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Um Retrato da Qualidade de
Vida no Trabalho dos Pilotos do
Transporte Aéreo Publico Regular
de Passageiros no Brasil

Por Karynne Bayer*

transporte civil aéreo representa uma atividade
de fundamental importancia econbmica e
social para o Brasil. Neste pais com dimensdes
continentais, o transporte aéreo torna possivel o
redimensionamento do tempo e do espago, com
velocidade incomparavel aos tradicionais meios
de transporte terrestre e aquatico.

Desde 2015, no entanto, o transporte aéreo
desenvolveu-se em um cenario de recessao
econdbmica no Brasil, e a consequente queda
do poder aquisitivo refletiu na demanda por
voos. Em 2016, observou-se uma diminuicao
no numero de passageiros, registrando a
primeira baixa (5,7%) apds mais de 10 anos de
crescimento’. Em fevereiro de 2017, registrou-
se o pior desempenho na demanda por voos
desde 20132 Diante desse cenéario, a estratégia
da maioria das empresas do transporte regular
de passageiros foi o reajuste da sua malha,
reduzindo a oferta de voos, frota e funcionarios.
Uma realidade que, sabemos, transcendeu a
dimensao econdmica.
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A reducdo no numero de pilotos implicou na
reorganizacao das escalas de voo, favorecendo
um quadro de intensificagdo do trabalho por
meio de escalas mais “apertadas” e a diminuicao
do periodo para descanso e folgas. Ensejadas
pelas reestruturacbes organizacionais, novas
tecnologias e novas logicas de mercado, essas
transformacgdes implicaram em consequéncias
para o bem-estar no trabalho da categoria e para
a proépria eficacia do servigo aéreo®, colocando
em jogo a segurancga e a satisfagao de tripulantes
e passageiros, e mostrando que a gestdo do
bem-estar no trabalho dos pilotos precisa ser
alvo do gerenciamento de riscos na aviacao.

Desse cenario surgem questdes capitais:
como o contexto de trabalho dos pilotos do
transporte aéreo regular de passageiros tem
interferido nas suas experiéncias de bem-estar
e mal-estar no trabalho? Qual é a avaliacdo que
esses pilotos fazem sobre a sua Qualidade de
Vida no Trabalho (QVT)? Em que medida essas
avaliacdes podem impactar sobre a eficiéncia e



eficacia do trabalho e a seguranga operacional
de todos os usudrios do modal aéreo? Tais
indagacdes me incentivaram a conduzir em 2017,
pelo Laboratério de Ergonomia da Atividade,
Cognicado e Saude (ECoS) da Universidade
de Brasilia (UnB), em parceria com o SNA,
ABRAPAC, ASAGOL e ATL, uma pesquisa com
0 objetivo de conhecer a percepcéo global dos
pilotos do transporte aéreo publico regular de
passageiros sobre a QVT no exercicio de sua
fungdo, com base nas representagdes que
manifestam sobre o contexto de trabalho, as
praticas de gestao e as vivéncias de desgaste
e bem-estar no contexto organizacional das
empresas aéreas em que trabalham.

Participaram da pesquisa 164 pilotos,
distribuidos entre cinco empresas do
segmento de aviagado estudado. Os dados
foram coletados por meio do Inventario de

A pesquisa mostrou que,
apesar das horas de
descanso, estabelecidas pelas
companhias, estarem dentro
dos limites recomendados
por Lei, elas ndo estdo sendo
suficientes para a promocado
do descanso, de saude e de
seguranca nas operacoes...

Avaliagao de Qualidade de Vida no Trabalho
(IA_QVT)*, adaptado ao publico-alvo; tratados
e analisados com base na perspectiva tedrico-
metodoldgica da Ergonomia da Atividade
Aplicada a Qualidade de Vida no Trabalho
(EAA_QVT)®. Os pilotos foram convidados
a se manifestarem quanto as condicdes de
trabalho e suporte organizacional, organizagao
do trabalho e suas relagdes socioprofissionais,
reconhecimento e crescimento profissional, uso
das tecnologias de voo, praticas de gestao do
trabalho, desgastes provenientes do trabalho, e
os afetos positivos e negativos que sustentam
em relacao ao seu contexto laboral geral.

Como fontes de mal-estar no seu trabalho,
pilotos citaram: auséncia de respeito,
reconhecimento e perspectiva profissional;
processos ineficientes de gestdo, cargos
e salarios; planejamento e gerenciamento
ineficiente das escalas de voo; condigdes
insatisfatorias de alimentacédo e descanso;
e a manutencao conflituosa do elo trabalho-
vida social. Esse resultado revelou que a
Organizagéo do Trabalho, o Reconhecimento

e Crescimento Profissional, as Condicdes
de Trabalho e Suporte Organizacional, bem
como o Elo Trabalho-Vida Social, representam
os grandes fatores estruturadores de QVT,
preponderantes no contexto de trabalho dos
pilotos. Para a categoria, QVT é:

e Ter tempo suficiente para descanso com
qualidade

* Ter tempo para dedicar a vida pessoal (convivio
social e familiar)

* Ter tempo de trabalho melhor distribuido por meio
do planejamento equilibrado da escala de voo

e Ser valorizado e reconhecido por meio de
melhores politicas de gestédo, carreira e
remuneragao

¢ Ter alimentacéo a bordo de mais qualidade

A centralidade assumida pela dimensao temporal
na concepgao de QVT entre pilotos construiu
o pano de fundo da questdo. Os resultados
encontrados abordaram a sobrecarga de
trabalho, o cansaco e o esgotamento pessoal
dos pilotos associados as disfungdes do tempo
e dos processos de trabalho em termos de
jornada, condicdes de repouso, descanso, folga
e férias. Isso revelou a existéncia de desajustes
naforma como o trabalho dos pilotos se organiza,
que afetam e capturam o seu tempo livre pela
sensacao de cansago que, em geral, nao cessa.
Ou seja, ainda que haja amor e prazer envolto
na sua relacéo de trabalho, materializados pela
oportunidade de simplesmente voar, é o tempo
de vida que precisa ser resgatado a esses pilotos,
no esforco de recuperacéo da sua dignidade e
do sentido do seu trabalho na sua integralidade:
“Amamos o que fazemos, mas precisamos de
um tempo para nés mesmos!!” (Relato de um
piloto na pesquisa).

