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RESUMO: Este trabalho tem como objetivo principal compilar dados que permitam descrever a influéncia dos fatores
humanos na aviacdo e a importancia do permanente estudo direcionado a esta area com o intuito de elaborar métodos
preventivos sob a 6tica dos trés principais fatores contribuintes na ocorréncia de acidentes aeronauticos. Destaca-se a
importancia para a comunidade aeronautica do pleno conhecimento desse tema, visto a necessidade de medidas mitigadoras
habeis e eficientes no contexto da prevencdo de acidentes e na implantacdo integral do Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (SGSO). Nesta conjuntura, o SGSO foi instituido, em nivel global, pela imperativa garantia de
seguranga e eficacia nas operagdes aéreas mundiais. Devem ser mencionados os treinamentos na execucao de procedimentos
de cabine, expondo os beneficios que uma gestdo de voo apropriada oferece aos tripulantes no monitoramento do perigo e na
redugdo dos riscos. Também é oportuno ressaltar a dicotomia do fator humano que é, ao mesmo tempo, o elo mais forte e 0
mais fraco do sistema, caracteristica que o torna responsavel pela contribuicdo direta ou indireta nas situagGes de sinistros. Por
meio de revisdo de literatura especifica da area e de dados baseados em organismos reguladores nacionais e internacionais, o
estudo pretende, a nivel de comparacéo, apurar o nimero de acidentes ocorridos entre os paises considerados mais seguros na
aviagdo e aqueles que ainda buscam melhores resultados neste segmento para, principalmente, conferir o porqué de aqueles
paises alcancarem tal reputacdo. Deste modo, ao observar o éxito metodolégico empregado por nagdes cujo resultado é
positivo, ha de se verificar o quanto a cultura nacional de prevencdo instituida nas organizagdes de ensino e treinamento, bem
como na comunidade aerondutica, sdo pressupostos para 0 julgamento eficiente das a¢Bes mitigatorias. Conclui-se que as
pesquisas aprofundadas acerca dos fatores humanos ndo se extenuam por significar a constante busca na redugéo de acidentes
causados por erro humano.
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ABSTRACT: The main objective of this work is the compilation of data allowing one to describe the influence of human
factors in aviation, and the importance of a permanent study directed to this area with the purpose of developing preventative
methods from the perspective of the three main contributing factors in the occurrence of aircraft accidents. The work stresses
the importance of the knowledge of this theme for the aeronautical community, taking into account that wise and efficient
mitigating measures are required in the context of accident prevention and full implementation of the Safety Management
System (SMS). In this context, the SMS was instituted at a global level, due to the need of guaranteeing safety and
effectiveness to air operations worldwide. It is important to mention the training of cockpit procedures, showing the benefits
that an appropriate management of flight brings to the crew in terms of monitoring of hazard and reduction of risks. It is also
worth to highlight the dichotomy of the human factor, which is, at the same time the strongest and the weakest link of the
system, a characteristic which makes it responsible for a direct or indirect contribution to the occurrences. By means of a
review of specific literature in the area and of data obtained from national and international regulating agencies, the study aims
to compare the number of accidents in those countries considered safer in aviation and those still looking for better results in
this segment, with the objective of the reason why the former ones have such reputation. Thus, upon observing the
methodological success of nations with a positive result, it is possible to verify the extent that a national culture of prevention
present in the training and educational organizations and in the aeronautical community are prerequisites for an efficient
judgment of mitigating actions. The conclusion is that in-depth research in the field of human factors never loses importance in
the constant effort for diminishing the number of accidents caused by human error.
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2 INTRODUCAO

O transporte aéreo reforgou a globalizagdo, encurtou
distancias e permitiu a interacdo efetiva e rapida entre
continentes e povos. Um feito tecnoldgico do século XX,
aperfeicoado no XXI, e que permanece em constante
transformagdo e adaptagdo. A aviagdo civil é uma das
maiores atividades econémicas globais, e, para seu sucesso, é
imperativo administrar sua eficiéncia e sua seguranca na
intencdo de manter as operagdes aéreas sustentaveis.

Em busca de maior sustentabilidade na atividade aérea,
apos acidentes cujo contribuinte principal foi o ser humano e
suas questdes associadas a maquina, houve
interesse, a partir da década de 1970, por estudos na area de
fatores humanos.
contribuicdo de métodos e programas de treinamento que
reduzissem a ocorréncia de acidentes aéreos pelo mundo
(ICAOQ, 2013).

Neste contexto, esta pesquisa tem por objetivo descrever
a influéncia dos fatores humanos na aviagao e a contribuicao
dos estudos nesta area para a criacdo de métodos preventivos
que enfatizem e reforcem a seguranca operacional. Tem,
ainda, o escopo de destacar os principais fatores contribuintes
nos acidentes aeronauticos e, em fungdo da importancia do

relevante

Estudos estes, focados na busca e

tema, verificar sua contribuicdo para aperfeicoamento dos
programas de treinamentos da aviacéao regular.

N&o tem como se estabelecer relagBes entre treinamento
e fator humano sem averiguar se os sistemas de apoio a
tomada de decisGes implantadas nas operagdes a€reas estdo
em harmonia com o reconhecimento das ameagas existentes e
dos padrdes internacionais requeridos nestes casos. Deve-se
reconhecer a importancia do treinamento na execucdo dos
procedimentos operacionais e apresentar os beneficios da
gestdo adequada dos recursos de cabine para a redugdo de
acidentes aeronauticos.

Pesquisar sobre o fator humano é estudar uma das
varigveis mais importantes do complexo ambiente
aerondutico que inclui a relagdo muito peculiar entre o
homem, a maquina e o seu meio. O meio, por sua natureza, é
um sistema tdo imponente e relevante que abrange ndo sé as
questdes fisicas, como a atmosfera e as empresas, mas,

também, as normas e as instituicbes que se apropriaram da

aviacdo. Neste sentido, relativizando estes elementos, a
pesquisa  pretende  apresentar aspectos
organizacionais, juntamente a tecnologia, foram implantados
para promover um trabalho mais seguro e eficiente, voltado

como 0s

ao enraizamento de uma cultura de seguranca operacional.

A seguranca operacional tem seu valor ndo sé para
aviagdo, mas para todas as areas que necessitam reduzir os
riscos inerentes em suas operac@es diarias para a prevencao
de acidentes, garantindo, assim, eficiéncia e credibilidade, o
que resulta em melhores e maiores investimentos na empresa,
em contrapartida da reducdo dos acidentes organizacionais.

O estudo esta fundamentado na literatura especializada
da area que inclui dados dos 6rgdos reguladores, assim como
os dos orgdos de investigagdo e prevencdo de acidentes
aeronduticos. Tal literatura ancora-se nos fatores humanos e
sua relagdo com a seguranga operacional e esta articulada a
pratica efetiva desta relagdo. Também foram verificados os
dados de seguranca operacional da Organizacdo da Aviacdo
Civil Internacional (OACI), por meio do Safety Management
Manual, e da Associacdo Internacional de Transporte Aéreo
(IATA), em seus Safety Reports, concomitante a analise das
informagdes referentes aos treinamentos e avaliagdo
comportamental dos pilotos na &rea de psicologia.

