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RESUMO: A aviacdo privada e executiva é o segmento no Brasil que possui a maior frota de aeronaves homologadas do pais.
Com o maior indice de acidentes aeronauticos, ndo apenas por ter mais aeronaves em operagao, mas também por ser um setor
fragilizado em que ndo ha barreiras eficientes para prevenir acidentes e incidentes. Neste segmento as operagdes single pilot (um
piloto apenas) séo preponderantes nos acidentes divulgados pelo CENIPA (Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos), com um alto indice de contribuicdo dos fatores humanos pela dificuldade no gerenciamento de toda a operag&o.
O presente estudo busca analisar todos os fatores que influenciam na seguranca de voo deste segmento, apresentando as diversas
ferramentas que sdo impostas no treinamento de SRM para mitigar as ocorréncias aeronauticas e padronizar a operagéo,
baseando-se nos maiores fatores de risco, com isso fortalecendo a seguranca do voo.
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Proposal for the Application of the Srm (Single-Pilot Resource Management) and the
Standardization of the Private Segment of Aviation in Brazil

ABSTRACT: Private and executive aviation is the segment in Brazil that has the largest fleet of certified aircraft in the country.
With the highest rate of aeronautical accidents, not only because it has more aircraft in operation, but also because it is a fragile
sector in which there are no efficient barriers to prevent accidents and incidents. In this segment, single pilot operations are
predominant in the accidents reported by the CENIPA (Aeronautical Accidents Investigation and Prevention Centre), with a high
index of human factors contributing to the difficulty in managing the entire operation. The present study seeks to analyse all the
factors influencing the flight safety of this segment, presenting the various tools that are imposed in the SRM training to mitigate
the aeronautical occurrences and to standardize the operation, based on the major risk factors, thus strengthening the safety of
the flight.
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1  INTRODUCAO

O seguimento privado € necessario para a aviagao brasileira e nele se concentra executivos e proprietarios de aeronaves,
movimentando dinheiro, gerando empregos, profissionalizando mais os pilotos e servindo para transporte também. Com isso seu
crescimento é inevitavel (ABAG, 2015).

Todavia, ha necessidade de um crescimento ordenado deste segmento. Atualmente o segmento privado possui mais de 40%
de toda a frota brasileira de aeronaves e € responsavel por 46% de todos os acidentes do Brasil, em razdo dos diversos fatores
que serdo explorados neste estudo, além do ambiente em que se trabalha e voa (CENIPA, 2016).

Devido ao cenario em que a aviacao privada se encontra, torna-se imprescindivel a implementacéo de uma ferramenta para
mitigar os acidentes do setor.

As andlises realizadas neste estudo servirdo de base para encontrar os principais fatores e causas influentes nos acidentes
do segmento e implementar o treinamento de SRM de forma minimizar as ocorréncias que possuem alto fator humano
relacionado, construindo barreiras de padronizag@es e treinamentos baseados nos fatores encontrados.

1.1 O Problema

Quais os principais fatores presentes nos acidentes do segmento privado e como aprimorar a seguranca de voo, a fim de
melhorar as barreiras contra erros, esquecimentos e fatores humanos?
Por que o SRM e outras ferramentas irdo ajudar?

1.2 Hipotese

Dados e relatos do CENIPA indicam uma grande contribuicdo dos fatores humanos nos acidentes dentro da aviacgdo privada.
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Partindo deste cenario, que operaces single-pilot sdo preponderantes no segmento privado e possuem peculiaridades em
seu gerenciamento que dificultam a operagdo, entende-se que a implementacdo de um treinamento especifico para lidar com
essas situacdes, assim como uma padronizacdo de seus procedimentos, contribuirdo para a reducéo das ocorréncias relacionas
ao fator humano.

1.3  Objetivo Geral

Propor solugdes de SRM como forma de diminuir os acidentes do segmento privado, aumentando os conhecimentos dos
pilotos e padronizando este tipo de operacéo.

1.4  Obijetivos Especificos

» ldentificar as principais causas e fatores que contribuem para os acidentes do setor.

«  Descrever o cenario da aviagdo privada, relacionando com aspectos da seguranca de voo aplicada nas teorias de
Hollnagel e James Reason.

+ Discorrer sobre SRM e seu contetdo.

« Apresentar proposta de padronizacdo para uso em operac@es single-pilot no segmento privado e aspectos de
seguranga relacionados.

1.5 Discussdo Metodoldgica

Durante o estudo, as informacg6es pertinentes a ideia apresentada foram de referéncias de artigos, bibliotecas especializadas
e internet (em sites de governos e empresas especializadas).

Foram realizadas analises estatisticas e de revisao bibliografica para a busca de dados especificos de seguranga operacional
do setor privado.

Como resultado do estudo dos dados de acidentes e riscos da aviagdo privada, bem como dados sobre tecnologia, ambiente
organizacional e tipo de operagdo envolvidos no segmento, serdo apresentados comentérios importantes para a analise do setor
da aviacéo privada.

Os seguintes passos nortearam o desenvolvimento da anélise:

«  Selec¢do de teses, artigos e dados de grande importancia relacionados ao tema;

« ldentificacdo por meio do CENIPA e de teorias relacionadas com a seguranga de voo, problemas operacionais da
&rea da aviacdo privada;

*  Analise dos fatores influentes no segmento privado, comparando com as teses atuais de seguranga de voo;

+ Identificagdo das possiveis ferramentas para melhorar a tolerabilidade dos acidentes aeronduticos;

*  Analise da possivel contribuicdo da implementagdo do SRM;

» Elaboragdo de padronizacdo a partir de ferramentas existentes para melhorar a seguranca da operagéo.

2 CENARIO ATUAL DO SEGMENTO PRIVADO

Segundo RBAC 47, servicos aéreos privados (TPP) sdo servicos ndo remunerados em beneficio dos proprietarios ou
operadores, compreendendo as atividades aéreas de recreio ou desportivas, de transporte reservado ao proprietario ou operador
de servigos aéreos especializados realizados em beneficio exclusivo do proprietario ou operador, ndo podendo efetuar quaisquer
servigos aéreos remunerados. Este segmento envolve a aviagdo executiva, proprietarios que voam por amor a aviagdo ou para
seu proprio transporte e pertence a aviagdo geral.

