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RESUMO: Este estudo tem o objetivo de mostrar a importancia da informagdo no
gerenciamento do risco aviario. No inicio, mostra-se que é fundamental ampliar a
capacidade de coletar informag¢dées com qualidade, em face das caracteristicas proprias
que esse risco tem, quase Unicas para cada aerédromo. Sao identificadas as areas de
maior interesse para o seu gerenciamento e os respectivos responsaveis. Em seguida,
mostra-se o valor critico dos reportes de colisbes, quase colisbes e avistamentos,
envolvendo aves e outros animais, quando se caracteriza a ficha Cenipa 15 como o
veiculo ideal para tal acdo. Sdo mostrados entdo os meios disponiveis para a sua
utilizacdo e, através de exemplo hipotético, contextualiza-se como as informagbes séo
oriundas de diversas organizagdes e como devem convergir para 0 banco de dados,
visando torna-lo robusto e confiavel. S&o citadas ainda outras fontes indispensaveis de
coleta de informagbes para o gerenciamento proativo desse risco e as melhores praticas
recentemente recomendadas pela International Civil Aviation Organization, em que o autor
identifica ainda os objetivos de cada uma delas e finaliza recomendando acbes
destinadas a contribuir para que o gerenciamento do risco aviario seja eficaz e duradouro
em cada aer6dromo e no pais como um todo.

PALAVRAS-CHAVE: Banco de dados. Colisao com aves. Ficha Cenipa 15. Risco Aviario.

1 INTRODUGAO

A colisdo entre aeronaves e animais sempre foi motivo de preocupacado em
diversos setores da industria aeronautica. Os engenheiros tém se esforcado para
aumentar a resisténcia das aeronaves; as autoridades aeronauticas tém alterado as
regras de operacéo, reduzindo a velocidade das aeronaves, voando abaixo de 10.000 pés
para reduzir os danos de um possivel impacto (TRANSPORT CANADA, 2001). Os pilotos
tém tido maior cautela quando voando em &reas com aves; e o0s operadores
aeroportuarios tém criado procedimentos para evitar a permanéncia delas nas
proximidades das pistas de pouso e de decolagem. Os bidlogos, que originalmente nao
fariam parte dessa comunidade, tém sido cada vez mais envolvidos nesse contexto,
passando a ter papel de grande importancia. Tendo em vista serem eles que, estudando o

comportamento das aves, terdo informacdes valiosas para reduzir o interesse dessas pelo
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lado ar e pelo entorno dos aerédromos. Ainda assim, percebe-se que o0 avango na
prevencao dessas colisbes € lento se comparado as demais areas que oferecem risco a
aviagdo mundial.

Muito disso se deve ao fato de que até mesmo aves da mesma espécie podem
apresentar comportamentos diferenciados, em fungdo das caracteristicas do habitat em
que se encontram. Especialmente aquelas relacionadas a distribuicdo espacial dos
elementos essenciais a sua sobrevivéncia, como alimento, agua, refugio (abrigo ou
descanso) e areas para nidificagdo (ICAO, 2012). Além, é claro, do periodo do ano, indice
de chuvas, etc.

Ja o desenvolvimento nas demais areas da prevencao de acidentes se aplica
indiscriminadamente em todas as regides e aerddromos mundo afora. Por exemplo, o
conhecimento obtido do estudo dos fenbmenos meteoroldgicos fez essa area avancgar
rapidamente. As condi¢des de formacdo de gelo ou de avanco de sistemas frontais
obedecem a critérios conhecidos e acompanhados por profissionais que os divulgam para
as tripulagdes em todos os continentes. Esses processos evolutivos sdo frutos do
acompanhamento, do registro e da analise de dados, ao longo de anos, em cada uma das
areas de interesse. A diferenca é que informacdes coletadas na Asia sdo usadas na
Europa sem grandes adaptacdes.

Entretanto, no tocante ao risco aviario, apenas as linhas gerais podem ser
simplesmente copiadas de um local para outro, maximizando a importancia da informacao
coletada em cada um dos aer6dromos publicos do pais. Mas isso requer normas claras e
definidas por parte das autoridades competentes, tendo em vista a necessidade de
padronizar a coleta de dados, para que se tornem mais confiaveis e validos a prevencéo
de colisdes.

Como o risco aviario decorre do uso concomitante do mesmo espago por
aeronaves e aves, e considerando que “92% das colisdes ocorrem até 3.000 pés de
altura” (CLEARY; DOLBEER, 2005, p. 13, tradug¢do nossa), caracteriza-se assim o lugar
ideal para o seu gerenciamento como aquele em que as aeronaves voam abaixo da altura

citada.

2 AREA DE RISCO E SEUS RESPONSAVEIS
De acordo com isso foi definida a Area de Gerenciamento do Risco Aviario (AGRA)

como:.

A area circular com centro no ponto médio da pista do aerédromo e raio de
20 km. A AGRA possui um setor interno, também chamado de nucleo, com
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raio de 9 Km, e um setor externo, compreendido entre o nucleo e o0 seu
limite. Caso o aerédromo tenha mais de uma pista, a AGRA sera aquela
resultante da soma das areas criadas a partir de cada uma das pistas
(BRASIL, 2011a, p. 7).

Mas quem sao os responsaveis pela AGRA no Brasil?

Inicialmente, na area interna dos aerédromos, doravante denominada patrimonial, a
responsabilidade € do operador aeroportuario, que € o responsavel pela aplicacédo de
todas as medidas de gerenciamento do risco de colisbes com aves e outros animais
(ICAO, 2012).

Porém, observa-se que a area de influéncia desse risco ultrapassa a area
patrimonial dos aerédromos. A titulo de comparagéo, na maioria dos aeroportos a area
patrimonial ndo chega a 2% da area total da AGRA (OLIVEIRA, 2009). Mas, entédo quem é
O responsavel por essa area vizinha aos aerédromos — chamada de entorno
aeroportuario, sobre a qual as aeronaves voam abaixo da altura supramencionada?

Recorrendo a Constituicao Federal, em seu Artigo 30, inciso VIII, observa-se que
“[...] cabe aos municipios promover, no que couber, adequado ordenamento territorial,
mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacédo do solo

urbano”. E ainda, no Artigo 182, é dito que:

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei tém por objetivo
ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e garantir
0 bem-estar de seus habitantes. (BRASIL, 1988).

Ora, por exemplo, quando nas proximidades dos aeroportos, existem locais de
destinagao final de residuos solidos, operando sem o adequado cumprimento das normas
ou ainda existam bairros que n&ao disponham de saneamento basico e de coleta regular
de residuos solidos, a condigdo anterior ndo esta sendo respeitada. Uma vez que a oferta
de material organico contribui para o aumento do risco aviario, podendo causar acidentes
aeronauticos sobre areas urbanas, o que n&o contribui para as fungdes sociais da cidade,
nem para o bem-estar de seus habitantes.

Essa realidade se concretiza através do estimulo, oferecido pela abundéancia de
matéria organica — alimento —, ao crescimento populacional de aves na AGRA, seja pela
sua maior concentragéo, seja pelo estimulo a sua reproducédo acelerada. Cabe relembrar
que a incorreta destinagcdo de residuos solidos também causa outros problemas a
sociedade, como a contaminagdo do solo, das aguas subterraneas e a transmissao de
doencas, dentre elas a dengue (BRASIL, 2011b).