Em destaque, estd o conjunto de treinamentos que

propensos a
acontecerem no ambiente de trabalho, com o propoésito de
aperfeicoar a tomada de agdes que busquem mitigar o risco.
Estas medidas sdo tomadas objetivando o desenvolvimento
seguro da aviacdo civil. A problemética envolvida é: quais 0s
tipos de erros humanos provocam mais acidentes na aviacéo,
e guais métodos e treinamentos podem ser utilizados como
medidas preventivas com o interesse de evitar novos

verificam quais fatores que sdo mais

acidentes.

Um acidente aeronautico ndo é exclusividade de um
Unico fator e, sim, resultado de véarios. Os principais fatores
contribuintes sdo o julgamento de pilotagem, a supervisdo
gerencial e o planejamento do voo. Nesse aspecto,
observado que grande parte dos acidentes aéreos

M D

ocasionada por falhas humanas.

Na aviacdo, modelos de avaliagdo dos fatores humanos
foram criados para verificar os principais erros humanos, e,
através deles, criaram-se métodos de treinamentos
preventivos para acidentes aéreos. E intencional conferir se
esses treinamentos aplicados no gerenciamento para apoio a
tomada de decisdes sdo totalmente eficientes, e se a forma de
abordagem contribui, de fato, para uma segura reducdo de
sinistros. Nesta perspectiva, como estd o Brasil e 0 mundo
quanto as questdes relativas & mitigacdo de acidentes na
aviagdo regular? Serd que as estatisticas ja demonstram

progresso nesse aspecto? Se a resposta for positiva, é porque

14

Revista Conexao Sipaer ¢ 7(1)



IX Simpdsio de Seguranca de Voo

Lima & Silva

a implantacdo do SGSO mostrou-se eficiente, se negativa, o
sistema ainda é incipiente e precisa ser revisto e adequado.

3 O CONTEXTO DOS FATORES HUMANOS NO
DESENVOLVIMENTO DA SEGURANCA NA
AVIACAO EM NIVEL MUNDIAL

3.1 O desenvolvimento do pensamento preventivo na
esfera internacional e no Brasil

Anderson (2012) explica que, ao término das guerras
mundiais, com o crescimento da aviagcdo em todo o mundo, e,
devido a integracdo entre os paises, houve necessidade de se
instituir normas para o segmento internacional. As aeronaves
que transportavam passageiros ou cargas atravessavam
fronteiras, e foi preciso idealizar um direito aéreo que
proporcionasse seguranca e eficiéncia para aviagdo civil. Por
isso, muito se discutiu em ambientes internacionalizados,
cujo pensamento prioritario eram as questdes de direito e de
seguranga. A esfera destas discussbes ficou a cargo das
Convencaes.

A Convencéo de Aviagdo Civil Internacional (CACI) de
Chicago, criada em novembro de 1944, teve 52 paises
participantes. Este pacto discutiu regras acerca da
padronizacdo do setor aéreo internacional, principalmente na
area do transporte. Os fatores tratados naquela ocasido
abordavam, dentre outros assuntos, como este modal deveria
ser utilizado pacificamente, a unido entre as nacgles, o
transporte de comércio internacional e, também, que seriam
necessarios acordos bilaterais com a finalidade de unificacdo
das normas. A CACI entrou em vigor em 1947, 26 paises
confirmaram participagdo, e, na mesma década, em 1945, a
OACI foi estabelecida (MIRANDA, 2013).

O Brasil ratificou sua participagdo na CACI em agosto
de 1946, por meio do Decreto de nimero 21.713, assim o
confirmando como Estado Signatario da OACI. Portanto, por
intermédio deste Decreto, o Brasil passou a obedecer as
normas e regras em vigor mediante acordos e tratados
internacionais. A promulgacdo da Convencéo foi para selar o
desenvolvimento seguro da aviagdo mundial entre as
diferentes nacfes. Segundo o artigo 37, os estados membros
deverdo se comprometer a colaborar para alcancar maior
uniformidade de normas e padrdes visando a melhoria e a
facilitacdo da navegagdo aérea. S0 muitos os objetivos que
devem ser seguidos a fim de obter a maior padronizagdo no
transporte aéreo seguro e eficiente (BRASIL, 1946).

Outro organismo de igual importancia no campo da
seguranca, a IATA, foi instituido em abril de 1945 por um
grupo de 57 companhias aéreas. Os objetivos da IATA visam
a alcancar maiores patamares de seguranca e eficiéncia para o
transporte aéreo global e, atualmente, é constituida por
aproximadamente 260 linhas aéreas. Para a promog¢do da
seguranga nas operacdes aéreas, a IATA realiza auditorias
aos seus membros e parceiros e estudos direcionados ao
reconhecimento de ameacas existentes, por meio dos quais,

dados implantados em programas oferecem
assertivas acerca do assunto (IATA, 2015).

Ao longo da histdria do pensamento preventivo sobre
acidentes aéreos no mundo, instituicdes importantes foram
constituidas, e isso culminou em segmentos que lidam com o
tema até hoje. E notério que a aviagdo, segmento
fundamental para os setores econdmico e social, necessita de
medidas proativas para que se desenvolva de forma confiavel,
0 que, de fato, é alcancado por meio da seguranca. Destarte, é
preciso instituir regulacdo eficiente e infraestrutura adequada,
para imprimir sustentabilidade na aviacdo civil entre o fator
econdmico e a seguranca operacional. E necessario
planejamento para se estabelecer prioridades a serem
cumpridas a fim de alcancar os resultados desejados para a
promogao e monitoramento da aviacdo civil, bem como é
indispensavel a presenca das autoridades responsaveis pela
fiscalizacdo e regulacdo, com o intuito de preservar a
continuidade deste processo de planejamento (ANAC, 2014).

Na conjuntura da prevencdo, de acordo com Caetano
(2011), o Brasil ingressou nessa modalidade de forma
definitiva quando implantou, na década de 1950, o Sistema
de Investigagdo e Prevencdo Acidentes Aeronauticos
(SIPAER), que, naquela ocasido, era considerado um servico
e, ndo, um sistema. O SIPAER tem a finalidade da prevencdo
de acidentes por meio de mecanismos que visem a redugéo de
sinistros a um nivel aceitavel, objetivo mencionado no Anexo
13 da OACI. O SIPAER busca a precau¢do de sinistros para
que estes ndo ocorram, por isso as investigacBes ndo
apresentam carater punitivo e, sim, de prevengdo. Neste
contexto, Stolzer (2011) ressalta que foram criados os 6rgéos
de prevencgdes e de investigagOes de acidentes aeronauticos
com o intuito de evita-los no futuro, e, por meio de relatérios
feitos, alertar os pilotos sobre os motivos envolvidos em
acidentes para que sua ocorréncia fosse diminuida.

Caetano (2011) também elucida que o ¢érgéo
responséavel por aplicar a filosofia SIPAER é o Centro de
Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos
(CENIPA), criado em 1971. O CENIPA foi quem sugeriu a
OACI que as investigacdes de acidentes ndo apresentassem
carater punitivo, porque, até a década de 1970, estas eram
realizadas por meio de inquérito, o que dificultava o processo
da prevencdo. Naquela época, havia muitos acidentes, e 0
resultado da prevencdo somente seria visto a longo prazo. A
ferramenta fundamental para a prevencdo € a informacéo, é
por meio dela que se desenvolve o processo de
conscientizacdo da seguranca de voo inerente a aviacao.

