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RESUMO: A responsabilidade civil, no que se refere ao ramo aeronautico, €
assunto extensivamente discutido desde a Convencao de Varsdvia em 1929,
quando se regulamentou o transporte aéreo mundialmente. Porém, as discussoes
em torno deste assunto normalmente abrangem apenas os aspectos referentes a
relagdo Usuario - Empresas Aéreas. Este artigo tem por objetivo levantar a
discussdo sobre as questbes de responsabilidade civil aplicadas as Empresas
aéreas, Fabricantes e Autoridades. E mostrada a importancia de promover saude e
bem estar das pessoas dessas entidades, objetivando a seguranga e a melhora da
qualidade de vida no trabalho. Estas acdes tendem a diminuir a ocorréncia de
desvios e erros que possam acarretar acidentes ou incidentes e, com isto, reduzir as
agdes de responsabilidade civil. Neste trabalho, serdo abordados os fatores ligados
a tripulacao de vbo e ao pessoal de manutencéo.

PALAVRAS-CHAVE: Responsabilidade Civil. Fator Humano. Manutengao

1 INTRODUGCAO

A atividade aérea desenvolveu-se sobremaneira nos ultimos 40 anos e este
desenvolvimento se deveu principalmente aos avangos da tecnologia, que fizeram
com que as aeronaves tivessem maior autonomia. A globalizag¢ado, juntamente com

o aumento da velocidade da informacgao e a competitividade do mundo empresarial
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corroboram para este cenario (LIMONGI-FRANCA, 2009). Entretanto, todos estes
avangos tornaram as viagens mais longas, e a possibilidade de se fazer viagens
transmeridionais em curto espago de tempo trouxeram alguns prejuizos aos
individuos que fazem desta atividade laboral a sua rotina, como o pessoal da
tripulagdo e da manutengao, dentre outros.

A fadiga é uma entidade patolégica de dificil detecgdo para o leigo. Além
disto, normalmente, os individuos relutam em admitir que estejam fatigados e sem
condi¢cdes para desempenhar com seguranga as suas atividades, temendo sangdes
provenientes da empresa e o julgamento de seus pares com a perda do status,
assim como a diminuicido de seus honorarios por estarem fora da escala.

Segundo Maslow apud Ribeiro e Pereira (2001), em sua teoria da
“Hierarquia das Necessidades”, que se refere as necessidades humanas, seguindo-
se as “necessidades fisioldgicas”, aparecem as de “seguranga”, as de “pertencer a
um grupo e ser valorizado”, as de “auto-estima e reconhecimento”, as relacionadas
ao “saber e a cogni¢cao” e outras mais, culminando com as de “auto-realizagao”.
Neste contexto, o medo de serem estigmatizados pelos colegas de trabalho faz com
que estes individuos trabalhem além do seu limite fisico e psicolégico, podendo,
esta condicdo, acarretar déficit cognitivo, de memoria e alentecimento das reacgdes;
fatos estes, que podem levar ao erro.

Além disto, as necessidades mercadoldgicas, associadas a crises e a
interesses individuais, fizeram com que as empresas aéreas tivessem que priorizar
a operacao das aeronaves e a manutencdo de suas escalas, em detrimento dos
aspectos relacionados a promocgao, a Saude e a qualidade de vida no trabalho de
seus tripulantes. Do ponto de vista da manutengéo, Chaparro (2001), em estudo
conduzido para a “Federal Aviation Administration” (FAA) e publicado no relatério
DOT FAA AR-01 43, ressalta que houve um aumento significativo da necessidade
de mecanicos para trabalho nas empresas aéreas; 0 que acarretou também uma
diminuicao nos requisitos necessarios para contratacao, por parte das empresas.

De acordo com Center of Disease Control (CDC), a partir de dados do
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National Center for Health Statistics, 50% das mortes prematuras nos EUA poderiam
ter sido evitadas com mudancga de estilo de vida dessas pessoas (DEHART; DAVIS,
2002).

Ainda de acordo com DeHart e Davis (2002), através de informagbes do
Departamento de defesa (DOD), a USAF, desde os anos 70, tem estimulado as
acdes de promogao a saude entre seus integrantes. Desde 1985, segundo dados do
autor, este Departamento instituiu em cada base aérea os chamados HAWC (Health
and Wellness Center), que tem como finalidade prover melhora na qualidade de vida
de empregados e familiares.

