
assisténcia da equipe do programa CISM - que o individuo volte a executar suas
atividades profissionais e pessoais de forma segura e sem comprometimento de sua
saude mental.

Um grande equivoco para aqueles que nao conhecem a filosofia do CISM, é
acreditar que ele s6 é aplicavel para o profissional diretamente envolvido no
incidente critico. Conforme relato de profissionais envolvidos no acidente do Boeing
747 em Amsterdam, muitos colegas de operagbes e também em outros servigos
foram muito abalados com o acidente. Sentimentos de desamparo foram vividos por
aqueles que testemunharam a catastrofe. O relacionamento com os colegas

diretamente envolvidos e a consciéncia do fato de que este poderia ter acontecido
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com qualquer pessoa, teve um profundo impacto na organizagdo como um todo

(EUROCONTROL, 1997).

3 ABORDAGEM DE UM CASO HISTORICO

3.1 A catastrofe

Em 1° julho de 2002, aproximadamente, as 23:50h, ocorreu a colisdo entre
duas aeronaves ao norte da cidade de Uberlingen, perto do Lago Constance, no sul
da Alemanha, conforme demonstra a figura 3. Os avides envolvidos eram um
Tupolev 154 da Bashkirian Airlines, na rota Moscou-Barcelona, e um Boeing 757-
200 cargueiro da DHL, na rota Bérgamo-Bruxelas. Ambas as aeronaves estavam
sob jurisdicdo do Centro de Controle da empresa suica Skyguide, em Zurique
(Suica). Um total de 71 pessoas, em sua maioria criangas, estavam a bordo das
duas aeronaves, nenhum passageiro sobreviveu e ndo houve vitimas no solo. A

figura abaixo representa a localizagdo geografica da coliséo:

Berlin
-

ALEMAMNH A

BELGICA

REF.
Baden-Wilerterrber  TSHECA

Siegernarieg ern

FRAM A * |ago
Suigﬁ"-l:cnnstance ALSTRIA

Figura 3. Imagem da regido do acidente (FOLHA UOL, 2010)

3.2 CISM debriefings na colisdo do Lago Constance

A dor que ndo é compreendida inevitavelmente reaparece, como um
espirito andante que n&do pode descansar até que o mistério seja
esclarecido e o encanto quebrado (FREUD [1909] apud Fonseca;
Barreto, 2007).

No momento do acidente, era o servico de navegagdo aérea sui¢co que

controlava o espacgo aéreo, através da Empresa Skyguide, a qual possuia seu
ISSN 2176-7777



124 Artigos Cientificos

préprio Programa de Gestédo de Crises. No entanto, n&o foi possivel aplica-lo devido
ao fato de toda a organizacao ter sido abalada pelo acidente.

O DFS (Deutsche Flugsichrung GmbH), Servico de Navegacédo Aérea
alemao, reuniu-se durante a madrugada do 02 de julho para avaliar a situagao, ja
que o acidente havia ocorrido em territdério alemao. Na manha do dia 02 de julho, o
DFS ofereceu apoio aos suicos propondo a intervencdo na crise. Quatro dias
depois, a Suiga aceitou a proposta. O CISM teve inicio a partir do recrutamento de
equipes para realizar o Debriefing. Quatro critérios foram utilizados para compor as
equipes: os pares tinham que se voluntariar, deveriam trabalhar no centro de
controle do radar, poderiam ser pessoas de ambos os sexos e tinham que ter
experiéncia em CISM (LEONHARDT et al, 2006).

Uma reunido foi realizada com o staff do servico de navegacéo aérea suico
da Skyguide, durante a qual foram feitos repasses sobre a gestdo CISM e
informacé&o sobre a confidencialidade do debriefing.

Cerca de seis debriefings foram realizados, totalizando 120 participantes
assistidos pelo programa. Quatro debriefings ocorreram seis dias ap6s o acidente, e
dois debriefings ocorreram dez dias apds o acidente. Foram previstas linhas de
acao para cerca de seis meses, mas uma sesséao de follow-up, ocorreu cinco meses
apos o acidente (LEONHARDT et al, 2006).

Em consonancia com os principios da Prevencdo de Acidentes
preconizados pela ICAO (2001), de que o objetivo maior da investigacdo sera a
prevencdo de futuros acidentes e incidentes, e que eventos catastroficos sao
originados de varios fatores contribuintes, n&o determinando culpa ou
responsabilidade, o CISM atuou neste acidente de forma a minimizar as reac¢des de
estresse e restabelecer as habilidades para o trabalho dos profissionais envolvidos,
sem considerar culpabilidade.

O CISM nao pode ter nenhuma relacdo direta com a investigacdo do
incidente e acidente. A equipe do CISM e a Comissao de Investigagao de Acidentes

devem, portanto, atuar de formas distintas e ser completamente separadas.
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Nenhuma ligagdo gerencial, organizacional ou interpessoal deve existir. Isso deve
incluir a protecao juridica do voluntariado de pares do debriefing (EUROCONTROL,
1997).

3.3 Contribui¢gées do Caso

As principais contribuicdes do CISM na conduc¢ao da crise pos-acidente do
Lago Constance resultaram numa grande disseminacao do programa ao redor da
Europa. Segundo Leonhardt et al (2006), em 2003 o servico de navegacao aérea
suico comecgou a criar seu proprio programa CISM em Zurique e treinar sua equipe
de pares. O CISM comecgou a ser introduzido como um padréao para o servico de
navegacao aérea na Europa, reforcando as normas e programas ja existentes. Um

congresso sobre o CISM foi realizado em Bucarest pela EUROCONTROL em 2004.

4 O CISM E AEROPORTOS - UMA PERSPECTIVA PARA O BRASIL

E importante reconhecer o fato de que os aeroportos desempenham um
papel vital para o programa CISM. Eles sdo a base de operacdes para as
companhias aéreas e a maioria dos servigos associados a aviagdo (MITCHELL,
2006).

Ainda segundo Mitchell (2006), um caso de implantacdo do CISM com
sucesso e que serve de parametro para outros aeroportos € o do Aeroporto
Internacional de Frankfurt na Alemanha, onde foi estruturada uma equipe para servir
a todos os funcionarios, a qual dispbée de membros cuidadosamente treinados e que
coordenam seus esfor¢cos junto aos servicos médicos do aeroporto, estando de
plantdo para qualquer situagao que exija um primeiro auxilio psicolégico.

No Brasil, a empresa publica INFRAERO (Empresa Brasileira de
Infraestrutura Aeroportuaria) administra os principais aeroportos, concentrando
aproximadamente 97% do movimento de transporte aéreo regular do Brasil, 0 que
equivale a 2 milhdes de pousos e decolagens de aeronaves nacionais e
estrangeiras (INFRAERO, 2010).

O CISM representa assim uma oportunidade de melhoria impar para os

profissionais dos servigos de navegacao aérea e aeroportos brasileiros.
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5 CONCLUSAO

O gerenciamento do desempenho humano constitui em todas as areas e
atividades uma tarefa dificil e complexa. Na aviagcdo as respostas humanas ao
estresse sdo uma preocupacdo em todos os niveis, seguranca e bem estar dos
componentes do sistema.

E apresentado ao longo deste artigo o programa CISM, mediante seu
escopo, objetivos, principais atores envolvidos e funcionamento, onde sdo descritas
as fases de aplicagéo: informacéo, formagéo e apoio poés-incidente. Também é
ressaltada a importancia de gerenciar as rea¢cdes humanas ao incidente critico para
profissionais que atuam diretamente na aviacdo, com énfase aos profissionais da
navegacgao aérea e aeroportos.

Aqueles individuos que atuam no sistema foram identificados como
potenciais recursos que podem apoiar efetivamente seus colegas através da
formacgao e experiéncia em CISM, sendo cruciais para o desenvolvimento e sucesso
do programa.

O referido programa ja se encontra implantado em diversos paises, tanto na
aviagao militar quanto civil, o que reforga a percepgéo de sua importancia.

Considera-se que programas definidos em uma base tedrica e
fundamentados em um processo de acompanhamento aos trabalhadores que
vivenciam em sua rotina atividades que possibilitam a condigcdo de incidentes
criticos, precisam ser formalizados e normatizados no Brasil. O sistema de
Navegacdo Aérea brasileiro ainda esta desfalcado de programas com esse
propasito.

O CISM amplia ainda mais a visao de que o respeito ao outro, ao ser
humano e suas limitagdes constituem também um dos principios primordiais da
seguranga em aviacao e mantém viva a esperancga de que voar é preciso. Porém, &

preciso voar com seguranca.
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CRITICAL INCIDENT STRESS MANAGEMENT: THE IMPORTANCE FOR AIR
NAVIGATION AND AIRPORTS

ABSTRACT: The Critical Incident Stress Management (CISM) in aviation is a
management program of stress in victims of aircraft accidents and incidents:
passengers, flight crews, air traffic controllers, among others. With the increase of air
traffic volume and the growth rate of aviation accidents worldwide, investigation
reports show that human factors have been a significant contributing factor to such
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catastrophic events. The main protagonists of aviation organizations, i.e., airports,
airlines and air traffic control services find in CISM the practical tools for dealing with
critical incidents. By presenting the concept of the program and a brief account of its
history, this work shows the structure, procedures and benefits of CISM. There is
also a description of the CISM approach in a landmark case in aviation. Finally, the
paper presents the strategic relationship of CISM with air navigation and airports,
considered as centers of air services operations.

KEYWORDS: CISM. Stress. Critical Incident. Air Navigation. Airport.
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ACIDENTES NAS OPERAGOES AEROAGRICOLAS: ANALISE DO FATOR
HUMANO

Alexander Coelho Simso '

Artigo submetido em 07/05/2010.
Aceito para publicagdo em 14/06/2010.

RESUMO: O maior desafio para a aviagdo tem sido evitar o erro humano e controlar
suas consequéncias. Apesar de todo o progresso tecnolégico e de elevados
recursos destinados a segurancga, acidentes continuam acontecendo. Nos ultimos
dez anos, ocorreram 110 acidentes com aeronaves agricolas em territério brasileiro.
Desse total, mais de 60% resultaram de colisbes em voo com obstaculos e perdas
de controle em voo. As investigacdes desses acidentes aeronauticos demonstraram
que o erro humano teve participagdo significativa nessas ocorréncias. O objetivo
deste artigo é analisar a influéncia do fator humano em acidentes aeroagricolas
ocorridos no Brasil, entre 2007 e 2009. Além disso, com base em trabalhos técnicos
e cientificos elaborados por pesquisadores e autoridades de aviagéo, sdo descritas
algumas recomendag¢des com vistas a mitigar riscos inerentes a esse tipo de
operagao.

PALAVRAS-CHAVE: Aviacao Agricola. Acidentes Aeronauticos. Fator Humano.

1 INTRODUCAO

Crises de escassez batem a porta do século XXI demonstrando efeito
catastréfico sobre a humanidade. Paises ricos e industrializados dependem, de
forma crescente, dos insumos agricolas para assegurar o bem-estar social de suas
populacgdes (ALTEMANI; LESSA, 2006).

O Brasil possui terras férteis disponiveis, clima privilegiado, agua em

abundancia, tecnologia avancada e pessoal capacitado, podendo, dessa forma,
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Seguranga de Voo. Investigador Master de Acidentes Aeronauticos. Mestrando em
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de Investigagdo do Sexto Servigo Regional de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos.
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expandir significativamente a agricultura de forma sustentavel, com o uso racional
dos recursos naturais e a consequente preservacdo ambiental (BRASIL, 2006).

Em fungdo dessas caracteristicas, nosso pais constitui um dos poucos
competidores do setor em condigdes de suprir o aumento da demanda global por
alimentos nos préximos anos. Em recente trabalho publicado pela Organizagao das
Nacdes Unidas, afirma-se que o Brasil sera, até 2017, o maior produtor agricola do
mundo (Op. cit.).

Em quinze anos, a produgéo agricola brasileira aumentou 110,2%, e a area de
cultivo cresceu apenas 24,2%. Isso foi provocado pelos investimentos em
tecnologia, os quais fizeram a produtividade ter incremento de 3,83% ao ano desde
o inicio da década passada (BRASIL, 2006).

A tecnologia de aplicagdo desempenha papel fundamental na produgédo e na
produtividade agricola. Conforme Carvalho (2005) e Costa (2009), sem o uso da
aplicagdo de agroquimicos na agricultura, a produgdo de alimentos no mundo
sofreria reducdo de 40% a 45% e o custo da alimentacao seria acrescido de 50% a
75%, além do comprometimento na qualidade dos alimentos e fibras produzidos.

A aplicagao de produtos por via aérea é consequéncia natural da necessidade
de produgdo de alimentos em &reas extensas e em grande escala (DRESCHER,
2004). Varias formas de aplicagao podem ser utilizadas pelos agricultores; todavia, a
modalidade aérea apresenta diversas vantagens sobre todos os outros modais de
pulverizagdo, tais como: precisdo, eficacia, rapidez, economia, uniformidade,
controle rapido de pragas e doengas, menor risco de poluigdo ambiental, além de
nao provocar danos a cultura, ndo transportar vetores e ainda permitir a aplicacao
com solo encharcado (SCHRODER, 2004; CARVALHO, 2005; ARAUJO, 2006;
COSTA, 2009).

A Aviacédo Agricola no Brasil € um servigo aéreo especializado, regulamentado
pelo Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento e pelo antigo Ministério da
Aeronautica - Decreto 86.765 e Decreto-Lei 917. Segundo dados do Sindicato

Nacional das Empresas de Aviagéo Agricola (SINDAG, 2010), atualizados até 2009,
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existem cerca de 1.500 aeronaves agricolas voando no Brasil (aproximadamente
12,6% da frota nacional); tal segmento tem sofrido incrementos de 21% a cada trés
anos.

Com base em dados fornecidos pelo Centro de Investigacdo e Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos (BRASIL, 2009), verifica-se que o percentual de participacao
da Aviagao Agricola na composicao estatistica dos acidentes da aviacédo civil
brasileira tem crescido nos ultimos anos. Até o ano de 2001, tal percentual
correspondia a aproximadamente 10% do total de acidentes ocorridos no Brasil. A
partir de 2002, essa parcela estabilizou-se acima dos 14%, e, particularmente em
2007 e 2008, observou-se aumento excessivo e preocupante na quantidade de
acidentes envolvendo esse segmento da aviacdo, quando foram atingidos
patamares superiores aos 16%.

Projeta-se, para os proximos anos, um aumento da atividade aeroagricola
proporcional as expectativas otimistas de crescimento da agricultura brasileira. Esse
quadro prospectivo exige a intensificagao de ac¢des preventivas para esse segmento
de aviagao, a fim de evitar que os indices de acidentes acompanhem a elevada
tendéncia de crescimento da agricultura nacional.

Para que medidas eficazes de prevencao possam ser implementadas - com a
finalidade de eliminar ou mitigar fatores de risco que comprometem a seguranca
operacional da Aviacdo Agricola - sdo de fundamental importéncia as corretas
identificacdo e compreensdo das condi¢cdes que representam riscos a atividade e a
proposta factivel e realista de solu¢des adequadas ao meio.

Apesar de todos os investimentos para elevar indices de seguranga, acidentes
continuam acontecendo. O fator humano ainda representa grande parcela das
causas dessas ocorréncias: estimativas relacionadas a participacao do erro humano
em acidentes aeronauticos indicam percentual entre 70% e 80% dos eventos
(WIEGMANN; SHAPPELL, 2003). A Aviacao Agricola brasileira acompanha essas
estatisticas; nos ultimos anos, o erro humano tem contribuido de forma determinante

para muitos acidentes e incidentes nesse importante segmento da aviagéao.
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Por fator humano compreende-se a “area de abordagem da seguranga de voo
que se refere ao complexo biolégico do ser humano, nos seus aspectos médico,
psicologico e operacional” (BRASIL, 2008a, p. 23). Nesse sentido, o propésito deste
trabalho é analisar, de forma simples e objetiva, como fatores de risco existentes
nessas trés areas contribuiram para acidentes aeroagricolas nos ultimos anos.
Ademais, com base em trabalhos cientificos elaborados por pesquisadores e
autoridades de aviagao, sdo descritas algumas recomendagdes, com vistas a reduzir

riscos inerentes a esse tipo de operacao.

2 ACIDENTES COM A AVIAGAO AGRIiCOLA

Nos ultimos dez anos ocorreram 110 acidentes com aeronaves agricolas em
territério brasileiro, resultando 33 fatalidades (BRASIL, 2009a; BRASIL, 2010a).
Segundo dados fornecidos pelo CENIPA (BRASIL, 2009a), entre 1999 e 2008, os
tipos de ocorréncia que mais se repetiram nesse segmento - respondendo por mais
de 78% dos acidentes - foram a colisdo em voo com obstaculos, a perda de controle

em voo e a falha do motor em voo (Figura 1).

= Colisdu e vou corn obstaculo
Perda de contrele em voo
Falha do motor em voo
®Ouos tpos |
= (_ohzio com obstaculo no solo
Perda de controle no sclo
Pousno ern local nin nrevisto

COuso ein local nAo previsio
BEalha de sisterna ou components

BEalha de motor no solo

.
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Figura 1 — Percentual de contribuigéo por tipo de ocorréncia (BRASIL, 2009a)
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2.1 Colisao em Voo com Obstaculos

2.1.1 COLISOES COM FIOS

Colisbes em voo com obstaculos foram responsaveis por 37 acidentes
ocorridos com aeronaves agricolas entre 1999 e 2008 (BRASIL, 2009a). Desse total,
39% ocorreram em func¢ao de colisbes com fios (BRASIL, 2010b).

Em margo de 2008, o PT-URR decolou da Fazenda Agua Branca, localizada
em lvinhema — MS, com o objetivo de realizar pulverizacdo de herbicida para
dessecacdo de pastagem. Segundo Relatério de Investigacdo de Acidente
Aeronautico (RELIAA) (BRASIL, 2008b), a aeronave ja havia realizado duas horas
de voo naquele dia e acabara de decolar para a terceira etapa de pulverizagéo,
quando seu trem de pouso colidiu com o fio de uma rede de alta-tensdo. Houve
perda de controle, seguida de colisdo contra o solo. O fogo pés-impacto destruiu
completamente a aeronave (Figura 2) e o piloto faleceu carbonizado em meio aos

destrocgos.

Figura 2 — PT-URR ap6s colisdo com fio (BRASIL, 2008b)

A analise do fator humano revelou que a desatencgao constituiu um dos fatores
que concorreram para esse acidente. De acordo com os investigadores, o piloto
sabia da existéncia do fio, entretanto, apds duas horas de voo sobre a area, distraiu-

se e, por alguns instantes, esqueceu o obstaculo, permitindo a colisdo em voo, que
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resultou na perda de controle (BRASIL, 2008b).

Colisdes em voo com obstaculos conhecidos ndo sao eventos tao incomuns.
Levantamentos feitos pelo Civil Aviation Safety Authority (CASA) revelam que na
Australia 75% dos acidentes e incidentes envolvendo colisbes com fios se deram em
linhas elétricas ou telefdnicas que eram do conhecimento prévio dos pilotos. Além
disso, de um total de 119 colisbes com fios ocorridas entre 1994 e 2004, 74
envolveram voos agricolas (FLIGHT SAFETY FOUNDATION, 2007).

A investigagdo do fator humano em acidentes com essas caracteristicas
abrange uma questédo relevante: por que os pilotos esquecem a presenca de
obstaculos conhecidos?

Conforme explica Ribeiro (2001), o grau de atengao do piloto varia de acordo
com seu estado de alerta e, consequentemente, com fatores que o determinam,
como ciclo do sono e vigilia, disposicao geral do organismo, motivacdo para a
realizacdo da tarefa, nivel de expectativa com relagdo aos resultados e
complexidade inerente a propria atividade.

Para Reason (1990), erros como o cometido pelo piloto do PT-URR s&o
classificados como deslizes. Em seu livro Human Error, o autor afirma que uma
condicdo necessaria a ocorréncia desse tipo de erro € a captura da atencédo do
individuo associada a distragdo ou a preocupacgéo.

Os deslizes surgem em momentos nos quais, apés uma tomada de decisao, a
acao tem lugar sem que seja necessario maior esforco mental; aparecem, pois, em
situacdes rotineiras e repetitivas, que ocorrem de forma mais ou menos
automatizada (REASON, 1990).

No caso especial da operacdo aeroagricola, por suas caracteristicas
peculiares, observa-se que ha campo fértil para a ocorréncia dos deslizes em funcao
das longas jornadas diarias e da repetitividade dos “tiros” e “baldes”, manobras que
chegam a ser realizadas centenas de vezes em um unico dia. O Aerial Application
Manual (UNITED STATES DEPARTMENT OF AGRICULTURE, 1999) cita que, nos

EUA, durante o verao, pilotos agricolas chegam a repetir nove mil vezes as mesmas
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manobras de aplicacao.

O Australian Transport Safety Bureau (ATSB, 2006a) - congénere australiana
do CENIPA - descreve que existe uma série de fatores que contribuem para a
distracédo do piloto, como, por exemplo, deterioracdo das condigcdes meteorologicas,
estresse pessoal, fadiga, objetos ou pessoas no solo, chamadas de
radiocomunicac¢ao e mau funcionamento de equipamentos.

Pesquisas recentes publicadas pela autoridade australiana sugerem que essas
distracbes podem ser classificadas em quatro diferentes grupos (ATSB, 2006a):

e Distracdo visual — ao olhar para a area de aplicacdo do produto ou para os
equipamentos de pulverizacéo;

e Distracao auditiva — causadas por comunicagdes por radio ou telefone celular;

e Distracao biomecanica (fisica) — pela manipulacdo de algum equipamento,
comando ou controle no interior da aeronave;

e Distracdo cognitiva — por estar “perdido no pensamento” ou com a atengéo
excessivamente voltada para outra tarefa que nao o voo.

O Aviation Research Distraction Report B2004/0324 (ATSB, 2005), que, entre
1997 e 2004, examinou ocorréncias em territério australiano nas quais distracdes
dos pilotos em voos a baixa altura foram determinantes para a consumacao de

acidentes e incidentes, traz as seguintes recomendacdes:

Estratégias para mitigar riscos associados a voos a baixa altura
dependem principalmente do nivel de consciéncia situacional
mantido pelo piloto. Dentre as técnicas para estabelecer um
adequado nivel de consciéncia situacional encontram-se a
atengdo a postes ou quaisquer outras estruturas fisicas que
possam indicar a presenca de fios ou obstaculos; a
autodisciplina; a memobria; o briefing pré-voo; o voo de
reconhecimento e observagao; as técnicas de pilotagem; a
manutencgdo de boa varredura visual e a ateng¢ao as condi¢oes
climaticas. Além disso, os pilotos devem precaver-se quanto a
desvios em rotas pré-estabelecidas (ATSB, 2005, p. 27).