A aviagdo privada possui a maior frota de aeronaves homologadas do Brasil, com 46% de todas as aeronaves, como possivel
ver na figura 1 emitida pela ANAC (Agencia Nacional de Aviacéo Civil). Este segmento conta com 10.019 aeronaves registradas
em um total de 21.905 (BRASIL, 2016).

Distribui¢do da frota por categoria de registro
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Figura 1. Distribui¢do de frota por categoria de registro. Fonte: ANAC 2016.

Com grande quantidade de pessoas e aeronaves envolvidas no segmento privado e executivo, o indice de acidentes e
incidentes aeronauticos também é o maior de todos os segmentos, pelas peculiaridades da operagao que o compdem. O grupo de
aeronaves é heterogéneo e com grande diversidade de missdes envolvidas. Tais caracteristicas e peculiaridades fazem com que
a operacao, a qualificacdo dos pilotos, a certificacdo e a manutengdo das aeronaves, a infraestrutura de suporte e praticamente
todos os demais aspectos relacionados a aviagéo privada sejam menos restritivos (RASO, 2015).
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Figura 2. Estatistica da porcentagem dos acidentes por segmento. Fonte: CENIPA 2016.

Com relacdo as fases do voo em que os acidentes s&o mais comuns no segmento, 0 pouso tem destaque majoritario, seguido
por cruzeiro e depois por decolagem como mostra a figura a seguir:

subida [ ¢
Circuito de trafego - 4
Voo a baixa altura

Indeterminada
Descida
Aproximacao final
Corrida ap6és o pouso
Subida inicial
Decolagem

Cruzeiro

Pouso

Figura 3. Numero de acidentes por fase de voo. Fonte: ANAC, RASO 201-5.

Para um melhor entendimento, as figuras 4 e 5 mostram a divisao por modelo de aeronaves mais envolvidas em ocorréncias
aeronuticas.

Modelo da Aeronave | Acidente

IPAN (15,09%)

R44 (4,54%) AB11 (4,16%)

Figura 4. Divisdo dos acidentes por modelo de aeronave. Fonte: CENIPA 2016.
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Modelo da Aeronave | Incidente Grave
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Figura 5. Divisdo de incidentes por modelo de aeronaves. Fonte: CENIPA 2016.

Nas figuras acima € possivel identificar que os modelos que possuem maior taxa de acidentes e incidentes aeronauticos
exigem uma operagdo com apenas um piloto (single-pilot). Essas aeronaves sdo: Ipanema; Seneca; Robinson 44, AeroBoero;
Cessna 210; Robinson 22; Corisco; Cherokee; Paulistinha.

3 CARACTERISTICAS E ASPECTOS DE SAFETY DA AVIAGCAO PRIVADA

De acordo com a filosofia SIPAER, na qual se diz que todo acidente tem um precedente, torna-se inevitavel analisar o
histérico das causas e fatores contribuintes mais comuns, para se construir um método de prevencéo eficiente e eficaz.

A figura 6 apresenta a relagdo da quantidade de acidentes e sua taxa de mortalidade do segmento privado e executivo
presente no Relatério Anual de Seguranca Operacional (RASO), o que é muito importante para a analise do risco existente na
operagéo.
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Figura 6. Porcentagem dos acidentes que resultam em fatalidades. Fonte: ANAC, RASO 2015.

A falha de motor mostra 0 maior nimero de acidentes no setor, porém apresenta baixo indice de mortalidade. A perda de
controle em voo é a ocorréncia que mais registrou 6bitos. A colisdo com obstaculos possui mais de 20 acidentes e uma taxa de
mortalidade entre eles de mais de 45%. O CFIT (Controled Flight Into Terrain) possui baixo numero de acidentes e uma alta
taxa de mortalidade, ja que 85% deixaram vitimas fatais (RASO, 2015).

Segundo Reason (2000), acidentes em sistemas complexos sdo produtos da conjuncédo de uma série de fatores denominados
fatores contribuintes e as causas apontadas na Figura 6 ndo sdo o Unico motivo dessas ocorréncias (REASON, 2000).

Para um entendimento e mapeamento dessas operagdes, entende-se causa imediata como a razdo mais 6bvia que antecedeu
um acontecimento inesperado e a causa raiz esta relacionada a fatos menos ébvios de sistemas ou organizacdo que provocaram
um evento adverso. Os autores entendem que causa raiz pode ser chamada de causa basica e contribuintes (BIRD E GERMAIN,
1986).

De acordo com o Safety Management System (SMS), causa imediata aquela é definida como a mais prédxima do acidente
que determina o ponto de irreversibilidade do mesmo e a causa raiz a mais distante do acidente em si. (SMS, 2013).
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A partir das defini¢des anteriores serdo apresentadas as principais causas imediatas vistas na figura 6 com as causas raizes
e fatores contribuintes destes acidentes.

Fatores Contribuintes em 433 relatérios finais publicados
Acidentes e Incidentes Graves

JULGAMENTO DE PILOTAGEM 213
PLANE.JAMENTO DE %00 160
SUPERWISAD GERENCIAL 110
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APLICAGAC DE COMAMDOS 100
MANUTEMGAD DE AERCOMAVE 94
COMDIGOES METEOROLGOGICAS ADVERSAS 70
PoucaExPERIENCIA DO PILOTO [ -9
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outros  [— 203
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Figura 7. Fatores Contribuintes nos acidentes do segmento privado. Fonte: CENIPA 2016.

Analisando a Figura 7, que exp8e os fatores que contribuiram aos acidentes, ou causa raiz e imediata, é possivel ver que o
fator humano tem grande contribuicdo nos acidentes deste segmento, sendo julgamento de pilotagem, planejamento de voo e
supervisao gerencial responsavel por 31,7% dos fatores contribuintes (CENIPA, 2016).