As premissas do HAWC sao: abordagem terapéutica para a cessagao do
tabagismo, nutricdo, estimulo da atividade fisica, gerenciamento do stress,
programa para dependentes quimicos, e diagnostico precoce da hipertensao
arterial, pois segundo Holt apud DeHart e Davis (2002), a causa de 50% das mortes
ocorridas nos EUA entre as décadas de 30 e 60 foi a doencga cardiovascular.

Segundo o Centro de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), 68% dos acidentes tém como fator contribuinte principal a falha de
julgamento que, como ja foi dito anteriormente, pode ser determinada pela
ocorréncia da fadiga. A relagao entre os fatores humanos, Operacional e material é

apresentada na figura 1.

Fatores Contribuintes: Fator Humano

Fator

Fator Operacional .
Material

Principais aspectos operacionais
envolvidos nos acidentes:
{percentual )

= Deflciente Julgamento
= FPouca Experiéncia

= Defidente Supervisio
= Deficiente Instrucio
m Cond. Meteoroligicas
m Deficiente Manuiencio
= Ind. de Voo

FIGURA 1: Fatores contribuintes para Acidentes no Brasil. (Fonte: CENIPA apud ANAC,
2007).
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Devido a algumas ocorréncias que tém se precipitado ultimamente, como,
por exemplo, tripulagdes que passam inadvertidamente pelo aeroporto de destino, o
NTSB (National Transportation Safety Board) abriu uma linha de pesquisa para
analisar a incidéncia de fadiga nestes casos, e se as escalas realmente estédo
relacionadas a estes erros. (WERFELMAN, 2009)

Um exemplo desta ocorréncia foi o incidente ocorrido com a aeronave da
Go! Airlines, Bombardier CL-600-2B19, que no dia 13 de fevereiro de 2008 voou 48
Km além do seu destino, o Aeroporto de Hilo no Havai, pois os dois pilotos
dormiram na cockpit. Neste caso ndo houve danos a aeronave nem feridos, pois os
pilotos acordaram e puderam retornar com seguranga para o aeroporto destinado
para o pouso. Entretanto, de acordo com o NTSB, o fato de nao ter havido danos
materiais ou fisicos se deveu a dois fatores principais: o primeiro € que a aeronave
tinha combustivel suficiente para realizar o retorno ao aeroporto de destino, pois os
pilotos acordaram a tempo; o segundo fator, € que eles dormiram por um periodo do
voo que os possibilitou despertar trés minutos apenas apds passarem do aeroporto
de origem. Se eles tivessem dormido momentos mais tarde, certamente teriam
despertado apds esses trés minutos e possivelmente nao teriam combustivel
suficiente para retornarem. Eles permaneceram adormecidos por dezoito a vinte e
cinco minutos.

A justica adota o Codigo Civil, dentre outros, na tratativa de delitos e atos
ilicitos que ocorram no ambito do Sistema Aeronautico. Conforme o Cédigo Civil em
seu artigo 186, “aquele que, por agcdo ou omissao voluntaria, negligéncia ou
imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente moral,
comete ato ilicito”. O cddigo civil estabelece ainda, que “todo aquele que comete um
ato ilicito que causa dano a outrem tem o dever de reparar este dano” (Codigo Civil,
art. 927 apud FARIAS, 1999). Ou seja, todo o erro ativo ou passivo, por falta de
proficiéncia ou falta de capacitacdo, pode ser passivel de medida de

responsabilidade.
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2 ANALISE
2.1 Modelo de Causa de Acidentes

Um dos grandes estudiosos do fator humano desta época, o psicologo e
professor da Universidade de Manchester James Reason, postulou um modelo de
causa de acidentes relacionada a questdes organizacionais, que leva o0 seu nome e
tem a designacédo de Modelo do Queijo Sui¢o. Neste modelo, James Reason define
como barreiras ao erro, as fatias de um queijo suico. As falhas seriam os furos do
queijo, e o acidente ocorreria quando os furos se alinham por falhas nas barreiras.

MODELO DE CAUSA DE ACIDENTE
DE JAMES REASON

Interagées com
local / eventos

FIGURA 2: Modelo de causa de Acidentes de Reason. (Fonte: ANAC, 2007).