Nesse contexto, o Ministério da Defesa (MD), preocupado com o risco aviario,
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emitiu o Plano Basico de Gerenciamento do Risco Aviario (PBGRA), em maio de 2011,
alinhando o pais com o que preconiza a International Civil Aviation Organization — ICAOQ,

ao citar que:

Quando o risco aviario é identificado em um aerédromo, a autoridade
apropriada deve atuar para reduzir o nUmero de aves que constituem risco
potencial para a operagdo de aeronaves, através da adocao de medidas
para desencorajar a presenca dessas no aer6dromo ou em seu entorno
(ICAQ, 2004, p. 9-7, traducao nossa).

A continuacdo, consta ainda, em publicagdo mais recente, que:

A autoridade apropriada devera agir para eliminar ou prevenir o
estabelecimento de vazadouros de lixo ou outras fontes que possam atrair
aves para os aerodromos e seu entorno, a nao ser que avaliagdo de risco
apropriada indique que as aves nao sio susceptiveis de criar riscos a
aviagdo. Onde a eliminagdo dos locais existentes nao for possivel, a
autoridade apropriada deve garantir que o risco aviario criado por esses
locais sera avaliado e reduzido ao menor valor razoavelmente praticavel.
Recomendacao — Os Estados devem considerar as preocupagbes
manifestadas em relagdo a seguranca de voo, pela atragdo de espécimes
da fauna, relacionadas ao uso do solo nas proximidades dos aerédromos
(ICAQ, 2009a, p. 9-10, traducao nossa).

Como o Ministério da Defesa tinha conhecimento do risco aviario, através do
PBGRA, foi iniciada a identificacdo dos focos atrativos no entorno dos aeroportos com
maior exposi¢cao ao risco. Prioritariamente, aqueles com maior quantidade de voos,
informando oficialmente as autoridades responsaveis pelas areas do entorno deles a
respeito do risco aviario. Ja que as autoridades aeronauticas nao tém qualquer ingeréncia
sobre as areas do entorno dos aerédromos publicos brasileiros. A partir desse momento,
cada autoridade municipal ndo podera se eximir de sua responsabilidade, corrigindo as
condicbes existentes e os procedimentos incorretos nos focos atrativos, publicos e
privados, localizados até 20 km dos aeroportos selecionados.

Cabe ressalva que, a época da emissdo do PBGRA, o MD tinha ligacdes
sistémicas com as duas autoridades aeronauticas brasileiras — civil e militar. Portanto,
esse assumiu a conduta de distribuir responsabilidades as autoridades no processo
anteriormente exposto, tudo com o objetivo de reduzir o risco aviario nos aeroportos
brasileiros.

Tendo sido caracterizada a preméncia de gerenciar o risco aviario, em especial na
AGRA dos aerédromos, surge o requisito basico de compreender seus aspectos. Para
tanto, devem ser coletados dados através de todas as formas possiveis, conforme se

pode observar a seguir:
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Um bom programa de controle de animais depende de bons reportes. Os
dados devem vir de avistamentos, de inspecbes entre voos, de colisbes e
das proprias atividades de controle no sitio, envolvendo tripulantes e
operadores de aeronaves, aeroportuarios, de trafego aéreo e de
manutencdo. A revisao desses dados identificara as caracteristicas do
problema no local. Os reportes de quase colisdes sdo importantes, ja que
representam situacbes tdo sérias quanto as colisbes, pois indicam a
presengca de animais na area de operagdo das aeronaves. Os Estados
devem se preocupar com tal situacdo do mesmo modo que se preocupam
com as colisdes (ICAO, 2012, p. 3-2, tradugdo nossa).

3 O REPORTE DE COLISOES, QUASE COLISOES E AVISTAMENTOS

Devido a importancia da coleta de dados para a compreensdo do risco aviario e
fauna, o Centro de Investigagdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos (Cenipa)
mantém, ha mais de 20 anos, banco de registros nacional das informagdes de colisdes,
quase colisbes e avistamentos, oriundos dos reportes da aviacéo civil e militar. Em 2011,
foram feitas melhorias no processo de envio e de consulta das informagdes, que agora
podem ser realizadas de modo mais eficiente e rapido, através dos websites daquela
organizagéo, na internet e na intraer do Comando da Aeronautica (Comaer).

No entanto, é imperioso afirmar que o conhecimento da situagdo no entorno de
cada aero6dromo s6 sera profundo e atualizado, quando o proprio operador aeroportuario
passar a realizar esse trabalho de campo na AGRA. Tendo em vista a dinamicidade dos
focos atrativos e o fato de que ele esta presente diariamente no aerédromo, enquanto que
as equipes do Comaer necessitam se deslocar para realizarem essa atividade, além de
nao contarem com pessoal capacitado e em quantidade suficiente para a tarefa.

A coleta de dados da presenca de aves, sistematica e diaria, na area patrimonial

dos aerédromos também beneficia o operador, ao se afirmar que:

[...] reportes condizentes com a realidade reduzem a responsabilidade do
operador aeroportuario, no caso de ocorrer um acidente aeronautico
resultante de colisGes com aves, pois indicam que existe um programa de
gerenciamento da presenca de aves em execucgao e que a administragao
esta agindo para reduzir as colisbes no sitio aeroportuario (ICAO, 2012, p.
3-2, tradug&o nossa).

O banco de dados nacional auxilia na identificagdo dos focos atrativos no entorno,
guiando as equipes, que, por terra, podem quantificar in loco a quantidade de aves em
cada local de relevancia a operacdo das aeronaves nos aerddromos prioritarios,
cumprindo assim a agéo prevista no PBGRA. E ainda “a analise dos dados de colisdes
pode revelar tendéncias que auxiliardo os operadores na identificacdo das areas de

responsabilidade onde deve ser realizado um bom programa de controle de aves. Esses
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numeros também podem ser analisados para determinar os periodos do ano que esse
controle deve ser maximizado” (ICAO, 2012, p. 1-2, tradugcéo nossa). Ainda, segundo a
ICAO (2012, p. 3-2, tradugdo nossa) os dados nacionais devem ser remetidos anualmente
ao ICAOQ Bird Strike Information System (IBIS).

Com registros consistentes de colisbes, quase colisbes, avistamentos, somados
aos censos da presenga de fauna em cada aeroporto € no seu entorno, passar-se-a a ter
a sequéncia historica de dados do aerédromo, que guiara as agbes preventivas do
operador, atingindo-se o controle proativo do risco aviario e fauna no local. Mas, para
alcancar tal condicao, deve-se investir na qualidade de cada uma das formas de coleta de
dados, visando a obtencdo de credibilidade nos registros. Tal qualidade €& obtida
fundamentalmente através do treinamento recebido pelos colaboradores em cada
aerddromo, e se justifica pela afirmacao da ICAO (2012) que os procedimentos de coleta
de dados devem ser conhecidos por todo o pessoal do aerodromo e que cada reporte
deve ser revisado antes de ser confirmado e enviado para o banco de dados nacional.

O Cenipa, como responsavel por esse banco, deve manter pessoal
adequadamente treinado, em quantidade suficiente, para garantir a manutencdo da
qualidade do mesmo, revisando e corrigindo as inconsisténcias recebidas para aprovar e
divulgar, rapidamente, os reportes através de seus websites. Essa necessidade é
caracterizada quando se afirma que o emissor da informacéo espera que sejam tomadas
acdes que reduzam o risco informado por seu reporte e que toda informacao veiculada,
através de sistema de reporte, deve estar disponivel, em tempo habil, para a prevencao
pela comunidade aeronautica (ICAO, 2005).