Pode-se notar também a inexisténcia da coordenacgdo de cabine, que mostra que 0s acidentes ocorridos no segmento ndo
possuem operagdes Dual-Pilot e/ou o fator contribuinte ndo foi relevante para os acidentes com mais de um piloto.

Tony James, investigador de acidentes aéreos nos EUA, apresentou na Sun n’ Fun em 2012, as dez principais causas de
acidentes na aviagdo geral e fatores contribuintes, segundo ele. De acordo com James, a primeira causa é perda de controle em
voo e fatores como consciéncia situacional, distracdo, controle de velocidade, economia, experiéncia e meteorologia. O segundo
é o CFIT (Controled Flight Into Terrain) com fatores como consciéncia situacional, planejamento, treinamento, distracfes e
Preflight. O terceiro pior acidente é a falha de motor em voo, com fatores contribuintes, manutencéo e Preflight JAMES, 2012).
Identifica-se certa semelhanca nos acidentes identificados por James (2012) e as estatisticas apresentadas neste estudo.

A partir desses dados ha a necessidade do entendimento dos eventos que desencadeiam 0s acidentes e a compreensao das
barreiras que o evitam ou o previnem.

Barreiras tém o proposito de prevenir ou proteger que uma série de eventos cause um acidente. Segundo Hollnagel (1998),
para um acidente se concretizar uma ou mais barreiras do sistema devem falhar. Existem quatro tipos de barreiras a serem
analisadas em fungdo de um acidente: Material, Imaterial, Funcional e Simbélico (HOLLNAGEL, 1998).

Barreira Material- Esta fisicamente presente para prevenir as consequéncias do acidente, como a tecnologia, sistemas
redundantes entre outros.

Barreira Imaterial- Nao esta fisicamente presente na situacdo; com isso depende do conhecimento adquirido, assim como
regras, leis, treinamento.

Barreira Funcional- Impede que alguma acdo seja realizada, estabelecendo uma condicdo que precise ser seguida como a
configuracdo do sistema que previne o erro humano.

Barreira Simbolica- Indica limitagcBes de performance, assim como avisos visuais e sonoros, placas, textos e checklists
(HOLLNAGEL, 1998).

Ja as barreiras impressas, segundo 0 modelo de Reason (2000), séo tecnologia, treinamento e regulamentos, as quais se
referem a mesma ideologia da teoria de Hollnagel (1998).
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Para fins da analise do segmento privado, sera utilizada a teoria de Reason (2000), que trata o ser humano como falivel e
0s erros esperados, sendo as defesas do sistema a ideia central para impedir os acidentes. Em sua teoria, Reason (2000) baseia-
se na suposicao de que embora ndo possa mudar a condi¢cdo humana, é possivel mudar as condi¢fes em que os seres humanos
trabalham (REASON, 2000).

Com isso, a analise sera feita nas defesas e barreiras Tecnologia, Regulamentacdo, Treinamento e Cultura Organizacional.

Tecnologia — A tecnologia utilizada nas aeronaves e em equipamentos deste segmento ndo favorece a seguranca de voo.
Como visto, em sua grande maioria, os acidentes estdo relacionados a aeronaves de pequeno porte, segundo a ABAG (Associacao
Brasileira de Aviacdo Geral) 48% da frota tem mais de 30 anos, sendo pobres em redundancia de sistemas, equipamentos
tolerantes a erros humanos e sistemas de alerta, que segundo defini¢des de Hollnagel (1998) e Reason (2000) sdo barreiras para
um evento adverso, como erros, esquecimentos e falhas.

Pela preponderancia do uso de aeronaves de pequeno porte e ao fato deste segmento operar em qualquer tipo de aerédromo,
sem restricOes, a tecnologia utilizada em termos de equipamentos de auxilio a navegacédo e auxilio ao pouso é menor e mais
precaria.

Regulamentacdo — A grande diversidade de aeronaves e operacdes dificultam a utilizacdo de um regulamento especifico
e com isso se utiliza o RBAC 91, o qual dispde de regras gerais para operadores da aviacéo civil, ndo tendo a devida atencéo a
suas peculiaridades de operagdo, com isso se torna menos restritiva e insegura (RASO, 2015). No segmento ha menos restri¢do
em termos de aeroportos a serem utilizado, treinamento, certificacdo da aeronave, conhecimentos, niveis minimos de seguranga,
procedimentos e outros fatores que influenciam na segurancga das operagdes.

Treinamento — Para o piloto operar no segmento privado basta ter horas suficientes para obter a carteira de Piloto Privado,
em que se voa no minimo 35 horas, ou 150 horas, no caso de Piloto Comercial. Porém néo se exige que o pilot tenha horas e
experiéncia na aeronave que ird operar. Atualmente € exigida apenas experiéncia recente e ndo um curso no modelo especifico
da aeronave, o que facilita 0 aumento do risco associado a operagdo (RBAC 91, 2006). H& também uma falta de treinamento
especializado que pode-se perceber em outros setores, como é o caso da aviagdo agricola, regular, taxi aéreo, em que se utiliza
0 CRM, Jet Training, Loft ou carteiras especificas como 0 CAVAG e carteira de Tipo para aeronaves maiores.

Cultura organizacional — Normalmente as empresas do segmento privado ndo sdo especializadas na atividade aérea, o
que representa um dos fatores que mais contribui para as ocorréncias do segmento. A supervisdo gerencial inadequada deixa a
seguranga da operacdo depender apenas do piloto e do operador. A cultura dos proprietarios e “patrdes” normalmente nao € a de
seguranca de voo e os fatores do segmento influenciam o piloto a ndo possuir esta cultura. Com isso, a padronizacdo da operacdo
fica a critério do proprietario ou piloto e ndo de empresas com setores especializados em safety, diminuindo assim as barreiras
do sistema de seguranca operacional e aumentando a incidéncia de erros humanos (REASON, 2000).