A pesquisa mostrou que, apesar das horas
de voo e de descanso, estabelecidas pelas
companhias aéreas, estarem dentro dos limites
recomendados por Lei, elas ndo estdo sendo
suficientes para a promogédo de descanso,
de salde e de segurangca nas operagoes,
corroborando a importancia dos estudos
sobre fadiga entre pilotos, sobretudo as que
se debrugcam sobre o sentimento de fadiga,
compreendendo-a por meio de uma perspectiva
sistémica, dinadmica e multidimensional®”®. A
vivéncia duradoura do esgotamento pde em risco
0 bem-estar fisico, mental e social dos pilotos,
favorecendo restricdes na sua vida pessoal e
social; doengas musculoesqueléticas, cardiacas,
metabdlicas e psiquiatricas; e disturbios do sono,
fadiga e estresse, que ofertam riscos potenciais
a seguranca operacional.



Foram apontadas criticas as praticas de gestao
do trabalho nas companhias aéreas, que tendem
a valorizar mais a produtividade em detrimento
do respeito aos trabalhadores. Segundo os
pilotos, esse respeito se ilustraria por meio do
reconhecimento do seu trabalho com politicas
mais justas e eficientes de remuneracdo e de
progressao na carreira; da gestao mais eficiente
das escalas de voo, permitindo um descanso
adequado e suficiente para cumprir as jornadas
de trabalho e manter uma vida social sadia; além
de melhores condicbes de alimentagao a bordo
das aeronaves.

Esses efeitos, com génese no contexto e nas
praticas de gestdo do trabalho, influenciam e
repercutem na realizagdo da atividade, na saude
de quem a executa, e na seguranga operacional.
Um ciclo vicioso, no qual o contexto de trabalho,
ao afetar negativamente a QVT dos pilotos,
tem sua eficiéncia e produtividade afetada
pelas repercussdes sobre o bem-estar destes
profissionais, ilustradas pelo adoecimento no
trabalho e consequentes afastamentos por motivo
de saude; pelas insatisfacoes, desmotivagdes e
diminuicdo do comprometimento no trabalho
em razdo da baixa percepcdo de suporte
organizacional, da falta de reconhecimento e
de oportunidades de crescimento profissional;
e pela ocorréncia de incidentes e acidentes
aeronauticos em razdo do cansago e da fadiga
dos pilotos. Trata-se, portanto, de vidas de
pessoas que estédo em potencial risco. Isto ndo é
pouca ou qualquer coisa.

Aliteratura em seguranga operacional comumente
explora o erro humano na causa dos acidentes
aeronauticos. Mas ao tracar a rota causal desses
erros, em geral constata-se sua origem nas
dimensodes: (a) organizacdo e sistema (decisbes
gerenciais e processos organizacionais); (b)
tarefa e ambiente (condicbes de trabalho);
() pessoal (desempenho, erros e violagdes)
e (d) defesas organizacionais (regulamento,
treinamento e tecnologia)®. Grande parte delas,
nao coincidentemente, apontadas pelos pilotos
como fontes de mal-estar na pesquisa.

Neste sentido, o estudo trouxe o aporte de uma
abordagem tedrica-metodoldgica inovadora em
QVT para a literatura em gestédo da seguranga
operacional. Mostrou-se uma alternativa a
analise das dimensdes do trabalho, comumente
encontradas na génese do erro humano nos
acidentes aeronauticos, revelando-se uma
perspectiva complementar ao “modelo do queijo
suico™?, sugerido pela ICAO para identificacao de
perigos e gerenciamento de riscos.

Convido a comunidade aeronautica a conhecer o
diagnostico cientifico de QVT realizado, acessando
a versdo completa da pesquisa', a qual ofertou
subsidios estratégicos a serem utilizados no
dialogo entre o SNA, ABRAPAC, ASAGOL,
ATL, ANAC, CENIPA e empresas aéreas para o
desenvolvimento de politicas e agdes que visem a
seguranca operacional e a qualidade dos servicos
do transporte aéreo, por meio da promocao do
bem-estar no trabalho dos pilotos.
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Estudo: a andlise da qualidade da
nutricao dos tripulantes brasileiros

Por Fabiano Paes Gongalves*

mOrganizagéo Mundial de Saude (OMS) informa

que trés, dentre os dez principais fatores associados
a perda de anos de vida por doengas ou mortes
prematuras em paises do continente americano,
referem-se a padrdes alimentares modificaveis.
Séo eles:

* Abuso de Alcool;
* Excesso de peso;
* Consumo insuficiente de frutas e hortalicas.

Apenas o consumo de éalcool é responsavel por
4% de toda a mortalidade mundial, evidenciando
o tamanho de seu impacto negativo na salde das
pessoas. Na questdo do excesso de peso, um
estudo global realizado pelo Instituto de Métricas
e Avaliagdo em Saude (IHME, sigla em inglés) da
Universidade de Washington, nos Estados Unidos,
mostrou que 2,2 bilhdes de pessoas (30% da
populagdo mundial) tém sobrepeso ou algum grau
de obesidade, que podem desencadear uma série
de doencas relacionadas a essa condigcao.