O Manual do Piloto Agricola, publicado pela Aerial Agricultural Association of

Australia (AAAA, 2004, p. 28), assinala que “caso nao haja algo que alerte o piloto
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quanto a presenca de fios na area de aplicacdo, sera muito facil esquecer a
presenca desses obstaculos”. Isso € especialmente valido se a distragdo ocorre no
momento critico em que o piloto esta encerrando o “iro” e preparando-se para
iniciar a manobra de reposicionamento.

Assim, outra estratégia para auxiliar pilotos na visualizagcdo de fios sdo os
marcadores de linhas de alta-tenséo. As Figuras 3 e 4 trazem exemplo de um
marcador simples e de facil instalagdo desenvolvido em conjunto pela Country
Energy NSW (fornecedora de energia elétrica australiana) e pela Aerial Agricultural

Association of Australia (FLIGHT SAFETY AUSTRALIA, 2006).

Figuras 3 e 4 — Marcador de linhas de alta-tenséo (Flight Safety Australia, 2006)

Ademais, dispositivos corta-fios instalados nas aeronaves agricolas
representam uma defesa para mitigar as consequéncias das colisbes com fios.
Entretanto, algumas investigacbes demonstraram que tais dispositivos, por vezes,
nao funcionaram como o esperado, permitindo que o fio resistisse o suficiente para
provocar mudancga na atitude de voo da aeronave, culminando em sua queda. O
grau de dureza desses obstaculos mostrou-se relevante nesse contexto (BRASIL,

2008b; 2008c).
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2.1.2 COLISOES COM A CULTURA

Ainda dentro do universo das colisbes em voo com obstaculos, tem-se que
aproximadamente 34% dos acidentes resultaram da colisdo do trem de pouso com a
propria copagem das plantagdes que estavam sendo tratadas (BRASIL, 2010b).

Em janeiro de 2009, durante aplicacado de defensivos agricolas em cultura de
soja, o piloto do PT-UKA, ao desviar a cabeca para a direita para verificar como
estava a distribuicdo dos atomizadores, perdeu ligeiramente a altura, permitindo que
o trem de pouso tocasse a plantagdo de soja. O contato com a plantagcédo ofereceu
resisténcia ao avango da aeronave, reduzindo sua velocidade e tornando a coliséo
contra o solo inevitavel. A aeronave pilonou antes da parada total e sofreu graves

danos (Figura 5). O piloto fraturou a clavicula esquerda (BRASIL, 2009b).

Figura 5 — PT-UKA apés a colisdo com a cultura (BRASIL, 2009b)

Além da distracao visual, causada pelo desvio da cabec¢a do piloto para checar
a a saida dos defensivos, concorreu para o acidente o fato de o piloto estar voando
muito baixo, o que possibilitou que pequeno erro de manutencdo de altura n&o
pudesse ser corrigido a tempo (BRASIL, 2009b).

Coelho e Magalhdes (2001), ao discorrerem sobre os condicionantes
psicossociais que contribuem para acidentes aeronauticos, relatam que um fator que
pode interferir na tomada de decisao do piloto é a cultura do grupo no qual ele esta
inserido. Para Buarque de Holanda (1999, p.67), “cultura € um conjunto de crencas

e valores compartilhados por todos ou quase todos os membros de um grupo. E a
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partir dessas crencas e valores que sdo estabelecidos os comportamentos e a
percepcgéo das pessoas.”

Se o grupo estabelece como lema “prosseguir em voo mesmo estando em
emergéncia que exija pouso imediato”, ou “ndo ejetar no limite da altura de
seguranca operacional”’, ou ainda, “cumprir a missdo a qualquer custo”, o piloto,
para nao se sentir discriminado pelos companheiros, tende a reagir de acordo com o
pensamento do grupo, arriscando a prépria vida e a de outros (COELHO;
MAGALHAES, 2001).

Conforme explica Moreira (1973), antigamente pilotos veteranos eram
conhecidos pela habilidade de rogar as rodas da aeronave na copa das plantacbes
que estavam sobrevoando. Nessa época, acreditava-se que o voo agricola deveria
ser feito tao rente a cultura quanto possivel. Agricultores e pilotos, por muito tempo,
julgaram que quanto mais baixo fosse o voo, melhor seria a aplicacao.

No entanto, estudo feito pelo FAA colocou por terra essa teoria, mostrando
que, devido ao efeito solo, voos agricolas muito baixos produzem pior distribuigao
de produtos do que voos um pouco mais altos. Os voos de teste determinaram que,
de modo geral, a melhor altura para aplicagcbes é de, aproximadamente, metade da

envergadura da aeronave - letra B da Figura 6 (MOREIRA, 1973).

T AT
A (B ) =
N/

Figura 6 — Variagao dos vortices de ponta de asa (Moreira, 1973)

Mesmo nos dias atuais, alguns pilotos perpetuam a crenca de que voos muito
baixos sdo mais eficientes. Entretanto, € sabido que, em tese, desconsiderados
outros fatores especifivos do produto aplicado, uma altura equivalente a meia

envergadura, além de oferecer maiores beneficios a pulverizagéo, possibilita ao
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piloto melhor visualizagdo dos obstaculos. Ademais, permite condicdo de voo mais
confortavel e da ao piloto a oportunidade de corrigir pequenas perdas de altura

(BRASIL, 2009b).

2.2 Perda de Controle em Voo

A perda de controle em voo foi responsavel por 21 acidentes com avides
agricolas entre 1999 e 2008 (BRASIL, 2009a). Conforme mostra o Panorama
Estatistico para a Aviagao Civil Brasileira (BRASIL, 2010a), a incidéncia de perdas
de controle em voo nas operagdes aeroagricolas tem oscilado nos ultimos anos;
porém, apresentou relevante aumento percentual em 2008 e 2009, quando foram
atingidos niveis proximos aos 40%.

Em outubro de 2007, o PT-GXD realizava pulverizacao de lavoura de cana-de-
agucar em Barra do Bugres, MT. No quinto voo do dia, ainda no inicio da manha,
houve perda de controle durante curva de reposicionamento. O impacto da
aeronave contra o solo se deu em angulo de 90 graus. O piloto faleceu no local do

acidente e a aeronave ficou completamente destruida (BRASIL, 2008d).

Figura 7 — PT-GXD apés perda de controle em voo (BRASIL, 2008d)

A analise do aspecto médico mostrou que o piloto sofria de hipertensado e
obesidade e, além disso, fazia uso de medicacgdes restritivas a atividade aérea. Tais

anormalidades diminuiram sobremaneira a sua tolerancia a Forca “G” e interferiram
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de forma significativa no seu desempenho como piloto (BRASIL, 2008b).

Panaim (2004), ao discorrer a respeito das sobrecargas autoprovocadas,
explica que o uso correto dos medicamentos pode corrigir sérios problemas
organicos e prolongar a vida util das pessoas. Entretanto, a utilizagdo incorreta dos
farmacos provavelmente trara graves danos, principalmente para um individuo que
opere em ambiente tdo agressivo quanto o piloto.

A maioria dos medicamentos usados na pratica médica diminui, por seus
efeitos colaterais, as melhores condi¢gdes de desempenho para a atividade aérea. As
pesquisas desenvolvidas na avaliagdo de um medicamento geralmente n&o
proveem sua analise durante o voo. As reagdes s6 sao habitualmente conhecidas
por meio de relatos médicos em casos reais (PANAIM, 2004).

Diversas pesquisas analisaram com maior profundidade a influéncia dos
medicamentos na atividade aérea, o que n&o é o foco deste artigo. Entretanto, todas
sdo unanimes em afirmar que é altamente recomendavel que o aeronavegante
procure um meédico e se informe antes de fazer uso de qualquer medicamento
(ATSB, 2006b; REINHART, 1996).

Outra sobrecarga autoprovocada que merece destaque no contexto da
Aviacdo Agricola é a fadiga (MOREIRA, 1973). Esse fator contribuinte esteve
presente, em marco de 2009, em outro acidente resultante de perda de controle
em Vvoo.

Segundo o Relatério Final (BRASIL, 2009c), o piloto do PR-JPR, apds passar
mais de onze horas efetuando pulverizagdo em plantagbes de soja nas
proximidades de Gurupi, TO, decidiu realizar passagens baixas em frente ao hangar
no qual a aeronave pernoitava. Apds a segunda passagem baixa, a aeronave curvou
de forma muito acentuada para a esquerda, perdeu sustentacdo e colidiu
violentamente contra o solo (Figura 7). O piloto faleceu queimado em meios aos

destrocos e a aeronave sofreu perda total.
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Figura 8 — Perda de controle em voo do PR-JPR (BRASIL, 2009c)

A fadiga de voo é definida como “um estado n&do patolégico que resulta em
decréscimo da capacidade de manter a carga de trabalho devido ao estresse fisico
ou mental” (STRAUSS, 2010, p. 1). De modo geral, ela ocorre a partir da diminuigao
da resposta biopsicofisioldgica adaptativa do piloto aos inumeros estressores
existentes no meio aeronautico (PANAIM, 2004).

A investigagéo de diversas ocorréncias tem mostrado que a fadiga esta entre
os principais agentes fisiologicos causadores de acidentes (PANAIM, 2004).
Segundo Cadwell (1997), o sono adequado € seu unico tratamento efetivo.

Ainda com relacdo a perda de controle em voo com o PR-JPR, no que tange a
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analise do psicolégico, verificou-se que o comportamento do piloto foi compativel
com a presenca de aspectos ligados a personalidade (invulnerabilidade), a atitude
(complacéncia, exibicionismo e excesso de confianga) e ao ambiente (cultura
profissional) (BRASIL, 2009c).

A Advisory Circular 60-22, editada pelo FAA (1991), identifica cinco atitudes
perigosas que, quando exacerbadas, elevam sobremaneira o risco de acidentes,

conforme resumido na Tabela 1.

Tabela 1 - Atitudes perigosas para o voo.

Atitude Perigosa Caracteristica

Antiautoridade ...... “‘Nédo me diga o que fazer!’, ou seja, resisténcia em seguir
ordens e regras.

Impulsividade ‘Faca algo agoral’, ou seja, desconsideracdo de melhores

......... alternativas.

Invulnerabilidade “‘Ndo acontecera comigo!l’, ou seja, negagdo do risco nas

circunstancias.

Machismo “Eu consigo fazer issol”, ou seja, tentativa de impressionar os
............ outros.
Resignacgao.......... “‘De que adianta?”, ou seja, desisténcia de influenciar nos

acontecimentos.

Fonte: Advisory Circular 60-22 (FAA, 1991)

No acidente em questdo, sob a otica da AC 60-22, os investigadores
verificaram tragos de quatro atitudes perigosas para o voo (BRASIL, 2009c):

e Antiautoridade (certamente), pois o piloto sabia que o voo estava
desrespeitando vedacdes operacionais estabelecidas em regulamentos, como o voo
a baixa altura préximo a pessoas;

e Impulsividade (provavelmente), pois é plausivel supor que o piloto ndo tenha
planejado antecipadamente executar um tounneau a baixa altura, tendo agido por

impulso e, assim, iniciado o giro de asa sem atingir parametros adequados;
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e Invulnerabilidade (certamente), pois o piloto descumpriu varias normas de
segurancga acreditando que nada aconteceria, uma vez que estava voando em
aerodromo desprovido de qualquer forma de supervisdo, como controle de trafego
aéreo, orgao de fiscalizacdo de aviacao civil ou presenca de representante da
empresa de aviagao agricola para a qual voava;

e Machismo (certamente), pois ndo havia necessidade de o piloto ter feito as
manobras (passagens baixas e tentativa de tounneau), tendo-as executado,
acredita-se, para impressionar as pessoas que se encontravam no local.

No aspecto cultural, € importante ressaltar também que o ato de realizar
manobras arrojadas apds o término dos trabalhos diarios, quando do retorno para a
base operacional, €, em algumas regides, fato corriqueiro. Essa situagdo pode ser
confirmada pelo numero de acidentes com as mesmas caracteristicas na area sob
jurisdicdo do SERIPA VI (DF, GO, MS, MT e TO) (BRASIL, 2009c).

Tal irregularidade, ainda praticada por parcela dos pilotos agricolas, reflete a
assungao de riscos desnecessarios. Ao ferir principios basicos de seguranca de
Voo, a realizagcdo das manobras representa perigo inclusive para pessoas que nao
estdo ligadas a atividade, porquanto as manobras, muitas vezes, sao realizadas em
locais onde ha terceiros assistindo (BRASIL, 2009c).

De forma geral, a analise dos fatores contribuintes mais recorrentes para as
perdas de controle em voo na Aviagao Agricola (julgamento, superviséo, indisciplina
de voo, aplicagdo dos comandos e planejamento) aponta para a existéncia de
condicdes latentes relacionadas a formacao do piloto agricola e a supervisdo das

operagdes (BRASIL, 2010a).

3 CONCLUSAO

No presente artigo discorreu-se brevemente sobre a importancia da aplicagéo
aérea no cenario agricola brasileiro. Foram apresentadas estatisticas referentes ao
crescimento do numero de acidentes nesse importante segmento da aviagéo e

demonstrada a necessidade de que medidas eficazes de prevengdo sejam
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implementadas, com a finalidade de reduzir os fatores de risco que comprometem a
seguranca operacional da Aviagao Agricola.

Em seguida, passou-se a analisar o fator humano envolvido em acidentes
resultantes de colisdo em voo com obstaculos e perda de controle em voo, que
respondem por mais de 60% do total de acidentes aeroagricolas nos ultimos dez
anos. Algumas recomendacdes, baseadas em estudos técnicos e cientificos, foram
inseridas com vistas a orientar e elevar o nivel de consciéncia situacional dos
operadores.

A operacgéo aeroagricola possui caracteristicas proprias que a diferenciam de
todos os outros ramos da aviagdo civil. O alto volume de trabalho, os longos
periodos de afastamento nas entressafras, as condigbes precarias de descanso, o
voo a baixa altura, as manobras muito préximas ao limite operacional da aeronave,
o contato diario com produtos tdxicos, entre outros, sdo alguns fatores que, se
adequadamente gerenciados, certamente, terdo seus riscos mitigados,
proporcionando a esse importante segmento da aviagdo, desenvolvimento com
maior seguranca.

Em ultima analise, além de poupar vidas humanas e preservar patrimonios,
isso vai garantir ao Brasil, nos proximos anos, posi¢cdo altamente vantajosa no
cenario internacional, como um dos poucos paises em condigdes de suprir a

crescente demanda global por alimentos.

REFERENCIAS

AERIAL AGRICULTURAL ASSOCIATION OF AUSTRALIA. Aerial Application Pilots Manual.
Canberra City: Civil Aviation Safety Authority, 2004.

ALTEMANI, H.; LESSA, A. C. Relagdes Internacionais do Brasil: Temas e Agendas. Sao Paulo:
Saraiva, 2006.

AUSTRALIAN TRANSPORT SAFETY BUREAU. Aviation Research Distraction Report B2004/0324
— Dangerous Distraction: An examination of accidents and incidents involving pilot distraction in
Australia  between 1997 and  2004. Canberra  City,  2005. Disponivel  em:
<http://www.atsb.gov.au/publications/2005/ distraction_report .aspx>. Acesso em: 15 dez. 2009.

ISSN 2176-7777



146 Artigos Cientificos

AUSTRALIAN TRANSPORT SAFETY BUREAU. Aviation Research Investigation Report
B2005/0055 — Wire-strike Accidents in General Aviation: Data Analysis 1994 to 2004 . Canberra City,
2006a. Disponivel em: < http://www.atsb. gov.au/publications/2005/distraction_report .aspx>. Acesso
em: 21 nov. 2009.

AUSTRALIAN TRANSPORT SAFETY BUREAU. Aviation Safety Research and Analysis Report -
B2006/0169 - Accidents and Incidents Involving Alcohol and Drugs in Australian Civil Aviation 1
January 1975 to 31 March 2006. Canberra City, 2006b. Disponivel em:
<http://www.atsb.gov.au/publications/2006/b20060169_001.aspx>. Acesso em: 20 abr. 2010.

ARAUJO, E. C. Equipamentos do Sistema Agricola. Curso de Atualizagdo Técnica em Aviac&o
Agricola. Pelotas: Agrotec Tecnologia Agricola e Industrial Ltda., 2006.

BUARQUE DE HOLANDA, A. Aurélio Século XXI: O Dicionario da Lingua Portuguesa. 3. ed. rev. e
ampl. Rio de Janeiro: Nova Fronteira, 1999.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigagdo e Prevengéo de Acidentes Aeronauticos.
ICA 3-2: Programa de Prevencgéo de Acidentes da Aviag&o Civil Brasileira para 2009. Brasilia, 2009a.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigacdo e Prevengéo de Acidentes Aeronauticos.
NSCA 3-1: Conceituagéo de Vocabulos, Expressodes e Siglas de Uso no SIPAER. Brasilia, 2008a.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigagdo e Prevengdo de Acidentes
Aeronauticos.Panorama Estatistico para a Aviagdo Civil Brasileira para 2000 a 2009. Disponivel
em:
<http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/paginas/estatisticas/PANORAMA_ESTAT_AV_CIVIL_BRASILEI
RA 2000 _2009.pdf>. Acesso em: 28 abr. 2010a.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos.
Levantamento Estatistico Baseado em Fichas de Comunicagdo de Ocorréncia (CENIPA 05) de
1999 a 2008. Brasilia, 2010b.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigacdo e Prevengdo de Acidentes
Aeronauticos.Relatorio Final de Acidente Aeronautico: Aeronave PT-UKA. Brasilia, 2009b.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos.
Relatério Final de Acidente Aeronautico: Aeronave PT-GXD. Brasilia, 2009c.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Sexto Servico Regional de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos. Relatério de Investigagcao de Acidente Aeronautico: Aeronave PT-URR.
Brasilia, 2008b.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Sexto Servico Regional de Investigagcdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos. Relatério de Investigagdo de Acidente Aeronautico: Aeronave PT-UKA.
Brasilia, 2008c.

BRASIL. Comando da Aeronautica. Sexto Servico Regional de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos. Relatério de Investigagao de Acidente Aeronautico: Aeronave PT-GXD.

Brasilia, 2008d.
ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 1, n. 3, jul. 2010. 147

BRASIL. Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento. Agronegécio Brasileiro: desempenho
do Comeércio Exterior. Brasilia: MAPA/SRIA/ DPIA/CGOE, 2006.

CALDWELL, J. A. Fatigue in the Aviation Environment: An Overview of the Causes and Effects As
Well As Recommended Countermeasures, Aviat Space and Environ Med, 1997.

CARVALHO, W. P. A. Estudo Comparativo entre Métodos de Amostragem de Gotas para
Determinagdo de Faixa de Deposi¢cdo nas Aplicagdoes de Produtos Liquidos. Botucatu, 2005.
Dissertacdo (Mestrado em Agronomia) — Universidade Estadual Paulista “Julio De Mesquita Filho”
(UNESP).

COELHO, E. C.; MAGALHAES, F. G. A Influéncia dos Aspectos Psicoldgicos na Seguranca de Voo.
In: PEREIRA, M. C.; RIBEIRO, S. L. O. (Orgs.). Os Voos da Psicologia no Brasil: Estudos e
Praticas na Aviacado. Rio de Janeiro: Departamento de Aviacao Civil, 2001.

COSTA, D. I. Eficiéncia e Qualidade das Aplicagdes de Fungicidas, por Vias Terrestre e Aérea,
no Controle de Doengas Foliares e no Rendimento de Graos de Soja e Milho. Passo Fundo,
2009. Dissertagéo (Doutorado em Agronomia) — Universidade de Passo Fundo.

DRESCHER, M. Manual de Treinamento Teérico — Piloto Agricola de Avido. S&o Paulo: Ed. do
Autor, 2004.

FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION. Advisory Circular 60-22 — Aeronautical Decision Making.
Washington, 1991. Disponivel em: < http://rgl.faa.gov/regulatory
_and_guidance_library/rgadvisorycircular.nsf/0/ccdd54376bfdf5fd862569d100733983?opendocument
>. Acesso em 28 dez. 2009.

FLIGHT SAFETY AUSTRALIA. Watch Out for Wires — How ag pilots can handle the ever-present
threat of hitting a wire during low-level operations. November—-December 2006. Disponivel em: <
http://aod.casa.gov.au/fsa/2006/dec/38-39.pdf>. Acesso em: 10 jan. 2010.

FLIGHT SAFETY FOUNDATION. Safety News. Aerosafety World. Fevereiro, 2005. Disponivel em:
<http://flightsafety.org/asw/feb07/asw_feb07.pdf>. Acesso em: 5 jan. 2010.

MOREIRA, M. R. Técnica de Aplicacdo. Curso de Aviacdo Agricola. Brasilia: Ministério da
Agricultura, 1973.

PANAIM, L. E. N. Sobrecarga Autoprovocada. In: TEMPORAL, W. (Org.) Medicina Aeroespacial. Rio
de Janeiro: Luzes — Comunicacao, Arte & Cultura, 2005.

REASON, J. Human Error. Nova York: Cambridge University Press, 1997.
REINHART, R. O. Basic Flight Physiology. Nova York: McGraw-Hill, 1996.

RIBEIRO, S. L. O. A Atividade Aérea sob a Perspectiva Psicolégica. In: PEREIRA, M. C.; RIBEIRO, S.
L. O. (Orgs.). Os Voos da Psicologia no Brasil: Estudos e Praticas na Aviacdo. Rio de Janeiro:
Departamento de Aviagéo Civil, 2001.

ISSN 2176-7777



148 Artigos Cientificos

SINDICATO NACIONAL DAS EMPRESAS DE AVIACAO AGRICOLA. Frota Brasileira de Aviagéo
Agricola. Disponivel em: <http://www.sindag.org.br/Site/Html/content/artigos/ estatisticas.aspx>
Acesso em: 20 abr. 2010.

SCHRODER, E. P. Aplicagcdes em soja. Cultivar Grandes Culturas, n. 58, fevereiro 2004.

STRAUSS, S. Pilot Fatigue. Aerospace Medicine. Houston: NASA, 2010. Disponivel em: <
http://aeromedical.org/Articles/Pilot_Fatigue.html>. Acesso em: 23 abr. 2010.

UNITED STATES DEPARTMENT OF AGRICULTURE. Aerial Application Manual. Washington,
1999.

WIEGMANN, D. A.; SHAPPELL, S. A. A human error approach to aviation accident analysis: The
Human Factors Analysis and Classification System. Burlington, VT: Ashgate, 2003.

AERIAL AGRICULTURE ACCIDENTS: HUMAN FACTOR ANALYSIS

ABSTRACT: The biggest challenge faced by aviation has been to both avoid human
error and control its consequences. But accidents keep happening, despite all the
technological progress and huge resources devoted to safety. Over the past decade,
110 agricultural aircraft accidents were reported in the Brazilian territory. Of this total,
more than 60% resulted from collisions with obstacles and in-flight loss of control.
Investigations of these aeronautical accidents revealed that human error played a
significant part in the events. This article aims at analyzing the influence of human
factors on aerial agriculture accidents which occurred in Brazil between 2007 and
2009. Furthermore, based on technical and scientific papers prepared by
researchers and aviation authorities, some recommendations are outlined that have
the purpose of mitigating the risks inherent to this type of operation.