Foram definidas como barreiras ao erro: a tomada de decisdes provenientes
do alto escaldo das empresas e das linhas de gerenciamento, a protegdo as
precondi¢cdes psicoldgicas e fisioldgicas precursoras, a minimizagdo da ocorréncia
dos atos inseguros propriamente ditos e as defesas eficazes. De acordo com este
modelo, a primeira protegao contra o acidente encontra-se na esfera da tomada de
decisdes das empresas: inicia-se nos CEQO’s (Chief Executive Officers) estendendo-
se pelas outras escalas gerenciais. Isto significa que as decisdes destes dirigentes
podem ajudar a delinear ou evitar um acidente.

Outro modelo largamente utilizado para a analise de causas de acidentes é
o0 modelo SHELL, idealizado por Edwards em 1972 e revisado por Hawkins em

1984. Ele define as relagdes existentes entre o ser humano, centro do sistema, e as
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partes envolvidas no contexto, outros individuos, suporte légico, maquina, ambiente
(meio ambiente, cultura organizacional, etc); e as suas interfaces (ANAC, 2007). A

figura 3, a seguir, ilustra este modelo:

HARDWARE
EQUIPAMENTO

SOFTWARE
SUPORTE LOGICO

ENVIRONMENT
AMBIENTE

LIVEWARE
ELEMENTO HUMANO

FIGURA 3: Modelo de causa de Acidentes SHELL (Fonte: ANAC, 2007).

Um breve descritivo das interfaces propostas no Modelo SHELL é
apresentado a seguir (ANAC, 2007):

Liveware-Software: Trata-se do relacionamento entre todos os sistemas de
apoio e logistica, tais como: regulamentos, manuais, checklists, publicacoes,
procedimentos operacionais padréo, sistemas de computador, etc.

Liveware-Hardware: Trata-se da interface entre o homem e a maquina.

Liveware-Environment. Envolve o relacionamento do individuo com o
ambiente interno (temperatura, luz ambiental, ruidos, vibragdes, qualidade do ar,
etc) ou externo (condigbes meteoroldgicas, ilusbes em voo, restricdes politicas e de
infraestrutura, etc).

Liveware-Liveware. Trata-se do relacionamento interpessoal e entre as
equipes. Lideranca, cooperacao, interagdes de personalidade e de time de trabalho,
incluindo nivel gerencial e corporativo.

Qualquer deficiéncia em uma dessas interfaces poderia acarretar um erro e

a partir dele um incidente ou acidente.
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3 QUESTOES RELACIONADAS A TRIPULAGAO

Inimeras questdes estao relacionadas a atividade de pilotos e comissarios.
De acordo com Temporal et al (2005), eles estdo expostos a inumeros fatores

operacionais e individuais, que podem determinar ou agravar a fadiga.

Sao considerados fatores operacionais:

e Condicbes ambientais, como: hipdxia, disbarismos, radiagdo, niveis de
ozbnio, variagao térmica, ruidos e vibragdes, umidade.

e Ergonomia: Interacdo homem — maquina (projeto da cabine)

e Quantidade de etapas: aumento de momentos criticos do voo
(decolagem, aproximagao e pouso)

¢ Quantidade e distribuicdo de tarefas: gerenciamento inadequado dentro
da cabine — monotonia X alta carga de trabalho

e Duracdo: Periodo prolongado = aumento do tempo de exposicdo ao

ambiente

e Voos noturnos e transmeridionais = Alteracao do ciclo sono — vigilia

e Jornada de trabalho

e Meteorologia

e Comunicagcao: Dificuldades entre pares, comando, controle, etc
(equipamentos, regionalismos, idiomas, fraseologia técnica)

e Trafego aéreo: Peculiaridades do aerédromo, recursos, quantidade de
operagdes de pouso e decolagens concomitantes

o Falhas materiais e operacionais

Sao considerados Fatores Individuais:

- Fisiologicos:
e Estado geral de saude
¢ Condicionamento fisico

e Descanso prévio
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e Duracao e qualidade do sono
e Alimentacéao

e Tabagismo

¢ Ingestao de bebidas alcoolicas
¢ Uso de medicamentos

¢ Uso de drogas ilicitas

- Psicoldgicos:

e Motivagao intrinseca
e Estrutura psicolégica

e Problemas familiares, sociais, econdmicos

- Profissionais:

e Experiéncia
e Familiarizacdo com aeronaves, rotas e aerédromos
e Motivagao profissional

e Estrutura organizacional

Além disto, a atividade demanda capacidades como boa relagdo entre
lideranga e liderados, assertividade, pequeno power distance, processo decisério
sem interferéncias, boa consciéncia situacional e comunicagéao clara.

