


Conexão SIPAER

A Revista Conexão SIPAER é uma publicação científica periódica, editada eletronicamente 

pelo Centro de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos com o objetivo de 

promover a disseminação da informação técnicocientífica produzida por pesquisadores e 

profissionais da área da Ciência Aeronáutica e ciências afins, voltada para a Segurança de Voo, 

com foco nas atividades de investigação e prevenção de acidentes aeronáuticos.

Endereço postal

Centro de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos – CENIPA

SHIS – QI 05 – Área Especial 12
VI COMAR – Lago Sul
Brasília – DF
BRASIL
CEP: 71.615600

Contato

Telefone: +55(61)33648828
Fax: +55(61)33651004
Email: conexaosipaer@gmail.com

WEBPAGE

http://inseer.ibict.br/sipaer/index.php/sipaer/index

O conteúdo e as opiniões expressas nos textos publicados são de inteira 
responsabilidade de seus autores. O periódico terá direitos autorais reservados sobre 
os trabalhos publicados sendo permitida a reprodução ou transcrição com a devida 
citação da fonte.

Nenhum conceito emitido dever ser utilizado diretamente na atividade aérea 
caso contrarie legislação, regulamentação ou manual de voo emitido ou certificado 
por autoridade competente.

R747

Revista Conexão SIPAER / Centro de Investigação e Prevenção de Acidentes 
Aeronáuticos. v. 10, n. 2 (Mai. 2019), Brasília: CENIPA, 2019.

Quadrimestral
Modo de acesso: http://conexaosipaer.cenipa.gov.br/index.php/sipaer
ISSN: 2176777 (versão online)

1. Ciências Aeronáuticas. 2. Segurança de Voo. I. Centro de Investigação e 
Prevenção de Acidentes Aeronáuticos.

CDU 355.354



1

3

5

6 14

15 20

21 24

25 40

41 52



Revista Conexão Sipaer • 10(1) 1

1,2

2 



Revista Conexão Sipaer • 10(2 2

Aeroporto Santos Dumont.

Ao pensar em nosso segundo Congresso, olhamos para o cenário da aviação hoje e quais são suas demandas. Entendemos 

A escolha do tema “A Psicologia na Saúde e na Segurança da Aviação” e as apresentações de nossos palestrantes, 

Na temática da “Saúde na Aviação”, os trabalhos envolveram questões relacionadas à promoção e manutenção da saúde 

ente, entre outros. Já na “Segurança na 

Aviação”, buscou

que atuam nos

nossos convidados pales
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Segunda Tesoureira –
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, 

Três artigos trataram sobre o tema da “Psicologia na Saúde da Aviação”. O primeiro, com o título “

Acidente Aeronáutico em Aviação de Caça”, é relatada a experiência da Psicologia aplicada no 

5. Outro também envolvendo a mesma temática tem como título “

Relato de uma Intervenção em uma Torre de Controle”, onde é apresentado o resultado de uma int

profissionais. E, o terceiro artigo, intitulado “A Participação do Instituto de Psicologia da Aeronáutica n

de Aviadores para o Esquadrão de Demonstração Aérea no Brasil”, evidencia o relato da experiência da primeira participação 

conhecido como “Esquadrilha da Fumaça”, considerando a avaliação psicológica dos pilotos candidatos.

No tema “Psicologia na Segurança da Aviação”, dois artigos se destacaram: o que trata da “Aplicação da Análise 

Metodológica”, em que o autor analisa incidentes ocorridos na aviação off

desta série que traz uma releitura sobre os “Acidentes Aéreos da Aviação Civil Brasileira: Análise dos Principais Fatores 

Contribuintes, no Período de 2007 a 2012”, no qual são identifi

autores.
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2

apud

apud

apud

o 

la. Pilotos, mecânicos, despachantes, controladores de tráfego aéreo, ditos a “ponta da flecha” desse sistema, 

3

apud
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.  