KEYWORDS: Aerial Agriculture Operation. Aeronautical Accident. Human Factor.
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RESUMO: O objetivo deste trabalho é descrever o conjunto de esforcos empreendidos
no desenvolvimento de um questionario de avaliagdo da cultura organizacional e fatores
humanos, em unidades aéreas operacionais e de treinamento. A demanda partiu do
Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), organizagao
do Comando da Aeronautica, como uma agéao requerida do Programa de Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos de 2006 do referido 6rgao. A literatura analisada apresentava
varias escalas de medidas de valores relativos ao trabalho, entretanto, nenhuma se
revelou abrangente o suficiente para ser diretamente aplicada a condicdo solicitada.
Mesmo os instrumentos que apontavam para a analise de fatores humanos ligados a
aviacdo néo atendiam ao nosso proposito de avaliar comportamentos especificos da
atividade aérea e seus sistemas de apoio dos Esquadrdes Aéreos da Forca Aérea
Brasileira. Surgiu, assim, a necessidade de desenvolver um instrumento customizado. A
partir da analise dos relatérios de acidentes aeronauticos da aviacdo militar que
ocorreram no periodo entre 2000 e 2006, foram considerados sete fatores relativos ao
trabalho como principais areas de concentracao: lideranga, trabalho em equipe,
organizacao de trabalho, comunicagéo, cultura organizacional, clima organizacional e
seguranca operacional. O questionario foi organizado seguindo os seguintes critérios:
pertinéncia a cada um dos fatores estabelecidos, facilidade de compreenséo, ligagcéo
com o contexto das unidades aéreas, facilidade de aplicagdo. Foram selecionados,
inicialmente, 54 itens em forma de afirmagbes divididas de maneira uniforme que
traduzem fatores relativos ao trabalho de um Esquadréo Aéreo, que sao respondidas
em uma escala de concordancia/discordancia. Apos algumas revisbes, o questionario
passou a ter 49 itens e se mostrou efetivo em fornecer dados para um diagnostico
organizacional.

PALAVRAS-CHAVE: Fator Humano. Prevencgéo de Acidentes Aeronauticos. Cultura
e Clima Organizacional.

1Psic:c’nloga Investigadora do Fator Humano. CENIPA. psicologia@cenipa.aer.mil.br
Coordenador do Grupo de Fatores Humanos. CENIPA. fernando.camargo@cenipa.aer.mil.br
?’Psicéloga Investigadora do Fator Humano. AVIANCA. marcia.fajer@gmail.com

4Psicc’>loga Investigadora do Fator Humano SERIPA V. bauer.rosana@gmail.com

5Psicc’>logo Investigador do Fator Humano. Academia da Forga Aérea. maupsico@uol.com.br

6Psicéloga Investigadora do Fator Humano. Marinha do Brasil. psitati@ibest.com.br
ISSN 2176-7777



150 Artigos Cientificos

1 INTRODUGAO

O universo do trabalho é, historicamente, tomado como o palco das grandes
transformacgdes que projetam o mundo para outros tempos. Nele sdo combinadas as
descobertas tecnoldgicas que geram mudangas organizacionais, sendo algumas tao
aceleradas que, a despeito de tanto esfor¢o, ndo sdo assimiladas de imediato pelo

homem.

A cultura de uma organizagédo funciona como um sinalizador de sentido e
um mecanismo de controle que tanto orienta como da forma as atitudes e
comportamentos dos individuos que dela participam. E é por essa razdo que o

estudo sobre cultura organizacional tem importancia no ambiente de trabalho.

A finalidade deste estudo consiste em verificar, através da identificacao dos
comportamentos do homem no trabalho, como o contexto atual da aviagado militar no
Brasil gera repercussao sobre os sistemas de seguranca operacional, introduzindo,

a partir da analise dos dados obtidos, programas e medidas preventivas.

A contribui¢cdo do instrumento desenvolvido para o Sistema de Investigacéo
e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) € o entendimento de aspectos
relativos as organizagbes e ao fator humano, que possam afetar direta ou

indiretamente a seguranca da atividade aérea.

De acordo com Silva e Zanelli (2004), o tema cultura organizacional se
tornou relevante para todos os que se interessam pela compreensdo do
comportamento humano nas organiza¢gdes, uma vez que os valores basicos
compartilhados influenciam sobremaneira 0 modo como os membros das

organizagdes sentem, pensam e agem.

Pidgeon e O’Leary (1997) afirmam que o papel da organizacdo tem sido
identificado como contribuinte para as causas de um acidente, incluindo aqui
acidentes em diversos setores, como o aeronautico.

Inseridos nesta filosofia da cultura de seguranca, através da prevencao de
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acidentes aeronauticos, que sustenta a idéia de interdependéncia dos elementos
que compdem o complexo sistema de aviacdo militar, fomos buscar subsidios para

este estudo diagndstico.

O desenvolvimento de um instrumento de diagnéstico organizacional e de
fatores humanos iniciou-se a partir de um levantamento estatistico feito no Centro
de Investigacdo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), considerando
0s aspectos prevalentes nos relatérios dos acidentes da aviagao militar, ocorridos
no periodo de 2000 a 2006, em que o Fator Humano — Aspecto Psicologico tenha
sido considerado fator contribuinte. De posse dos dados deste levantamento
estatistico, um grupo de Psicologos integrantes do Sistema SIPAER foi formado
com o objetivo de desenvolver tal instrumento para auxiliar nas politicas de

seguranca operacional dos Esquadrées de Voo da Forga Aérea Brasileira (FAB).

Inicialmente foram realizados levantamentos bibliograficos de questionarios
de diagnostico organizacional e outros pertinentes ao assunto em questéo, além da
delimitacdo das areas a serem exploradas por tal instrumento de acordo com as
necessidades levantadas. Os estudos levaram ao desenvolvimento do Questionario
de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos, instrumento elaborado
para ser mais uma ferramenta para o sistema de prevencdo de acidentes e

incidentes aeronauticos.

2 CULTURA ORGANIZACIONAL

Cultura € um termo estudado desde Antiguidade até os tempos atuais,
porém seu sentido foi mudando paulatinamente: o que antes se restringia apenas ao
cultivo da terra, hoje €& entendido como valores, crencas, leis, costumes,

capacidades adquiridas pelo homem como ser social.

Somente na década de 80, o conceito de cultura foi permeando e se
intensificando no ambito organizacional. Dessa maneira, Robbins (2002) afirma que

conhecer a cultura de uma organizacdo, ou seja, saber como ela foi criada,
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sustentada e aprendida, auxilia na capacidade de explicar e prevé o comportamento

das pessoas no trabalho.

O autor relata que ao analisar a cultura de uma organizacao, sete pontos
sdo observados, tais como: o grau em que os funcionarios sao estimulados a inovar
€ assumir riscos; o grau em que se espera que eles demonstrem precisao e atencao
aos detalhes; o grau em que os dirigentes focam os resultados mais do que as
técnicas; o grau em que os dirigentes levam em consideracdo o efeito dos
resultados sobre as pessoas; 0 grau em que as atividades s&o organizadas mais em
termos de equipe do que de individuos; o grau em que as pessoas sao competitivas
e agressivas; e 0 grau em que as atividades organizacionais enfatizam a
manutencdo do status quo em contraste ao crescimento. Estas sete caracteristicas
revelam uma ilustracdo complexa da cultura organizacional e se torna a base dos
sentimentos de compreensdo compartilhada que os membros tém a respeito da

organizacao, de como devem se comportar e fazer as coisas.

A cultura de uma organizagédo funciona como um sinalizador de sentido e
um mecanismo de controle que tanto orienta como da forma as atitudes e
comportamentos dos individuos que dela participam. E é por essa razdo que o
estudo sobre cultura organizacional vem ganhando uma importancia muito grande

no ambiente de trabalho.

Johnston (1991) apud Pidgeon e O’Lary, (1997), argumenta que a
preocupacdo dos investigadores de acidentes aeronauticos em visualizar
imediatamente as causas de um acidente como sendo por problemas mecéanicos ou
erro do piloto ou da manutencao, tira a atencéo para os fatores organizacionais

envolvidos no acidente.

Enders (1992) apud Pidgeon e O’Lary, (1997), relata que a procura por uma
causa provavel para o acidente, geralmente erro do piloto ou da manutencao, deixa
de lado a oportunidade de aprender como a organizac&o pode estar envolvida no

acidente, principalmente porque a falta de supervisdo em todos os niveis pode ter
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contribuido para com as causas do acidente.

Um compromisso com a segurancga por parte da organizagdo é necessario,
mas isso ndo garante uma operacdo segura. E preciso que todos pertencentes a
organizagao estejam engajados com a seguranca. Ela n&o deve ser uma condigao

imposta e sim fazer parte da filosofia de trabalho dos empregados.

3 O FATOR HUMANO

Fatores Humanos, de acordo com Dejours (1997) apud Moreira ( 2001), é
uma expressao utilizada por engenheiros, projetistas e especialistas em seguranca
no que tange o comportamento do ser humano no trabalho, procurando

compreender as suas capacidades e limitagdes e aplicando-as na pratica.

Observa-se que o termo “fator humano” designa uma atividade
multidisciplinar, que envolve profissionais de diversas areas, incluindo o psicélogo.
No ambito da seguranga operacional, os Fatores Humanos tém contribuido de
maneira significativa ao identificar as capacidades e limita¢cdes dos individuos que

atuam na atividade aérea, a fim de promover a prevencéo de acidentes.

O estudo dos Fatores Humanos abrange o individuo nas situagdes de vida e
de trabalho, bem como nas suas relagées com as maquinas, com os procedimentos,
com o préprio ambiente em que trabalha e suas relagbes com os outros individuos.
Ha uma preocupacdo dos fatores humanos com o bem-estar do individuo

concomitantemente com a qualidade e seguranga do seu trabalho (ICAO, 1998).

No modelo conceitual de Fatores Humanos, o homem é o elemento central
e também o mais critico, devido a sua flexibilidade que o torna passivel de variacdes
no seu desempenho. Este homem esta em constante interagdo com o meio em que
trabalha, com a maquina que opera, com o suporte logico disponivel e com as
pessoas com quem convive. Para que o individuo tenha sucesso na sua atividade é
necessario que essas interagbes ocorram sem dificuldades; caso contrario, as

falhas ou dificuldades ocorrem.
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Muito embora os relatorios finais de investigacdo de acidentes apontem para
uma prevaléncia de 75% de contribuintes operacionais, 20% contribuintes humanos
e 5% de contribuintes materiais, quando analisadas as a¢des e decisbes humanas
que antecedem e determinam as agdes profissionais perceberemos que o0s

contribuintes do fator humano somam 100%.

E é neste sentido que vai nosso olhar e nosso estudo. Buscar a
compreensao dos elementos humanos que estado impressos na execugao de toda e
qualquer atividade profissional visualizando a cadeia de interacdes e de influéncias

que delimitam ou expandem a pratica profissional e suas repercussoées.

4 PREVALENCIA DA CONTRIBUICAO DO FATOR HUMANO EM ACIDENTES
AERONAUTICOS.

Conforme levantamento estatistico realizado pelo Centro de Investigagao e
Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), a partir da analise de acidentes da
aviacao militar ocorridos no periodo de 2000 a 2006, compreendendo 41 acidentes
aeronauticos, em que o Fator Humano - Aspecto Psicolégico tenha sido
considerado fator contribuinte (Tabela 1), aponta-se para percentuais significativos
nos itens: treinamento (24,39%), clima organizacional (19,51%) e -cultura
organizacional (17,07%), sendo acrescidos dos itens organizagdo do trabalho
(9,76%) e acompanhamento de pessoal (7,32%) quando os referidos

comportamentos tiveram a sua contribuigéo suspeitada (Tabela 2).

Tabela 1. Fatores Organizacionais Contribuintes nos acidentes de 2000 a 2006

Fatores Organizacionais % Fatores Organizacionais %
Fluxo de Informagéao 4. 88 | Treinamento 24,39
Desenvolvimento de RH 2,44 | Avaliacado de Desempenho 7,32
Clima Organizacional 19,51 | Acompanhamento de Pessoal 0
Cultura Organizacional 17,07 | Apoio de Manutencéo de anv. 4,88
Organizagao do Trabalho 7,32 | Apoio de Aerédromo 0
Recrutamento 0 Outros 2,44
Selegéo 0
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Tabela 2. Fatores Organizacionais Suspeitados nos acidentes de 2000 a 2006

Fatores Organizacionais % Fatores Organizacionais %
Fluxo de Informacéo 4,88 | Treinamento 9,76
Desenvolvimento de RH 0 Avaliagdo de Desempenho 4,88
Clima Organizacional 4,88 | Acompanhamento de Pessoal 7,32
Cultura Organizacional 12,20 | Apoio de Manutencéo de anv. 0
Organizagéo do Trabalho 9,76 | Apoio de Aerédromo 2,44
Recrutamento 0 Outros 0
Selecao 0

A andlise destes dados estimulou a elaboragdo de um instrumento
diagnéstico que fornecesse informacdes mais detalhadas sobre os problemas
apontados, bem como os principais fatores contribuintes para a ocorréncia de
acidentes a fim de buscar estratégias de enfrentamento dessas deficiéncias em prol

da segurancga operacional.

Inseridos numa filosofia de prevencdo de acidentes aeronauticos, que
sustenta a ideia de interdependéncia dos elementos que compdéem o complexo
sistema de aviacao militar, fomos buscar subsidios para este estudo diagnéstico nos

estudos de prevaléncia e no conhecimento da cultura da organizagéo.

5 O QUESTIONARIO

A elaboracdo do questionario iniciou-se a partir de um levantamento
bibliografico de diversos questionarios de pesquisa de clima organizacional, como o
questionario Flight Management Attitudes & Safety Survey (FMASS) (SEXTON;
HELMREICH; WILHELM; MERRITT; KLINECT, 2001), o Inventario de Valores
Organizacionais (Tamayo, Mendes e Paz, 2000) e o Inventario de Estressores do
Instituto de Psicologia da Aeronautica, além das contribuicbes dos membros do
grupo advindas das experiéncias na area de seguranga operacional. Foram
tabulados aproximadamente 200 itens que foram analisados quanto a: pertinéncia a
cada uma dos fatores identificados, facilidade de compreensado, pertinéncia ao
contexto da instituicéo, facilidade de aplicagao.

ISSN 2176-7777



156 Artigos Cientificos

Ao final da analise dos 200 itens, chegou-se a um total de 54 itens para
compor o Questionario de Levantamento Organizacional e de Fatores Humanos,
sendo que os itens foram distribuidos em sete fatores para serem mensurados:
cultura organizacional, clima organizacional, comunicacgdo, lideranga, organizacéo

do trabalho, trabalho em equipe e seguranga operacional.

O questionario foi desenvolvido em forma de afirmacdes dispostas de forma
aleatéria, respondidas através de uma escala de concordancia do tipo Lickert:
discordo plenamente, discordo na maioria das vezes, nédo tenho opinido formada,
concordo na maioria das vezes, concordo plenamente. Apds algumas aplicagdes do
questionario em algumas unidades aéreas, foi realizada uma revisdo neste
instrumento que passou a ter 49 itens e foi retirada da escala a opg¢édo “néo tenho
opinido formada”, pois se verificou que esta alternativa funcionava como uma
resposta de fuga/esquiva aos fatores negativos apresentados pelos diversos

esquadroes.

Inicialmente a analise e interpretacdo dos questionarios de cada Esquadréo
da FAB eram realizadas por Psicélogos integrantes do SIPAER, porém, diante do
baixo numero de profissionais disponiveis nesta area, verificou-se a necessidade de
modificar o questionario de modo que os Oficiais de Seguranca de Voo (OSV) de
cada Esquadrao pudessem realizar a interpretacao dos resultados sem o auxilio de
um Psicélogo. Tal mudanga ocorreu apds a revisdao do questionario que passou a
contar com 49 itens, e hoje permite que o OSV faga as interpretacdes necessarias
referentes aos dados colhidos através do manual que acompanha o questionario e
possa planejar medidas preventivas que provoquem mudangas nas areas em que

foram apontadas deficiéncias.

5.1 Os Sete Fatores Avaliados pelo Questionario

Conforme descrito anteriormente, o questionario abrange sete fatores que
sdo mensurados fornecendo indicativos das areas com necessidade de intervencéo

e que serdo descritas a seguir:
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1. Clima Organizacional: conjunto de percepgdes, sentimentos, atitudes, estados de
humor, que se forma entre os membros da organizacéo, nas relagdes interpessoais
frente as regras e normas estabelecidas. Possui um carater momentaneo e pode
estar associado a um contexto especifico;

2. Cultura Organizacional: conjunto de regras e normas formais e informais, que
possibilita a organizacdo dispor de uma linguagem, de principios de acédo e de
formas de interpretacdo dos fatos comuns a todos os seus membros. A cultura
representa a maneira como a organizagao visualiza a si prépria e ao seu ambiente;
3. Comunicagéo: processo pelo qual um comunicador organiza uma ideia ou fato, de
forma racional e coerente, através de um conjunto sistematico de simbolos ou
coédigos (mensagem) e seleciona os meios apropriados para que seus propositos
possam ser expressos ao receptor que a decodifica;

4. Liderancga: capacidade de influenciar as pessoas em diferentes situacdes e
contextos. O papel da lideranca nas organizacbes fundamenta-se, em sintese, em
articular as necessidades demandadas das orientagbes estratégicas em harmonia
com as necessidades dos individuos, orientando as necessidades de ambas as
partes na direcao do desenvolvimento institucional e individual;

5. Trabalho em Equipe: um conjunto de pessoas com habilidades complementares,
comprometidas umas com as outras pela missdo comum, objetivos comuns e um
plano de trabalho bem definido;

6. Organizagcdo do Trabalho: refere-se a divisdo do trabalho, ao conteudo das
tarefas, ao sistema hierarquico, as modalidades de comando e as questdes de
responsabilidade;

7. Seguranga Operacional: conjunto de procedimentos, de ordem cientifica,
desenvolvidos e difundidos com vistas a elevacdo dos indices de seguranca na

aviagéo.

A Tabela 3 apresenta a quantidade de itens contempladas no questionario

para cada fator avaliado.
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Tabela 3. Quantidade de itens para cada fator avaliado

Fator Avaliado Quantidade
de ltens

Clima Organizacional 7
Cultura Organizacional 8
Comunicacgao 7
Lideranca 7
Trabalho em Equipe 5
Organizacéao do Trabalho 8
Seguranga Operacional 7

Total 49

5.2 Manual do Questionario

Foi elaborado e disponibilizado um manual de aplicagdo e correcdo do
questionario e um arquivo eletrénico do Microsoft Excel para tabulagdo dos dados
colhidos e posterior analise de modo que todos os OSV de cada Esquadréao de Voo
da FAB possam realizar a aplicagdo, tabulagao e analise dos dados do mesmo sem
a necessidade da ajuda de um profissional da area de psicologia. O manual contém
informacgdes sobre cada um dos sete fatores avaliados e o0 modo como proceder
para a analise de cada um destes fatores. Houve uma grande preocupacéo por
parte do grupo quanto a elaborar um instrumento com um manual de facil

entendimento e interpretagdo dos resultados pelos OSV da FAB.

A aplicacdo do questionario € realizada de maneira individual ou coletiva e
ndo é obrigatoria a identificacdo do militar que esta respondendo as questdes,
porém, todos os profissionais do esquadrao (oficiais e graduados) devem responder,
sendo que nao ha divisdo de respostas entre oficiais e graduados e entre chefias.
As respostas sao analisadas de maneira global. O questionario deve ser aplicado

pelo menos uma vez a cada mudanca de Comando do Esquadréo.
5.3 Precisao do Questionario

A analise do Coeficiente Alfa de Cronbach referente a precisdo do
instrumento indicou um valor de 0,990 para os 49 itens do questionario em uma

amostra de 113 participantes, demonstrando uma alta confiabilidade do instrumento,
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ou seja, os itens refletem o verdadeiro valor para o conceito intencional que é
mensurar o aspecto organizacional. A amostra em questdo é composta por oficiais e
graduados de dois Esquadrées da FAB, sendo um Esquadrdao de Caga e um

Esquadrao de Transporte.

Nunnaly e Bernstein (1994 apud PADOVANI; SCHELINI; WILLIAMS, 2009,
p. 273) afirmam que “uma fidedignidade de 0,90 é o minimo aceitavel, e a de 0,95
poderia ser considerada um padréao desejavel’. Murphy e Davidshofer (1998 apud
PADOVANI et al., 2009, p. 273) dizem que os niveis de fidedignidade em “um valor
por volta de 0,90 podera ser considerado alto e um valor em torno de 0,80 s&o

considerados moderados a alto”.

Tabela 4. Alfa de Cronbach para os sete fatores mais o resultado total do questionario

Alfa de
Fatores Cronbach
Clima Organizacional 0,955
Cultura Organizacional 0,933
Comunicacao 0,951
Lideranca 0,964
Trabalho em Equipe 0,788
Organizagao do Trabalho 0,947
Seguranga Operacional 0,940
Item Total (49 itens) 0,990

A Tabela 4 apresenta o coeficiente Alfa de Cronbach para cada fator do
questionario separado do item total. Como se pode observar, os fatores apresentam
um coeficiente acima de 0,90 demonstrando alta confiabilidade em cada fator
avaliado conforme a revisdo da literatura apresentada anteriormente. A excegao
ocorre no fator “Trabalho em Equipe”, porém o coeficiente aproxima-se de 0,80 o
que é aceitavel conforme relatado em literatura sobre o assunto. Conforme descrito
anteriormente, o valor do coeficiente Alfa de Cronbach (que varia entre zero e um)
para todos os 49 itens do questionario e para cada fator individualmente se
aproxima do valor um, demonstrando que todos os itens que fazem parte do

questionario sao confiaveis.
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7 CONCLUSAO

O desempenho humano resulta da interacdo de varias caracteristicas
individuais e situacionais, como caracteristicas fisicas, habilidades, experiéncia

profissional, cultura organizacional, press&o familiar, clima organizacional, etc.

Vérios estudos apontam para a influéncia da organizagédo no desempenho
da pessoa no trabalho e fora dela. Nao ha diferenca quando se trata de atividade de
voo. Os aspectos organizacionais sdo apontados como fatores contribuintes de
acidentes aeronauticos, nos quais o individuo esta sempre inserido em um contexto

organizacional com valores, politicas e regras estabelecidas.

Assim, é necessario fortalecer a cultura de seguranca, que é o objetivo
deste estudo, e que envolve um trabalho arduo, incluindo uma série de praticas e

intervengdes sobre este processo.