Ja o consumo insuficiente de legumes e hortalicas
pode provocar o surgimento de diversas patologias,
dentre elas o Diabetes, que de acordo com dados
da Federacéo Internacional de Diabetes, mata mais
que a AIDS, Malaria e Tuberculose juntas. No Brasil,
morre uma pessoa a cada seis segundos, vitima
dessa doenca.

Existem estudos que dissertam sobre a qualidade
da alimentagao dos tripulantes no mundo, porém,

no Brasil, n&do havia nenhum levantamento
com a mesma finalidade. Entdo, em 2015, a
Associacao de Tripulantes da LATAM Brasil
(ATL) liderou um estudo em parceria com a
Universidade de S&ao Paulo (USP) e uma equipe
de nutricionistas. O trabalho resultou em uma
publicacao cientifica que esta disponivel no
seguinte link: (http://www.revistas.usp.br/rgpp/
article/view/133194/138591).

O presente estudo evidenciou que a alimentagao
dos tripulantes do modal aéreo brasileiro, além de
ser monogamica (apresenta pouca variagdo de
cardapio), esta muito aquém das recomendacdes
nutricionais e sanitarias. Podemos citar como
exemplo a alimentacdo realizada durante as
jornadas, que apresentaram excessivos indices de
colesterol (45% superior ao recomendado) e falta
de fibras, calcio e ferro.

Os tripulantes, assim como os atletas, necessitam
de um cuidado extra em sua alimentagao,
tendo em vista a comprovada correlacdo de seu
estado nutricional junto ao seu desempenho.
Os numeros da pesquisa mostram indices de
Tpresenteismo altissimos (70%), ocasionados por
problemas de saude, muito em fungéo de sua
nutricdo e alteragbes de sono. Sendo assim, se
faz necessario um criterioso acompanhamento de
médicos e nutricionistas para orientagdo quanto
a uma adequada alimentagao, que complete ou
compense os déficits individuais do profissional e
minimize a ocorréncia de doengas. ¢~

1 Presenteismo: Falta de pleno desempenho no trabalho devido a algum tipo de patologia.
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Embarque e desembarque de
passagelros armados: necessidade
de atencao aos requisitos normativos

Por Adriana Freisleben de Zanetti*

A existéncia de armas de fogo a bordo de aeronaves comerciais,
especialmente no cendrio pds 11 de setembro, deve ser limitada a estritas
hipodteses, tendo em vista a necessidade de protecdo da seguranca da
aviacdo civil, notadamente no que diz respeito a atos de prevencdo
relacionados a interferéncia ilicita.

m Resolucdo da ANAC n° 461, de 25 de janeiro de

2018, disciplina os procedimentos de embarque
e desembarque de passageiros armados.

Em primeiro lugar, a Resolucdo autoriza o
embarque de passageiros armados apenas a
agentes publicos que preencham dois critérios
cumulativos: o primeiro deles é que possuam
o porte de arma funcional (em razé&o do oficio).
No ponto, assinale-se que essa prerrogativa nao
se estende a agentes publicos aposentados,
reformados ou da reserva. Somente os agentes
publicos ativos possuem a faculdade de
embarcar com a arma de fogo, devidamente
registrada em nome do portador. O segundo
requisito é a efetiva necessidade de portar a
arma no lapso temporal compreendido entre o
ingresso na sala de embarque e o desembarque
no local de destino.

Segundo a Resolugao, a necessidade referida
limita-se as seguintes hipdteses: escolta de
autoridade publica ou testemunha, ou ainda
escolta de passageiro custodiado; execucao de
técnica de vigilancia, ou ainda o deslocamento

para aeroporto no qual o agente integrara,
imediatamente apds o desembarque, operacao
que exija o pronto acesso ao equipamento. A
necessidade efetiva devera ser comprovada
mediante a apresentacdo de um documento
especifico da instituicdo a qual o agente se
vincula (por exemplo, Policia Federal, Policia
Estadual, ABIN, Comando do Exército etc)
contendo a indicacdo precisa das datas e
trechos vinculados a missao.

O artigo 5° da Resolucao dispde sobre o
limite quantitativo de armas por passageiro
autorizado. Sera permitido o embarque de
duas armas curtas desmuniciadas (pistola ou
revolver) por agente publico, acompanhadas
de municao limitada a uma carga principal e
duas reservas para cada arma. Se a arma for
longa, da espécie fuzil de precisdo, o numero
por agente publico também se restringe a
duas (no jargao dos agentes de segurancga,
“‘quem tem uma arma ndo tem nenhuma”),
sendo que os fuzis deverdo embarcar
devidamente acomodados e trancados em
seus estojos.



O passageiro que se enquadre nos limites
autorizativos da Resolugéo devera comparecer
na sede da Policia Federal do aeroporto de
embarque (ou, em nao havendo, na sede
responsavel pela circunscricao do aerédromo),
com a antecedéncia necessaria para a
verificagdo dos documentos obrigatorios. O
desmuniciamento das armas de fogo é da
responsabilidade exclusiva do passageiro
portador, que ndo podera manobrar a arma
em publico, devendo utilizar apenas as areas
reservadas no aerdédromo para tal finalidade.

A Policia Federal analisara o armamento,
0s papeis e a sua conformidade com as
exigéncias normativas. Expedido o formulario
de autorizacdo, devera ser apresentada uma
via ao operador aéreo (a Resolugcdo também
autoriza o formato eletrbnico do documento).
Excepcionalmente, nos termos do §1° do art. 11
da Res. ANAC 461/2018, a Policia Federal podera
negar o embarque do agente armado, ainda que
cumpridos todos os requisitos, com base em
avaliagdo de risco concreta, devidamente escrita
e fundamentada. Por exemplo, a autoridade
policial podera verificar que o peso do armamento
excede outros comandos legais (RBAC 175), ou
que héa impossibilidade de acondicionamento
seguro em face da especificidade do voo.