O método CISD, segu apud

–

–

–

–

–

–

–

“o TEPT possui alto nível de comorbidade psiquiátrica, sendo fator de risco para 

vos, ansiosos e de suicídio”.

apud
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o 

no 

6

(levando em consideração toda profundeza de conteúdos inconscientes atrelados), “repousam num juízo, segundo o qual a própria

bens abstratos e gerais. ”  (FREUD, 1996 p. 301.)
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indivíduo. (DEJOU

necessidade de “um sistema defensivo específico” ocupa espaço no psiquismo de seus membros, de forma a evitar discussões 

7

Segundo ele, “para alcançar esse objetivo é necessário o forte comprometimento da alta gerência ou 

scobertos. ”

8 –

8.1
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Quarto dia:
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10

Oury (2009, p. 22) considera o coletivo como uma espécie de “caixa preta”, em que se tentam extrair impressões e seus 

teorizar esse conceito de “caixa preta”, que comporta a atividade no âmbito coletivo, é necessário tocar algo da 

discursividade, mas uma lógica que respeita a “infinidade de fatores de cada um”.

AG

no 

2013

2010.
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195

o

2015.

–

y on the three cultures of aviation. IATA HUMAN FACTORS SEMINAR, August 12, 1998, 

43.

Conexão SIPAER, v. 1, p. 129 150, nov. 

....
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uporte psicológico no pós

1, 2

1

2

1. 

autical post

Key words
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36 “Atividades de Fatores Humanos, Aspecto 

lógico, no Gerenciamento da Segurança Operacional” trouxe um marco na história da Psicologia no DECEA, quando a 

2

vivenciada constantemente mesmo na condição potencial do acidente no contexto de quem executa trabalhos no mundo 
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o 

no “Manual Diagnóstico e Estatístico de Transtornos Mentais – 5” (2014), a qual cita que os profissionais 

O TEPT pode ser definido como “uma resposta tardia e/ou protraída a um evento ou situação estressante de natureza 

.” (BRASIL, 2001, p.1

3

3.1



18 • 10 2

3.2

procedimento adotado pelo Corpo de Psicologia vai em consonância com o apresentado em “

Keeping Your Flight Crew Healthy” “

responderá individualmente durante ou após o acidente” (TROIANI, BOLAND, 1992, p. 21). Sendo assim, o ope

3.3

vo 

“A técnica de debriefing psicológico em acidentes e desastres”

apud

3.4
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4

105

–

63

2015.
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29.

–

12p.

2019. 

24.
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1, 2, 3, 
4

1

2
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4 

he sychology 

Key words

, , , . 9

. , Vol. 10 .
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u

–

Desenvolvimento (DPESQ) do IPA.

detalhou as “atividades e os requisitos psicológicos necessários para o desempenho das atividades” (Pasquali, Moura, Freitas, 

2010, p. 443), com a finalidade de “aprimorar a utilização da força de trabalho e criar condições para um desenvolvimento mai

do potencial de realização da organização” (Ibdem). O perfil profissiográfico considera car

entendimento de ser essa “(...) uma ferramenta capaz 

cargo, em termos da promoção de seu desempenho competente” (Faiad, Junior, Caetano e Albuquerque, 2012, p. 2). Assim, o 

2

2.1

2.2

2.2.1

nou
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necessidade de avaliar motivação / interesse. “As características requeridas para o cargo e, portanto, as que se buscam e ana

se, no candidato, devem ser objetivas, claras e bem definidas” (Chiavenato, p. 123,1999).

2.2.2

3

v

o 



24 • 10(2)

4

o 

5

88

11, 2012.

86 91, 2005.

453, 2010.

Conexão SIPAER, v. 1, n. 1, nov. 2009.

....
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1, 2, 3

1

Offshore

2

3

. 

Offshore.

Key words Offshore

, , 9

. , Vol. 10 . 2, pp. 25 48.
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1

1.1

, 

individuais e técnicos. Como resultado dessa nova perspectiva, foi fortalecido o conceito de “Acidente Organizacional” na 
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1.2

o 

. 