A instituicdo que atualmente regulariza a atividade do
setor aéreo no Brasil é a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(ANAC), criada em 2006, autarquia especial por apresentar
autonomia financeira e independéncia administrativa. A
ANAC é responsavel por fomentar e regular as atividades na
aviagdo civil, com o intuito da eficiéncia no modal aéreo.
Dentre suas medidas estdo a criacdo de normas, realizacdo de
estudos no setor e, também, a responsabilidade pelo
cumprimento das normas internacionais da OACI. Também

solucbes
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cabe a ANAC regular e fiscalizar atividades relacionadas a
seguranca de voo e integrar 0 SIPAER (BRASIL, 2005).

O Programa Nacional de Aviacdo Civil (PNAC),
instituido no Brasil, aponta que a seguranga € basilar, e isto é
pré-requisito para um melhor desempenho no setor. Neste
Programa, a seguranca esta relacionada a integridade fisica e
patrimonial dos usuarios da aviagdo civil e abrange a
seguranca operacional e a protecdo contra atos ilicitos. Uma
das medidas necessarias apontadas pelo PNAC é a formacdo
de profissionais qualificados por meio de investimentos em
recursos humanos. Também é imperativo na prevencao de
acidentes e incidentes promover continua fiscalizacdo da
capacitacdo técnica de pessoal e adotar um gerenciamento de
risco que atue como elemento mitigador dos problemas, cujos
perigos devem constantemente ser identificados (BRASIL,
2009).

O gerenciamento de risco é tema fundamental da
prevencdo que, por sua vez, implica em questbes de
seguranca operacional. Por isso, a contribuicdo desta
modalidade de garantia deve ser conceituada e abordada de
forma clara e objetiva.

3.2 As segurancas operacional e de voo: distin¢cdes e
aplicactes

Rodeguero (2013) menciona as defini¢cBes oriundas da
Norma do Sistema do Comando da Aeronautica (NSCA) 3-
13, no qual h& distingbes entre seguranca operacional e
seguranga de voo e que, muitas vezes, podem apresentar
significados  parecidos.  Seguranca  operacional  esti
relacionada ao conjunto de medidas, nas quais se mantém a
ameaca de lesdes a pessoas ou avarias a terceiros a um nivel
admissivel, por meio de um processo que dever ser constante,
oriundo da prevengdo. Ja a seguranca de voo € a
aplicabilidade da seguranca operacional nas operacdes aéreas.

Bezerra (2010) explica que a busca pela garantia da
seguranga € intrinseca em qualquer atividade, pretendendo
prevenir acbes que possam gerar danos. A partir da década de
1960, por meio de estudos aprofundados, criaram ferramentas
para compreensdo de fatores técnicos e humanos que
influenciavam no voo, até que a OACI publicou, em 2006, o
Documento de ndmero 9859 alusivo ao Safety Management
Manual (SMM), que adota referéncias, as quais 0s paises
devem seguir a fim de melhorar a seguranga operacional
fundamentada em sistemas de gestdo. No Brasil, este
programa de seguranca é conhecido como Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO), adotado
pelas instituicGes ligadas a aviacéo.

A preocupacdo da seguranca operacional vem desde 0s

primeiros acidentes aéreos que, devido as dificuldades
encontradas, fizeram evoluir as abordagens de seguranga ao
longo dos anos, dividindo-as em trés focos: humano, técnico
e organizacional. O técnico foi observado posteriormente &
segunda guerra mundial, até a década de 1970, relacionando-
0 a maquina. O aspecto humano aborda caracteristicas

psicoldgicas, dentre outras. Por fim, a

organizacional interage com a gestdo nas empresas para
prevencdo de acidentes por meio dos processos de

N

gerenciamento do risco que visem a sustentabilidade na
qualidade das operaces aéreas (BEZERRA, 2010).

Calazans (2013) cita que, pelo documento de ndmero
9859 da OACI, o gerenciamento da seguranca operacional
assinala-se em trés métodos basicos que sdo: o reativo, 0
preditivo e o proativo. O reativo retrata a determinacdo de
fatores contribuintes do acidente e incidente: é o mais
elementar, porque os fatores sdo examinados apés a
ocorréncia do acidente. O método preditivo analisa dados de
voo e de monitoramento das operacfes, € 0 proativo se faz
presente nas pesquisas e auditorias sobre seguranca
operacional.

A seguranga operacional é ferramenta utilizada na
aviacdo para redugdo de erros e pode ser definida por
Rodeguero (2013, p. 45) como “[...] um conjunto de medidas,
conscientemente implantadas, que se destina a identificar,
gerenciar, reduzir ou eliminar riscos de operacGes
aeronduticas, através de todos os atores direta ou
indiretamente envolvidos na operagdo”. O mesmo autor
confirma que este conjunto de medidas é baseado em
politicas e préaticas para providenciar acdes que tornem a
aviagdo mais segura, atuando principalmente na
conscientizagdo cultural. E necessario o hébito do
reconhecimento de perigos e riscos para serem tomadas as
medidas adequadas, na tentativa de mitigacdo destes eventos.
A implantacdo da seguranga em qualquer &rea depende de
uma mobilizacdo geral, e deve ser seguida por todos os
responsaveis envolvidos na operagéo.

Stolzer (2011) contribui que, para a manutencdo da
seguranga operacional, a OACI determinou aos seus paises
membros a implantagcdo do SGSO, com o intuito de alcangar
determinados niveis de seguranca nas operagdes aéreas. O
gerenciamento deve ser eficaz para alcangar 0s seus
objetivos, e isto requer um planejamento adequado de toda a
comunidade aeronautica. E imperativo que pilotos, empresas,
6rgdos reguladores e indUstrias do setor discutam quais riscos
e perigos sdo reincidentes nas operagdes aéreas, e, como
resultado, impliqguem na alocagdo de recursos necessarios as
politicas que mitiguem os riscos nas operagdes aéreas. Por
mediacdo do SGSO, uma matriz do risco € executada,
listando a probabilidade e a severidade dos eventos para
verificar quais podem ser aceitaveis, aceitaveis com
mitigacdo e inaceitaveis.

Por intermédio da matriz do risco, é realizado o seu
gerenciamento, identificando-o e o avaliando com a intencédo
de desenvolver planos de respostas, de tal forma que a acdo
seja proativa e reduza os custos ao propor solugdes técnicas,
guando necessarias. Ao identificar e avaliar o risco, é
possivel reduzir a probabilidade de sua ocorréncia e, ainda,
implantar métodos que o monitore e o controle. Igualmente, é
possivel permitir ao setor aéreo maior confiabilidade
(STOLZER, 2011).

fisioldgicas,
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A OACI (2013) explica que o SGSO visa a alocar
recursos necessarios para a verificagdo do impacto que ira
ocorrer no desempenho da organizacdo e todos os envolvidos
nas operacfes como tripulantes, autoridades de aviacéo,
indUstrias aeronauticas entre outros. O requerimento da
implantacdo do SGSO depende de varios componentes como,
por exemplo, a promoc¢do da seguranca e a implantacdo do
gerenciamento do risco. E necessario haver uma politica de
que atenda corretamente aos requisitos operacionais
aeronauticos.

Para a ANAC (2012), o gerenciamento do risco é um
processo continuo e, ndo, estatico, por isso deve ser sempre
aprimorado. E uma ferramenta gerencial, pois aborda
assuntos de forma padronizada e, também, registra o que foi
identificado e o modo pelo qual foi analisado, o que
possibilita medidas que reduzam o risco. Uma forma de
tornar o gerenciamento do risco eficiente é separar o0s perigos
em grupos, o que permite a analise e a verificacdo de quais
problemas devem ser solucionados primeiro.

