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RESUMO

Esta pesquisa teve como objetivo investigar os quesitos determinantes do
risco a serem verificados pelos Comandantes de Aeronaves da Policia Militar de Minas
Gerais (PMMG) antes de cada missao aérea, partindo de uma concepcéo de que a andlise
de risco feita ocorre de forma empirica, podendo conduzir a uma conclusao equivocada,
haja vista a falta de método, ou desconhecimento de algum aspecto relevante para a analise
em questdo. O tipo de pesquisa adotada foi a bibliografica e documental, buscando-se no
marco teorico, bem como na fundamentagado doutrindria o desenvolvimento do objeto de
estudo. Utilizou-se a pesquisa exploratéria através de entrevistas com os Comandantes de
Aeronave do Batalhdo de Radiopatrulhamento Aéreo, pois se busca maior abrangéncia de
informacdes e experiéncias que demandaram gestdo do risco operacional. Desta feita,
procurou-se com a pesquisa definir risco, bem como apresentar alguns processos de gestéo
do risco sugerindo-se um processo adequado a realidade das operacdes aéreas da Policia
Militar de Minas Gerais. Concluiu-se pela existéncia de analise e gerenciamento do risco,
porém sem critérios padronizados e concretos, situagdo que culminou em sugestdes quanto

a rotina de trabalho e critérios de avaliacao do risco antes de cada operagao aérea.

Palavras-chave: Administragcdo Publica. Segurangca operacional. Gerenciamento de risco.
Radiopatrulhamento aéreo.



ABSTRACT

The purpose of this research is to investigate the hazard’s determining
requirements to be considered by the Chief Pilot of Policia Militar de Minas Gerais (PMMG)
before each air mission. The hazard analysis is done empirically, which could lead to a
wrong conclusion, if you take in consideration the lack of methodology, or the ignorance of
some relevant aspect to the analysis itself. This is a bibliographic and documentary research.
The development of the study object was based on a theoretical foundation. It used an
exploratory research through interviews with the Chief Pilots of the Aerial Patrol Battalion,
with the objective of searching for more information and experience on operational hazard
management. We tried with this research to determine the hazard to air operations, as well
as to introduce processes suited to the reality of Policia Militar de Minas Gerais. The
conclusion confirms the existence of hazard analysis and management, but without
standardizes and concrete criterions, situation that leads to suggestions of the work routines
and evaluation hazards criterions before each air operation.

Key words: Public Administration. Operational security. Hazard management. Air patrol.
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1 INTRODUCAO

O tema desta pesquisa é a avaliacao de riscos nas operagdes aéreas com
helicépteros da Policia Militar de Minas Gerais.

O Batalhdo de Radiopatrulhamento Aéreo (Btl RpAer), criado em
conformidade a Resolugdo 1 665 de 22 de janeiro de 1987, é a Unidade operacional da
Policia Militar de Minas Gerais (PMMG) responsavel pelo planejamento e execugdo das
operacdes aéreas de Seguranga Publica e/ou Defesa Civil em toda as Minas Gerais.

Na atualidade, conta com um efetivo aproximado de 150 militares, destes 35
sao oficiais que atuam nas funcdes de piloto e copiloto. Em relagdo ao numero de
aeronaves, ha seis (6) helicopteros e um avido. A Unidade ainda opera dois (2) helicopteros
e (1) avido da Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel
(SEMAD).

Ao longo de mais de 24 anos de operacdo, a seguranga operacional’
aeronautica é uma preocupacao constante do comando do Btl RpAer, onde sdo adotadas
politicas de prevengao por intermédio de memorandos e procedimentos operacionais padrao
(POP)?, voltadas para a minimizacéo do risco das operacdes aéreas.

No que tange a risco, as pessoas no cotidiano avaliam-no de forma empirica,
por intermédio das percepgcdes e experiéncias pessoais e profissionais, nas operacoes
aéreas desenvolvidas pela PMMG néo ¢ diferente, a andlise do risco ocorre, porém, sem
método ou cientificidade. A andlise de risco feita empiricamente conduz o analista a uma
conclusao equivocada, haja vista a falta de método ou desconhecimento de algum aspecto

realmente relevante para a analise em questao.

O objetivo principal deste estudo é investigar os quesitos determinantes do
risco a serem verificados pelos Comandantes de Aeronaves, em especifico os comandantes

de helicopteros da PMMG, antes de cada missao aérea.

! Segurancga operacional: “Estado em que o risco de lesGes as pessoas e 0s danos aos bens se reduzem e se
mantém em um nivel aceitavel, ou abaixo do mesmo, por meio de um processo continuo de Identificagdo de
Perigo e Gestao de Risco” (BRASIL, 2008b, p. 14).

2 Procedimento Operacional Padrao (POP): “é um instrumento que indica a meta (fim) e os procedimentos
(meios) para execugdo dos trabalhos, de tal maneira que cada um tenha condigbes de assumir a
responsabilidade pelos resultados de seu trabalho no contexto do cumprimento da missdo” (SAMPAIO, 2008, p.
64).
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Constituem-se como objetivos especificos:

a) relacionar a documentacao referente a andlise de risco na legislacao

aeronautica brasileira;

b) interpretar a documentacdo dos o6rgdos integrantes do Sistema de
Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) voltados para a andlise de

risco;

c) definir os quesitos relacionados aos riscos nas operacdes aereas
executadas na atividade de seguranca publica ou defesa civil.

A pergunta norteadora deste estudo se faz no sentido de verificar se os
Comandantes de Aeronaves (Helicéptero) consideram, apropriadamente, na avaliagdo de
risco nas operacoes aéreas a fadiga pré-existente da equipe antes do inicio da missao, as
condigcdes de manutencado da aeronave, conhecimento do local da operagdo e de pouso,
condigcdes meteoroldgicas do local de operacdo e de pouso, voo noturno e a pressao em
virtude da escassez de tempo.

Definida a pergunta, foco da pesquisa, toma-se como hipdtese basica para a
resolucdo do problema apresentado: a avaliacdo de risco, mecanismo apropriado para a
seguranca das operagbes aéreas, contribui para evitar acidentes quando utiliza-se de
critérios objetivos.

A relevancia da pesquisa estd associada a diminuicdo da probabilidade de
acidentes com as aeronaves da PMMG, a partir do pressuposto de que o presente estudo
trara critérios objetivos, facilitadores ao processo decisorio dos Comandantes de Aeronaves.
Sem perder de vista que qualquer acidente com aeronaves, num contexto geral, repercute
em nivel nacional e, em alguns casos, em nivel mundial. Se o acidente envolve aeronaves
publicas, a repercussao junto a midia é maior e, consequentemente, trazem reflexos

negativos a Instituicdo operadora do equipamento envolvida no acidente.

Para a compreensao do tema, esta pesquisa foi dividida em sete (7) segdes:
a secao 2 constitui-se da conceituagao do vocabulo risco, foco neste estudo. Em seguida,
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sera apresentada a abordagem tedrica estruturada pela teoria da Administracdo Publica
Gerencial, com énfase na qualidade e principio da eficiéncia.

A secdo 3 apresenta os elementos normativos que regem o processo de
avaliacdo e gestdo do risco, o Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos e o processo de andlise do risco aeronautico; ja a secao 4 apresenta um
panorama estatistico de evolucao dos acidentes no Brasil e evidencia casos praticos de
acidentes, os quais envolvem aeronaves que operam em missdes de seguranga publica e

defesa civil.

A secédo 5 apresenta a metodologia adotada na pesquisa; a se¢ao 6 destina-
se a andlise e discussao dos dados coletados na pesquisa de campo em conjunto com a
teoria estudada, e para finalizar, a secao 7 apresenta as conclusdes da pesquisa, bem como
as sugestodes relacionadas ao problema.

Assim, encerra-se o trabalho com as referéncias bibliograficas e apéndice.
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2 A ANALISE DE RISCO NAS OPERAGCOES AEREAS NO CONTEXTO DO NOVO
MODELO GERENCIAL DA ADMINISTRAGCAO PUBLICA: VISAO TEORICA

Esta sec¢éo divide-se em duas partes. Na primeira, apresenta-se conceitos de
risco focados em dareas distintas de atuagdo, a comecar pela acepgao etimolégica até
esgotar-se no conceito previsto em ambiente aerondutico. A segunda, por sua vez,
apresenta um quadro evolutivo das teorias administrativas até o novo modelo de
administracao gerencial adotado no Estado de Minas Gerais. Contata-se a analise do risco
como fator de contribuicdo da qualidade e eficiéncia, voltados para a prestagdo de servigos
publicos na Administragéo Publica moderna.

2.1 Conceituacao de risco

No intuito de esclarecer o objeto de estudo, nesta secéo serdo apresentados
alguns conceitos do vocabulo risco, como forma de se evidenciar o direcionamento e foco

adotados no processo de pesquisa.

Inicialmente, aponta-se a visao etimoldgica em que se apresenta a origem do
vocabulo risco: define-se como “perigo ou possibilidade de perigo (jur.); possibilidade de
perda ou de responsabilidade pelo dano |risquo xv| de etimologia obscura| |Ar riscado|
ariscado XV| |Ar riscar” (CUNHA, 1982, p. 686).

Verifica-se uma relagao direta do risco com o perigo, porém nao apresenta o
carater taxativo de consecugao do perigo, tratado como mera possibilidade, podera ou nao
ocorrer. Conforme FERREIRA (1999, p. 1.772, Dicionario da Lingua Portuguesa).

Na area de administragdo e finangas, embora o vocébulo seja apresentado
com uma conotagao diferente, ainda apresenta forte relagcao com a possibilidade de ocorrer
determinado resultado, seguem os possiveis resultados conhecidos.

Situacdo em que, partindo-se de determinado conjunto de agdes, varios
resultados sdo possiveis e se conhecem as probabilidades de cada um vir
a acontecer. Quando tais probabilidades sdo desconhecidas, a situagao
denomina-se incerteza. (SANDRONI, 2000, p. 456)
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Na analise de Sandroni (2000), percebe-se a diferenciacdo entre o risco e a
incerteza, ou seja, enquanto no risco conhece-se as probabilidades de chegar a
determinado resultado, na incerteza as probabilidades dos resultados sdo desconhecidas.

Na Policia Militar de Minas Gerais (PMMG), o manual que trata sobre a
pratica policial basica, traz o risco relacionado a probabilidade, mesmo quando esta for
incerta, embora previsivel, de concretizacdo de determinada ameaca (MINAS GERAIS,
2010c, p. 27).

Ressalta-se que em todas as definicbes apresentadas, mesmo atinentes a
atividades distintas, o risco apresenta uma relagdo direta com a probabilidade de algo
ocorrer. Em alguns casos, o resultado pode ou néo ser incerto.

Os conceitos de risco, referentes a atividade aeronautica, assemelham-se as
demais conceituagdes apresentadas, mas diferenciam-se por associarem a probabilidade

com a insegurancga e perigo, insere assim uma nova variavel, a gravidade.

Ja as normas reguladoras do Comando da Aeronautica (COMAER)
apresentam o0 risco com conceituagdes distintas, porém associa-se a probabilidade,
gravidade, inseguranca ou perigo. Tem-se, na Norma de Sistema do Comando da
Aeronautica 3-1 (NSCA® 3-1), a definicdo do risco como “quantificacdo da inseguranca,
através da combinacdo da probabilidade com a gravidade de ocorréncia de um evento”
(BRASIL, 2009b, p. 33).

A NSCA 3-3 apresenta o risco como “a avaliagao das consequéncias de um
perigo expressas em termos de probabilidade e severidade” (BRASIL, 2008b, p. 37).

A preocupagado com a gestdo do risco € uma realidade mundial, adotada,

inclusive, pelas forgas armadas americanas:

Risco é caracterizado por ambos, pela probabilidade e pela severidade de
uma perda potencial que possa ser resultada do perigo da presenca de um
inimigo, um adversario, ou alguma outra condicdo perigosa®. (UNITED
STATES, 1998, p. 1-1, tradugéo nossa)”

® NSCA: “Norma destinada a reger o funcionamento de um sistema [SIPAER]. Contém determinagées
especificas, que disciplinam assuntos ligados a atividade-meio do sistema” (BRASIL, 2009b, p. 28).

* Risk is characterized by both the probability and severity of a potential loss that may result from hazards due to
the presence of an enemy, an adversary, or some other hazardous condition.
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No Brasil, o Manual do Método SIPAER® de Gerenciamento do Risco
(MSGR), manual da Forga Aérea Brasileira, apresenta um conceito que relaciona o risco
com a probabilidade somados a gravidade como variavel a ser considerada no resultado, ou
seja, “O risco existente em qualquer atividade é funcdo de dois componentes basicos: a
probabilidade da ocorréncia de um determinado evento e a gravidade dos resultados no
caso desse evento se concretizar.” (BRASIL, 2005, p. 2, destaque nosso)

Foram apresentadas algumas acepg¢des do risco, tais como a de uso
corriqueiro e cotidiano apresentada por Ferreira (1999), como também a relacdo com a
administragao e finangas, conceituada por Sandroni (2000), contudo seguem o0s objetivos
propostos com a pesquisa as acepgodes etimologicas relacionadas a atividade aeronautica e
que utilizem as variaveis: probabilidade, gravidade ou severidade e perigo.

2.2 Analise de risco focada no novo modelo gerencial da Administracao Publica

Para a compreensao do tema pesquisado em associacdo ao novo modelo
gerencial da Administragdo Publica, adotou-se como critério um debate recente sobre a
questao do gerenciamento dos servigos publicos com o estudo de teorias particulares.

Apresenta-se para a pesquisa autores contemporaneos que tratam do
assunto tais como: Basto et al. (1993), Maximiano (2000), Marini (2002), Bresser-Pereira
(1996, 2006), Lobato et al (2009), Abrucio, Pedroti e P (2010) e Chiavenato (2003, 2010).

A base da pesquisa é sustentada pelas teorias gerais da administragédo e
teoria gerencial da Administracdo Publica, com énfase na eficiéncia e qualidade® dos
servigos publicos, pois a analise de risco ndo é explorada diretamente no ambito da
Administracao Publica.

Segundo Maximiano (2000), a administragao associa-se a um constante ciclo,
ora decidir, ora agir por intermédio de processos relacionados ao planejamento,

organizagao, execugao e controle.

® SIPAER: Sistema de Investigagdo e Prevengao de Acidentes Aeronauticos, instituido pelo Decreto 69 565, de
19 de novembro de 1971, com a fungdo de fomentar a seguranga aeronautica.

® Qualidade: “Grau negativo ou positivo de exceléncia. Caracteristica superior ou atributo distintivo positivo que
faz alguém ou algo sobressair em relagdo a outros; virtude”. (HOUAISS, VILLAR, 2001, p. 2.344) Para
Maximiano (2000, p.129) é o ato de “fornecer o produto ou servico certo, que atende as necessidades
especificas dos clientes”.
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Chiavenato (2003), ao apresentar a definicdo epistemologica de
administracdo, remonta ao latim ad (direcao, tendéncia para) e minister (subordinacdo ou
obediéncia), conduz ao significado daquele que realiza uma fun¢ao subordinada a outro, ou

seja, aquele que presta um servico a outrem.

Porém, assinala-se o carater evolutivo do ato de administrar, conforme a

exposicao do seguinte conceito:

[...] interpretar os objetivos propostos pela organizacdo e transforma-los em
acao organizacional por meio de planejamento, organizacdo, direcdo e
controle de todos os esforcos realizados em todas as areas e em todos os
niveis da organizagdo, a fim de alcangar tais objetivos da maneira mais
adequada a situagdo e garantir a competitividade em um mundo de
negécios altamente concorrencial e complexo (CHIAVENATO, 2003, p. 11).

Na época da Revolugao Industrial, as organizacées dependiam diretamente
dos recursos humanos como forma de alcancar a producao satisfatéria. Assim, o conceito
de administracdo evoluiu, e, na atualidade, na chamada Era da Informagao’, as pessoas s&o
tratadas de parceiros da organizagao, e atuam como colaboradores na busca do sucesso da
organizacao.

2.2.1 Escola Classica da Administracao

Para Chiavenato (2010), as teorias administrativas surgem na Revolugao
Industrial, no decorrer do século XX, por meio de principios da administragcdo com o objetivo
de orientar os gerentes da maneira correta de administrar as empresas, sem perder de vista
tarefas a serem executadas, pontapé inicial ao surgimento da Escola Classica da
Administragdo.

A Escola Classica da Administragdo constitui um conjunto de teorias
administrativas, desenvolvidas no periodo da Revolucao Industrial por Taylor, Fayol, Ford e
Weber, voltadas para a divisdo do trabalho em que o foco era a organizagao eficiente do
trabalho nas empresas (MAXIMIANO, 2000).

’ Era da Informagao: “periodo no qual a influéncia da tecnologia da informacao passa a trazer transformagées
profundas nas organizacdes e vida das pessoas. A informacado passa a ser 0 recurso estratégico, assumindo o
lugar do capital financeiro” (CHIAVENATO, 2003, p. 16).
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Ressalta-se o conceito de eficiéncia, bem como a sua busca ndo sao
recentes. A Teoria da Administracao Cientifica, desenvolvida por Frederick Winslow Taylor,
focava-se nas tarefas em que se tentava aplicar métodos da ciéncia, tais como a
mensuracdo e a observacdo, aos problemas da administracdo, a fim de aumentar a
eficiéncia industrial (CHIAVENATO, 2003).

Verifica-se a real preocupagdo em se maximizar a eficiéncia industrial, por
intermédio da potencializagcdo da eficiéncia de tarefas bésicas dos operarios. Tal conceito
denota relagdo com a idéia de aumento de producao.

Chiavenato (2003, p. 56), ao apresentar a busca da eficiéncia industrial de
Taylor aponta: “a melhoria da eficiéncia de cada operario conduz a melhoria em toda a

empresa”.

Tal pensamento conduz a ideia da eficiéncia direcionada para o método
adequado de execugdo das tarefas (método de trabalho), em que os objetivos sdo a
utilizacao racional dos recursos disponiveis. Verifica-se que a eficiéncia buscava, a época, a

otimizacao dos recursos disponiveis, através dos meios e métodos adequados.

Na mesma linha para a eficiéncia da execucdo de tarefas dos operérios,
surge a Teoria da Producdo em Massa, cujo idealizador foi Henri Ford. Este embasa-se na
divisdo do trabalho, na fabricagéo de pecas e componentes padronizados, intercambiaveis.

Na andlise de Chiavenato sobre Ford, constata-se a producdo em massa ao
ser padronizada diminui os custos, situagdo que auxilia na producdo em grandes
quantidades, entretanto ha necessidade de um mercado que absorva esta produgéo: “[...] o
produto é padronizado, bem como o0 maquinario, 0 material, a mao-de-obra e o desenho do
produto, o que proporciona um custo minimo. Dai, a produgdo em grandes quantidades,
cuja condigao precedente é a capacidade de consumo em massa, seja real ou potencial na
outra ponta” (2003, p. 65).

A teoria modificou o processo de fabricagao de carros nos Estados Unidos da
América, ao sair do modelo voltado para classes sociais de poder aquisitivo elevado, de
caracteristicas artesanais, e passar a ter um custo mais baixo, sendo produzido em grande
escala, atingindo as classes sociais mais baixas (MAXIMIANO, 2000).
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Na opinido de Chiavenato (2010), Ford direcionou a producao de sua fabrica,
embasado no principio da eficiéncia; automatizou tudo que era possivel, dividiu as tarefas
menores entre 0s operarios, por meio da repeticao continuada na linha de producao.

Na mesma época, surge outra corrente, a chamada Teoria Classica da
Administracdo. Para Maximiano (2000), a esséncia da teoria classica de Henri Fayol,
chamada de abordagem funcional ou enfoque funcional, considera a administragcdo como
um processo composto por outros processos e fungdes. O enfoque funcional consiste na
separacao do ato de administrar das tarefas operacionais e técnicas, com o objetivo de se
ter a visédo geral da produgéo.

A teoria de Fayol diferenciava-se da teoria de Taylor e Ford por tratar a
divisdo do trabalho organizacional nao no nivel inferior da empresa, mas no nivel gerencial.
Observa-se o conceito de administrar focado na Teoria Classica da Administragdo como
“prever, organizar, comandar, coordenar e controlar” (CHIAVENATO, 2010, p. 66).

Max Weber surge com o modelo burocratico de administracdo, quando as
teorias classicas passam a ndo acompanhar mais a evolugdo das organizacoes. Weber
ressaltava a necessidade de racionalidade que implicaria na adequag¢édo dos meios aos fins
necessarios. Burocracia “uma organizagao racional por exceléncia” (CHIAVENATO, 2010, p.
68).

Maximiano (2000), apresenta a teoria burocratica de Weber como um modelo
em que as organizagdes sao tratadas como maquinas impessoais, atuam de forma racional,
embasadas em uma logica e ndo em fungao de interesses pessoais. O alicerce do modelo

burocratico encontra-se na relagdo entre autoridade e dominagéo.

Weber desenvolveu suas teorias sobre o enfoque estruturalista, assegurado,
basicamente, a racionalidade, ou seja, a relagdo entre os meios, recursos utilizados e os
objetivos a serem alcangados pelas organizagbes burocraticas. “A organizagao por
exceléncia, para Weber, é a burocracia” (CHIAVENATO, 2003, p. 254).

A Escola Classica da Administragdo serviu como base para os modelos de
administracdo moderna, por meio de padrées administrativos adotados no Estado de Minas
Gerais e na PMMG até os dias de hoje, embora tais modelos tenham sido adaptados ao
longo dos tempos. (Fig. 1)
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Escola
Classica da
Administragao

Fayol Ford Taylor Weber
Organizacao da Organizacao do Eficiéncia do Impessoalidade
empresa e papel processo trabalho e racionalizacao

do dirigente produtivo operacional l6gica

FIGURA 1 — Escola Classica da Administragao: Base da administragcdo moderna
Fonte: Adaptacdo de: MAXIMIANO, Anténio Cesar Amaru. Introducdo a
administracao. 5 ed. rev, ampl. Sdo Paulo: Atlas, 2000. p. 62.

A Escola Classica da Administracdo aprimora-se por intermédio da Revolugao
Industrial insere o conceito de qualidade baseada na analise da producao de massa. Surge
o controle de qualidade, que, posteriormente evoluiria para o sistema de qualidade total.

O conceito de busca da qualidade do produto ou servigo ofertado se tornou
mais abrangente ao se aplicar a qualidade total. Nao basta apenas a qualidade do servico
ou produto, ha necessidade de que todos os funcionarios se empenhem na busca da
qualidade de seu oficio.

A qualidade passa a ser tratada de forma sistémica, ou seja, ao se garantir a
qualidade no sistema laboral, garante-se a qualidade do produto ou servigo ofertado.

Os modelos de teorias administrativas desenvolvidas por Fayol, Ford, Taylor
e Weber foram desenvolvidos até se atingir a Era da Informag@o em que a eficiéncia e a
eficacia passam a ser uma meta em todas as organizacées, a fim de auxiliar no incremento

de um produto final de qualidade e, por conseguinte, no sucesso da organizacao.

Nas argumentacOes de Chiavenato (2010), apresenta-se a necessidade da
analise do comportamento organizacional com o objetivo de se introduzir mudancas que
trardo modificagcbes comportamentais significativas, as quais possam influenciar no

desempenho das pessoas.
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Chiavenato (2010, p. 24), define as organizagdes como “sistema cooperativo
racional”. Verifica-se que a organizagdo é composta por pessoas atuantes em um sistema
de cooperacgdo intencional na busca de um objetivo comum. Ocorre uma juncao de esforcos

coletivos na busca de um resultado inatingivel, caso a atuagao fosse isolada.

Do ponto de vista de Maximiano (2000, p. 91), as organizacbes sao “sistemas
de recursos que perseguem objetivos”. O sistema de recursos associa-se ao conjunto de
materiais, seja ele humano ou logistico, utilizados para auxiliar na concretizagdo do produto

OU Servigo.

O sistema, ao ser mensurado cooperativo ou de recursos, conforme as
defini¢cdes, utiliza-se da eficiéncia e da eficacia. Segundo Lobato et al (2009), enquanto a
eficiéncia esta relacionada a solucao de problemas em nivel operacional, a eficacia
relaciona-se a antecipacdo do problema focada para o resultado. O sistema eficiente
oferece condi¢cdes de sanar as adversidades que possam vir a surgir, porém a eficacia
associa-se a proatividade, ao analisar as variaveis que possam interferir no produto ou
servico na fase de planejamento.

A eficiéncia de um sistema depende de como os recursos sao aplicados,
associada ao ato de realizar as tarefas e a¢des de forma correta, no emprego do minimo
esforgo e na aplicacao dos recursos da melhor maneira possivel. O processo de avaliagao
se da por intermédio da verificacdo da produtividade e da qualidade do produto ou servigo. A
eficacia é relacionada com os objetivos e resultados, ou seja, ao ser analisada sobre o
enfoque de desempenho, deve ser considerada na eficacia qual o objetivo que se deseja
atingir e ao término do projeto verificar se o resultado foi de acordo com o planejado
(MAXIMIANO, 2000).