Essa preméncia também é caracterizada por Begier et al (2012) ao citar que todos
os reportes recebidos pela Federal Aviation Administration (FAA), nos Estados Unidos da
América (EUA), sdo editados para garantir consisténcia, correcédo e a nao repeticédo de
registros do mesmo evento. Para tanto, € fundamental que todas as fichas Cenipa 15
recebidas sejam analisadas, comparadas e, até mesmo, o seu relator consultado, com o
objetivo de formar uma base de registros mais completa possivel.

Através da observagdo de que as informagbes registradas sdo consistentes é
gerado o estimulo para o envio das proximas fichas de reporte. A confiabilidade do banco
de registros deve servir de base a emissdo de novas circulares e até mesmo de novos
regulamentos pela agéncia reguladora, a fim de criar sinergia no gerenciamento do risco
aviario e fauna (BEGIER et al., 2012).

Obviamente, para que esse objetivo seja alcangcado, todos também devem
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colaborar utilizando as instrugbes de preenchimento da ficha Cenipa 15, bem como
informando sobre incorre¢des que, por ventura, tenham sido registradas, e ainda,
fornecendo dados que muitas vezes s6 estardo disponiveis algum tempo apés a colisdo.
Como, por exemplo, os custos diretos do evento — informacéao valiosa que € de exclusiva
responsabilidade do operador da aeronave.

A importancia dos custos diretos de cada colisdo reside no fato de que esses séo
medidores da gravidade do evento. Razao pela qual o termo foi definido no PBGRA como
o “valor financeiro dos servicos de manutencgéo corretiva (recuperagao e/ou substituicdo
de componentes e mao de obra), decorrentes do impacto com animais, mormente aves”
(BRASIL, 2011a, p. 8), a fim de evitar davidas por parte dos operadores.

Apos ter sido identificada a importancia de remeter, com precisao, as informacdes
sobre colisbes, quase colisbes e avistamentos; e, sabendo-se que foram feitas mudangas
nos métodos de envio de reportes para o banco nacional e, em especial, na consulta dos
eventos ocorridos a partir de 2011; a seguir sdo mostradas as definicbes necessarias ao
uso da Ficha Cenipa 15.

Segundo o PBGRA (BRASIL, 2011a, p. 7,8 € 9), tem-se que:

e Avistamento de aves — Evento em que foram visualizadas aves nas

proximidades da trajetéria da aeronave, sem, no entanto, ter sido
necessario o desvio por parte da tripulagdo ou das aves. Quando nas
operagbes ainda no solo, outros animais também deverdo ser
reportados.

e Colisdo com aves — Evento em que ocorrer uma das situagdes descritas a

seqguir:

¢ Piloto reportar ter colidido com uma ou mais aves;

e Pessoal de manutencéao identificar danos em aeronaves e houver restos
de material organico;

e Pessoal de solo reportar que visualizou impacto de aeronave com animal
(is);

e Carcacga (s) de animal (is) for (em) localizada (s) em até 20 metros das
laterais de uma pista de pouso ou de taxi; ou em pontos situados até 50
metros das cabeceiras de uma pista de pouso;

e Ou a presengca de animal (is) na area de movimento do aerédromo

exercer efeito significativo sobre a operagdo das aeronaves, como, por
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exemplo, uma abortiva da decolagem ou a saida da aeronave pelas
laterais ou cabeceiras da pista.

¢ Quando existir outro motivo aparente para a morte do (s) animal (is), a (s)
carcaca(s) encontrada(s) na area de manobras n&o sera (ao) considerada
(s) oriunda (s) de colisdo com aeronave. No entanto, tal avaliacéo
requerera pessoal capacitado.

e Quase colisdo com aves — Evento em que uma colisdo foi marginalmente
evitada pelo desvio da aeronave ou do animal. Quando nas operacdes
ainda no solo, outros animais também deverao ser reportados.

Existem também requisitos minimos para que o reporte seja valido e possa fazer
parte do banco de dados nacional. De acordo com Atwell (2011), nos Estados Unidos,
existem 10 informacdes consideradas essenciais para o reporte de eventos. No Brasil,
tais requisitos sdo mais enxutos, devido ao menor nivel de treinamento e, por
conseguinte, de conhecimento da comunidade aeronautica sobre o assunto e também a
inexisténcia de procedimentos sistematizados de coleta de amostras de material organico,
a fim de identificar a espécie do animal colidido pela aeronave.

As informagdes fundamentais para remeter reportes de colisdo, quase coliséo e
avistamentos de aves e outros animais sao:

e Data e hora do evento (ou, na falta desse, em que a carcaga/marca de
impacto do animal foi localizada — ver consideragdes a seguir);

e Aerdédromo em cuja AGRA ocorreu o evento (ou em que foi identificado);

e Fase do voo em que ocorreu o evento (ou em que a carcaga/marca de
impacto do animal foi localizada — ver consideragdes a seguir);

e Endereco eletrénico (e-mail) do relator (possibilitando que esse receba
copia automatica do reporte enviado, se enviado pelo SIGRA, e,
eventualmente, seja contatado para esclarecer duvidas existentes no
mesmo).

Segundo Begier et al (2009), em 20% das colisdes registradas nos EUA, de 1990 a
2008, a carcacga do animal foi simplesmente encontrada no lado ar dos aerédromos, sem
qualquer tipo de reporte pela tripulacdo. No Brasil, tal situacdo também é bastante
comum, comprovando o fato das tripulagbes nem mesmo percebem boa parte dos
eventos, ou seja, nem sempre as informacbes sobre a aeronave serdo conhecidas.

Portanto, a falta dessas informacgdes n&o pode limitar o envio do reporte. Ocorre também,
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rotineiramente, dos mantenedores identificarem nas aeronaves, durante os servigos
realizados entre cada pouso e cada decolagem — a chamada inspecao de transito ou
intervoo, os residuos organicos dos animais — ou seja, ndo € sabido quando e onde
ocorreu de fato a colisdo, desde a ultima inspec¢ao realizada no aerbdromo anterior.

A fim de evitar essas distor¢gdes, foram criadas as op¢des a seguir, possibilitando,
através do campo “fase de voo” da Cenipa 15, o registro de todas as ocorréncias de
colisdo de aeronaves com animais. Sao elas:

¢ Reviséo de pista — qualificada quando o animal foi encontrado morto, sem
reporte por tripulacdo. Normalmente usada pelo operador aeroportuario.

¢ Intervoo / inspecgao de transito — qualificada quando o animal, ou indicios
seus, foram identificados em alguma parte da aeronave durante o
intervoo ou inspecdo de transito, sem reporte pela tripulagéo.
Normalmente usada pela equipe de manutencéo.

Entao, colisbes identificadas durante a inspecéo de transito ou intervoo, sem que a
tripulagdo tenha condi¢cdes de precisar o momento em que ocorreram, ndo devem ser
imputadas a nenhum aerédromo, a fim de evitar interferéncias na analise do risco aviario

naquele local.

3.1 0 REPORTE AUTOMATICO PELO WEBSITE DO CENIPA - METODO
PREFERENCIAL

Com o objetivo de simplificar, acelerar e estimular o envio de informacdes de
interesse para o gerenciamento do risco aviario e fauna no Brasil, o Cenipa desenvolveu
um meio acessivel de preencher, enviar e, posteriormente, consultar os reportes
corrigidos de colisbes, quase colisdes e avistamentos. Essa ferramenta foi denominada
Sistema de Gerenciamento de Risco Aviario — SIGRA, mas se constitui em somente um
dos meios indispensaveis a coleta de dados, ndo eximindo o operador aeroportuario de
realizar censos de presencga de animais nas areas de interesse em cada aerédromo e no
seu entorno.