– .

1.3

–

–
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–

–

Questões “e se? ” 

d
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leva a um relato abrangente, detalhado e textualmente rico do evento. As consultas “E se”, por sua vez, servem para i

1.4

.

Segundo 



30 • 10(2)

.

2

2.1

. 

Ao final da história, um dos entrevistadores, cumprindo a etapa do MDC chamada de “recontagem do evento”, descreveu 

na linha do tempo e para o entendimento das razões que levaram a determinadas ações. Para finalizar, a fase do “e se” foi usa

no

.
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3

.

3.1

3.1.1

–

–

–

3.1.2

o 

3.1.3

“O que aconteceu foi uma aproximação não estabilizada. Eu estava dando treinamento a comando para um comandante 

u 

continuar o voo e tentar o pouso. Aí eu até consultei ele, eu falei: “Vamos tentar o pouso? Vamos tentar fazer a missão? ” El

falou: “Vamos”. “Então tá bom.”. Aí quando deu 

o 

totalmente a possibilidade de pouso. Eu não tinha condição emocional para aquilo e a gente voltou para o “destino” (quer 

desacoplado num voo com a meteorologia um pouco ruim e mesmo sem estar, eu acho assim um risco bastante presente. ”

3.1.4

a aproximadamente 3 milhas, ele disse para o outro: “Visual com a plataforma”. 

Quando o piloto 1 percebeu que o outro havia desacoplado, falou: “Cuidado com a velocidade”.
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3.1.5 d

–

3.1.6 p

h

uma altitude de 500 pés. “Nós passamos do limite de visibilidade e de teto”, afirmou o piloto 1.

3.1.7 Questões “e se?”

3.2

3.2.1 d

3.2.2

o 

ndo o 

(30 seg.) 

(32 seg.) 

Torque 

chega a 

100%.

(35 seg.) 

O piloto 1 

assume o 

comand.

(38 seg.) 

O piloto 1 

reduz o 

coletivo e 

inclina o 

nariz da 

aeronave 

para 

baixo 

com o 

cíclico.

(45 seg.) 

A 

aeronave 

recupera 

a razão 

de 

subida, 

baixa o 

Torque e 

aumenta 

a vel.

(55 seg.) 

O piloto 1 

acopla o 

automati

smo.

(01:00 

min) 

Recupera

ção da 

atitude 

anormal

(01:10 

min) 
Abandon

o da 

missão e 

retorno 

para o 

continent

e.
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3.2.3

3.2.3.1

3.2.3.2

3.2.3.3

3.2.4

3.2.4.1

–

–

Questão 2: 

–

3.2.4.2
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–

Questão 1: 

Questão 2: 

–

Questão 3:
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–

3.2.4.3 Nível: AÇÃO

–
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Questão 1: 

–

Questão 2: 

–

Questão 3: 

–

Questão 4: 

–
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Provisão

–

3.3

FALHA NO GERENCIAMENTO DO TEMPO

–

3.4

4
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o 

o resgate de informações de eventos “não 

oficiais”, relatados pelos pilotos, cujas informações haviam ficado “perdidas”. Essa abordagem inovadora pode oferecer uma 

–10, 2009. 

–333. 

2011. b. p. 196–211. 

Based CTA: Helping Practitioners “Tell Stories”. In: Working 

Minds: A Practitioner’s Guide to Co

system: The identification of constraints and sacrifice decisions in pilots’ work. Reliability Engineering and System Safety,

[s. l.], v. 94, n. 2, p. 311–319, 2009. 

p. 41–

–

– 2008

–472, 1989. 

1994. 
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, v. 47, p. 64–

2006. [s.l: s.n.]. 

–

7, n. 4, p. 269–291, 1997. 

–170, 2011. 

—

–

–

–

....
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Acidentes a a a

1, 2, 3, 3

1 Bacharel em Ciências Aeronáuticas. Especialista em Segurança da Aviação Civil. Graduando em Psicologia. Gestor de 

Segurança Operacional certificado pela Agência Nacional de Aviação Civil [ANAC]. 

