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Um Panorama para
gerenciar esse risco.

Responsdvel por 80 a 90% dos acidentes atuais,
o fator humano é o elo mais sensivel para o
gerenciamento dos riscos no transporte aéreo. E
a fadiga € um importante componente.

CURSOS E ESTAGIOS
DO CENIPA

A ASAGOL oferece indicagtes
g para 0s associados que tenham
- interesse em realizar os cursos
e estagios do CENIPA.
Veja a relagdo dos cursos,
datas e locais na pagina 5.




Um Panorama para
o Gerenciamento do
Risco da Fadiga

Por Tulio Rodrigues e Raul Bocces*

Responsdvuel por 80 a 90% dos acidentes atuais,
o fator humano é o elo mais sensivel para o
gerenciamento dos riscos no transporte aéreo. E
a fadiga é um importante componente.

MQrande expansao no setor aéreo
nacional e internacional ocorrida
na Ultima década, aliada as usuais
metas corporativas que buscam
incessantemente o gerenciamento de
recursos e o aumento da produtividade
humana, tém sido fatores preponderantes
que afetam direta ou indiretamente os
indicadores de seguranga operacional
de qualquer organizacao.

Para garantir que tais fatores sejam
adequadamente gerenciados, fabricantes
de aeronaves tém investido em tecnologias
de Ultima geracéo e fomentado a pratica
de CRM na tomada de deciséo da
tripulag&o em situagbes de emergéncia
ou de grande complexidade. Os
operadores, por sua vez, ttm buscado um
aprimoramento constante no treinamento,
investindo também em ferramentas

de controle de qualidade que possam
apontar tendéncias indesejaveis (FOQA).

Essas medidas da industria favorecem
0s aspectos de seguranga operacional,
mas também tornam evidente que o
fator humano (responsavel por 80 a 90%
dos acidentes modernos) representa o
elo mais sensivel para o gerenciamento
dos riscos no transporte aéreo. Ou

depende intrinsecamente do seu
estado fisiologico e em especial do
seu nivel de alerta, que é inversamente
proporcional ao nivel de fadiga.

De acordo com a definicao da IATA,
ICAQ e IFALPA, a fadiga representa

um estado fisioldgico de capacidade
fisica e mental reduzida resultante da
privagéo de sono, vigilia prolongada,
ritmo circadiano, e/ou carga de trabalho
(atividade fisica e/ou mental) que
possam prejudicar o nivel de alerta

do individuo e sua habilidade para
operar de forma adequada tarefas
relacionadas a seguranca operacional .

A primeira barreira efetiva para o
gerenciamento do risco da fadiga € a
Regulamentagcéo do Aeronauta, que tem
sido objeto de discussdes entre ABEAR,
ANAGC, SAC, SNA e Associacdes ao
longo dos ultimos cinco anos no Senado
Federal e na Camara dos Deputados (PL
8255/14). Uma das principais alteragcdes
na proposta que esta em fase final de
tramitagao na CCJC (Comissao de
Constituicéo e Justica e de Cidadania) € a
criacéo de um Regulamento Brasileiro da
Aviacao Civil que iré definir, entre outros
fatores, quais serdo os limites de jornada,

a seja, a plena aptidao do profissional : horas de voo, repouso, etc... para os



m  Hursh et al., 2006
e Ajuste (~1/E)

2.0 T

1.6

1.2 =S

0.8 %ﬁ

40 50 60 70 80 90
Efetividade SAFTE-FAST (%)

Figura 1: Probabilidade relativa de acidentes causados por falha humana
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operadores que possuam um sistema . trabalho foram realizadas simulagdes
de gerenciamento do risco da fadiga. © pela equipe do IBR considerando-
: se 61 condigoes iniciais diferentes.
As vésperas dessa mudanca significativa :  Dois exemplos tipicos, para a
dos dispositivos legais, 0s Aeronautas, : primeira (M1, linha preta) e segunda
através de uma parceria inédita entre © (M2, linha vermelha) madrugada
SNA, ABRAPAC, ASAGOL e ATT © cominicio as 02:00 da manh&
decidiram investir macicamente seus © sdo apresentados na Figura 2.
recursos humanos num estudo realizado
em parceria com o Institutes for Behavior ~ :  As areas de risco da Figura 2
Resources (IBR) e a Universidade de . representam as éreas das curvas de
Sao Paulo (USP), voltado para uma . efetividade abaixo do limiar de 80%
analise de risco adaptada a realidade (linha tracejada em azul) e demonstram
brasileira e balizada pelo modelo :agrande exposicdo ao risco em M2,
bio-matematico SAFTE-FAST. 2 . cuja area de risco é cerca de dez
. vezes maior do que em M1. Para se ter
Um dos aspectos analisados pelos ©uma idéia, um valor de efetividade de
aeronautas foi a relacao entre a : 77% equivale a uma concentragédo de
probabilidade relativa de acidentes © é&lcool no sangue de 0,05%; ou seja, 0
causados por falha humana e o equivalente a ingestao de 4 cervejas
parametro de efetividade, que varia de :de 300 ml. De fato, o patamar de
zero a 100%, calculado pelo modelo. . 77% de efetividade no SAFTE-FAST
Conforme apresentado na Figura 1, © corresponde a um valor de 5,5 na escala
o risco de acidentes aumenta com : Samn-Perelli de fadiga® que vai de 1
o inverso de E. Por exemplo, o risco © a7, sendo que 5 corresponde a um
relativo de acidentes por falha humana : individuo moderadamente cansado e 6
aumenta em 20% ao reduzirmos a ©aum individuo extremamente cansado
efetividade do individuo de 90 para 70%.  : e com dificuldade de concentragdo*.
Dessa forma, os aeronautas
Para se estimar a variagao da : classificaram os resultados fornecidos
efetividade ao longo das jornadas de . pelo IBR em trés faixas distintas
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Figura 2: Variagédo da Efetividade da tripulagdo de acordo com o modelo SAFTE-FAST para a

