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RESUMO: As competéncias técnicas e a formacdo superior paewviador séo
contextualizadas neste trabalho. O dominio de sibeecampos do saber é apresentado
como essencial para que o piloto possa exercepsigsdo de forma plena e com
seguranca. Atualmente, apesar do reconhecimergaalpilotos comerciais necessitam
de competéncias distintas e especificas, ndo exrigtesicdo legal no que se refere a
exigéncia de curso superior para o exercicio desifissdo. Nao obstante as novas
tecnologias embarcadas nos avibes e ao treinanpeatmo intenso de tripulacdes
técnicas, acidentes aeronauticos com o envolvingmfatores contribuintes relativos a
capacitacao e formacéao profissional continuam arecapesar dos esforcos dedicados
a sua mitigacao. Assim, a proatividade nas atiwdate prevencgéo torna-se mandatoria,
com foco no incremento da qualidade da formacafisgronal dos pilotos comerciais e
de linha aérea. O presente trabalho propde a Bwlda exigéncia de curso superior em
Ciéncias Aeronauticas ou Aviacao Civil no Regulatodbrasileiro da Aviacéao Civil
(RBAC 61) — Licencas, Habilitacbes e Certificad@agpPilotos — para obtencéo de
licencas de piloto comercial e linha aérea de foanedevar requisitos de capacitacéo,
em uma medida proativa na prevenc¢ao de acidentaséagicos.

PALAVRAS-CHAVE : Prevencdo de Acidentes. Formacédo Profissionaéndias
Aeronauticas.
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1. INTRODUCAO

O piloto civil ou militar para cumprir com suas macoes profissionais utilizara
de varios conhecimentos de diversos campos do daimrcomo: aerodinamica,
meteorologia, fisica, matematica, regras de traBgeo, inglés, geografia, psicologia,
informatica, gerenciamento de sistemas, eletréaidainistracdo de recursos humanos,
fisiologia, pilotagem, direito internacional e qsr

Um dos caminhos que se evidencia para que o pitditenha esses
conhecimentos é o da formacao académica supeoialade acordo com o Ministério
da Educacdo (MEC), confere ao diplomado competéramia determinado campo do
saber para o exercicio de atividade académicadadisgipnal (VIEIRA, 2010).

Com o atual avanco das tecnologias embarcadasviiesale médio e grande
porte, bem como as perspectivas futuras nessedsgentirna-se imperioso para a
manutencdo da seguranca do transporte aéreo gummandante responsavel por
gerenciar e pilotar essas maquinas deva possuifarmacao académica e profissional
em consonancia com a responsabilidade e complexidadonduzir uma aeronave de
milhdes de ddlares, com uma dezena de tripulanteatenas de passageiros a bordo.

Até a década de 1970, a profissdo de piloto exdgisseus profissionais trés
competéncias basicas: voar, colocando em préaticahaslidades psicomotoras
aprendidas durante a instrugdo e treinamento eoctlabes; navegar, como sendo a
capacidade de localizar-se no espaco; e comunésis sendo a habilidade de
comunicar-se com clareza e correcdo com o conileletrafego aéreo e outras
aeronaves. O monitoramento dos diversos sistemaénices, elétricos e hidraulicos
dos avides comerciais dessa época era realizadoepgenheiro de voo (BRASIL,
2012).

Com a incorporacao de tecnologias e sistemas atigagas na aviagcao recente,
incluiu-se mais uma competéncia a ser exigida do pofissional: a capacidade de
gerenciar os diversos sistemas da aeronave, ust@a jgura do engenheiro de voo nao

mais existe na aviacdo moderna (BRASIL, 2012).
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TECNOLOGIA E HABILIDADES DA TRIPULAGAO
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FIGURA 1 —A evolucdo dasabilidades com acorporagcao de novaecnologias.
Fonte: BRASIL (2012).

2. A FORMACAO DE AVIADORES NO BRASIL

Atualmente cabe a Agéncia Nacional de Aviacdo QWINAC), criada en
2005 para substituir o antigo Departamento de AoaCivil (DAC), o trato do:
assuntos relativos a formagdo, ao aperfeicoamenéo especializacdo do pess
aeronavegante civil (ANAC2012).

Por meio de sua Superintendéncia Capacitacdo e Desenvolvimento
Pessoas (SOD a ANAC, em consonancia com o que preconiza adQR006),
estabeleceu requisitos necessérios a formacadficpgdo e habilitacdo das divers
categorias de pilof instituindo curriculos minimos a serem avaliaglgsdronizado
atravégde Manuais de Curso (ANAC, 20).

Tais requisitos encontre-se detalhados no RBAC 61 e seus complemer
RBHA 91 —Regras Gerais de Operagéo para Aeronaves RBAC 121- Requisitos
Operacionais: Operacdes Domésticas, de BandeinapkerBentare;, e RBAC 135 —
Requisitos Operacionais: Operacdes Complementgres@emandi

Na Tabela 1 abaixo, po-se visualizar um resumo dos requisitos para obte

das diversas licengas de to atualmente.
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TABELA 1 — Requisitos para obtencao de licencast@ipbrivado, comercial e linha aérea.
Licencas Pré-requisitos

-Ter completado 18 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 1° grau (ensino

fundamental);

-Ter sido aprovado em curso homologado pela ANAC;

-Ter sido aprovado em exame tedrico da ANAC;

-Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 2° dag

valido;

-Possuir 40 horas de voo.