Como bem enfatiza Chiavenato (2010), neste sentido, a eficiéncia foca-se na
melhor maneira de se fazer ou executar alguma coisa, em que 0s recursos sao utilizados da
maneira mais racional possivel. Na eficiéncia, a preocupagao encontra-se nos métodos e
procedimentos a serem adotados durante o planejamento, na procura do melhor emprego
dos recursos disponiveis. A eficacia vai além, pois é a busca do resultado. A eficacia da
organizagao sera mensurada com base em sua capacidade de satisfazer as necessidades
da sociedade em produtos ou servicos.
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Enquanto a eficiéncia ndo se preocupa com os fins, apenas com 0s meios de
execucao do produto ou servico, a eficacia preocupa-se com os meios e, se 0 produto ou

servico fornecidos sédo realmente o que deveriam ser, isto €, alcangar o pretendido.

Em seguida, apresenta-se a evolu¢gdo da Administragdo Publica, focada no
principio da eficiéncia, oriundo do modelo eminentemente burocratico de Weber para o novo
modelo gerencial de administracdo, iniciado no Governo Fernando Henrique Cardoso pelo
entdo Ministro Luiz Carlos Bresser-Pereira.

2.2.2 Modelo Gerencial da Administracao Publica

A Administragao Publica como um todo passou por modificagées e evoluiu na
trajetéria das organizagbes modernas, a fim de atender a sociedade com qualidade e
racionalidade.

Tal situacdo associa-se ao fato de que a sociedade como um todo se
encontra mais consciente face ao modelo antigo de administracdo, a chamada

Administragdo Publica Burocratica ndo atende mais aos anseios da populagao.

A Administracdo Publica encontra-se em um contexto, conforme
historiadores, como revoluciondrio. Haja vista novos conceitos, tais como: a administracao
por objetivos, servigcos publicos voltados para o consumidor, qualidade total. Tais medidas
procuram modificar com a maior abrangéncia possivel os parametros do modelo burocratico.
Afirma-se que o modelo tradicionalista burocratico encontra-se em crise, em virtude da
“escassez de recursos publicos, enfraquecimento do poder estatal e de avangco de uma
ideologia privatizante [...]” (ABRUCIO, 2006, p. 178).

Em contraposicao a idéia de escassez de recursos publicos, Loureiro, Abrucio
e Pacheco (2010) fazem alusdo ao modelo burocrédtico de Weber, citado em 2.2.1, ao
relacionar a burocracia com a Administragdo Publica. A burocracia é apresentada como
relevante ao desenvolvimento do Estado moderno, pois teria o papel de se evitar que o
governo tratasse os cargos publicos como “ocupagao patrimonial”, por meio de um processo

seletivo impessoal direcionado para o mérito e o profissionalismo.

No Brasil, a mudanca do modelo burocratico tradicional iniciou-se em 1995,
por ocasiao do primeiro mandato do governo Fernando Henrique Cardoso, em que se insere
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a reforma gerencial no pais. O novo modelo gerencial procura transformar o governo em
uma maquina mais eficiente, em que passou a adotar-se o “faca-se mais, com menos”,

conforme apresenta Abrucio, Pedroti e P4 (2010, p. 66).

A reforma é pautada pelo planejamento e pela visao estratégica. Cria-se um
ministério especifico responsavel pelas reformas e pelo novo modelo gerencial, o Ministério
da Administracédo e Reforma do Estado (MARE), comandado pelo entdao Ministro Bresser-
Pereira.

Estabelecem-se projetos em que ocasionaram reviséo da legislagéo corrente
e reforma constitucional, iniciativas de valorizagdo do servidor e adocédo de instrumentos

gerenciais inovadores voltados para a qualidade da prestagéo de servigos.

Para Bresser-Pereira (2006), a reforma gerencial teve como objetivo conduzir
a Administracdo Publica Burocratica® para uma Administragdo Publica Gerencial em que as
mudangas ocorreram paulatinamente e com intensidade diferente para cada setor da

administragao.

A Administracdo Pudblica Burocratica € a base em que foi construida a
Administragdo Publica Gerencial, no intuito de minimizar impactos decorrentes da

implementac¢do do novo modelo.

E vélido ressaltar, o modelo burocratico de administracdo apresenta
qualidades que enfatizam a sua seguranca e efetividade, desta feita, nos setores
estratégicos da Administracdo Publica deve se manter tal modelo em associagdo com o
modelo de administracdo gerencial.

Bresser-Pereira (1996) afirma ainda em torno do modelo burocratico de
administracdo: “Tal modelo é valido para se evitar a corrup¢@o e o nepotismo, poréem & um
modelo lento, caro e ineficiente”. Ressalta-se 0 modelo da Administragao Publica Gerencial.
Este orienta os esforgos estatais para o cidadao, marcado por evidéncias de um carater
auto-referido da Administragdo Publica Burocratica, em que esta fecha-se dentro de tramites
internos e, consequentemente, deixa os anseios do cidaddo em segundo plano.

8 Administracdo Publica Burocratica: “modelo de administragdo adotado em substituicdo ao modelo
patrimonialista das monarquias absolutistas, em que ocorre a separa¢éo nao apenas do publico e privado, mas
também do politico e do administrador publico.” (BRESSER-PEREIRA, 2006, p. 241)
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No mesmo sentido, tal pensamento é corroborado por Barzelay:

[...] uma agéncia burocratica se concentra em suas préprias necessidades e
perspectivas; uma agéncia orientada para o consumidor concentra-se nas
necessidades e perspectivas do consumidor (BARZELAYQ, 1992, p. 8 apud
BRESSER-PEREIRA, 1996, p. 10).

Em contraposicdo ao nivel estratégico, nos setores de carater intermediario
ou de execugdo, tem-se um maior volume de servidores, logo a eficiéncia se torna
fundamental. Assim, deve-se enfatizar o modelo de Administragdo Publica Gerencial em
detrimento do modelo burocratico.

Bresser-Pereira'® (2002 apud MARINI, 2002, p. 43), faz mengdo ao processo
de implementacdo do modelo gerencial ao fazer referéncia ao Plano Plurianual, afirma:
“Esse plano foi elaborado com base em diretrizes estratégicas do presidente da Republica,
[...] foi adotado um novo conceito de programa, segundo o qual as agdes e 0s recursos do
governo sao organizados de acordo com os objetivos a serem atingidos, [...]".
(destagque nosso0).

A partir disso, verifica-se ao direcionar as agdes e recursos para 0s objetivos
a serem atingidos, o governo denota preocupacdo com a eficacia apresentada por
Maximiano (2000).

Segundo Abrucio, Pedroti e P4 (2010), por ocasido das reformas gerenciais, o
debate sobre as novas formas de gestao foi intenso, com vistas a aumentar o desempenho
do setor publico. As peculiaridades da Administracdo Publica criam a necessidade de
instrumentos gerenciais inovadores para fazer frente aos problemas que o Estado enfrenta

no mundo contemporaneo.

Na busca da modernizagdo da maquina administrativa estatal no século XXI,
Abrucio'" (2007 apud ABRUCIO, PEDROTI e PO, 2010, p. 70) apresenta como ponto a ser
priorizado a “busca da maior efetividade da gestao publica, orientada por indicadores,
instrumentos e planejamento de curto, médio e longo prazos.” (destaque nosso).

® BARZELAY, Michael. Breaking through bureaucracy. Berkeley: University of California, 1992.

' BRESSER-PEREIRA, Luiz Carlos. Reforma da nova gestao publica: agora na agenda da América Latina, no
entanto... . Revista do Servigo Publico, Brasilia/DF, ano 53, n® 1, jan.-mar, 2002.

" Abrtcio, Luiz Fernando. Trajetdria recente da gestdo publica brasileira: um balanco critico e a renovagao da
agenda de reformas. Revista de Administragcao Publica. Rio de Janeiro, Edicdo especial comemorativa, 2007,
p.67-86.
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A efetividade transcende os conceitos de eficiéncia e eficacia. De acordo com
Basto et al. (1993), a efetividade encontra-se no resultado verdadeiro, referente ao que pode
ser visto e sentido pelo cliente. A eficiéncia e eficacia sdo meios ou processos utilizados na
procura da efetividade, ou seja, a satisfagdo das necessidades do cidadado, meta a ser
seguida pela Administracédo Publica.

A reforma e a busca por modelos mais adequados, pautados para a
qualidade, produtividade e eficiéncia sempre devem ser uma meta a ser seguida pela
Administragao Publica, onde ocasionarao modificagées e aprimoramento, conforme Bresser-
Pereira (2006, p. 258): “[...] a modernizagdo ou o aumento da eficiéncia da Administragao
Publica resultara, a médio prazo, de um complexo projeto de reforma, através do qual se
buscara a um so6 tempo fortalecer a Administragéo Publica direta, ou o ‘nucleo estratégico do
Estado’, [...]".

Os recursos da maquina administrativa estatal sdo, por natureza, escassos
em relagdo a demanda, tornam-se mais escassos ainda quando a Administracao Publica se
mostra ineficiente. O ideal é a Administracdo Publica atuar na redugdo dos anseios da
sociedade, por intermédio de mecanismos estratégicos e técnicos, voltados pata a eficiéncia
e racionalidade dos meios fornecidos pelo Estado (BRESSER-PEREIRA, 1996).

A PMMG enquadra-se no modelo de gestao em que a politica estratégica e a
gestao voltada para resultados sdo um objetivo a se seguir. A presente pesquisa verifica e
embasa-se nos principios do modelo gerencial adotado inicialmente pelo governo Fernando
Henrigue Cardoso, mas que perduram e se aperfeicoam em todos o0s niveis da
Administragdo Publica, com vistas na politica de resultados, melhor utilizagdo da maquina

administrativa e planejamento estratégico.

A avaliagao do risco operacional nas atividades aéreas da PMMG consiste na
melhoria da qualidade da prestagéo de servigos, bem como na efetividade defendida pelos
tedricos e pesquisadores apresentados.

O voo devidamente planejado, ou seja, considerado no processo decisoério
como mecanismos e fatores interferentes no resultado da operacdo, corrobora o modelo

gerencial adotado pela Administragéo Publica moderna.
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A satisfacdo das necessidades do cidaddo sera garantida ao prestar
seguranga com “seguranca”, e ainda utilizar de modo objetivo e racional os meios

necessarios.

A secao 3 apresenta a analise de risco aeronautico e formas de realizagao da
sua gestao, a filosofia e os principios que regem o Sistema de Investigacdo de Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), e, seréa discorrido sobre a gestdo do risco aeronautico
com énfase no Método SIPAER de Gerenciamento do Risco.
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3 ELEMENTOS NORMATIVOS DO RISCO AERONAUTICO E SUA GESTAO

Esta secdo procura evidenciar o SIPAER e o0s principios regentes,
sequencialmente. Serd abordada a andlise do risco aeronautico, bem como as variaveis que
interferem no seu processo, etapas de gestao do risco implementadas por outras instituicoes
e como se da o processo de analise, principalmente, o processo de mitigacao do risco. Em
seguida, tem-se a apresentacdo do processo de identificagcdo e analise do risco adotados
pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) e pelo Centro de Investigacao e Prevengao
de Acidentes Aeronauticos (CENIPA)", momento em que serd evidenciado o Método
SIPAER de Gerenciamento do Risco.

3.1 Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER):

normatizacao, filosofia e principios

Esta secdo apresenta o SIPAER focado na norma de criagdo e
regulamentacdo, bem como seus principios basilares de prevencdo de acidentes

aeronauticos.

O SIPAER foi instituido pelo Decreto 69 565, de 19 de novembro de 1971, e
regulado pelo Decreto 87 249, de 07 de junho de 1982. No Decreto referenciado, em seu art
3¢, figuram as atribuicbes dos 6rgaos pertencentes ao sistema, entre eles o érgéo central, o
CENIPA. Assinala-se entre as atribuicoes do CENIPA a orientagdo normativa do sistema.

O CENIPA emana normas voltadas para a disseminagdo da prevengao
aeronautica, entre elas as Normas de Sistema do Comando da Aerondutica, as quais fazem
parte da filosofia do sistema. Aponta-se a NSCA 3-3 em cujo cenario apresenta a “Gestao
da Seguranga Operacional”’, norma que apresenta mecanismos e ferramentas para se
garantir a seguranga aeronautica, dentre elas, sobressai-se a necessidade de avaliagdo e
gestao do risco (BRASIL, 2008b).

Do ponto de vista de Costa (2000), a filosofia SIPAER constitui um conjunto
de principios reguladores de uma conduta, no caso a prevencao de acidentes. Os

'2CENIPA: “O 6rgéo central do SIPAER [...], a quem cabe a orientagdo normativa do Sistema, em conformidade
com o Decreto n? 87 249/82” (BRASIL, 2008a, p. 8).
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fundamentos filoséficos representam a base e a conduta de qualquer atividade. E valido
ressaltar: a prevengdo de acidentes aeronauticos conduzida pelo SIPAER enquadra-se
como a base de todo o sistema.

Os principios estabelecidos, componentes de tal filosofia, sdo as regras e
conceitos fundamentais regentes de toda a atividade de prevencédo. Sao oito os principios
norteadores que evidenciam a sua esséncia, previstos na NSCA 3-3 (BRASIL, 2008b, p. 14):

a) “Todo acidente deve ser evitado”

Inicialmente, interpretava-se alguns acidentes como inevitaveis. Porém com o
desenvolvimento da doutrina de prevengao, passou-se a estabelecer uma relagéo entre os
fatores contribuintes™ de um acidente e seus respectivos efeitos, assim, chega-se a
conclusao de que os acidentes nao ocorriam por fatores aleatérios, e sim, em virtude de
uma seqliéncia de acontecimentos. Eles se originam sempre de deficiéncias enquadradas

em dois fatores basicos: os fatores humano e material.

Ao identificar e analisar os fatores participantes nos acidentes, podem adotar
medidas, estas neutralizadoras de tais fatores. Embora alguns tipos de acidentes mais
complexos requeiram trabalhos de prevengdo pormenorizados, portanto, faz-se necessario
pessoal adequadamente qualificado, pois através de tarefas de prevencdo, € possivel
afirmar: todos os acidentes podem ser evitados (COSTA, 2000).

b) “Todo acidente resulta de uma seqiiéncia de eventos, e nunca de uma
causa isolada”

Um acidente nao é resultado de um uUnico fator ou de uma Unica situacao
perigosa. Os acidentes aeronduticos resultam da combinagdo de vérios Fatores
Contribuintes. Embora cada um destes fatores ao ser analisado individualmente possam
parecer insignificantes, ao serem combinados, completam uma seqUéncia de eventos que
conduz ao acidente aeronautico (COSTA, 2000).

'3 Fator Contribuinte: “Condicéo [ato, fato, ou combinacdo deles] que, aliada a outras, em seqiiéncia ou como
consequUéncia, conduz a ocorréncia de um acidente aeronautico, de um incidente aeronautico ou de uma
ocorréncia de solo, ou que contribui para o agravamento de suas conseqéncias” (BRASIL, 2009b, p. 23).
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A prevencao de acidentes atua na identificacdo e eliminacdo de tais fatores
antes de ser atingido o ponto de irreversibilidade do acidente. A doutrina do SIPAER néao
adota a palavra causa, ao estudar um acidente, pois denota a condicdo de apenas um
motivo para o ocorrido, utiliza-se da expressao “Fatores Contribuintes”.

c) “Todo acidente tem um precedente”

Ao proceder a investigacdo de um acidente aeronautico, verifica-se, as
caracteristicas dos acidentes atuais sdo similares as dos acidentes passados. Logo, os
fatores contribuintes de agora sdo os mesmos do passado. Costa afirma: “quase nunca um
acidente € original. Muitos fatores contribuintes, ou até mesmo todos eles ja séo
conhecidos” (2000, p. 7).

Em acidentes com as mesmas caracteristicas, os Fatores Contribuintes serao
essencialmente os mesmos, com variagdes apenas na forma como se apresentam. Conclui-
se, caso os trabalhos de prevencao nao sejam adequados, no futuro os acidentes seréao
apresentados com os mesmos Fatores Contribuintes atuais.

d) “Prevencao de acidentes requer mobilizacao geral’

A prevencdo de acidentes terd os efeitos desejados quando houver
mobilizagdo geral, ou seja, todos devem se conscientizar de que a seguranca deve ser
inerente ao rol de tarefas desenvolvidas no ambiente aeronautico. Deve-se procurar
mobilizar as tarefas individuais, a um grau adequado de seguranga e, consequentemente,
terd a seguranga coletiva (COSTA, 2000).

E sabido, em todas as instituicdes, as quais operam aeronaves, deve existir
um setor responsavel ligado diretamente ao SIPAER, porém nao é atribuicdo exclusiva
deste setor garantir a seguranca aeronautica. Deve ser disseminado o ideal de que todos
fazem parte do processo, pois 0 envolvimento responsavel destes implicara na participagéo
sistémica na prevengao de acidentes.
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e) “Prevencdo de acidentes nao restringe a atividade aérea; ao contrario,

estimula o seu desenvolvimento com seguranca”

O objetivo da prevencao de acidentes € o aumento dos indices de seguranca,
o estimulo e incremento da atividade aérea de forma ampla. Embora leigos entendam a
prevencao aeronautica como elemento agregador de carater restritivo, tal situacdo nao
corresponde a realidade (COSTA, 2000).

A preservagdo dos recursos materiais e humanos proporciona maior
utilizagdo dos elementos direcionados a propria atividade aérea, seja para aumentar a
margem de lucros das empresas de transporte aéreo, seja como facilitadora no

cumprimento de missoes.

f) “Os comandantes, diretores ou chefes sdo os responsaveis pela prevengao
de acidentes”

Ressalta-se, o envolvimento na prevencao de acidentes deve ser de todos,
mas a responsabilidade é em nivel de comando, direcdo ou chefia, os quais devem

preservar 0s recursos humanos e materiais integrante a organizacao e/ou empresa.

Para Costa (2000, p. 8), apenas o cumprimento da missdo nao é suficiente,
“l...]; é necessario que ela seja cumprida de forma eficiente e segura. Ainda que a missao
em si contenha um indice de risco, deve haver a preocupacao de se anular ou, pelo menos,

de se minimizar este risco.”

Verifica-se associagcdo entre a politica de seguranca de voo, a anadlise e
avaliacao do risco como pontos culminantes para a reducdo do risco, seguidos das
argumentacoes sobre eficiéncia e qualidade no novo modelo gerencial da Administragao
Publica, apresentados na segéo 2.1.

Salienta-se, ao adotar de forma objetiva e eficaz um programa de prevencgéo,
havera a tendéncia de se alcangar um resultado satisfatério, com aumento da eficiéncia na
organizagao. Por outro lado, nenhum programa de prevengao tera sucesso se nao tiver o
apoio incondicional e pessoal do comandante, diretor ou chefe, pois estes detém o poder
decisério da organizacao e/ou empresa.
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g) “Em prevencao de acidentes ndo ha segredos nem bandeiras”

Costa (2000), defende a idéia da necessidade de compartilhamento das
experiéncias e ensinamentos oriundos de qualquer fonte, de qualquer parte do mundo, no
tocante a comunidade aerondutica. Destaca de modo incisivo: no intercambio de
informacoes referentes a prevengao de acidentes aeronauticos, ndo pode haver jurisdi¢des,
restricdes ou formalidades.

E notério na doutrina, entraves burocraticos na implementacdo de medidas
preventivas ou na divulgagcédo de informagdes que podem contribuir para a ocorréncia de um
novo acidente, a partir do seguinte pressuposto: “o acidente acontece a qualquer hora, em
qualquer lugar muitas vezes nas condigdes mais adversas para o0 seu atendimento
(salvamento, socorro, entre outros). Por isso, ndao se pode perder tempo na prevengao.”
(COSTA, 2000, p. 9)

h) “Acusagbes e punigbes agem diretamente contra 0s interesses da
prevencao de acidentes”

No Brasil, a investigacao técnica de um acidente aeronautico é conduzida de
acordo com principios e normas emanadas da Organizagdo da Aviacao Civil Internacional
(OACI). A investigacao realizada pelo SIPAER néo visa atribuir culpa ou responsabilidade,
mas sim evitar acidentes similares ao ocorrido. Ao contrario do inquérito policial cujo

principal objetivo é a determinagéo de culpa ou responsabilidade para fins legais.

Assim, vale ressaltar: as atividades de prevengado ocorrem em ambientes,
onde o envolvimento humano é certo, e mesmo com a devida motivagao no principio de se
comunicar as falhas, o instinto de autopreservagao da carreira é inevitavel e, isso interfere
no processo significativamente. Os profissionais devem ser estimulados a divulgarem erros
ou falhas, sem se preocuparem com agbes disciplinares, sobretudo focados no

desenvolvimento da seguranca de voo.

A arraigada cultura de sempre apontar um culpado, desestimula a divulgagcéo
de acdes nocivas a seguranga de voo, tal situagao coibe a comunicagao voluntaria pelos
pilotos, pois ao cometerem erros, de maior ou menor proporcdo, a falha cometida
seguramente destacara no contexto geral. De fato como se expressa nas argumentacdes de

Costa:
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Devido ao fato de que os tripulantes, especialmente pilotos, estdo sempre
presentes e suas agbes sao normalmente visiveis, € comum acusa-los pela
ocorréncia. Se for considerada a interagao completa dos varios grupos, o
piloto € apenas a Ultima pessoa com alguma responsabilidade de
seguranca. Nao s6 h& outras pessoas envolvidas, como também outros
riscos (COSTA, 2000, p. 10).

No intuito de garantir o fluxo de informacdes de acidentes aeronauticos, o
SIPAER utiliza-se do Relatério de Prevencao (RELPREV), o qual pode ser anénimo, e do
Relatério Confidencial para Seguranga Operacional (RCSO), por garantir a confidencialidade
do colaborador.

A secao 3.2 assinala a andlise de risco aeronautico. Em primeiro momento,
apresenta uma dentre as teorias de evolugdo do acidente, a fim de contextualizar o tema.
Em seguida, passa as etapas, principios e processos da gestao do risco e, finaliza com a
apresentagao dos modelos sugeridos pela ANAC e CENIPA.

3.2 Analise de risco aeronautico

Inicialmente, esta secdo apresenta uma dentre as varias teorias sobre o
processo de evolugdo de um acidente. Na sequéncia, serdo apresentadas as normas que
culminaram no desenvolvimento da politica de gerenciamento do risco na aviagao brasileira.
Posteriormente, as fases e procedimentos orientadores do processo de gerenciamento do

risco.

Na concepgao de Costa (2000, p.11) a “prevencao de acidentes representa,
sobretudo, controle: controle da performance humana, da performance das maquinas e das

caracteristicas fisicas do meio ambiente".

Costa (2000) apresenta Heinrich, engenheiro que desenvolveu teorias
voltadas para a area de seguranca industrial. Entre as teorias desenvolvidas, destaca-se a
chamada de “Triangulo de Heirinch”.

Na teoria de Heirinch, para cada trezentos e trinta eventos ocorridos com uma
mesma pessoa, trezentos ndo levardo a qualquer lesdo, porém vinte e nove gerardo

ferimentos leves e, em ultimo caso, um deles gerara lesao grave.
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Na aviacdo, o SIPAER adotou a relagdo matematica desenvolvida por
Heinrich na industria, com as seguintes correspondéncias: para os eventos nao causadores
de ferimentos, tem-se as situagdes de perigo; ferimentos leves equiparam-se aos incidentes
aeronauticos e as lesdes graves serdo os acidentes aeronauticos, conforme representacéao

grafica apresentada na (FIG 2).

II ‘ | Acidente Aeronautico |
II‘ | Incidentes Aeronauticos |

II- ‘ Situagoes de Perigo

FIGURA 2 — Triangulo de Heirinch.
Fonte: Adaptado de: COSTA, Marcus Antonio Araujo da. Filosofia SIPAER. Curso
de Seguranca Operacional — médulo prevengdo. Centro de Investigagao e

Prevencao de Acidentes Aeronauticos. Brasilia/DF, 2000, p. 13.

Do ponto de vista de Costa (2000), ao analisar o Triangulo de Heirinch,
verificou-se que antes de ocorrer um acidente, havera vinte e nove incidentes e, antes
destes, trezentas situagdes de perigo. Assim, tem-se trezentos e vinte e nove eventos
anteriores ao acidente. Se devidamente trabalhados e estudados, podem evitar o evento

mais danoso, o acidente.

A filosofia SIPAER foca nos eventos de menor gravidade, a partir do nivel de
percepcdo da comunidade aerondutica, sempre firmes e atuantes na prevengao das
situagdes de perigo, no intuito de evitar o acidente aeronautico.

Dentro do principio da atuagao preventiva criado pela OACI. Trata-se de uma
agéncia pertencente a Organizacao das Nagdes Unidas (ONU), cuja funcéo € criar normas
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embasadas de seguranca aeronautica em nivel mundial. Neste organismo encontra-se o

Brasil, um de seus membros signatarios.

3.2.1 Politica governamental de desenvolvimento da gestao do risco operacional
Em 2006, a OACI publicou o0 manual de Safety Management System (SMS)™
carregado de novos conceitos, introduziu o processo de gerenciamento do risco como uma

necessidade e uma ferramenta para a prevencao de acidentes.