As analises realizadas através dos questionarios aplicados nos Esquadrbes
da FAB apontam para uma elevada prevaléncia de problemas de natureza humana
presentes na atividade de trabalho. As respostas confirmam as pesquisas prévias
que foram realizadas no ambito da atividade aérea e apontam para a necessidade
de implementacdo de mudancgas nas areas pesquisadas, oferecendo indicadores

para a adocgédo de medidas preventivas.

Através da analise do coeficiente Alfa de Cronbach podemos observar que
se trata de um instrumento valido ja que todos os itens possuem um alto valor
(proximo de um), demonstrando a confiabilidade do mesmo. Dessa maneira, o
questionario é confiavel e mensura corretamente os fatores com a qual foi

construido, atingindo o seu propdésito.

O questionario, cujo publico alvo é composto por pilotos, demais tripulantes
e equipes de manutencao de todos os Esquadrdes da FAB, tem como objetivo
possibilitar uma avaliacdo do comportamento dessas organizagbes para identificar

fontes de problemas e areas a serem melhoradas, ou seja, visa a um diagnéstico
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organizacional, mensurando possiveis condi¢des inseguras que comprometam a

seguranga operacional.

O entendimento sistematico destas organizacdes favorece o
desenvolvimento de uma intervencéo consistente, que orienta as mudancgas e traz
novos investimentos para a prevencédo de acidentes, o que leva o questionario a
servir como mais uma ferramenta para a prevencdo de acidentes e incidentes
aéreos, fornecendo subsidios para programas de prevencao aplicados de acordo

com a necessidade de cada Esquadrao.
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DEVELOPMENT OF AN ORGANIZATIONAL DIAGNOSTIC TOOL FOR THE
BRAZILIAN AIR FORCE FLIGHT SQUADRONS

ABSTRACT: This paper aims at describing the set of efforts invested in developing a
human factor evaluation questionnaire for operational and training air units. The
request came from the Brazilian Command of Aeronautics' Aircraft Accident
Investigation and Prevention Center (CENIPA) as a measure required by the 2006
Accident Prevention Program of the aforementioned agency. The analyzed literature
presented several measurement scales related to work, but none had a scope broad
enough to be directly used under the required situation. Even the instruments that
stressed the analysis of human factors related to aviation did not respond to our
purpose of evaluating behaviors specific of the flight tasks and their support systems
within the Brazilian Air Force (FAB) air squadrons, hence the need of developing a
customized instrument. From the analysis of military aviation air accidents that
happened from 2000 to 2006, seven factors related to the work organization as the
main areas of interest were considered: leadership, teamwork, work organization,
communication, culture, organizational atmosphere, and flight safety. The
questionnaire was structured according to the following criteria: relevance for each
established factor, easiness of understanding, relation with the air unit context,
easiness of use. 54 statements were selected, and divided in a uniform way,
translating the factors associated to tasks of an air squadron, to be answered
according to an agreement/disagreement scale. After some revision the
questionnaire went to 49 statements and showed effectiveness in providing data for
the organizational diagnosis.

KEYWORDS: Human factor. Air accident prevention. Organizational atmosphere.
Organizational culture.
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A COLISAO DA AERONAVE DA U S AIRWAYS COM PASSAROS E A
RESPONSABILIDADE CIVIL: UMA REALIDADE BRASILEIRA

Marcelo Honorato '

Artigo submetido em 15/10/2009.
Aceito para publicacdo em 24/06/2010.

RESUMO: Os eventos envolvendo a colisdo de aeronaves com passaros tém trazido
sérias preocupac¢des as autoridades publicas, bem como aos exploradores do
transporte aéreo, especialmente, quanto as consequéncias de tal sinistro, como
indenizacdes em decorréncia de simples atrasos dos voos, até para possiveis
indenizagdes por danos materiais e morais, quando em situagdes mais drasticas. O
presente artigo traz a doutrina juridica atual sobre a responsabilidade civil em
situacbes de colisdo de aeronaves com passaros, e também a recente
jurisprudéncia dos tribunais brasileiros sobre o tema. Finalmente, & escriturado um
comparativo jurisprudencial entre os acidentes de veiculos terrestres em rodovias,
em razdo de choque com animais abandonados e com buracos na pista - em face
da colisdo de aeronaves com passaros -, demonstrando a responsabilidade do
Estado, tanto por atos comissivos, como omissivos, quando no desempenho de seu
dever de seguranca e vigilancia das normas ambientais.

PALAVRAS-CHAVE: Direito aeronautico. Direito constitucional. Responsabilidade
civil.

1. INTRODUCAO?

Sobre o imenso territério brasileiro, nos Uultimos dez anos, ocorreram,
inacreditavelmente, cerca de 3.800 colisdes entre aeronaves e passaros (MOREIRA
NETO, 2008). O caso U S Airways € mais brasileiro do que imaginamos.

Sera que a colisdao de uma aeronave com passaros pode ser simplesmente
tratada como caso fortuito, livrando o explorador do transporte aéreo das rédeas da
responsabilidade civil, ou seja, o acidente ocorrido com o Airbus 320 da U S
Airways, no Rio Hudson, em Nova lorque, € fruto do acaso, em que passageiros
apenas devem lamentar o infortunio?

Em segundo plano, e ndo menos importante: existe responsabilidade civil do
Estado, como gerente maior de toda a estrutura ambiental e controlador dos

servigcos aéreos, diante da legislagéo brasileira?

1 Juiz Federal Substituto, Oficial Aviador R1 da Forca Aérea Brasileira, Bacharel em Ciéncias
Aeronauticas com habilitacdo em Aviagédo Militar pela Academia da Forga Aérea, Bacharel em direito
pela UFPA, p6s graduado em Direito Processual (UNAMA), em Direito Constitucional (IDP) e pés-
graduando em Direito do Estado (UNIDERP). m.honorato@ig.com.br

2 Artigo publicado na revista juridica Jusnavigandi, edicdo 2030 de 2009, porém, revista essa
exclusiva para assuntos juridicos, sendo a presente proposta de publicacdo a primeira em revista de
ciéncias aeronauticas e visa a proporcionar informacdes Uteis aos exploradores do transporte aéreo,
para a sua defesa em juizo ou mesmo ressarcimento de prejuizos, quando envolvidos em colisbes de
aeronaves com passaros.
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Com base nesses sérios questionamentos, iremos trilhar um sintético
caminho pelo universo da responsabilidade civil no transporte aéreo, considerando,
especificamente, o caso de colisio de aeronaves com passaros e suas
repercussdes juridicas, bem como o entendimento jurisprudencial atual sobre o

tema.

2. A RESPONSABILIDADE CIVIL NO TRANSPORTE AEREO

Os transportes, de um modo geral, sempre tiveram um tratamento
diferenciado da legislacéo nacional, em especial, por causa da forte Teoria do Risco,
que atribui a responsabilidade de danos aquele que desenvolve a atividade com
riscos, pois tal explorador deve absorver tanto os lucros dessa atividade, quantos
seus riscos. Assim, cintila a protecéo ao passageiro, pois esse cidaddo, em termos
de transportes, entrega 0 seu bem mais preciso, sua vida, a um empresario ou ao
préprio Estado, a fim de ser transportado. Nao € a toa que exsurge, como a principal
clausula do contrato de transporte, a chamada Clausula de Incolumidade
(CAVALIERI FILHO, 2005, p. 316).

A clausula de incolumidade retrata o dever do transportador em garantir a
integridade global do passageiro, abarcando aspectos materiais e morais, até a
chegada ao seu destino. Ninguém ingressa num O6nibus, ou trem ou aeronave
duvidando se chegara ao seu destino.

No Brasil, a legislacao sobre contratos de transporte foi inaugurada pela Lei
das Estradas de Ferro, editada no de 1912, observado que o nosso antigo Cddigo
Civil de 1916 nao tratou sobre o tema, até porque, nessa data, os transportes ainda
engatinhavam em nosso solo patrio. Sobre tal insipiéncia, muito bem descreve o
renomado jurista brasileiro Sérgio Cavalieri Filho:

Conta-se que os primeiros trens corriam a espantosa velocidade de 6
quildmetros por hora. Certo dia, um velhinho chegou a uma estagao
e viu aquela coisa comprida parada, com uma chaminé enorme
soltando fumaca por todos os lados, e as pessoas embarcando nos
vagbes. Entdo, em sua incredulidade, comegou a gritar: desgam,
essa coisa nao vai andar, essa coisa ndo vai andar... De repente, a
coisa apitou e comecou a andar lentamente. Ai o velhinho pirou de
vez e se pOs a gritar: essa coisa ndo vai parar, essa coisa nao vai
parar. E nesse ponto ele tinha raz&o porque, na realidade, ndo parou
mesmo. De 6 quildometros passou-se para 60, depois 120, até chegar
aos trens bala e avides supersénicos dos nossos dias (CAVALIERI
FILHO, 2005, p. 317).

A Lei das Estradas de Ferro trouxe em seu bojo, especificamente em seu
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artigo 1°, a implicita e importante clausula de incolumidade, onde se estabeleceu,
ainda no raiar dos primeiros anos do século passado, a responsabilidade subjetiva
com presuncao de culpa. Esta forma de imputagdo de responsabilidade civil abre
oportunidade para que o transportador possa produzir provas, a fim de eximir-se de
sua responsabilidade, sinteticamente, a lei considera o transportador como
responsavel até que ele desvencilhe-se de tal 6nus. Porém, ao desfilar pelas
possiveis causas excludentes de responsabilidade estabelecidas pela norma,
percebe-se, rapidamente, que o legislador limitou a fatos que excluam o nexo de
causalidade. Doutrina majoritaria conclama que a situacéo se trata, na verdade, de
responsabilidade objetiva imprépria, uma vertente da responsabilidade objetiva
(VENOSA, 2005).

No aspecto do transporte aéreo, o Brasil detém lei especial sobre o tema, o
Cdbdigo Brasileiro de Aeronautica, CBA, norma essa que teve a aptidao de regular a
responsabilidade civil do transportador aéreo nacional:

Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:

| - de morte ou lesdo de passageiro, causada por acidente ocorrido
durante a execugdo do contrato de transporte aéreo, a bordo de
aeronave ou no curso das operagdes de embarque e desembarque;

Il - de atraso do transporte aéreo contratado (BRASIL, 1986).

Nos paragrafos seguintes, ainda no mesmo artigo 256, o legislador prevé a
possiveis causas de exclusdo de responsabilidade, dividindo-as para os casos do
inciso | (morte ou lesdo) e para os casos do inciso Il (atraso); sendo que o caso
fortuito somente € direcionado para as situagbes reportadas para atraso de voo, nao
sendo causa excludente em relagdo ao inciso |l. Abrem-se como excludentes culpa
exclusiva da vitima e determinagdo da Autoridade Aeronautica, essa Ultima
indecifravel, pois o que pode ocorrer € o direito de regresso, mas nunca excludente
de responsabilidade.

O Codigo Aeronautico, na verdade, estabelece a responsabilidade objetiva
do transportador aéreo, pois que as causas de exclusdo de responsabilidade sao
fatos que excluem o nexo de causalidade.

Atualmente, balizada doutrina considera como causas excludentes de
responsabilidade objetiva fatos que rompem o nexo de causalidade entre a causa e
o dano ocorrido, como Sérgio Cavalieri Filho, em seu emérito postulado Tratado de
Responsabilidade Civil, obra alicerce no tema de responsabilidade civil:

Causas de exclusdo de nexo causal sdo, pois, casos de
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impossibilidade superveniente do cumprimento da obrigagcdo nao
imputaveis ao devedor ou agente. Essa impossibilidade, de acordo
com a doutrina tradicional, ocorre nas hipéteses de caso fortuito,
forca maior, fato exclusivo da vitima ou de terceiro (CAVALIERI
FILHO, 2005, p. 89).

Fato exclusivo de terceiro € um evento capaz de excluir o nexo de
causalidade e, portanto, incendiar a responsabilidade civil do transportador aéreo,
apesar de nao eleito como causa excludente pela lei especial aeronautica, mas
impossivel de sobreviver & pequena argiiicdo de racionalidade. E o caso de um
atentado terrorista a uma aeronave de transporte de passageiros, que explode em
pleno voo, decorrente de bomba a bordo. Nesses casos, até podera incidir a
responsabilidade da autoridade aeroportuaria, responsavel pela seguranca do
sistema aeroportuario, mas na&o compativel com a responsabilidade do
transportador, que, via de regra, tem excluida a sua responsabilidade em questbes
de seguranca publica, como o assalto a 6énibus de transporte de passageiros,
situacdo pacifica na jurisprudéncia nacional, especialmente no ambito do Superior
Tribunal de Justica (BRASIL, 2007).

O fato exclusivo de terceiro tanto é reconhecido como causa excludente de
responsabilidade civil do transportador que o proprio legislador, atento quanto a
evolucéo do risco de atentados terroristas, apds o tragico 11 de setembro de 2001,
rapidamente emitiu a Lei Federal 10.744, de 09 de outubro de 2003, norma que
prevé que a Unido assuma a responsabilidade civil pelas indenizacbes perante
terceiros, passageiros ou ndo, decorrentes de fatos especificos, como atentados
terroristas e guerras, situacdes qualificaveis como fato exclusivo de terceiro3.

Assim, os passageiros nao ficardo ao desamparo. Se dependesse tao
somente das regras de responsabilidade civil, isento esta o transportador aéreo por
eventuais prejuizos decorrente de atos terroristas, com pequena possibilidade de
responsabilizacédo do Estado, em raz&o da ineficiéncia do sistema de seguranca
publica, mas atenuavel pela moderna teoria da reserva do possivel.

A Lei 10.744/2003, ao mesmo tempo em que ampara O passageiro e
eventuais terceiros, demonstra o reconhecimento do aplicavel o fato exclusivo de

terceiro como excludente da responsabilidade civil objetiva do transportado aéreo,

® Art. 12 Fica a Unido autorizada, na forma e critérios estabelecidos pelo Poder Executivo, a assumir
despesas de responsabilidades civis perante terceiros na hipétese da ocorréncia de danos a bens e
pessoas, passageiros ou ndo, provocados por atentados terroristas, atos de guerra ou eventos
correlatos, ocorridos no Brasil ou no exterior, contra aeronaves de matricula brasileira operadas por
empresas brasileiras de transporte aéreo publico, excluidas as empresas de taxi-aéreo.
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apesar do siléncio da lei aeronautica.

Ha que se obtemperar o estabelecido pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica,
ao desincumbir o caso fortuito ou forca maior dentre as possiveis excludentes de
responsabilidade em acidente aeronautico, portanto, em situagbes que gerem lesao
ou morte de passageiro, em razao de que nao se adota a Teoria do Risco Integral,
ou seja, a incidéncia de responsabilidade independente de haver alguma relagéao
com a causa provocadora do dano, muito mais que “independente de dolo ou culpa”.

Paralelamente, o Cédigo Civil de 2002, no que estabelece regras sobre
contratos de transporte, prevé a possibilidade de que a forga maior possa excluir tal
causalidade, em seu artigo 734 *, entendida tal forga maior como caso fortuito. Logo
pensarao os mais atentos leitores, o conflito se resolve por especialidade, pois a lei
aeronautica é especial em relacao a lei civilista. Ndo € bem assim, pois que a nova
lei maior do direito privado expressamente tornou suas regras superiores a outras
que venham a ser editadas, quando regulem contrato de transporte, nos termos de
seu artigo 732:

Aos contratos de transporte, em geral, sdo aplicaveis, quando
couber, desde que nao contrariem as disposi¢cdes deste Codigo, os
preceitos constantes da legislacdo especial e de tratados e
convengdes internacionais. (grifo nosso) (BRASIL, 2002).

Importante salientar que fato culposo de terceiro ndo € a mesma coisa que
fato exclusivo de terceiro, pois que, no primeiro caso, ndo existe vontade firme na
consecuc¢ao do dano provocado, que é fruto da falta de cuidado objetivo, mas
suficiente para originar o dano.

Nesse sentido e ingressando no mundo da aviagao, é o fato que decorre de
uma oficina de manutencdo, que n&o realiza adequadamente os servicos de
inspecao e sem almejar a ocorréncia de algum acidente com a aeronave sob seus
cuidados, acaba por contribuir para um sinistro aéreo.

Acidentes decorrentes de deficiente servigo de manuten¢do nao excluem a
responsabilidade do transportador, pois ndao houve rompimento do nexo de
causalidade, o que houve foi deficiéncia no servigo prestado, ninguém almejava o

acidente. A regra merece exceg¢ao, pois em alguns casos podera haver dolo

* Art. 734. O transportador responde pelos danos causados as pessoas transportadas e suas
bagagens, salvo motivo de forga maior, sendo nula qualquer clausula excludente da
responsabilidade.

Paragrafo unico. E licito ao transportador exigir a declaracdo do valor da bagagem a fim de fixar o
limite da indenizacéo.
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eventual, quando entdo surgira, limpidamente, o fato exclusivo de terceiro,
exonerando o transportador aéreo. E o caso da oficina que néo realiza a inspecéo
em que foi contratada, mas registra tal servico, em plena fraude ao proprietario da
aeronave; ndo ha como olvidar da presenca do dolo eventual, ou culpa grave no
direito civil.

O Supremo Tribunal Federal ja estava ciente quanto a essa possivel
excludente, mas limitou a questao a relacédo entre o responsavel pelo transporte e o
terceiro, deixando a salvo a vitima do dano, tanto que emitiu o Enunciado n°® 187 de
sua Sumula, em Sessao Plenaria de 13 de dezembro de 1963: “A responsabilidade
contratual do transportador, pelo acidente com o passageiro, nao é elidida por culpa
de terceiro, contra o qual tem agéao regressiva”. (grifo nosso) (BRASIL, 1964).

O novel Codigo Civil ndo traiu a linha doutrinaria e jurisprudencial, levando a
legalidade formal o conteldo do citado enunciado do STF, pelo artigo 735 °,
repetindo literalmente o mesmo entendimento.

Por ultimo, o fato exclusivo da vitima, chamado pela lei aeronautica de
“culpa exclusiva”, conforme artigo 256, 1°, aliena “a”, in fine, que nada tem de culpa,
pois que, em termos de responsabilidade objetiva, ndo ha lugar para analise de
culpa, salvo em acgdes de regresso contra o causador do dano, pois que a
responsabilidade objetiva € independente de culpa ou dolo e considerar conduta
culposa como capaz de excluir a indenizagéo é flagrante contrassenso.

Desse modo, especializada doutrina melhor denomina esses fatos juridicos
como fato exclusivo da vitima, evento com capacidade de romper o liame entre o
servigo prestado e o dano causado.

Em termos gerais de transporte, pode-se bem exemplificar a situagdo com a
figura dos surfistas ferroviarios, jovens que transitam pelos trens das grandes
capitais, no teto dos vagdes, expondo a si mesmo a elevado risco de morte. O STJ
ja se manifestou sobre o assunto e vem confirmando ser caso de “culpa exclusiva da
vitima” ®.

Em transporte aéreo, o exemplo mais caracteristico € o da gestante que se

expde ao transporte aéreo, depois de passados oito meses de gestacédo, sem o

°Art. 735. A responsabilidade contratual do transportador por acidente com o passageiro ndo ¢ elidida
or culpa de terceiro, contra o qual tem agao regressiva.

Responsabilidade civil. Acidente ferroviario. Queda de trem. "Surfista ferroviario". Culpa exclusiva da
vitima. | - A pessoa que se arrisca em cima de uma composic¢ao ferroviaria, praticando o denominado
"surf ferroviario", assume as consequéncias de seus atos, ndo se podendo exigir da companhia
ferroviaria efetiva fiscalizagdo, o que seria até impraticavel.
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cumprimento das regras especiais, como limite de tempo de voo e devida avaliagéo
médica. Fraude a este procedimento e possivel parto a bordo, ensejando em
traumas ou lesdes a passageira parturiente e bebé, demonstra 6bvio fato exclusivo
da vitima, sem relacdo causal com o transporte aéreo, que foi apenas meio para que
o descuido da gestante se transformasse em tragédia.

Relevantissima observagcdo ainda deve constar deste artigo se refere ao
mandamento constitucional previsto no artigo 37, §6° da Carta Politica Brasileira, em
que se reafirmou a responsabilidade civil do Estado na modalidade objetiva, situagcéo
que se mantém desde a Constituigdo de 1946 * (CUNHA JUNIOR, 2009, p. 326).

Inovacgéo constitucional foi a forma clara de imputagcédo de responsabilidade
civil objetiva dos concessionarios de servigos publicos, aplicavel ao transportador
aéreo, visto que o mesmo desenvolve a exploragdo de servigo publico da Uniao,
conforme expressa o artigo 21, inciso Xll, alinea “c” 8 da Constituicdo Federal de
1988.

2.1 Caso Fortuito interno e externo

Primeiramente, necessario esclarecer que a diferenciagéo entre caso fortuito
e forca maior ja se tornou irrelevante para a doutrina, sendo ambos qualificados
como caso fortuito; hoje as ateng¢des se voltam a um critério muito mais importante,
analisar se ocorre fortuito interno ou externo, conforme o fato imprevisivel tenha ou
nao relagdo com o risco assumido pela exploracao do servigo prestado.

A imprevisibilidade apenas denota que ndo ha tempo certo para a sua
ocorréncia, como a colisdo de um passaro com uma aeronave, entretanto,
necessario se faz questionar se o evento imprevisivel traz relagdo com a
organizacdo do negocio, com bem assevera Sérgio Cavalieri Filho (CAVALIERI
FILHO, 2005, p. 322).

Sinteticamente, pode-se compreender o tema analisando a atividade

desenvolvida pelo negécio e a causa do dano, havendo relagdo, como se fizesse

” Constituicdo Federal de 1946:

Art 194 - As pessoas juridicas de direito publico interno séo civilmente responsaveis pelos danos que
os seus funcionarios, nessa qualidade, causem a terceiros.

Paragrafo unico - Caber-lhes-a agao regressiva contra os funcionarios causadores do dano, quando
tiver havido culpa destes.

® Art. 21. Compete a Unigo: (...)

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagdo, concess&o ou permissao: (...)

C) a navegacgéo aérea, aeroespacial e a infraestrutura aeroportuaria.
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parte do processo de produgdo ou disponibilizagdo do servigo, tem-se o fortuito
interno, ou seja, mantém-se a responsabilidade do explorador, pois o fato
imprevisivel adere-se ao risco da atividade desenvolvida, ndo ha como aliena-la para
o cliente, seria dar vida a velho chavao bolchevista: privatizar os lucros e socializar
0S prejuizos.

Uma aeronave que tenha “pane” e resulte num acidente aerondutico,
entendendo “pane” como mau funcionamento de algum de seus sistemas, teremos
fortuito interno, pois que disponibilizar uma aeronave segura €& dever do
transportador, implicita na clausula de incolumidade.

Assim tem decidido os tribunais, considerando que defeito ou quebra de
aeronave perfaz como inadimplemento do transportador, cuja manutengédo de suas
aeronaves tem que ser prévia e constante, o tipico fortuito interno da aviacdo (SAO
PAULO, 2002).