-Ter completado 18 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 2° grau (ensiadio);

-Ter sido aprovado em curso homologado pela ANAC;

Piloto comercial -Ter sido aprovado em exame tedrico da ANAC;

-Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 1° dag

valido;

-Possuir 200 horas de voo.

-Ter completado 21 anos;

-Ter concluido com aproveitamento o 2° grau (ensiadio);

-Ter sido aprovado em exame teorico da ANAC;

Piloto de linha aérea | -Ter o Certificado Médico Aeronautico (CMA) 1° ddas

valido;

-Possuir habilitacdo de voo por instrumentos (IFR);

-Possuir 1500 horas de voo.

Fonte: Adaptado de ANAC (2013).

Piloto privado

A solicitacdo de uma licenca de piloto, com suassequentes habilitacbes, €
feita por meio de formulario padronizado preenchédapresentado a ANAC, apés o
requerente ter atendido aos requisitos de idadeplaglade, conhecimentos,
experiéncia, instrucdo de voo e aptiddo psicofispravistos no RBAC 61,
correspondentes a graduacédo da licenga requerida.

O requisito de conhecimentos tedricos € atendiddiante a realizacdo de um
exame tedrico, envolvendo assuntos pertinentes aifigacdo requerida, e pela
realizagédo de curso homologado nos termos do RBHA-1Escolas de Aviagéo Civil —
ou RBAC 142 — Certificacdo e Requisitos Operac&in@ientros de Treinamento de
Aviacado Civil. “Desta forma, para prestar exame amhecimentos teodricos, é
compulséria a prévia conclusdo, com aprovacao,adeegpondente curso autorizado
pela ANAC.” (ANAC, 2013, sec¢do 61.13).

O curso especifico de que trata a secdo 61.13 ddCRER., quando ministrado
por aeroclubes e escolas de aviacdo, tem duracdia me quatro meses e prepara 0s
alunos para a banca de exames tedrica da ANACdahdo o conteudo didatico
apropriado a graduacédo da licenca e dividido entociareas de conhecimento:
regulamentos de trdfego aéreo, teoria de voo, mubgia, navegacdo aérea e
conhecimentos técnicos de aeronaves (AEROCLUBEGR)2
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Os requisitos de experiéncia e instrucdo de voo aéandidos mediante a
realizagdo de curso pratico de pilotagem autorizpdta ANAC. A experiéncia
solicitada é medida em quantidade de horas deealizadas durante o curso, variando
de acordo com a graduacéo da licenca pretendidamApara obtencdo da licenca de
piloto privado, é exigida uma experiéncia minimad@ehoras de voo (ANAC, 2013,
secdo 61.81). Para a licenca de piloto comercial,minimo de 200 horas de voo é
exigido como experiéncia pratica (ANAC, 2013, sed0101), e para obtencdo da
licenca de maior graduacéo, piloto de linha aérexigida uma experiéncia minima de
1500 horas de voo (ANAC, 2013, secdo 61.141).

Apds o solicitante cumprir todos os requisitos dass; a ANAC fornece-lhe
autorizacdo para realizacdo da verificacdo de ipelifedicando o inspetor de aviagéo
civil responsavel por tal verificacdo. Essa veaif@o € conhecida como voo de cheque.
Se aprovado na verificacdo de pericia e comprovaestar em pleno direito de
exercicio de sua cidadania, o solicitante faz jssaalicenca.

Cada uma das licencas de piloto existentes perauotedetentor o uso de

prerrogativas que estao resumidas na Tabela 2.

TABELA 2 — Licencas e suas prerrogativas.

Licencas Prerrogativas
-atuar como piloto em comando, ou como
Piloto privado copiloto, ndo podendo prestar servicos aéreos
remunerados

-exercer todas as prerrogativas do detentor de
uma licenga de piloto privado;
-atuar como piloto em comando de aeronave|ndo
empregada em voos de transporte aéreo publ|co;

-atuar como piloto em comando em servigos de

Piloto comercial transporte  aéreo publico, em aeronave
homologada para operacdo com somente| um
piloto; e

-atuar como copiloto em servicos de transpprte

aéreo publico em aeronaves homologadas [para
operacado com, no minimo, dois pilotos
-exercer todas as prerrogativas do detentor de

uma licenca de piloto privado e piloto comergial

e de uma habilitacdo de voo por instrumentos de

Piloto de linha aérea aeronave da categoria para a qual é concedjda a
licenga; e
-atuar como piloto em comando ou copiloto em
aeronaves de empresas de transporte aéreo

Fonte: Adaptado de ANAC (2013).
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3. A SEGURANCA DE VOO

Safety. The state in which the possibility of harm to persons and of
property damage is reduced to, and maintained at or below, an
acceptable level through a continuing process of hazard identification
and safety risk management. (ICAO, 2009, p. 2-2).

Dependendo da perspectiva ou da filosofia empregadanceito de seguranca
de voo pode ter diversos significados, tais con@p zacidente, atividade livre de
quaisquer perigos e seus riscos, impossibilidadéades a pessoas e propriedades etc.
No entanto, independente da perspectiva, todaofitbpgle seguranca de voo tem em
comum a ideia de controle total, seja através dgefr de aeronaves e sistemas
altamente confidveis ou pela intervencdo dos mElam situacbes de emergéncia,
evitando o acidente. Apesar desse controle totaldesejavel e perseguido, ele é
inatingivel em sua plenitude devido ao contextaagenalmente dinamico da aviagao.