Por ocasido do check-in do passageiro armado,
o operador aéreo devera exigir a apresentagéo
do formulario de autorizagcédo de embarque
armado emitido pela PF local, devendo avaliar se
as informagdes constantes do formulério estéo
de acordo com os limites quantitativos e com
as exigéncias de acondicionamento das armas
previstos na Resolucao.

O operador também devera informar ao agente
armado os procedimentos para acesso a
sala de embarque. No ponto, assinale-se que
0 passageiro autorizado a embarcar com o
armamento eventualmente podera ser autorizado
a embarcar com outros itens proibidos
aos demais passageiros, desde que esses
facam parte da composicédo do equipamento
operacional. Porém, em nenhuma hipotese sera
permitido o embarque de gas lacrimogénio e
gases incapacitantes similares.

Constitui dever da empresa em informar sua
base de destino acerca do embarque do
passageiro armado. O operador aéreo também

informara a tripulagédo responsavel pelo voo
sobre a existéncia de passageiro armado, de
modo discreto, a fim de preservar o sigilo da
existéncia de arma a bordo e da identificacao
de seu detentor. No caso de haver mais de um
agente armado em um mesmo voo, o operador
aéreo, por meio da tripulagdo da aeronave,
devera informar cada passageiro armado acerca
da existéncia dos demais, indicando os nimeros
dos respectivos assentos.

O artigo 24 da Resolucéo 461/2018 autoriza o
operador aéreo e o comandante da aeronave
a negar, em casos excepcionais, o acesso do
agente armado autorizado a bordo, desde que
justifique por escrito o risco potencial concreto
de tal acomodagdo na aeronave em relagéao
a seguranca dos demais passageiros ou a
operacao normal do avido.

Também € da responsabilidade das tripulagdes
fiscalizar a conduta do agente armado a bordo,
ja que a resolucao prevé as seguintes regras:
0 passageiro armado devera permanecer no
assento assinalado no cartdo de embarque
(@ menos que o comandante determine, por
questdes de seguranca, a troca do assento); nao
podera o agente consumir bebida alcodlica no
periodo antecedente de oito horas do embarque,
muito menos consumir qualquer bebida da
espécie durante o voo; devera conduzir seu
armamento de forma discreta e ndo manusear o
equipamento em voo; em caso de haver tumulto
a bordo tem a obrigac&o de agir estritamente em
conformidade com as instru¢cdes do comandante
da aeronave; tem a obrigatoriedade de somente
municiar a arma, apds o desembarque, em
area especifica designada pela autoridade
aeroportuaria local para tal fim.

Também compete a tripulacao alertar o agente,
no momento do embarque, que o disparo
acidental de arma de fogo a bordo podera
causar despressurizacdo e danos em linhas de
combustiveis, cabos de controle, fios elétricos
e sistemas hidraulicos, que podem resultar em
acidentes de proporgdes catastrdficas.

O descumprimento de qualguer medida de
segurancgaimplicara o desembarque compulsoério
do agente, sem prejuizo das demais sangdes
cabiveis nas esferas civil, penal e administrativa.

Bons e seguros voos a todos!

* Adriana Freisleben de Zanetti, Juiza Federal, Mestre em Direito pela PUC, Professora de cursos de graduagao e pds-graduagao em Direito, Membro
honordrio do IAB (Instituto dos Advogados Brasileiros), Piloto Privado e ex-Comissdria de Voo.



A automacao de cabine e
suas evidéncias nos acidentes
aerondauticos.

Por Tenente Coronel Aviador Fabio Baeta Freire

O presente trabalho foi apresentado pelo autor no curso de Comando
e Estado-Maior da Aerondutica, na Universidade de Forca Aérea, em
2017. Foram feitas discretas modificacdoes textuais e grdaficas com o fito
de atualizar as informacdes de andlise de investigacdes de ocorréncias
aeronduticas realizadas pelo CENIPA, bem como adequar a formalistica

empregada pela revista.

interacao piloto x maquina revelou-se nem
sempre amistosa, tendo sido observados
varios acidentes, nos quais a automagao foi
apontada como um “fator contribuinte”, como
no caso do Boeing 757 da American Airlanes
(AA 965), em voo dos Estados Unidos para
Coldémbia, em dezembro de 1995, que colidiu
com o solo, matando quase 200 pessoas.

Situagbes como essa  impulsionaram
diversos pesquisadores a realizar estudos,
principalmente na década de 90, com o
objetivo de analisar as ameacas advindas da
automagao para a seguranca de voo.

Entretanto, passados cerca de vinte anos
desses trabalhos precursores, sera possivel
afirmar que chegamos a uma relacdo
harmoniosa e, principalmente, sinérgica,
entre a automagéo e os pilotos? Podemos
dizer que os problemas encontrados nos
estudos anteriores foram superados? Podem
ter surgido novas relacdes advindas desse
terceiro tripulante, o “piloto automatico”?

Assim, foram analisados os acidentes na
aviagao regular brasileira, entre 2006 e 2015,
que tiveram suas investigacdes concluidas
pelo CENIPA, materializadas por meio de
Relatério  Final, os quais representam a
posicao oficial desse 6rgao sobre o0 assunto.

Na questdo da automacgado, foram usadas
como referéncia as questdes de Ken Funk
et al. (1999), professor PhD da Universidade
de Oregon, Estados Unidos, conforme sua
pesquisa Flight Deck Automation Issues, a
qual teve por base o estudo realizado pela
Federal Aviation Administration (FAA HUMAN
FACTORS TEAM, 1996).