3.3 O fator humano, suas implicacbes no ambiente
operacional e a cultura organizacional

Para Taveira (2011), devido a evolucédo tecnoldgica na
aviacdo, amplos sistemas digitais comecaram a ser
implantados a bordo de modernas aeronaves. A utilizagdo
desses sistemas trouxe maior conforto e confiabilidade ao
piloto, todavia, isto pode resultar em menor atencdo do
aviador quanto & verificagdo de sistemas e ocasionar uma
tomada de decisdo por complacéncia. A contribuicdo da
automacdo para as aeronaves foi e continua sendo a evolucéo
da seguranca de voo, uma vez que reduz falhas causadas por
erro humano. Contudo, a demasia da automacgdo pode ser
prejudicial em virtude de conter varias informac6es em pouco
espaco de tempo, desconcertando a decisdo da tripulacdo em
uma situacdo atipica, o que implicard em questdes sobre
fatores humanos.

Conceituar fatores humanos ndo é simples, visto a
complexa interacdo do homem com o meio, mas pode ser
mencionada por Tissot (2011, p.6) como “as pessoas em
situagdes de vida e de trabalho, em intera¢cdo com maquinas,
procedimentos, pessoas e ambientes”. Esta defini¢gdo também
esta de acordo com manual da OACI sobre fatores humanos,
mais especificamente, com o Documento de nimero 9683. A
mesma autora ainda afirma que este manual, assim como os
outros a respeito do tema, tem a funcdo de aumentar a
seguranca e eficiéncia nas operaces aéreas, por meio do
melhor relacionamento entre as pessoas em seu ambiente de
trabalho.

Para a melhor compreenséo dos fatores humanos sob a
Otica da aviacdo, e devido as questBes apontadas nas acGes
humanas, a OACI implantou requisitos sobre este assunto
abrangente e importante, cujas matérias se tornam
multidisciplinares, pois envolvem areas como a Psicologia,
Medicina, Engenharia, Fisiologia Humana, Biologia,

Antropometria, Sociologia, Estatistica, entre outros. No
Brasil, estes estudos sdo realizados pela Geréncia de Fatores
Humanos na Aviagdo e Medicina de Aviagdo (GFHM)
atuando, por exemplo, nas pesquisas sobre gerenciamento de
fadiga de aeronautas (TISSOT, 2011).

De acordo com Pereira et al. (2004), o fator humano é a
parte mais flexivel, assim como a parte mais vulneravel, por
sofrer influéncias que alteram seu desempenho. O erro
humano é descrito nos acidentes aéreos, mas seu aspecto
muitas vezes esta relacionado a quem o cometeu e, ndo, como
0 que ocorreu, e quais falhas o desencadeou. Em um primeiro
momento, & preciso verificar o treinamento, para, depois,
analisar qual erro humano desencadeou o acidente. A tomada
de decisdo é algo fundamental no ramo aeronautico e
depende de fatores como o0 conhecimento técnico e
operacional, os treinamentos que o individuo recebeu, a
percepcdo de informagdes, a experiéncia vivida, o nivel de
alerta e o de estresse, entre outros.

Os trés principais erros humanos que sdo fatores
contribuintes em acidentes sdo: o julgamento de pilotagem
(13,23%), a supervisdo gerencial (10,55%) e o planejamento
(9,08%), estes dados sdo do periodo entre 2005 e 2014.
Quanto aos graficos do CENIPA, é mostrado que, entre 0s
anos de 2005 a 2012, os nimeros de acidentes e incidentes
aeronauticos cresceram a cada ano durante este periodo, e, a
partir de 2013, estes nimeros comecaram a diminuir. Estas
estatisticas servem para analisar quais os principais fatores
contribuintes ocorrem, para aperfeicoar os métodos de
prevencdo de acidentes (CENIPA, 2015).

De acordo com Rodeguero (2013), dentre os fatores
supracitados, o julgamento de pilotagem tem expressiva
representacdo na ocorréncia de um sinistro, principalmente
por se tratar de algo complexo que envolve varios outros
fatores, como situacdo operacional da aeronave, treinamento,
fadiga, estresse e fatores psicoldgicos dos pilotos e demais
encontrados em voo. Em um voo seguro, as decisdes devem
ser acertadas, e isto pode ser diminuido ou ndo alcancado
quando o piloto estiver sob interferéncias em suas habilidades
cognitivas, como condicBes meteoroldgicas, trafego aéreo,
falta de planejamento, imprudéncia ou negligéncia, pressdes
de trabalho, motivos que podem leva-los a decisdes
equivocadas ou precipitadas, e que cologuem em risco as
operagdes aéreas, assim como as pessoas e bens transportados
pela aeronave.

A supervisdo gerencial é o segundo maior fator
contribuinte na ocorréncia de acidentes aeronduticos. A
supervisao esta relacionada com a verificacdo dos célculos de
combustivel, de navegacdo aérea e dos parametros de voo. O
problema de uma ma supervisdo, quando passivel de
acidente, ocorre nas situacdes de panes ou quando ndo foram
previstas durante o voo ou quando ndo foram devidamente
gerenciadas (RODEGUERO, 2013).

Rodeguero (2013) ainda ressalta que o planejamento de
voo é de suma importancia para executar uma operacgao
segura, pois é por meio dele que deverdo ser realizados todos
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0s procedimentos importantes e inerentes a serem seguidos
durante o transporte. Muitos pilotos ndo tém a cultura do
planejamento de voo ou o fazem de maneira incompleta, o
que leva a maior probabilidade de ocorrer um acidente aéreo,
quando associado a outros fatores durante o voo. E
indispensavel haver, antes de cada decolagem, a obtengdo de
todas as informacGes necessarias.

Fatores como emergéncias ou situacBes anormais
dificultam ainda mais o julgamento dos pilotos por
apresentarem situacdes de risco, nas quais o piloto tem menos
tempo para gerenciar suas a¢des e tomar uma decisdo correta
que permita sair da situacdo de risco sem danos ou com o
menor dano possivel para a aeronave e para 0S passageiros.
Para reduzir um mau julgamento, sd0 necessarios
treinamentos de emergéncias comuns, os que oferecem maior
probabilidade de ocorrer, e situagdes de pane mais dificeis de
serem solucionadas em um ambiente simulado e devidamente
instruido por instrutores experientes, de modo que os pilotos
fiquem habituados com tais procedimentos e estejam
preparados para possiveis ocorréncias em situagdes reais
(RODEGUERO, 2013).

Rodeguero (2013) destaca que acidentes relacionados a
mudancas de voo sob condi¢cbes meteoroldgicas visuais
(VMC) para condicbes meteorolégicas por instrumento
(IMC) ocorrem por imprudéncia ou negligéncia. Voos em
condi¢Bes meteoroldgicas adversas ou com baixa visibilidade
ensejam em preparo e treinamento por parte dos pilotos para
evitar a perda da consciéncia situacional que ocasiona
acidentes.

Os julgamentos durante pousos e decolagens, operagdes
criticas do voo, devem ser tomados ao avaliar todas as
possiveis varidveis que incluem a verificacdo da margem de
seguranca desta decisdo. Durante a decolagem, por exemplo,
o piloto deve julgar a sua efetiva execucdo ou se a aborta,
caso 0s parametros de voo ndo atinjam as margens de
seguranga previstas. J& no pouso, por ser uma operagdo a
baixa altura e com reducdo de velocidade, o piloto deve
aproximar-se de forma estabilizada, caso isso ndo seja
possivel, ele deve executar uma arremetida, procedimento
padrédo nesses casos (RODEGUERO, 2013).