Falhas e erros sempre ocorrerdo na aviagao, rlandd as melhores e mais
corretas tentativas de conté-los. Nenhum sistematividade humana possui garantia
de ser livre de riscos ou erros. Dessa forma, ras erriscos inerentes a atividade aérea
devem ser razoavelmente controlados, uma vez qoentrole absoluto na aviagcéo
torna-se impossivel dentro do seu contexto de gaerdCAO, 2009).

Até o inicio da década de 1970, quando definitivatma aviacdo emergiu como
uma industria de transporte de massa, as preocepa&pd torno da seguranca de voo
estavam voltadas para fatores técnicos, pois eltegia que dava suporte a essa
indUstria ainda ndo estava completamente desedaols falhas técnicas eram os
fatores recorrentes nos acidentes aeronauticosc@da prevencao de acidentes estava
intimamente ligado a melhoria da tecnologia.

Com o amadurecimento da tecnologia e da infraestruigadas a aviacao,
assim como o aparecimento dos motores a jato,aadhe bordo, piloto automatico e
diretores de voo, o foco da seguranca de voo tHusfe para o desempenho do
homem em ambientes complexos, mais conhecido ptorefa humanos e
organizacionais. A partir de entdo, houve um grandesstimento da industria
aeronautica na automacao das cabines de voo, taiande trazer sob controle o
recorrente erro humano. Contudo, e apesar dos egandestimentos em tecnologias
capazes de melhorar o desempenho do homem, redprdbabilidade do erro e suas
consequéncias, o erro humano continua a surpreeraaer um fator demasiadamente

recorrente nos acidentes aeronauticos atuais (1QAQ09).
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3.1 Erro Humano

Para os estudiosos da seguranca de voo, o erracop@l representa a principal
ameaca para a seguranca das operacgdes, sendardaitcesse em sua eliminacéo e, na
impossibilidade de sua eliminacdo, o objetivo passar a contencdo dos seus efeitos
adversos, seja através de melhor formacao, capacita treinamento de pessoal e/ou
através do uso de equipamentos de bordo cada vuszateantes ao erro (CYRILLO e
BENTO, 2010).

Rasmussen et al (1987, pp. 23-24), afirma que edogpodem ser definidos de
forma objetiva considerando-se apenas o desempdohbomem ou da maquina
isoladamente. Eles podem ser precisamente defismloente quando referenciados as
intencdes e expectativas humanas. Dessa forma,rros dependem sempre do
julgamento de alguém em uma situacdo especificdhasae erros ndo séao
exclusivamente causados por alteracdes no desempemhelacdo aos procedimentos
corretos ou aceitos, mas também por mudancas mé@sos de julgamento.

Em outras palavras, o erro humano é definido por ecomportamento
inadequado de todo um sistema homem-maquina. Aengdés dos individuos
envolvidos na criacdo e operacao do sistema poéerocsretas do ponto de vista do
desempenho humano ou dos objetivos selecionadas,pogem produzir resultados
inapropriados para uma situacéo especifica (RASMENS& al, 1987, p. 24).

Para James Reason (1990):

Error will be taken as a generic term to encompass all those
occasionsin which a planned sequence of mental or physical activities
fails to achieve its intended outcome, and when these failures cannot
be attributed to the intervention of some chance agency. (Reason,
1990, p. 9).

Dessa forma, erros sdo acdes planejadas que fadbaatingir os objetivos
desejados, ou porque as acdes ndo seguiram cofanajgolo ou porque o plano em si
foi inadequado. Nesse contexto, Reason (1990)alngderros em duas categorggs
and lapses e mistakes.

Sips ou lapsos, em portugués, sdo erros resultantemddalha na execucao de
uma acao, independentemente do planejamento tepsittdo adequado para atingir o
objetivo. Como se o piloto quisesse abaixar o tolEmpouso e, por uma distracao,
acionasse o comando dos flapes em vez da alavanitand. Por outro ladamistakes
sao deficiéncias ou falhas de julgamento envolvidoprocesso de selecéo do objetivo
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a ser atingido, como a decisdo do piloto entre idese de uma formacao
meteoroldgica pesada ou prosseguir com o voo ddatformacao (REASON, 1990).

Sips e mistakes, segundo a definicdo de Reason (1990), sdo coadme erros
operacionais. No entanto, faz-se mister compreemdéderenca entre erros e violacoes
no ambiente operacional.

“A diferenca principal entre erros operacionaisi@ag¢des reside na intengéo.”
(ICAOQ, 2009, p. 2-21).

Enquanto o erro caracteriza-se por ser nao inteaki@ violagdo € um ato
deliberado. Pilotos cometem erros operacionais sermnpm a intencdo de fazer o
correto, mas por diversas razbes falham em ats@is objetivos. Por outro lado,
pilotos quando cometem violagcbes, sabem que tapodamento envolve desvios de
procedimentos, normas ou praticas estabelecidiasia assim perseveram na intencao.

Violacdes devem ser combatidas com conscientizagémercdo, enquanto que
erros operacionais podem ser mitigados por meicr@dgdo de novas técnicas e/ou
solugdes tecnologicas.