No desenvolvimento do SIGRA se buscou obedecer ao critério de que as pessoas
normalmente tém preguica e n&do usarao sistemas de reporte que exigem muito esforgo
da parte delas (WELLS & RODRIGUES, 2003). Sabidamente, a ficha Cenipa 15 é
extensa, mas ha que se considerar a grande complexidade envolta no gerenciamento do
risco aviario, o que exige diversas informacgdes oriundas de diferentes atores, como sera

exemplificado mais adiante.
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Para enviar um reporte através do SIGRA, o usuario devera ir a um dos websites
do Cenipa e selecionar uma das op¢des “Risco Aviario — Reporte sua colisdo” ou “Risco
Aviario — Reporte sua quase colisdo ou avistamentos”.

A Cenipa 15 sera aberta na tela e suas instrucbes de preenchimento devem ser
acessadas através da opcgédo “Como preencher?” mostrada em vermelho no topo do
formulario. A consulta a essas instrugbes € indispensavel a melhoria da qualidade da
informacgéo recebida, e essa, por sua vez, é fundamental ao gerenciamento do risco
aviario.

N&o se deve utilizar o campo “Observagdes adicionais” para informar dados que
podem ser registrados em outros locais, pois isso dificulta a revisdo e a aprovagédo do
reporte. Deve-se utiliza-lo para informar sobre opg¢bdes que nédo constem nas listagens
existentes, como por exemplo, quando o operador da aeronave ou a espécie colidida ndo
estejam nas respectivas listas.

As informagbes fundamentais descritas anteriormente (data e hora, aerédromo,
fase do voo e enderecgo eletrdnico) devem ser fornecidas para que ocorra o envio da
informagao pelo SIGRA.

A opcao “Registrar!” deve ser utilizada para enviar o reporte.

A coépia automatica enderegada ao emissor viabilizara o registro da informagao se
desejado, bem como possibilitara que sejam anexadas fotografias que mostrem danos
consideraveis a aeronave ou que possibilitem a identificacdo do tipo de animal envolvido
no evento. A Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria — Infraero, por exemplo,
mantém um grupo de bidlogos que faz esse tipo de identificagdo de espécie, condicionada
a integridade da carcacga e a qualidade das fotografias enviadas.

Tendo em vista que, em 2011, foram recebidos 1523 reportes validos de colisbes,
368 de quase colisdes e 1139 de avistamentos (BRASIL, 2012a), a introdugéo do SIGRA
aparenta ter estimulado ao reporte de ocorréncias. No entanto, ha que ter em mente que a
melhoria na qualidade de cada reporte é tdo importante quanto o aumento numérico
deles, pois um banco de dados ndo confiavel s6 gera trabalho desnecessario e
conclusdes incorretas. E isso aumenta muito a responsabilidade do Cenipa como detentor
de um banco de dados aberto a consulta pela sociedade, que, de forma rapida e facil
pode ter acesso aos dados sobre o risco aviario no Brasil.

Todavia, o SIGRA néo elimina a necessidade de manter os meios anteriormente
utilizados para enviar s Cenipa 15, que continuam sendo recebidas pelo correio (ficha

impressa) e também por mensagens eletronicas (ficha em arquivo de texto). Essa
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necessidade é comprovada pela observagcdo do ocorrido nos EUA, que mesmo com
sistema semelhante desde 2001, mas ainda receberam 22% dos reportes em formularios
de papel em 2010 (BEGIER et al., 2012). Porém, ha que se ter em mente que reportes
enviados pelo SIGRA serdo mais rapidamente verificados, corrigidos e aprovados.
Possibilitando consulta mais rapida por todos os interessados.

Ainda sera necessario algum tempo para que o SIGRA se torne amplamente
conhecido, mas se pode concluir que o aumento de 52% nas colisbes reportadas no
ultimo ano é sinal que a comunidade aeronautica ja identificou a facilidade de uso dessa

ferramenta.

3.2 O REPORTE POR MENSAGEM ELETRONICA — METODO ALTERNATIVO

Em uso desde a popularizagédo da internet, na segunda metade da década de 90, o
envio da Cenipa 15 anexa as mensagens eletrdnicas dinamizou bastante o trafego de
reportes. No entanto, esse canal sé possibilitava um sentido a informacéao, do relator ao
banco de dados, inviabilizando a consulta que estimula a confec¢ao de futuras fichas, em
funcao da necessidade humana de perceber o efeito da acéo realizada.

Além disso, uma dificuldade observada era a utilizacdo de versbes desatualizadas
da Cenipa 15, que ignoravam informagdes importantes e solicitavam outras de menor
valor. Afinal, devido a evolugdo natural do gerenciamento, diversas mudancas foram
introduzidas nessa ferramenta de coleta.

A versao atualizada da Cenipa 15 fica disponivel através da opc¢éo “Formularios”,
no “Menu Principal” nos websites do Cenipa. La se pode efetuar o download do arquivo
contendo o formulario e suas instrugbes de preenchimento. Apoés isso, deve-se preenché-
lo, salva-lo e anexa-lo a uma mensagem eletrbnica, que deve ser enviada a um dos
enderecgos eletrénicos a seguir: riscoaviario@cenipa.aer.mil.br ou, pela intraer do Comaer,
para riscoaviario@cenipa.intraer.

Todos que preferirem utilizar esse método de reporte devem realizar a atualizagao
da ficha nos sitios do CENIPA, a fim de descontinuar o uso de versées antigas da Cenipa
15, que nao continham alguns dos campos hoje existentes no SIGRA, o que geraria
consultas com inUmeros campos sem quaisquer informacoes.

Todos os meios de reporte utilizam o mesmo formulario (Cenipa 15), porém, os
dados recebidos pelo SIGRA serdo aprovados para consulta mais facilmente. Essa

consulta podera ser feita através da opgao “Risco Aviario — Faga sua Pesquisa”. O usuario

ISSN 2176-7777



176 Risco Aviario

podera selecionar diferentes opgbes, em fungéo do tipo de dado que esta procurando, a
fim de obter informacdes relacionadas a esse risco que tem conduzido ao maior numero
de incidentes na aviagao brasileira anualmente.

A qualquer tempo, registros incorretos identificados no banco de dados poderao ser
corrigidos, bastando para isso que seja enviada mensagem eletrénica aos enderegos

citados anteriormente.

3.3 O REPORTE RECEBIDO DE MULTIPLAS FONTES — EXEMPLO HIPOTETICO

Devido as caracteristicas atualmente encontradas no gerenciamento do risco
aviario no pais, o exemplo a seguir, apesar de hipotético, € completamente viavel. O
mesmo foi inserido para que seja percebido como pode ser dificil consolidar um unico
reporte, em fungéo das informacgdes corretas estarem dispersas entre diversos setores da
industria aeronautica.

Passa-se entdo a descricdo do exemplo: uma aeronave decolando do aeroporto A
colide com uma ave, o que foi percebido através de odor caracteristico vindo do sistema
de ar condicionado, mas nao sao percebidas alteragcdes de desempenho e de parametros
de motor que justifiquem o retorno da mesma. A tripulagéo (TRIP) comandante informa a
torre de controle (TWR) sobre o fato, essa por sua vez, informa ao operador aeroportuario
(OA), que vai até o local e encontra a carcaga da ave. Ao pousar no aeroporto B, a
tripulacédo informa o ocorrido a equipe de manutencado da empresa (EMA), que percebe
indicios de material organico no motor esquerdo. Apés inspecao, constatam-se danos que
gerarao custos em pecas de reposicédo (X) e em mao de obra (Y), além de outros como o
tempo em que a aeronave ficara indisponivel e a acomodacédo de passageiros, por
exemplo.