O SMS trouxe uma filosofia diferenciada a prevencgao de acidentes, inclusive,
modificagbes na terminologia seguranga de voo, esta passou a vigorar como seguranga
operacional, assim a ideia do “acidente zero” é superada. No novo contexto, no ambiente
aerondutico ha perigos e riscos. Logo, devem ser gerenciados com o objetivo de evitar ou

minimizar os efeitos das possiveis falhas.

A nova filosofia de seguranca operacional trouxe mudancas profundas na
legislagdo de prevencgéo de acidentes no Brasil, por intermédio do Decreto 6 780, de 18 de
fevereiro de 2009, cria-se a Politica Nacional de Aviagéo Civil (PNAC).

A PNAC de responsabilidade da Secretaria de Aviacao Civil do Ministério da
Defesa estabelece entre outros objetivos o constante aprimoramento e orientacao
direcionados a seguranca, deve para tal adotar agdes estratégicas para o desenvolvimento
da aviagdo em ambito nacional (BRASIL, 2009a).

Ressalta-se em sua parte introdutéria:

A PNAC tem como premissas os fundamentos, objetivos e principios
dispostos na Constituicdo e harmoniza-se com as convengdes e tratados
internacionais ratificados pelo Brasil. Cumpre notar, pois, que a
observancia da legislagdao nacional e a consideragdo das normas e
melhores praticas internacionais relacionadas com a aviagao civil € um
compromisso indispensavel para o bom ordenamento da atividade
(BRASIL, 2009a, Item 1).

Apresenta-se ainda no mesmo documento em suas agdes estratégicas o

seguinte:

' No Brasil 0 SMS foi implementado com o nome de Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional
(SGSO).
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Promover a permanente atualizagdo e aperfeicoamento da legislacao,
incorporando, quando praticavel, as normas e procedimentos e as
praticas recomendadas, emitidas pela Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional (OACI) ou decorrentes de outros tratados, convengdes € atos
internacionais, dos quais o Brasil seja parte.

Gerenciar o risco e implantar medidas mitigadoras e de supervisdo e
fiscalizacdo continuada dos servicos.

Promover a supervisdo permanente da identificagdo de perigos e o
gerenciamento preventivo dos riscos a seguranga operacional (BRASIL,
2009a, item 3.1, destaque nosso).

Verifica-se 0 compromisso do governo brasileiro em desenvolver agdes em
conformidade com o SMS desenvolvido pela OACI, e, em especifico adotar uma gestao de

risco na atividade aérea.

Scachetti Junior (2010) sinaliza, com a PNAC houve consideravel ampliagao
do conceito de seguranga, orientado pelos preceitos da OACI. A seguranga passa a ser
mais abrangente ao migrar da condigdo do safety, por incorporar a protecdo contra atos
ilicitos, passa-se a terminologia security.

Fracionada a PNAC, firmada no objetivo da renovag¢do do modelo de gestao
da aviacdo, tem-se a criagdo do Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da
Aviagao Civil (PSO-BR), por intermédio da Portaria Conjunta n. 764/GC5, de 14 de agosto
de 2009, sdo signatarios tanto o Comandante da Aerondutica quanto a Diretora Presidente
da Agéncia Nacional de Aviacao Civil.

O objetivo do PSO-BR é estimular a atuacédo conjunta entre a Forca Aérea
Brasileira (FAB) e ANAC, ambas orientadas a atuarem de maneira harménica frente ao
desenvolvimento e estruturacdao do Programa de Seguranga Operacional Especifico (PSOE)
de cada érgao, na atribuicdo de responsabilidades rumo ao desenvolvimento do Sistema de
Gerenciamento da Segurancga Operacional (SGSO):

Art 7°...]

Paragrafo Unico - A ANAC e o COMAER devem estabelecer, de forma
harménica, em seus PSOE metas e indicadores especificos que permitam
0 gerenciamento da seguranca operacional em suas areas de atuagao
como 6rgao regulador e para seus entes regulados (BRASIL, 2009e, art
79).

Na definicao de Ferreira (2010, p. 23), harmonizacgao é tida como “palavra de
ordem” numa gestdo em que se tém duas autoridades responsaveis pela seguranca

operacional.
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A ANAC, autoridade de aviagdo civil, encarregada das atribuices
reguladoras e fiscalizadoras, bem como da implementacao do SMS no Brasil, e 0 Comando
da Aeronautica (COMAER), autoridade aerondautica, responsavel pelo SIPAER, por
intermédio de seu 6rgéo central o CENIPA, tém como funcdes o planejamento, a orientacéo,
a coordenacdo, o controle e a execugao das atividades de prevencao e investigacao de

acidentes aeronauticos.

O Programa de Seguranca Operacional Especifico do COMAER (PSOE -
COMAER) foi apresentado por intermédio da Instrugdo do Comando da Aerondautica (ICA) 3-
2. Assim, foram verificados os parametros e requisitos para implantacdo de um SGSO.
Recomenda-se no referido documento que o SGSO seja vinculado aos chamados Elo-
SIPAER™, haja vista ja se encontrarem inseridos na doutrina de prevencéo aerondutica,
logo, ndo ha necessidade da criagdo de um novo setor.

A ICA 3-2 apresenta entre os programas de prevengao de acidentes
aeronauticos, um programa especifico, o qual versa sobre o gerenciamento do risco

operacional, conforme se apresenta:

3.7 PROGRAMA DE GERENCIAMENTO DO RISCO OPERACIONAL -
PGRO

3.7.1 Dentro do Programa de Gerenciamento do Risco Operacional
(PGRO), o CENIPA desenvolveu e aferiu o Método SIPAER de
Gerenciamento do Risco (MSGR). Este método viabilizou a identificacao, a
avaliagao e o controle dos fatores de risco presentes na operagao militar,
mitigando as perdas humanas e materiais por acidentes e aumentando a
capacidade operacional. Por este motivo, o CENIPA estuda a possibilidade
de implantagédo de um modelo similar nos operadores aéreos dos diversos
segmentos.

3.7.2 Recomenda-se aos Elos-SIPAER que implementem medidas e
processos de identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos nas suas
operagdes, em conformidade com os requisitos previstos no Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional. O MSGR podera ser utilizado
para auxiliar na afericdo do risco, desde que adaptado a cada operador
(BRASIL, 2010b, p. 22).

Scachetti Junior (2010), ao analisar o item 3.7 da ICA 3-2, assinala o
interesse do CENIPA em aplicar o Método SIPAER de Gerenciamento de Riscos (MSGR),
com as devidas adaptagdes, aos demais segmentos da aviacgao.

O Programa de Seguranca Operacional Especifico da ANAC (PSOE — ANAC)
tem como objetivo primordial desenvolver as diretrizes e requisitos para a implantacéo e

'° Elo-SIPAER: “pessoas com curso de seguranga operacional, que trabalham nessa area e que representam
suas empresas ou organizagées no SIPAER, diante do CENIPA - Orgao Central do Sistema” (SCACHETTI
JUNIOR, 2010, p. 32).
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desenvolvimento do SGSO por parte de seus entes regulados, inclusive neste contexto,
todas as forgas publicas estaduais, a exemplo a PMMG (BRASIL, 2009c).

O PSOE-ANAC enfatiza a responsabilidade da prépria agéncia reguladora
em analisar e aceitar os SGSO dos chamados Provedores de Servigo de Aviagéo Civil
(PSACQC):

Art. 15 - A ANAC é diretamente responsavel pela aceitacdo dos Sistemas
de Gerenciamento da Seguranga Operacional dos Provedores de Servico
da Aviagao Civil (PSAC) por ela regulados. Neste contexto, sdo os
seguintes tipos de PSAC regulados pela ANAC que devem desenvolver e
implantar um SGSO, ficando sujeitos a supervisdo pela Agéncia:

[...];
ii. Operadores de Aeronaves;
[...] (BRASIL, 2009c, art. 15).

A PMMG enquadra-se na condicdo de operador de aeronave, embora seja
um Elo-SIPAER, haja vista a formagdo de policiais em cursos de seguranca de voo
realizados no CENIPA, porém sujeita-se as normas de fiscalizagao e supervisdo da ANAC.

Tal vinculagdo normativa, a ANAC, deve ao previsto na Subparte K do
Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica (RBHA) n. 91, este versa sobre
operagcdes aéreas de seguranga publica e/ou defesa civil. Portanto, a PMMG deve
desenvolver o seu SGSO consubstanciado nos niveis aceitaveis de desempenho da
seguranca operacional (BRASIL, 2009c, art 47).

Ferreira (2010) reconhece o entendimento tanto da autoridade de aviacéo
civii (ANAC) quanto da autoridade aeronautica (COMAER) em fomentar a seguranga
operacional, porém ressalta a existéncia de conflitos e duplicidade de agdes verificadas nos
PSOE de cada 6rgao.

Tais conflitos sdo consequéncia de um momento de transigcdo e adequacao
da legislacdo; a gestdo da seguranga aeronautica antes era exclusiva do COMAER,
recentemente, passou a ser compartilhada com a ANAC, contudo salienta o fato de as
organizacdes de seguranca publica e defesa civil estarem sujeitas as normas da agéncia

reguladora, conforme explanado anteriormente.

Em desdobramento do previsto no PSOE-ANAC, os Provedores de Servigos
de Aviacdo Civil (PSAC), regidos pelo RBHA 91, inclui a Subparte K, entre outros
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regulamentos, devem elaborar e implantar um Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional — SGSO, desta feita exara-se a Resolucéo n. 106 da ANAC/2009.

A Resolucao n. 106 da ANAC, de 30 de junho de 2009, aprova o Sistema de
Gerenciamento de Seguranga Operacional para os Pequenos Provedores de Servigo da
Aviacao Civil (SGSO P-PSAC), visa estabelecer os requisitos minimos de seguranca
operacional referentes ao gerenciamento do risco em conformidade com o modelo de SMS
adotado pela OACI.

Entre os diversos requisitos da resolu¢do ressalta-se o previsto em 4.1.6:

4.1.6. A politica de seguranca operacional deve incluir, no minimo, os
seguintes compromissos:

(a) de implantar o SGSO;

[...] (BRASIL, 2009d, p. 6, destaque nosso).

A necessidade de implantacdo do SGSO nao tem apenas o carater de
prevengao altruistico e sugestionavel. Existe a obrigatoriedade legal de que os P-PSAC,

inclusive a PMMG, desenvolvam politicas e mecanismos formais de gerenciamento do risco:

5.4. GERENCIAMENTO DO RISCO

5.4.1. O P-PSAC deve desenvolver e manter um processo formal de
gerenciamento do risco que assegure a analise, avaliacdo e mitigagéo de
riscos provenientes de perigos, visando atingir o nivel aceitavel de
segurancga operacional em suas operagoes.

5.4.2. Os riscos provenientes de cada perigo identificado pelos processos
de identificacdo de perigos devem ser analisados em termos de
probabilidade e severidade de ocorréncia, e avaliados de acordo com sua
tolerabilidade (BRASIL, 2009d, p. 14, destaque nosso).

Destaca-se a necessidade de identificacdo dos perigos e, depois de
identificados, serem devidamente analisados com a utilizacdo de variaveis de probabilidade
e severidade.

Scachetti Junior (2010) enfatiza o gerenciamento do risco operacional como
uma ferramenta de importancia e necessidade incontestaveis, requisito fundamental para
implantacao de processos eficientes na aviagdo, principalmente, na seara da seguranca
publica ou de defesa civil, como aliado na prevencgao de acidentes.

Em estudo realizado, a fim de elaborar uma proposta metodolégica de
gerenciamento do risco em missdes, com helicopteros no grupamento aéreo da Policia

Militar do Estado de Sao Paulo (PMESP), foi aplicado um questionario aos Chefes de Secao
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de Seguranca Operacional de 24 grupamentos aéreos de Policias e Corpos de Bombeiros
Militares do pais.

Houve respostas em 21 questionarios. Solicitou-se aos responsaveis a
apresentacao, conforme a experiéncia na atividade, dos principais perigos presentes nas
missdes da aviagdo de segurancga publica ou de defesa civil.

Enfatizaram pelas unidades de aviagdo de seguranga publica e de defesa
civil os seguintes perigos:

[...] voos a baixa altura, realizados dentro da “curva do homem morto”16,

operagcdes em locais ndo homologados € em darea restrita, missoes
realizadas em periodo noturno, voo em condicoes meteoroldgicas
desfavoraveis, risco da aeronave e tripulagdo serem alvejadas por disparo
de arma de fogo durante atendimento de ocorréncias, falta de doutrina de
emprego operacional, deficientes treinamentos, planejamento e supervisao,
falta de padronizacgdo, pressao institucional, excesso de auto-confianga e
motivacédo e elevada carga de trabalho (SCACHETTI JUNIOR, 2010, p.
119, destaque nosso).

Entre os quesitos apontados, quatro identificam-se com os elencados no
problema em estudo na presente pesquisa, evidencia-se que tal situagéo € recorrente néo
apenas na PMMG, mas em outras instituicdes que operam na aviagao de segurancga publica
e defesa civil.

Em consonancia com a pesquisa desenvolvida por Scachetti Junior (2010), foi
desenvolvido um estudo recente conduzido por Mattos (2009) no Batalhdo de
Radiopatrulhamento Aéreo da PMMG, onde verificou-se: o metabolismo do ser humano néao
se comporta de forma igualitaria no periodo diurno e noturno, mesmo de forma inconsciente
conduz a uma diminuicdo acentuada no numero de missdes desenvolvidas no periodo

noturno se comparado ao periodo diurno.

Ao efetuar andlise sobre o numero de horas trabalhadas, houve
argumentacoes referentes as questdes ergondmicas, porquanto ndo se deve ultrapassar o
limite maximo de oito (8) horas diarias, recomendado pelo Setor de Ergonomia da
Fundacentro:

[...] Em relacdo ao numero de horas de cada jornada, verificou-se que o
tempo total das jornadas foi de 8 (oito) horas. Esse valor esta de acordo

'® Curva do homem morto: “Diagrama de relagdo entre altura e velocidade no qual em virtude das combinagdes
baixas destes vetores se torna impossivel o pouso do helicoptero apds pane no motor” (RIBEIRO; SERAPIAO,
2003, p. 245).
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com os critérios ergonémicos sugeridos pelo Setor de Ergonomia da
Fundacentro'’ (1990), onde a carga de trabalho a qual o trabalhador estara
sujeito, nunca ultrapassando o limite maximo de 8 horas (MATTOS, 2009, p.
34).

Conclui-se, em virtude do estudo apresentado, da necessidade de adaptagao
do profissional aos diferentes horarios de trabalho. A auséncia desta adaptagao favorece o
aumento dos riscos de acidentes ou incidentes aeronauticos em funcdo da reducao do
estado de alerta pelos ritmos biolégicos do individuo.

O gerenciamento do risco operacional esta sujeito a uma série de fatores, a
fim de ser compreendido, serdo apresentados de forma superficial alguns processos
adotados em diversas instituicbes e, posteriormente, um modelo de gestdo do risco
operacional adotado e sugerido pela ANAC, constante na Resolugéo n. 106 de 30 de junho
de 2009, e o Método SIPAER de Gerenciamento do Risco (MSGR).

3.2.2 Gerenciamento do risco operacional

A gestdo de risco € um processo no qual se da a identificacdo, analise e
eliminacdo ou mitigacao, a um nivel aceitavel, dos perigos, €, consequentemente, riscos que

ameagam a viabilidade de uma organizagao (BRASIL, 2009f).

A ANAC define o gerenciamento do risco como “um processo formal utilizado
para identificar os perigos associados com nossa operacao, analisar os riscos decorrentes e
implantar medidas de controle, quando julgado necessario, visa mitigar a probabilidade ou a
severidade dos acidentes e incidentes, caso ocorram [...]” (BRASIL, 2009d, p. 37).

Para o CENIPA, com previsdo na NSCA 3-3, a gestdo do risco é um
“processo continuo de identificagdo das conseqiiéncias dos perigos, analise dos riscos,
tolerabilidade'®, controle e mitigacdo, por meio das diversas Ferramentas da Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos e fontes de informagao” (BRASIL, 2008b, p. 37).

Cada organizagao deve desenvolver a gestdao de risco conforme as suas
necessidades institucionais, a partir do seguinte pressuposto: o risco é um subproduto da

' Fundacentro: “Entidade governamental subordinada ao Ministério do Trabalho e Emprego que atua em
pesquisa cientifica e tecnoldgica relacionada a segurancga e saude dos trabalhadores” (FUNDACENTRO, 2011).
'® Tolerabilidade do Risco: “define se o risco resultante dentro do critério de seguranca operacional da ANAC é
inaceitavel, toleravel ou aceitavel” (BRASIL, 2009d, p. 34).



42

atividade a ser desenvolvida. Assim, o processo deve focar-se na identificacao dos perigos,

na identificacéo dos riscos e, por conseguinte, na sua analise.

Finalmente, deve-se eliminar ou diminuir a agdo dos efeitos agregados ao
risco, haja vista a viabilidade e o custo-beneficio da execugédo da atividade em questao. O
processo de gestao pode ser verificado de forma resumida e esquematica na (FIG. 3).

Identificacao dos perigos

Identificar os perigos no equipamento,
nos bens, no pessoal ou na organizagao Q:l

v

Identificar os riscos e avaliar quais sio Identificagao dos riscos

as possibilidades que ocorra .
£ ¢ <ll: (Probabilidade)

L i

Avaliar a seriedade do risco que ocorre Q:, Avaliacao dos riscos

(Severidade)

v

Orisco decorrente & aceitavel e esta dentro Avaliagao do risco
do critério de seguranca da organizagio? Q: .
- (Tolerabilidade)

v v

Adotar medidas para o = s
Aceita-se o risco reduzir o risco a um <:’ Controle / mitigacao do risco
nivel aceitavel

FIGURA 3 — Representacdo esquematica do processo de gestao do risco.
Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aerondutica. Centro de Investigacéo e

Prevencao de Acidentes Aeronauticos. Avaliacao de Risco. Brasilia/DF, 20091, p. 1.

No mesmo sentido, na aviagdo devem ser desenvolvidos mecanismos
tangiveis de gestao do risco; o Gerenciamento do Risco Operacional (GRO) trara beneficios
significativos, em todos os niveis da organizacdo, seja no planejamento ou na execugao da

missao, conforme se apresenta:

[...] o gerenciamento do risco € desenvolvido dentro de um processo légico
que pode ser adaptado e utilizado em varias areas ou atividades, adaptado
ao contexto a que se pretende aplica-lo. No caso do GRO, ha, por
exemplo, sua aplicagéo na area financeira e também para o gerenciamento
de operacgdes ou missdes operacionais, utilizado pelos militares. Dentro da
ultima vertente, pode ser direcionado e aplicado para gerenciar oS riscos
nas missoes da aviagao civil e militar, o que tem recebido grande atencao e
se desenvolvido com rapidez nos ultimos anos (SCACHETTI JUNIOR,
2010, p. 51-52).

A logica de desenvolvimento do GRO divide-se em etapas, apesar das

aparentes variagées de Instituicdo para Instituicdo, apresenta similaridades com o
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apresentado anteriormente na figura 3, a gestao pautada por identificacdo do perigo e do
risco, analise e mitigacao.

Scachetti Junior (2010) elaborou um resumo das etapas de GRO de diversas
instituicdes, civis e militares, atuantes em atividades de aviagdo, onde o risco no exercicio
da missdo é elevado. Assim, faz-se necessaria uma gestdo do risco pormenorizada.
(QUADRO 1)

QUADRO 1
Processo de Gerenciamento do Risco Operacional (GRO)
= ETAPAS
INSTITUICOES 12 2 3 2 52 6
COMDITINST .
3500.3 Iql'fanrgf‘::rdzs Identificar os Avaliar os Identificar Avaliar Riscos Monitorar a
US Coast Missio Perigos Riscos Opgodes versus Ganhos Situagao
Guard (1999)
Analisar as
" . ) Tomada de Implementar s
FAA (2000) Identlf!car 0s Avgllar 0s Medidas de Decisio de Medidas de Super\.ns~ao e
Perigos Riscos Controle de Controle Controle Revisao
Risco
Risk Desenvolver
o . Controles e a o
Management Identificar Avaliar as Implementar Supervisionar
Tomada de >
ALSA Center Ameacas Ameacas Decisio d Controles e Revisar
(2001) ecisdo de
Risco
. Desenvolver
Avaliar os
M a%ﬁgng;?, s Identificar os Perigos para C.?;;:gljasjea Implementar Supervisionar
P Perigos Determinar os s Controles e Avaliar
(2002) Riscos Decisdo de
Risco
OPNAV INST o . Tomada de
3500.39B US Ide;g:;cz; os Ag::'iaggs Deciso de 'r”C%'ﬁfr":lgtsar Supervisionar
NAVY (2004) 9 9 Risco
Analisar Implementar
DGM-3010 - . ) . )
- Identificar os Avaliar os Medidas de Decisdo de as Medidas de -
BNrI :2;?;032) Perigos Riscos Controle do Risco Controle do Supervisionar
Risco Risco
RISK Avaliar os Medidas
MANAGEMENT Identificar os Perigos e Defensivas e Implementar Supervisionar
US ARMY Perigos Classificar os Tomada de Controles e Avaliar
(2007) Riscos Decisédo
AFMCI 90-902 Identificar as Qggliﬁ:é 32 Tomada de Implementar Supervisio e
US AIR FORCE Ameagas ou Avaliar o Risco Controle do Decisédo de Controles de l?leviséo
(2007) Perigos Ri Controle Risco
isco
Gerenciamento Probabilidade Gravidade do Tolerabilidade og?;g%go
do Risco de do Risco de Risco de do Risco de
ICAO (2009) Seguranca Seguranca Seguranca Seguranca Oszggé?onng; /
Operacional Operacional Operacional Operacional R/Iitigagéo

Fonte: Adaptado de: SCACHETTI JUNIOR, Paulo Luiz. Proposta de Metodologia de
Gerenciamento do Risco Operacional para Miss6es com Helicéptero do Grupamento de
Radiopatrulha Aérea “Jodo Negrao”. Dissertacdao (Mestrado) Centro de Altos Estudos de
Seguranga “Cel PM Nelson Freire Terra”, Policia Militar do Estado de Séo Paulo, S&o Paulo,
2010, p. 58.

Nota-se a existéncia de varios processos de GRO adequados a realidade de
cada Instituicdo, embora as etapas se apresentem diferentes em alguns aspectos, em
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outros apresentam similaridades, inclusive, nos principios inerentes a implementacao destes

processos.

Enfatizam-se tais principios em FAA'™ (2000, p. 15-04), em Risk Management
- ALSA Center® (2001, p. I-2), em OPNAVINST 3500.39B?' (2004, p. 04) e em DGMM-
3010% (2005, p.12-7 e 12-8), todos citados por Scachetti Junior (2010):

a) Nao aceitar riscos desnecessarios:

O cumprimento da missdo deve pautar-se pela andlise impessoal das
variaveis disponiveis, ndo sendo plausivel aceitar riscos desnecessarios sem recompensas,
beneficios ou oportunidades relacionados a operagédo, ou seja, 0 risco desnecessario é
aquele que expde demasiadamente os recursos humanos, materiais ou mesmo terceiros,

sem retorno aceitavel a Instituicao;

b) Relacao custo-beneficio:

O risco é o subproduto da atividade exercida durantes as missées. Logo, ndo
existe a possibilidade de extirpa-lo da atividade, deve ser gerenciado de forma a minimizar
perdas ou possiveis danos. Neste sentido, deve estabelecer uma relacao de ganho positiva

ao associar 0s possiveis beneficios com o0s possiveis danos;

c) Nivel adequado de decisao:

A aceitabilidade ou ndo do risco deve ser feita pela autoridade competente,
varia de acordo com a amplitude do risco a ser gerenciado, em virtude da alocagcao de
recursos humanos e logisticos, faz-se necessaria a eliminagdo ou mitigagéo do préprio risco.

Geralmente, este nivel de deciséo fica a cargo de quem comanda a operagao;

d) Antecipar e gerenciar os riscos com planejamento:

O processo de analise e mitigagdo do risco depende de um planejamento
sistematico, onde todas as variaveis sejam consideradas, bem como os escaldes e setores
de geréncia serem consultados no processo de andlise. Acrescenta, quanto mais tardar o
processo de mudangas necessarias a mitigacdo ou eliminacdo do risco, mais lento e caro

sera o processo.

'Y UNITED STATES. Department of Transportation - Federal Aviation Administration. FAA System Safety
Handbook - Chapter 15 - Operational Risk Management. Washington DC. 2000.

% UNITED STATES. Department of Defense. Air Sea Land Application (ALSA) Center. Risk Management -
Multiservice Tactics, Techniques, and Procedures for Risk Management. Langlay. 2001.

2 UNITED STATES. Department of Defense - Department of the Navy - OPNAVINST 3500.39B - Operational
Risk Management - Office of the Chief of Naval Operations. Washington DC. 2004.

% BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Marinha. DGMM-3010 - Manual de Seguranca de Aviacao.
Diretoria Geral do Material de Marinha. 2005.
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Para o GRO se mostrar eficaz, os principios mencionados devem ser
seguidos, conforme o QUADRO 1. E relevante entender, para gerenciar o risco, antes deve-

se confirmar a existéncia de perigo.