Por outro lado, ha o fortuito externo, evento imprevisivel e alijado da
organizagédo do negdcio, sem qualquer conexao com a organizagédo, como o assalto
a onibus °, apesar de que a sua melhor definicdo, em nosso entendimento, seja fato
exclusivo de terceiro. No exemplo apontado, o transportador ndo tem o dever de
segurancga publica, que é do Estado, diferente da situagdo de “pane” da aeronave,
em que ha o dever de fornecer aeronaves seguras para a exploragcdo do servico
concedido. O fortuito externo é o auténtico fator excludente de responsabilidade civil

do transportador aéreo.

2.2 A Responsabilidade Civil do Transportador Aéreo em Colisao com

passaros

Como fica o caso da aeronave que colide com passaros? Esta-se diante de
caso fortuito interno ou externo?
Os tribunais patrios tém respondido a esta questado, perfilando o caminho

que configura caso fortuito interno, pois que o evento é previsivel, bem como se

® AGRAVO REGIMENTAL - ACAO DE INDENIZAGAO - ASSALTO - INTERIOR DE ONIBUS -
RESPONSABILIDADE DA EMPRESA - EXCLUDENTE - CASO FORTUITO - DECISAO AGRAVADA
MANTIDA - IMPROVIMENTO.

I. Fato inteiramente estranho ao transporte (assalto @ méo armada no interior de Onibus coletivo)
constitui caso fortuito, excludente de responsabilidade da empresa transportadora.
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relaciona ao servigo prestado. Nesse sentido o STJ ' & mais recentemente o
Tribunal de Justica de Sdo Paulo, nos Embargos Infringentes n°® 949.477-7/01, de 09
de maio de 2007 - TJ SP:

(...) A existéncia de aves nos aeroportos diz com a seguranga de
voo, de responsabilidade das autoridades aeroportuarias, mas
integra o contrato de transporte aéreo, como condigdo conexa para
tal prestagdo de servigo, configurando tal hipétese (sugamento de
ave pela turbina do avido) fortuito interno, de forma que cabe a
companhia aérea responder pelo dano moral. (grifo nosso)

E ainda complementa o acé6rdao:

(...) Se a responsabilidade é objetiva pelo préprio risco inerente ao
negécio que se desenvolve e se a existéncia de aves nas
proximidades do aeroporto é fato previsivel (...) Nao ha como negar a
sua vinculagéo a prestacao dos servicos.

(...) Era de conhecimento da companhia aérea e do préprio aeroporto
a presenga de urubus nas proximidades da area de decolagem e
pouso. (grifo nosso) (SAO PAULO, 2007)

Em ambos os julgados encontram-se presentes tanto a previsibilidade como
a relacao do fato, colisdo com urubu, com o servigo de transporte aéreo.

Desse modo, a responsabilidade civil do transportador perante seus
passageiros € limpida, devendo ressarci-los de seus prejuizos e danos morais.
Porém, a histéria ndo para por aqui, pois o causador do dano, numa analise mais
abrangente n&o é o transportador, ndo é ele quem cria urubus.

Considerar o transportador responsavel pelos danos decorrentes de colisdo
com passaros, perante o passageiro, diante das normas ambientais em vigor, assim
como do uso do solo urbano, ndo é tarefa simples e requer complementos. Na
verdade, esta-se diante de fato culposo de terceiro, pois as colisdes, especialmente

envolvendo urubus, decorrem do inadimplemento de regras urbanisticas, ambientais

"% Recurso Especial. Agdo indenizatoria. Transporte Aéreo. Atraso em voo c/c adiamento de viagem.
Responsabilidade Civil. Hipéteses de exclusdo. Caso Fortuito ou For¢ga Maior. Passaros. Sucgéo pela
turbina de avido.

- A responsabilizacéo do transportador aéreo pelos danos causados a passageiros por atraso em voo
e adiamento da viagem programada, ainda que considerada objetiva, ndo € infensa as excludentes
de responsabilidade civil.

- As avarias provocadas em turbinas de avides, pelo tragamento de urubus, constituem-se em fato
corriqueiro no Brasil, ao qual ndo se pode atribuir a nota de imprevisibilidade marcante do caso
fortuito.

- E dever de toda companhia aérea ndo sé transportar o passageiro como leva-lo incélume ao
destino. Se a aeronave é avariada pela succdo de grandes passaros, impde a cautela seja o
magquinario revisto e os passageiros remanejados para voos alternos em outras companhias. O atraso
por si s6 decorrente desta operacédo impde a responsabilizagcdo da empresa aérea, nos termos da
atividade de risco que oferece.
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e aeronauticas, negligenciadas por terceiros e nao pela Empresa Aérea.

A responsabilidade primaria perante o passageiro realmente € da Empresa
Aérea, pois esta ndo sera isenta do dever de indenizar diante de fato culposo de
terceiro, em situagdo que tenha direito de regresso, regra essa ja vista e
consubstanciada no Enunciado n° 187 da Sumula do STF e no artigo 734 do Cddigo
Civil, entretanto, necessario se faz detectar quem é este terceiro e qual a

responsabilidade que lhe &€ imputada.

3. A RESPONSABILIDADE CIVIL DO ESTADO EM COLISAO DE AERONAVES
COM PASSAROS

Muitos acreditam que a colisdo de uma aeronave com uma ave traz em si
um evento esperado, pois, nesse senso comum, 0 espago aéreo é o habitat natural
dos passaros, € 0 homem que € intruso. Nada mais que meia verdade.

O Brasil possui consideravel numero de colisbes de aeronaves com
passaros, em especial as aves da espécie Coragyps atratus, popularmente
conhecidas como “urubu”, ave que domina os céus brasileiros, em razdo do
deficiente sistema de saneamento basico de muitas cidades, sendo, na verdade,
fruto da poluigdo e ndo um mero evento natural.

Somente no ano de 2008 ocorreram no Brasil 550 reportes de colisdes de
aeronaves com passaros (BRASIL, 2008), numa estimada de 377 colisbes, de forma
que a “fatalidade” envolvendo a aeronave da U S Airways, dias atras, vem ocorrendo
naturalmente no Brasil, s6 diferenciando-se pelas consequéncias, pois neste ultimo,
uma salvadora amerissagem evitou o pior para 155 pessoas a bordo. Nos ultimos 10
anos, foram mais de 3.800 reportes de colisdes. No entanto, grande parte das
colisbes nem sao reportadas, considera-se que somente uma, em cada cinco
colisdes, o piloto ou a empresa procedam ao reporte ao Centro de Investigacao e
Prevencado de Acidentes Aeronauticos — CENIPA. Desse modo, teriamos algo em
torno de 19 mil colisées, um numero consideravel, apesar de que a quantidade de
decolagens e pousos ultrapassa os milhdes ao ano.

Do quantitativo de colisbes dos 10 ultimos anos (1998 a 2008), ou seja,
3800, oitocentas dessas colisbes decorreram de eventos com o urubu. Assim,
severo trabalho tem sido desenvolvido para mitigar este fator de risco aos voos no

Brasil.
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O Cédigo Brasileiro de Aeronautica, em seu artigo 43 "', traz o instituto da
limitacdo administrativa ao direito a propriedade de bens imodveis localizados na
regiao vizinha ao aeroporto. Atividades nocivas a seguranga do transporte aéreo
poderdo ser limitadas e com base nesse mandamento legal, o Comando da
Aeronautica estabeleceu, via ato administrativo, algumas restricbes (BRASIL, 1987).

Paralelamente, o Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA, também
regulamentou a referida restricdo, de forma clara e precisa, especificamente sobre
“foco atrativo de passaros” na regiao de entorno do aeroporto, que pode ser de 13
ou 20 quildbmetros, conforme o tipo de operagdo aérea que se desenvolva no
aeroporto, formando a regido que se denomina Area de Seguranca Aeroportuaria -
ASA (CONAMA, 1995).

Nao se pode olvidar que o Municipio detém especial competéncia
constitucional sobre o uso do solo urbano, pois que é o Ente Politico competente
para editar o Plano Diretor do Municipio, documento que também deve planificar e
consignar licengas de uso do solo e construgdo, conforme as regras de seguranga a
aviacgao.

Tudo bem até aqui, se todos cumprissem com seu dever, mas nao € o que
se depreende com os vultosos numeros de colisdes de aeronaves com urubus. O
que ocorre € que a legislacdo apresentada ndo é cumprida, principalmente pelo
préprio Poder Publico, e especialmente pelo Municipio, que mantém seus lixdes a
céu aberto, sem procedimentos proprios de saneamento. Autorizagdes de instalagcéo
de empreendimentos nocivos a aviacdo, dentro da Area de Seguranca
Aeroportuaria, sdo naturalmente expedidos, ou mesmo quando os empreendimentos
sdo licenciados, a fiscalizagcédo é ineficaz sobre tais estabelecimentos, que acabam
se transformando em poluidores, atraindo passaros em regido de alto risco para a
aviacdo. Assim nasce uma colisdo de aeronave com passaros no Brasil.

Duas situagdes distintas ocorrem, a luz do instituto da responsabilidade civil
do Estado: a responsabilidade objetiva, quando o Estado €& poluidor, e a
responsabilidade do Estado por omisséo, assim subjetiva, quando ineficaz a sua

atuacéo na fiscalizagéo.

" Art. 43. As propriedades vizinhas dos aerdédromos e das instalagdes de auxilio a navegacgdo aérea
estdo sujeitas a restricdes especiais. Paragrafo Unico. As restricdes a que se refere este artigo sdo
relativas ao uso das propriedades quanto a edificagbes, instalagdes, culturas agricolas e objetos de
natureza permanente ou temporaria, e tudo mais que possa embaracar as operagcdes de aeronaves
ou causar interferéncia nos sinais dos auxilios a radionavegacao ou dificultar a visibilidade de auxilios
visuais.
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3.1 A Responsabilidade Civil do Estado como Poluidor Ambiental em Colisées

de Aeronaves com passaros.

Aqui é a situacao mais costumeira, visto que sao inumeros os Municipios em
que seus lixdes localizam-se inseridos na Area de Seguranca Aeroportuaria - ASA,
infringindo a legislagdo ambiental e aeronautica simultaneamente. Apesar de
tentativas em transformar os lixdes em aterros sanitarios, deixando de ser tais
empreendimentos “foco atrativos de passaros”, a verdade é que s&do inUmeros 0s
Municipios que violam as normas, colocando em risco a aviagao e aqueles que sao
transportados, sem que nada possa fazer a Empresa Aérea, sendo aguardar que a

lei seja cumprida ou a proxima colisao.

O choque de uma aeronave com um urubu, num Municipio que possui seu
lixdo dentro da ASA, torna incidente, de imediato, a regra do fato culposo de terceiro,
pois que ndo ha dolo na conduta do Municipio em provocar o acidente, apesar de
que o dolo eventual possa ganhar espaco, quando a autoridade municipal ja tenha

sido alertada sobre tal perigo e ainda assim mantenha a desidia administrativa.

Regra geral cabera a Empresa Aérea indenizar seus passageiros, pelos
danos sofridos, como atrasos e danos morais, e até possivel indenizagdo por morte,

como quase ocorrera ha poucos dias no Rio Hudson, em Nova lorque.

Logo apos, o transportador exercera seu direito de regresso contra o
Municipio poluidor, para ressarcimento dos valores dispendidos, em obediéncia ao
Enunciado 187 do STF, bem como ao artigo 734 do CC/2002.

Tarefa maior € o campo da prova, pois estabelecer que aquele especifico
passaro, sugado pela aeronave, provinha do lixdo da prefeitura, traz sérias
dificuldades. Seguindo o sentido da lei que regula o caso, ha que se compreender
que a prova deve ser feita tdo apenas da localizagéo do lixdo do Municipio, inserido
na ASA, em franco funcionamento como atividade poluente e atraindo passaros, e,
numa segunda fase, da espécie de passaro interceptado pela aeronave, como ser
vivo atraido pela poluicao gerada, todos esses fatos facilmente comprovaveis por

pericia ambiental.

Chegando-se a conclusdo de que a ave atingida pela aeronave era um
urubu ou outra espécie, atraida pela atividade poluidora municipal, e que o lixado tem

funcionamento transgredindo regras de saneamento, ndo ha mais o que provar, pois
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a burla a legislacdo ambiental e aeronautica esta “chapada”, em funcao de que tais
normas citadas existem justamente para evitar a colisdo de passaros com aeronaves
e seu inadimplemento redunda em provavel colisdo. Determinar prova de que aquela
ave especifica habitava o lixdo municipal é prova diabdlica e premia o descaso com
a lei, pois afasta os verdadeiros causadores dos danos da responsabilidade que

detém, quando administram com ineficiéncia.

A titulo de exemplo, atualmente, desenvolve-se Acéo Civil Publica na Justica
Federal "2, Vara Unica de Maraba, em face do Municipio de Maraba, Estado do
Para, em que se intenta obrigar o Municipio a retirar o lixdo municipal da ASA, ou
mesmo, a sanea-lo, serenando a seguranca de voo no aeroporto da cidade. Esse &
o0 caminho, que também pode ser trilhado pelas Associagbes e Sindicatos da
comunidade aeronautica, pois tais organizagbes civis igualmente possuem
legitimidade para ingressar com a Acéo Civil Publica, conforme expressa e Lei
7.347/1985, em seu artigo 5° 3 inciso V, desde que possua em seu Estatuto o
objetivo de atuar na preservacao da seguranga de voo, direito esse difuso, segundo

a classificacao do Codigo de Defesa do Consumidor.

Tarefa alvissareira é a dos juizes em equilibrar suas decisbes entre a
paralisacdo do lixdo municipal, que podera afetar toda uma comunidade, nos casos
em que ainda nédo ha alternativa a administragdo da cidade, e a manutencédo da
atividade aérea no aeroporto. Ao que tudo indica, o menor prejuizo é frear as
operacgbes aéreas, ou consigna-las a horarios de menor incidéncia de passaros, pois
que a colisdo de uma aeronave, especialmente as de grande porte, com aves, pode
levar a acidentes gravissimos, ceifando dezenas de vidas humanas, sem dizer da
provavel queda da aeronave em regido habitada, pois tais incidentes geralmente

ocorrem apos decolagem ou antes de pouso, em proximidade das cidades.

'2 ACP 2005.39.01.001578-9 — TRF-1 Secao Judicial Para, Vara unica de Maraba.
B Art. 52 Tém legitimidade para propor a agdo principal e a agao cautelar:
V - a associagdo que, concomitantemente:
a) esteja constituida ha pelo menos 1 (um) ano nos termos da lei civil;
b) inclua, entre suas finalidades institucionais, a prote¢do ao meio ambiente, ao consumidor, a
ordem econbmica, a livre concorréncia ou ao patriménio artistico, estético, historico, turistico e
paisagistico.
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3.2 A Responsabilidade Civil do Estado como Fiscalizador Ambiental em

Colisdes de Aeronaves com passaros.

Agora ingressaremos no terreno arido da responsabilidade civil do Estado
por omissao, quando a moderna doutrina chama pela responsabilidade civil subjetiva
(CUNHA JUNIOR, 2009, p. 329).

A presente situacdo refere-se aos casos de ineficiéncia da maquina
administrativa, quando autoriza inadequadamente a instalagdo de empreendimentos
poluidores dentro da ASA, ou quando deixa de fiscaliza-los, em ambos os casos,
patente esta o inadimplemento do dever juridico do Estado para impedir o evento
danoso.

Trata-se de empreendimentos como matadouros, frigorificos, curtumes,
entre outros nominados na Resolucdo CONAMA n° 04, que possuem regime
especial quando inseridos dentro da ASA.

E certo que tais empreendimentos dificiimente terdo recursos para
compensar o transportador aéreo na tarefa de indenizar os passageiros, assim como
0 proprio transportador, pois esse ultimo também tera, sem sombra de duvidas,
prejuizos em sua aeronave, provocada pela colisdo da ave. Para uma pequena
ideia do montante envolvido, no Brasil, s6 no ano de 2007, chegou-se a cifra de U$
9.700.000,00, ou seja, cerca de 23 milhdes de reais em valores atualizados,
importancia essa referente aos custos materiais e operacionais, como manutencao
de motores, readequacéo dos voos, hotéis para passageiros, entre outras despesas
(HONORATO, 2008).

Realmente, ndo ha como tais empreendimentos, matadouros e frigorificos,
assumirem sozinhos o ressarcimento e indeniza¢ao ao transportador aéreo, por isso,
emerge, alternativamente, a responsabilidade do Estado. Alerta-se que n&o se esta
no campo da subsidiariedade, fenédmeno juridico que ocorre quando concessionarios
nao conseguem adimplir as indenizagdes determinadas pelo Poder Judiciario, sendo
chamado entdo o Estado para assumir tais despesas, pois o Poder Publico é o
responsavel, em ultima ratio, quanto aos seus concessionarios de servigos publicos.
Na questdo da subsidiariedade, o Estado em nada contribuiu para o evento danoso,
senao por um possivel erro na escolha do prestador do servigo, mas nada quanto a
causa do dano.

Por outro lado, na responsabilidade civil do Estado, por omissdo, ha um ato
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comissivo por omissao incidente, ou seja, a auséncia da atuacao cogente do Estado.
Aqui o Estado sera responsabilizado por sua ineficacia direta e nao pela via reflexa
da subsidiariedade.

Os tribunais tém sido sérios quanto a este tema, e decisbes em situacdes
similares a colisdo de uma aeronave com passaros podem ser uma boa referéncia
para tratar o tema.

O acidente provocado pela colisdo de um veiculo com animal na rodovia é,
segundo primorosa jurisprudéncia 4 sinal de responsabilidade civil do Estado por
omissao, conforme entendimento pacifico do Colendo Superior Tribunal de Justica.
Abaixo, parte do acordao em Recurso Especial 438.831, de 27/06/2006:

PROCESSUAL CIVIL E ADMINISTRATIVO. VIOLAGAO DO ART
535 DO CPC. DEFICIENCIA DE FUNDAMENTAGCAO. SUMULA N.
284/STF. ANALISE DE DISPOSITIVOS CONSTITUCIONAIS.
COMPETENCIA DO STF. RESPONSABILIDADE CIVIL DO
ESTADO. DANOS MORAIS E MATERIAIS. ACIDENTE DE
TRANSITO. ANIMAL NA PISTA. AUSENCIA DE FISCALIZACAO E
SINALIZACAO. OMISSAO DO ESTADO. RESPONSABILIDADE
SUBJETIVA. INDENIZACAO POR DANOS MORAIS EMATERIAIS

(...).

3. Na hipétese de acidente de transito entre veiculo automotor e
equino que adentrou na pista, ha responsabilidade subjetiva do
Estado por omissdo, tendo em vista sua negligéncia em fiscalizar e
sinalizar parte de rodovia federal em que, de acordo com o acérdao
recorrido, ha trafico intenso de animais. (grifo nosso) (BRASIL, 2006)

Ora, ndo ha diferenca na aplicacédo do direito entre um veiculo que colide
com um animal na rodovia, por deficiente fiscalizacdo do Estado, e uma aeronave
que colide com um passaro, também decorrente de falta de fiscalizagdo, ambos os
casos a responsabilidade civil do Estado é inconteste.

A mesma situagdo é configurada em acidente em rodovias por deficiente
manutencdo, como buracos e sinalizacdo, casos em que o STJ também entende,
acertadamente, configurar responsabilidade civil do Estado 13,

Desse modo, com elevada carga jurisprudencial, por integracéo juridica,
pode-se afirmar que ao Estado cabe indenizar o transportador aéreo pelos prejuizos
que tenha em funcdo de colisdo de aeronaves com passaros, tanto a titulo de
indenizagdo pelos prejuizos materiais decorrentes da colisdo da ave com sua

aeronave, como em fungdo do ressarcimento que tem direito, quando houvera

' No mesmo sentido: REsp 467.883 e REsp 668.491
'S REsp 992.86-0 e REsp 647.216.
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indenizado seus passageiros, pelos danos por esses sofridos pelo sinistro ou por
simples atraso do voo.

Ha que se ressaltar o importante trabalho desenvolvido pelo Centro de
Investigacéo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos — CENIPA, organizagé&o militar
de referéncia em matéria de prevencédo de acidentes aeronauticos, que detém a
atribuicdo da seguranca de voo da aviagao civil e militar. Um de seus flancos € a
prevencdo a colisdo de aeronaves com passaros, tecnicamente denominado de
Perigo Aviario.

Uma das bem sucedidas iniciativas do CENIPA foi a elaboracao idealistica
do Projeto de Lei n°® 4.464/2004, em tramite na Camara dos Deputados, que objetiva
proporcionar maior legalidade as restricbes administrativas aos proprietarios de
iméveis e empreendedores da Area de Seguranca Aeroportuaria, bem como
proporcionar ferramentas processuais e administrativas mais eficazes na dificil tarefa

de adequacéao da exploragao urbana, consoante as regras de seguranca de voo.

4 CONCLUSAO

Diante do cenario apresentado, facilmente se depreende que as acgdes
judiciais impetradas pelos passageiros lesados em decorréncia de eventos de
colisdo de aeronaves com passaros, em especial com urubus, em face do
transportador aéreo, lembrando um dito popular, “fazem parte da primeira batalha,
mas nao encerra a guerra’, pois que, em ultima ratio, trata-se de responsabilidade
civil do Estado, ora na modalidade de responsabilidade por ato ilicito (como na
instalagdo de lixdes dentro da ASA), ora na feicdo de responsabilidade civil por
omissdo (na constante auséncia de fiscalizagdo de empreendimentos poluidores
instalados dentro da ASA).

Porém, ressalta-se que ndo € o caso de se excluir a responsabilidade civil do
transportador, pois 0 evento colisdo de aeronave com passaros deve ser classificado
como fato culposo de terceiro, assumindo a posi¢cao de terceiro, tanto o explorador
de atividades privadas poluidoras, quanto o proprio Poder Publico, o maior cliente do
Poder Judiciario, englobando atos comissivos ou omissivos. Desse modo, imediata
se torna a aplicagao do artigo 735 do Cdédigo Civil e do Enunciado 187 da Sumula do
STF, quando entdo o transportador aéreo podera exercer o seu direito de regresso
contra o verdadeiro causador do dano; essa é a segunda batalha, levar o dever de

indenizar ao auténtico responsavel pelo dano.
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No aspecto jurisprudencial, demonstrou-se, por analogia, que a
responsabilizagdo do Estado, quando de sua omissao no dever de fiscalizacao,
originando uma colisdo de aeronave com passaros, € semelhante aos reiterados e
pacificos julgados, que impdem a responsabilizagdo do Estado quando da colisdo de
veiculos com animais, em estradas nacionais, bem como na deficiente manutencéao
dessas mesmas vias de deslocamento, quando buracos causem idéntico acidente
de transito.