PR-GTD/NX600L (B 737-8EH/EMB
135) - ColisGo em Voo de aeronaves
29 SET 2006

Uma série fatores contribuintes fizeram com
que as duas aeronaves, ambas modernas e
com elevado grau de automacao, acabassem
colidindo entre si culminando com a queda do
PR-GTD.

Dentre os fatores contribuintes, foi identificada
a diminuicdo da “consciéncia situacional”. Em
um dos pontos do relatério, o investigador
reporta, em relacdo ao NX600L, que:

[...] os pilotos estavam com reduzida consciéncia
situacional em relagao ao voo que executavam,
a ponto de nao perceber que o Transponder
parou de transmiti, pois estavam focados
na solugcao do NOTAM de Manaus, tentando
recuperar o tempo que deveria ter sido utiizado
no solo e equacionar esta questao, e em outras
acgoes relacionadas a familiarizagdo da aeronave
e ao planejamento do voo [...J%.

De acordo com a investigagao, mesmo com
pouca experiéncia na aeronave Legacy 600
(0 Comandante tinha pouco mais de cinco
horas de voo), bem como na rota a ser voada,
sendo a primeira navegacao a ser realizada
pela tripulacdo no espaco aéreo brasileiro, os
pilotos demonstraram nao monitorar 0 voo,
realizando atividades paralelas, bem como
sem trocar informagbes com os ¢rgaos de
controle por quase sessenta minutos. Percebe-
se aqui a possibiidade de um excesso de
confianga na maquina, gerando uma atitude
complacente e transmitindo a automagao certa
responsabilidade, a qual ficou “no comando”
da manutencao da rota do voo.

Assim, verifica-se uma aproximagdo com a
terceira questao de Funk et al. (1999):



Tabela 1: Resumo de Acidentes da Aviacdo Regular Brasileira entre 2006-2015

29/09/2006 PRGTD | B-737 8EH EMB-135 Coliso de Aeronaves em voo Peixoto de Azevedo
16/06/2006 | PPVQG | MD-11 Com trem de pouso Brasilia
16/07/2007 PTMFK | ATR-42-300 Perda de controle no solo S&o Paulo
17/07/2007 | PRMBK | A-320 Perda de controle no solo Séo Paulo
21/04/2008 PTOCV | LEARJET 35A Falha do motor em voo Coari

05/05/2008 | PRMHK |A-320 Colisdo com obstéaculo no solo Séo Luis
25/05/2009 | PTMVN | A-330 Causado por fendmeno meteoroldgico em voo Pirassununga
08/09/2009 | PRMYA | A-320 Causado por fendmeno meteoroldgico em voo Varginha
17/12/2009 PRMTL | B-727-2J7 Causado por fenémeno meteorol6gico em voo Manaus
17/02/2010 | PRUUT | EMB-500 Saida de pista S&o Paulo
25/08/2010 PRPSJ | EMB-145 Pouso antes da pista Vitéria da Conquista
21/02/2011 PRTTI | ATR-72-212 Com trem de pouso Altamira
13/07/2011 PRNOB | L-410 Falha do motor em voo Recife

06/01/2012 PRTKB | ATR-42-500 Trafego aéreo Guarulhos
07/02/2012 ECGLE | A-340 Causado por fendmeno meteoroldgico em voo Rio de Janeiro
24/03/2012 | PRWJA |B-737-322 Causado por fendmeno meteoroldgico em voo Navegantes
01/09/2013 PTMVL | A-330 Causado por fenémeno meteorol6gico em voo Aguas internacionais
28/03/2014 PROAF | F-28 MK0100 Falha de sistema/componente Brasilia
30/05/2014 PRTKB | ATR-42-500 Outros tipos Coari

25/09/2014 PRGOR | B-737-76N Causado por fenémeno meteorol6gico em voo Confins

Fonte: Autor, adaptado do FCA 58-1 (CENIPA, 2016) e Relatdrios Finais de Acidentes

Os pilotos podem tornar-se complacentes em
fungao do excesso de confianga na automagao
efalharem em exercer apropriada vigilancia
(gerenciamento) do sistema, chegando, em
alguns casos, a abdicar dessa responsabilidade
passando-a a automacgédo (FUNK et al.,1999,
p.115, traducao e grifo Nossos).

PR-MBK (A 320) - Perda de Controle
no Solo 17 JUL 2007

A aeronave cumpria o trecho de Porto Alegre-
RS para Sdo Paulo-SP, em periodo noturno, o
qual operava por instrumentos, com chuva leve
e pista escorregadia. Apds 0 pouso, os pilotos
Nnao conseguiram desacelerar a aeronave, que
ultrapassou os limites da pista, colidiu com as
edificagdes existentes no local, e incendiou-se.

Assim como no caso anterior, dentre os fatores
contribuintes descritos pelo investigador do
acidente esta a “consciéncia situacional”:

[.] a perda da consciéncia situacional
surgiu como consequéncia da propria falta
de percepcdo por parte dos pilotos. Nesse
sentido, a automacao da aeronave, apesar
de complexa, nao foi capaz de oferecer
aos pilotos estimulos suficientemente
claros e precisos a ponto de favorecer a sua
compreensao acerca do que se passava nos
momentos que se sucederam ao pouso |...J°

A compreensdo da qual trata a citagdo
anterior diz respeito, dentre outros fatores,
a nao abertura dos freios aerodindmicos da
aeronave, fruto da légica de automagao da
mesma, em fungdo de uma das manetes

de poténcia ndo estar na posicao idle. Tal
l6bgica ocorreu apesar de 0 avido estar em
configuragé&o de pouso, ou seja, trem e flapes
baixados, bem como de estar no solo, com
um dos motores na faixa de reverso e com 0s
freios pressionados pelos pilotos.