O conceito de risco encontra-se relacionado ao perigo, tem o perigo a
conceituagao prevista na NSCA 3-3 como “condicao, objeto ou atividade que potencialmente
pode causar lesdes as pessoas, danos ao equipamento ou estruturas, perda de material, ou
reducéo da habilidade de desempenhar uma funcao determinada” (BRASIL, 2008b, p. 37).

O CENIPA apresenta trés (3) quesitos a serem considerados no processo de
identificacao e avaliagcao do perigo, a base do GRO. Tais quesitos sdo adotados pela ANAC
em seu Modelo de Gerenciamento de Risco de Evento de Seguranga Operacional constante
na Resolugao n. 106/2009. Sao eles a probabilidade, a severidade e, por ultimo, a exposi¢ao
(BRASIL, 2009f).

A probabilidade se relaciona com a possibilidade de o evento perigoso trazer
danos significativos ou consequiéncias prejudiciais, caso a situacdo ndo seja contornada.
Dentro deste contexto, o CENIPA escalona a probabilidade de o evento ocorrer, conforme
(QUADRO 2).

QUADRO 2
Indicativo de avaliagéo de probabilidade do evento
Definicéo Significado Valor

Frequente Provavel que ocorra muitas vezes (tem ocorrido frequentemente) 5
Ocasional Provavel que ocorra algumas vezes (tem ocorrido ocasionalmente) 4
Remoto Improvavel, porém é possivel (ocorre raramente) 3
Improvéavel Muito improvavel que ocorra (ndo se conhece ocorréncia anterior) 2
Extremamente . .

improvavel Quase inconcebivel que o evento ocorra 1

Fonte: Adaptado de: BRASIL. Ministério da Defesa. Agéncia Nacional de Aviagao Civil. Resolugéo
n. 106, de 30 de junho de 2009 - Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional
para os Pequenos Provedores de Servico da Aviacdo Civil (SGSO-P-PSAC).
Brasilia/DF, 20094, p. 34.

Apoés a avaliagao da probabilidade, tem-se o0 seguinte passo, a avaliagao da
severidade, nesta deve-se levar em consideragao as consequéncias prejudiciais. (QUADRO
3)



46

A severidade relaciona-se com o0s resultados do evento perigoso ou

consequéncias prejudiciais, ou seja, caso 0 evento perigoso ocorra qual a amplitude do

dano ou prejuizo acometido. Assim, as consequiéncias possiveis determinardo o grau de

urgéncia da medida de seguranca operacional a ser tomada (BRASIL, 2009f).

QUADRO 3

Indicativo de avaliacdo de severidade do evento

Definicao

Significado

Valor

Catastrofico

Destruicéo de equipamento.
Mortes multiplas.

Perigoso

Uma reducgédo importante das margens de seguranga, dano fisico ou uma
carga de trabalho tal que os operadores ndo podem desempenhar suas
tarefas em forma precisa e completa.

Lesbes graves ou mortes de uma quantidade de gente.
Danos maiores ao equipamento.

Maior

Uma redugdo significativa das margens de seguranca, uma redugcédo na
habilidade do operador em responder a condigées operacionais adversas
como resultado do incremento da carga de trabalho, ou como resultado
de condigdes impeditivas de eficiéncia.

Incidente grave.

LesGes a pessoas.

Menor

Interferéncia.

Limitagbes operacionais.

Utilizacao de procedimentos de emergéncia.
Incidentes menores.

Insignificante

Conseqléncias leves

E

Fonte: Adaptado de: BRASIL. Ministério da Defesa. Agéncia Nacional de Aviacao Civil. Resolugéo n.

106, de 30 de junho de 2009 - Sistema de Gerenciamento de Seguranca Operacional para

os Pequenos Provedores de Servico da Aviacao Civil (SGSO-P-PSAC). Brasilia/DF,
2009d, p. 34.

Findado o processo de identificacdo da probabilidade do evento (QUADRO

2), caso ele ocorra, passa-se a verificagdo de qual a amplitude de prejuizos ele pode
alcancar (QUADRO 3).

Tais dados deverao ser analisados de forma conjunta, de acordo com o grau

de exposicao para o cumprimento da missao, a partir de uma matriz de gerenciamento de
risco (QUADRO 4).
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As informagdes pertinentes aos eventos de segurancga operacional, ao serem
inseridas numa matriz de gerenciamento do risco, faciltam a visualizagdo e, por
conseguinte, auxiliam no processo decisorio de forma racional, quanto a viabilidade ou nao
da execucao da missdo pretendida, quando considerados os critérios referentes ao custo-
beneficio.

QUADRO 4
Matriz de Gerenciamento do Risco Operacional (GRO)
» Severidade do Risco
Probag::;lgzde do Catastrofico Perigoso Maior | Menor | Insignificante

A B Cc D E
5 — Frequente 5A 5B 5C
4 — Ocasional 4A 4B
3 — Remoto 3A 3E
2 — Improvavel 2D 2E
:r;pfc’)‘“,':v"‘ef'me“te 1A 1B 1c | 1D 1E

Fonte: Adaptado de: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aerondutica. Centro de
Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos. Avaliacdo de Risco. Brasilia/DF,
20091, p. 4.

A analise conjunta entre probabilidade e severidade devera ser verificada
quanto a tolerabilidade do risco, classificados em inaceitavel, toleravel ou aceitavel (FIG. 4),
conforme critérios da ANAC (BRASIL, 2009d).

Para o CENIPA, o risco sera classificado como intoleravel, cor vermelha
(QUADRO 4), quando este for inaceitavel em qualquer nivel, haja vista a possibilidade de
prejuizo ou dano ser demasiadamente elevada, ndo havera medida de mitigagcdo que possa
ser adotada para diminui-lo, se estiverem na condi¢do intoleravel, as opera¢des devem

cessar de imediato.

Sera considerado toleravel, cor amarela, nas situacées onde exista um risco
consideravel, ou se este puder ser mitigado, e ainda a existéncia de custo-beneficio
equivalente. (QUADRO 4)

O risco sera tido como aceitavel, cor verde (QUADRO 4), quando a missao
puder ser implementada de imediato, no caso, ndo apresenta necessidade de qualquer
medida de mitigacao (BRASIL, 2009f).
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E fato, o risco sempre deve ser mantido no nivel mais baixo possivel
(ALARP)?®. Mesmo em condigdes toleraveis ou aceitaveis, havera a possibilidade de adotar
medidas, pelas quais o custo ndo se torne um fator de inviabilizacdo, mas, sobretudo,

reduzir a0 maximo o risco.

5D,5E, 4C, 4D,
BE, 28,136, 8D
' PR, 2B 2C

FIGURA 4 — Representagdao esquematica conjunta: tolerabilidade, indice de avaliacdo do

risco e critérios de aceitabilidade.

Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Agéncia Nacional de Aviagao Civil. Resolugao n. 106,
de 30 de junho de 2009 - Sistema de Gerenciamento de Seguran¢a Operacional
para os Pequenos Provedores de Servico da Aviacao Civil (SGSO-P-PSAC).
Brasilia/DF, 2009d, p. 34.

Nota: ALARP = As Low As Reasonable Pratical

O CENIPA assinala nao haver possibilidade de existir seguranga operacional
absoluta. Deve-se seguir o ideal de atuacdo preventiva, a fim de diminuir o risco por
intermédio da reducao da gravidade das conseqliéncias, da probabilidade do evento danoso
ocorrer ou do tempo de exposicao a atividade arriscada (BRASIL, 2009f).

Neste ideal, o CENIPA desenvolveu um mecanismo préprio denominado
Método SIPAER de Gerenciamento do Risco (MSGR), este auxilia no planejamento das
missdes aéreas, para minimizar os riscos das operacdes conforme se segue.

3.2.2.1 Método SIPAER de gerenciamento do risco

O método surgiu por iniciativa do CENIPA no ano de 1999, apéds a analise e

revisdo de fatores contribuintes a ocorréncia de acidentes aeronauticos ao longo de um

2 ALARP: Do inglés As Low As Reasonable Pratical (BRASIL, 2009f, p. 4).
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periodo considerado. Tal iniciativa culminou na abstracdo dos chamados fatores e
subfatores de risco® com a afericdo de seus parametros definidos com a participacdo dos
Oficiais de Operacoes da FAB.

Teve a sua implantacao efetivada na FAB no ano de 2003 e, devidamente,
ajustado a sua versao vigente no ano de 2005. O MSGR é um manual adotado pelos
Oficiais de Operacdes da FAB no processo de planejamento de missdes aéreas, com o fim
de auxiliar no gerenciamento e controle dos riscos, por meio de um processo matematico e

objetivo, consideradas a probabilidade e gravidade de cada evento (MORAES et al, 2010).

Embora a OACI tenha adotado o manual de SMS, apenas em 2006, a FAB ja
procurava adotar um sistema, no qual os riscos eram identificados, analisados e mitigados,

ao considerar o processo de planejamento de uma missao.

O MSGR utiliza-se de quadros de avaliagcao de risco, eles funcionam como
base para o célculo de probabilidade de cada evento, se ocorrer. Tais quadros contemplam
os diversos tipos de missbes executadas pela FAB. Os fatores determinantes da

probabilidade sdo 0 homem, a maquina, o meio e a missao.

O calculo da probabilidade ocorre por intermédio de um processo; este
considera os fatores predefinidos, ou seja, cada fator € composto por dez subfatores
relevantes, identificados em acidentes ocorridos na FAB e analisados. Vale mencionar, para
cada subfator existe a atribuicdo de pesos por item julgado.

Segundo Moraes et al (2010), os fatores homem e maquina estédo
relacionados a capacidade operacional de execug¢ao da missdo, enquanto os fatores meio e
missdo se relacionam as dificuldades futuras adversas; contribuem para o insucesso da

missao.

Salienta-se a relagdo com o problema alvo do presente estudo, pois este sera
apresentado com mais detalhes na secao 5.

Para fins de exemplificagdo dos fatores e subfatores de risco, apresenta-se
um quadro demonstrativo (QUADRO 5), toma-se por base o helicéptero da fabricante Bell,
modelo UH-1H, haja vista ndo existir no manual do MSGR quadro de subfatores para os

2 Fatores e subfatores de risco: “parametros do método SIPAER de gerenciamento do risco relacionados a
probabilidade de um evento [acidente ou incidente aeronautico] ocorrer” (BRASIL, 2005, p. 4).
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helicopteros Bell 206 Jet Ranger ou AS 350 B2 — Esquilo, helicopteros operados pela
PMMG.

Ao apresentar o Fator Homem, apontam-se como potencializadores do
quadro fatigante, a carga de trabalho e o voo noturno. As condigbes fisicas e mentais dos
pilotos, bem como a extenséo da jornada de trabalho, s&o itens avaliados e considerados no
planejamento da missao (QUADRO 5).

Evidencia-se, na atualidade, a fadiga como o maior fator de risco na aviagao:

[...] a fadiga € hoje o maior fator de risco da aviagdo como um todo.
Principalmente nos voos noturnos, ela, compreensivelmente, afeta o
desempenho e a capacidade de julgamento dos tripulantes, gerando altos
niveis de inseguranga. O ser humano é um organismo vivo, ndo uma
maquina que pode trabalhar ininterruptamente cujas oscilagbes séao
despreziveis (BRANCO?, 2009, p. 36 apud MORAES et al, 2010, p. 186).

Na associagcao da fadiga com o voo noturno, Redmon (2010) enfatiza: a
privacao de sono por tempo elevado traz efeitos no organismo do ser humano comparados
a intoxicagao por alcool, em indices elevados, que tornam-se invidveis a condugado de um

veiculo automotor:

“Estudos mostram que ficar acordado por 18 horas dirigindo, produz o
mesmo efeito como se estivesse alcoolizado com os niveis de bebida
considerados ilegais para se estar ao volante. Quanto maior for a privagao
do sono, maior sera a correlacdo com niveis elevados de intoxicacao.Se
vocé esta prejudicado devido a fadiga, a conduta mais profissional a ser
tomada é ndo voar®® “.(REDMON, 2010, p. 8, traducdo nossa)

O piloto, ao trabalhar no periodo noturno em escalas esporadicas, apresenta
dificuldades em dormir durante o dia, ndo por displicéncia ou falta de compromisso frente a
atividade a ser executada, mas por questdes fisiolégicas, pois tem dificultado o sono diurno,
haja vista a interferéncia no organismo do ritmo circadiano. Trata-se de um ciclo influenciado
pela luz solar, referencia-se pelas 24 horas de um dia. Logo, funciona como um elemento

agravante para aumento da fadiga no periodo noturno.

% BRANCO, Marcio. Na cabine de comando: curiosidades aéreas, acidentes, a crise, 0 caos e o céu ainda
vermelho. Osasco: Novo Século, 2009.

Studies show that staying awake for 18 hours and driving produces the same effect as being legally drunk
behind the wheel. The greater the sleep deprivation, the closer the correlation to higher levels of intoxication. If
you are impaired due to fatigue, the professional course of action is to not fly.
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No Fator Meio, cita a avaliagdo meteorolégica nos subfatores AIS/MET? da
rota, aeronave equipada com radar meteorolégico, condicdes visuais (VMC)?, VFR® diurno
sem restricdo de visibilidade, VFR noturno em noite clara, temperaturas amenas no solo.
(QUADRO 5).

Em relacédo ao voo noturno, como aspecto relevante ao Fator Meio, verifica-se
uma relacédo diferente daquela apresentada com o foco na fadiga, pois no Fator Meio

relaciona-se o subfator VFR noturno em noite clara associado a restricdo de acuidade

visual.

Destacam-se no Fator Meio trés subfatores referentes a avaliagéo do local de
operagao e pouso, 0s quais sejam: se o local de pouso trata-se de heliponto homologado, se
a area de operacao é conhecida pelo piloto e se 0 espaco aéreo encontra-se com pouco

fluxo de aeronaves.

No Fator Maquina, a relagao é verificada sob os aspectos da manutengao do
equipamento e da qualidade do combustivel utilizado nas missdes. Atesta-se a necessidade
de obter uma equipe capacitada com ferramental adequado a realizagao de intervengdes.
Fica evidente consideravel preocupagao com o periodo pos inspegao/revisao, sobretudo
quanto aos equipamentos relacionados com o sistema de combustivel da aeronave, em
virtude da qualidade do combustivel, ao gerar danos ou reduzir a sua capacidade operativa.
(QUADRO 5)

No Fator Misséo, apresenta-se, dentre outros subfatores, a existéncia ou nao
de pressao para o cumprimento da missao. Tais situacées requerem planejamento, pois
quando feitos de forma insatisfatéria, interferem diretamente na andlise do risco e, por
conseguinte, se tornam fatores contribuintes do acidente.

Embora sejam apresentados subfatores ndo afetos a realidade do sistema de
defesa social, como o voo em formacao, ressaltam-se alguns subfatores, estes referenciam
0 emprego da aeronave na zona critica do grafico altura x velocidade (curva do homem
morto), e o transporte de carga externa, particularidades comuns nas missées aéreas de

seguranca publica e defesa civil.

& AIS/MET: do inglés Airtrafic Information Service/Meteorological, ou seja, Servico de Informagao de Trafico
Aéreo/Meteoroldgico.

% \\MC: do inglés Visual Meteorological Conditions, ou seja, Condicdes Meteoroldgicas Visuais.

# VFR: do inglés Visual Flight Rules, ou seja, Regras de Voo Visual.



QUADRO 5

Fator Homem, Meio, Maquina e Missao por subfatores para aeronave de referéncia

helicéptero UH-1H
(Continua)

Fatores

Subfatores

Homem

Mais de 700h totais e de 300h na aeronave

Simulador da aeronave nos ultimos 12 meses

Qualificagao prevista e experiéncia na missao

Treinamento corrente na aeronave € na missao

Envolvimento apenas entre as 07:00 e as 22:00

Nao cumpriu expediente completo de 8h antes da decolagem

Envolvimento inferior a 12h e menos de 8h de voo por dia

Tipo de voo nao propicia o desgaste fisico acentuado

Sem sobrecarga de trabalho, voa apenas uma aeronave

Estresse mental — causadores e indicadores ausentes

Meio

Heliponto homologado

AIS/MET da rota, destino e alternativa disponiveis

Aeronave equipada com radar meteorologico

Voo inteiro sob condicdes visuais (VMC)

Espaco aéreo descongestionado e sob servigo radar

Voo acima de 500 pés em regido habitada

VFR diurno sem qualquer restricao de visibilidade

VFR noturno em noite clara (Lua Cheia +/- 3 dias)

Area de operacao conhecida pelo piloto

Temperaturas amenas no solo (entre 5°C e 35°C)

Maquina

Setor de Material estruturado e com pessoal capacitado

Disponibilidade de ferramentas especiais

Publicacdes técnicas atualizadas, controladas e disponiveis

Mais de 10h ap6s inspec¢ao ou reparo significativo

Mais de 150h apoés reviséo geral

Motores da aeronave sao confiaveis

Instrumentos de voo e de radionavegacao confiaveis

Sist. de combustivel com operacao e indicagao confiaveis

Aeronave e equipamentos apropriados a missao

Aeronave bimotor ou multimotor

52
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QUADRO 5
Fator Homem, Meio, Maquina e Missao por subfatores para aeronave de referéncia
helicéptero UH-1H
(Concluséao)

Fatores Subfatores

Tempo e meios suficientes para o planejamento da missao

Margem de seguranca para erros e atrasos

Ambiente ndo incentiva o piloto ao exibicionismo

Sem pressao provocada pela escassez de tempo

Auséncia de condi¢cées marginais de decolagem e pouso

Missao
Nao complacéncia com agdes/condigcbes insatisfatorias

Sem operacao prolongada na zona critica Altura x Velocidade

Sem emprego de armamento / transporte de carga externa

Sem emprego de formaturas (voo em formagao)

Auséncia de ambiente hostil simulado (manobras)

Fonte: Adaptado de: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aeronautica. Centro de
Investigagdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos. Método SIPAER de
Gerenciamento do Risco. Manual de Aplicagdo na Forga Aérea Brasileira —
versao 2. Brasilia/DF, 2005, p. 49.

No MSGR, apo6s ser procedida a identificagcdo dos subfatores de risco durante
o planejamento de cada misséo, realiza-se um calculo matematico. Considera-se a
probabilidade do evento ocorrer associando-se a variacdo de pesos de acordo com a
incidéncia ou ndo de determinado subfator.

A gravidade também é objeto de analise, ao acrescentar os valores referentes
a probabilidade, porquanto chega ao nivel de risco da missao. De posse dos niveis de risco
ja calculados, variam entre minimo e maximo, procede-se a confrontagdo do resultado
encontrado com uma tabela de referéncia, denominada de tabela de aplicagdo de agdes de
controle do risco.

Nessa tabela, apresentam-se a faixa de risco, isto €, marca o grau de risco da
missao e, principalmente, as agdes recomendadas, as quais sejam: monitorar a variacao do
risco, ajustar para a préxima missao, ajustar antes da missao, adiar e replanejar e, por
ultimo, cancelar (BRASIL, 2005).

Assim, o MSGR apresenta a mensuracao € mecanismos de analise para as
aeronaves operadas pela FAB, aplicavel a uma realidade daquela Instituicdo. O método
apesar de viavel e contemplar subfatores ajustados a realidade das missdes referentes ao
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sistema de defesa social, necessita de adequacgdes para a utilizagdo em unidades aéreas
operantes em atividades de seguranca publica e ou defesa civil, haja vista as
particularidades de cada missao.

A secdo 4 apresenta um quadro estatistico da evolugdo de acidentes
aeronauticos no pais, parte do contexto geral aos especificos, acidentes que envolvam
helicopteros em missdes de seguranca publica e defesa civil, posteriormente sera procedida
uma retrospectiva de dois acidentes aeronauticos, nos quais envolvem aeronaves

pertencentes ao Sistema de Defesa Social.
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4 ACIDENTES AERONAUTICOS

Esta secao evidencia dados estatisticos oriundos do Centro de Investigacao e
Prevengdo de Acidentes Aeronauticos, relata ainda casos praticos de acidentes com
envolvimento de aeronaves guiadas por operadores® policiais. Naqueles, um dos fatores
contribuintes foi a falha de julgamento e/ou planejamento. Tal fato relaciona-se diretamente

com o objeto da presente pesquisa.

4.1 Panorama estatistico

Esta secdo apresenta um panorama estatistico, tracado no quadro geral dos
acidentes aerondauticos ocorridos em dez anos e meio. As informacdes apresentadas sao
oriundas do CENIPA e a ANAC, e tem o intuito de demonstrar a evolucdo dos acidentes
aeronduticos ao longo de determinado periodo.

Inicialmente, demonstra-se um quadro geral de fatalidades, passa desde os
fatores causadores dos acidentes a analise apurada. Focados nos acidentes com
helicépteros, haja vista a frota operada pela PMMG ser constituida, em sua grande maioria,

por este tipo de aeronave.

A evolucdo do numero de fatalidades, ao longo dos anos, apresentou
variagdes consideraveis por motivos diversos. (GRAF. 1)

Ao analisar o numero de 6bitos em decorréncia dos acidentes aeronauticos,
com base na analise feita entre o periodo de 2001 a 2005, verifica-se expressiva variagao
na queda do numero de vitimas fatais, de modo gradativo.

Destacam-se dois anos, quanto ao elevado numero de fatalidades, 2006 e
2007, devido a ocorréncia de dois acidentes.

%0 Operador de aeronave: “E a pessoa, fisica ou juridica, proprietaria ou ndo, que a utiliza legitimamente, com ou
sem fins lucrativos” (BRASIL, 2009b, p. 29).
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GRAFICO 1 - Acidentes aeronauticos na aviagdo civil brasileira: Vitimas fatais.

Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aerondutica. Centro de
Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos. Aviacao civil brasileira.
Brasilia/DF, 2011b.

O primeiro, 2006, em virtude do acidente com o Boing 737-800 da Gol e o
jato executivo Legacy, os quais colidiram em voo. Em consequéncia disso, houve 155
mortos, corresponde a 73, 81% de 6bitos do total do ano, considerado em apenas um unico

acidente.

O segundo, 2007, envolve o Airbus A320-233 da TAM Linhas Aéreas. A
referida aeronave ultrapassou o final da pista durante o pouso no aeroporto de Congonhas,
Sao Paulo. Chocou-se contra um depoésito de cargas da propria TAM, situado nas
proximidades da cabeceira da pista, houve 187 mortos, corresponde a 69,00% de &bitos do

total do ano.

Nos anos de 2008 e 2009, tém-se novamente certa regularidade, porém no
ano de 2010, ha redugéo expressiva de fatalidades com 39 mortes, uma média de 3,25
mortes por més, registra o segundo menor indice de Obitos ao longo dos dez anos
considerados, maior apenas se comparado ao ano de 2005, quando apresentaram 36
mortes.

Em contraposigéo ao ano de 2010, o ano vigente, 2011, até o dia 15 de julho
ja computa 57 fatalidades, uma média de 8,14 &bitos por més, projegao preocupante ao

longo do término do corrente ano.
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Com o escopo de tragcar um quadro geral dos acidentes aeronauticos, o
proximo item de andlise contempla os possiveis fatores contribuintes aos acidentes (GRAF.
2).

Ao apresentar a idéia de fatores, pretende-se evidenciar e corroborar um dos
principios da filosofia SIPAER sob a 6tica da Seguranca Operacional Aerondutica: “todo
acidente aeronautico resulta de varios eventos e nunca de uma causa isolada” (BRASIL,
2008b, p. 14).

Para cada acidente aerondutico analisado poderao ser verificados mais de

um fator contribuinte ao acidente.
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GRAFICO 2 - Incidéncia de fatores contribuintes - Brasil 2000 - 2009

Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aerondutica. Centro de Investigagéo e
Prevencdo de Acidentes Aeronduticos. Panorama Estatistico da Aviacao Civil
Brasileira para 2000 a 2009. Brasilia/DF, 2010c.

A base de andlise se faz pelo decénio 2000 a 2009, neste periodo
destacaram-se trés fatores contribuintes de maior incidéncia: o julgamento, a supervisao e o

planejamento.

Vale destacar em numeros percentuais os fatores contribuintes de maior

incidéncia, o julgamento contribuiu em 64,9% dos acidentes aeronduticos; o planejamento
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em 47,7%, quanto ao fator contribuinte supervisdo, embora de relevancia para a totalidade
de acidentes ocorridos no decénio, foi desconsidero na andlise deste estudo, ao considerar
a delimitagéo da pesquisa.

O Manual de Investigacdao do SIPAER (MCA 3-6) enquadra a falha de
julgamento como um fator contribuinte pertencente ao aspecto psicolégico do Fator
Humano. “E o exame deficiente das informagdes disponiveis ou valorizagdo de aspectos
nao relevantes para a situacdo na qual a decisdo devera ser tomada” (BRASIL, 2009g, p.
103).

Verifica-se 0 julgamento como resultado de analise equivocada e ineficiente
de informagdes disponiveis. Tal situacdo infere resultados negativos na analise de risco
durante uma operacao aérea e, por conseguinte, no processo decisério. Em decorréncia
disso, pode ocorrer 0 acidente aeronautico.