3.2 Medidas de Prevencéao, Controle e Mitigadoras do Ea na Aviacao

Errar € humano. N&o importa o quanto compreendasaituacdes na qual ele
ocorre, ou 0 quao sofisticado possa ser a cabinendeavido, erros continuarédo
ocorrendo. Sendo impossivel a sua eliminacdo, deventdo, procurar preveni-lo,
diminuindo sua presenca macica em acidentes aéreos.

Organizacbes ou empresas que ja tiveram aciderdss suas aeronaves
conhecem bem o valor das atividades de prevengieehlade, os custos advindos de
um acidente podem atingir cifras milionarias, daidesnecessario comentar o impacto
gue esse montante pode causar a uma empresa.fbesaaa atividade de prevencéo
de acidentes jamais se tornara ultrapassada. Obntangue estudos e pesquisas
exigem, periodicamente, que conceitos sejam ageddos e atualizados, surgindo
novos campos de pesquisa a medida que a atividadei.eContudo, € fato que a
comunidade aeronautica nunca podera prescinditrdoalhos de prevencao, tendo em
vista as vultosas somas de investimento e capitalhos inerentes a atividade aérea.
Assim, 0s gastos com a prevencdo de acidentes nsdojerdade, investimentos,
traduzidos na busca constante da preservagdo desgechumanos e materiais
(BRASIL, 2000).
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As atividades de prevencdo dividem-se em trés catesy medidas reativas,
proativas e preditivas.

As medidas reativas envolvem respostas a evenm§agocorreram, tais como
incidentes e acidentes. De acordo o Manual de Gearaento de Seguranca da ICAO
(ICAO, 2009), essas medidas sdo insuficientes parmmanutencdo de um nivel
adequado de seguranca.

Medidas proativas sdo acdes constantes que visemtificar ameacas a
seguranca das operacdes antes que elas possanpteqzizos a aviacdo. Tais medidas
sao criadas e colocadas em pratica na medida erseqoleservam falhas na seguranca
durante a execugcdo das atividades de uma empresarganizacdo. As medidas
proativas sao consideradas eficientes do pontastie do gerenciamento de seguranca,
mas nao unicas ou exclusivas.

Complementares as medidas proativas estdo as raeplidditivas, as quais
capturam o que ocorre em todo um sistema em tergdp analisando as tendéncias
com o objetivo de identificar futuros problemasac#nados a seguranca das

atividades. Sdo acBes complementares as demaishanfeo ciclo do trabalho de

prevencao.
TABELA 3 — Ferramentas de prevencao e niveis degéeitia.
PREDITIVA PROATIVA REATIVA
- Reportes de seguranca de - Recomendacotes

- Analise de dados de voo| voo (RELPREV) provenientes de
- Ferramentas de - Pesquisas de opiniao investigacoes de
observacéo direta (FOQA, - Auditorias e vistorias acidentes e incidentes
LOSA) - Reportes mandatorios de | aeronauticos

- Andlise de tendéncias | seguranca de voo (falha de
motor, colisdo com aves
etc.)

MUITO EFICIENTE EFICIENTE INSUFICIENTE
Fonte: Adaptado de ICAO (2009, p. 3-12).

Também mudancas em legislacdes, praticas e proeettis) bem como a
criacao de novos regulamentos, sao consideradasasqureditivas e proativas, pois se
baseiam em andlise de dados e férmulas estatjstitsendo mitigar condicdes
inseguras futuras, ou seja, antes que possiveisrdes venham a ocorrer.

Contudo, um sistema somente serd considerado seguaodo todas as
ferramentas estiverem presentes ao mesmo tempam seativas, proativas ou
preditivas (ICAO, 2009, p. 3-15). Assim, o trabatteprevencéao:
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* Deve incluir toda a operacdo do sistema de aviaaomacéao,
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treinamento, regulacéo, operacdo, manutencaolifiscao);

* Focar-se no processo, hao em intervencdes isoladas;

» Deve ser baseado em dados estatisticos devidadmmntmentados;

* Objetivar melhoras graduais no sistema em vez diangas drasticas;

* Ser baseado em planos estratégicos e ndo imeakatist

3.3 O Diagnostico Atual

Nas ultimas décadas, pdde-se notar, através des desdatisticos, que houve

29

grande contribuicdo em acidentes aeronauticos gendeados aspectos relacionados

aos fatores humanos, os quais se referem ao deskeonge ser humano em atividades

relacionadas com a atividade aérea, tais comocidefe julgamento, deficiente

supervisdo, deficiente planejamento e influénciaadpecto psicoldgico (BRASIL,

2010).

A seguir, serd feita uma analise da contribuicAaelerminados fatores em

acidentes aeronauticos na aviagao civil brasileraltima década, presentes no grafico

abaixo.
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FIGURA 2 — Incidéncia de fatores contribuintes 260D09. Fonte: BRASIL (2010, p. 5).

Na Figura 2, pode-se observar que em 64,9% dogrdesl investigados pelo

CENIPA, na década de 2000 a 2009, houve a corgébuilo fator julgamento, como

sendo o erro do piloto decorrente da inadequadikaeda de aspectos relacionados a
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operacao da aeronave. Tais aspectos estao reldogodametamente a falhas no processo
decisorio - detecgcdo das necessidades, definicgomaldema, reunido de informacdes,
avaliacdo e escolha da melhor alternativa, impléagéio da solugdo, monitoramento e
retroalimentacdo — que subsidia o processo de &tecadravés da consciéncia
situacional, a partir da percepcéo de estimulaspeceensao da situacéo e projecao dos
ensinamentos de seguranca aprendidos (CABRAL, 20111D).