A partir dai se questiona, quem fara uma Cenipa 15 dessa ocorréncia?

Supondo-se a melhor situagcdo possivel, qual seja todos confeccionaram sua
respectiva ficha corretamente, consultando as instrucbes de preenchimento, e a enviaram
ao Cenipa. Nessa situagao hipotética, o registro ideal seria proveniente de varias fontes,
conforme é mostrado na Tabela 1. A ultima coluna mostra o emissor que, a priori, tem a
informacédo mais precisa. No entanto, a consulta aos demais participantes é estimulada,
tendo em vista que o registro no banco de dados ocorreria com maior precisao, situagéo
ideal para o gerenciamento de um problema complexo como € o risco aviario. Tal consulta

entre os diversos setores € fundamental, pois basta imaginar a dificuldade encontrada
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pelos responsaveis pela inser¢cdo no banco de dados ao receberem diversos dados
diferentes sobre o mesmo evento, sem saber qual deles € o mais preciso para efetuar o

registro.

TABELA 1 — Hipbtese de recebimento de dados para compor registro preciso
Informagéo Emissor

Matricula, aeronave (operador, fabricante e modelo), tipo de aviagéo,
localizacdo da colisdo (coordenadas/radial distancia, altura e velocidade), TRIP

fase de voo (1), efeito no voo, aves ou animais(2), piloto alertado.

Data, hora, indicativo ICAO(3), pista utilizada, condigbes do céu. TWR

AGRA, aves ou animais (2). OA

Parte atingida na aeronave, motor (fabricante e modelo), danos e prejuizos

(4).

Observagdes”

EMA

Com o envio das informacdes descritas, o registro no banco de dados seria
bastante proximo da realidade. Obviamente, é sabido que n&o ha banco de dados dessa
magnitude com total de correcdo, em nenhum lugar do mundo. Especialmente porque
Diversos eventos ndo serao percebidos por nenhum dos atores citados anteriormente. No
entanto, isso n&do deve ser um motivo para deixar de buscar a exceléncia da informacgéo

enviada ao Cenipa.

2 1) Caso o evento so6 tivesse sido percebido pela equipe de manutengédo no aerédromo B ou se somente a
carcaga do animal fosse encontrada pelo operador do aerédromo A, sem qualquer tipo de reporte por outro
ente (tripulagéo e torre de controle), um desses daria a informacéo mais acurada, a saber: EMA — intervoo /
inspecéo de transito (em B) ou OA — revis&o de pista (em A). Nessas situagbes em que vestigio ou carcaca
foi encontrado sem qualquer reporte, deve-se informar o horario em que esse foi encontrado.

2) No exemplo, a quantidade de animais avistados é impossivel de ser determinada, ja que o0 mesmo s6 foi
percebido pela tripulacdo através do odor caracteristico, enquanto a espécie envolvida pode ser conhecida
pelo operador aeroportuario (em A), ja que a carcaga foi recuperada. A analise gendmica por acido
desoxirribonucleico (vulgo exame de DNA) é a ferramenta que diminuiria essa lacuna, pois envolveria a
EMA naquelas colises ndo percebidas pela tripulagdo nem pelo operador aeroportuario (carcaga caiu fora
do aerédromo). Como também possibilitaria a identificacdo quando for encontrada somente massa orgénica
disforme, que inviabiliza a identificacdo por fotografia.

3) O codigo ICAO do aer6dromo também pode ser fornecido pela tripulagédo, se percebida a colisdo. Ou
ainda pelo operador aeroportuario, se encontrada a carcaga do animal ou recebida a informag&o de colisdo
através da TWR. Quando a equipe de manutengédo da empresa identifica vestigios na inspec¢éo de transito,
0 aerodromo da inspecao deve ser fornecido, mas essa colisdo ndo devera ser contabilizada para o
gerenciamento do risco no local.

4) A existéncia de danos, decorrentes do evento, serdo conhecidos rapidamente pelas equipes de
manutengdo. Ja os custos diretos (X + Y) podem demandar algum tempo para serem contabilizados. Em
ambos os casos, essa informagdo devera ser enviada ao Cenipa, seja pelo setor de seguranga de voo ou
pela prépria manutengéo, bastando para isso enviar mensagem eletrénica com o valor e a identificagdo do
evento (data e matricula da aeronave). Estimula-se que os operadores de aeronaves mantenham registro
dos custos indiretos de cada evento, mas a informag&o necessaria ao SIGRA é aquela referente aos custos
diretos somente.
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Portanto, é necessaria a ampla participagdo da comunidade aeronautica, investindo
no treinamento de seus componentes para reportar adequadamente, evitando que a
perda de informacdes inviabilize a correcado dos problemas identificados, fato ja ocorrido
em um municipio onde a falta de registros inviabilizou o fechamento do vazadouro de lixo
a 6 km no alinhamento da pista do aeroporto. A construgdo de um banco de dados
robusto € um processo que demanda tempo e dedicagéo. Para estimular tal dedicacéo, foi
viabilizada a consulta aos dados registrados no SIGRA, a qualquer momento, através do
website do Cenipa, pela selecado da opgéo “Faca a sua Pesquisa” ou diretamente, através
do endereco eletrdnico:

http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/sigra/pesquisa_dadosExt.php?pg=1.

4 OUTRAS FONTES DE INFORMAGAO

Segundo a ICAO (2006 apud MENDONCA, 2008, p. 160, tradugdo nossa), “o
reconhecimento de que uma cultura positiva de seguranca de voo, gerada a partir do
Comandante, Chefe ou Diretor criara a certeza nos colaboradores que eles terdo apoio ao
decidir em prol da seguranca”. Isso se traduz em estimulo ao registro acurado de
informagdes, o que beneficia a propria organizagdo no caso de ocorrer acidente
aeronautico resultante de colisdo ou quase colisdo com aves e outros animais, pois como
foi dito, mostra que esse risco ndo estava sendo ignorado.

Ainda conforme a ICAO (2009b), a identificagdo dos perigos € um dos processos
fundamentais no gerenciamento da segurancga operacional da aviagdo. Sabendo-se, por
Cleary e Dolbeer (2005) que a maioria das colisbes ocorre dentro da area patrimonial,
todas as formas de coleta de informacédo que auxiliem na compreensido do perigo que
aves e outros animais representam devem ser estimuladas, a fim de que o risco seja
mensurado e seu gerenciamento eficazmente realizado.

Com essa avaliagdo unica para cada aerddromo, o operador podera iniciar o
gerenciamento do risco aviario mantendo-o em niveis aceitaveis no sistema sob sua
responsabilidade. Mas para executar essa ardua tarefa sera necessario implantar outras
formas de coleta de dados que possibilitem o desenvolvimento de agbes eficientes e
perenes de controle do risco aviario.

Segundo Brasil (2012b), em 2011, 46% das colisdes reportadas envolveram
espécies nao identificadas, isso se deve ao fato de que € necessario recuperar a carcaga

do animal para que sejam tomadas as fotografias. Porém, o que se observa muitas vezes
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€ a qualidade da fotografia acaba por inviabilizar a identificagéo. Isto é, deve-se investir no
treinamento de pessoal para realizar adequadamente a tomada de fotografias daquelas
carcagas que forem recuperadas, reduzindo a quantidade de animais n&o identificados
colididos por aeronaves nos aerédromos.