Outro fator contribuinte apresentado é o planejamento relacionado ao voo,
pertencente ao aspecto operacional do Fator Humano. Para tanto o MCA 3-6 apresenta a
seguinte definigdo:

Inadequacéo nos trabalhos de preparacéo realizados pelo piloto para o voo
ou parte dele. Incluem-se neste aspecto: o desconhecimento das
condigdes operacionais da rota, das caracteristicas fisicas dos aerédromos,
da infra-estrutura de navegacgao aérea e/ou modificagdes, temporéarias ou
nao, divulgadas por NOTAM, que afetem a seguranga operacional do
trafego aéreo relativa ao voo realizado (BRASIL, 2009g, p. 110).

Enquanto o julgamento relaciona-se a analise equivocada de informagdes
disponiveis; o planejamento remete a auséncia de informac¢des. Qualquer andlise a ser
desenvolvida, obrigatoriamente, necessita de informagdes e da correta manipulagao de tais
informagdes ou dados, com o objetivo de garantir uma decisdo acertada.

A analise de risco é parte integrante do processo decisério, tanto o
julgamento quanto o planejamento utilizam-se de aspectos considerados na avaliagdo do

risco.

Na sequiéncia apresentam-se 0s acidentes por area. Restringe-se a anélise
aos helicépteros, pois a PMMG possui uma frota consideravel deste tipo de aeronave,
verifica-se que a area 3, composta pelos Estados do Rio de Janeiro, Espirito Santo e Minas

Gerais € a segunda em relacao ao numero de acidentes que envolvem helicopteros. A Unica
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area com numero de acidentes mais elevado é a area 4, correspondente ao Estado de Sao
Paulo e Mato Grosso do Sul. (GRAF. 3)
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GRAFICO 3 -Acidentes por area com helicéptero - Brasil 2000 - 2009.
Fonte: Adaptado de: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aeronautica. Centro

de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos. Panorama Estatistico
da Aviacao Civil Brasileira para 2000 a 2009. Brasilia/DF, 2010c.

Em seguida, a analise se limitara aos dados referentes a helicopteros de

operadores policiais. E valido destacar: as operacdes com helicopteros apresentam

caracteristicas particulares, as quais denotam maior andlise dos riscos durante 0s vo0o0s.

Apresenta-se, em seguida, (GRAF. 4) um quadro geral de acidentes com helicépteros,

especificamente, helicopteros de operadores policiais no decénio 2000 a 2009.

Dados da ANAC apontam, no periodo de 2000 a 2009, a frota de helicdpteros

brasileira registrou aumento de 36,53%. Enquanto em 2000 haviam 841 aeronaves de asas

rotativas em operacdo no territério nacional, em 2009 foram contabilizadas 1 325
helicopteros no pais (BRASIL, 2010c, p. 1).
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Ao considerar o periodo de andlise, os acidentes com helicopteros, ao longo
de dez anos, tém aumentado consideravelmente, e as aeronaves operadas por forcas
policiais contribuiram de modo significativo do total de acidentes nos anos de 2005 (26,7%)
e 2009 (27,8%).

—o—Total de Acidentes Com Helicépteros
—o-Percentual de Acidentes com Operadores Paliciais nos Acidentes de Helicopteros

——Total de Acidentes com Operadores Policiais
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GRAFICO 4 - Participacdo dos operadores policiais nos acidentes com helicépteros,
Brasil 2000 - 2009.
Fonte: BRASIL. Ministério da Defesa. Comando da Aeronautica. Centro de Investigacao
e Prevengédo de Acidentes Aeronauticos. Panorama Estatistico da Aviagao
Civil Brasileira para 2000 a 2009. Brasilia/DF, 2010c.

Vale destacar, em 2011, até o0 més de julho, de acordo com dados oficiais do
CENIPA, ja se apresentam 11 acidentes com helicépteros no territério nacional. Logo,
procura-se evitar novos acidentes por intermédio de agbes preventivas, conduzidas pelas
instituicoes pertencentes ao SIPAER (BRASIL, 2011b, p. 4).

Na secao 4.2 constatam-se casos reais de aeronaves cujos operadores

policiais sofreram acidentes, em alguns casos culminaram em 6bito dos tripulantes.
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4.2 Acidentes aeronauticos em missées de Seguranca Publica e Defesa Civil®'

Nesta secdo, apresentam-se acidentes com aeronaves de operadores
atuantes em missdes de segurancga publica e defesa civil. O objetivo especifico desta secéao
€ contextualizar os fatores contribuintes dos acidentes, bem como analisar o risco

operacional em associacdo ao problema elencado na sec¢ao 5 desta pesquisa.

No intuito de preservar tanto as instituicbes operadoras quanto o0s
profissionais, omite-se intencionalmente quaisquer dados de indicagao ou identificagdo dos

envolvidos nos eventos.

As informacdes apresentadas foram extraidas de relatérios oficiais do
CENIPA, devidamente relacionados nas referéncias bibliograficas do presente estudo. A
doutrina de prevengao visa evitar novos acidentes, ao estudar acidentes passados, em
conformidade com a filosofia SIPAER prevista na NSCA 3-3 , “as acusagdes e puni¢des de
Erros Humanos agem contra os interesses da Prevencéao de Acidentes” (BRASIL, 2008b, p.
15).

Inicialmente, faz-se necessario esclarecer sobre as operacdes aéreas, no
tocante as atividades de segurancga publica e/ou de defesa civil, estas sdo regidas pela
Subparte K do RBHA 91, onde sédo apresentadas certas particularidades que interferem
diretamente nas operagdes atinentes ao Sistema de Defesa Social (BRASIL, 2011a).

No regulamento em questao, apresenta-se a seguinte conceituacao:

91.953 - CONCEITUACAO

(a) Para os propositos deste regulamento:

(1) "operagdo aérea de seguranga publica e/ou de defesa civil" € uma
atividade realizada com aeronaves e conduzida por Orgao de seguranca
publica ou de defesa civil. ) )

(2) "Orgao de seguranca publica" e "Orgao de defesa civil" sdo Orgaos da
Administragdo Publica direta federal, estadual, municipal e do Distrito
Federal, destinadas a assegurar a preservagcao da ordem publica, da
incolumidade das pessoas e do patriménio.

(b) As operacoes aéreas de seguranca publica e/ou de defesa civil
compreendem as atividades tipicas de policia administrativa, judiciaria,
de bombeiros e de defesa civil, tais como: policiamento ostensivo e
investigativo; agbes de inteligéncia; apoio ao cumprimento de mandado
judicial; controle de tumultos, disturbios e motins; escoltas e transporte

% Esta secdo ndo objetiva criticar agdes ou apontar culpados nos eventos apresentados e estudados, mas sim
analisar procedimentos, focados na gestao do risco operacional, como forma de se angariar conhecimento com a
experiéncia alheia e, principalmente, evitar que eventos similares ocorram na PMMG.
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de dignitarios, presos, valores, cargas; aeromédico, transportes de
enfermos e 6rgaos humanos e resgate; busca, salvamento terrestre e
aquatico; controle de trafego rodoviario, ferroviario e urbano;
prevencao e combate a incéndios; patrulhamento urbano, rural,
ambiental, litoraneo e de fronteiras; e outras operacdes autorizadas pelo
DAC.

(c) Para simplificagao do texto desta subparte, o termo "Orgao" engloba os
Orgéaos de seguranca publica e/ou de defesa civil (BRASIL, 2011a, 91 953,
destaque nosso).

E evidente a tipicidade das atividades referentes ao servico de policia
ostensiva, patrulhamento urbano, servico de transporte de enfermos, 6rgaos humanos e

resgate aeromédico que foram o foco de analise dos acidentes considerados.

Existem particularidades interferentes na dinamicidade do servigo policial, e
no socorro publico, tais como situagdes que requeiram acompanhamento de infratores ou
mesmo 0 pouso em locais ndao homologados pela ANAC, seja para a realizagdo de uma
abordagem, resgate ou outras préprias da atividade. O RBHA n. 91 contempla certas
prerrogativas aos operadores da area de seguranga publica e/ou defesa civil, as quais
sejam:

91.961 — CONDICOES ESPECIAIS DE OPERACAO

(a) O DAC, "a priori", autoriza as seguintes condigbes especiais de
operacao, que excepcionam as disposi¢des gerais deste regulamento, em
operagGes aéreas de segurancga publica e/ou de defesa civil, desde que o
objetivo seja a protecdo e o socorro publico. Cabe ao Orgao
estabelecer programas de treinamento e procedimentos de operacao
padréao e de seguranga de voo com a finalidade de orientar a conduta das
tripulagbes em tais condigdes especiais.

[...]

(3) dispensa das exigéncias estabelecidas no paragrafo 91.102(d) deste
RBHA para pousos e decolagens em locais nao homologados ou
registrados, bem como em areas de pouso eventual®.

(4) dispensa das exigéncias estabelecidas no paragrafo 91.102(e) deste
RBHA para o embarque ou desembarque de pessoas da aeronave com
os motores em funcionamento.

(b) [.--]

(c) Para autorizar ou executar uma operagdo aérea nos termos dos
paragrafos (a) e (b) desta secdo, o Orgao e/ou o comandante da
aeronave envolvida deve gerenciar os riscos considerando, entre
outros:

(1) se os riscos criados pela operagao nao irdo agravar uma situagao ja por
si grave;

(2) se os riscos criados pela operacdo em relagdo a terceiros sédo validos
em termos de "custo-beneficio";

(3) se os riscos assumidos na operagao sao aceitaveis face aos objetivos
da mesma; e

% Area de pouso eventual: “Area selecionada e demarcada para pouso e decolagens de helicdpteros, possuindo
caracteristicas fisicas compativeis com aquelas estabelecidas pelo DAC para helipontos normais, que pode ser
usada, esporadicamente, em condi¢cdées VMC, por helicoptero em operagdes policiais, de salvamento, de socorro
médico,[...]” (BRASIL, 2011, 91 325).



63

(4) se as tripulagdes envolvidas estdo adequadamente treinadas e aptas a
execugao da missdo (BRASIL, 2011a, 91 961, destaque nosso).

Cumpre afirmar, embora sejam previstas prerrogativas para as operagdes de
seguranca publica e/ou defesa civil, também sao previstas condigdes referentes ao objetivo
atingido durante a operagdo, com a obrigatoriedade de relacdo direta com a atividade de
protecao e socorro publico.

Tem-se ainda a necessidade de gerenciamento do risco operacional pelo
Comandante de Aeronaves® e/ou pelo 6rgdo do sistema de defesa social, operador da
aeronave. Os riscos nao podem agravar uma situacao, a qual por si s6 ja se encontre grave,
deve avaliar o custo-beneficio, e manter a operacdo em um nivel aceitavel de tolerabilidade,

conforme apresentado na segao 3.

Explanadas as prerrogativas inerentes aos operadores pertencentes ao
Sistema de Defesa Social, passa-se a analise de acidentes com aeronaves em atividades
de protegao e socorro publicos.

Ressalta-se, tanto as aeronaves operadas, quanto as missdes realizadas séo
similares as do Batalhdo de Radiopatrulhamento Aéreo da PMMG.

a) Acidente 1: Colisdo com fios

O primeiro acidente a ser analisado refere-se ao Relatério Final — n.
075/CENIPA/2004, trata da aeronave que decolou de um aeroporto com um piloto e mais
trés tripulantes, ndo havia copiloto a abordo, no caso, todos militares, pertencentes ao
grupamento aéreo, com a missdo de realizar uma busca aérea e cerco a determinado grupo

de infratores, os quais encontravam-se em fuga.

A aeronave realizava sobrevoo a baixa altura, em local indicado pelos
militares das viaturas policiais, quando receberam a informag&o de determinada senhora em
ter visto dois homens armados sequestrarem um automovel de cor preta e empreenderem

fuga, em alta velocidade.

% Comandante da Aeronave: “Piloto responsavel pela operagdo e segurancga da aeronave. Exerce a autoridade
que a legislagao aeronautica lhe atribui” (BRASIL, 2009b, p. 19).
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O piloto iniciou sobrevoo sobre a rodovia e interceptou um veiculo suspeito.
Ap6s a chegada das viaturas, o piloto realizou uma subida em espiral, ao atingir a altura
aproximada de 70 metros em relagdo ao solo®, nivelou e reiniciou o0 sobrevoo da referida

rodovia, ainda em busca de veiculos suspeitos.

Segundo o piloto, a subida em espiral se deu em virtude do fato de ter
observado, nas proximidades daquela localidade, haver um niumero muito grande de redes

elétricas de alta tensédo, estas cruzavam-se em sentidos diferentes.

Decorrido algum tempo de voo, o helicéptero chocou-se com fios de uma rede
de alta tens&o, os quais cruzavam a rodovia. Vale salientar, conforme o relato do piloto e do
tripulante, esta encontrava-se a sua esquerda, eles visualizaram a rede de alta tenséo,

tentaram uma manobra evasiva, sem éxito, pois o choque foi inevitavel.

Apesar disso, o piloto conseguiu conduzir a aeronave para um pouso forgado
em uma area de vegetagdo baixa, proxima a rodovia. Em decorréncia do acidente, os

tripulantes sofreram lesdes leves e a aeronave, completamente, destruida.

A missao desenvolvida pela guarnicdo aérea era tipica de unidade policial
aérea, apresentava um risco consideravel em virtude do sobrevoo a baixa altura, estresse
ou agitacao da ocorréncia propriamente dita, manobras aprimoradas, necessidade de
visualizagdo e acompanhamento de veiculos. O foco do piloto ficava dividido entre o voo, a
ocorréncia e avaliagdo constante do local da operagdo, somados a isso concorria a
identificacdo de obstaculos.

O CENIPA, ao proceder a analise, faz a seguinte consideragéo sobre o voo
realizado a baixa altura:

Ao atingir a altura aproximada de 70 metros, [0 piloto] nivelou a aeronave e
reiniciou 0 sobrevoo da rodovia. Sua intencao era manter uma altura baixa
para permitir uma melhor visualizagdo dos veiculos observados.

Ao tomar esta decisao, o piloto ndao deu a devida importancia ao fato
de existirem varias redes de alta tensdao, o que aconselharia a
manutengao de uma altura maior. Além disso, este tipo de procedimento era
comum na sua organizagdo e inexistia um manual que normatizasse o
emprego do helicéptero em operagdes policiais, embora existissem os
Procedimentos Operacionais Padrdo. [...] (BRASIL, 2004, p.7, destaque
Nnosso).

3 Cerca de 210 pés.
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Varios fatores interferem no processo decisério durante um voo policial,
todavia, é vital a gestdo do risco estar adequada as funcbes a bordo, de modo
compartilhado.

No caso em questao, houve sobrecarga de fun¢des ao piloto, pois a aeronave

nao operava com o copiloto, mais um fator possivel a contribuir ao acidente.

Assegura-se pela investigacao apurada, as redes de alta tensdo néo se
encontravam sinalizadas, situacdo contraria a Portaria n. 1 141/GM5 do Comando da
Aeronautica e da Norma NBR 6 535 da ABNT.

Na conclusao do relatério, onde séo apresentados os fatores contribuintes, ha
diversas variaveis contribuintes ao acidente, dentre elas sobressai o deficiente julgamento
do piloto, mesmo de posse das informagdes pertinentes sobre a existéncia de fios, optou por

continuar no sobrevoo a baixa altura, em decorréncia disso, colidiu-se com o obstaculo.

Embora tenha sido feita a avaliacdo quanto ao local da operacdo, onde
procedia 0o sobrevoo, a decisdo foi equivocada ao manter o voo a baixa altura com a

existéncia de obstaculos, no caso, a rede de alta tensdo.

b) Acidente 2: Colisdo com o solo

O proximo acidente a ser analisado refere-se ao Relatério Final — n.
079/CENIPA/2010, quando a equipe de servigo foi acionada para realizar o transporte de
uma equipe médica para a captagado de 6rgaos, por volta das 17h30 , ao longo do periodo
de acionamento até, aproximadamente, as 22 horas; as condigdes meteorolégicas variaram

bastante e apresentava chuva forte ao longo da jornada.

A tripulagao fez contato telefénico com unidades da policia militar na cidade
de destino e ao longo do trajeto, a fim de obter informagdes sobre as condigcoes
meteoroldgicas da rota a ser realizada. Verificou-se ao longo do trajeto, em alguns locais,
nuvens e chuva moderada. De posse das informagbes, o piloto inteirou a equipe da
possibilidade de se ndo decolar, caso ndo parasse de chover.

A decolagem para a cidade de destino, inicialmente, foi combinada entre a
equipe de voo e a equipe médica para as 21 horas, contudo, sé partiram bem depois da
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hora prevista, devido ao atraso dos médicos. Em decorréncia do atraso, foi procedido novo
contato para verificacdo das condicoes meteoroldgicas, obteve-se dados semelhantes a

primeira consulta.

A aeronave decolou as 22h45min de um heliponto homologado, apés
autorizagdo do plano de voo, emitido via fonia. Nesse momento, ja havia parado de chover,
porém o tempo estava nublado, com nuvens altas. Abaixo da camada de nuvens a

visibilidade era considerada boa.

A aeronave pousou no estadio municipal da cidade de destino as 23h46min,
utilizado comumente para esse procedimento, por se encontrar no centro do municipio e
oferecer, na opinidao dos entrevistados, condigbes satisfatérias para a realizagdo dessas
operagoes.

Apds o pouso, o piloto ligou para o grupamento aéreo, informou da demora,
em tempo superior ao habitual, em decorréncia de desvio de formag¢des meteoroldgicas e da
decolagem de regresso pela manha, devido as condigdes meteoroldgicas adversas.

O piloto e o copiloto permaneceram na aeronave, enquanto a equipe médica
realizava a remocao dos érgaos, e antes de dispensar a equipe de apoio da Policia Militar
local, o piloto informou, caso o tempo permanecesse como estava, s decolariam quando

amanhecesse o dia, apontava para o céu totalmente escuro na direcao do trajeto de retorno.

As 02h15min, quando o piloto dormia na aeronave, foi acordado pela ligagao
de sua esposa para o telefone celular. O piloto Ihe informou da previsdo de chegada em

casa, no maximo as 6h da manha.

As 02h55min, o piloto ligou para o grupamento aéreo e informou da
decolagem, esta iniciaria dentro de 05 minutos. As 03:00h, a aeronave decolou do estadio
municipal com destino ao heliponto de origem, com a mesma tripulagdo, juntamente com a

equipe médica.

Com aproximadamente dez minutos de voo, afastados doze quildmetros da
cidade de decolagem, a aeronave colidiu contra o solo, em decorréncia disso, incendiou-se

sem deixar sobreviventes.
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De acordo com informacbes do Chefe de Operagdes e Seguranca de Voo do
grupamento aéreo, quando, em outras oportunidades, os pilotos da organizagéao retornavam
da cidade, onde foram coletados os 6rgéaos, em voos noturnos ou diurnos, com condicoes
meteoroldgicas desfavoraveis, eles sobrevoavam determinado rio no trajeto, pois essa rota

era considerada desprovida de obstaculos verticais, os quais pudessem afetar o voo.

O relatério do CENIPA apresenta uma analise pormenorizada dos aspectos
meédico, fisioldgico e psicossociais dos envolvidos no acidente, bem como da cultura
organizacional da Instituicdo. O efetivo de pilotos na Unidade Aérea era considerado inferior
a0 necessario e, salienta, a equipe de servigo ja se encontrava de sobreaviso a mais de 24

horas antes do acionamento.

Por ocasiao do acidente, a equipe havia assumido servigo na Unidade Aérea
desde as 07:30h do dia anterior ao acidente, permanecia a disposicdo do servigo até as
03:00h da madrugada do dia seguinte. O fator contribuinte, preponderante ao acidente, foi a
fadiga, evidenciada pelo investigador:

A fadiga de voo, caracterizada nesta ocorréncia pela extensa jornada
de trabalho, pode tornar-se exacerbada, entre outros fatores, pelo
estresse, pelas condicoes climaticas desfavoraveis e por atividades
em horarios que desrespeitam o ciclo biolégico de sono e vigilia, como
no caso dos voos noturnos, todos eles presentes no acidente em questao.
(BRASIL, 2010d, p. 10, destaque nosso).

Em outro momento, aponta o grau de comprometimento gerado pela fadiga,
sobre o desempenho do piloto, no exercicio de suas atividades, interfere diretamente no

cumprimento da missao.

A carga de trabalho, considerada excessiva pelos pilotos, a permanéncia
por um longo periodo em uma condi¢do inadequada de repouso e as
condigbes adversas enfrentadas pela tripulagdo em uma noite escura,
considerando o tempo de voo de ida, maior que o habitual, devido as
condicbes meteoroldgicas desfavoraveis, foram fatores estressores que,
provavelmente, favoreceram a ocorréncia de fadiga.

A fadiga poderia comprometer o desempenho do piloto, uma vez que
ela prejudica importantes processos psicoldgicos, tais como a atencéo,
a percepcao, a memoria, a consciéncia situacional, o julgamento e a
tomada de decisao. (BRASIL, 2010d, p. 19, destaque nosso).

A fadiga da equipe agrava-se com fatores intervenientes tais como a prépria
carga de trabalho tida como excessiva, as condicdes meteorolégicas adversas, a pressao

interna da equipe em querer cumprir @ missao e o voo noturno.
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Na conclusdo do relatério, a indisciplina de voo foi um dos fatores
contribuintes apresentados sobre a argumentacdo, embora o RBHA 91 tenha previsdo de
excepcionalidades para o voo de seguranca publica e defesa civil, ndo ha previsao de
autorizacao para realizagdo de voo em condigcdes meteorolégicas adversas, no periodo
noturno e em aeronave ndao homologada para executar atividades sob a égide das regras de

VOO por instrumentos, requisito este necessario para a realizacao do traslado em questao.

Ressaltou-se ainda a influéncia do meio ambiente, haja vista o voo realizado
em periodo noturno associado a outros fatores, conduziram a uma tomada de decisdo

equivocada, conforme relato do encarregado da investigagéao:

A decisao de realizar o voo visual sob condicoes meteoroldgicas
adversas foi contribuinte para este acidente. Tal fato pode ter sido
influenciado pelo cansaco dos pilotos, pelas pressées impostas pela
organizacao, pelo apelo emocional que as missdes de transporte de
drgaos traziam aos pilotos e pelas pressoes auto-impostas em funcao
das demais. (BRASIL, 2010d, p. 21, destaque nosso).

As operacoes aéreas, principalmente aquelas voltadas ao salvamento de
vidas, como resgates aeromédicos, traslado de 6rgaos, como o caso em questao, costumam
gerar uma pressdo auto-imposta, associada ao desejo altruista de ajudar, trazem
dificuldades ao processo de gestao do risco.

A equipe em questdo, dispunha das informagbes pertinentes ao processo
decisorio, tais como condigbes meteoroldgicas, voo noturno com obrigatoriedade de
homologagéo da aeronave e do piloto para regras de voo por instrumentos e a fadiga.
Contudo, a andlise equivocada e conduzida por uma gestao do risco ineficaz culminou no
obito de todos os envolvidos na missao.

A secado 5 apresenta a metodologia adotada durante a pesquisa realizada,
enfatiza a delimitagcdo do tema de pesquisa, os objetivos do presente estudo, bem como os
critérios adotados para a escolha dos entrevistados.
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5 METODOLOGIA

Esta secédo descreve os critérios metodologicos adotados na pesquisa, inicia-
se pela justificativa de aplicacdo do estudo, apenas, aos pilotos de helicdptero; passa-se
para a pergunta referente ao problema foco de analise; segue para o processo de selecéao
dos entrevistados e realizacdo das entrevistas; apresenta-se no campo teérico a justificativa
das fontes primarias e secundarias norteadoras da presente pesquisa e, a apresentagao de
como procedeu a analise e concatenacao de dados. A documentagao indireta é confrontada
com a documentacéo direta.

A PMMG adota uma politica de avaliacdo de riscos constantes em sua
doutrina voltada para as operagdes policiais, trata sobre intervengéo policial, verbalizacao e
uso da forga, na qual define a avaliagdo de riscos “como uma ferramenta necessaria para
diagnosticar as diversas situagées de ameaca e as condicdes de seguranga para uma
intervencao” (MINAS GERAIS, 2010c, p. 12).

No caso, o enfoque pretendido com a presente pesquisa consiste na analise
de riscos para as operacdes aéreas, restringe-se em especifico as operagdes aéreas com
helicépteros. As operacdes com helicdpteros apresentam particularidades, nas quais o risco
agregado se torna mais elevado nas missées de seguranca publica e defesa civil. Desta
feita, o estudo desconsidera as operagdes com avides, pois se assemelham as realizadas
na aviacao regular, logo, deve seguir os mesmos padrdes de gestao do risco.