Ressalta-se, contudo, que as informacdes cont@asemodria do ser humano
nao correspondem, necessariamente, a realidadegprasentam o modelo mental que
serve de esquema para orientar a acdo. O modeltalnsgnda o individuo a criar
expectativas através da analogia com acontecimesméariores, fornecendo uma
visualizacdo prévia de como os acontecimentos podgesenrolar-se, permitindo que
se crie um curso de acéo para a solucédo do prollébtaN, 1998, pp. 111-112). As
informacfes que irdo corroborar o modelo mental a§aelas adquiridas como
experiéncias, através da prética ou do estudo.

A deficiente supervisao, presente em 57,4% dag@muaas, denota deficiéncias
no planejamento e na execucdo do processo, a administrativo, técnico ou
operacional, daqueles que nado sao tripulantes s@iop mas ndo estdo em atividade
operacional. Decisbes estratégicas da gerénciastirpe de chefias intermediérias,
marcadas pela auséncia do acompanhamento de fexsgaa atuacdo operacional,
sinaliza a falta de conhecimento da consequéncieetas decisdes, que podem criar
situacOes latentes de inseguranca na operacao (SABR11).

O deficiente planejamento do voo, presente em 47(% acidentes, é
considerado um erro proveniente da inadequacéadraloalhos realizados para o voo.
De acordo com Cabral (2011, p. 11), a organizagatabalho requer um processo de
antecipacao e elaboracdo de um plano que visa oldesempenho desejado para se
alcancar os objetivos com seguranca. O plano dersgsrepresentacdes mentais para a
acao, orientando escolhas no caso do aparecimermeethitos inesperados.

Outro fator presente em grande parte dos acidseateaspectos ligados a fatores
psicolégicos, abrangendo os niveis individual, gssocial e organizacional. Um
aspecto importante ligado a esse fator esta reladmcom a formacgéo, capacitacao e
treinamento recebido pelo operador como sendo @epso educacional através do qual
os recursos humanos de uma organizacdo desenvdfiei®ncia no seu trabalho,
presente e futuro, aprimorando habitos de pensamneatdes, habilidades,

conhecimentos e atitudes.
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A indisciplina de voo figura como quinto fator maiesente nas ocorréncias. E
a violacédo intencional de normas operacionais ecqalimentos regulamentados,
possivelmente decorrentes de pressdo de tempaddscestratégicas inadequadas e,
principalmente, da baixa cultura de seguranca.

A deficiente aplicacdo de comandos esta ligada racepso de treinamento
recebido, por deficiéncia qualitativa e/ou quatititg que nao atribui ao instruendo a
plenitude dos conhecimentos técnicos necessari@s alesempenho da atividade,
indicando a necessidade de melhorias tedricadiegza

Todos os fatores contribuintes ora analisados $mcioeam a falhas no
desempenho do ser humano na atividade aérea, sgedquase a totalidade desses
fatores se relaciona com deficiéncias na formacgé&apacitacdo dos recursos humanos
envolvidos nas areas técnica, operacional e gedefi@is fatores contribuintes indicam
os elos mais frageis na cadeia de seguranca deacabi@nte onde ocorrem. Dessa

forma, esses elos devem ser reforgados em proktterias nos indices de seguranca.

4. A FORMACAO SUPERIOR COMO MEDIDA DE PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

4.1 A Causa de Acidentes: o Modelo Reason

As legislacdes e regulamentagbes sdo importantesidag na prevencédo de
acidentes, uma vez que estabelecem padrdes e jpnec¢ols necessarios a manutencao
de um ambiente seguro e com riscos controlados.

Assim como as legislacdes e regulamentos, as pessamorganizacdes também
exercem um papel fundamental na prevencédo de aegjeconforme se observa na

figura a sequir:

Organization Workplace Defences Accident

Wor,.
Kin,
Conw”bni

Latent conditions trajectory

»

FIGURA 3 — O acidente: as barreiras que podem-&witéas falhas que podezausa-lo.
Fonte: ICAO (2009, p. 2-6).
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A Figura 3 apresenta o conceito de causas de aegde@eronauticos que foi
desenvolvido pelo professor James Reason com twabpe mostrar como o sistema
de transporte aéreo pode operar de forma segusdfoer acidentes. De acordo com
esse modelo, os acidentes ndo séo causados B falterros isolados, posto que esses
sao insuficientes para romper todas as defesastdma. “Falhas em equipamentos ou
mesmo erros operacionais sao incapazes de causas da defesas do sistema, mas
podem agir como gatilhos.” (ICAO, 2009, p. 2-5).

Falhas no sistema de seguranca de aviacdo saa@uénsa&s tardias de decisdes
tomadas no nivel de gerenciamento que permanecemedtes até que seus efeitos
possam causar danos, ativados por circunstanceaaapnais especificas, sob as quais
erros ou falhas ativas no nivel operacional agemocgatilhos de condic¢des latentes ou
dormentes que conduzem a facilitacdo da quebrasten® de seguranca. Ainda de
acordo com o modelo do professor Reason, todosidsrdes incluem a combinacéo de
falhas ativas e condigOes latentes (ICAO, 2009).