4 POR QUE O SRM?

Para o estudo da melhora do cenério atual da aviagdo privada, foi realizada a analise de 501 Relatérios Finais do segmento
privado que foram disponibilizados no site do CENIPA, apontando que em 92% das ocorréncias registradas apenas um piloto
operava a aeronave. Os dados apresentam que as operagdes do segmento sdo, em sua grande maioria, single-pilot. A falta da
coordenagdo de cabine entre os fatores contribuintes nos acidentes e 0s modelos de aeronaves utilizados também indicam este
tipo de operagdo. Este fato € importante para escolher os treinamentos e ferramentas a serem utilizados para mitigar os acidentes
e seus fatores.

De acordo com a FAA (Federal Aviation Administration) (ESTADOS UNIDOS, 2015) o SRM é a arte de gerenciar 0s
recursos dentro e fora da cabine, antes, durante e depois do voo, com apenas um piloto para garantir o sucesso da operagao. A
FAA ja comecou a utilizar o treinamento de SRM e outras ferramentas para diminuir o indice de acidentes da aviacdo geral
(ESTADOS UNIDQS, 2015). Em seu guia de gerenciamento de risco de 2003, foi apresentada a ideia de que quando se voa na
aviacdo geral o piloto exerce todas as tarefas pertinentes ao voo como planejar a rota, meteorologia, combustivel dentre outras.
Em companhias aéreas ha equipes especializadas para cada tarefa da operacdo, hd também padroniza¢es da empresa, 0 que
coloca a aviagdo a um nivel seguro. Segundo a FAA (2003) se adotar procedimentos e padrdes similares aos das grandes
companhias é possivel trazer esse nivel de seguranca para a aviagdo geral (ESTADOS UNIDOS, 2003).

O uso das ferramentas de gerenciamento do risco melhora a habilidade do piloto em reconhecer condi¢fes que apresentam
NoVos riscos a operagdo, sendo a chave para a tomada de decisdo mais eficiente (ESTADOS UNIDOS, 2003).

O SRM baseia-se em 6 areas, nas quais métodos séo utilizados a fim de ajudar na memorizacdo e uso durante as operagdes.
As areas sao denominadas “CARATS™:

«  CFIT avoiding controlled flight into terrain (evitar voo controlado contra o terreno)

«  ADM aeronautical decision making (tomada de decisdo)

» Risk Management (gerenciamento do risco)/Automation Management (autopilot, glass panel training)
(gerenciamento da automag&o)

»  Task Management (use of checklists) (gerenciamento de tarefas com o uso do checklist)
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«  Situational awareness (not becoming distracted) (consciéncia situacional)

O SRM utiliza ferramentas de gerenciamento de risco e tomada de decisdo para atingir as areas citadas acima. A ferramenta
denominada “5p’s” é adequada para monitorar todos os aspectos do voo, aumentando a consciéncia situacional, para o
gerenciamento dos riscos operacionais (ESTADOS UNIDOS, 2015).

»  Plan (planejamento) — apropriado para a missao e viavel?

*  Plane (avido) — capaz de cumprir a missdo e em bom estado de funcionamento?

» Pilot (piloto) — a altura da tarefa a ser cumprida?

«  Passengers (passageiros) — causando pressdes, distracdes ou problemas?

»  Programming (programacao) — automacédo e trabalho apropriados para a condi¢do?

O “check” dos “5P’s” deve ser realizado antes e durante o voo, em certos pontos de decisdo: Durante o planejamento do
voo; Antes de decolar; A cada meia hora ou em intervalos apropriados; Antes de livrar a altitude de cruzeiro; Antes de iniciar a
decida/aproximagao/livrar o IAF (ESTADOS UNIDOS, 2015).

A ferramenta “3p*s” ¢ um método para aprimorar a tomada de decisdo (ESTADOS UNIDOS, 2009):

»  Perceive (perceber o que esta ocorrendo)
»  Process (processar as informacdes)
»  Perform (atuar de maneira consciente)
Durante a fase do primeiro P deve-se utilizar o PAVE (ESTADOS UNIDQOS, 2003):
»  Pilot (piloto) — Quédo capaz ou preparado o piloto € ou esta para realizar esta missdo?
« Aircraft (aeronave) — Quéo capaz ou preparada ela é ou esta para realizar esta missao?
« enVironment (ambiente) — meteorologia, terreno, voos noturnos, VFR ou IFR.
«  External factors (fatores externos) — pressdo para chegar, clima, machismo
Durante o segundo P deve-se utilizar o CARE (ESTADOS UNIDOS, 2009):
«  Consequences (consequéncias) — gerada pelo processo
« Alternatives (alternativas) — para a solu¢do do evento
* Reality (realidade) — realidade propriamente dita
»  External factors (fatores externos) — pressao para chegar, clima, machismo
Durante o terceiro P deve-se utilizar o TEAM:
«  Transfer (transferir 0 evento) — caso seja inseguro
«  Eliminate (eliminar o problema) — caso seja possivel
» Accept (aceitar o risco) — caso ndo seja excessivo
+  Mitigate (mitigar o risco) — para torna-lo aceitavel

O acrdonimo DECIDE ¢é outra ferramenta de tomada de decisdo, a diferenga do modelo anterior é que 0 ,,3P“s™ é um ciclo
continuo de identificacdo de riscos, enquanto o DECIDE tem o foco da resolucéo de apenas um problema (ESTADOS UNIDOS,
2009).

o Detect a problem (detectar um problema)

»  Estimate need for action (estimar as necessidades para a¢éo)

*  Choose the desired outcome (escolher a solucdo desejada)

» Identify action (identificar a acdo)

» Do the action (realizer a agdo)

« Evaluate the effect of the action (avaliar os efeitos desta acéo)

A utilizacdo das ferramentas aqui apresentadas contribuem para a seguranga das operacdes single-pilot que serdo detalhadas
no capitulo de contribuicdo do SRM e padronizac¢des para a seguranca da aviagdo privada.