O Manual do Método SIPAER de Gerenciamento do Risco apresenta uma
série de quesitos referentes a riscos em operagoes aéreas, denominados subfatores de
risco, estes devem ser verificados antes de cada voo. (BRASIL, 2005)

Apresentam-se alguns itens de verificagdo pertinentes a atividade de defesa
social que conduzem a pergunta orientadora desta pesquisa qualitativa, a qual seja: Os
Comandantes de Aeronaves consideram, apropriadamente, na avaliagdo de risco das
operacdes aéreas, a fadiga pré-existente da equipe antes do inicio da missao, as condi¢goes
de manutencao da aeronave, conhecimento do local da operacdo e de pouso, condigbes
meteoroldgicas do local de operagao e de pouso, voo noturno, e a pressao em virtude da
escassez de tempo?
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Na tentativa de responder a tal questionamento, analisam-se 8 (oito)
entrevistas individuais, cujo roteiro encontra-se no apéndice, envolvem policiais militares do
Batalhdo de Radiopatrulhamento Aéreo da Policia Militar de Minas Gerais, sediado a Rua
dos Hangares, n. 50 — Patio Norte, bairro Aeroporto. Os quesitos formulados tiveram como

objetivo verificar as experiéncias individuais de cada um.

O critério utilizado para escolha dos entrevistados é orientado pelo trabalho
de Bauer; Gaskell (2008, p. 70), ao fazerem referéncia ao numero pequeno de
entrevistados, afirma: o “pesquisador deve usar sua imaginagao social cientifica para montar

a selegdo dos respondentes”.

O processo de definicdo do numero de entrevistados orienta-se sobre dois
aspectos principais. O primeiro parte do pressuposto no tocante as vivéncias pessoais,
apesar de amplas, apresentam um numero limitado de versées e interpretagdes. “Embora as
experiéncias possam parecer Unicas para cada um, estas sdo resultado de processos
sociais”, afirmam (BAUER; GASKELL, 2008).

O segundo aspecto relaciona-se a definicdo do recorte a ser adotado, a fim
de chegar ao tamanho do corpus® a ser analisado. A transcricdo das entrevistas com seis
perguntas cada, leva a um total de seis a oito paginas por entrevistado, com oito entrevistas,
produz entre 48 e 64 paginas para analise da pesquisa.

O publico-alvo da entrevista é constituido de Oficiais que exercem a funcao
de Comandante de Aeronaves, devem possuir pelo menos 1 500 horas de voo e pertencer a
unidade a, pelo menos, dez anos. O critério de escolha se faz pela verificagdo dos
detentores do maior nimero de horas de voo, em ordem decrescente; atuantes na Primeira
Companhia de Radiopatrulhamento Aéreo, sediada em Belo Horizonte. Para levantamento
de tais informagdes, utilizou-se o Sistema Pégasus®.

Exaram-se normas regulamentadoras da atividade aerondutica, constante no
Codigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), entre elas apresentam-se as atribuicdes dos
Comandantes das Aeronaves. Dentre varias atribui¢cdes, destaca-se a responsabilidade pela
operacao e seguranga da aeronave. O mesmo ordenamento juridico oferece a possibilidade

% Corpus: conjunto de entrevistas alvo de analise (BAUER; GASKELL, 2008).
% Sistema Pégasus: Sistema de armazenamento de dados desenvolvido pela PMMG, hospedado na intranetPM,
com a finalidade de coletar informagées referentes aos voos realizados no Bil RpAer.
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de delegacao de fungdes, embora ndo sejam passiveis de delegacao as fungdes inerentes a
segurancga de voo, haja vista a sua importancia (BRASIL, 1986).

Ao restringir a pesquisa, exclusivamente, aos Comandantes de Aeronaves,
procura-se enfatizar e atender a legislagao vigente, com previsdo no CBA, por ser conferida
a estes a responsabilidade pela operacéo e seguranca da aeronave.

As entrevistas foram transcritas, a fim de servirem de objeto de analise. A
despeito dos textos transcritos, concatenou-se as informac¢des de maior relevancia aos
extratos por pergunta efetuada. Concernente a identificacao dos entrevistados, cada um
recebeu numeracgao aleatéria, de 1 a 8, sendo precedida do designativo (E) de entrevistado,
referente a cada Comandante de Aeronave participe do estudo.

Para Bauer; Gaskell (2008, p. 64) a “pesquisa qualitativa se refere a
entrevistas do tipo semi-estruturado com um dnico respondente (a entrevista em

profundidade)”.

A pesquisa qualitativa objetiva angariar informagbes de forma mais
abrangente e subjetiva, a fim de garantir os dados de maior amplitude, consequentemente,
favorece o desenvolvimento e melhor compreenséo do estudo proposto.

No processo de desenvolvimento do trabalho de campo, sdo focados dois
quesitos, os quais antecederam a entrevista. O primeiro foi a especificagcdo do chamado
tépico guia, este consiste em definir o que perguntar e, num segundo momento foi definido o
processo pelo qual os entrevistados foram selecionados, ou seja, a quem perguntar.

Ressalta-se, utilizar o topico guia favoreceu o processo de busca dos
objetivos da pesquisa, pois a interagdo entre o entrevistador e entrevistado se torna mais
facil e confortavel, quando adota-se linguagem clara, concisa e de dominio tanto do
entrevistado quanto do entrevistador, conduz a uma progresséao légica por meio do tema.

Na escolha dos Comandantes de Aeronaves entrevistados, procura-se fazer
uma distingao entre "selegao" e “amostragem”. Optou-se pela selecdo explicita ao invés de
amostragem, haja vista a amostragem, em muitos casos, conduzir a resultados
generalizados, enquanto uma gama maior de opinides favorece resultados mais tangiveis e

aproveitaveis.
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Na concepc¢ao de Bauer; Gaskell (2008), os procedimentos a serem utilizados
na entrevista qualitativa devem ser diferentes dos adotados numa pesquisa quantitativa,
haja vista o objetivo do estudo qualitativo ndo ser o de contar o numero de opinides ou
pessoas, ao contrario, procura explorar o espectro de opinides e suas diferentes relacdes
para com o tema, a fim de no final ter-se uma amostra significativa de pontos de vista do

material humano pesquisado.

Neste sentido, os autores consideram trés implicagbes nas pesquisas
qualitativas. Na primeira, o entrevistador ndo deve aceitar nenhuma informagdo, como se o
assunto estivesse pacificado. Na segunda, o entrevistador deve procurar constantemente
sondar. A terceira e Ultima trata do acumulo de informagdes conseguidas por meio de
entrevistas, rumo a compreensado da vida dentro de um grupo de entrevistados (BAUER,;
GASKELL, 2008).

O processo de entrevista é desenvolvido para oferecer uma troca entre
entrevistado e entrevistador, de forma interativa, pois na troca de idéias, realidades e
percepcoes, 0 processo de produgdo do conhecimento ocorre de forma conjunta e sinérgica
com a participacao do entrevistador e do entrevistado.

Ressalta ainda, no tocante ao processo de motivacao do entrevistado, como
elemento de suma importancia para o resultado positivo da entrevista, por meio da técnica
do rapport’, utilizada pelo entrevistador, tem como objetivo levar o entrevistado a se sentir
relaxado e a vontade em um ambiente, onde estabeleca a sensacdo de seguranca e
confianga.

Neste raciocinio, as entrevistas iniciaram-se com uma prelecao introdutéria do
tema e objetivos da pesquisa, com prévia solicitagdo da autorizagdo para gravacao da
entrevista, quando foi salientado o anonimato do entrevistado. O objetivo da gravagéao
consiste em garantir ao pesquisador total atengdo nas argumentacdes do entrevistado e

sucessivas analises posteriores do material gravado.

No campo tedrico, esta pesquisa abrange o processo de gerenciamento do
risco operacional, pois para atingir um nivel satisfatério do estudo, optou-se pela pesquisa
exploratoria. Em relagdo ao modelo conceitual operativo, a pesquisa foi desenvolvida por
meio de fontes bibliograficas e documentais.

%" Rapport: Na pesquisa qualitativa é a relagdo de afinidade e confianca que favorece o processo de

comunicagao (BAUER; GASKELL, 2008).



73

A pesquisa exploratoria objetiva proporcionar maior familiaridade com o
problema, no intuito de torna-lo explicito, na busca do aprimoramento de idéias, quando
verificada a identificacdo de expectativas e necessidades. Pretende-se reunir uma base
conceitual e tedérica multidisciplinar, direcionada a caracterizagcao da avaliacao de riscos nas
operacgdes aéreas, utiliza-se como base os Comandantes de Aeronaves, haja vista a ciéncia
nao estabelecer teorias consolidadas sobre a questao, caracteriza assim o presente estudo
como exploratério (GIL, 2002).

Quanto a natureza, a pesquisa caracteriza-se por ser qualitativa, ao identificar
e descrever os quesitos e parametros de andlise da gestdo de risco utilizados pelos
Comandantes de Aeronaves de forma mais abrangente e significativa e, por procurar a
compreensao da doutrina referente ao tema proposto.

A partir do problema proposto, emprega-se o método indutivo. Os dados
coletados foram analisados sob o enfoque da teoria base (eficiéncia e qualidade), na busca
constante da modificagdo de parametros empiricos para parametros cientificos. Houve

preocupacao em instrumentalizar o ambiente operacional.

Adota-se a pesquisa documental indireta. Sdo empregadas fontes primarias
na pesquisa documental e fontes secundarias na pesquisa bibliografica. Na documentacao
direta é procedida a observacgao direta intensiva com roteiro de perguntas preestabelecido.

Na documentacao indireta pesquisou-se as seguintes fontes:

a) Fontes primarias: O Decreto 87 249/1982 dispde sobre o Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (BRASIL, 1982), a Lei 7.565/1986
dispée sobre o Codigo Brasileiro de Aeronautica (BRASIL, 1986), o Manual do Exército
Americano de Gerenciamento do Risco - Field Manual Headquarters N. 100-14 — Risk
Management (UNITED STATES, 1998), o Manual de Aplicagéo da Forca Aérea referente ao
Método SIPAER de Gerenciamento do Risco (BRASIL, 2005), as Normas de Sistema do
Comando da Aerondutica referentes a gerenciamento do risco operacional (BRASIL, 20083,
2008b, 2009b), o Decreto n. 6 780, de 18 de fevereiro de 2009, este aprova a Politica
Nacional de Aviagcado Civil (BRASIL, 2009a), o Programa de Seguranga Operacional
Especifico da Agéncia Nacional de Aviagao Civil (BRASIL, 2009c), a Resolugao n. 106/2009
— ANAC, esta dispbe sobre o sistema de gerenciamento de seguranca operacional para
pequenos provedores de servigco de aviagao civil (BRASIL, 2009d), a Portaria Conjunta n.
764/GC5, de 14 de agosto de 2009 trata do Programa Brasileiro para a Seguranca
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Operacional da Aviacado Civil (BRASIL, 2009¢), a Portaria CENIPA N. 01/CH/2009 cria o
Manual de Investigacdo do SIPAER (BRASIL, 2009g), o RBHA 91 dispbe sobre as regras
gerais de operagao com aeronaves civis, em especifico a subparte k, a qual versa sobre as
operacgdes aéreas de seguranca publica e/ou defesa civil (BRASIL, 2011a), e, por ultimo, os
relatérios finais de acidentes aeronauticos n. 075/2004 e n. 079/2010 (BRASIL, 2004,
2010d), ambos do CENIPA.

b) Fontes secundarias: pesquisaram-se monografias, revistas especializadas
em atividades aeronauticas, a exemplo da Conexdo SIPAER e Rotor & Wing, onde
verificam-se artigos cientificos como suporte das bases teodricas relativas a gestao do risco
operacional, elaborados por Costa (2000), Scachetti Junior (2010), Ferreira (2010).
Analisaram-se relatérios reais de acidentes aeronauticos com helicdpteros de instituigoes,
0s quais executavam missdes de seguranga publica e defesa civil.

No tocante a analise dos acidentes, a intencdo € estabelecer uma
contextualizacdo com o tema da pesquisa, para mostrar a possibilidade de o evento danoso
ocorrer e atingir a qualquer operador ou Instituicdo, inclusive instituicbes atuantes no

sistema de defesa social.

Preocupou-se em preservar a imagem dos profissionais e das instituicdes
envolvidas nos acidentes, ao ser apresentado o histérico do acidente, bem como sua
analise, omitiu-se intencionalmente qualquer informacao ligada a identificacdo dos

envolvidos, tais como: local, data, trajetos, entre outros.

Na documentacao direta, o estudo foi procedido por intermédio de pesquisa
de campo realizada pela observacao direta intensiva de forma estruturada. Tais entrevistas
foram direcionadas aos Comandantes de Aeronaves da PMMG.

Salienta-se por intermédio da transcricdo das entrevistas, as informagdes

foram tratadas e analisadas, por meio de um mapeamento de informacdes similares.

As similaridades foram apostas em uma planilha para melhor visualizagdo dos
itens de relevancia e, posteriormente, confrontadas com as fontes primarias e secundarias
estudadas. Em alguns casos, o texto transcrito foi apresentado integralmente sem reviséo
ortografica ou gramatical, no intuito de ndo trazer modificagbes quanto ao carater de
relevancia de informacdes passadas pelo entrevistado.
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A secao 6 apresenta a analise dos dados da pesquisa, nos quesitos
formulados na entrevista, relaciona-se diretamente ao problema objeto de estudo, estes
serdo analisadas em conjunto com a bibliografia estudada nas se¢des anteriores.
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6 ANALISE DE RESULTADOS DA PESQUISA

Esta secdo apresenta uma andlise comparativa dos resultados e propostas a
serem investigados nesta pesquisa monogréfica, estabelece correlacdo entre as bases
tedricas, os objetivos e a hipbtese previamente apresentados na segao 1.

Destacam-se os dados obtidos e estudados, coletados por intermédio de
pesquisa de campo de natureza qualitativa, realizada com os Comandantes de Aeronave.
Os entrevistados foram os comandantes do equipamento helicoptero, do Btl RpAer,
atribuido o cédigo (E), conforme critérios estabelecidos e apresentados na secao 5, e roteiro
constante no apéndice, no intuito de enriquecer o estudo mediante as percepgdes dos

comandantes sobre o assunto.

Ao longo de cada segao € realizado um processo de confrontagcao de dados.
Assim, a teoria apresentada no processo de caracterizacdo do objeto de estudo é
comparada com as percepgdes dos Comandantes de Aeronaves entrevistados.

6.1 Fadiga da equipe de servico

Durante a pesquisa realizada, verifica-se a necessidade de proceder a analise
da fadiga em dois contextos distintos. O primeiro refere-se a fadiga, referente ao excesso de
trabalho ou atividades desenvolvidas ao longo de um periodo consideravel que refletem de

forma negativa na execuc¢do do voo.

O segundo contexto refere-se a fadiga advinda por alteracdo do ritmo
circadiano, ao executar atividades no periodo noturno, traz por conseguinte a queda na
qualidade do voo, alvo de analise na se¢ao 6.6.

Embora a fadiga ndo conste como fator contribuinte, alvo de investiga¢ao do
CENIPA, esta se associa a certos fatores tais como falha de julgamento e planejamento.
Conforme apresentados na secao 4, (GRAF. 2), podem ser afetos pela condig¢éo fatigada do

piloto.



Da entrevista com os Comandantes de Aeronave, obtiveram-se respostas
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de

relevancia para a pesquisa, quanto a avaliagdo da fadiga apresenta-se o extrato no
QUADRO 6.

QUADRO 6
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 1

Avaliacao da fadiga da equipe de servico

E1

“[...] procura dormir mais cedo, [...] antes do turno de servico vocé pergunta e
verifica se todo mundo estd em condi¢des de trabalhar, [...] a guarnicdo que esta
de servico [...] de doze horas, que € uma escala [...] muito grande, deveria ser no
maximo uma escala de oito horas, mas o efetivo ta curto.”

E2

“...] essa avaliagao, ela é feita, por observagao. [...] no préprio procedimento do
briefing, tem uma oportunidade da gente perguntar se todo mundo ta em
condi¢des de tirar o servico. [...] o tanto que o camarada ta dormindo a noite, e
iSSO eu preocupo, nds ndo temos assim um procedimento especifico na unidade,
mas [...] nés precisamos evoluir [...].”

E3

“[...] eu pergunto como é que ta as condicbes fisioldgicas da equipe, se tado bem,
se tdo descansados, se tdo em condi¢des de servigo, [...] vocé olha pra ela e vé
como é que ta o semblante dela.”

E4

“[...] um briefing onde eu acho que o objetivo principal ali é ver as condi¢des tanto
fisicas, quanto psicoldgicas, quanto técnicas da tripulacdo. [...] um turno de doze
horas aqui hoje é cansativo, vocé chegar aqui seis horas e largar o turno as
dezoito, [...] como é que vai ter um voo as quatro horas [...].”

E5

“[...] eu quero avaliar cada um: o jeito que ele entra no quartel, o jeito que ele
chega com o veiculo dele no quartel, [...]. Se ele vai chegar com humor, se ele vai
chegar cansado, pergunta que vocé faz: “O qué que vocé fez no periodo antes
do”...seja, “vocé descansou?” [...] eu fui trabalhar com o copiloto, ele estava
tirando servico numa determinada unidade e trabalhou la mais de doze horas e
veio trabalhar comigo mais doze horas e eu cumpri uma parte do expediente de
oito horas, eu fui tirar um servico de doze, vinte horas, eu sei que eu estava,
subjetivamente cansado, [...] essa escala de doze horas, ela é fatigante.”

E6

“[...] no briefing a gente faz uma avalia¢do visual dos militares, verifica, pelo nosso
conhecimento prévio acerca de cada um deles se o semblante deles esta nos
indicando se eles estdo cansados, estdo sonolentos, estdo deprimidos, [...],
porque no olhar a gente ja sabe se a pessoa ta no seu estado natural ou néo.”

E7

“[...] vocé faz perguntas diretas pra cada um, analisa, o semblante de cada
componente da equipe, e confronta a informagéo que ele te passa com aquilo que
vocé esta realmente percebendo.”

ES

“[...] na hora do briefing, no inicio do servigo a primeira parte do nosso servico pra
gente estabelecer como é que vai ser esse servigo, a gente olha mesmo é a
fisionomia do policial militar, pergunta se ele tem algum problema pra tirar aquele
servigo, vé como é que ele aparenta estar, seja pelas expressdes faciais dele,
seja pela participagao no briefing [...].”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.
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De acordo com o extrato da entrevista, ao quantificar as informacgdes
evidencia-se o0 processo de verificacdo da fadiga da equipe, atem-se a critérios de
observagoes subjetivas em um total de 87,5% dos entrevistados. (TAB. 1)

Dos Comandantes de Aeronave entrevistados, 62,5% questionam os militares
da equipe sobre as condi¢des individuais, sejam fisiolégicas ou psicolégicas, de se tirar ou
nao o servigo, conforme relata E3: “[...] eu pergunto como é que ta as condicdes fisioldgicas
da equipe, se tdo bem, se tdo descansados, se tdo em condigdes de servico, [...]".

Tal situagao nao gera confiabilidade, pois 0 Comandante de Aeronave fica a
mercé da avaliagao feita pelo militar de sua propria condigao, ou quando a avaliagao fica por
conta do Comandante de Aeronave é feita mediante auséncia de critérios tangiveis de
avaliagdo, situagdo pouco confidvel, e ainda pode conduzir a uma analise equivocada.
Verifica-se auséncia de efetividade, contrario aos preceitos apresentados sobre a nova
administragao gerencial, pois a inexisténcia de critérios objetivos, tais quais apresentados no
MSGR em 3.2.2.1 podem conduzir a um acidente aeronautico.

Embora os entrevistados em seus relatos apresentem mais de um
mecanismo de verificagdo de fadiga, ou por intermédio de perguntas ou observacgao, 62,5 %
(TAB. 1) o fazem durante o briefing, momento inicial do turno de servigo. Assinala-se o
relato de E5, este afirma iniciar tal avaliacdo antes do inicio do turno, pois acompanha a
chegada dos militares, verifica, inclusive, o humor do integrante da equipe de servico.

TABELA 1
Critérios utilizados na avaliagao da fadiga, segundo os Comandantes de Aeronave do
Btl RpAer — Minas Gerais — ago. 2011

e Frequéncia
Critério
Abs. (%)
Observa ou avalia visualmente a equipe 7 87,5
Pergunta se a equipe esta em condic6es de trabalho 5 62,5
Procede a avaliagdo antes do turno de servigo ou no briefing 5 62,5
Acreditam que a escala de 12 horas é fatigante 3 37,5

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.
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Nota-se na entrevista com o Comandante de Aeronave E5, quando relata
sobre determinada ocasiao em que tanto o copiloto, quanto o préprio piloto trabalharam em
um dia periodo superior a 20 horas. Tal situacao contribuiu para a possibilidade de acidente,
com os riscos de falha de julgamento e tomada de decisdo aumentados, conforme anélise
do relatério de acidente de colisdo com o solo.

Os Comandantes de Aeronave E1, E4 e E5 fazem consideracdes sobre a
escala operacional de doze horas. Salientam os entrevistados de modo incisivo, no tocante
as doze horas de servigo ao contribuir para o quadro fatigante em um total de 37,5%, (TAB.
1). Entre os entrevistados o E1 complementou as informagdes ao apresentar justificativa
para tal situacao devido a escassez de efetivo.

Na pesquisa conduzida por Scachetti Junior (2010) é evidente o levantamento
sobre os perigos encontrados, sujeitas as Unidades aéreas operantes na atividade de
seguranca publica e defesa civil, devido a elevada carga de trabalho apresentada por
diversas unidades, elemento interferente na conducao a fadiga.

Ao retomar as argumentacOes evidenciadas por Mattos (2009), verifica-se
recomendacdo da Fundacentro baseada em critérios ergonémicos de que a carga horaria
diaria ndo exceda a um periodo de oito horas. Tal situacao conduz a perda da qualidade do
servico e favorece o risco de acidentes e incidentes em funcédo da reducao do estado de
alerta.

Acrescenta-se, conforme se apresenta na secdo 2: além da eficiéncia na
prestacao de servicos a qualidade é um dos objetivos a ser alcangcado pela Administragao
Publica, esta focada no novo modelo gerencial adotado em Minas Gerais.

A gestdo adequada do risco consiste em efetuar a avaliagdo correta entre o
custo e beneficio; em relagao a fadiga, ha necessidade de mensurar o nivel de cansago do
tripulante, sobretudo neste contexto, o Comandante de Aeronave. O nivel de cansago
elevado pode trazer prejuizos irremediaveis para a operagao, ou em quadro inicial, contribuir
para uma situacao de perigo apresentada na Teoria de Heirinch (FIG. 2), podera esta evoluir
ou contribuir para um acidente futuro.
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No manual do MSGR, ao apresentar o Fator Homem para o equipamento
helicoptero UH-1H (QUADRO 5), constatam-se seis subfatores de um total de dez que
apresentam relagdo com a fadiga, sdo eles: envolvimento apenas entre as 07:00 e as 22:00;
nao cumpriu expediente completo de 8h antes da decolagem; envolvimento inferior a 12h e
menos de 8h de voo por dia; o tipo de voo ndo propicia o desgaste fisico acentuado, sem
sobrecarga de trabalho e voa apenas uma aeronave, e, estresse mental — causadores e

indicadores ausentes.

Embora as missbées da FAB tenham particularidades diferentes das
operacdes de seguranga publica e defesa civil, em alguns aspectos se assemelham. Os
subfatores apresentados no Fator Homem, apds andlise direcionada para os equipamentos
operados pela PMMG, podem ser utilizados como indicadores objetivos do nivel de fadiga
do profissional que opera aeronaves em operagoes de segurancga publica e/ou defesa civil.

6.2 Manutencao da aeronave

Durante o processo de entrevista, os Comandantes de Aeronave
apresentaram posicionamentos homogéneos quanto ao quadro de avaliagdo da manutengao
dos helicopteros. Apresenta-se em seguida o extrato da entrevista, onde ressaltam os
principais procedimentos utilizados no processo de avaliagdo da manutencdo da aeronave
nos turnos de servico. (QUADRO 7)

No levantamento apresentado na secdo 4 (GRAF. 2), a manutencao
apresenta-se como fator contribuinte em 23,0% dos acidentes aeronauticos ocorridos ao
longo de 2000 a 2009. Ressalta-se mais uma vez um dos principios da filosofia SIPAER
defendidos por Costa (2000) em que os acidentes nao resultam de uma Unica causa, mas
de uma seqiéncia de eventos, desta feita, a manutencdo pode ser contribuinte em um

destes eventos.

Os Comandantes de Aeronave apresentaram similaridades nas respostas
(TAB. 2) ao evidenciarem a realizagdao do pré-voo, seja ele feito pelo piloto 50,0% ou pelo
mecanico responsavel 75,0%. Embora exista um check-list cerca de 25,0% dos
entrevistados nao seguem um procedimento padronizado de utilizagdo dos quesitos a serem
conferidos. Logo, percebe-se um grau elevado de confianga na auséncia de possiveis

problemas, em virtude da existéncia do pré-voo realizado pelos mecanicos.



QUADRO 7
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 2
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Avaliacao das condicoes de manutencao da aeronave

E1

“[...] pergunta ao mecanico: se ele realizou o pré-voo, em que olha o 6leo, coisas
simples vazamento e sem defeito.”