Todos estes fatores descritos podem, de forma isolada ou associados,

abalar a seguranga de voo.

4 ASPECTOS RELACIONADOS A MANUTENGAO

Segundo Payne (2006), estima-se que os erros de manutengao estiveram
presentes em aproximadamente 12% dos maiores acidentes. Segundo o mesmo
autor, 50% dos atrasos e cancelamentos relacionados a problema de motor sao

causados por problemas de manutengao.
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Os erros de manutengcdo sdo um fenémeno que tem causado grandes
perdas financeiras. Podem causar queda de aeronaves, injurias e morte de
pessoas. De acordo com Reason (2002), este fendbmeno é pouco compreendido e

estudado, e ndo chama a atengdo nas paginas de jornal.

Conforme Chaparro (2001), a medida que se aumentou a demanda por vdos
e pela disponibilidade das aeronaves, cresceu a pressiao sobre o setor de
manutencdo para liberacdo das aeronaves no tempo requerido. Isto abre uma
oportunidade para que o erro humano acontegca, aumentando as chances de

acidentes ou incidentes.

Apesar de ser uma area bastante regulamentada, sabe-se que fatores como
valores individuais, qualidade de treinamento, qualidade da informacao, culturas
organizacionais e sociais tém um alto grau de influencia no desempenho da
manutengdo. Pesquisas demonstram que parte dos mecanicos ndo costumam
seguir procedimentos padronizados para a realizagdo do trabalho, porque
consideram que existe uma maneira mais facil ou uma maneira mais rapida de
executar o procedimento de manutencdo. O erro de manutencdo também pode
ocorrer quando o0 mecanico realiza corretamente os passos descritos no
procedimento de manutengao, porém estas informacgcbes nao estdo atualizadas ou

coerentes com a realidade da aeronave.

De acordo com estudo conduzido pela Civil Aviation Authority (CAA-2009)
os erros de manutencdo estavam principalmente relacionados a procedimentos
incorretos de manutencdo, manutengcbes incompletas ou falta de controle e

gerenciamento, como mostra a Figura 4 a seguir.
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Tipos de Erro de Manutencao

1RN

an

/RN

AN

2N

Controle de Manutengao Manutencao Incompleta  Manuteng&o Incorreta Falha de Componente  N&o relacionados

a Manutencéo

FIGURA 4: Causas de erros de Manutengao (Adaptado de CAA, 2009)

e Controle de Manutencdo — Erro atribuido a um sistema de controle de
manutencao ineficaz.

e Manutencado incompleta — Evento onde a atividade de manutencao foi
encerrada prematuramente e de forma inadequada.

e Manutencao Incorreta — Evento em que o procedimento de manutengao
foi completado, mas nao atingiu o seu objetivo devido a acdo ou a missao

do mecanico.

Conforme mostrado na Figura 5 abaixo, este mesmo estudo identificou um

segundo nivel de classificagao dos erros.
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Ocorréncia
De Manutengao

y

Controle
De Manutencéao

*Dados de aeronavegabilidade
*Diretriz de aeronavegabilidade
*Certificagédo

*Troca de componentes entre
aeronaves

*Controle de configuragéo

® Corregao de pane adiada

A 4

Manutengéao
Incompleta

Acéo
De Manutencéo Incorreta

*Equipamento nao instalado.

*Calibragao incorreta

*Equipamento ndo removido.

*Instalagéo incorreta

*Equipamento incorreto
*Procedimento incorreto

*Reparo incorreto

*Pratica de manutengao inadequada

® Procedimento de manutengéo nao
aderente a configuragao da aeronave

*Interpretacao da MEL (“Minimum

Equipment List’)

*Manutengao programada

*Registro de dados técnicos

FIGURA 5: Descrigao das Causas de erros de Manutencao (Adaptado de CAA, 2009)

Segundo Russel (1999), os principais fatores que levam a ocorréncia destes

erros estdo ligados aos seguintes aspectos:

e Culturais: Valores internos que podem valorizar a autoconfianca e
conhecimento e a nao necessidade de seguir os procedimentos
estabelecidos, quando sob pressao do tempo.