2

3

–

–

–

2, 
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Key words

, , , 9

. , Vol. 10 . 2, pp. 41 60.

1

1.1

1.2

.

2

que “visa apresentar informações para o planejamento das atividades de prevenção na 

aviação civil brasileira”, em que se observa a evolução do número de acidentes dos últimos dez anos.
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2007 102 60

2008 110 62

2009 114 67

2010 114 66

2011 160 48

2012 181 26

781 329

3
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“qualquer evento envolvendo aeronave que poderá

SIPAER a adoção dos procedimentos pertinentes” (p.13).

6 (BRASIL, 2017b) como “ocorrência 

ada de motor/ reator ou redução inadvertida de potência de motor em voo” (p. 377).
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suas recorrências, entende-se por "Fator 

Contribuinte" a “ação, omissão, evento, condição ou a combinação deles que, se eliminados, evitados ou ausentes, poderiam ter 

reduzido a probabilidade de uma ocorrência aeronáutica, ou mitigado a severidade das consequências da ocorrência aeronáutica” 

(BRASIL, 2017a, p. 1).

No relatório final, o CENIPA classifica o fator contribuinte como “ ” no acidente (efetivamente contribuinte), 

ou “Indeterminado”

2017b). Na análise realizada no presente trabalho, foram considerados unicamente os fatores classificados como “ ”.

“Operacional”.

m relação ao “Aspecto Médico”, a investigação procura abordar todas as questões referidas: 

[…] à fisiologia dos envolvidos na ocorrência aeronáutica, tais como carga de trabalho, 

necropsia, presença de álcool e drogas, incapacidade física, deficiência de desempenho 

por fadiga, medicamentos e outros; condições médicas associadas à ocorrência 

aeronáutica, orientação espacial, hipóxia, hiperventilação e outras (BRASIL, 2017b, p. 

No “Aspecto Psicológico”, 

busca-se explorar a inter-relação dos condicionantes individuais, psicossociais, 

organizacionais e sociotécnicos do desempenho humano que possam ter contribuído para 

a ocorrência aeronáutica (BRASIL, 2017b, p. 34). 

A investigação na área do “Fator Operacional”

averiguar, de forma sistemática, os fatores contribuintes relacionados ao 

desempenho técnico do ser humano, à infraestrutura aeroportuária, à infraestrutura de 

tráfego aéreo e demais elementos relacionados ao ambiente operacional (BRASIL, 2017b, 

p.

, 

.

Fatores 
Contribuintes

Área Fatores Materiais

Área Fatores Humanos

Aspecto Médico

Aspecto Psicológico

Condicionantes 
Individuais

Condicionantes 
Psicossociais

Condicionantes 
Organizacionais

Área Operacional

Desempenho Técnico do 
Ser Humano

Aspecto Operação 
da Aeronave

Aspecto 
Manutenção da 

Aeronave

Aspecto Prestação 
de Serviço de 
Tráfego Aéreo

Infraestrutura 
Aeroportuária

Infraestrutura de Tráfego 
Aéreo

Outros elementos 
Relacionados ao 

Ambiente Operacional
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“Área Operacional”, relacionado ao "Desempenho Técnico Humano", dentro do “Aspecto Operação da Aeronave”, e definido 
como uma "inadequada avaliação, por parte do piloto, de determinados parâmetros relacionados à operação da aeronave, estando 
qualificado para operá

“é

sualmente curto espaço de tempo e estresse.”(p. 2)

(UNITED STATES DEPARTMENT OF TRANSPORTATION, 2011), no qual o fator é dividido e

com aspectos do julgamento relacionados com o subfator “Aeronave”, em 19,7%, com o s

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Aeronave

Ambiente Operacional

Piloto

Aeronave + Ambiente Operacional

Aeronave + Piloto

Ambiente Operacional + Piloto

Aeronave + Ambiente Operacional + Piloto

%
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No fator “Julgamento de Pilotagem”, o tipo de operação “Particular” foi o mais representativo dos três principais, com 
43,3%, seguido por “Táxi Aéreo”, com 16,9%, e por “Agrícola”, com 15,2%. 