Essa breve exposicdo dos fatores contribuintes
expressam 0 quanto a aviacdo € uma atividade complexa,
principalmente por suas peculiaridades. A OACI (2013)
aponta que na aviacéo todos os envolvidos em uma operacéao
aérea estdo suscetiveis a erros e violacdes, por isso ha a
necessidade de diferencia-los. A implantagdo do SGSO pela
OACI visa a abordar estes dois elementos para distingui-los e
explica-los. Os erros geralmente sdo a¢Bes ndo intencionais,
enquanto que uma violagdo é a acdo de um erro intencional
que desrespeita as normas e procedimentos em vigor, mas 0
erro também pode ocorrer pela inobservancia das regras
existentes, logo caracterizando uma negligéncia, podendo ser
cabivel de punic&o.

O erro é caracterizado por um desvio de uma intengdo
ou de uma expectativa realizado por uma pessoa. O SGSO
visa a identificar os erros inerentes as atividades aéreas e

verificar quais sdo 0s mais comuns para, posteriormente,
implantar o gerenciamento de erros, com o auxilio da
tecnologia, normas e treinamentos voltados para a
comunidade aeronautica tendo por objetivo de reduzi-los por
meio da identificacdo, reporte e andlise que auxiliardo na
criagdo de agBes mitigadoras. A OACI, neste viés, elaborou
estratégias para controlar erros que sdo divididos em trés:
estratégias de reducdo, de captura e de tolerancia. A
estratégia de reducdo tem o objetivo de diminuir fatores que
conduzem ao erro, a de captura tem a intencdo de intervir
para a sua eliminacédo, e a de tolerancia aborda aqueles que
podem ser cometidos sem que represente  sérias
consequéncias (ICAO, 2013).

Segundo a Autoridade de Seguranca de Aviacdo Civil
da Australia - CASA (2012), existem varios tipos de erros
que um piloto pode executar cotidianamente e que muitas
vezes sao autocorrigidos. Tais erros podem ser classificados
em atos ndo intencionais e intencionais. Os ndo intencionais
sdo caracterizados pelo deslize, quando o individuo néo
presta atencdo em algo e comete o erro por descuido,
acarretado por falha na memdria. Os atos intencionais sdo
compostos pelo erro e pela violagdo, este erro é salientado
pelo fato de o individuo ter um planejamento inicial e, apesar
de té-lo seguido, ndo obtém o resultado esperado devido a um
conhecimento ineficaz ou por aplicacio de regras
inapropriadas a situacéo.

Para a OACI (2013), a violagdo, por outro lado, é a acéo
deliberada de alguém que leva ao descumprimento de
préaticas e normas. A diferenca do erro para a violag¢do € que,
na violagdo, o individuo conhece o que deve fazer, mas ndo o
faz por alguma raz&o que pode gerar uma situagédo adversa ou
ndo. A ocorréncia da violagdo leva em consideragdo varios
aspectos como, por exemplo, a disciplina. Séo trés tipos de
violacdo: a situacional, cometida por fatores vivenciados pelo
individuo, como alta carga de trabalho, a de rotina, que esta
relacionada ao ambiente de trabalho, e a induzida pela
organizacdo, ligada a de rotina.

Segundo Helmreich (1998a), para a implantacdo de uma
cultura de seguranga eficaz, é necessario o estudo e
compreensdo de trés culturas que estdo presentes na aviagéo,
sdo elas: a nacional, a profissional e a organizacional. Estas
culturas moldam as agdes dos profissionais da aviagéo, e,
nesta aérea, ha a participagdo de pessoas de diferentes nagdes
em uma organizacdo, que podem gerar barreiras linguisticas e
individuais. Estes fatores desencadeiam o comportamento dos
pilotos em seus relacionamentos com outros membros da
tripulagdo, na sua habilidade de atuar em situacBes de
estresse e no seu desempenho em grupo, que contribuem na
eficacia da seguranca de voo.

A cultura nacional estd entrelacada a um conjunto de
habitos e crencas de um pais, e identifica as caracteristicas da
populagdo como, por exemplo, aspectos de coletividade ou
individualismo. Estes fatores podem contribuir ou ndo em
beneficios nos trabalhos em grupo, aspectos como o
cumprimento e descumprimento das normas também podem
afetar a equipe. A barreira linguistica esta presente na aviacdo
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por meio de diferentes idiomas a serem falados nas operagdes
aéreas, 0 que pode tornar a compreensdo de um idioma mais
dificil, como na lingua inglesa, adotada na aviagdo
(HELMREICH, 1998a).

Helmreich (1998a) explica que a cultura profissional é
atribuida aos comportamentos dos tripulantes, a motivacao
pelo trabalho influencia nestes comportamentos. A
invulnerabilidade é um pensamento ainda presente na aviacdo
e pode oferecer riscos durante os voos pelo fato de o piloto
achar que suas acdes ndo trardo consequéncias, 0 que
aumenta a possibilidade de sinistros e denota a importancia
de treinamentos que levem os tripulantes a reconhecerem na
aprendizagem o valor da tomada de decis&o apropriada.

A cultura organizacional de uma empresa refere-se aos
pressupostos basicos ensinados aos seus funcionarios, e, por
ela, pode ser cultivado o costume da seguranca que deve ser
implantado pela alta direcdo, por meio de politicas que a
incentivem como medidas ndo punitivas. A organizacdo
também deve apresentar como base a confianca, que é
essencial para recomendacbes, e os relatos de erros que
ocorrem nas operacdes aereas (HELMREICH, 1998b).

Conforme a OACI (2013), é imprescindivel a
implantacdo de uma cultura de seguranga nas organizagdes
aeronduticas a fim de reduzir os riscos nas instituicbes. Para
alcangar maior eficiéncia na seguranca, € necessario o
estabelecimento de sistemas para coleta e anélise de dados, os
quais sdo obtidos por meio de programas operacionais e,
também, pode ser obtido pelos membros da organizagdo.
Todavia, para ocorrerem estes relatos, precisa-se ter um clima
organizacional de confianca e estabelecer politicas nao
punitivas que incentivem o relato tanto de erros intencionais
guanto ndo intencionais que contribuirdo em beneficio da
instituicdo. A aquisicdo destes dados ajudam as instituicdes
na implantagdo de medidas que mitiguem os riscos inerentes
em suas operagoes.

Para um continuo desenvolvimento e divulgacdo da
seguranga operacional por meio do SGSO, é necesséria a
promocgao da seguranca operacional. Por intermédio dela que
os valores da organizacdo serdo repassados para 0s membros,
uma organizagdo somente torna-se forte se houver a interacéo
de todos os membros. A manutengdo da cultura de seguranga
deve ser priorizada e realizada por todos, dessa forma a
comunicagdo interna € essencial para divulgacdo de
informacdes e, por meio da aquisicdo desses dados, para
criacdo de métodos que minimizem os erros, baseando-se em
um programa preventivo que visa ao desenvolvimento da
organizacdo por meio da evolucdo da cultura organizacional
(STOLZER, 2011).

Além da operagdo, outros fatores externos atingem o0s
tripulantes, como a vida social: devido a um trabalho de risco
e, também, a configuracdo de uma atividade em que o0s
profissionais muitas vezes vivem em diferentes lugares, ha
um possivel aumento na dificuldade de relacionamento em
atividades sociais. Isto pode desencadear problemas como a
depressdo, ansiedade, estresse entre outros que podem

prejudicar o aeronauta em seu ambiente de trabalho,
consequentemente prejudicando seu desempenho (RIUL,
2012).