¢ Relacionados aos Procedimentos: Erros e dificuldades de execucao do
procedimento.

¢ Relacionados a Comunicacédo: Auséncia de comunicacdo em caso de
duvidas ou interpretacao errénea.

¢ Relacionados a Mudancgas de turnos: Falta de atualizagdo sobre o status
do trabalho.

e Ambientais: Ruido, temperatura, pressdo do tempo, dificuldades de

acessos.
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e Relacionados a Supervisao: Falta de acompanhamento e planejamento

adequado das tarefas.

e Relacionados a Ferramentas: Falta de ferramenta recomendada, ou

ferramentas sem a afericdo devida.

e Organizacionais: Gerenciamento inadequado da cultura e valores da

empresa.

e Psicoldgicos: Desgaste fisico ou mental ou ainda desgaste moral e falta

de motivagao

Outro fator potencial no erro de manutencao é a informacao técnica usada
para guiar as operagdes de manutengdo. Segundo Vasconcelos (2006), mesmo que
os procedimentos a serem seguidos pelos técnicos de manutengdo da aeronave
sejam elaborados por pessoas qualificadas, estes procedimentos sao susceptiveis a
erros. Esses erros podem ser ocasionados por varios fatores, inclusive por fatores
humanos.

A contribuicdo potencial da documentacdo técnica para o erro de
manutengcdo €& observada também em estudo do FAA, que menciona: “O mais
importante € que a as informacdes de manutengao sejam claras e inteligiveis para o
publico alvo, mecanicos e inspetores que executam as tarefas de manutencgao
programada, fazem diagnosticos e reparam as discrepancias da aeronave” (FAA,
2006).

Um relatério de investigagdo da Air Accidents Investigation Branch (AAIB,
2007) relata um incidente que exemplifica todos estes detalhes. O incidente
aconteceu em primeiro de Junho de 2004, com um Boeing 777-236 da British
Airways: depois da decolagem do Aeroporto Heathrow, em Londres, um rastro de
vapor de combustivel foi visto saindo da parte de tras da asa da aeronave. A
tripulagdo de voo diagnosticou um provavel vazamento no tanque central da asa;
declarou situacdo de emergéncia e decidiu alijar combustivel para reduzir o peso
maximo de pouso antes de retornar ao aeroporto de Heathrow. O incidente foi

causado pelo vazamento de combustivel através da porta de sangria de combustivel
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(purge door), localizada na longarina traseira do tanque central da asa que estava
aberta. A porta havia sido removida durante a manutencdo executada na
organizacdo de manutencao do operador em Cardiff, entre dois e dez de maio de
2004, e nao havia sido recolocada antes do retorno da aeronave ao servigo. A

investigacao identificou os seguintes fatores causais:

1. O tanque central da asa foi fechado, sem garantir que a porta estava no
local.
2. Quando a porta foi removida, cartdes de trabalho deviam ter sido preparados
para indicar a remocao e a remontagem da porta, mas tais cartdes nao foram
criados.
3. Durante a inspegao da asa nao foi verificado que a porta estava aberta,
porque:
a. a “purge door” ndo estava mencionada na documentagao do fabricante
da aeronave “Aircraft Maintenance Manual” (AMM), que estabelece o
procedimento de drenagem e de verificagdo de vazamento do tanque
central de combustivel;
b. sem nenhum registro de remogao da porta, a inspec¢ao visual quanto a
vazamentos ndo incluiu a inspec¢ao de vazamento por esta porta; e
c. a quantidade de combustivel requerida para teste de vazamento
através da “purge door” estava com valor incorreto no AMM.
4. O conhecimento sobre a existéncia desta porta no Boeing 777 era pequeno
entre os funcionarios da equipe de manutencao, devido em parte, a auséncia

de referéncias no AMM.