6 (BRASIL, 2017b) como um fator contribuinte da “Área Operacional”, inserido no "Desempenho 
Técnico Humano", dentro do “Aspecto Operação da Aeronave”

O subfator contribuinte com a maior porcentagem no período analisado foi “Supervisão Inadequada”, 
independente em 39,7% dos acidentes analisados, seguido por “Violações de Supervisão”, com 16,4% e “Operações 
Inadequadamente Planejadas”, com 10,3% (Figura 9). Em 8,6% das ocorrências analisadas, observou

fatores. O conjunto “Supervisão Inadequada”/“Violações de Supervisão” esteve presente em 7,8% das ocorrências, 
seguido por “Operações Inadequadamente Planejadas”/“Violações de Supervisão” (6,9%) e “Supervisão 
Inadequada”/“Operações Inadequadamente Planejadas” (6%). O subfator “Falha para Corrigir um Problema Conhecido”, quando 

0 10 20 30 40

Supervisão Inadequada

Violações de Supervisão

Operações Inadequadamente Planejadas

%
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O tipo de operação “Particular” foi o mais representativo dos três principais tipos de operações do fator “Supervisão 
Gerencial”, com 24,1%, seguido por “Agrícola”, com 20,7%, e por “Táxi Aéreo”, com 19%.

contribuinte na classificação dos cinco principais foi “Planejamento de Voo”, que também se encontra 
classificado na “Área Operacional”, no "Desempenho Técnico Humano", dentro do “Aspecto Operação da Aeronave”, no MCA 
3

“Inadequação nos trabalhos de preparação realizados pelo piloto para o voo ou parte dele. 
Incluem-se neste fator: o desconhecimento das condições operacionais da rota, das 
características físicas dos aeródromos, da infraestrutura de navegação aérea e/ou 
modificações, temporárias ou não, divulgadas por NOTAM, que afetem a segurança do 
tráfego aéreo relativa ao voo realizado.” (p. 387)

OF TRANSPORTATION, 2008), no qual a tomada de decisão aeronáutica é definida como o “processo mental utilizado pelos 

circunstâncias” (p. 1).
Nessa classificação, o fator contribuinte é dividido em quatro subfatores, sendo que três deles, “Piloto”, “Aeronave” e 

“Ambiente Operacional”, possuem a mesma definição utilizada no fator contribuinte “Julgamento de Pilotagem”. Entretanto, no 
caso do fator “Planejamento de Voo”, esses aspectos são vistos como condições a serem observadas por ocasião da preparação 

Nesse sentido, os subfatores aqui utilizados serão tratados como “Condições do Piloto”, “Condições da Aeronave” 
e “Condições do Ambiente Operacional.” O quarto subfator corresponde a “Pressões Externas” que, segundo o 

“toda influência externa recebida pelo piloto que cria uma pressão para completar o voo, 

decepcionar, o desejo de impressionar alguém etc.” (p. 9).

foi “Condições do Ambiente Operacional”, presente de for
quais o fator “Planejamento de Voo” foi apontado. Observou

ridas à meteorologia. Seguidamente, o subfator “Condições da 
Aeronave” atuando isoladamente em 37,4% das ocorrências, nas quais se pode observar que, em 50% dos acidentes deste 

0). “Condições da Aeronave” e “Condições do 
Ambiente Operacional” estiveram presentes de forma conjunta em 9,6% dos acidentes analisados.

No fator “Planejamento de Voo”, o principal tipo de operação dos três mais significativos, foi “Particular”, com 49,6% dos 
acidentes acontecidos pelo fator no período analisado, seguido por “Agrícola”, com 20%, e por “Táxi Aéreo”, com 10,4%.