5 A PADRONIZACAO DAS OPERACOES DO SEGMENTO PRIVADO

Como dito anteriormente a padronizacdo e o treinamento das operacgdes, sdo barreiras de acidentes aeronduticos. As
companhias aéreas possuem padrdes definidos em que os pilotos ndo podem se desviar, obtendo alto nivel de seguranca. Na
aviacdo privada tais padrdes inexistem, o que diminui as exigéncias quanto ao nivel de seguranca da opera¢do. Para incorporar
padronizacGes ao segmento, o estudo apresenta ferramentas de facil utilizacdo e disponibilidade a todos.

Para a seguinte proposta as ferramentas apresentadas foram analisadas por sua facilidade e eficiéncia tendo em vista as
principais causas de acidentes e fatores contribuintes do segmento privado e executivo. Serd citada a ferramenta “5P“s”,
apresentada no capitulo 3, por se mostrar eficiente para operagdes single-pilot.

A ANAC (2016) disponibiliza o Checklist Pessoal de Minimos Operacionais, para que o piloto possa analisar seu
planejamento de voo e briefings em diversos aspectos como pressdes externas, piloto, aeronave e ambiente. Sua utilidade ainda
ndo se encontra disseminada nos diversos segmentos da aviagao Brasileira e ndo é diferente na aviagdo privada e executiva.

Segundo Humberto Branco, vice-presidente da APPA (Associacdo dos Pilotos e Proprietarios de Aeronaves) em entrevista
para o site Para Ser Piloto “Para mim, uma das mais inteligentes e poderosas ferramentas de seguranca operacional para a aviagdo
geral que poderia ser inventada”. A figura 8 apresenta a capa do checklist que esta disponivel no site da ANAC.
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PRESSDES EXTERNAS ORIENTACOES GERAIS
Planos alternativos para mudancas ou cancelamento do voo
Seu Checklist Pessoal de Minimos Operacionais
Notificacio para a5 pessoas que voch pretende encontrar 1 « Uma faramenta pessoal, facil de wilcar, elaborada para o seu
P: quanto acs planos " g nivel profissional gama de corhecimantos @ habiidadks.
mm.m‘”” ~ = Ajuda a controlas @ gerenciar od riecos, a pani da idntificacso
s faores, ainda que ndo aparentes,

Modficages cu cancelamento de alugusis de carros, g * Permite que wCE Y08 Com menos esiresss e mendees risoos,
restaurantes e reservas de hotis « Cada item proporcina a vocé infrmagdes de requisitos cu um
Arvank (voos, atc) i item de checkiist para que wci refita a respeiio

e bt ne « Dedique aloum tempo para % todd 0 faxdo, kevando também em
mmmmmmmw I~ confa 0s demalks Rens que se Apicam a06 S4U5 minimos
vook for planejar um voo especifico ou guEando scb a * Lembee-se que wok & responsivel pels seguranga do voo ¢ ludo
Infiuéncia de pressdes extemeas. depende das escohas que vock faz, conscentsments.
Ava—. Prosey s e e s e e
Cartbes de crédito e nimeros de telafones disponiveis d demais normas. Lembre-se que estar dentro das regras
para 0s plancs altemativas nio é suficiento para estar segurol
anhadd - -

if Aentes de conta, ! &2 Como Utilizar o Checklist

ete.) no caso de parmeites ou estadias inesperadas

Utifze este checikdst pessoal assim como wocé faria com o de
SUA 2ernaNe.

Camegue o chackist no s2u kit de voo. Utlize-o em casa ao
inicisr sau planefamento para 0 ¥oo ¢ Nowameds logo antes de
dacidir comagar o voo.

Converse periodicaments sobee este checkiist com um instrutor
de voo ou outro plioto em quem vook confie.

Revel @ revisa periodicamenta seu chackiist ssmpre que seu PARA USO NA AVIACAO GERAL
perfil pessoal & profissicnal sofra alleragies, em termos de

proficiincia, noves caractersticas & freinamento.

Vocé runca deve tomar 3sus minknos pessoais menos restrtivos
ando ser que ocorram eventos significaives. Entretanto, é cormio
fornar s2ue minimos mals restritives a qualquer momento
Lembve-se de rever & cumprir os regulamentos. Os ifens clados
o ABAC/RBHA neste checkiis! 50 apenas releréntias

CFIT - Erros @ risces.

Se vocé identificar condigbes marginais em
' item deste checklist, nio voe!

Desfrute de seu voo com Seguranca!

80 Interna (pessoal) e extersa (socksl) que pode ik
ke e Conbey O W

(‘«ANAC RN

Figura 8. Checklist Pessoal de Minimos Operacionais. Fonte: ANAC 2016.

Pode-se utilizar o Checklist Pessoal de Minimos Operacionais juntamente no aspecto Plan dos “5P“s”, na fase do
planejamento do voo.

Dentro das informag@es do checklist, ha informagdes referentes ao CFIT sendo de grande importancia para manter uma
distancia e margem de seguranga com o terreno, para auxiliar no aspecto da identificagdo dos perigos no planejamento de voo.

Aumentar a consciéncia situacional nos equipamentos de altitude, climb e horizonte artificial, entre outras boas préaticas
apresentam eficiéncia para evitar este tipo de acidente quando ha risco associado a regides montanhosas.

CFIT - Erros e riscos
Pilotos operando VFR (regras de voo visual) que enfram involuntariamente ou
(IMC) continuam

instrumente ou cujas habilidades
o -.umr-:H E

Baixa consciéncia situacional,
ia do pilko em ink

treinamento trmentos no
acitara a enfrentar condiges de wo por instrumentos |:|ur
uro.

|:|||L|1us EM continuar @ Voo, MESmd
agir de outro moda. Por

nrecizo resistir Fonlewaw siybrarpsemn/indedpha' VR _Fight_inla_IMC

Figura 9- Checklist Pessoal de Minimos Operacionais. Fonte: ANAC 2016.
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A FAA em 2003 publicou um guia para analise do risco pessoal e do ambiente na fase do planejamento do voo.