5 A RESPONSABILIDADE CIVIL EM FOCO

A responsabilidade do transportador por danos ocorridos durante a
execugao do contrato de transporte de passageiro ou de carga, tanto no ambito do

transporte doméstico como internacional, esta sujeita respectivamente aos limites
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estabelecidos no Codigo Brasileiro de Aeronautica (artigos 257, 260, 262, 269 e
277) e no chamado Sistema de Varsodvia (Convengao de Varsovia, Protocolo de
Haia, Convengao de Guatemala (1971) e os Protocolos Adicionais 1, 2, 3 e 4 todos
de Montreal). Ou seja, no Brasil, o direito aeronautico é regulado pelos Tratados,
Convencgodes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte, pelo Codigo Brasileiro
de Aeronautica - lei 7.565, de 19.12.86 - e pela legislagdo complementar,

ressaltando o Codigo de Defesa do Consumidor e o Cadigo Civil (FARIAS, 1999).
No ambito da responsabilidade civil do transporte aéreo, encontram-se os
seguintes aspectos: responsabilidade por dano a passageiro, responsabilidade por
dano a bagagem, responsabilidade por dano a carga, responsabilidade por danos

em servicos aéreos gratuitos e responsabilidade para com terceiros na superficie.
E fundamental neste contexto, ressaltar a figura do comandante,

definido no Cdédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) como:

[Sendo o] responsavel pela operagéo e seguranga da aeronave e
também responsavel pela guarda de valores, mercadorias, bagagens
despachadas, mala postal, desde que Ihe sejam asseguradas pelo
proprietario ou explorador condicbes de verificar a quantidade e
estado das mesmas [exercendo] a autoridade inerente a funcgao
desde 0 momento em que se apresenta para o voo até o momento
em que entrega a aeronave, concluida a viagem. Durante esse
periodo o comandante exerce autoridade sobre as pessoas e coisas
que se encontrem a bordo da aeronave. (BRASIL, 1986).

O piloto em comando de uma aeronave civil é responsavel pela verificacdo
das condi¢des da aeronave quanto a seguranca do voo, o qual deve descontinuar o
voo quando ocorrerem problemas de manutengdo ou estruturais, degradando a
aeronavegabilidade da aeronave. Para que ele possa exercer todas as
responsabilidades a ele impostas sem riscos, o transportador deve certificar-se e
cuidar de sua integridade fisica e psicoldgica, para que, de uma fragilidade destes
dois aspectos, ndo advenham um erro com consequéncias financeiras, por danos
materiais e de imagem (exemplificando custos seguraveis e ndo seguraveis

respectivamente), desastrosas para a empresa. Mesmo que nos casos descritos
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anteriormente ndo tenha havido a intengdo de causar dano, “‘cabe ao operador
pagar indenizagao pelo cometido pelos seus prepostos” (FARIAS, 1999).

Além dos aspectos ligados a operagédo das aeronaves, o dono da empresa
esta sujeito a demanda de responsabilidade civil por acidentes resultantes de
negligéncia na manutengdo. Abaixo segue uma lista das responsabilidades
inerentes ao proprietario:

e Ter na aeronave um Certificado de Aeronavegabilidade valido e o

Certificado de Registro da Aeronave;

e Manter a aeronave em condigdes aeronavegaveis, incluindo o

cumprimento de todas as Diretrizes de Aeronavegabilidade (DA);

e Assegurar que agdes de manutencao estdo corretamente registradas;

e Manter-se atualizado em relagdo aos regulamentos de manutengdo e

operagao da aeronave;

¢ Notificar a autoridade sobre qualquer mudanca de seu endereco, ou

sobre a venda ou exportagao da aeronave; e

e Garantir as coberturas de seguro obrigatorio.

Se o proprietario da aeronave contrata uma empresa de manutencgao para
executar a manutengao de sua aeronave, a responsabilidade sobre erros passa a
ser, também, da empresa contratada.

De acordo com artigo 66 do CBA,

Compete a autoridade aeronautica promover a seguranga de voo,
devendo estabelecer os padrbées minimos de seguranga relativos a
inspecao, manutencdo em todos os niveis, reparos e operagao de
aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronauticos.
(BRASIL, 1986).

Com isso, além da autoridade, os principais responsaveis pela correta
manutencdo sdo o fabricante da aeronave e a empresa aérea ou empresa de
manutengao. O proprietario ou o operador de uma aeronave €&, primariamente, o

responsavel pela conservacdo dessa aeronave em condigdes aeronavegaveis -
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RBHA-91.403(a). A aeronave esta aeronavegavel quando esta de acordo com o
certificado de tipo e em dia com o cumprimento dos requisitos de manutencao e das

Instrugdes de Aeronavegabilidade Continuada (ICA) estabelecidas para a aeronave.