Observa-se uma aproximacao da atitude dos
pilotos com a questao numero cinco de Funk
etal. (1999):

O comportamento dos sistemas
automatizados, ou seja, o que eles estéo
fazendo no momento e o que fardo no futuro,
com base nos inputs dos pilotos e outros
fatores, pode nao ser claro para os pilotos,
possivelmente resultando em reducao da
consciéncia destes sobre a acao e objetivos
da automagao (FUNK et al.,1999, p.115,
tradugéo e grifo nossos).

PR-TKB (ATR 42) - Trafego Aéreo 06
JAN 2012

Durante a redlizacdo de uma STAR
Congonhas, com AP engajado, um dos
pilotos inseriu a altitude incorreta no diretor de
voo. O avido ultrapassou a altitude minima da
carta e se aproximou de outra aeronave que
voava em nivel mais baixo, gerando alarmes
de coliséo do TCAS. Como resposta, o piloto
realizou uma manobra evasiva, durante a qual
uma passageira teve ferimentos graves.

Percebe-se aqui uma aproximacao com
terceira questéo de Funk, uma vez que os
pilotos demonstraram baixa consciéncia




situacional, com dificuldade de monitorar a
acao da aeronave, permitindo que a mesma
ultrapassasse a altura minima, sem esbocar
nenhuma reagao: “[...] os pilotos podem tornar-
se complacentes em funcdo do excesso de
confianga na automacao e falharem em exercer
apropriada vigilancia (gerenciamento) [...]”
(FUNK et al.,1999, p.115, traducéo do autor).

Para o caso em tela, talvez fizesse sentido
considerar, também, a acdo da quinta
questdo de Funk et al. (1999), uma vez que
0 piloto ndo visualizou 0 que se passava No
momento, ou seja:

O comportamento dos sistemas
automatizados, ou seja, 0 que eles estéo
fazendo no momento e o que fardao no futuro,
com base nos inputs dos pilotos e outros
fatores, pode nao ser claro para os pilotos,
possivelmente resultando em reducéo da
consciéncia destes sobre a agéo e objetivos
da automagdo. (FUNK et al., 1999, p.115,
traducéo e grifo nossos).

Cabe ressaltar que, embora néo percebido
pelos pilotos, 0 comportamento da aeronave
foi exatamente aquele selecionado pela
tripulacéo por meio do diretor de voo.

EC-GLE (A 340) - Fendbmenos
Meteorolégicos 07 FEV 2012

Durante procedimento de descida para pouso
no Galedo, a tripulagdo recebeu orientacdo
do orgao de controle para voar na direcao
de um fixo que se localizava fora da carta do
procedimento que estavam realizando. Os
pilotos voltaram-se para o interior da nacele,
focando-se no FMS. Ao retornarem a atengéo
para fora, perceberam que passariam no topo
de uma formagao pesada e ligaram o aviso de
atar cintos. Contudo, 15 seg apds, a aeronave
enfrentou turbuléncia severa, culminando
com sete lesdes leves nos passageiros e uma
lesdo grave em uma tripulante, os quais ndo
conseguiram colocar os cintos de seguranca
em tempo habil.

O investigador do acidente concluiu como
“fato” o desvio de atencéo dos pilotos, os

quais se focaram no interior da aeronave,
deixando (mesmo que momentaneamente)
de manter a adequada vigilancia do espaco
exterior: “[...] o comandante e o copiloto
desviaram a atencao para dentro da cabine no
momento de inserir o fixo TOKIM no FMS [...]™

Essa situagéo vai ao encontro da primeira
questao de Funk a qual diz que:

A demanda de atencao da interacéo piloto-
automacgao pode interferir de maneira
significativa com a execugao de tarefas criticas
para a seguranca de voo, provocando
efeitos como distracoes, “cabeca baixa”
(pilotos inserindo dados nos FMS - Flight
Management System) etc. (FUNK et al., 1999,
p.115, tradugao e grifo Nossos).

CONCLUSAO

Em resumo, trés das cinco questdes sobre
a automacado levantadas por Funk et al.
(1999) estiveram presentes em quatro dos
quatorze acidentes analisados. Isso talvez
possa revelar que um dos fatores de elevada
importancia ainda resida na dificuldade
de os pilotos manterem constante
vigilancia sobre a automacao, bem como
de estarem em condicoes de intervirem
quando necessario. Além disso, podemos
inferir que as questdes sobre a automacéo,
investigadas ha cerca de quase vinte anos
atrés, continuam influenciando a segurancga
de voo, a despeito da evolugéo dos sistemas
automatizados.

Conforme James Reason, mesmo diante de
sistemas complexos, a atuacdo do operador
sera necessaria, uma vez que os projetistas
nao podem prever todas as falhas possiveis
e passiveis de ocorréncia em um ambiente
como O Voo, nem desenvolver respostas
automatizadas para todos os casos. Assim,
quando todas as barreiras e defesas cairem;
quando a mais notavel e confiavel tecnologia
falhar; quando inputs, softwares, cabos,
l6gicas e bits nao forem suficientes, restara
0 piloto e suas habilidades psicomotoras
essenciais: sera suficiente? Tem que ser! ¢

Referéncias:
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* Fabio Baeta Freire, ¢ Tenente Coronel Aviador da Forga Aérea Brasileira, com formagdo nas aviages de patrulha maritima e
reconhecimento, possuindo experiéncia de voo em aeronaves turbo-hélice: T-27 (E-312), C-95 (E-110) e P-95 (E-111); bem como
a reagdo: E/R-99 (E-145 SA/RS) e VC-99 (E-145/135). Atualmente, chefia a Subdivisdo de Prevengao do CENIPA.