Riul (2012) explica que, para a reducdo da carga de
trabalho, 0s processos administrativos e a organizacdo do
trabalho estdo cada vez mais automatizados. A automagéo
implantada nas modernas aeronaves, em tese, facilita a
operacdo dos pilotos, ao mesmo tempo, estimula a
sonoléncia, o tédio e a complacéncia: o profissional torna-se
um gerenciador de sistemas. E notoria, nestes casos, a
reducdo da satisfacdo com a execucdo do trabalho que,
quando exposto as rotas curtas e aproximacdes, pousos e
decolagens, provoca acumulacgdo de fadiga, enquanto que nos
voos transcontinentais o 6cio fica evidente.

Breves (2014) ressalta que o fator humano busca
verificar o desempenho do individuo, objetivando a
seguranca e eficiéncia. Existem varios elementos que
influenciam no comportamento, o fator humano, como é
multidisciplinar, busca resolver problemas préaticos. Para
mais, foram criados modelos para melhor compreensdo dos
fatores humanos, tais como o SHELL?, o Reason?, 0 TEM?3, o
HFACS*, e 0 SCHELLS.

Todos esses modelos estdo intrinsecos nas empresas ou
institui¢des de aviacdo. As décadas entre 1970 e meados de
1990 foram consideradas as mais produtivas em
desenvolvimento de programas sobre fatores humanos que
avaliassem o desempenho humano por meio da seguranga
operacional cuja finalidade era de tentar controlar os erros na
aviacdo. Ainda na década de 1990, percebeu-se que a
seguranca deveria ser extensiva da conscientizagdo de todos,
principalmente das empresas e instituicGes do setor, visto que
os fatores organizacionais podem influenciar o desempenho
das pessoas na realizacdo de suas atividades (BRASIL,
2012).

1O modelo SHELL foi criado em 1972, que demonstra o fator
humano como componente central, pois interage com diferentes elementos.
A sigla apresenta S para Software, procedimentos; H para Hardware,
equipamentos; E para Environment, ambiente e L para Liveware, elemento
humano.

2 0 modelo Reason foi criado em 1997, retrata a respeito do acidente
organizacional na instituicdo que depende dos métodos de prevencédo
instituidos, este método compreende que todo o acidente esta exposto a
falhas ativas e latentes.

8 O Threat and Error Management (TEM), em portugués
Gerenciamento de Ameaca e Erro, relaciona os fatores humanos e ambientais
que desencadeiam eventos. A finalidade deste gerenciamento é preparar as
tripulaces para possiveis problemas que possam afetar o voo.

4 O Human Factors Analysis and Classification System (HFACS), em
portugués Sistema de Andlise e Classificacdo dos Fatores Humanos, retrata
quatro niveis de falhas dos fatores humanos que séo as acdes inseguras do
operador, as precondicOes para acdes inseguras, a supervisao insegura e as
influéncias organizacionais.

> O modelo SCHELL assemelha-se ao modelo SHELL, mas
acrescenta o elemento cultural que influencia no comportamento natural do
ser humano. A sigla apresenta S para Software, Procedimentos; C para
Culture, Cultura; H para Hardware, Equipamentos; E para Environment,
Ambiente e L para Liveware, Elemento humano.
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3.4 Treinamentos na execucdo de procedimentos de
cabine: monitoramento do perigo e reducéo dos riscos

N&o basta existirem modelos eficientes de apreensdo e
deteccdo dos erros e gerenciamento do risco, é necessario,
também, instituir treinamentos, monitoramentos e outras
formas de prevengdo que tragam para o setor aéreo a
execucdo e pratica, de fato, da seguranca operacional. Do
periodo fértil entre as décadas de 1970 e 1990 até hoje, os
resultados do efetivo pensamento mundial sobre seguranca
culminaram em procedimentos adotados pelas instituicGes e
pelos profissionais da area. E interessante apresenta-los e
reforcar a sua utilizacdo.

De acordo com Rodeguero (2013), existe um checklist,
ou lista de verificacBes, que retrata a autoavaliagdo do piloto
e é conhecido pela expressdo I'm safe (“Estou Seguro”). Ha
uso cultural do I'm safe para verificar se os pilotos estdo
aptos a pilotar antes de cada voo, 0 que torna o transporte
mais seguro. Este checklist é amplamente divulgado nos
Estados Unidos da Ameérica, por ter tido resultados muito
eficientes. A frase refere-se a um acrénimo para | - lliness, M
- Medication, S - Stress, A - Alcohol, F - Fatigue e E -
Eating6, fatores estes que poderiam influenciar em possiveis
acidentes ou incidentes.

Pereira et al. (2004) aponta que o Gerenciamento de
Recursos de Cabine (CRM) foi criado na tentativa de reduzir
acidentes e incidentes, tendo como fator contribuinte o erro
humano. Baseando no treinamento em processos decisérios,
visa a melhor capacitacdo da tripulacdo para tomada de
decisdes. E um treinamento extensivo ndo s a tripulagéo,
mas, também, a toda companhia aérea que busca a elevagdo
da padronizacdo da seguranca de voo. O CRM evoluiu muito
e, hoje, na sexta geracdo, permanece em constante
aperfeicoamento, por meio da implantagdo de novos métodos
de avaliacdo e técnicas operacionais. Um de seus maiores
beneficios é o aumento do alerta situacional em grupo, que,
embora eficiente, ndo resolve todos os problemas associados
a seguranga na aviacao.

Um dos treinamentos que auxiliam na obtengdo de um
CRM eficiente é o Treinamento de Voo Orientado para a
Linha (LOFT), que ajuda a melhorar os padr@es de seguranca
dentro das empresas aéreas. O LOFT consta de uma
simulagdo de voo, em que os tripulantes sdo postos em
condicBes adversas, e a tripulagdo, como equipe, atua para
solucionar problemas e ajudar nas tomadas de decisdes. Esse
treinamento € avaliado constantemente para que possiveis
erros sejam identificados e corrigidos, o que contribui para
um continuo desempenho dos tripulantes e, também, da
sedimentacdo da cultura de seguranga operacional da empresa
(PEREIRA et al., 2004).

Todavia, apesar da eficiéncia comprovada pelos
programas de CRM e de Gerenciamento de Recursos em
Equipe (TRM) na reducdo de acidente, Calazans (2013)
ressalta que estes ainda acontecem com as mesmas

© lliness — Doenga, Medication — Remédios, Stress- Estresse, Alcohol —
Alcool, Fatigue — Fadiga e Eating — Alimentagéo.

caracteristicas. De fato, existem outros fatores que interferem
nas questdes de seguranca, por exemplo, as cargas horarias de
trabalho, a forma e o nivel de ensino-aprendizagem
estruturados nas instituicbes da aviagdo. Nesse sentido, o
piloto é levado ao aprendizado pelo conhecimento basico ao
invés do amplo, o que dificulta as tomadas de decisdes. Além
disso, tem-se as deficiéncias na fiscalizagdo no cumprimento
das normas instituidas que dependem de recursos humanos
em quantitativo favoravel para a verificacéo.