Pilot

Factor

Less than 100 hours in rype

Unfamilisr Destination

Fatigue (less than normal slesp prior night)
Flight at end of work day

Scheduled commimens after Aight

Fecent death of close family member

Major domestic problems

Ilness in family

Second pilot who is rated and current

Alcohol within the last 24 hours

Taking over the counter medication

Inadequate food prior to flight

Insdequate water prior to flight no water on board
Day = 10,000° PA with no supplemental Oooygen
Might = 5,000" PA with no supplemental Oxygen
Flight duration more than 3 hours

TOTAL

-
i
H
]

Score

] Y FAEY [PEY () Y PR P

Him|ralra] v va|ta [ ra

ra || ba|va o ra |+

R I I R A EAEARAEA RS
(=7 071 = O 1 I T

Aircraft
Factor VFR IFR. Score
Fuel calculation completed for flight with reserves -1 -1
for day/night conditions
Total fuel required for Sight with reserves for -2 -3
day/night condidons less §0% of available fosl
Weight and balance calculated -1 -1
Weight within 10% of maximum gross +
Takeoff or landing distance more than 50% of
nmway length

(] =]

TOTAL

Figura 10. Guia para analise do risco pessoal e do ambiente. FAA 2003.

Environment

Factor VFE IFR Score
Vighility 3 to 5 miles +2 ]
Vighility 1 to 3 miles +3 ]
Destination visibilifty less than 1 mile +20 +1
Ceilings lass than 3.000° AGL +3 0
Deestination ceilings less than 1, 000" AGL +10 +1
Diestination ceilings less than S00°AGL +20 +32
Convective activity within 20 MM of flight path +5 +3
Convective act. no storm-scope/detection capability +10 +3
Convective activity with detection capability 1] -2
Deestination dew point spread less than 3° 5 +1
Mo de-icing equipment, surface temperature less +30 +10
than 40° F, and low clowds or precipitation

Icing forecast (ATEMET more than light) at altitude N/A +2
required to fly with de-icing equipment

Orperational control tower at destination -2 2
WASTPAPI at destination 1
Radar environment st destination -1 -1
Mountainous terrain +3 +3
Approach/departure over water + +1
High bird hazard + +1
Unpaved mnway +1 +1
IFF. and only appreach is non-precision N/A +32
Weather reporting at airport -1 -1
Precipitation causing obstmuction to visibility +32 +1
Wet minway +1 +1
Ice on moway +2 +32
Crosswind 90% of max POH +2 +2
Uszing flight following radar advisories in high -1 NA
density waffic areas

On IFE. flight plan during VFE. conditions -1 NA
TOTAL

GRAND TOTAL

Figura 11. Guia para analise do risco pessoal e do ambiente. FAA 2003.

VFE. Grand Total VFE Action IFE. Grand Total IFE. Action
Minimal Less than § Go Less than 7 Go
Low Gto8 Consider altemate actions 7to 10 Consider alternate actions
Medium Oto14 Consult experienced CFI 110 15 Consult experienced Instrument CEI
High More than 14 Don't go More than 15 Don't go

Figura 12. Guia para andlise do risco pessoal e do ambiente. FAA 2003.

Este checklist apresenta pontuagdes para cada aspecto da opera¢do, caso a informacdo da coluna se aplicar ao piloto, deve-
se somar ou subtrair a pontuacao descrita. Apo6s toda analise a soma dos pontos sera feita e analisada na tabela abaixo do checklist.
Caso a pontuacdo seja menor que 6, indica-se Go (ir), entre 6 e 8 Consider Alternate Action (considere a¢des de alternativa), de
9 a 14 Consult Experienced CFI (consulte um instrutor experiente) e mais que 14 pontos Don’t Go (ndo va).

A proposta do uso conjunto das duas ferramentas apresentadas, uma para analisar o planejamento e minimos operacionais
e a outra o risco da operacao.
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Durante a utilizagao dos “5P“s” o M SAFE checklist auxilia na analise dos riscos relacionados ao Pilot, porém devem-se
levar em conta aspectos de proficiéncia dos equipamentos e tipo de operagdo, presentes no Checklist Pessoal de Minimos
Operacionais da ANAC. O I"M SAFE checklist analisa fatores como (ESTADOS UNIDOS,2009):

» lllness (doencas) — existe alguma doenca presente?
*  Medication (medicacGes) — esta consumindo algum remédio? Stress (estresse) — sente-se psicologicamente
abalado?

» Alcohol (alcool) — consumiu nas ultimas 12 horas?
»  Fatigue (fadiga) — tem tido boas sessdes de sono?
»  Eating (refei¢des) — tem alimentando-se bem?

De acordo com as estatisticas do segmento privado e executivo, emitidas pela ANAC (2015), durante o pouso o indice de
acidentes é maior. Para mitigar os riscos relacionados e aprimorar a identificagdo de aproximagdo perdida, serdo apresentados
requisitos emitidos pela TAM (2001) em sua revista técnica de seguranca de voo. Tais requisitos estabelecem um padrdo para
uma aproximacao estabilizada (TAM, 2001).