O fator contribuinte “Aplicação dos Comando”, posicionado no quarto lugar dos cinco principais, é definido (BRASIL, 
2017b, p. 386) como a “inadequação no uso dos comandos de voo da aeronave por parte do piloto”. É considerado um fator da 
“Área Operacional”, dentro do "Desempenho Técnico Humano", no “Aspecto Operação da Aeronave”.
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Dos 60 relatórios finais analisados do fator contribuinte “Aplicação dos Comandos”, 16,7% não apresentou dados 

O subfator contribuinte “Fazer” esteve presente em 38,6% dos 60 acidentes analisados do fator, seguido por “Não Fazer” 
e “Fazer Além”, ambos com 17,1%, “Fazer Aquém”, com 7,1%, “Fazer Tarde”, com 4,3%, e “Fazer Cedo”, com 1,4% (Figura 

No caso do fator “Aplicação dos Comandos”, o tipo de operação “Particular” foi o principal dos três mai
presente em 31,4% dos acidentes do fator, seguido por “Instrução”, com 20%, e por “Táxi Aéreo”, com 17,1%.

O quinto fator contribuinte dos acidentes analisados no período foi “Atitude”, considerado no MCA 3
relacionados à “Área Fatores Humanos”, inserido no “Aspecto Psicológico”, e definido como

“Ações ou omissões, por parte do profissional, que refletem dificuldades na sua forma de 
utoritarismo, 

complacência, excesso de confiança, exibicionismo, impulsividade, improvisação, 
inobservância com operações e procedimentos, passividade ou oposicionismo.” (p. 383)

: “tolerância e/ou condescendência para com atos ou fatos que deveriam ser reprovados (controlados). 
titude de uma pessoa que concorda com algo, mas que deveria recusar”. 

Improvisação: “realização de atividades de forma adaptada e imprevista, pela adoção voluntária de tarefas não 
peradas”. 

: “crença exagerada em si, no equipamento, no grupo ou na situação, que induz à perda da 
capacidade crítica e à minimização dos riscos envolvidos”. 

: “descrença em si, no equipamento, no grupo ou na situaçã
crítica e à valorização exagerada dos riscos envolvidos”. 

: “necessidade de ostentar e demonstrar para os outros suas habilidades e proezas”. 

: “dificuldade em aceitar novas situações, opiniões ou ideias diferentes das suas”. 

: “comportamento que se manifesta pela resistência passiva ou por uma ação contrária ao que é 
desejado”. 

: “tendência a impor suas ideias ao grupo pela exacerbação do poder que lhe é conferido 
da função que exerce”. 

: “deixar de se posicionar, de tomar a iniciativa ou de expor suas ideias em situações que exijam sua 
intervenção”. 

: “adaptar ou deixar de aplicar as normas e pr
apesar de ter conhecimento para executar o procedimento padrão”. 

: “tendência a reagir de modo irrefletido e inesperado frente a situações mobilizadoras da ansiedade”. 
Na análise efetuada do fator contribuinte “Atitude”, foram identificados nove dos onze subfatores apresentados. A maior 

porcentagem foi do subfator “Excesso de Confiança”, atuando separadamente do resto dos subfatores, com 26,9%, seguido por 
“Inobservância com Operações e Procedimentos”, com 14,9%, “Complacência”, com 3%, e por “Improvisação”, “Falta de 
Confiança” e “Impulsividade”, os três presentes de forma isolada com 1,5%. O subfator “Excesso de Confiança” esteve presente 
junto com “Inobservância com Operações e Procedimentos” em 20,9% dos acidentes an
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No fator contribuinte “Atitude”, os três principais tipos de operações presentes nos acidentes analisados foram “Particular”, 

com 43,3%, “Táxi Aéreo”, com 26,9%, e “Agrícola”, com 9%.

5

.

Para o treinamento dos aspectos referidos ao principal fator contribuinte, “Julgamento do Piloto”, foi identificado na 

no 

specífica do evento. O fator “Atitude” foi uma exceção, 
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