Alguns recursos sdo utilizados no periodo pré-voo.
Antes da decolagem, o piloto deve conhecer todas as
informacdes necessarias para cada etapa do voo. Estas devem
conter uma analise detalhada sobre as condicGes
meteorolégicas ao longo da rota, incluindo condicdes e
previsodes ao longo do itinerario, abordando os aerédromos de
partida, destino e alternativa; a realizacdo do célculo de
combustivel que sera utilizado de acordo com a autonomia
minima requerida para cada tipo de voo; a escolha de um
aerédromo de alternativa, caso ocorra algo que ponha em
risco a operagdo, o piloto deverd prosseguir para outro que
esteja em condicBes operacionais previstas nas normativas de
conhecimento publico (BRASIL, 2013).

O processo da tomada de decisdo visto pelo aspecto
psicoldgico aborda uma série de fatores que sdo levados em
consideracdo e incorporados nos treinamentos dos pilotos
para elucidar a correta decisdo nas operacOes aéreas. Seus
principais componentes sdo: a avaliagdo da situacdo e a
escolha do curso da acdo. A primeira relaciona-se com a
identificacdo e a solucdo de um problema e com a
administracdo do tempo para a sua resolucdo, visto que as
pressdes envolvidas nas operacBes podem levar a acGes
incorretas pela incompleta analise dos fatos. A segunda
refere-se & aplicacdo da resposta sensata a se tomar,
observando o0s aspectos operacional e de seguranca
(BARRETO, 2013).

Barreto (2013) revela que, no intuito de aperfeicoar o
processo decisério, os pilotos séo treinados de modo a avaliar
as situagdes a fim de escolher a melhor decisdo, assim como
utilizar mecanismos disponiveis para desenvolver a
experiéncia do piloto e aumentar o nivel de conhecimento.
Mesmo com o auxilio da tecnologia, avaliar a situagdo
contribui para gerenciar 0 tempo e 0S riscos em uma
emergéncia, o que contribui para um maior controle do
estresse e da ansiedade, assuntos que interferem nos aspectos
cognitivos como percepcdo e memdria, permitindo a
identificacdo de discrepancia em situagdes anormais.

Para uma supervisdo gerencial eficiente, é
imprescindivel a eficiente distribuicdo de tarefas entre os
tripulantes de voo, por isso 0 CRM adequado é fundamental.
O apropriado gerenciamento implica moldes operacionais
bem definidos para serem aplicados no cotidiano das
operagdes aéreas. A verificagdo da coordenacdo em equipe é
realizada periodicamente, em que as tripulagdes séo avaliadas
por instrutores que constatam o nivel dos padrbes dos
tripulantes (RODEGUERO, 2013).
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Os processos cognitivos como atencdo, percepcdo e a
memoria estdo diretamente relacionados a psicologia. Esses
processos ligados ao ambiente de trabalho dos pilotos sdo
responsaveis por ocasionar acidentes quando associados a
outros fatores, psicolégicos ou nao. Fatores como o estresse
podem degradar, por exemplo, a memoria e, desse modo,
podera haver um deficiente julgamento e, consequentemente,
dificultar a tomada de decisdo em situagdes criticas. Aspectos
fisicos, como a fadiga, interferem na atencdo, percepcdo e
memoéria pela reducdo das respostas cognitivas, assim como
0s aspectos ambientais contribuem para uma maior
suscetibilidade a ocorréncia de erros, por isso a necessidade
de treinamentos para aperfeicoamento de decisdes eficientes
(BAUER, 2010).

A percepcdo esta relacionada a interpretacdo de
estimulos ambientais e € influenciada por fatores
psicolégicos, como memdria e experiéncias. Existem varios
tipos de percepgBes como a visual, as auditivas, entre outras
associadas a estimulos. Essa interpretacdo da realidade
muitas vezes pode ser errbnea, em consequéncia do seu
relacionamento com outros processos cognitivos ou com
fatores como a invulnerabilidade, exibicionismo ou excesso
de autoconfianca que alteram a percepgéo do real e elevam as
situacdes de risco (BAUER, 2010).

Bauer (2010) explica que a memoria é uma fonte de
informagBes obtidas pela vivéncia, treinamento e estudo,
dentre outros fatores. O conhecimento adquirido permanece
na meméria durante um intervalo de tempo que pode durar ou
ndo, isso depende da frequéncia pela qual a memoria é
ativada. Se ndo houver frequéncia ou esta for muito baixa, a
memodria sofre uma degradagdo, e o conhecimento absorvido
pode ser esquecido total ou parcialmente. Neste sentido, o
checklist tem fundamental importancia para os pilotos na
verificacdo dos itens que devem ser observados. Em situacdes
que apresentam fatores estressores, poderd haver uma falha
da memdria, o uso do checklist se torna imprescindivel, além
de auxiliar no automonitoramento do voo, deixando-o mais
seguro.

A atencdo é o processamento de informagdes frente aos
estimulos pelo qual o ser humano é exposto e estd
relacionada com a percepcdo em relagdo a estimulos; a
memoria auxilia no processo de atencdo em relacdo a
determinados tipos de informagdes. Nas operacOes aéreas, a
atengdo é de suma importancia para seguranca de voo, pela
necessidade do correto monitoramento deste. Fatores
externos e internos estressantes, como o ruido, interferem na
atencdo dos pilotos na cabine, pelo fato da reducdo da
captacdo sensorial. (BAUER, 2010).

Para um desenvolvimento efetivo da seguranca
operacional na aviacdo, a OACI estabeleceu questGes de
protocolos fundamentados na Convencdo de Chicago, 0s
anexos e documentos elaborados pela OACI devem ser
observados pelos paises membros. Estes protocolos permitem
avaliar a eficacia dos setores da aviagdo de cada estado. O
Programa de Auditoria de Supervisdo da Seguranca Universal
(USOAP) é um programa de auditorias que permite verificar

se 0s protocolos estdo sendo cumpridos pelos paises,
permitindo, assim, a OACI apurar a seguranca operacional de
um pais por meio de dados analisados (ICAQ, 2015).

A Auditoria de Seguranca nas OperacBes de Linha
(LOSA) é um dos programas de seguranca operacional
aplicados nas linhas aéreas e ¢é utilizado para
acompanhamento do desempenho dos tripulantes durante os
treinamentos. Este acompanhamento consiste em um
observador treinado que viaja a bordo de uma aeronave e
observa determinado voo de uma tripulacdo a fim de coletar
dados do seu desempenho e fatores operacionais. Estes dados
visam a verificar se os padrBes operacionais estdo sendo
mantidos, e a seguranca operacional aplicada no voo. Os
dados sao mantidos em sigilo, logo a tripulagdo ndo é punida
por realizar algum erro: 0 LOSA é baseado no modelo TEM e
possui 0 objetivo de fornecer informacbes a respeito das
operacBes aéreas e, por meio disso, elaborar medidas para
mitigar os perigos que mais podem alcancar as tripulacbes
durante os voos (STOLZER, 2011).

3.5 Comparacdo entre 0 nimero de acidentes entre paises
sequros e os que buscam melhores resultados

As operagdes aéreas em 2015 foram consideradas as
mais seguras dos Ultimos 10 anos. Houve uma redugdo na
taxa de acidentes aéreos comparado com o ano de 2014. Dos
68 acidentes ocorridos, houve 136 fatalidades decorrentes de
aeronaves Turbo hélice, acidentes com aeronaves a Jato ndo
apresentaram fatalidades. Os fatores que mais contribuiram
para a ocorréncia de fatalidades em acidentes foram Hard
Landing, Incursdo ou Excursdo em pista e Perda de controle
em voo. A regido que apresentou maior nimero de acidentes
foi a Africa, as menores taxas de acidentes foram nas regides
do norte da Asia seguido pela América Latina e o Caribe
(IATA, 2016).