“Falhas ativas sdo a¢des ou omissdes, incluinds errviolagdes, que tém um
efeito adverso imediato.” (ICAO, 2009, p. 2-5). $&gociadas a area operacional, onde
atuam pilotos, controladores e mecanicos. Falheasatém o potencial de penetrar nas
defesas do sistema, impostas pela empresa ouuielédade reguladora para protegé-
lo e resultam de erros nao intencionais ou deswitesicionais de procedimentos e
praticas prescritas. As falhas ativas na area op@a ocorrem sempre em um
contexto em que existem, também, as condi¢cdedésten

As condicbes latentes estdo presentes no sisteni@ @mtes do acidente
acontecer. As consequéncias das condicdes latpatlessn permanecer invisiveis por
um longo periodo e normalmente ndo sdo percebiola® condicbes danosas até a
ocorréncia de um acidente (ICAO, 2009).

Alguns exemplos de condi¢cbes latentes presenteares operacional sao:
equipamentos mais baratos e de qualidade infdatip de pessoal e sobrecarga de
trabalho, objetivos conflitantes como tempo verseguranca, comunicacao entre
geréncia e funcionarios insuficiente, baixa qualelala formac&o profissional dos
recursos humanos etc.

CondicOes latentes sdo geralmente criadas por ggsgoe nado lidam
diretamente com a area operacional, mas com o sengamento. Mesmo nas
melhores empresas a maioria das condicGes lateateecam com os tomadores de

deciséo, os quais estdo sujeitos as limitacdes masna das proprias empresas, como
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tempo, orcamento e outros. Decisbes tomadas nd dévgeréncia de uma empresa
aérea podem resultar em treinamento inadequadbita®mle objetivos ou negligéncia
a procedimentos de seguranca. Podem gerar tamb@rheamento inadequado e
procedimentos de operacao inadequados (ICAO, 2009).

Como as falhas decisorias criadoras de condicdestés, assim como falhas
ativas no ambiente operacional nem sempre podemlisgnadas, medidas devem ser

tomadas para reduzi-las.

4.2 A Formacgao Superior como Medida de Prevencao de Algntes Aeronauticos

Most, if not all, mitigation strategies against the Safety risks of the
consequences of hazards are based upon the strengthening of existing
defences or development of new ones. (ICAO, 2009, p. 2-7).

Conforme visto na Figura 3, os regulamentos estalols pela Autoridade
Reguladora exercem papel fundamental na preverg&zidentes. S&o defesas contra
0s riscos envolvidos em uma atividade com doistivog extremamente importantes: o
lucro e a seguranca. Por ser a regulacdo uma detesanfluencia todas as demais
defesas do sistema de transporte aéreo, esta dietex barreiras contra todos 0s riscos
conhecidos, devendo ser flexivel, podendo ser noadif facilmente e a qualquer
tempo, para que proteja o sistema de riscos qumatd tempo eram desconhecidos.

O estabelecimento do curso superior em Ciénciagr@etticas ou Aviacao Civil
como pré-requisito para obtencdo de licencas d¢opdomercial e linha aérea podera
impactar positivamente na capacitacdo dos recumsggnos para aviacao, através do
desenvolvimento nos pilotos de uma maior competépara lidar com situacdes que
exijam maior habilidade e rapidez na tomada desdeciA experiéncia pessoal que
pode ser obtida nos bancos académicos atravésutto ebrangente da aviacdo amplia
a experiéncia que pode ser obtida apenas na pratica

O estudo académico de todas as areas que compdei@nams aeronauticas
cria uma base de conhecimento ampla que fortaldoenada de decisdo no cenario
complexo da aviacdo. O que uma base de conhecirffentofiltrar toda a informacao
disponivel com base no arcabouco das experiénigas e licdes aprendidas.

Com o estabelecimento do curso superior como ppdisiko, podera se ter uma
comunidade de profissionais mais homogénea, senhajaea divisdo que ocorre hoje

entre aqueles que desenvolvem a ciéncia e o0s gtiegon somente a técnica do voo.
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Entre os que desenvolvem a ciéncia e a aprimorddo ess engenheiros,
psicologos, meédicos e alguns aviadores, tais comopiptos de testes e o0s
investigadores de acidentes. Os pilotos de enskEssnvolvem a ciéncia aerondutica
através de testes de novos equipamentos e novasawes. Os procedimentos s&o
realizados em conjunto com engenheiros aeronautserguindo padrdes cientificos
oriundos das préaticas da engenharia voltados par@akacdo das caracteristicas de
pilotagem (VIEIRA, 2010).

Ainda de acordo com Vieira (2010), os investigadate acidentes desenvolvem
a Ciéncia Aeronautica atraves do estudo aprofundadoacidentes. Assim, a ciéncia
pode ser percebida em duas situagfes distintasoad@ técnicas cientificas para o
levantamento e andlise dos dados dos acidentesvel@cdo da Ciéncia Aeronautica
através da elucidacdo dos casos de insucesso. $¢mwvadvimento do campo ainda
existem outros pilotos que por vocacao efetuamdeste publicam trabalhos técnico-
cientificos, como os especialistas, mestres e degitm areas afetas a aeronautica.

Os demais aviadores estdo entre 0s que praticammooenquanto técnica,
apartados da ciéncia e sem efetuar contribuicOesaie ao conteudo cientifico do
campo. “E como se na atividade cotidiana da aetmaéa pratica fosse realizada sem
se referenciar a sua base cientifica e a ciénodupida permanecesse inacessivel ao
praticante técnico.” (VIEIRA, 2010, p. 16).