Quanto aos danos indenizaveis, enfatizou-se que 0os mesmos nao se
restringem t&4o somente ao ressarcimento dos valores despendidos na indenizagao
dos passageiros, entre danos materiais e morais; mas os danos também envolvem a
indenizagdo do transportador aéreo, que adquire sérios prejuizos materiais em
funcado de danos a sua aeronave, despesas operacionais e, porque ndo, também
abarcando os danos morais a pessoa juridica, em razdo da certeza do descrédito
que a empresa aérea absorve perante a sociedade civil, como consequéncia natural,
quando se envolve num incidente aeronautico.

ApO6s essa digressdo, esta-se preparado para responder aos
questionamentos do inicio deste artigo. Quanto ao primeiro ponto, quando se inquiriu
sobre possivel presenca de caso fortuito na colisdo de aeronave com passaro, pode-
se afirmar que, no Brasil, sendo a colisdo decorrente de aves atraidas por atividades
poluidoras, inseridas na Area de Seguranca Aeroportuaria, infringindo as legislacdes
ambiental, urbanistica e aeronautica, configurar-se-a caso fortuito interno, portanto,
evento ligado a atividade explorada, nao capaz de exonerar a responsabilidade do
transportador perante o passageiro.

A colisao do Airbus 320 da U S Airways com passaros, no Rio Hudson, em
Nova lorque, ndo € um evento isolado, nao ha novidade, especialmente no Brasil,
em que o quantitativo de colisdes de aeronaves com passaros € significativo,
especialmente envolvendo aves da espécie Coragyps atratus, popularmente
conhecido como urubu, salientando ainda que os passageiros ndao devem tao
somente lamentar o sinistro, mas ir as vias judiciais, a procura da aplicagcdo do
direito, a fim de serem ressarcidos de possiveis danos incidentes.

Quanto ao segundo questionamento, no aspecto da responsabilidade do
Estado em relagdo a colisbes de aeronaves com aves, pode-se afirmar que no
Brasil, em fungé&o da forte deficiéncia sanitaria das cidades brasileiras, o Perigo

Aviario ora € um produto da acéo ilicita do Poder Publico, geralmente Prefeituras
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Municipais, que possuem lixdes poluidores instalados dentro da Area de Seguranca
Aeroportuaria-ASA, ora o referido Perigo Aviario se desenvolve sem freios, em
funcdo da auséncia do Estado em seu dever de fiscalizar os empreendimentos
poluidores, inseridos também na ASA, consoante as regras urbanisticas, ambientais
e aeronauticas, o que faz da regido do entorno do Aeroporto uma area de elevado
risco para a operag¢ao aeronautica.

Sem duvida, o maior impulso a prevengdo do Perigo Aviario sera
proporcionado pelo proprio transportador, na ardua tarefa de responsabilizar o
verdadeiro agente causador da colisdo de suas aeronaves com passaros - que nao
€ o0 pobre do urubu -, mas o Poder Publico, pois esse sem as rédeas do Poder
Judiciario e isento de responsabilizagédo civil, continuara a poluir, ou mesmo, a se
omitir em seus deveres constitucionais. Até que a conscientizagé&o chegue, trabalho
esse que envolve mudanga de comportamento, labuta constante do CENIPA, ha que
se buscar a aplicacao do direito, a fim de obrigar o Poder Publico a cumprir a lei e
manter a ordem urbanistica, ambiental e aeronautica.

Talvez o caminho mais eficaz, considerando o elevado desacerto urbano em
que vivemos, seja trilhado pelo emprego do instituto da A¢éo Civil Publica, tendo
como sujeito ativo Sindicatos e Associagbes, ligadas a aviagao, legitimados pelos
termos da Lei 7.347/1985, ou mesmo por representacdo ao Ministério Publico
Federal. E certo que tal acdo coletiva possui plena capacidade em garantir o direito

constitucional & seguranca publica do transporte aéreo ™

, compreendido como
direito fundamental de 32 geracao (LENZA, 2008, p. 589), pois é um direito de todos,
tipico direito difuso, fronteira a ser conquistada pelos operadores do direito nesse

século XXI.
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THE COLLISION BETWEEN THE US AIRWAYS AIRCRAFT AND BIRDS, AND
CIVIL LIABILITY: A BRAZILIAN REALITY

ABSTRACT: Collisions between aircraft and birds have brought serious concern to
both the public authorities and air transport operators, especially in relation to the
consequences of such events, including financial penalties ranging from
indemnifications for simple flight delays to the indemnifications for material and moral
damages in more drastic situations. This paper presents the current juridical doctrine
on civil liability regarding bird strike situations, as well as the latest jurisprudence of
the Brazilian courts on the theme. Finally, it shows a jurisprudential comparison
between accidents on roadways, when terrestrial vehicles hit abandoned animals or
holes on the pavement, and the bird strike events in aviation, thus demonstrating the
liability of the State, be it for commission or omission of acts, when performing its
duty in relation to the safety of people and the enforcement of environmental laws.

KEYWORDS: Aeronautical Law. Constitutional Law. Civil Liability.
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RESUMO: Anadlise de falhas em materiais € uma atividade silenciosa, onde
especialistas trabalham com a finalidade de montar quebra-cabeg¢as que podem
salvar vidas a medida que o mesmo € solucionado. Determinar a causa de uma
falha em servico alerta para perigos latentes e previne a ocorréncia de casos
semelhantes. Este artigo relata uma analise de falha realizada em um conjunto de
laminas de um acoplamento flexivel (“flexible coupling”) de um helicoptero de uso
civil. A partir deste trabalho foi possivel identificar outras aeronaves com o mesmo
tipo de problema e assim, a missao final da analise de falha, de contribuir de forma
ativa na protecgao de voo foi cumprida.

PALAVRAS-CHAVE: Anadlise de Falhas. Seguranca de Voo. Investigacdo de

Acidentes e Incidentes. Flexible coupling. Corroséo.

1 INTRODUGAO

“Voe seguro. Faga voar seguro™.
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com especialidades em mecéanica, aeronautica e materiais e conta com o apoio e
infraestrutura da AMR, uma divisdo com mais de 50 doutores em diversas
especialidades. O grupo possui teses (FRANCO, 2008; GRACA, 2002; LOURENCO,
2000 e SILVA, 2000) e artigos publicados em revistas internacionais (FRANCO et al,
2006; FRANCO; GRACA; SILVA, 2005b; FRANCO; GRACA; SILVA, 2008;
FRANCO; GRAGCA; SILVA, 2009a; GRACA, 2009; LOURENCO, 2005; LOURENCO,
2008; LOURENCO, 2009; SILVA, 2009), além de ter apresentado e participado de
varios congressos no Brasil e no exterior (FRANCO et al, 2004a; FRANCO et al,
2004b; FRANCO; GRACA.; SILVA, 2005a; FRANCO; GRACA.; SILVA, 2005c;
FRANCO; GRACGA.; SILVA, 2006 ; FRANCO; GRACA.; SILVA, 2005 e SILVA,
2009b). Tanta dedicagdo a area de analise de falhas foi recompensada com um

premio da Sociedade Brasileira de Microscopia e Microanalise no ano de 2009.

Um exemplo tipico de analise de falha é o ocorrido no caso da investigagdo de
um conjunto de laminas de um acoplamento flexivel (“flexible coupling”) de um
helicoptero (BRASIL, 2009a; BRASIL, 2008) O helicoptero decolou as 10h 10min da
Bacia de Campos, com destino ao heliponto de Sdo Tomé (SBFS). Ao iniciar o voo
de cruzeiro, a tripulagcao percebeu uma vibragédo e um barulho anormal na aeronave.
Os parametros de desempenho da aeronave foram verificados e considerados
normais. Contudo, a tripulacdo decidiu, por medida de precaugédo, pousar na
plataforma mais préxima e realizar uma melhor avaliagdo das condi¢cdes da
aeronave. Por volta de 10h 13min, o helicoptero realizou com sucesso 0 pouso na
plataforma localizada no través da rota. Apdés o pouso, a tripulagdo abriu a
carenagem de acesso a "Main Gear Box" e verificou que o componente "Flexible
Coupling", localizado entre o "engine 1 drive shaft" e o "Main Gear Box Input
Flange", estava danificado. Na sequéncia uma equipe de manutencéao foi deslocada
para o local com o objetivo de disponibilizar a aeronave para que a mesma
retornasse voando a base principal. Porém, ap6s a desmontagem do componente
"Flexible Coupling", verificou-se que todas as laminas do mesmo estavam
completamente danificadas e fraturadas. Sendo assim, a empresa decidiu que a
aeronave néo retornaria voando e seria transportada via maritima. O componente

"Flexible Coupling" foi entdo enviado para analise na SAF-AMR.
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2. DESENVOLVIMENTO

O componente, constituido por 15 ldminas metalicas (na forma de anéis), é

apresentado como recebido na Figura 1.

Figura 1: Material como recebido.

Nos exames visuais e com auxilio do microscépio estereoscdpio constatou-
se que todas as quinze (15) laminas, apresentaram fraturas préximas as arruelas e

parafusos de fixagdo, como mostrado na Figura 2.

Figura 2: Detalhe de uma das laminas.

Pode-se observar também a presenca de corrosdo associada a produtos
agregados a superficie de todas as laminas examinadas como visto na Figura 3 e

em maior detalhe na Figura 4.
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Figura 3: Sequéncia de laminas, regido das fraturas com corrosao e contaminagéo

em todas as laminas.

Figura 4: Detalhe de uma das laminas fraturadas.

Entre uma das arruelas e a lamina, foi observado um produto agregado de cor

verde e aspecto caracteristico de tinta, apresentado na Figura 5.

Figura 5: Regido do orificio de fixagdo da arruela e parafuso.
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Todas as laminas apresentaram areas com corroséo dos tipos generalizada

e/ou por pites nas regides proximas as arruelas, como apresentado na Figura 6.

B e e ! T T

Figura 6: Regides com corrosao (orificio de fixagdo do parafuso). A) pites. B)

generalizada

Nos exames por microscopia eletrbnica de varredura, realizados na
superficie de fratura de uma lamina selecionada durante o exame por estereoscopia,
observa-se uma pré-trinca (Figura 7). A pré-trinca iniciou-se em um pite de corroséo

e propagou-se por quase toda a espessura da lamina.

Direciio de propagacéo da pr

Prouida prétﬁca

Figura 7: Superficie de fratura.

Devido aos amassamentos e corrosdo observados, nado foi possivel
determinar o mecanismo de falha na regido da pré-trinca, apresentada em maior

destaque na Figura .
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Figura 8: Superficie de fratura — detalhe da regido de pré-trinca da Erro! Fonte de

referéncia nao encontrada..

Foi realizada uma analise por energia dispersiva de raios-X (EDS) (Figura )
na superficie de uma das laminas que estavam recobertas por produtos agregados
(ver Figura 5). Neste exame foram detectados os elementos: Ferro (Fe); Cromo (Cr);
Niquel (Ni); Carbono (C); Oxigénio (O); Cloro (Cl); Silicio (Si); Cadmio (Cd); Enxofre
(S). Os elementos Fe, Cr e Ni sdo componentes de um aco inoxidavel, que é o
material base das laminas. Os outros elementos s&o componentes do produto

agregado a superficie da lamina.
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Figura 9: Regido analisada e grafico do EDS resultante.

Na analise por EDS (Figura 8) realizada na superficie da lamina, que
apresentou segregagao de um produto com aspecto visual semelhante a tinta (ver
figura 5), foram detectados os seguintes elementos: Carbono (C); Oxigénio (O);
Silicio (Si); Cadmio (Cd); Bario (Ba).
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Figura 8: Regiao analisada e grafico do EDS resultante.

Nos exames metalograficos realizados na secado transversal das laminas
examinadas no microscoépio eletrénico de varredura (MEV), observaram-se trincas a
partir de pites de corrosao (Figura 9). Foram observadas também trincas e corrosédo

intergranular a partir de particulas aderidas a superficie (Figura 10).

AT

Al

Figura 10: Trincas e corrosao intergranular iniciadas em particulas aderidas a superficie.
Amostras preparadas metalograficamente foram analisadas por MEV,
utilizando-se EDS para a determinacdo da composi¢cdo quimica das particulas
associadas as trincas e corroséo (Figura 11). Nessas particulas foram detectados os
elementos Carbono (C) e Silicio (Si), componentes do carbeto de silicio. O carbeto

de silicio é utilizado como elemento abrasivo de lixas.
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Figura 11: Regido analisada e grafico do EDS resultante.

Outra regido que apresentou uma mistura de elementos agregados a
superficie (Figura 12) foi analisada por EDS. Os elementos detectados estédo
apresentados na Figura 12. Observa-se que existe uma mistura de varios
elementos, inclusive fragmentos da liga da propria ldmina, que provavelmente foram
arrancados devido a agao abrasiva das particulas de carbeto de silicio durante a

operagao da aeronave.

Counts

10|
Enagy faV)

Figura 12: Regido analisada e grafico do EDS resultante.
A microestrutura da Iamina é constituida de gréos austeniticos, caracteristica

de aco inoxidavel austenitico (Figura 13).

Figura 13: Microestrutura da liga metalica.
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3 CONSIDERAGOES FINAIS

De acordo com os resultados obtidos pode-se dizer que algumas laminas
falharam pela formacdo de uma pré-trinca, iniciada em regides que sofreram
corrosao por pite e/ou intergranular devido ao acumulo de produtos contaminantes
nas suas superficies. A falha dessas laminas levou a uma reducgao da resisténcia do

conjunto e a consequente falha da peca por sobrecarga das |ldminas remanescentes.

A presenca de agentes abrasivos na superficie das laminas, como gréos de
carbeto de silicio, provavelmente provenientes de algum material abrasivo que ficou
depositado na superficie das laminas, bem como a presenca de recobrimentos por
material similar a resina polimérica, depositados na superficie das laminas, indicam
que houve uma contaminagdo do componente que facilitou a ocorréncia de
processos de corrosao. Esses processos de corrosao, principalmente a formacao
pites e a corrosdo intergranular, agem como concentradores de tensdo que
favorecem a propagacdo de pré-trincas, que ao alcangarem um tamanho critico
levam a falha da lamina. Esse processo é particularmente critico nas regides

proximas as arruelas e parafusos de fixacgao.

Assim, conforme os aspectos observados durante a analise de falha sobre o
fator material fica clara a possibilidade de a falha ter ocorrido devido a mas praticas
de manutencdo. O pouco cuidado no manuseio e nas operagbes realizadas no
conjunto flexivel, bem como as praticas de limpeza e mesmo operacdes realizadas
no compartimento onde se encontra o conjunto devem ter sido os principais fatores

causadores da falha.

Apods a emissao do relatério técnico (BRASIL, 2008) ao 6rgao investigador
do caso, este repassou a orientacdo aos operadores e outros envolvidos na
seguranca de voo de aeronaves que utilizam o mesmo conjunto flexivel. Segundo o
retorno deste 6rgdo ao grupo de anadlise de falhas, ao menos seis aeronaves
apresentaram o mesmo tipo de problema. Porém, nestes casos, a falha foi
descoberta antes da ocorréncia de algum acidente ou incidente, assim riscos de vida
foram evitados, bem como possiveis gastos com danos materiais que poderiam ter

vindo a ocorrer com essas aeronaves.

Embora muitos casos tenham sido evitados com a divulgagao do relatério
CENIPA (BRASIL, 2009a) baseado nas conclusdes da analise de falha (BRASIL,
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2008), nem todos os operadores e oficinas tomaram ciéncia ou levaram a cabo as
sugestdes. Isto ocasionou a ocorréncia de outro caso de falha similar, investigado e
esclarecido no relatério técnico de analise de falhas n° 29-AMR-E/2009 (BRASIL,
2009b).

A anadlise de falhas cumpre assim seu papel de investigar as falhas, ndo sé
esclarecendo como ocorreram e desencadearam os fatos que resultaram nos
acidentes e/ou incidentes, mas também servindo como alerta para todos os setores
envolvidos na seguranga de voo, prevenindo e evitando novas ocorréncias de falhas
ja esclarecidas. Novamente, o lema inicial dos que pesquisam e dedicam sua vida a
ciéncia e tecnologia é posto em destaque, baseado em formagédo técnica de
qualidade e em pessoas dispostas a dar seu melhor pelos outros. Voe seguro, faca

voar seguro.

' VOE SEGURO
FACA VOAR SEGURO

Figura 14: Grupo de Analise de Falhas. Da direita para a esquerda: Olivério M.M. Silva,

Leandro A.L. Franco, Nicélio J. Lourengo e Mario Lima A. Graga.

REFERENCIAS

BRASIL. Comando da Aeronautica. Centro de Investigagdo e Prevengéo de Acidentes Aeronauticos.
Relatoério Final DIPAA 027/09, de 27 de abril de 2009. Brasilia: CENIPA, 2009a.

ISSN 2176-7777



R. Conex. SIPAER, v. 1, n. 3, jul. 2010. 193

BRASIL. Comando da Aeronautica. Instituto de Aeronautica e Espacgo. Relatério Técnico de Analise
de Falhas 20-AMR-E/2008 de 31 de Julho de 2008. Sao José dos Campos: Instituto de Aeronautica
e Espago/Divisao de Materiais, 2008.

. Relatério Técnico de Analise de Falhas 29-AMR-E/2009 de 08 de Dezembro de 2009. Sao
José dos Campos: Instituto de Aeronautica e Espago/Divisdo de Materiais, 2009b.

FRANCO, L. A. L. Fadiga e analise fractografica de compésitos termoplasticos sob
condicionamento ambiental. Sdo José dos Campos, 2008. Tese (Doutorado em Engenharia
Aeronautica e Mecanica) — Insituto Tecnologico de Aeronautica.

FRANCO, L. A. L. et al. Failure Analysis in a Turbine Blade due to Over Heating. In: INTERNATIONAL
CONFERENCE ON ENGINEERING FAILURE ANALYSIS, 1., 2004, Lisboa. Anais.... Oxford :
Elsevier, 2004a.

. Fatigue Fracture of a nose landing gear in a military transport aircraft. Engineering Failure
Analysis, v. 13, p. 474-479, 2006.

. Fatigue Fracture of a Nose Landing Gear in a Military Transport Aircraft. In:
INTERNATIONAL CONFERENCE ON ENGINEERING FAILURE ANALYSIS, 1., 2004, Lisboa.
Anais.... Oxford : Elsevier, 2004b.

FRANCO, L. A. L.; GRACA, M. L. A.; SILVA, F. S. . Evaluation of fracture surface aspects of
thermoplastics and termofixes carbon fiber. Acta Microscoépica - Interamerican Committee of
Societies for Electron Microscopy, v. 18, p. c05501, 2009a.

; . Compression and fractographic evaluation in carbon fiber reinforced
thermoplastlc composrtes in higrothermal compression tests. IN: PORTUGUESE MATERIALS
SOCIETY MEETING, 12.; AND INTERNATIONAL MATERIALS SYMPOSIUM, 3., 2005, Aveiro.
Anais... Aveiro , 2005a. p. 162-162.

; . Evaluation of fracture surface aspects of thermoplastics and termofixes
carbon flber In: CONGRESSO DA SBMM, 22., 2009, Belo Horizonte. Anais... Belo Horizonte, 2009b.

; . Fractography analysis and fatigue of thermoplastic composite laminates at
d|fferent envrronmental condltlons Materials Science & Engineering. A, Structural Materials:
properties, microstructure and processing, v. 488, p. 505-513, 2008.

; . Interlaminar shear strength and fractographic evaluation with varying
temperature and moisture content of thermoplastic composites. Applied Mechanics and Materials,
v.3-4, p. 179-184, ago 2005b.

; . Interlaminar Shear Strength and Fractographic evaluation with varying
temperature and moisture content of thermoplastic composite. In: BSSM INTERNATIONAL
CONFERENCE ON ADVANCES IN EXPERIMENTAL MECHANICS, 4., 2005, Southampton. Anais...
Southampton, 2005c.

; . Tensile and Fractographic Evaluation with Varying Temperatures and
Morsture Content of Thermoplastic Composites. In; PORTUGUESE CONFERENCE ON FRACTURE -
JORNADAS DE FRATURA, 10., 2006, Guimaraes. Anais... Guimaraes, 2006. p. 28-28.

GRACA, M. L. A. Micromecanismos de iniciagao de fratura em amostras entalhadas.
Guaratingueta, 2002. Tese (Doutorado em Engenharia Mecanica na Area de Materiais e Processos) —
Faculdade de Engenharia de Guaratingueta, UNESP.

GRACA, M. L. A. et al. Failure analysis of a 300M steel pressure vessel. Engineering Failure
Analysis, v. 16, n. 1, p. 182-186, jan. 2009.

LOURENCO, N. J. Processamento termomecénico de a¢os. Sdo Carlos, 2000. Tese (Doutorado

em Engenharia de Materiais) — Departamento de Engenharia de Materiais, Universidade Federal de
Séo Carlos.

ISSN 2176-7777



194 Estudos de Caso

LOURENGCO, N. J. et al. Failure analysis of the main rotor grip of a civil helicopter. Engineering
Failure Analysis, v. 12, n. 1, p. 43-47, fev. 2005.

LOURENGO, N. J. et al. Fatigue failure in a steam superheater. Acta Microscoépica - Interamerican
Committee of Societies for Electron Microscopy, v. 18, p. c05504, 2009.

. Fatigue failure of a compressor blade. Engineering Failure Analysis, v. 15, p. 1150-1154,
2008.

SILVA, O. M. M. Processamento e caracterizag¢ao de nitreto de silicio aditivado com carbonato
de itrio e concentrado de terras raras. Guaratingueta, 2000. Tese (Doutorado em em Engenharia
Mecanica na Area de Materiais e Processos) — Faculdade de Engenharia de Guaratingeta, UNESP.

SILVA, O. M. M. et al. Failure analisys of helicopter}ail rotor blade. In: CONGRESSO BRASILEIRO
DE MICROSCOPIA E MICROANALISE, 20, 2005, Aguas de Lindbia. Anais... Aguas de Lindoia, 2005.

. Fatigue failure in a light aircraft propeller. Acta Microscopica - Interamerican Committee of
Societies for Electron Microscopy, v. 18, p. c05502, 2009.

FAILURE ANALYSIS: A SILENT WAY TO SAVE LIVES

ABSTRACT: Failure analysis in materials is a silent activity performed by specialists
with the purpose of solving a puzzle whose assembling is capable of saving lives.
Determining the cause of an in-service failure warns of the latent hazards and
prevents the occurrence of similar events. This article is about a failure analysis of
the flexible coupling blade set of a civil-use helicopter. This work later helped identify
other aircraft with the same kind of problem and, thus, the ultimate purpose of failure
analysis was accomplished, namely, the one of actively contributing to flight
protection.