A aeronave deve estar estabilizada durante a aproximacdo final a 1000ft de altura em voos IFR (Instrument Flight Rules) e
500ft em VFR (Visual Flight Rules). Os elementos para uma aproximagao estabilizada séo:

* aaeronave devera estar na trajetoria correta do voo;

*  apenas pequenas correcdes serdo necessarias para manter essa trajetoria;

» avelocidade da aeronave ndo serd maior do que 20 nés + VREF (Velocidade de referencia), e ndo menor do que
a VREF;

* aaeronave deverd estar na configuragdo correta para 0 pouso;

* arazdo de descida ndo devera ser maior que 1.000 pés por minuto; se uma aproximagdo requer uma razdo de
descida maior que 1.000 pés por minuto, um briefing especial devera ser realizado;

* apotencia a ser utilizada devera se adequada para configuracdo do pouso, e ndo menor do que a potencia minima
de aproximacdo expressa no manual da aeronave;

» todos os checklists e briefings deverao estar executados;

« tipos especificos de aproximagdes estardo estabilizados se também cumprirem o seguinte: aproximagfes por
Sistema de Pouso por Instrumento (ILS - Instrument Landing System) devem ser conduzidas dentro de um “dot”
do “glideslope” e “localizer”; uma aproximacgdo ILS Categoria II ou Categoria III deve ser conduzido dentro da
faixa expandida do “localizer”; durante uma aproximacdo para circular, as asas devem estar niveladas na final
quando a aeronave alcangar 300 pés sobre a elevagdo do aeroporto; e,

» 0s procedimentos anormais das condi¢es citadas acima deverdo ser realizados briefings especiais.

Devido a grande quantidade de acidentes devido a falha no motor a AOPA (Aircraft Owners and Pilots Association) instruf
pontos chaves durante uma pane. Deve-se ter uma estratégia prévia em caso de parada do motor, para que o piloto consiga pousar
com seguranca, em qualquer altitude e em qualquer situacdo. (AOPA, 2017).

Para 0 monitoramento da situagdo do motor a AOPA (2017) utilizou-se do acronimo GAS, pressupondo que ndo ha nada
de errado com o motor, se for fornecido combustivel, ar e faisca 0 motor devera funcionar. Auxilia na analise do Plane juntamente
da ferramenta “5P“s”:

*  Gas (combustivel)

* Air(ar)

»  Spark (faisca)

De acordo com a AOPA é importante estar preparado e seguir pontos chaves para realizar um pouso de emergéncia
seguranga:

»  faga briefings todo voo

» use os checklists

*  pratique panes

*  memorize 0S passos

* ndo entre em panico

*  VOe a aeronave

»  atitude de planeio

*  pouse controladamente

Em caso de parada no motor a baixa altura apds a decolagem a associagao instrui a pousar em frente ou com curvas de no
maximo 30°, avaliando previamente a altura minima para retorno ao aerédromo, se caso ocorrer antes da V1 (velocidade de

decisdo) abortar a decolagem (AOPA, 2017).

Revista Conexao Sipaer * 8(2) 117



Levy
6 CONTRIBUICOES DO SRM E DAS PADRONIZACOES PARA A SEGURANCA DO SEGMENTO PRIVADO

A premissa basica da abordagem sistémica é que os seres humanos sao faliveis e os erros esperados, mesmo nas melhores
organizacOes e com as melhores pessoas. Quando ocorre um evento adverso, a questdo importante ndo é quem errou, mas como
e por que as defesas do sistema falharam (REASON, 2000). Reason (2000) considera o erro humano consequéncia e ndo a causa
do acidente, sendo o ponto inicial da investigacdo a fim de aprofundar-se na causalidade do evento que majoritariamente se
encontra associado a uma condicéo pré-existente (REASON, 2000).

Como visto nas estatisticas dos acidentes do segmento privado, o fator humano e erros associados a operacao estdo muito
presentes. De acordo com 0 MCA 63-15 do DECEA (Departamento de Controle do Espago Aéreo) (2012) existem 3 estratégias
béasicas para o controle do erro humano:

Reducéo do erro- intervém na fonte, diminuido a probabilidade do erro ocorrer, a partir de treinamento, CRM, instrucao
e projetos centrados no homem. Captura do erro- intervém logo que foi cometido, evitando consequéncias adversas, com 0s
checklists, ficha de tarefas, lista de verificacGes padrdo entre outros.

Tolerancia ao erro- intervém de maneira a aumentar a habilidades do sistema de aceitar os erros, assim como sistemas
redundantes e vistorias sisteméticas. (DECEA, 2012)

O SRM é um treinamento e instrugdo especifico para operagdo single-pilot com a ideia de ser aplicada na aviagdo geral,
encontrando-se dentro da estratégia de reducédo do erro humano e também da barreira de treinamento de Reason (2000), vista no
capitulo 2.

O estudo apresentou checklists e padrdes que se encontram na estratégia de captura do erro e se mostram eficientes de
acordo com a ANAC e FAA, seu uso em procedimentos de identificagdo e gerenciamento do risco atualmente ndo é utilizado no
segmento privado e executivo no Brasil.

As padronizacdes apresentadas no estudo sdo estratégias de captura do erro e de acordo com James Reason (2000) e
Hollnagel (1998) barreiras contra acidentes, incluindo as listas de verificacGes e padrdes a serem seguidos. A partir dos dados
descritos as ferramentas apresentam potencial para mitigar os erros cometidos durante as operagdes.

Dentro da analise de contribuicdo para a seguranca do segmento privado e executivo, serd realizada a comparacdo das
causas e fatores contribuintes dos acidentes com as propostas apresentadas, analisando possiveis melhoras para o setor. A
comparacdo ird usar de base a ideia central de cada ferramenta.

De acordo com o CENIPA (2016) e o DECEA (2011) as defini¢Ges dos principais fatores contribuintes dos acidentes da
aviacéo privada sdo:

Julgamento de pilotagem: Inadequada avaliagdo, por parte do piloto, de determinados aspectos relacionados a operagao
da aeronave, estando qualificado para opera-la (DECEA, 2011). O SRM é um treinamento para pilotos a partir de ferramentas
que auxiliam na coletar de informacfes pertinentes a operacdo, com o objetivo de melhorar a avaliacdo das diversas situaces
encontrada. Gerenciando o risco e aumentado & consciéncia situacional.