A Infraero disponibiliza um guia que descreve passo a passo como deve ser feita
essa acao, a fim de ampliar a probabilidade de identificar a espécie colidida, disponivel
em http://www.infraero.gov.br/images/stories/guia/aves.pdf. Resta somente divulgar e
treinar pessoal para seguir as instrugdes contidas nesse guia.

Ainda nesse sentido €& fundamental que seja desenvolvido processo de
identificacéo de espécies (CLEARY; DOLBEER, 2005). Pois, dessa forma, identificar-se-
ao as modificagbes que devem ser feitas no ambiente aeroportuario e em seu entorno, a
fim de que aves e outros animais deixem de ser atraidos para as trajetérias das
aeronaves, seja em voo ou no solo, em cada aeroporto.

No Brasil, em alguns eventos pontuais, foi realizada a identificagdo da espécie,
sugerindo que algumas das envolvidas em colisbes ainda sdo completamente ignoradas
no incipiente processo de gerenciamento. A realizagcédo perene e eficiente do processo de
identificacdo deve abranger os aerédromos publicos com voo regular de transporte de
passageiros. Os operadores desses aerédromos devem treinar pessoal para realizar o
procedimento de coleta de material organico, a qualquer tempo, prestando apoio ainda
aquelas colisdes identificadas pelas equipes de manutencéo das companhias aéreas.

Tal processo deve incluir ainda a averiguagdo nas cenas de acado inicial de
acidentes e incidentes aeronauticos, para coletar possivel material organico existente nas
partes da aeronave acidentada, especialmente quando nao houver testemunha do
ocorrido. Como citado por Dove, Dahlan e Heacker (2009), na descricao das técnicas
usadas em um acidente com vitimas fatais, onde o processo de identificagédo incluiu o uso
combinado de analise morfoldégica e microscopica de penas, além da analise gendmica
por acido desoxirribonucleico (barcoding) para assistir a investigagdo. Sem tais analises
esse acidente ndo poderia ter sido elucidado. A combinacdo dessas técnicas tem o
objetivo de economizar recursos, ja que sO sdo executadas analises pelos métodos mais
caros, caso 0s mais baratos n&o sejam conclusivos.

Tendo em vista que se deve atuar de modo proativo, e segundo Wood (2003,
p.107, tradugdo nossa) “as consequéncias entre um quase acidente e um acidente séo
simplesmente questdo de sorte”, basta que os fatores necessarios ao risco aviario

estejam presentes para atuar, sem ter que esperar que alguma variagdo na sequéncia de
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eventos conduza a acidente com vitimas, devido a presencga de animais na AGRA.

Percebida a validade de formar registros constantemente atualizados da presenca
de aves nos aerédromos, chega-se a conclusao que € necessario criar uma rotina de
levantamento e de registro dos dados, através de vistorias periddicas na area patrimonial
e na AGRA. Essa necessidade é comprovada por Cleary e Dolbeer (2005) ao afirmarem
que sem dados consistentes em arquivo a respeito da presenca e do nivel de atividade
dos animais € impossivel avaliar a eficiéncia de qualquer programa de gerenciamento. As
acdes de mitigagdo em uso e as colisbes, quase colisdes e avistamentos também devem
ser registradas com o mesmo objetivo.

Ja a ICAO (2012) complementa, ao afirmar ser fundamental a designacao formal,
pelo operador aeroportuario, do responsavel pelo programa de gerenciamento do risco
aviario. E que devem ser criadas equipes para realizar as agdes de modificacdo de habitat
interno, bem como vistorias de presenca de fauna e a aplicagdo de métodos de
afugentamento passivos e ativos. Caso necessario, o abate controlado com arma de fogo
deve ser usado para maximizar a eficiéncia de outros métodos. Tais equipes devem ser
dimensionadas em relacdo ao tamanho da area a ser monitorada, bem como a
quantidade de movimentos de aeronaves no aeroporto.

Segundo Australia (2010), as inspec¢des peridédicas devem incluir:

a) as condigbes das cercas do aer6dromo, particularmente nas areas
criticas;

b) as condi¢bes climaticas e sazonais, tais como a presenca de aves em
certas épocas do ano, ou relacionadas ao nivel de lagoas de drenagem;

c) abrigos criados pela infraestrutura do aer6dromo, como prédios,
equipamentos e outros tipos de poleiros;

d) procedimentos de mitigagdo do risco incorporados nos procedimentos
de gestdo ambiental do aerédromo;

e) atrativos fora do aerédromo, como: criadouros de animais, areas de
piquenique, estacdes de tratamento de esgoto, areas de deposicdo de
residuos e aterros; e

f) uso de procedimentos de afugentamento, quando apropriados.

Eventos potencialmente mais arriscados, como colisbes em ambos os motores ou
envolvendo bandos de aves, devem ter tais informacdes registradas de modo explicito,
colaborando para o estabelecimento do gerenciamento da fauna nos aerédromos. Ja que,
segundo Estados Unidos (2004, p. 2, traducdo nossa), cada operador aeroportuario deve
assegurar que a avaliagcédo de risco da presencga de animais seja conduzida, caso algum

dos eventos a seguir ocorra:
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1) uma aeronave de transporte sofra colisdo multipla com animais;

2) uma aeronave de transporte sofra danos significativos em decorréncia
de ter colidido com animais. Para os efeitos desse paragrafo, sao
considerados danos significativos aqueles que afetem negativamente a
estrutura, o desempenho ou caracteristicas de voo da aeronave,
requerendo grandes reparos ou substituicido do componente afetado;

3) uma aeronave de transporte sofra ingestédo de animal em um motor; ou

4) animal de porte, ou em quantidade, suficiente para causar algum dos
eventos descritos anteriormente nessa seg¢do €, ou sdo, observado (s)
acessando a trajetoria de voo ou a area de movimento de algum aeroporto.

Com a avaliacdo de risco, o operador determinarda a execugdo do plano de
gerenciamento de risco aviario, que devera conter minimamente (ESTADOS UNIDOS,

2004, p. 3, tradugao nossa):

1) lista dos individuos com autoridade e responsabilidade por executar
cada parte do plano.

2) lista priorizando as agdes identificadas na avaliagéo de risco, constando
sua data de inicio e de término:

a) gerenciamento da populagdo de animais,
b) modificagédo do ambiente, e
¢) mudangas no uso do solo.

E fato que o operador n&o tem influéncia direta para realizar mudancas no uso do
solo no entorno aeroportuario. Porém, é necessario que sejam identificados os focos
atrativos, bem como seja quantificada a contribuicdo de cada um deles, dentro do risco
global do aerédromo. Também é necessario que “programas de gerenciamento do risco
aviario e fauna precisam ser constantemente avaliados para checar se os resultados
esperados estdo sendo alcancados, e se tais programas precisam ser modificados,
estendidos, ou mesmo melhorados” (MENDONCA, 2009, p. 165, tradugcdo nossa). A
realizacdo dessas acgbes, pelo operador aeroportuario, € necessaria para garantir a
atualizacdo do programa de gerenciamento, frente as caracteristicas do risco aviario no
local.

Mas como se pode avaliar o impacto das agdées conduzidas em um plano de
gerenciamento de risco aviario? Como comparar a situacao atual de um aer6dromo em
relacdo ha dois anos? Como definir um método que considere o crescimento da aviagao
no pais?