KEYWORDS: Failure Analysis. Flight Safety. Investigation of Accidents and

Incidents. Flexible Coupling. Corrosion.
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RESUMO: O presente artigo apresenta o suporte psicolégico prestado a um
esquadrdo aéreo da Forca Aérea Brasileira em decorréncia do acidente sofrido, o
qual vitimou, fatalmente, quatro membros de sua tripulagdo. Os objetivos deste
trabalho se direcionaram para minimizar as consequéncias psicologicas verificadas
em virtude da ocorréncia do acidente, favorecendo o restabelecimento progressivo
da efetividade do grupo na atividade aérea; facilitar a capacidade de enfrentamento
do evento traumatico, valorizando os recursos individuais e grupais de superagéo e
prevenir a possibilidade da ocorréncia do Transtorno por Estresse Pds-traumatico.
Empregou-se a técnica denominada Critical Incident Stress Debriefing (CISD) que
tem sido empregada com sucesso, por profissionais de saude e voluntarios
treinados, em diversos contextos tais como: conflitos armados, acidente aeronautico
e incidente de trafego aéreo. Consiste em uma discussdo em grupo, estruturada em
sete fases, que pretende mitigar sintomas agudos, conduzir ao reconhecimento
sobre a necessidade de acompanhamento psicolégico e promover uma maior
compreensao da fase critica vivida.

PALAVRAS- CHAVE: Acidente aeronautico. Trauma. Suporte psicolégico.

1 INTRODUGAO

O mundo contemporaneo é pontuado por eventos que ameagam a vida e a
integridade fisica e psicologica das pessoas, o que contribui para a intensificagdo de
sentimentos de impoténcia e inseguranca. A violéncia urbana, os acidentes de
grandes proporgdes e as catastrofes decorrentes de fenbmenos naturais evidenciam
a vulnerabilidade dos individuos e da sociedade a condigbes consideradas
traumaticas.

A experiéncia traumatica produz reagbes cognitivas, emocionais,
comportamentais e somaticas intensas e, em geral, transitérias para a maioria das
pessoas, porém, para algumas estes sintomas poderdo se prolongar por um longo

periodo e fazer com que as vitimas amarguem prejuizos emocionais intensos, com

' Tenente Coronel Psicologa da Forgca Aérea Brasileira. Elemento credenciado SIPAER desde 1988.
Realiza o Mestrado Profissional em Seguranca de Aviagdo e Aeronavegabilidade Continuada no
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mmolinarister@gmail.com

2 Psicologa do Instituto de Psicologia da Aeronautica. Especialista em Psicologia do Trabalho e
Organizacional. Especialista em Ergonomia e Usabilidade. Elemento credenciado SIPAER.
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ISSN 2176-7777



196 Estudos de Caso

danos a sua vida familiar, profissional e social.

Pesquisas tém demonstrado que proporcionar apoio psicolégico, no sentido
de reforcar os mecanismos de enfrentamento e adaptacdo dos individuos
submetidos a um evento traumatico, contribui positivamente para o processo normal
de recuperacao e previne a ocorréncia de transtornos associados ao trauma.

A ocorréncia de um acidente aeronautico afeta psicologicamente nao
apenas o0s sobreviventes, mas também os familiares das vitimas, colegas de
trabalho e profissionais que atuam no resgate e atendimento de emergéncia no local
do acidente.

Em decorréncia do acidente ocorrido com um helicoptero militar, o qual
vitimou fatalmente quatro integrantes que compunham aquela tripulagéo, o Instituto
de Psicologia da Aeronautica (IPA) foi consultado quanto a possibilidade de
disponibilizar uma equipe de psicélogos para aplicar metodologia de suporte
psicologico apos o evento

Dessa forma, o IPA designou uma equipe de trés psicologas especializadas
em atuacdo em situacdes criticas, dentre elas, acidente aeronautico. A essa equipe,
foram agregadas mais duas psicologas, uma do efetivo do Quarto Servigo de
Prote¢do ao Voo (SRPV) e a outra do Departamento de Controle do Espago Aéreo
(DECEA), dada as suas competéncias profissionais na area.

A intervencgao psicologica objetivou os seguintes aspectos:

e minimizar as consequéncias psicologicas verificadas em virtude da
ocorréncia do acidente, favorecendo o restabelecimento progressivo
da efetividade do esquadrao na atividade aérea;

e facilitar o enfrentamento do evento traumatico, valorizando os
recursos individuais e grupais de superacao;

e prevenir a possibilidade da ocorréncia do Transtorno de Estresse Pos-
Traumatico no efetivo do referido esquadrao;

e assessorar, tecnicamente, as chefias para o acompanhamento do
efetivo diante de possiveis reacdes decorrentes do impacto

provocado pela situagao critica.
2 HISTORICO

As experiéncias traumaticas fazem parte da historia da humanidade e podem

ser definidas como experiéncias fora da classe de eventos rotineiros, nos quais as
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demandas impostas sobre o ser humano ultrapassam sua capacidade de reacéo e
enfrentamento.

Os primeiros estudos cientificos sobre trauma datam do final do século XIX e
associavam os sintomas psicolégicos apresentados por combatentes a danos do
sistema nervoso ou a sinais de fraqueza e covardia.

No decorrer da | e Il Guerras Mundiais, termos como shell shock, neurose de
guerra e fadiga de batalha eram usualmente empregados e relacionados aos
sintomas apresentados por alguns combatentes. As intervengdes incluiam hipnose,
"sessbes de desabafo” no campo de batalha e, em alguns casos, a utilizagédo de
choque elétrico.

A partir da Guerra do Vietna, as sequelas emocionais apresentadas por muitos
veteranos foram efetivamente consideradas resultantes da experiéncia nos campos
de batalha.

Em 1980, com a 32 edicdo do Manual Diagnostico e Estatistico da Associacéo
Americana de Psiquiatria, o diagndstico de Transtorno por Estresse Pds-Traumatico
(TEPT) foi reconhecido e englobou uma série de sintomas decorrentes da exposicao
do individuo a situagdes nao rotineiras e impactantes.

Desde entao foram desenvolvidas uma série de abordagens para a prevengéo
e tratamento do TEPT. Uma técnica que alcangou grande projecao e até hoje é
muito utilizada na intervencao poés-crise, para pequenos grupos, € o Critical Incident
Stress Debriefing (CISD).

3 RESPOSTAS AO TRAUMA

O diagnéstico de TEPT necessita da presenga de um fator desencadeante
externo, que ponha em risco a integridade fisica ou emocional do individuo, e os
sintomas devem apresentar uma durag&o superior a um més.

As pessoas submetidas a um evento traumatico apresentam diversas reagdes
que sao consideradas normais para um evento anormal as quais englobam:
sintomas fisicos (tensdo muscular, dor de cabeca, perda de apetite, dificuldade para
respirar, célicas, diarréias); sintomas emocionais (depressdo, raiva, medo,
ansiedade, culpa, sentimento de impoténcia); sintomas cognitivos (dificuldade de
memoria, concentracao, tomada de decisdes e resolugédo de problemas); e sintomas
comportamentais (isolamento ou agitacdo, problemas de sono, irritabilidade,

mudanca no apetite).

ISSN 2176-7777



198 Estudos de Caso

Para a maioria das pessoas, estes sintomas séo transitérios e, apds algumas
semanas, o equilibrio é restabelecido. Para outras, entretanto, se prolongam por
muito tempo e evoluem para o desenvolvimento de transtornos psicologicos e
psiquiatricos tais como: transtorno de estresse pés-traumatico (TEPT), depressao,
ansiedade generalizada, aumento do uso de alcool e drogas os quais,
comprometem, de modo significativo, sua vida familiar, social e profissional.

Individuos com TEPT repetidamente revivem a situagcao traumatica através de
imagens intrusas, sonhos e pensamentos durante a vigilia. A exposigcéo a situagbes
que se assemelham em algum aspecto ao evento traumatico causam intenso
estresse, fazendo com que o individuo evite lugares, atividades e pessoas que
tragam de volta suas lembrancas. Apresentam também sintomas persistentes de
excesso de excitacdo, sob a forma de dificuldade de adormecer e permanecer
dormindo, hipervigilancia, respostas de sobressalto e irritabilidade excessiva.

A Associacdo Americana de Psiquiatria estima que entre 9% e 20% dos
individuos expostos a uma situagcao traumatica desenvolverdo TEPT (AMERICAN
PSYCHIATRIC ASSOCIATION, 1995).

4 ABORDAGEM METODOLOGICA

O CISD foi concebido por Jeffrey Mitchell e George Everly em 1989 e descreve
o modelo de assisténcia preventiva utilizado por eles junto aos profissionais dos
servicos de emergéncia apos um incidente critico. Como referéncia, para sua
estruturagéo, os autores tomaram por base, o modelo de intervengao da psiquiatria
militar utilizada para reabilitacdo psicoldégica dos soldados desde a Il Guerra
Mundial.

Fundamenta-se na hipétese de que o desenvolvimento de sequelas adicionais,
relacionadas aos eventos traumaticos, pode ser minimizado através da narrativa da
situacdo, da oportunidade dos individuos terem suas experiéncias normalizadas
pelos facilitadores do processo e de acessarem informacgdes sobre gerenciamento
de estresse.

Na experiéncia ocorrida com o esquadrdao aéreo militar, optou-se pela
realizacao do CISD que tem sido aplicado com resultados positivos em diversos
contextos tais como: conflitos armados, acidente aeronautico e incidente de trafego

aéreo.
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O CISD consiste em uma discussao estruturada, prevista em protocolo, com
sete fases: introducgéo, fato, pensamento, rea¢cdes emocionais, informacéo e re-
entrada (EVERLY; MITCHELL, 2000).

Na fase chamada de introducgéo, os profissionais se apresentam; os objetivos
sdo explicados e as expectativas do grupo séo levantadas. Na fase seguinte, é
solicitada uma narrativa dos fatos ocorridos. A terceira etapa permite a descricéo
das reacdes cognitivas e a transigcao para a expressao das reagdes emocionais, o
proximo passo do protocolo. Na sequéncia sao identificados os sintomas
manifestados por cada participante e a transicdo para o nivel cognitivo é realizada.
Informacdes sobre 0 manejo do estresse sé&o oferecidas no proximo passo. No
fechamento da sessédo as ambiguidades s&o clareadas.

O CISD é realizado em grupo homogéneo, com um profissional de saude
mental e um ou dois voluntarios treinados facilitando o processo.

Seus objetivos sdo: mitigar o impacto psicolégico advindo da experiéncia
traumatica, acelerar os processos normais de recuperacéo, identificar individuos que
irAo necessitar de atendimento continuado, bem como prevenir a ocorréncia do
TEPT e de outros transtornos decorrentes da exposigcéo a evento traumatico.

Na intervengéo junto ao Esquadréo de helicopteros, os grupos atendidos foram
formados por militares voluntarios que desejaram receber o suporte psicologico.

Foram atendidos, voluntariamente, 64 (sessenta e quatro) militares, pilotos e
pessoal das areas de manutencdo aeronautica e administrativa, divididos em sete
grupos. Foi também realizado um atendimento individual com um dos sobreviventes

do acidente.

5 PLANEJAMENTO E ATIVIDADES REALIZADAS
5.1 Planejamento

Ao ser acionada, a equipe envolvida dedicou-se ao delineamento de
prioridades, necessidades para execugao do trabalho e definicdo de etapas a serem
executadas, conforme relacionado a segquir:

e contato com o Oficial Médico do Esquadrdao para informacbes

preliminares sobre a ocorréncia e o estado de &nimo dos militares;
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solicitacdo para divulgacdo da informacgdo sobre o trabalho que seria
executado a fim de reunir o maior numero possivel de participacao
voluntaria;

estabelecimento da metodologia a ser empregada;

elaboracdo de folheto informativo a ser distribuido para o efetivo,
abordando os seguintes temas - O que € evento traumatico; sinais e
sintomas da reacdo de estresse em resposta a um evento traumatico
(fisicos, cognitivos, interpessoais, emocionais, comportamentais e
espirituais); orientagdes individuais, para familiares e amigos sobre
como facilitar os processos normais de recuperacéo;

definicdo de instrumento a ser utilizado para avaliagdo do nivel de
estresse do Esquadrao; e

confeccdo de ficha para a avaliagdo do grupo quanto ao suporte

psicoldgico oferecido.

5.2 Realizagao das atividades

A realizac&o das atividades de suporte psicologico transcorreu durante quatro

dias, de acordo com as seguintes etapas:

apresentacdao do trabalho ao Comandante da Organizagdo onde esta
sediado o Esquadrao;

reunides da equipe de psicélogos com o Oficial Médico do Esquadrao e
com o representante do setor de seguranga operacional;

organizacdo dos grupos de suporte psicologico, dividindo-os por
afinidades de tarefas e hierarquia militar e do atendimento individual ao
militar sobrevivente;

informagdo devolutiva sobre trabalho realizado ao Comandante da
Organizacéo; e

elaboragdao de relatério das atividades realizadas e encaminhamento

deste ao Comando que a Unidade Aérea € subordinada .

Apbs 2 meses da realizagdo do suporte psicolégico, outra visita foi feita ao

Esquadrao para acompanhar as possiveis consequéncias do acidente. Nessa

oportunidade foram realizadas as seguintes atividades:
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e aplicacdo de instrumento de avaliacdo do nivel de estresse com os
objetivo de levantar a presenga de sintomas; aplicagdo de Ficha de
Avaliacéo sobre o suporte psicologico prestado; e

e elaboracao de relatorio para assessorar o Comando no gerenciamento

do estresse.

6 RESULTADOS E DISCUSSAO

Com o objetivo de avaliar os resultados da intervencao, foi elaborado, pelo
Instituto, uma Ficha para ser respondida por aqueles que receberam o referido apoio
psicolégico. A essa Ficha, responderam 36 (trinta e seis) militares, significando
56,25% da amostra atendida.

O instrumento de avaliagdo foi confeccionado com questbes abertas e
fechadas, podendo apresentar, portanto respostas individuais registradas em mais
de uma das categorias.

Com relagdo aos motivos que contribuiram para a decisdo de participar do
grupo de apoio psicolégico, as respostas dos militares foram agrupadas em cinco

categorias conforme demonstrado na Tabela 1.

Tabela 1- Ficha de Avaliagdo: Motivagao para participar do grupo de
apoio psicologico

CATEGORIA DE RESPOSTAS F
Conhecimento 21
Expressao de sentimentos 10
Assisténcia 05
Outros 04
Atuagao médico do esquadréo 03
TOTAL DE RESPOSTAS 44

Na categoria conhecimento foram alocadas as respostas que apontam para a
necessidade de adquirir uma compreensao dos sintomas vivenciados, das reagdes
observadas em companheiros do Esquadrdo e dos fatores que podem ter
contribuido para a ocorréncia do acidente.

Com relagcéo a categoria expressao de sentimentos, as respostas se referem

a oportunidade de manifestar e compartilhar afetos e emog¢des decorrentes da perda
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de companheiros e amigos de trabalho. Incluem-se também respostas relacionadas
a sensacgao de apoio e conforto mutuos.

A categoria assisténcia diz respeito a motivacdo de prestar auxilio aos
colegas de esquadrao e familiares na superacéo das dificuldades resultantes do
acidente.

Agrupou-se na categoria "outros”, participacdes motivadas pelo cumprimento
de ordem superior e respostas resultantes da necessidade de emissao de criticas
sobre as condi¢des gerais de trabalho.

Por ultimo, foi computada na categoria "Atuacdo médico de esquadrao",
respostas que indicaram a capacidade de convencimento desse profissional e a
confianca nele depositada.

De acordo com o levantamento realizado, o Esquadrao tomou conhecimento
da atividade de suporte psicolégico pelos seguintes meios: Oficial Médico de
Esquadrao (15); formatura diaria (7); Oficial representante do setor de seguranca
operacional (5); Comandante do Esquadréo (5) pilotos do Esquadrao (3); resposta
nao informativa (1).

Observou-se o importante papel desenvolvido pelo Oficial Médico do
Esquadréo, ao divulgar esse tipo de trabalho. Tal aspecto é reforgado pela anélise
contida na questdo anterior. Cabe ressaltar que foi fator decisivo para o
envolvimento desse profissional na atividade, o fato de ter realizado o Médulo 1l - "O
Po6s-Acidente" - do Curso de Extensdo em Psicologia Aplicada a Aviagao,
desenvolvido pelo IPA, o qual enfatiza as possibilidades de intervencédo na area de
Psicologia em situagdes de crise.

Quanto ao atendimento das expectativas dos participantes, com relagédo ao
suporte psicolégico oferecido, as respostas da Ficha de Avaliagdo apresentaram a
seguinte distribuicdo de respostas: parcialmente (20); sim (09); ndo (05); e em
branco (02).

A possibilidade de expressar sentimentos, emoc¢des e opinibes e a
compreensao dos sintomas foram os aspectos mais ressaltados pelos integrantes
que assinalaram ter tido suas expectativas atendidas com o suporte psicolégico
oferecido.

Em relagdo ao conteudo dessa categoria de respostas, verificou-se a
coeréncia entre esse e os motivos apresentados que levaram o efetivo a buscar o

suporte psicolégico.
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Quanto ao atendimento parcial das expectativas, os aspectos positivos
enfatizaram também a oportunidade de expressdo das emocgdes, sentimentos e
opinides, enquanto os negativos apontaram para a curta duragdo do suporte e ao
nao encaminhamento das condigdes de trabalho do Esquadrdo, manifestadas
durante as sessdes do suporte.

Com relagdo ao nao atendimento das expectativas, os aspectos assinalados
reportaram a nao inclusao de familiares nessa atividade, a inexisténcia de parecer
sobre as condi¢cdes do aeronavegante para manté-lo afastado temporariamente da
atividade aérea. Cumpre esclarecer que este tipo de apoio contempla a
participacdo de familiares, pois sdo considerados vitimas secundarias do desastre.
Entretanto, o tempo disponibilizado pela Organizagéo para a atividade n&o permitiu a
extensdo para o atendimento desse grupo. Pensando nessa lacuna, foram
distribuidos, para o efetivo, folhetos, contendo informagdes de como reconhecer e
lidar com as manifestacdes decorrentes do acidente.

Em relagdo ao afastamento ou retorno de aeronavegante ao voo, € importante
destacar que esse nao é constituido como objetivo do trabalho de apoio psicolégico,
mas sim o possivel encaminhamento para acompanhamento terapéutico, se assim o
mesmo concordar.

Sabe-se que um evento traumatico pode provocar reagdes emocionais, sinais
fisicos de ordem variada, desequilibrio nos contatos sociais e sentimentos de
impropriedade e vazio espiritual. Tais aspectos podem também apresentar potencial
para interferir nas habilidades normais de desempenho de uma atividade, surgindo
imediatamente apds a ocorréncia, horas dias ou, em alguns casos, semanas ou
mesmo meses podem se passar antes do aparecimento de uma reacéo de estresse.

Com o objetivo de levantar sinais (fisicos, sociais, emocionais, mentais e
espirituais) que indicam a presenca de niveis diferenciados de estresse, foi aplicado
o Inventario de Estresse, de Arthur Rowsnan (1998).

Para levantamento, tratamento e analise dos dados, o efetivo foi dividido em
dois grupos (aeronavegantes e ndo aeronavegantes).

Apesar de n&o possuir validacdo na populagdo brasileira, o instrumento
permitiu uma avaliagdo de estresse, considerando-se o enfoque qualitativo. Desse
modo, a aplicagao do inventario foi bastante util, pois resultou em importante retorno,
principalmente para o Oficial Médico do Esquadréo, que vem acompanhando o

efetivo in locco e desenvolvendo agdes preventivas de valia.
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O resultado dessa avaliagéo indicou a presenca de nivel de estresse moderado

em ambos os grupos, levando a crer que, de modo geral, o efetivo dispbe de

recursos internos adaptativos para lidar com situagdes emergenciais (Tabela 2).

Importante acrescentar que o monitoramento desse estado do grupo se estendeu

por um periodo de 12 meses.

Tabela 2. Distribuicdo de respostas - Inventario de Estresse

AERONAVEGANTES NAO AERONAVEGANTES
SINAIS %SIM | %NAO | SINAIS |%SIM| %NAO
Fisicos 2182 | 78,18 Fisicos |21,43| 78,57

Sociais 33,53 | 66,47 Sociais 31,93 68,07

Emocionais 26,67 | 73,33 | Emocionais | 29,76 70,24

Mentais 29,70 | 70,30 Mentais 34,20 65,80

Espirituais 10,05 | 89,17 | Espirituais | 19,05 80,95

A partir da avaliagao procedida, além de observagdes empiricas e de dados

colhidos informalmente, pode-se concluir que o Esquadrao indica possuir condi¢cdes

favoraveis para desenvolver o processo normal de recuperagao diante de um evento

que rompe com a rotina e a sensacao de previsibilidade.

7 CONCLUSOES

Tendo em vista os aspectos expostos, pode-se tecer as seguintes

consideracgdes finais:

a organizagao depositou confianga e crédito no servico de suporte
psicolégico coordenado pelo IPA uma vez que direcionou a solicitagédo
para intervencao dessa natureza;

o trabalho foi bem recebido pelos integrantes do Esquadrédo, sendo a
participacdo voluntaria, observando-se uma adesédo significativa dos
militares as atividades desenvolvidas;

a qualificagédo do Oficial Médico do Esquadrao em atuacao Pds-Acidente
constituiu-se de fator facilitador na interface do efetivo com a equipe de
psicologas;

o0 envolvimento e interesse manifestados pelo Comando e pela sua
assessoria, na area de seguranga operacional, foram fundamentais no
que se refere ao restabelecimento e manutencdo da saude mental do

efetivo; e
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e a equipe de suporte psicoldégico proporcionou ao efetivo voluntario a
oportunidade de manifestar, compartilhar, procurar entender e
administrar os sentimentos vividos a partir da situacdo de crise,
estabelecida com o acidente, empregando técnica protocolar
reconhecida para intervencao de grupos funcionais.

Neste sentido, segundo Yalom (1970), o fator de cura mais significativo em
processos ocorridos em grupo € a interacéo e o aprendizado com outros membros
do grupo (cooperacédo entre os elementos, identificagcdo e ajuda mutua), aspecto
esse vivenciado pelos grupos afins.

Em suma, decorrente da avaliagcao procedida pelos membros do Esquadrao, a
intervencdo pos-acidente apresentou resultado positivo para contribuigdo do
reequilibrio organizacional. Apontou a necessidade, entretanto, de expansao deste
trabalho para contemplar o meio familiar do grupo atingido, aspecto a ser observado
a partir do projeto j@ em desenvolvimento por este Instituto em parceria com o
Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), érgao
executivo e doutrinario do Estado-Maior do Comando da Aerondautica, dedicado a
investigacdo e a prevengao de acidentes aeronauticos no Brasil.