Tal separacdo nédo é benéfica para o desenvolvinsegiaro da aviagao, posto
que como afirma Morais (1988, p. 117 apud VIEIRA1@, p. 16), referenciando a
outros campos do saber em que a divisdo entrei@iértécnica ndo mais ocorre: “Por
muito tempo a ciéncia e a técnica foram tomadasocespecialidades bem distintas. E
o divorcio que existiu entre ambas tinha efeitcalgap da especializacdo e divisdo do
trabalho na industria.”

Em outras palavras e aplicando a afirmacdo a avjagéria como se as
aeronaves, 0s equipamentos, os softwares e osdprm#os evoluissem enquanto 0s
pilotos e suas técnicas permanecessem separades esucdo. O resultado séo
acidentes e incidentes que apresentam uma gramahicade de fatores contribuintes
ligados a um conhecimento béasico deficiente, que néntempla um estudo
aprofundado das éareas de conhecimento da aviagdocgpacitam os pilotos as
habilidades necessarias para conduzir as modernasmplexas aeronaves hoje
disponiveis no mercado. Essas areas de conhecimi@ntoecessarias a capacitacdo dos

pilotos atuais, sdo aquelas passiveis de seremdighas e desenvolvidas nos bancos
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académicos, como aerodindmica, engenharia aeroaawi mecanica, medicina
aeroespacial, direito aeronautico e internacianatematica, fisica e quimica aplicadas,
inglés, psicologia, fenbmenos meteoroldgicos, itigacdo e prevencdo de acidentes,
regulamentos nacionais e internacionais, técnicaspibtagem a baixa e alta
velocidades, técnicas de pilotagem a jato e adétienfiabilidade de sistemas, fatores
humanos, gerenciamento de recursos etc.

JA a parte pratica, podera ser mantida como es$acnmsos superiores
atualmente, ou seja, paralelo ao estudo académiilgumas Universidades que
oferecem cursos superiores em Ciéncias Aeronayia@ssiem simuladores em parceria
com empresas aéreas nacionais. Certamente, comacdccrdo requisito exigindo o
curso superior em Ciéncias Aeronauticas ou Avidgi&d, as parcerias se ampliardo e

os aeroclubes poderao se tornar extensdes do ambwadémico.

4.3 Aplicagao e Viabilidade da Proposta

O Brasil utiliza como regra balizadora da atualislkegédo para concesséo de
licencas de pilotos o0 Anexo 1 a Convencao de Chicégmbém conhecida como
Organizacéo da Aviacao Civil Internacional (ICA®)Organizacao ¢ um férum global
de cooperagdo entre os Estados-membros e a cordanida aviagdo mundial
responsavel por estabelecer normas e préaticas eectamlas para o desenvolvimento
seguro e ordenado da aviacéo civil internacional.

As normas e praticas recomendadas pela Conventim ®sdivididas em 19
Anexos que versam sobre 0s mais diversos assugao®$ a aviacdo, tais como: regras
do ar, nacionalidade e matriculas de aeronavexorlunicacdes aeronauticas, busca e
salvamento, servicos de trafego aéreo, informag@®nauticas, investigacdo de
acidentes, gerenciamento da seguranca e outroecifispmente, o Anexo 1 a
Convencao contém normas e préaticas recomendadasiadgela ICAO como padrdes
minimos, mas ndo os Unicos, a serem aceitos mumehiéd para a licenca de pessoal
(ICAO, 2006).

Conforme previsto no artigo 38 da referida Convengds paises signatarios
devem notificar & Organizacdo quaisquer diferersgdee a legislacdo nacional e os
padrbes e praticas recomendadas (ICAO, 2006, p. v).

Em se alterando a legislacdo brasileira para ceéoede licenca de pilotos,
através de Resolucdo da Diretoria da ANAC, inserind RBAC 61 o curso superior

em Ciéncias Aeronauticas ou Aviacao Civil como reitpu para a obtencéo da licenca
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de piloto comercial e linha aérea, a Autoridadéddeacao Civil brasileira comunicara a
Organizagdo que, julgando tal alteracdo como umgvana regulacdo do setor,
traduzido em um aumento nas barreiras contra aesl@eronauticos, podera adotar a
alteracdo como uma pratica internacional recomemdadna vez que o0s paises
signatarios da ICAO nao exigem formalmente curgesar para a profissdo de piloto.
O que ocorre na maioria dos paises é uma demartdealnpor esses cursos de
formacao, ajustada pela propria competicdo de rderca

5. CONCLUSAO

A competéncia técnica e a formacdo superior foramextualizadas para os
aviadores no presente trabalho. O dominio de digezampos do saber foi apresentado
como essencial para que o piloto possa exerceraividades de forma plena e com
seguranca.

Apesar da consciéncia da sociedade de que pilato®erciais devam possuir
conhecimentos e habilidades distintas e especifassim como os médicos e 0s
engenheiros, ndo existe uma imposicao legal nosguesfere a exigéncia de curso
superior para o exercicio da profissao.

N&o obstante as novas tecnologias embarcadas etewsivo treinamento
pratico das tripulagbes, acidentes aeronauticos coranvolvimento dos fatores
humanos continuam a ocorrer. Dessa forma, recomend&NIPA (BRASIL, 2010)
que as atividades de prevencao sejam intensificpdato que a repeticdo de acidentes
com fatores contribuintes idénticos é inaceitaval wn sistema de transporte aéreo
robusto e seguro.