Obviamente, o numero de colisdes ndo permite tal tipo de analise, ja que
estimularia a omissédo dos eventos, levando a falsa sensacgéo de reducao do risco aviario

no aerédromo.
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Para atender tais necessidades, diversos métodos de avaliagdo de risco aviario
tém sido desenvolvidos, sempre com o objetivo de facilitar e estandardizar todo o
processo de gerenciamento, e com um ponto em comum — a importéncia da coleta e da

analise de dados, ao se observar que:

A peca chave para conduzir a avaliagao do risco € a informagédo. Mesmo
sendo provavel que nenhum reporte de colisdo seja totalmente completo e
correto, quanto mais informacdo melhor. Nao é somente importante ter
mais reportes de colisbes, mas também reportes com as espécies
identificadas. (TAN; SEARING; KENG, 2010, p. 5, tradugéo nossa).

Mas € preciso utilizar uma ferramenta adequada as caracteristicas proprias
encontradas no pais. E nesse contexto que a Matriz de Risco Aviario (MARA) tem sido
desenvolvida, com o objetivo de sanar a lacuna hoje existente, bem como aumentar a
qualidade e a eficiéncia do gerenciamento desse risco nos aerédromos brasileiros.

Além dos usos ja citados, a MARA viabilizara a determinagdo de eventos-gatilho,
relacionados aquelas espécies que representam maior risco, potencializando as medidas
de controle e tornando o gerenciamento do risco aviario mais proativo. Isso contribuira
para a economia de recursos, ja que priorizara as agdes dispersivas, que passarao a ser
realizadas de modo customizado, frente as espécies que se apresentarem em cada
aerodromo.

Tendo em vista que a infraestrutura aeroportuaria é propriedade federal (BRASIL,
1988), o operador do aerédromo publico podera ainda utilizar a MARA para apontar ao
Ministério Publico Federal (MPF), a necessidade de correcao das deficiéncias no entorno
aeroportuario, quantificando aquele érgdo como o uso inadequado do solo tem afetado a
seguranca na operacgéo de aeronaves. Com a adog¢ao deste procedimento de forma mais
ampla, isto €, em mais aerbdromos, aumentar-se-a a seguranga no pais como um todo.

Apds ter sido identificada a importancia da coleta de dados na continua
identificacdo dos perigos e também no gerenciamento dos riscos, a fim de reduzir e
manter a probabilidade de danos pessoais e materiais em nivel aceitavel (ICAO, 2009). As
praticas consagradas internacionalmente para o controle de fauna em aer6dromos s&o
mostradas, sumarizando varios dos procedimentos ja comentados. Além disso, foram
acrescentados alguns objetivos especificos identificados pelo autor, a fim de facilitar o

entendimento e a implantagc&o de cada pratica nos aer6dromos brasileiros.
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5 MELHORES PRATICAS PARA CONTROLE DE CONTROLE DE ESPECIMES DA

FAUNA EM AERODROMOS

O nivel ideal de gerenciamento da presenga de aves e outros animais em cada

aerodromo certamente variara com o nivel de risco que eles representam. Portanto, o

primeiro passo no processo é coletar dados e analisa-los com isenc¢ao, considerando

ainda os custos diretos que esse risco representa aos operadores. As praticas a seguir

sdo fruto da experiéncia de diversos pesquisadores, mas, ndo encerram o assunto.

Especialmente porque técnicas que servem em uma regido podem ser in6cuas em

outras, em funcdo da distribuicdo dos atrativos no entorno de cada aeroporto (ICAO,

2012).

TABELA 2 — Melhores praticas de gerenciamento de fauna em aerédromo e seus objetivos

Procedimento Recomendado

Objetivos praticos identificados pelo autor

Nomear membro da alta administragdo como
responsavel por implantar e por supervisionar o Plano
de Gerenciamento de Risco Aviario do Aerédromo
(PGRAA).

Garantir o funcionamento real do PGRAA, através
da designacao de equipes com pessoal dedicado
a essa tarefa.

As equipes responsaveis pela execucdo do
PGRAA deverdo ser adequadas ao tamanho da
area patrimonial, bem como aos movimentos do
aerédromo.

Localizar os focos atrativos de animais na éarea
patrimonial, priorizando os que atraiam as espécies mais
perigosas.

Identificar focos atrativos para cada espécie
presente na area patrimonial.

Comparar e ordenar as espécies de acordo com
0 grau de risco que representam.

Eliminar os focos atrativos de fauna na area
operacional, impedindo permanentemente o
acesso a eles, quando a acdo anterior ndo for
viavel.

Aplicar medidas de controle ativo de animais.

Registrar e manter em arquivo todos os
procedimentos adotados e o0s resultados
alcangados, incluindo treinamentos e cursos

realizados pelas equipes.

Equipe de gerenciamento de risco aviario e fauna,
treinada e equipada, devera realizar dispersdo de
animais antes de cada movimento.

Realizar dispersdo de animais antes de cada
movimento, caso esses ocorram em intervalos
menores que 5 minutos, as equipes deverao
atuar constantemente no periodo diurno. Durante
sua atuacdo, as equipes nao devem ter outras
responsabilidades. A noite, as equipes deverdo
verificar regularmente a area de movimentos,
dispersando animais quando necessario.

A equipe de gerenciamento devera dispor de
equipamentos de dispersdo adequados a area de
atuacéao e aos tipos e quantidade de animais a dispersar.

Utilizar as técnicas apropriadas, com seguranca e
eficiéncia, a fim de maximizar sua capacidade,
economizando recursos da administragédo
aeroportuaria € mantendo o risco aviario e fauna
em niveis aceitaveis.

Continuagéo
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Procedimento Recomendado

Objetivos praticos identificados pelo autor

A equipe devera vistoriar a area patrimonial e registrar a
presenca de fauna a cada 30 minutos, em aeroportos
com intervalo maior entre os movimentos, a cada vistoria
devera ser gerado um registro do censo de fauna.

Formar e manter registros com quantidade de
espécimes ajudara na avaliacdo do PGRAA,
justificando os recursos nele investidos. Cada
registro deve conter, no minimo: as areas
vistoriadas, a quantidade, a localizagdo e as
espécies avistadas, as acgbes dispersivas
aplicadas e seus resultados, além das condicbes
meteoroldgicas no periodo do registro.

As colisbes devem ser classificadas em: confirmadas,
ndo confirmadas (sem evidéncia fisica encontrada) e
incidentes graves (presenca de animais afeta a
operagao).

Garantir o reporte de eventos, mesmo que nao
exista a colisdo propriamente dita, como, por
exemplo, uma rejeicdao de decolagem com fogo
na aeronave. Aplicar medidas de controle se as
condigbes de risco estiverem presentes, sem
aguardar resultados negativos para inicia-las.

Os operadores aeroportuarios devem garantir que todas
as colisbes com aves e outros animais sejam reportadas
rapidamente. Colisbes NUNCA deverdo ser usadas
como medida de eficiéncia de PGRAA. Orgao nacional
deve remeter anualmente os dados de colisdes a OACI.

Maximizar a quantidade e a qualidade dos
reportes, através do treinamento de pessoal nos
aeroportos (operador e torre de controle) e nas
empresas aéreas (tripulantes e mantenedores).

Identificar os fatores que influenciam no
gerenciamento do risco aviario e fauna no
aerdédromo, executando medidas passivas e
ativas para mitigar o risco.

Os operadores aeroportuarios deverao realizar avaliagdo
formal de risco aviario e fauna em intervalos regulares,
de preferéncia anualmente.