The Global Voice of Pilots

Phraseology

t the IFALPA Conference 2017 in Montreal,
Canada the following Conference Statement
was made:

“The 72nd IFALPA Conference in Montreal,
Quebec, Canada calls upon all aviation
professionals, particularly pilots, and air
traffic controllers, to strictly adhere to the
use of standard ICAO phraseology. The
use of standard ICAO phraseology will
improve communication and clearance
understanding and thereby significantly
reduce R/T confusion.”

Radiotelephony (RTF) provides the means
by which pilots and ground personnel
communicate with each other. The
information and instructions transmitted
are of vital importance in the safe and
expeditious operation of aircraft. Incidents
and accidents have occurred in which a
contributing factor has been the use of non-
standard procedures and phraseology. The
importance of using correct and precise
standardized phraseology cannot be
overemphasized enough.

ICAO  phraseologies are  contained
in procedures found in Annex 10 —
Aeronautical Telecommunications, Volume
[I'— Communication Procedures including
those with PANS status and in the Procedures
for Air Navigation Services — Air Traffic
Management (PANS-ATM, Doc 4444) and
the Manual of Radiotelephony, Doc 9432.

ICAQ phraseologies are developed to provide
efficient, clear, concise, and unambiguous
communications, and constant attention
should be given to the correct use of ICAO
phraseologies in all instances in which they
are applicable. The examples contained in
these documents are not exhaustive, but
merely representative of radiotelephony
phraseology in common use. If it is necessary
to use plain language, it should be used
according to the same principles that govern
the development of phraseologies in that
communications should be clear, concise,
and unambiguous.

It is important that transmitted speech is clear
and satisfactorily received. The following are
some points to consider:

Before transmitting, listen on the frequency
to be used to ensure that there will be no
interference with a transmission from
another station;

Use a normal conversational tone, and
speak clearly and distinctly;

Maintain an even rate of speech not
exceeding 100 words per minute. When it
is known that elements of the message will
be written down by the recipient, speak at
a slightly slower rate;

Maintain the speaking volume at a
constant level;

A slight pause before and after numbers will
assist in making them easier to understand;
The transmission of long messages should
be interrupted momentarily from time to time
to confirm that the frequency in use is clear
and, if necessary, to permit the receiver to
request repetition of parts not received.
Ideally, there should not be more than
three instructions in one transmission.
Unnecessary  phraseology such as
greetings or extraneous verbiage should
not be transmitted.

An example of where standard phraseology
is important is the Read-back. The read-
back requirement is essential and directly
relates to the possible seriousness of a
misunderstanding in the transmission and
receipt of ATC clearances and instructions.
Strict adherence to read-back procedures
ensures not only that the clearance has been
received correctly but also that the clearance
was transmitted as intended. It also serves
as a check that the right aircraft, and only
that aircraft, will take action on the clearance.

The use of plain language required when
phraseologies are not available should not be
taken as licence to chat, to joke or to degrade
in any way good radiotelephony techniques.
All radiotelephony communications should
respect both formal and informal protocols
dictating clarity, brevity, and unambiguity.

©2017 The International Federation of Air Line Pilots’ Associations. IFALPA provides this data for information only, in all cases pilots
should follow their company’s guidance and procedures. In the interests of flight safety, reproduction of this publication in whole or
in part is encouraged. It may not be offered of sale or used commercially. All reprints must credit IFALPA.
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Consciéncia Situacional

Por Bruno Blaya

mos ultimos meses temos observado

inumeros Eventos de Segurancga
Operacional (ESO) relacionados a reducéo
de Consciéncia Situacional. S0 eventos que
vao de baixa a alta criticidade, resultantes
de distor¢cbes cognitivas ameacadoras ao
alerta e consequentemente a Consciéncia
Situacional. Dentre eles, verificamos: selegcéo
errbnea de flap antes da decolagem, runway
incursion, despressurizacao causada pela
configuracdo errénea do sistema, alerta
EGPWS, speed exceedence, desacoplagem
de auto pilot nao percebida, flap load relief e
inflagem inadvertida de escorregadeira.

A Consciéncia situacional é uma
representacdo mental e compreensao
dos objetos, eventos, pessoas, sistemas
unidos, interagdes, condicdes ambientais,
ameacas e outros fatores associados a
uma situacao especifica que possa afetar
o desenvolvimento das tarefas humanas.

Formulado em termos simples, a
Consciéncia Situacional € “saber o que
acontece para descobrir o que fazer”,
também é definido simplesmente como “o
que é preciso para néo ser surpreendido”
ou intuitivamente é uma das respostas para
pelo menos uma das seguintes perguntas:
O que esta acontecendo e por que isso
ocorre? O que vai acontecer a partir de
agora? O que posso fazer agora?

A participagdo do erro humano como
fator contribuinte em acidentes em
sistemas complexos de alta tecnologia
também tem sido crescente nas Ultimas
décadas em toda industria no mundo.
Contudo, tal crescimento ndo se deve
isoladamente as limitacdes fisicas e
cognitivas intrinsecas aos seres humanos,
mas a desconsideragdo ou considerag¢ao
inadequada das interfaces dos operadores
com o0s demais elementos dos sistemas



A participacdo do erro
humano como fator
contribuinte em acidentes
em sistemas complexos de
alta tecnologia também
tem sido crescente nas
ultimas décadas em toda
industria no mundo.

sociotécnicos complexos. Exemplo:
Homem-Maquina/Sistema, Homem-Homem
e Homem-Meio.