Assim, a proatividade nas atividades de prevengémise mandatéria, sendo
um dos focos o incremento na qualidade da formacéfissional dos pilotos. Desse
modo, uma mudanca na formacéo atual dos pilotos, celevando requisitos de
capacitacdo para obtencdo de licencas, apreserdarse uma alternativa para o
fortalecimento das defesas sistémicas contra derteis aéreos.

A exigéncia, por parte da ANAC, de graduacdo sopeem Ciéncias
Aeronauticas ou Aviacdo Civil como um dos requssipara obtencdo da licenca de
piloto comercial e linha aérea, podera ter comaltado a ampliacdo da qualidade
profissional dos futuros comandantes, com vistazaautencdo de uma barreira mais

eficaz contra a ocorréncia de acidentes aeron&utilOo seja, aumentar-se-iam as
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competéncias profissionais dessa classe, de mddma-la mais preparada para os
desafios atuais e futuros.

O presente trabalho focou-se na obrigatoriedadeediecacdo do piloto em
instituicbes académicas, de modo que ele tenha fomaacdo mais consistente e
abrangente, propiciando o desenvolvimento de canpets para exercer fungdes nao
somente técnicas, mas de geréncia e planejamempys com segurancga.

A instrucdo e o treinamento préticos realizados aeclubes passariam a
ocorrer simultaneamente com a educacao realizasldJneversidades, de forma a se
complementarem, produzindo ao final do processqrofissional com conhecimento

adequado as exigéncias da profissao.

5.1 Recomendacdes e Estudos Futuros

A busca por referencial bibliografico para o présetrabalho foi deveras
desafiador. H4 uma vasta literatura referente &uic@o e treinamento em aviagao;
porém, quanto a educacao béasica formal, muitosltvab ainda ndo foram concluidos.
Cita-se como exemplo a Subcomissdo Temporaria sAbiecdo Civil do Senado
Federal, que debate politicas publicas para o ,s@tolusive aquelas relativas a
formacdo e capacitacdo de pessoal. Outro debale am andamento é o Grupo de
Trabalho formado pela INFRAERO, ANAC e SAC paraaralo assunto.

O estudo focou-se em uma evolucdo na formacaocte@ds pilotos, com
embasamento mais abrangente e consistente. Pommsenr que na parte pratica
realizada nos aeroclubes existem deficiéncias qrezigam ser corrigidas. As
instituicbes que oferecem o curso de Ciéncias Arrticas invariavelmente mantém
convénios com bons aeroclubes e empresas aéreasidGoé o aluno quem escolhe
onde quer e pode voar para completar sua gradaesea@ue pode criar uma variacao
brusca entre a qualidade da formacdo teérica dcaraalém de uma falta de
uniformidade entre alunos de um mesmo grupo. Muiéesoclubes investem
regularmente em equipamentos, na estrutura de ceresima escolha de pessoal
adequadamente capacitado para ministrar 0os cupswm8m, outros aeroclubes, por
diversas razdes, pararam no tempo (DANIEL, 2012).p.

Os resultados obtidos com o trabalho realizadotapmm para a necessidade de
estudos futuros que possibilitem um aprofundamelotema, tendo em vista sua
relevancia para a seguranca de voo.

Nesse sentido, podem ser citados como possivalslo@snentos:
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* Realizacdo de pesquisas comparando o desempenfissipral dos
pilotos oriundos das universidades com aqueles fmwmacao apenas
nos aeroclubes com o objetivo de verificar a prggeau n&o de
diferencas nas estratégias de gerenciamento, jelgame tomada de
deciséo;

* Ampliacdo do estudo para outros segmentos da atigideronautica, em
especial para a area de manutencao e para o ectérdafego aéreo;

» Estudos sobre a viabilidade das universidades fgreagm 0s cursos
superiores em Ciéncias Aeronauticas e Aviacao @igdrporarem a sua
administracdo os aeroclubes em que serdo realizaslasmstrucoes

praticas de voo.
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UNDERGRADUATION IN  AERONAUTICAL SCIENCES AS A
REQUIREMENT TO EARN A PILOT LICENSE: A PROACTIVE ME ASURE
IN ACCIDENT PREVENTION

ABSTRACT : Technical abilities and superior education folatvs are contextualized
in this work. The mastering of various fields ofokvledge is presented as essential for
pilots to exercise their profession fully and safeCurrently, despite the recognition
that commercial pilots require specific knowledgel &kills, there is no legal demand
of superior education for the exercise of the msif@n. Notwithstanding the new
airborne technologies and intensive practical inginof technical crews, aircraft
accidents with the involvement of contributing farstrelated to professional education
and competence continue to occur at levels not atibip with the efforts made
towards their mitigation. Thus, proactivity in pestion activities becomes mandatory,
with a focus on increasing the quality of the pssienal education of both commercial
and airline pilots. This paper proposes the incif a requirement for a Bachelor of
Science degree in Aeronautical Sciences in theilgnazCivil Aviation Regulation
(RBAC 61) — Licenses, Certificates and Qualificaicfor Pilots - in order to raise
training requirements as a proactive measure aiatethe prevention of aircraft
accidents.

KEY WORDS: Accidents Prevention. Professional Education. Aauical Sciences.
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