E2

“[...] todos os nossos turnos de servico a gente sempre tem ali pelo menos um
mecanico, [...] ele ja faz um pré-voo detalhado, faz os drenos, faz as conferéncias
e faz a gestdo da manutencdo, através da prépria secao especifica de
manutengéo. [...] a gente, ao assumir o servi¢o faz um pré-voo, com atengao para
aqueles detalhes do check-list, as vezes, confesso que nao fago seguindo o
check-list.”

E3

“[...] n6s temos uma base com mecanicos de voo, o que nos deixa mais “tranquilo”
com relacdo as inspec¢des pré-voo. [...] cabe a nos pilotos fazermos um pré-voo de
piloto sé pra verificar coisas mais simples, os niveis de 6leo da aeronave, se a
aeronave ta apresentando alguma coisa fora do normal, [...].”

E4

“[...] a gente parte do principio que a segdo nos entrega uma aeronave em
condigdes de voo e [...] nés ainda temos procedimentos de realizar o pré-voo nas
aeronaves, tanto para o piloto quanto para os mecanicos [...].”

E5

“...] € o pré-voo, verifica quem pilotou a aeronave anteriormente e qual ocorréncia
que ela participou anteriormente, independente de vocé fazer o pré-voo.”

E6

“[...] a primeira informagao que a gente tem acerca dessa aeronave é com o piloto
que ta saindo de servico [...] ele vai me passar quais foram as alteragbes que ele
verificou, as solugdes que foram adotadas pela equipe de manutencéo. [...] entédo
eu me dirijo a aeronave e vou fazer uma inspecao visual dela. [...] verifico durante
o briefing, eu converso com o mecanico de servico, verifico se ele constatou
alguma alteragcdo durante a inspecao dele, verifico com ele se ha alguma
anotacao no relatério diario de voo e, por fim, eu verifico com o militar técnico de
apoio de solo quantos por cento de combustivel que ele colocou na aeronave.”

E7

“[...] a gente pergunta pro mecanico se existe algum reporte da aeronave, se
existe a gente vai naquele item, especificamente, analisa novamente se t4 tudo
ok.”

E8

“A Unica coisa que eu faco € o briefing, o check-list e mesmo assim, néo é o
check-list lido, [...] porque eu parto do pressuposto que todos os outros itens ja
foram feitos pelos mecénicos que estao de servigo [...].”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Observa-se na entrevista realizada com o Comandante de Aeronave EB6,

ao

estabelecer o procedimento de conversar com o piloto que sai de servico e verificar a

existéncia de anotagdes no relatério diario de voo, a existéncia de um diferencial quanto aos

procedimentos adotados se comparado aos demais entrevistados, os quais nao adotam

procedimentos similares.
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TABELA 2
Critérios utilizados na avaliacao da manutencao da aeronave, segundo 0s
Comandantes de Aeronave do Btl RpAer — Minas Gerais — ago. 2011

e Frequéncia

Critério
Abs. (%)
Pergunta ou pressupde que o pré-voo do mecénico foi realizado 6 75,0
O piloto faz sempre o pré-voo 4 50,0
Fazem o pré-voo, mas alegam nao utilizar o check-list 2 25,0

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Enquanto em um contexto geral, as respostas denotam tranquilidade no
quesito manutencao, haja vista a existéncia dos mecanicos, conforme apresenta no extrato
de entrevistas dos Comandantes de Aeronave E3, E4 e E8, ou mesmo um entendimento da
auséncia de necessidade de acompanhamento ou realizagdo do pré-voo pelo piloto, pois
este ja é feito pelos mecanicos, o E6 apresenta um padrao e critérios tangiveis no
procedimento atinente ao quesito manutencdao. (QUADRO 7)

E6 estabelece a seguinte seqliiéncia de procedimentos: contato inicial com o
piloto quando sai de servico, realizagdo de inspegao visual na aeronave, ou seja, pré-voo,
durante o briefing contato com o mecanico, a fim de verificar as alteragbes na aeronave e no
relatério diario de voo, e, contato com o militar técnico de apoio de solo, oportunidade de se

verificar o abastecimento da aeronave.

E notéria a auséncia de padronizacdo ou procedimento, estes podem
conduzir a falhas irreversiveis. Vale salientar, o check-list € um mecanismo apropriado para

auxiliar na execugao de uma atividade por meio de método.

O manual do MSGR utiliza critérios objetivos, neste o processo de gestdo do
risco no Fator Maquina (QUADRO 5), entre outros subfatores, adota aspectos estruturais do
setor responsavel pela manutencdo. O aspecto estrutural engloba o preparo do recurso
humano e previsdo logistica de ferramental e material adequados ao exercicio da atividade
de manutencéo, tais como publica¢des técnicas devidamente atualizadas.

Durante a pesquisa qualitativa com os Comandantes de Aeronave, nao foi
apresentado por nenhum entrevistado consideracées sobre o processo de formacédo ou

treinamento da equipe responsavel pela manutencgao.
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Os subfatores referenciam o periodo de pés inspecdao ou reparo, quando
estes ainda encontram-se recentes, 0s quais sejam: mais de dez horas apds inspeg¢ao ou
reparo significativo e mais de cento e cinqlienta horas apdés revisdo geral. Tais subfatores
sao relevantes para coOmputo no processo de analise, pois logo apds as inspecdes ou
revisbes, as aeronaves ainda devem ser monitoradas para verificacdo de ajustes e

correcdes de falhas futuras.

Em voos que exijam mais do equipamento cuja situacdo de operagado seja
mais intensa ou ainda por apresentarem-se sem o apoio da equipe de manutengéo, deve-se
evitar a utilizacdo de aeronaves recém-inspecionadas e fazer uma andlise de custo-

beneficio focado no risco envolvido.

O Fator Maquina apresenta ainda subfatores com a andlise focada na
confiabilidade do funcionamento dos motores, sistemas relacionados a navegacao e voo e 0

sistema de combustivel.

Outra premissa a se considerar com base no MSGR, é o fato do processo de
analise do Fator Maquina pela FAB ocorrer pela secdo de operagdes durante a fase de
planejamento em que se apresentam critérios concretos, momento este distinto da analise

procedida pelos Comandantes de Aeronave da PMMG, qual seja, o briefing.

Em um contexto geral apresentado pelos entrevistados, a avaliacdo da
manutencao parte de um pressuposto: a aeronave por estar disponibilizada ja se encontra
em condi¢cdes de emprego, cabe ao mecanico a realizagdo de pré-voo pormenorizado e ao
piloto um pré-voo mais simples, em alguns casos nao utiliza o check-list. Percebe-se uma
auséncia de preocupagao por parte dos Comandantes de Aeronave quanto ao quesito

manutengao, por entenderem que 0 acompanhamento ja é feito por setor competente.

6.3 Local da Operacao e de Pouso

Os entrevistados apresentaram consideragcdes amplas sobre o processo de
avaliacdo dos locais de operacdo e pouso, porém tiveram uma tendéncia de se
referenciarem a maior atengao quanto a obstaculos de uma maneira geral (QUADRO 8).



QUADRO 8
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 3
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Avaliacao do local da operacao e de pouso

E1

“[...] fago um voo mais alto e bordeio o local da ocorréncia, pode ser a ocorréncia
mais complexa ou mais simples, [...] faz um giro mais alto, faz com calma, bordeie
a ocorréncia, depois vocé vai pro pouso, por que vocé pode ter surpresas, ja
ocorreram no voo policial muitas surpresas em relacao a fios e outras coisas
mais.”

E2

“[...] um pouso em local ndo preparado, o procedimento que a gente segue é
chegar mais alto, avaliar de portas abertas, reduz velocidade pra sessenta nés [...]
monitora os obstaculos, [...] comega a fazer giros do lado do Comandante da
Aeronave, visualizando se tem antenas, buscando obstaculos [...].”

E3

“[...] se tem uma area do tamanho de uma quadra de futebol pra permitir o toque
de aeronave, se essa area nao tem telha, [...] faz mais perguntas no sentido das
rampas de aproximagao, se tem algum fio.”

E4

“[...] tem a questao do terreno, que esta inclinado ou nao, questdo de obstaculo,
questdo de arbustos, a questdo do vento, a questdo, é, quando eu disse
obstaculos ai vem: torres, fios, arvores e etc.”

E5

“[...] primeira coisa! E se eu tenho seguranca pra fazer o pouso. Num segundo
momento, ai eu comeco a avaliar a atmosfera ali do local:” Se nés vamos ter uma
atmosfera poluida, levantar muita fuligem. [...] se tem arvores no local, se tem
crianga, se tem transeuntes [...].”

E6

“[...] essa avaliagédo, ela é muito pessoal. Entdo isso ai vai depender muito da
experiéncia de cada comandante. [...] verifico se tem vegetacdo e se tem algum
aclive ou algum obstaculo natural ou artificial, [...] eu avalio a inclinagdo do
terreno, [...] se ha a existéncia de alguma linha de alta tens@o préxima, antenas de
celular que possam interferir na nossa rampa de aproximacao, o vento, a direcao
e intensidade do vento. [...].”

E7

“[...] sempre quando vai pra um local de ocorréncia, primeiro, faz um sobrevoo
mais alto naquele local, identificando os obstaculos, principalmente, antenas de
celular, de alta tensao, fiacdo, e qualquer outro obstaculo que possa interferir na
seguranga.”

E8

“[...] a Unica coisa que me preocupo é se tem ou ndo algum obstaculo que vai me
impedir de voar na altura que eu estou [...] se eu vou bater em alguma coisa.”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Ressalta-se, conforme apresenta (TAB. 3), 100,0% dos entrevistados,

ao

chegar no local de operagdo ou em necessidade de realizar um pouso, observa, localiza e

monitora possiveis obstaculos. Destes, apenas 37,5% referenciam o fato de chegar com

mais altitude, no intuito de se evitar possiveis colisbes, para em seguida iniciar o

monitoramento de obstaculos, e, 25,0% procuram identificar a dire¢gao do vento.



85

TABELA 3
Critérios utilizados na avaliacao do local de operacao e pouso, segundo 0s
Comandantes de Aeronave do Btl RpAer — Minas Gerais — ago. 2011

s Frequéncia
Critério
Abs. (%)
Observa e monitora fios, antenas e outros obstaculos 8 100,0
Aproxima em um voo mais alto 3 37,5
Verifica a direcao e intensidade do vento 2 25,0

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Varios sdo os fatores contribuintes para um evento relacionado com a
avaliacao do local de operacdo e pouso, tais como: o julgamento, o planejamento, a
supervisao, entre outros, a possibilidade de indisciplina de voo. (GRAF. 2)

O caso real de acidente aeronautico, baseado em relatério final de
investigacao do CENIPA, quando houve colisdo com fios, apresenta um exemplo claro do

resultado de um gerenciamento do risco ineficaz.

Embora o piloto tivesse conhecimento da existéncia de fios na regido, néo
adotou medidas de seguranga suficientes e eficazes, a fim de evitar o ocorrido. Desta feita,
o julgamento deficiente do piloto, o qual optou por continuar no sobrevoo a baixa altura, em
decorréncia disso, colidiu com os fios, mesmo ciente das informacdes sobre a existéncia do

obstaculo, foi determinante no resultado do acidente.

Destaca-se o ideal de que é louvavel atender aos anseios da sociedade e
procurar cumprir sempre a missao, porém deve-se manter o foco em uma perspectiva
gerencial, apoiados na eficiéncia e na busca da qualidade como objetivos a serem seguidos.
Nao é suficiente apenas cumprir a missao, o processo no qual se planeja e executa a
missao deve ser conduzido de forma sistémica, e sdo determinantes na qualidade final das

operacdes.

Assinalam-se as entrevistas de E4 e E6, 25% dos Comandantes de
Aeronaves, enfatizam da real importancia de monitorar obstaculos, identificar o vento. Pois é

relevante a identificacao deste no procedimento de aproximagao para o pouso. (TAB. 3)
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Nao se subentende que o vento seja sempre desconsiderado ao
procedimento pelos demais entrevistados, porém, por ndo ser apresentado como critério de

conferéncia, nao denota a mesma relevancia atribuida ao monitoramento de obstaculos.

Enfatizam, positivamente, o procedimento generalizado adotado pelos
entrevistados de identificar e monitorar obstaculos, todavia é preciso ressaltar a
necessidade de acompanhamento de outros parametros interferentes no voo e, por

conseguinte, na diminuigdo do risco e na manutencéo da qualidade das operagdes.

Observa-se, apenas 25,0% dos entrevistados entendem ser relevante o
acompanhamento das condi¢des referentes ao vento, esta situagdo denota despreocupagéao
com um quesito fundamental ao voo de helicoptero, principalmente em relagdo aos
procedimentos para o pouso. (TAB. 3)

No manual do MSGR verificam-se certos subfatores, tanto do Fator Meio
quanto do Fator Missdo que apontam relagdo com a avaliagao de riscos nos locais de pouso
e operagao. (QUADRO 5)

O Fator Meio atribui relevancia no processo de gestao do risco, entre outros
subfatores, ao voo realizado acima de 500 pés e a temperaturas amenas no solo. O voo
realizado acima de 500 pés contribui positivamente na auséncia de risco de colisdo com
obstaculos, situacdo acompanhada pelos entrevistados. A realidade do voo de seguranca
publica ou de defesa civil ocasiona em muitas situagées a necessidade desse procedimento
ser feito a baixa altura, porém nos casos necessarios deve se manter um nivel de atengéao

maior e considerar a possibilidade real de colisao.

A necessidade de monitoramento das temperaturas no solo traz reflexos
diretos na sustentabilidade da aeronave. Quanto maior a temperatura menor é a
sustentagao e a capacidade de voo do helicéptero, ou seja, ao realizar operagées ou pousos
em locais de temperatura elevada, a manobrabilidade do equipamento se torna mais restrita.

O Fator Missao, no tocante a analise do local de operacao e pouso apresenta
0 acompanhamento das operagdes na zona critica do grafico altura x velocidade, a
chamada “curva do homem morto” e a auséncia de ambiente hostil simulado relacionam-se

com a gestao do risco nas operacoes aéreas de seguranca publica e defesa civil.
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As missdes atinentes ao sistema de defesa social exigem certas manobras,
estas acarretam o voo dentro da “curva do homem morto”, caso ocorra a parada dos
motores, torna-se impraticavel a realizacao de um procedimento de emergéncia. Logo, faz-

se necessario o cémputo deste quesito ao planejar a execucao de uma missao.

Embora a PMMG nao execute atividades simuladas em ambientes hostis, a
realidade das operagdes policiais acarretam manobras que exigem atencao e pericia por
parte dos Comandantes de Aeronave. E viavel a aplicacdo do critério de andlise similar ao
subfator em questdo, neste sera identificado e levado em consideracdo, no processo de
avaliagdo, a real possibilidade de confronto armado e as consequiéncias advindas de tal
situacéo.

6.4 Condicoes meteoroldgicas do local de operacao e pouso

As respostas dos entrevistados quanto ao critério utilizado na avaliacao das
condigcdes meteoroldgicas apresentam consideragdes preocupantes. Houve uma tendéncia
em nao conceder muita relevancia aos aspectos meteorolégicos, haja vista o voo realizado
pelos helicopteros estarem sujeitos as regras visuais, ou, em alguns casos relataram o
cumprimento de operagfes abaixo dos minimos meteoroldgicos permitidos com o intuito de

cumprir a missao.

As condigbes meteorolégicas adversas sdo tidas como um dos fatores
contribuintes de relevancia, verificados no levantamento estatistico apresentado. Contata-se
17,2% de casos no periodo de 2000 a 2009, quando as adversidades meteorolégicas
interferiram e levaram a um acidente aeronautico. (GRAF. 2)

Vale ressaltar mais uma vez a filosofia SIPAER ao destacar entre seus
principios: “todo acidente resulta de uma seqiéncia de eventos, e nunca de uma causa
isolada” (COSTA, 2000, p. 3).

Ao se confrontar o extrato das respostas dos Comandantes de Aeronave
(QUADRO 9) com o acidente de colisao com o solo relatado na secao 4.2, verificam-se

similitudes de comportamentos.



QUADRO 9
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 4
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Avaliacao das condicoes meteoroldégicas do local de operacao e de pouso.

E1

“[...] Existe o METAR®, tem varias ferramentas da aviacdo pra isso. [...]
geralmente a gente liga ou manda ligar pro local, e faz uma verificagdo com o
policial, como é que ta o teto, se ta mais alto, se t4 mais baixo, se ta enxergando a
montanha, ndo ta enxergando a montanha. [...] como a Aeronave é uma Aeronave
boa, [...] Entdo vocé tende a crescer mais na autoconfianga, a deixar um pouco
mais de lado o planejamento mais bitolado. Vocé é bem mais ameno no
planejamento.”

E2

“[...] nés temos disponiveis 0 METAR, as informagdes meteoroldgicas, [...] Quando
vocé vai fazer um voo deslocando umas duas horas, a gente preocupa mais com
o METAR, mais com as informag¢des meteoroldgicas. [...] eu confesso que no dia a
dia eu nao tenho rotina de acompanhar as condicdes meteoroldgicas, [...] a gente
tenta as vezes ir mais do qué as préprias condigdes regulamentares permitem,
uma vez que a gente sabe que o limite é “X”, mas é permitido ir um pouco [...].”

E3

“[...] é costume nosso verificar o METAR do aerédromo local pega na internet, ou
a gente liga pro aeroporto onde vai pousar e verifica como é que ta as condigoes
do tempo.[...] eu confesso que quando o dia ta muito limpo eu nem fago esse tipo
de avaliagédo.”

E4

“[...] é uma cultura nossa aqui de utilizar poucos o0 que o aeroporto nos da, no
caso aqui de operacdes dentro de aeroportos, nas cidades que sdo homologadas,
que tém esse tipo, o servico meteoroldgico. Porque, haja vista que 0 nosso voo é
s0 visual, acaba que a gente nao utiliza.”

E5

“[...] 0 que eu vou pontuar aqui se chama: vento. [...] e os demais € estabilidade,
chuva, as intempéries, €, calor excessivo, dia muito quente, entdo é isso ai.”

E6

“[...] a meteorologia vai interferir na [...] visibilidade, nés temos uma legislacao que
prevé as condicdes em que a gente tem que operar, entretanto, por se tratar de
uma atividade policial que o cumprimento da nossa missao pode resultar na vida
ou na morte de uma pessoa, ha tendéncia da gente tentar operar abaixo dos
limites minimos de seguranga.”

E7

“[...] a gente, no dia a dia ndo tem o costume de ficar checando informagdes
meteoroldgicas, a ndo ser naquele periodo do ano em que geralmente as
condi¢cdes meteorolégicas sdo desfavoraveis. Mas normalmente vocé vai pra
ocorréncia e nao se preocupa em avaliar as condicdes meteorolégicas.”

ES

“[...] A minha preocupagao maior € durante o deslocamento. Porque chegando no
local a coisa pode mudar a qualquer momento. [...], durante o percurso eu procuro
saber em aerdédromos controlados as informagdes meteoroldgicas dos aeroportos

proximos. Olho também internet [...].”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

% METAR: “Informe meteorolégico regular de aerodromo. Utilizado para a descrigdo completa das condigGes
meteoroldgicas observadas em um aer6dromo. E reportado em intervalos regulares de uma hora.” (BRASIL,
20104, p. 8)
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Pela filosofia SIPAER as condicbes meteoroldégicas nao interferirdo,
isoladamente, em um evento com reais possibilidades de culminar em um acidente, como
apresentado na andlise do relatorio de acidente do CENIPA, quando uma aeronave colidiu

com o solo.

No caso citado, a aeronave operava em periodo noturno com restricbes de
visibilidade em virtude da nebulosidade existente. O Comandante da Aeronave optou por
realizar o voo de retorno a sua base, mesmo em periodo noturno e com chuva. conforme a
investigacao, teve-se como fatores contribuintes a fadiga, a falha de julgamento, o voo

noturno e indisciplina de voo.

A andlise ressaltou como causa preponderante a indisciplina de voo, ao
associa-la com a Subparte K do RBHA 91, pois embora o citado regulamento autorize
excepcionalidades para o voo de seguranga publica e defesa civil, ndo existe autorizagao
para realizacdo de voo em condicdes meteoroldgicas adversas, abaixo dos minimos

previstos, mesmo no intuito de salvar vidas.

Verifica-se na analise dos critérios de maior incidéncia, algumas
consideragcbes contrarias a normatizagdo prevista no RBHA 91. Cerca de 50,% dos
entrevistados afirmaram utilizar as informacdes do METAR na fase de planejamento do voo,
porém 62,5% nao tem o habito de acompanhar as informagdes meteoroldgicas com

frequéncia. (TAB. 4)

Os Comandantes de Aeronave E1 e E3 afirmaram, além de utilizarem o
METAR costumam efetuar contato telefénico com o local de destino, seja com o aeroporto
ou com o policial da localidade, procuram ainda informagbes sobre as condi¢coes
meteoroldgicas locais, totalizou em 25,0% dos entrevistados. (TAB. 4)

25% dos entrevistados, em especifico os Comandantes de Aeronave E2 e EB,
afirmaram operarem abaixo dos minimos meteorolégicos no intuito de cumprir a missao,
(TAB. 4) padrdao de comportamento similar aquele conduzido no acidente de colisdo com o
solo. Enfatiza o RBHA 91 em sua Subparte K: “uma operacdo aérea nao pode criar riscos
que venham a agravar uma situacgado por si sé grave, e, deve-se ainda verificar se 0s riscos

assumidos sao validos em termos de custo-beneficio”. (BRASIL, 2003, 91 961).
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TABELA 4
Critérios utilizados na avaliagdo das condicées meteorolégicas do local de operacao e
pouso, segundo os Comandantes de Aeronave do Btl RpAer — Minas Gerais — ago.

2011
e Frequéncia
Critério

Abs. (%)

Nao acompanha informagdes meteoroldgicas regularmente 5 62,5
Utilizam-se das informagdes do METAR no planejamento do voo 4 50,0
Utilizam-se de outro recurso como ligar para o local de destino 2 25,0
Operam abaixo dos minimos para cumprir a missao 2 25,0

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

A postura de cumprir a missdo em detrimento do previsto as normas em vigor
€ um procedimento contrario a propria gestdo do risco. Tal postura associa-se a uma
pressao imposta pelo proprio piloto, a qual deve ser coibida no intuito de evitar possiveis
acidentes. Ao utilizar critérios objetivos e tangiveis minimiza-se a possibilidade do erro de
julgamento no processo decisorio, ou a proépria indisciplina do voo, por ter um mecanismo

técnico a ser considerado no planejamento da missao.

O manual do MSGR apresenta quatro subfatores referentes ao Fator Meio
utilizados como critérios tangiveis no processo de gestao do risco, expostos a seguir: (a) o
AIS/MET da rota de destino e alternativa disponiveis, associa-se ao METAR apresentado
nas entrevistas dos Comandantes de Aeronave; (b) se a aeronave encontra-se equipada
com radar meteorolégico, ndo se aplica as aeronaves da PMMG, pois 0 equipamento citado
nao € utilizado nos helicépteros da Instituicao; (c) se o voo ocorrera sob condi¢des visuais
(VMC), em relagdo as aeronaves da PMMG, pela regulamentagao vigente, as operacoes
devem ocorrer em condicées VMC; (d) se o VFR diurno ocorre sem restricao de visibilidade,
esta pode advir de nebulosidade ou nevoeiro. (QUADRO 5)

E valido ressaltar mais uma vez que embora os subfatores apresentados
foram escolhidos apds verificagdo de uma realidade diferente das operagbes de seguranga
publica e defesa civil, aplicada apenas a FAB, tratam-se de mecanismos facilitadores no
processo decisério por intermédio de critérios técnicos, auxiliam na gestdo do risco e, por
conseguinte, no cumprimento da missdo com seguranga situagdo esta que coaduna com a

busca da eficiéncia e da qualidade.
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6.5 Pressao em virtude da escassez de tempo

O tempo resposta € um quesito necessario a ser considerado nas operacoes
de seguranca publica e defesa civil, haja vista a relacdo com a preservacao de vidas
envolvidas no processo. Apesar de louvavel a argumentacdo de se salvar vidas, esta ndo
pode justificar a execugao de operagdes contrarias ao devido planejamento, em virtude de
pressdes internas ou externas, sob pena de quedar-se ineficiente.

A pressao interna define-se como um desejo auto-imposto de se cumprir a
missdo, enquanto a pressao externa relaciona-se aos anseios da propria equipe de servico,
este encontra-se sob o efeito de suas proprias pressoes internas, somadas as pressoes dos
solicitantes de apoio da aeronave.

As pressodes serao tidas como positivas quando influenciarem no atendimento
célere, técnico e eficiente da ocorréncia, porém serdo negativas quando conduzirem a um
atendimento ausente de planejamento, parcial e emotivo, os quais desconsideram aspectos

técnicos no processo decisorio.

Durante a realizacdo do estudo qualitativo, verificou-se unanimidade nas
afirmacdes dos Comandantes de Aeronave entrevistados de nao sofrerem influéncia de
pressdes em virtude do tempo resposta, sejam elas internas ou externas, embora tenham
sido apresentados diversos mecanismos auxiliares ao processo, conforme se apresenta no
extrato das entrevistas (QUADRO 10).