Dentre as caracteristicas da evolucao
dos sistemas de tecnologia avancada,
podem ser destacados o distanciamento
progressivo do operador da conducéo
manual do sistema e o projeto de
mecanismos redundantes de protecado
contra falhas, que podem causar
dependéncia humana na operagéo.

Pesquisadores salientam que os ganhos
em desempenho resultantes dessa
evolucdo tém gerado como subproduto
a necessidade de precisdo do operador
em suas agdes de controle que, com
frequéncia, estd além das capacidades
psicomotoras ou mentais. Tais mudancas
na condicdo de trabalho dos operadores
e 0 crescente emprego da automatizagcao
nos processos produtivos ocasionaram a
progressiva transferéncia das atividades,
de natureza tipicamente fisica, para cada
vez mais mentais.

Em termos de psicologia cognitiva, a
consciéncia situacional refere-se ao
conteudo ativo do modelo mental de um
ser humano que toma decisdes, ou um
esbogo do estado evolutivo das tarefas
que ele precisa executar. O designio da

consciéncia situacional € permitir uma
forma de tomar decisdes adequadas e
eficazes. Ainda é reforgcada pela aquisicéo,
representacdo, interpretacao e utilizacéo
de todas as informacdes relevantes, a
fim de dar sentido aos acontecimentos,
aumentando a capacidade de se antecipar
a futuros eventos, promovendo a
competéncia para a tomada de decisbes
inteligentes e a manutengao do controle.

Fadiga, problemas psicossociais decorrentes
de agentes estressores (traumaticos,
cotidianos e crénicos), o automatismo
por parte dos pilotos, dependéncia na
automatizacao, os medicamentos, CRM
deficiente (comunicagao empobrecida, falta de
inputs eficientes e assertivos, power distance),
falta de conhecimento técnico, excesso de
confianga, impulsividade, dentre outros, s&o
de maneira geral, as ameacas que mais
contribuem para a redugdo da Consciéncia
Situacional.

No ambito das investigacdes de fatores
humanos na aviacdo a Consciéncia
Situacional é um conceito-chave, e na
verdade, em qualquer contexto no qual os
efeitos do uso da tecnologia e 0 aumento
da complexidade das situacbes possam
afetar adversamente a decisao humana.
Ter um conhecimento das situacdes
completas, precisas e atuais, & muito
apropriado e essencial para aqueles que
S80 responsaveis por ter o controle de
situagcOes complexas, altamente dinamicas
e de alto risco, como por exemplo, pilotos
de caca, de linha aérea, controladores
de trafego aéreo, pessoal de gestdo de
emergéncias e 0s médicos cirurgioes.

A consciéncia situacional reduzida
pode resultar em uma falha na tomada
de decisbes e é considerada uma das
principais causas no desenvolvimento de
acidentes atribuidos ao erro humano. ™
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Suporte, Participacao
e Representatividade

A

A ASAGOL foi criada em 15 de Julho de
2003 com a missao de zelar pela seguranca
de voo, bem-estar e pela elevacéo
profissional e moral dos associados, sendo
sua voz e rosto perante o empregador.

Promovemos intercambio técnico e cultural
com o SNA (Sindicato Nacional dos
Aeronautas) e as associagdes ABRAPAC
(Associacao Brasileira de Pilotos da
Aviagéo Civil) e ATL (Associagéo de
Tripulantes da LATAM), amparando-os

nas defesas justas perante as autoridades
brasileiras.

Orientamos e assistimos os associados
para o cumprimento das leis e
regulamentos inerentes a profissdo do
aeronauta.

Beneficios e Parcerias

Oferecemos beneficios e parcerias pensando
na melhoria da qualidade de vida de nossos
associados e seus familiares, dentre os quais
destacamos:

¢ Assisténcia Social

e Assessoria Juridica

e Seguro de Automoveis

¢ Planos de Saude e Dental (AMIL)

¢ Planos de Previdéncia Privada

¢ PIT - Plano de Incapacidade Temporaria
¢ PPCM - Plano de Perda de Carteira e Morte

Seguranca de Voo

Somos Membros Efetivos do Comité Nacional
de Prevencgéo de Acidentes Aeronauticos -
CNPAA, onde atuamos na coordenagao da
Comisséo Nacional de Treinamento - CNT e
somos membros da Comissao Nacional de
Perigo Baloeiro.

Fazemos parte do Grupo de Trabalho (GT),
coordenado pela SAC (Secretaria de Aviagao
Civil), objetivando estabelecer as diretrizes

e acdes para mitigar o risco baloeiro nas
atividades relacionadas a aviagao.

A ASSOCIAGAO DOS AERONAUTAS
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Nossos v0o0os mais recentes

Escalas

Disponibilidade para contribuir
tecnicamente e em pesquisas com o grupo
nas questdes sobre Escala de Voo.

Saude dos Tripulantes
Iniciativas junto ao RH e Departamento
Médico da empresa.

Planos PIT/PPCM

Os Planos de Auxilio Mutuo por
Incapacidade Temporaria, Perda
Permanente de Carteira e/ou Morte sdo
mais uma segurancga oferecida pela
ASAGOL aos seus Associados.

/VLei do Aeronauta

Apoio intenso as atividades do SNA junto
ao Congresso Nacional com vistas a
aprovagao do PL 8255/14.

7" Codigo Brasileiro de Aeronautica

Cooperagéo e apoio ao SNA para garantir os
interesses dos trabalhadores na futura reforma
do CBA.

#7"ERms

Apoio técnico e cientifico para a construgéao
do futuro RBAC (Regulamento Brasileiro

da Aviacao Civil) sobre o Sistema de
Gerenciamento do Risco da Fadiga.