Planejamento de voo: Inadequacdo nos trabalhos de preparacéo realizados pelo piloto para o voo ou parte dele. Incluem-
se neste aspecto: o desconhecimento das condi¢des operacionais da rota, das caracteristicas fisicas dos aerédromos, da
infraestrutura de navegagdo aérea e/ou modificacGes, temporarias ou ndo, divulgadas por NOTAM, que afetem a seguranca
operacional do trafego aéreo relativa ao voo realizado (DECEA, 2011). O checklist pessoal da ANAC foi criado para auxiliar o
piloto na preparacdo e no planejamento do voo (ANAC, 2016), o checklist da FAA no gerenciamento do risco da operacdo
durante a fase do planejamento e as ferramentas do SRM contribui para 0 monitoramento das situa¢6es encontradas (ESTADOS
UNIDOS, 2015 e 2003).

Supervisdo gerencial: Supervisdo inadequada, pela geréncia (ndo tripulantes) da organizagdo, das atividades de
planejamento e/ou de execucao nos ambitos administrativo, técnico e/ou operacional (DECEA, 2011). Como visto anteriormente
as decisOes gerenciais e cultura de segurancga de voo do segmento privado depende apenas do proprietario ou piloto. A partir da
melhora do treinamento da seguranca operacional, inclui-se seguran¢a na cultura organizacional e as decisdes gerenciais. As
padronizacBes imp&em limites operacionais, nos quais restringem atividades inseguras por parte do proprietario e piloto.

Indisciplina de voo: Desobediéncia intencional pelo piloto das regras de trafego aéreo, normas operacionais ou
regulamentos, sem que haja justificativa para tal. De acordo com o0 CENIPA a melhoria no treinamento e informacdes pertinentes
a seguranca de voo, aprimora a cultura de seguranga, minimizando fatores de indisciplina.

Aplicacéo de comandos: Inadequagéo no uso dos comandos de voo da aeronave por parte do piloto.

Para que o piloto possa realizar manobras adequadas e utilize os comandos da mesma maneira, ele precisa estar alerta a
todos os aspectos influentes no voo para tomar a decisOes corretas. A ideia central do treinamento de SRM é de melhorar o
monitoramento e 0 processo decisorio em operacdes single-pilot.

O estudo apresenta que 0s objetivos do treinamento e das ferramentas auxiliam o piloto na reducdo do risco associado a
operacao single-pilot no segmento privado, em vista das principais causas de acidentes do setor:

Falha de motor em voo: o monitoramento da aeronave, do treinamento de SRM aprimora a identificacdo dos perigos
associados a esse fator. O padrdo para comportamento em caso de pane no motor sugerido pela AOPA auxilia o piloto nas
atitudes perante esta situacao, o objetivo do acrénimo GAS é melhorar a identificagdo dos perigos relacionados ao funcionamento
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do motor. Segundo James (2012) os fatores contribuintes presentes sdo manutencéo e o preflight, no qual o monitoramento e
planejamento antes do voo sugerido pela ANAC no checklist pessoal e nas ferramentas do treinamento do SRM podem
influenciar no fator preflight.

Perda de controle em voo: Segundo James (2012) esta causa esta associada a fatores de distracGes, controle velocidade da
aeronave, meteorologia, consciéncia situacional e experiéncia. As ferramentas apresentadas no estudo sugerem uma melhora em
todos os fatores atribuidos a esta causa de acidente, como € o caso do treinamento de SRM com bases para aprimorar a
consciéncia situacional e monitoramento dos aspectos do voo, que influenciam no controle da velocidade e planejamento do voo,
mitigando os riscos relacionados a meteorologia e outros fatores.

CFIT: uma das bases do treinamento do SRM ¢ evitar a colisdo com o terreno em voo controlado, pelo fato do uso de
ferramentas de monitoramento e gerenciamento continuo. A utilizacdo do checklist pessoal da ANAC também auxilia o piloto a
mitigar este risco associado ao terreno.

7 CONSIDERAGOES FINAIS

Na atualidade, a aviagao privada possui a maior frota de aeronaves do pais e é significativa para a aviacao brasileira, por
sua grande quantidade de aeronaves em operagdo e pessoas envolvidas. Com isso, a atencdo para este setor é de grande
importancia, em razédo da diversidade de operacgdes, fragilidades e pessoas envolvidas.

A necessidade da melhora na seguranga das operacdes privadas se mostrou relevante por possuir um alto indice de acidentes
no pais, devido a grande contribui¢do do fator humano nas ocorréncias e ao fato do setor apresentar deficiéncias nas atividades
requerentes para evitar e mitigar acidentes. O mapeamento dos perigos que envolvem o setor, assim como o risco das operagdes
foi o primeiro passo para que se possam minimizar as consequéncias decorrentes das fragilidades encontradas.

A aviacdo privada e executiva possui uma grande diversidade de aeronaves e peculiaridades em suas operagdes. Foi
identificado pelo banco de dados do CENIPA que as aeronaves mais envolvidas nos acidentes do setor operam com apenas um
piloto. A andlise com os Relatérios Finais disponibilizados mostrou que 92% dos acidentes envolviam operacdes single-pilot.

Por meio de revisdes bibliogréficas foram analisadas as causas mais comuns dos acidentes do segmento, os fatores que
contribuiram e a fase de voo em que ocorrem. Esses dados foram utilizados na busca de treinamentos e ferramentas especificas
para mitigar cada fator encontrado. Durante o estudo ndo foi encontrado propostas e treinamentos especificos para operacées
single-pilot como forma de melhorar a seguranga operacional no Brasil. Os Estados Unidos apresentam certa preocupagdo com
o indice de acidentes na aviag&o geral, com isso incentivam o0 uso de treinamentos e diversas ferramentas que podem ser aplicadas
nas operagdes especificas da aviagdo geral, como é o caso do SRM.

A utilizacdo do treinamento de SRM prop8e aprimorar o monitoramento dos pilotos que operam no setor, para evitar as
situagBes e ameacgas que sdo encontrados durante os voos. De acordo com o estudo realizado, a implementacdo do novo
treinamento e a utilizacdo das padronizaces apresentadas, se mostram eficazes para cada fator influente nos acidentes mais
comuns do segmento, podendo assim ser um passo para uma avia¢do mais segura.
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