Avaliar o risco aviario e fauna no aerédromo
possibilitarda quantificar cada um dos focos
atrativos na area patrimonial e na AGRA.

Avaliar de forma padronizada conduzira a criagao
de jurisprudéncia, conduzindo a maior eficiéncia
na reducao dos focos atrativos extramuros.

Os operadores aeroportuarios deverao inventariar os
focos atrativos localizados em até 13 km de distancia do
aerédromo, conforme orientagdo da OACI. Especial
énfase deve ser dada aos focos mais proximos e nas
trajetérias de aproximacdo e de decolagem do
aeroporto.

Manter panorama atualizado sobre o ambiente do
entorno aeroportuario possibilitara maximizar a
avaliagdo de risco, antecipando acdes de
mitigacao.

Informar a administragdo municipal sobre o
aparecimento de focos que devem ser eliminados
0 quanto antes e, caso negativo, informar ao
Ministério Publico Federal sobre condi¢cdes que
produzirdo o aumento do risco aviario e fauna no
aerdédromo.

Fonte: traduzido e adaptado de ICAO, 2012.

Apds abordar como a informacéo permeia todas as fases do gerenciamento do

risco aviario, ratificadas pelas praticas acima resumidas. A continuacdo, sdo feitas

recomendagdes do autor a diversos setores da industria de aviagao brasileira, a fim e

contribuir no desenvolvimento de procedimentos eficazes e perenes para mitigar o risco

aviario e fauna.
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6 RECOMENDAGOES

Apos verificar as informagdes anteriores, passa a ser necessario sugerir agbes que
contribuam para o gerenciamento proativo do risco aviario. Assim sendo, recomenda-se, a
Agéncia Nacional de Aviacao Civil, a emissao de regulamentos contendo requisitos mais
detalhados para o gerenciamento do risco aviario, semelhantes aos adotados por outras
autoridades de aviagéao civil, como a Civil Aviation Safety Authority (Australia), a Federal
Aviation Administration (Estados Unidos), o Transport Canada (Canada), bem como as
informacgdes disponiveis no International Bird Strike Committee e na propria International
Civil Aviation Organization. Essa recomendagédo tem o objetivo de estimular o
desenvolvimento e a aplicagdo de técnicas de controle da presenga de aves e outros
animais nos aerodromos brasileiros.

Ao Cenipa se recomenda que exerga controle eficaz sobre os dados recebidos
através da Ficha 15, através da cobrangca de informacgdes junto aos respectivos
emissores, minimizando os erros e as omissdes de informagdes registradas no SIGRA.
Essa recomendacgdo se destina a aumentar a confiabilidade no banco de dados de risco
aviario, e, por conseguinte, estimular o fluxo de informacdo que contribuira para criar
sinergia no seu gerenciamento.

Ao Conselho Nacional de Meio Ambiente se recomenda que emita normativa que
oriente todos os seus membros sobre a influéncia das atividades antrépicas atrativas de
aves que criam riscos a Aviacdo Brasileira, ratificando a importancia das consultas
recebidas para implantagédo, renovagdo e ampliagdo de atividades que possam ter as
caracteristicas anteriormente descritas, até a distancia de vinte quildmetros de qualquer
aerodromo publico ou militar, bem como requeiram do empreendedor o devido parecer,
oriundo do Comando Aéreo Regional responsavel pela area onde se situa o aerédromo.

Aos Operadores Aeroportuarios se recomenda que criem equipes dedicadas de
gerenciamento do risco aviario nos aerodromos prioritarios previstos no Plano Basico de
Gerenciamento do Risco Aviario, publicado no Diario Oficial da Unido n° 87, de 09 de
maio de 2011, a fim de que seja possivel realizar as agbes de modificagdo de ambiente
interno, dispersao passiva e ativa, contribuindo para a redug¢ao da presenca de aves e
outros animais naqueles locais, e, por conseguinte, do risco aviario no respectivo
aerédromo. E ainda que providenciem treinamento de seus funcionarios, com vistas a
melhoria da qualidade do reporte de ocorréncias através da Ficha Cenipa 15.

Aos Operadores de Aeronaves se recomenda que providenciem treinamento de
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seus funcionarios, com vistas a melhoria da qualidade do reporte de ocorréncias através
da Ficha Cenipa 15.

7 CONCLUSAO

O gerenciamento do risco aviario ndo € uma necessidade recente, fato
comprovado pelos acidentes com vitimas fatais ocorridos durante todo o desenvolvimento
da aviagdo. O IBSC realiza encontros e mantém registros de trabalhos ha mais de 40
anos.

Enquanto isso, no Brasil, os reportes tém sido registrados desde 1986, mas ainda
necessitam evoluir, especialmente em termos de qualidade. E como ja visto, o registro de
informacgdes é fundamental para o risco aviario, especialmente porque as corre¢gdes fora
do sitio aeroportuario dependem da mobilizagdo de outros entes, que normalmente,
tendem a negar sua responsabilidade sobre o risco gerado pelas atividades atrativas
sobre as quais sao responsaveis.

Ja o gerenciamento do risco deve evoluir, adotando-se procedimentos perenes que
reduzam o risco ao menor indice praticavel, através do uso de técnicas consagradas,
adequadas a realidade de cada aerédromo e do pais.

A qualidade da informagédo é requisito basico que permeia todas as organizagdes,
exigindo delas treinamento continuado, visando a quebra do paradigma de que nao ha
porque reportar eventos envolvendo a fauna, pois nada € realizado no sentido de
gerenciar esse risco. Quando, na verdade, é a falta de informagdes sdélidas que tem
inviabilizado procedimentos corretivos.

Somente através de processos estaveis, organizados e amplamente difundidos
sera possivel utilizar todos os beneficios da informagéo. Dentre eles, a adequacgao dos
fatores atrativos no entorno dos aerédromos, mesmo que contando com a participagao de
entes como o MPF, na adequacéo daquelas atividades que tém exercido impacto negativo
na atividade aeronautica no pais. Mas, para tanto, a industria brasileira de aviacdo deve
trilhar o caminho da valorizagcdo da informacéo, corretamente gerada, devidamente
registrada e atualizada, criando condi¢des irrefutaveis que comprovem o risco gerado no

entorno dos aerédromos brasileiros.
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THE VALUE OF DATA FOR BIRD STRIKE RISK MANAGEMENT

ABSTRACT: This paper aims to clarify the importance of data in bird strike risk management.
Firstly, it shows that it is essential to collect data when dealing with this risk in a way that highlights
the unique risks at each aerodrome. Secondly, it prioritizes off-airport areas of greatest interest and
identifies the roles and responsibilities of appropriate authorities. Thirdly, it highlights the critical
importance of comprehensive bird strike reporting, including near misses and sightings of
hazardous birds and other fauna species. The bird / fauna strike report form (Cenipa 15 form) is
identified as the best way to feed national strike databank, and available means for using and
submitting this form are presented here. Fourthly, a hypothetical strike scenario is used to show
how data might converge from different sources to create a reliable databank. Furthermore, other
sources of data are identified to ensure comprehensive reporting allowing for more proactive risk
management process. Finally, best recommended practices, recently authorized by the
International Civil Aviation Organization, are reviewed and their objectives are identified by the
author. The work finishes by addressing recommended actions to contribute for efficient and
permanent bird & fauna risk management both at individual aerodromes and on a national scale.

KEY WORDS: Databank. Bird Strike. Report Form (Cenipa 15 Form).
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