i primeira (M1) e segunda (M2) madrugada com apresentacdo as 02:00 h e despertar as 0:00 h.
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Figura 3: Relacao risco médio e area de risco obtida nas 61 simulagdes e nos
acidentes reais ocorridos em Guantanamo Bay (AIA 808) e Lexington (Comair 5191).

para a magnitude do risco em
fungéo da efetividade media (E_, )
na jornada de trabalho, ou seja:

e Faixa Amarela
(risco moderado): 77 < By < 90%
¢ Faixa Vermelha E <77%

(risco alto): média
Com isso, foi possivel determinar a
relacdo entre o risco médio € a area

de risco para todas as condi¢des
analisadas. O resultado dessa analise €
apresentado na figura 3, que também
inclui duas andlises independentes
baseadas no modelo SAFTE-FAST

de acidentes reais ocorridos em
Guantanamo Bay® e Lexington® que
tiveram a fadiga como fator contribuinte.

Através de uma inspecgao rapida da
Figura 3, verifica-se que as areas

de risco nas segundas madrugadas
possuem magnitudes similares aos
resultados obtidos para os tripulantes
técnicos do acidente em Guantanamo
Bay, reforgando a necessidade de

se mitigar os riscos da fadiga em

programacdes de voo com essas
caracteristicas. Dessa forma, para as
programacdes de voo na segunda
madrugada os aeronautas nao
recomendam que sejam efetuadas
operacoes de pouso e decolagem
no periodo de baixa do ciclo
circadiano (sigla WOCL em Inglés).

De fato, um estudo recente realizado
pela ABRAPAC em parceria com a
ASAGOL e a Universidade de Sao
Paulo” apontou para um cenario de
fadiga crbnica com grande débito de
sono acumulado (7,4 h) entre os pilotos
da aviacao civil brasileira. Dentre os
principais fatores contribuintes para esse
cenario foram citadas as madrugadas
sucessivas e as programacoes de voo
sequenciais com inicio cedo pela manha.

Por fim, convidamos os aeronautas

a se aprofundarem sobre 0 assunto,
verificando os critérios, recomendacoes
e limites prescritivos propostos

pelas entidades representativas a
ANAGC, acessando a versao completa
do relatério dos aeronautas?.

Boa Leitural >
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* Tulio Rodrigues ¢ Comandante de Boeing 737NG na Gol Linhas Aéreas e presidente da ASAGOL.
Raul Bocces é Comandante de Boeing 737NG na Gol Linhas Aéreas e Diretor de Assuntos Técnicos da ASAGOL.

Caso tenha interesse em contribuir para a proxima edigao do Safety News, entre em contato com
nosso analista de Safety através do email: morteo.sft@asagol.com.br ou ligue para (11) 95023-2427.




Metodologia para indicacdo
A0S cursos e estagios do
CENIPA

Com o objetivo de valorizar 0s nossos associados, oferecemos
indicacOes para aqueles que tenham interesse em realizar os
cursos e estagios do CENIPA.