Uma auditoria realizada pela OACI em novembro de
2015 divulgou os paises mais seguros operacionalmente no
mundo, e o Brasil ficou na quarta posicéo do ranking. Os trés
paises considerados com maior seguranga operacional sdo:
Coreia do Sul, Cingapura e Emirados Arabes Unidos,
respectivamente (ANAC, 2016).

De acordo com a ANAC (2015), no Brasil, em 2015,
ndo houve acidente envolvendo aeronaves de transporte aéreo
regular, sendo considerado o ano mais seguro da aviagdo no
pais. O nimero de acidentes foi um dos menores ja
registrados em todos os segmentos, e, na aviacdo geral,
representou uma queda de 15,82% em comparacdo a 2014.
Em relacéo as regibes brasileiras, o nordeste exibiu o menor,
e a regido sudeste apresentou 0 maior nimero.

E notdria a evolugdo da segurancga operacional em todo
ambiente aerondutico, que € constatada pela reducdo de
acidentes aéreos desde a implantacdo de eficientes sistemas
de prevencdo de acidentes, visando a padronizagdo e a
integridade das operacoes aéreas.

Para um pais implantar a seguranca operacional com
competéncia, devem-se estabelecer politicas que fortalecam
as operagdes aéreas alcancando altos niveis de efetividade.
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As politicas devem ser executadas conforme o sistema de
aviacdo do pais, analisando as fragilidades do sistema de
seguranca, alocando recursos para promover o treinamento de
pessoas com o intuito de difundir informacéo aos envolvidos
na atividade aerondutica, tendo por finalidade a contribuicdo
de todos em prol do desenvolvimento da aviagdo no pais
(ICAO, 2013).

Por meio do USOAP, é realizado um balango para
apurar 0s niveis de seguranca operacional dos paises
membros da OACI. Neste balanco, a eficicia é analisada em
relacdo a implantacdo de elementos criticos na seguranca
operacional, assim outros fatores sdo avaliados para
verificacdo do progresso da seguranca operacional no pais.
Ha um indice de avaliagdo do USOAP o qual estabelece que
a falta de efetiva implantagdo determina o nivel de seguranca
operacional de um estado membro (ANAC, 2013).

Quanto menor o indice, melhor avaliado esté o pais, por
apresentar maior conformidade com a seguranga nas
atividades aéreas. Existem trés categorias tratadas nestes
indices que demostram a efetividade dos estados em relacéo a
seguranga operacional, quais sejam: favoravel, moderado e
desfavoravel. Em 2013, a Coréia do Sul e Cingapura,
respectivamente, apresentaram os menores indices da falta de
efetiva implantacdo (ANAC, 2013).

4  CONSIDERACOES FINAIS

Pelo contexto histérico, percebe-se que, desde a criagdo
da aeronave, no seculo passado, este importante meio de
transporte passou por varias modificagOes até os dias atuais a
fim de ser utilizado como transporte de pessoas e cargas. A
evolucdo do transporte aéreo ocorreu de forma rapida,
principalmente acerca da tecnologia embarcada nas
aeronaves, cuja implantacdo foi necesséria para se adequar as
operagdes aéreas e auxiliar os pilotos, com o intuito de
atender a demanda do trafego aéreo mundial, sem, contudo,
perder o foco da seguranca.

A preocupagdo pela seguranga é tema recorrente e
global, cujo objetivo fundamental ancora-se no alcance das
menores taxas de acidentes. Os acontecimentos ocorridos
entre as décadas de 1970 e 1980, periodo fértil de sinistros
aéreos, resultaram em uma corrida mundial na busca de
aperfeicoamento da prevencdo. Preocupou-se com o homem,
0 meio e a maquina. Obteve-se como resultado a implantacao
de um sistema universal que amparasse esses trés elementos
simultaneamente. Anos depois, a OACI determinou, por meio
do SGSO, que seus estados signatarios implantassem e
atualizassem a cultura de seguranca operacional para que,
assim, verificassem se os padrfes de seguranca estavam
sendo cumpridos e quais riscos poderiam estar a um nivel
aceitavel nas operacdes aéreas.

Este gerenciamento é estabelecido e reforcado pela
criagdo de politicas publicas, documentos, treinamentos e
métodos de prevencdo que auxiliem a organizagdo, tornando-
a mais doutrinada, fazendo com que constitua metas de
seguranca oriundas de recursos previamente estabelecidos e
priorizados, sobretudo o que repercute na cultura gerencial do

ato seguro. A organizacgdo, ao preocupar-se com as questfes
relativas ao ser humano, amplia sua capacidade de abstrair
melhores resultados contra sinistros.

Por este motivo, 0 permanente estudo dos fatores
humanos na aviagdo é fundamental para correta compreensdo
das variaveis contidas nos tipos de acidentes, levando-se em
consideragao 0s riscos e perigos pertinentes a esta atividade.
Neste contexto, € identificado que a preponderancia dos
acidentes aéreos é causada por erro e falhas humanas, e,
apesar dos seus indices diminuirem, os acidentes ainda
ocorrem pelos mesmaos fatores contribuintes de outrora.

Mesmo com a evolucdo tecnoldgica, os fatores
psicoldgicos e fisiologicos reinam nas causas de sinistros, e,
dentre estes, 0s psicolégicos devem receber maior atengdo em
virtude das adversidades que sdo geradas para os pilotos por
consequéncia de o0 meio aéreo apresentar muitas
particularidades e ser um ambiente de igual complexidade.
Aspectos cognitivos e epistemoldgicos do ser, direta ou
indiretamente, contribuem para o surgimento de outros
fatores contribuintes. Com o0s avangos nos estudos sobre
fatores humanos na aviagdo, busca-se diminuir e mitigar os
erros humanos, ao usar treinamentos direcionados a
comunidade aeronautica em geral.

E notdrio que a evolugdo tecnoldgica contribui para a
seguranca operacional, e esta, em constante transformacéo, se
adequa as exigéncias contextuais do ser e do meio, mas se
deve refletir também sobre as questdes relativas a educago.
Uma educacdo que possa articular-se a cultura, na perspectiva
de modifica-la e fortalecé-la. Antes de tudo, é preciso pensar
no ser como um elemento transformador de fortuitos e
arcaicos paradigmas para a luz de novos conhecimentos e
perspectivas.

Sé com a educacdo e suas diversas facetas serd possivel
introduzir e modificar na aviacdo civil as estatisticas de
acidentes. E imperativo empregar recursos em treinamentos
de processos decisorios para aprimorar a cultura
organizacional, e progredir a supervisao das operacOes aéreas
com o propdsito de prevencao.

Recomenda-se que cada corporagdo estabeleca
programas de prevencéo que Se adequem a sua organizacéo,
com o objetivo de favorecer a seguranga operacional, ao
minimizar 0s erros e aumentar a sustentabilidade da
institui¢do, contribuindo cada vez mais com a evolucdo da
seguranca na aviacdo e a ampliacdo da credibilidade e
confiabilidade dos passageiros.

A relevancia do estabelecimento do SGSO nas
operagdes aéreas é constatada a nivel mundial por meio dos
reportes de seguranca realizados pelos 6rgéos reguladores, no
qual as estatisticas indicam a reducdo de acidentes ao longo
dos anos, o que denota a responsabilidade da comunidade
aeronautica face a padronizagdo da atividade aérea.
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