6 DISCUSSAO

O mundo globalizado traz algumas consequéncias, influenciadas pelo
aumento da tecnologia e pelo ritmo acelerado. Uma destas consequéncias é o
aumento da carga de trabalho e, consequentemente, do stress relacionado a
aspectos como fadiga, ergonomia, gestdo empresarial e produtividade. Todos estes
fatores afetam a qualidade de vida no trabalho.

Segundo Handy (apud LIMONGI-FRANCA, 2009), psicélogo organizacional,
“se o0 progresso econdmico significa que nos tornamos meras engrenagens de uma
grande maquina, entdo o progresso € uma falsa promessa”.

Segundo Limongi-Franga (2009), “as organizagdes surgiram para solucionar
coletivamente aquilo que individualmente ndo podemos alcangar’; mas muitas vezes
passamos a fazer parte desta engrenagem, invertendo a teoria original das
organizagdes. O desafio no que se refere a qualidade de vida no trabalho é ter que
repensar a vida no trabalho, resgatando a idéia inicial de crescimento humano
pleno, de forma que as condi¢cbes dadas levem a este desenvolvimento humano e
nao a restricdo da vida no trabalho. (LIMONGI-FRANCA, 2009)

Esta restricdo, juntamente com o descontentamento e todos os demais
aspectos descritos neste artigo, pode levar ao erro e a deterioragao da seguranga
de voo, que € o objetivo dos todos que fazem parte deste sistema chamado aviagao.

De acordo com as Figuras 2 e 3, relacionadas aos modelos de causas de
acidente tanto no ambito organizacional como no individual, todos tem participagéo
na ocorréncia de acidentes e incidentes. Portanto € responsabilidade de todos zelar
para que os fatores predisponentes nao se precipitem, evitando assim ocorréncias
que poderiam gerar agdes de responsabilidade civil contra as empresas, sejam elas
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fabricantes, de operagdo ou de manutencado; além da perdas de amigos parentes e
do capital intelectual desta préprias empresas.
Os dados apresentados nas Figuras 1, 4 e 5 reforgzam muito bem esta

afirmacgao, mostrando as causas de erros e acidentes.

7 CONCLUSAO

De acordo com a teoria de James Reason e de outros pesquisadores
abordados neste trabalho, acredita-se que a decisao, por parte das altas diregcdes
das empresas do ramo aeronautico, de instituir Programas de Promogao a Saude
eficientes para tripulantes e mecanicos de manutencido poderia minimizar a
ocorréncia de precondi¢cdes fisioldgicas ou psicoldgicas precursoras dos atos
inseguros. A instituicdo de ag¢des de promog¢ao a saude demonstra ser € uma
medida eficaz para a manutencdo da seguranga de voo, uma vez que fortalece as
trés primeiras barreiras impostas ao erro, de acordo com o modelo de Reason.

A Qualidade de Vida no Trabalho deve ser tratada em fungdo do novo
cenario empresarial e estilo de vida dos individuos frente as novas exigéncias. E
importante considerar a capacidade de adaptagcdo de cada um, assim como
personalidade, cargo, expectativas e ambiente empresarial - intenso, competitivo,
extremamente veloz, de alta tecnologia (LIMONGI-FRANCA, 2009). Deve-se atentar
para a insercao do trabalhador no contexto social e produtivo, provendo assim, bem
estar as pessoas no ambiente de trabalho, eliminando-se riscos e acidentes. Como
consequéncia, evita-se gastos com ag¢des de responsabilidade civil.

O esforgco coletivo e a conscientizacdo de operadores, fabricantes,
empresas de manutengao e profissionais de saude sdo fundamentais para que se

alcance éxito nesta seara.
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CIVIL LIABILITY AND AERONAUTICAL COMPANIES: ASPECTS OF HUMAN
FACTORS

ABSTRACT: The civil liability related to the aeronautical branch has been a subject
extensively discussed since the Convention of Warsaw in 1929, when the air
transportation was regulated world-wide. However, the questions around this subject
normally enclose only the aspects that refer to the relationships between the airlines
and the end-users. The objective of this article is to discuss aspects of civil liability
applied to the Airlines, Manufacturers and Authorities, particularly with respect to the
importance to promote health and welfare of the people of these entities, aiming at
safety and improvement of quality of life at work, thus preventing the occurrence of
deviations and errors that could cause accidents or incidents and, consequently,
reducing the number of civil liability actions for damages. This work will focus on
factors related to the aircrew and maintenance staff.

KEYWORDS: Civil liability. Human Factors. Maintenance.
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