Para maiores informacdes, acesse http://www.asagol.com.br/
pos/safety/3/510

13/03-07/04 Obgeivard
(1° Sem) as calas de 09/03 (1° Sem) Até 3
CBPAA-EAD inscri¢do para EAD o
03007-28/07 | clrsoque | 23106 (2°Sem) Indicagdes
(2° Sem) se deseja
31/07-11/08 (1°) | 07/07 (1°) 14/07 (1°) CENIPA 1 indicagdo
CIAA 25/09-20/10 (29 | 01/09 (29) 08/09 (29) BSB
CPAA-FH N&o disponivel no | Nao disponivel no | Ndo disponivel no | Nao disponivel no | Até 3
calendario 2017 | calendario 2017 | calenddario 2017 | calenddrio 2017 | Indicagbes
05/06-23/06 (1°) | 06/03 (1°) 29/05 (1°) EAD (1°) Até 3
17/07-28/07 (2°) | Matricula aut. ' 30/06 (2° SJK (2° Indicagtes
CPAA-FM @) ap0s aprovagao ) & ¢
na fase EAD (2°)
SGSO Nao disponivel no | Nao disponivel no | Ndo disponivel no | Ndo disponivel no | Até 3
calendario 2017 | calendario 2017 | calendario 2017 | calenddrio 2017 | Indicagbes
CBGRAV Nao disponivel no | Nao disponivel no | Nao disponivel no | Ndo disponivel no | Até 3
calendario 2017 | calendario 2017 | calendario 2017 | calenddrio 2017 | IndicacGes
CPAA 19/06-30/06 (1°) | 06/03 (1°sem) | 29/05 (1°sem) | CENIPA Até 3
21/08-01/09 (2°) | 16/06 (2° sem) | 08/09 (2°sem) | BSB Indicagoes

Lista de cursos disponiveis para indicacao da ASAGOL*

* Disponivel em:
http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/files/CALEND%C3%81RI0%20DE%20
CURSOS%20CENIPA%202017.pdf Acesso em 03 out. 2016.

** Recomendamos que o0 associado observe sempre o calendario atualizado

no site do CENIPA, tendo em vista que as datas podem ser alteradas.

Requisitos exigidos pela Autoridade Aeronautica
O CENIPA exige que os candidatos cumpram alguns requisitos para cada curso.
A lista de requisitos pode ser acessada na NSCA 3-10, disponivel no link:
http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/index.php/legislacao/category/1-

nsca-norma-do-sistema-do-comando-da-aeronautica- e

_



Suporte, participacdo e
representatividade

A ASAGOL foi criada em 15 de Julho : ABRAPAC (Associag&o Brasileira
de 2003 com a missao de zelar pela : de Pilotos da Aviacéo Civil) e ATT
seguranga de voo, bem estar e pela : (Associagao de Tripulantes da TAM),
elevagao profissional e moral dos : amparando-os nas defesas justas
associados, sendo sua voz e rosto perante as autoridades brasileiras.

perante o empregador. : o .
Orientamos e assistimos os associados

Promovemos intercambio técnico e : para o cumprimento das leis e

cultural com o SNA (Sindicato Nacional . regulamentos inerentes & profissao do

dos Aeronautas) e as associagoes : aeronauta.

Beneficios e Parcerias : Seguranca de Voo

Oferecemos beneficios e parcerias : Somos Entidade Membro do Comité

pensando na melhoria da qualidade . Nacional de Prevencéao de Acidentes

de vida de nossos associados e seus : Aeronauticos (CNPAA), onde participamos

familiares, dentre os quais destacamos: : da Comissao Nacional de Fadiga Humana
. . : e da Comissao do Perigo Baloeiro.

* Assisténcia Social i Fazemos parte do Grupo de Trabalho

* Assessoria Juridica : (GT), coordenado pela SAC (Secretaria

* Seguro de Automoveis . de Aviacdo Civil), objetivando estabelecer

* Planos de Saude e Dental (AMIL) : as diretrizes e acdes para mitigar o risco

* Planos de Previdéncia Privada . baloeiro nas atividades relacionadas a

¢ PIT — Plano de Incapacidade Temporaria : aviag&o.

e PPCM - Plano de Perda de Carteira e Morte

Nossos voos mais recentes

Escalas Lei do Aeronauta
Disponibilidade para contribuir Apoio intenso as atividades do SNA
tecnicamente e em pesquisas com junto ao Congresso Nacional com
0 grupo nas questoes sobre Escala vistas a aprovagao do PL 8255/14.
de Voo. }) ~

¢7>// Cédigo Brasileiro de Aeronautica
Saude dos Tripulantes Cooperag3o e apoio ao SNA para
Iniciativas junto ao RH e garantir os interesses dos trabalhadores
Departamento Médico da empresa. na futura reforma do CBA.
Planos PIT/PPCM FRMS
Os Planos de Auxilio Mutuo por Apoio técnico e cientifico para
Incapacidade Temporaria, Perda a construcao do futuro RBAC
Permanente de Carteira e/ou Morte (Regulamento Brasileiro da
sd0 mais uma seguranga oferecida Aviagéo Civil) sobre o Sistema de
pela ASAGOL aos seus Associados. Gerenciamento do Risco da Fadiga.

] Associacao dos Aeronautas da GOL
S A . Av. Washington Luis, 6817 - sala 22- Aeroporto
‘ , 04627-005 - S&o Paulo - SP

Fone/Fax: +55 (11) 2364-1810 / 5533-4197 / 97691-6599
www.facebook.com/face.asagol
www.asagol.com.br