O relato sobre essa experiéncia, ora apresentada, bem como o fruto de anos
de estudos sobre as consequéncias psicoldgicas sucedidas a partir da exposig¢ao de
individuos a situagdes traumaticas, permitiu, ao corpo técnico especializado do IPA,
a ampliagdo desse trabalho para outros focos de atuagéo, como por exemplo, os
militares brasileiros, do Comando da Aeronautica, deslocados para prestarem a

ajuda humanitaria para o Haiti, apds ocorréncia de terremoto.
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PSYCHOLOGICAL SUPPORT AFTER THE OCCURRENCE OF AERONAUTICAL
ACCIDENTS: REPORT OF AN EXPERIENCE

ABSTRACT: This article presents the psychological support provided to a Brazilian
Air Force air squadron on account of an aircraft accident which killed a crew of four.
The objectives of this work are: mitigating the psychological consequences originated
by the accident, so as to favor the progressive reestablishment of the group’s
effectiveness in the air activity; facilitating the capacity to cope with traumatic events
by valorizing both the individual and group recovery resources, and preventing the
occurrence of Post-Traumatic Stress Disorders (PTSD). The technique adopted was
the Critical Incident Stress Debriefing (CISD), which has been successfully applied
both by health professionals and trained volunteers in several contexts, such as
armed conflicts, aircraft accidents and air traffic incidents. It consists of group
discussions structured in seven phases, which are intended to mitigate acute
symptoms, induce to the recognition of the need of psychological assistance, as well
as promote a better understanding of the critical phase being experienced.

KEYWORDS: Aeronautical accident. Trauma. Psychological support.
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RESUMO: O presente trabalho tem como objetivo estudar a cultura organizacional e
identificar como sua presenca pode contribuir para um acidente aeronautico. Para
que o objetivo fosse alcangado, foi realizada uma revisao da literatura sobre cultura
organizacional e fatores contribuintes na aviagédo. Com o intuito de agregar valor ao
trabalho proposto, foi feito um estudo de caso do acidente envolvendo o voo 1907 da
empresa brasileira Gol Linhas Aéreas Inteligentes e o jato executivo EMB 135BJ —
Legacy, operado pela ExcelAire. Ao realizar este trabalho, foi possivel identificar
como a cultura organizacional no ambito do controle de trafego aéreo contribuiu para
a concretizacao do acidente aeronautico.

PALAVRAS-CHAVE: Cultura organizacional. Fator Contribuinte. Acidente
Aeronautico.

1 INTRODUGAO

Diferentemente dos demais modais de transporte, o modal aéreo tornou-se
cada vez mais seguro nos ultimos vinte anos, mas os acidentes continuam
ocorrendo (HELMREICH; DAVIES, 2004).

Falhas de trabalho em equipe nas organizagcdes que operam em ambientes
complexos podem ter efeitos catastroficos. De acordo com Helmreich e Davies
(2004), mais de dois tercos (2/3) dos acidentes aeronauticos envolvem erro humano
como fator principal. Esse dado contrasta, segundo os autores, com o decréscimo
no numero de acidentes relacionados a falha mecanica como fator primario. Quando
o erro humano é citado como maior fator contribuinte em um acidente aeronautico,
tal fato ocorre mais na forma de falhas de trabalho em equipe em areas como a
comunicac¢ao (BOEING COMMERCIAL AIRCRAFT, 2002).

Do ponto de vista dos Fatores Humanos, nenhuma operacao esta livre do
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erro cometido pelo homem. Pelo fato de a falha humana ser uma realidade, foram
desenvolvidas diversas teorias para explicar sua existéncia. Conta Martins, et al
(2006), que o erro humano pode ser causado desde uma incompatibilidade fisica até
por complexos fatores psicoldégicos (HELMREICH; MERRITT, 1998; FAA, 2002).

Na prevencao de acidentes aeronauticos, o estudo relacionado com o Fator
Humano é de extrema importancia, uma vez que as pessoas que operam em um
sistema complexo como o da aviacdo irdo, de acordo com Helmreich (1998),
cometer erros.

O termo Fator Humano, segundo Martins et al (2006), pode ser muito
abrangente. Dessa maneira, o termo deve ser bem definido, evitando diferentes
entendimentos.

A Organizacao de Aviacédo Civil Internacional (ICAO) define o conceito de

Fator Humano como:

o estudo das capacidades e das limitagdes humanas oferecidas pelo
local de trabalho. E o estudo da interacdo humana em suas situagées
de trabalho e de vida: entre as pessoas e maquinas e equipamentos
utilizados, os procedimentos escritos e verbais, as regras que devem
ser seguidas, as condigcbes ambientais ao seu redor e as interagdes
com as outras pessoas” (ICAO, 2003; MARTINS et al, 2006).

Como podemos observar na definigdo acima proposta, o conceito Fator
Humano envolve diversas caracteristicas do ser humano em diversos ambientes.
Sendo assim, o0 homem ndo pode ser tratado de maneira isolada, uma vez que sua
interacdo com o restante do sistema se faz necessaria para a operagao do mesmo.

A tripulacdo, os controladores de trafego aéreo, engenheiros, técnicos de
manutengdo e demais profissionais funcionam como um grande grupo e a influéncia
grupal exerce importante papel na determinacdo de comportamentos e de
desempenho.

No presente artigo serdo abordados os fatores relacionados com a cultura
organizacional, nesse caso, as variaveis organizacionais presentes em um acidente
aeronautico. Para facilitar a compreensédo dos conceitos propostos e enriquecer o
trabalho, sera feito um estudo de caso do acidente envolvendo a colisdo entre o voo
1907 da empresa brasileira Gol Linhas Aéreas Inteligentes e a aeronave EMB 135BJ
— Legacy da ExcelAire.

Optou-se pela escolha do acidente envolvendo as aeronaves citadas pelo
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fato de um evento raro, como a colisdo entre duas aeronaves em voo de cruzeiro, de

acordo com Yin (2009), justificar a elaboracdo de um estudo a respeito.

2 CULTURA

Desde a década de 80, os estudos sobre -cultura aumentaram
consideravelmente no meio académico. Contam Allaire e Firsirotu (1984) que nos
ultimos 20 anos propde-se que as organizagdes detém culturas presentes em seu
sistema, fato esse proposto em decorréncia do aumento do numero de estudos a
respeito.

Apesar de o assunto ter sido relevante nos ultimos tempos, isso néo o torna
simples. O mesmo autor ainda nos propde que a palavra “cultura” pode ser
prematuramente definida utilizando apenas uma palavra presente na literatura. Tal
simplicidade na definicdo da palavra néo € adequada, uma vez que um conceito de
tamanha complexidade nao pode ser definido de maneira simpléria (MAMEDE,
2004).

No ano de 1952, foram encontradas, segundo Allaire e Firsirotu (1984), mais
de 160 definicbes sobre cultura. No presente estudo, serdo apresentadas algumas
definicbes propostas por autores em diferentes épocas, permitindo identificar, ou

nao, um padrao na definicdo de cultura.

2.1 Definicao

Uma das primeiras definicdes de cultura foi proposta por Tylor (1871) apud
Laraia (1992):

aquele todo complexo que inclui conhecimento, crencga, arte, morais,
leis, costumes e qualquer outra capacidade ou habito adquiridos pelo
homem como membro de uma sociedade”. Tal definicdo é coerente e
corresponde com as demais literaturas atuais (TYLOR,1871, apud
LARAIA, 1992)

Goodenough (1957) propde uma abordagem onde a cultura é um sistema de
conhecimento, crencas, padrdes de percepc¢do, avaliacédo e agdo. Sendo assim, a
cultura é uma forma das coisas que as pessoas tém na mente, seu proprio modelo
de percepcédo, relacionamento e como é feita sua interpretagdo. O autor finaliza
dizendo que a cultura, independente do conhecimento e crenca do individuo,

consiste em operar de uma maneira que faga o individuo ser aceito como membro
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de uma sociedade.

De acordo com Helmreich e Davies (2004), a cultura representa os valores,
crengas e comportamentos compartilhados por membros de determinados grupos. A
cultura, segundo os autores, pode ter consequéncias multiplas. Entre elas, o modo
como uma informacgao é compartilhada pela fala direta ou indireta.

Helmreich e Davies (2004) propbéem que existem trés principais tipos de
cultura, que de certa maneira se relacionam. Sao elas: cultura nacional, cultura
profissional e cultura organizacional.

A cultura nacional representa componentes de nacionalidade, incluidas
normas, atitudes e valores. Os autores citam como exemplo de cultura nacional o
fato de jovens n&o questionarem os mais experientes.

A cultura profissional define as normas, atitudes, valores e praticas
associadas com a profissdo. Como exemplo, podemos cita-los, com referéncia aos
autores, aspectos positivos e negativos. Entre eles, a motivacdo e orgulho da
profissdo como aspecto positivo e, como aspecto negativo, o treinamento exigido
para se obter a perfeicdo e a percepgao de invulnerabilidade.

Por ultimo, a cultura organizacional define as normas, atitudes, valores e
praticas aplicadas a uma organizagdo. Um exemplo da importancia da cultura
organizacional pode ser encontrada nas investigagdes de acidentes aeronauticos.
Helmreich e Davies (2004) citam que estudos mostram que culturas organizacionais
deficientes sédo precursoras de desastres, em decorréncia da falta de preocupacodes
com a seguranga, pressbes operacionais, deficiente lideranca, conflitos no

gerenciamento e clima organizacional negativo.

3 CULTURA ORGANIZACIONAL

Antonsen (2009), em seu estudo Safety culture and the issue of power, faz
uma proposta em que a cultura organizacional nunca é politicamente neutra, mas &
como se refletisse os valores e pontos-de-vista de grupos dominantes na
organizagéo.

A maioria dos pesquisadores sobre cultura organizacional detém uma visao
sobre a cultura como produto e processo, sendo produzida e reproduzida por meio
da interagdo diaria entre pessoas (ANTONSEN, 2009). E com referéncia nessa

afirmacdo que o autor ainda propde que a cultura organizacional & produzida
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localmente e que os gerentes de uma organizagdo ndo podem esperar moldar a
cultura organizacional de acordo com seus critérios.

Dessa maneira, grandes organizagbes podem ter “subculturas locais” que
podem se opor a ideologia e os valores da organizacdo, podendo acarretar em
acdes e reagdes ndo previstas ou planejadas. Hopkins (2006) afirma que toda a
organizacédo tem uma cultura, ou algumas vezes diversas subculturas, e que pode-
se esperar que tal cultura afetara a seguranca.

A cultura organizacional pode contribuir para que os funcionarios de
determinada entidade possam atingir os objetivos propostos, atuando como um
“guia” para o sucesso corporativo. Mas da mesma maneira que pode conduzir um
comportamento desejado, podem ocorrer efeitos adversos ao sucesso da
organizacado (ROBBINS, 1996).

Acidentes envolvendo a cultura organizacional podem ocorrer em qualquer
tipo de organizacédo, uma vez que sua formacao deve-se a existéncia de pessoas
interagindo. Na industria aeronautica, um classico exemplo de estudo que relaciona
um acidente com a cultura organizacional, € o do 6nibus espacial Challenger em
1986.

3.1 DEFINIGAO

Em sua definigdo para cultura, sob o ponto de vista das organizagoes,
Geertz (1989) diz que a mesma é decorrente da historia de uma entidade e do
sistema criado e alimentado pela lideranca antiga e presente, devendo ser
interpretada pelos seus membros, acarretando em um aumento do compromisso dos
individuos para com a organizagéo.

Schein (1986) apud Mamede (2004) propde uma definicdo sobre cultura

organizacional da seguinte maneira:

Um padrdao de pressupostos basicos compartiihados os quais o
grupo adquiriu a medida que resolveu seus problemas de adaptacao
externa e integracéo interna, e que funciona suficientemente bem
para ser considerada valida. Portanto, essa experiéncia pode ser
ensinada aos novos integrantes como forma correta de perceber,
pensar e sentir-se em relagdo a esses problemas (SCHEIN, 1986,
apud MAMEDE, 2004).

Os autores ainda propdem trés niveis semelhantes para a compreenséo da

cultura organizacional. Em um primeiro nivel destacam-se os artefatos visiveis, ou
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seja, todos os elementos visiveis de uma organizacdo como a vestimenta dos
colaboradores e a propria estrutura fisica do local de trabalho. Em um segundo nivel,
encontram-se os valores que governam o comportamento das pessoas. Obtidos por
meio de entrevistas ou a partir de analises de documentos formais, tais valores
representam, segundo os autores, apenas manifestacdes individuais baseadas na
cultura, ocultando razdes subjacentes de comportamento. Por fim, Schein e Mamede
apresentam o nivel dos pressupostos inconscientes. Tal nivel demonstra que valores
compartilhados por um grupo determinam a realidade organizacional, sobretudo
para a resolugao de problemas, interferindo diretamente na maneira como os

individuos percebem, pensam e sentem tal realidade.

4 FATOR CONTRIBUINTE

Um acidente aeronautico nunca € um evento ocorrido devido a um unico fator
contribuinte presente, mas sim da combinacgéo deles. O Centro de Investigacéo e
Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) define o fator contribuinte de um

acidente aeronautico como:

Condigéo (ato, fato, ou combinagédo deles) que, aliada a outras, em
sequéncia ou como consequéncia, conduz a ocorréncia de um
acidente aeronautico, de um incidente aeronautico ou de uma
ocorréncia de solo, ou que contribui para o agravamento de suas
consequéncias (BRASIL, 2008b)

Basicamente, os fatores contribuintes sdo divididos pelo CENIPA em duas
areas: Fator Humano e Fator Material. Além da divisdo em duas areas distintas,

existe ainda a subdivisdo do Fator Humano em:

Aspecto Meédico: area dos Fatores Humanos em que ha o
envolvimento de conhecimentos médicos e fisioldgicos que sado
pesquisados para definir a presenca de variaveis desta natureza e a
forma de sua participacédo nos eventos;

Aspecto Psicoldgico: € a participacdo de variaveis psicologicas
individuais, psicossociais ou organizacionais no desempenho da
pessoa envolvida; e

Aspecto Operacional: refere-se ao desempenho do ser humano nas
atividades diretamente relacionadas com o voo (BRASIL, 2008b).

No presente trabalho estamos dando enfoque na cultura organizacional como
fator contribuinte de um acidente. No Brasil, quando se pesquisa a contribuicdo do
aspecto psicolégico para a ocorréncia de um acidente, sdo consideradas trés
categorias de variaveis condicionantes do desempenho humano (BRASIL, 2008a), a

seqguir:
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e Variaveis individuais: caracteristicas e processos tipicos do individuo,
tais como, personalidade, atitudes, motivagao, habitos, etc;

e Variaveis psicossociais: aquelas que se estabelecem nas relagbes
entre o individuo e o meio, tais como o relacionamento interpessoal e
fora dele, dindmica intra e intergrupal, etc; e

e Variaveis organizacionais: que imprimem diregcdes determinadas ou
padrées aos comportamentos individuais ou grupais, tais como
normas, regulamentos, clima e cultura da organizagéo, condigdes de

trabalho, etc.

5 ACIDENTE GOL 1907
5.1 Histoérico do acidente

De acordo com o Relatoério Final do acidente (BRASIL, 2008c), no dia 29 de
setembro de 2006, uma aeronave comercial de passageiros, de bandeira brasileira,
realizando o voo GLO1907 se chocou com uma aeronave executiva de bandeira
norte-americana, o que se caracteriza como uma colisdo em voo.

O voo GLO 1907 era realizado por uma aeronave Boeing B737-8EH, operado
pela Gol Linhas Aéreas, de matricula PR-GTD, tendo decolado do Aeroporto
Internacional Eduardo Gomes, em Manaus, transportando seis tripulantes e 148
passageiros. O destino final da aeronave era o Aeroporto Internacional do Galeéao,
na cidade do Rio de Janeiro, sendo prevista uma escala técnica no Aeroporto
Internacional de Brasilia.

A aeronave executiva americana de matricula N600OXL se tratava de um
Embraer EMB135BJ — Legacy, operado pela empresa de taxi aéreo ExcelAire. A
aeronave decolou da cidade de Sdo José dos Campos para a realizagdo de voo de
translado com destino a cidade de Manaus, transportando dois tripulantes e cinco
passageiros. No dia seguinte, a aeronave cumpriria a segunda etapa de voo
programado até a cidade de Fort Lauderdale, no Estado americano da Flérida.

Ambas as aeronaves realizavam voo de cruzeiro no nivel de voo 370, mas
voando em rumos opostos da aerovia UZ6 que liga as areas terminais de Brasilia e
Manaus.

As 19:56 UTC, as aeronaves se chocaram frontalmente, colidindo suas asas. O

Legacy perdeu parte do “winglet” da asa esquerda além de danos no estabilizador e
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profundor esquerdos. Apesar dos danos estruturais a aeronave manteve-se
controlavel até a realizagdo de um pouso de emergéncia no Campo de Provas
Brigadeiro Veloso — SBCC, na regido da Serra do Cachimbo — PA. Os ocupantes da
aeronave sairam ilesos. Logo apos a colisdo, a aeronave da Gol perdeu cerca de um
terco da asa esquerda, ficando incontrolavel aos pilotos. A aeronave entrou em
mergulho e teve separacdo estrutural em voo antes de colidir com o solo. Todos os
ocupantes da aeronave faleceram no local.

Os destrocos do Boeing B737-8EH cairam em meio a mata fechada, no
municipio de Peixoto de Azevedo-MT, sendo encontrados pelas equipes de busca e
salvamento no dia seguinte ao acidente.

Na data de ocorréncia do acidente, o mesmo foi classificado como o maior

acidente da hist6ria da aviagao brasileira devido ao elevado numero de mortes.

5.2 Cultura Organizacional no Acidente

De acordo com a Comissao de Investigacédo de Acidentes Aeronauticos (CIAA),
foi possivel observar diversos fatores contribuintes no acidente anteriormente citado,
incluindo aspectos psicologicos, fisioloégicos e operacionais.

Entre as influéncias organizacionais presentes no acidente, o padrao de
procedimento informal relativo @ emissao de “clearances4” foi apontado pela CIAA
como um dos fatores contribuintes no ambito do Sistema de Controle do Espaco
Aéreo Brasileiro (SISCEAB).

Apos realizar a entrevista com os controladores do Destacamento de Controle
do Espaco Aéreo de Sao José dos Campos (DTCEA-SJ), a CIAA pdde identificar
que os mesmos tinham o conhecimento dos procedimentos previstos na Instrucao
do Comando da Aeronautica 100-12 (ICA 100-12 Regras do Ar e Servigos de
Trafego Aéreo), mas a autorizacdo do voo, segundo os controladores, foi fornecida
no padrdo usual de transmissdo do Centro de Controle de Area de Brasilia (ACC-
BS) (BRASIL, 2008c).

As autorizagdes parciais eram emitidas pelo ACC-BS ao DTCEA-SJ, que nao
as questionava, pois acreditava que havia motivos para a utilizagcado desse tipo de

procedimento. Dessa maneira, a CIAA observou que um padrdo especifico de

* Autorizac&o inicial de controle de trafego aéreo.
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autorizacao, diferente do previsto pela legislacdo, estava sendo adotado pelos
controladores do ACC-BS e do DTCEA-SJ (BRASIL, 2008c).

A aplicagcéo do conceito proposto por Hopkins (2006), na cultura organizacional
presente no acidente, pode ser considerada, até certo ponto, valida. Uma grande
organizacao pode deter uma cultura - ou subculturas - que pode afetar a seguranca.
O Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), no caso como uma grande
organizacéao, pode praticar uma cultura que ndo a mesma adotada pelo ACC-BS e o
DTCEA-SJ. No caso citado, o DECEA pode adotar as praticas de “clearance”,
contidas na legislagdo, enquanto outros elementos do seu sistema podem adotar
outros procedimentos, contrastando com os valores defendidos pelo DECEA.

Cabe aqui uma reflexado a respeito da situagao ocorrida: assumindo a hipétese
que uma autorizagao incompleta seja praticada de maneira constante por um 6rgao
de controle, o que ndo foi comprovado pela CIAA, o resultado dessa pratica nédo
poderia culminar apenas no acidente estudado no presente trabalho. Com base
nessa premissa, podemos entender que essas autorizagbes ja foram dadas
anteriormente em algum momento, mas n&o culminaram em um acidente
aeronautico. Sendo assim, ficam as seguintes perguntas: A entrada de um elemento
externo (no caso, a tripulagdo do Legacy) em um sistema em “equilibrio” em que s&o
praticadas acbes fora de um padrdo previsto, pode causar o desequilibrio do
mesmo, uma vez que até entdo as agbes adotadas nunca levaram a um acidente
grave? Se a tripulagcdo que estava na aeronave Legacy fosse formada por pilotos
brasileiros, elementos estes constituintes do sistema e teoricamente acostumados
em receber as “autorizacbes incompletas”, a interpretacdo dos tripulantes, com

relacédo a informacgéo dada, seria a mesma?

6 CONCLUSOES

O presente trabalho buscou estudar um assunto muito difundido nos ultimos
anos e que faz parte de qualquer organizacdo: a cultura organizacional. Sua
aplicagao no contexto da aviacao civil € oportuna e de extrema importancia, uma vez
que diversas culturas — trafego aéreo, empresas aéreas, pilotos, etc — estdo
interagindo em um sistema altamente complexo.

Uma situagéo rara de acontecer (uma colisdo em voo de cruzeiro entre duas

aeronaves), que serve como exemplo para a elaboracdo de diversos estudos
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pertinentes a seguranca de voo - e que permite suplementar o aprendizado dos
interessados - deve ser trazida para o meio académico.

Ao longo do trabalho, identificamos que, independentemente da definicdo de
cultura abordada, a mesma resulta na adaptacdo do individuo ao sistema
organizacional no qual esta inserido.

No decorrer da descrigcdo do acidente do Gol 1907, foi possivel constatar, com
referéncia a investigacado realizada pelo CENIPA, que as praticas utilizadas na
recepcao e transmissao das autorizagdes incompletas eram consideradas normais e
rotineiras, mesmo n&o sendo previstas na legislagdo vigente. Sendo assim, podemos
observar a relacdo entre o caso estudado e a compreensdo da cultura
organizacional proposta por Schein (1986) apud Mamede (2004), principalmente no
que diz respeito aos pressupostos inconscientes.

Por fim, é importante ressaltar que o assunto é extenso e de maneira alguma
se esgota no presente trabalho. E importante ressaltar, também, que os autores ndo
buscam questionar a legislagdo vigente no pais, muito menos como é feita sua

utilizacéo pelas pessoas diretamente ligadas a mesma.
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ORGANIZATIONAL CULTURE AS A FACTOR CONTRIBUTING TO
AERONAUTICAL ACCIDENTS: GOL 1907 CASE STUDY

ABSTRACT: This paper aims at studying organizational culture and identifying how it
may contribute to an aeronautical accident. In order to achieve this goal, we have
carried out a literature review of organizational culture and contributing factors in
aviation. So that value could be added to the work proposed, a case study of the
midair collision involving the Brazilian GOL Flight 1907 and the ExcelAire EMB135BJ
Legacy is introduced. Upon completion of the paper, it is possible to understand how
the Air Traffic Control organizational culture contributed to the occurrence of the
accident.

KEYWORDS: Organizational culture. Contributing Factor. Aeronautical Accident.
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