Para reforco, cita-se novamente o relato do acidente de colisdo com o solo,
verifica-se entre os fatores contribuintes o aspecto emocional, pressdes impostas pela
organizacao, caracterizam-se como externas, bem como a auto-imposta, pressao interna,
seguramente, contribuiram na decisdo do Comandante de Aeronave em retornar a sua
base, mesmo apds extensa jornada de trabalho, em periodo noturno e sob condi¢des

meteoroldgicas adversas.



QUADRO 10
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 5
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Avaliacao da pressao em virtude da escassez de tempo

E1

“[...] hoje o sistema evoluiu, o piloto evoluiu, a prépria tripulacdo, que também
fazia presséao, evoluiu na técnica. Entdo hoje eu entendo que essa aviagao hoje,
de uns dois anos pra ca, ela esta muito mais segura em relacdo a essa tomada de
decisao, e de pressao pra ocorréncia, isso € muito importante.”

E2

7

“O procedimento que eu tenho pra poder minimizar o risco € no sentido de
compartilhar com a equipe. [...] entdo, vocé vira: “e ai? O qué que cé acha?” Vocé
fala com o Comandante de Operagbes, e chama, relne a equipe: “6, aqui a
demanda, o que € que vocés acham?”. [...] o comando da unidade ja delimitou
algumas coisas e isso facilita a nossa tomada de decisdo, e em razdo disso, essa
pressao diminui por ele ter chamado a responsabilidade pra ele.”

E3

“[...] nunca me deixei ser pressionado a ponto de prejudicar a seguranca da
operacao. Mesmo com a pressao externa, ja tive varias ocorréncias com pressao
externa, mas sempre levei em consideragdao que nds estamos num equipamento
que demanda da gente uma preocupagdo e concentracdo em que vem a
seguranga da aeronave primeiro [...].”

E4

“[...] hoje ndo vai ser um Comandante do nivel Tatico, ou mesmo 0 nosso
Comandante do nivel operacional que vai me dizer se eu vou decolar, se eu vou
pousar e isso tudo vai ser feito dentro de uma norma técnica, dentro do envelope
de cada aeronave, dentro das condi¢cbes pra cada voo.”

E5

“[...] vocé tem que avaliar tudo isso que nds conversamos aqui anteriormente.
Vocé nao pode decolar se a meteorologia mudar, vocé ndo vai atender uma
ocorréncia mesmo se vocé tenha uma presséo. [...] tem que ter um, um tempo
minimo de avaliacdo, de decolagem e de atendimento da ocorréncia.”

E6

“[...] os anos de experiéncia nos levam a pensar em tentar abolir totalmente a
pressao interna. Entdo desde o inicio da missdo, a gente ja tenta se manter o
mais frio possivel, ndo se envolver emocionalmente na ocorréncia de forma que a
gente mantenha a nossa capacidade de decisao [...].”

E7

“[...] Ao cumprir uma missao voceé teria que agregar outros fatores pra vocé ter que
analisar se vocé vai atender ou nao, como, por exemplo, condicoes
meteoroldgicas, que € da pergunta anterior. [...] essa pressao de vocé cumprir a
missao, tem que ter analisada, sob os aspectos de outros itens que interferem no
voo, Como voo noturno, as condi¢gdes meteoroldgicas [...].”

E8

“[...] eu me preocupo muito com o custo da nossa operagao. [...] eu procuro
sempre obter um pouco mais de dados. [...] geralmente, lido bem com essa
pressao, eu ndao decolo somente por pressao, eu tenho que acreditar um pouco
nessa ocorréncia pra eu poder deslocar. Entdo, a pressdo ndo me afeta muito
nesse sentido [...].”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Constata-se na entrevista com os Comandantes de Aeronave, no tocante ao

aspecto relacionado a escassez de tempo (TAB. 5), o fato de 100,0% dos entrevistados

afirmarem que ndo permitem a interferéncia de pressdes, sejam internas ou externas no
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processo decisorio. Destes, 50,0% afirmaram utilizarem de embasamento técnico para
consubstanciar o planejamento e, por conseguinte, a decisao.

TABELA 5
Critérios utilizados na avaliacao da pressdo em virtude da escassez de tempo,
segundo os Comandantes de Aeronave do Btl RpAer — Minas Gerais — ago. 2011

e Frequéncia
Critério

Abs. (%)
Nao se deixam pressionar no processo decisoério 8 100,0
Utilizam aspectos técnicos no processo decisério 4 50,0
Analisa o custo da operacao 1 12,5
Procura nao se envolver emocionalmente na ocorréncia 1 12,5
Compartilha com a equipe antes da decisao 1 12,5

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Assinala-se o relato do Comandante de Aeronave E4, este afirma utilizar a
norma técnica, o envelope da aeronave e as condigdes particulares de cada voo antes da

decisdo de cumprir ou ndo determinada misséo.

12,5% faz uso do processo de decisdao compartilhada, ou seja, os membros
da equipe séo consultados antes da decisdo propriamente dita, procedimento adotado pelo
E2, e 0 mecanismo utilizado pelo E6 ao decidir sem se envolver, emocionalmente, na
ocorréncia. Tais critérios sdo caracterizados pela subjetividade, pois encontram-se sujeitos a
sofrer interferéncias das pressdes internas e externas. (TAB. 5)

Salienta-se ainda com 12,5%, a analise do custo da operacdo. Conduta
adotada pelo E8, embora tenha relacdo apenas com o gasto pecuniario da operacgao,
também se relaciona com o custo-beneficio apresentado na subparte K do RBHA 91 e no
principio da gestdo do risco, ja explanado; ao apresentar condicées de ser verificado de
forma mais objetiva. (TAB. 5)

O manual do MSGR, ao apresentar o Fator Missdo evidencia trés subfatores
associados a relacdo tempo e cumprimento da missao, os quais sejam: (a) se o tempo e
meios sao suficientes para o planejamento da missdo, aplica-se a realidade das operacdes
de seguranga publica e defesa civil, em virtude da necessidade de um tempo resposta curto;
(b) se existe margem de seguranca para erros e atrasos, logo, pode provocar uma decisdo
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equivocada, caso nao se tenha critérios objetivos a serem utilizados; (c) se existe ou nao
pressao provocada pela escassez de tempo, subfator que relaciona-se diretamente com o
questionamento utilizado na pesquisa qualitativa. (QUADRO 5)

Entende-se positivo 0 posicionamento dos entrevistados, quando afirmam ter
firmeza e ndo cederem a pressdes em virtude do tempo, contudo, ressalta-se a necessidade
de utilizacdo de critérios técnicos no processo de planejamento e decisdo por todos os
Comandantes de Aeronave, tal situacdo ainda ndo é uma realidade nas operagdes aéreas
da PMMG, conforme se apresentou (TAB. 5).

6.6 Voo Noturno

Na concepgao dos Comandantes de Aeronave entrevistados, o processo de
avaliagdo do voo noturno traz reflexos consideraveis, logo, a gestdo do risco deve ser
conduzida de forma mais criteriosa e detalhada, conforme extrato apresentado (QUADRO
11).

Verifica-se uma relagdo preocupante do voo noturno com a possibilidade de
desenvolvimento de um quadro de fadiga pela equipe de servico. A fadiga, a qual esta
sujeito o tripulante no periodo noturno difere daquela analisada em 6.1, pois no periodo
noturno, o Comandante de Aeronave encontra-se sujeito a limitacbes e alteragoes
fisiolégicas em decorréncia do ciclo circadiano. A fadiga noturna pode agravar-se em
decorréncia do excesso de carga de trabalho ou em virtude de outras restricbes ou

limitagbes ao voo.

Na analise do voo noturno, a relagdo com o acidente de colisdo com o solo e
o quadro de fadiga do Comandante da Aeronave procede, pois agravou-se em decorréncia
do periodo noturno. Tal situagdo corrobora as argumentagbes de Redmon (2010), ao
estabelecer um paralelo comparativo dos efeitos no organismo do ser humano da privagéo
do sono por tempo elevado aos de intoxicagdo por alcool em indices sinalizadores da
inviabilizagcdo da condugao de um veiculo automotor.



QUADRO 11
Extrato entrevista Comandantes de Aeronave — pergunta 6
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Avaliacao do voo noturno

E1

“[...] o voo noturno deveria ser feito com uma Aeronave melhor, com a situagéo de
descanso maior, [...] a guarnicdo que esta de servico hoje de doze horas, que é
uma escala que eu acho muito grande, deveria ser no maximo uma escala de oito
horas, hoje ela cumpre doze, [...]”

E2

“[...] eu acho que a noite a gente segue critérios e outros rituais ainda mais
detalhados, [...] a noite foi feita pra dormir, entdo, o risco do cara ta fadigado a
noite é maior, [...]. O desgaste fisico, o desgaste mental, a concentracdo de um
pouso a noite em um local ndo homologado, que vocé nunca pousou, e isso ai
acontece com uma certa freqiéncia, a tensao € muito maior. [...] entdo o rito é
esse: nao deixar de fazer o pré-voo, tem que ter a lanterna, ndo deixar de
compartilhar as decisdes, no caso, filtrar um pouco mais a ocorréncia.”

E3

“[...] vocé n&o consegue chegar num voo noturno com as mesmas condigées que
vocé chega de um voo diurno, [...] ele é bem mais desgastante. [...] eu
basicamente ndo consigo dormir de dia porque tem que trabalhar e acaba que
vem pro voo noturno e ja opero nessas condi¢des delimitadas de percepcao de
reflexos, [...].”

E4

“[...] voo noturno é um voo mais cansativo, disso ndo tem davida, mesmo porque
quando vocé pega um Comandante mais experiente, ai na fase dos trinta e cinco,
quarenta anos ja ndo tem nele a mesma resposta fisioldgica que tem um piloto de
ou copiloto de vinte e seis anos de idade. [...] falar que ele vai descansar o dia
inteiro pra vir pra c4, eu acho que isso € mentira, porque fisiologicamente nés nao
vamos, vocé pode dormir o dia inteiro que ndo vem pra ca descansado [...].”

E5

“[...] o voo noturno, ele tem que existir, ele tem que existir passando por uma
avaliacao, uma filtragem verificando qual o tipo de ocorréncia que ndés vamos
atender ou n&o.”

E6

“[...] no voo noturno a maior dificuldade que a gente tem é identificar obstaculos.
Principalmente, redes de alta tensao e antenas de telefonia celular.”

E7

“As vezes vocé demora ai em torno de vinte, trinta segundos a mais pra fazer uma
decolagem noturna do que diurna, ja analisando mais detidamente os parametros
de voo. Quando vocé decola, vocé costuma fazer um voo mais alto, atento a
obstaculos. [...] vocé fica muito mais atento as condicdes de voo e avalia aquela
ocorréncia com mais critério do que durante o dia. A tensao praticamente dobra
no voo noturno.”

ES

“‘Aumenta a atencdo ao voo em si. O voo noturno € mais arriscado, ndo vou dizer
nem que ele seja mais perigoso, ele € mais arriscado. [...] observa-se mais
detidamente os obstaculos que nés ja falamos, verifica-se mais equipamentos, se
eles realmente estao funcionando, querendo ou nao, a fadiga, ela € maior, porque
preocupa-se mais naturalmente com os parametros da aeronave.”

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Ao analisar detalhadamente os critérios de maior incidéncia nas entrevistas

com os Comandantes de Aeronave sobre o voo noturno, verifica-se que 75,0% dos
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entrevistados acreditam ser o voo noturno o mais desgastante ou fatigante; e 37,5% utilizam
critérios mais detalhados nas atividades referentes ao voo. (TAB. 6)

Dentre os Comandantes de Aeronave, 25,0% afirmaram (TAB. 6): o trabalho
noturno em periodos irregulares acarreta dificuldades ao sono no periodo diurno, situagao
esta confirmada nos relatos dos Comandantes de Aeronave E3 e E4 (QUADRO 11). A

alteracao fisioldégica no sono ocorre, em virtude do ciclo circadiano.

TABELA 6
Critérios utilizados na avaliagdo do voo noturno, segundo os Comandantes de
Aeronave do Btl RpAer — Minas Gerais — ago. 2011

s Frequéncia

Critério
Abs. | (%)
Entendem que o voo noturno é mais desgastante ou fatigante 6 75,0
Utilizam critérios ou rituais mais detalhados 3 37,5
Dao maior atencao aos obstaculos 3 37,5
Apresentam dificuldades de descanso ou sono diurnos 2 25,0

Fonte: Pesquisa de campo, conforme roteiro constante no apéndice.

Apresenta-se ainda como critério relevante a gestao do risco das operacoes
noturnas, item de acompanhamento por parte dos Comandantes de Aeronave E6, E7 e ES8,
com 37,5% dos entrevistados, o monitoramento de obstaculos.

O manual do MSGR apresenta subfatores referentes a fadiga, ja
apresentados em 6.1. Em especifico, sobre a analise de subfator referente ao voo noturno,
constata-se, caso o voo VFR noturno ocorra em noite clara, ausente de restricdo de
visibilidade, e, consequentemente, diminui-se a possibilidade de colisdo com obstaculos.

O processo de gestao do risco embasa-se em quatro principios fundamentais,
0s quais regem todo o processo decisério, s@o eles: ndo aceitar riscos desnecessarios;
relacao custo-beneficio; nivel adequado de decisdo, e, antecipar e gerenciar 0s riscos com

planejamento.

Ao longo desta secéo, verificaram-se diversos critérios, identificados pelos
préprios Comandantes de Aeronave entrevistados relacionados ao manual do MSGR. E
fato: a realidade operacional da FAB ¢é diferente das unidades aéreas no cumprimento das
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missdes de seguranga publica e defesa civil, porem muitos dos subfatores identificados
como forma de gerenciar o risco, podem e devem ser aproveitados, apds a devida analise e
inserca@o na realidade do sistema de defesa social.

Na secdo 7 apresentam-se as conclusées emanadas da pesquisa, focadas na
hipdtese e objetivos tracados, bem como sugestées embasadas na bibliografia estudada.
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7 CONCLUSAO

Para a compreensao deste objeto de estudo, cujo tema é a avaliagcdo de
riscos nas operacoes aéreas com helicopteros da Policia Militar de Minas Gerais, procura-
se, inicialmente, definir o risco, conforme varias acepgbes etimoldgicas do vocabulo e, em
seguida, rever o conceito das teorias da administracdo, com énfase na Administracéo
Publica Gerencial, o foco teérico baseia-se na qualidade e eficiéncia na prestagdo de
servigos, constantes na segao 2.

Extrai-se desse conceito, por meio da teoria base, que a eficiéncia
fudamenta-se na melhor maneira de se fazer ou executar alguma coisa, 0S recursos sao
utilizados da maneira mais racional possivel, enquanto a qualidade deve ser tratada de
forma sistémica ao partir do pressuposto: ao garantir a qualidade no processo da execugao
laboral, garante-se uma prestacao de servico de qualidade.

A teoria de base aplicada ao tema dessa pesquisa mostra a necessidade da
Administragdo Publica em exercer suas atividades com eficiéncia e qualidade, com vistas a
aumentar o desempenho do setor publico, por meio de objetivos predeterminados, bem

como atingir aos anseios da sociedade, estes devem ser uma constante.

O voo devidamente planejado consideram fatores intervenientes no processo
decisorio, os quais possam interferir no resultado futuro da operagdo como a analise e a
gestao do risco operacional, estas corroboram a filosofia e principios defendidos pelo
modelo gerencial adotado pela Administragdo Publica moderna.

Nesse conceito, o Batalhdo de Radiopatrulhamento Aéreo, responsével pelo
emprego de helicopteros nas diversas atividades que englobam o sistema de defesa social,
busca constantemente diferentes formas de satisfazer as necessidades do cidadado ao
prestar segurangca com seguranca, focado na gestdo do risco, porém com auséncia de

método e mecanismos objetivos no processo de analise.

No intuito de desenvolver um mecanismo de gestao do risco consubstanciado
em base cientifica e aplicavel a realidade de uma Instituicdo que opere missdes de
seguranga publica e defesa civil, a pesquisa € conduzida com o objetivo principal de
investigar os quesitos determinantes do risco a serem verificados pelos Comandantes de
Aeronaves, em especifico os comandantes de helicopteros da PMMG.
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Para tanto foca-se em trés objetivos especificos, cumpridos ao longo da
pesquisa: (a) relacionar a documentacdo referente a analise de risco na legislacao
aeronautica brasileira; (b) interpretar a documentacao dos 6rgaos integrantes do SIPAER
voltados para a anadlise de risco; (c) definir os quesitos relacionados aos riscos nas
operacgdes aéreas executadas na atividade de seguranca publica ou defesa civil.

O objeto de estudo da presente pesquisa € caracterizado nas secdes 3 e 4. A
secao 3 mostra com base nos objetivos tracados para o trabalho cientifico, o Sistema de
Investigacdo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), nesta oportunidade, os
principios e a normatiza¢ao orientadora dos elos do sistema séo enfatizados.

A caracterizagao do objeto de estudo tem continuidade com a andlise do risco
propriamente dito, apresenta-se uma teoria de evolugao dos acidentes desenvolvida por
Heirinch, em seguida assinala-se a politica governamental direcionada para a gestdo do
risco, foca nas normas da ANAC. Traga-se um paralelo entre processos e etapas de gestao
do risco apresentadas pela ANAC, CENIPA e outras instituigdes, finaliza-se a caracterizagéo
com a apresentacao de quesitos utilizados para a gestdo do risco baseados no manual do
MSGR.

A secado 4 traz um panorama estatistico da evolugdo dos acidentes
aeronauticos ao longo de um periodo considerado, como forma de contextualizacdo da

relevancia da pesquisa proposta.

Inicia-se de um contexto geral, ao englobar todos os acidentes da aviacao
civil, logo apds, apresentam os fatores contribuintes dos acidentes, o nimero de acidentes
com helicopteros, enfatiza os acidentes por areas e, finalmente, um paralelo ao salientar a
contribuicdo dos operadores policiais nos acidentes com helicépteros ao longo de 2000 a
2009.

Na seqiiéncia, destacam-se dois acidentes aeronauticos, a investigagao se da
por intermédio do CENIPA. Os acidentes envolveram helicopteros pertencentes a
instituicbes operantes em atividades de seguranca publica e/ou defesa civil e, os fatores
contribuintes dos acidentes relacionam-se com o objeto de pesquisa.

A analise dos dados da pesquisa qualitativa consta na se¢cao 6. Mostra-se,

inicialmente, seis quesitos tidos como relevantes para o processo de andlise do risco,
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baseados em subfatores do manual do MSGR. O corpus da pesquisa apresentou
impressoes pessoais sobre como consideram no planejamento e processo decisério cada

um dos quesitos apresentados.

Observa-se a comprovacgao da hipoétese com base no confronto da bibliografia
e doutrina com as argumentacdes dos entrevistados, a utilizacdo de mecanismos objetivos e
tangiveis podem auxiliar no processo decisorio e contribuir para a seguranga operacional ao

evitar acidentes.

Fica evidente a resposta a pergunta de pesquisa ao verificar-se, durante a
andlise das entrevistas: os Comandantes de Aeronave consideram o processo de analise de
risco, todavia o fazem com inexisténcia de padrdo, método ou mecanismo objetivo de
identificacdo de perigos e riscos, embora cada um dos entrevistados tenha ciéncia da
necessidade da gestdo do risco e a fagca de forma pessoal, com base na experiéncia
adquirida ao longo dos anos.

O assunto ndo se esgota com o cumprimento dos objetivos propostos, resta,
ainda, uma série de procedimentos de natureza institucional, estes servem como respaldo
para uma politica eficiente e de qualidade na gestao do risco. Para tanto, como contribuicao
da presente pesquisa, apresentam-se sugestdes de modificagcdes no padrao atual de gestéao
das operacgdes aéreas do Btl RpAer, quais sejam:

a) reducdo da carga horaria de 12 horas para 8 horas, esta situacao
diminuiria o risco de excesso de carga de trabalho, principalmente no voo noturno, sugere-
se a avaliacdo do custo-beneficio do voo no periodo da madrugada, compreendido entre
00:00h e 06:00h, com verificagao de dados estatisticos, a fim de diminuir a exposi¢ao ao voo
noturno e, também, a fadiga em virtude da alteragao do ciclo circadiano;

b) criar a rotina de realizagdo do pré-voo com a utilizagdo do check-list,
obrigaria a médio prazo a modificagdo de comportamento e a longo prazo, modificacao de
cultura dos Comandantes de Aeronave.

c) criar a rotina de divulgacdo do METAR nas chamadas diarias de turno, bem
como constar em Ordens de Servigo atribuicdo a integrante da guarnicdo aérea de se
diligenciar quanto as informagdes meteoroldgicas em operacdes fora da base.
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As particularidades das operacbes de seguranga publica e defesa civil
denotam a necessidade de atendimento em ocorréncias com um tempo resposta curto, logo,
deve-se fazer a gestdo do risco a todo momento, priorizada no inicio do turno, quando néao

havera pressdes internas ou externas.

Finaliza-se o presente trabalho com a apresentacao de sugestao de critérios
relacionados aos fatores homem, meio, maquina e missao para conferéncia no inicio de
cada turno de servigo, como forma de gestédo do risco das operac¢des. (QUADRO 12)

QUADRO 12
Critérios de risco para verificagao pré-turno

Fator Critério

Cumpriu expediente administrativo antes da jornada operacional

Voo propicia desgaste fisico acentuado

Missao a ser realizada em periodo compreendido entre 00:00 e 06:00
Encontra-se em situacao de sobrecarga de trabalho

Voo a ser realizado abaixo de 500 pés

Temperaturas no local de operagéo superiores a 30° C

Incidéncia de ventos superiores a 6 nés

Auséncia de METAR disponivel

Equipe responséavel pela manutengdo ndo possui curso no equipamento
Aeronave tem menos de 10 horas ap6s inspecao

Operacéao realizada dentro da “curva do homem morto”

Possibilidade de confronto armado

Homem

Meio

Maquina

Missao ; , , —
Auséncia de tempo disponivel para o planejamento da misséo
Existéncia de pressao para o cumprimento da missao

Fonte: Elaborado pelo autor, baseado no manual do MSGR.

Sugerem-se tais critérios com base nos subfatores de risco constantes no
manual do MSGR, porém ressalta-se, os quesitos apresentados nao esgotam os itens a
serem verificados e ndo possuem um sistema de valoragdo de pesos, mas funcionam como

um ponto de partida inicial para fornecer critérios objetivos na gestéo do risco.

Conclui-se, a analise do risco é uma ferramenta eficiente capaz de conduzir
as operacdes aéreas na PMMG para um patamar de qualidade mais elevado na prestagéao

de servigos, ao garantir os anseios da sociedade em ter seguranga com seguranca.
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APENDICE - Roteiro de Entrevista

POLICIA
MILITAR

DE MINAS GERAIS
Nossa profissao, sua vida.

ACADEMIA DE POLICIA MILITAR

CURSO DE ESPECIALIZAGAO EM SEGURANGCA PUBLICA

llustrissimo Senhor Oficial Comandante de Aeronaves,

Como requisito fundamental para a conclusao do Curso de Especializagdo em
Seguranga Publica, realizado na Academia de Policia Militar em parceria com a Fundagao
Jodo Pinheiro, devo entregar um trabalho monogréfico, cujo tema é: AVALIAGAO DE
RISCOS NAS OPERAGCOES AEREAS COM HELICOPTEROS DA POLICIA MILITAR DE
MINAS GERAIS, que sera apresentado perante uma banca avaliadora.

Nesse sentido, a metodologia definida consiste em pesquisas bibliograficas e
documentais, bem como entrevistas com os Comandantes de Aeronaves que operam

helicopteros e ja pertengam ao Btl RpAer a pelo menos dez anos.

Para tanto, solicito o apoio de V. Sa. no sentido de responder as questdes
contidas em anexo, de forma clara, sincera e sem reservas, para que as impressdes e

opinides sirvam de subsidios a concretizacao da pesquisa.

Atenciosamente,

MARCELO RAMOS DE OLIVEIRA, CAP PM

Aluno do CESP/2011
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Roteiro de perguntas:

1) Comente sobre a avaliagdo da fadiga da equipe de servico antes do
inicio de cada evento de defesa social.

2) Relate sobre a avaliagdo das condi¢cdes de manutencdo da aeronave
antes do inicio de cada evento de defesa social.

3) Comente sobre a avaliacao do local da operacao e de pouso.

4) Narre sobre a avaliagdo das condicdes meteorolégicas do local de
operagao e de pouso.

5) Comente sobre a avaliagdo da pressdao em virtude da escassez de
tempo.

6) Relate sobre a avaliacao do voo noturno antes do inicio de cada evento
de defesa social.

Observacgoes:

Defesa Social: Segundo a Diretriz Geral para Emprego Operacional da Policia Militar de

Minas Gerais (DGEOp), é o conjunto de agbes desenvolvidas por 6rgaos, autoridades e
agentes publicos, cuja finalidade exclusiva ou parcial seja a protegdo e o socorro publicos,
por intermédio de prevengao, ou repressao de ilicitos penais ou infragbes administrativas. A
Defesa Social visa, antes de tudo, a atingir um elenco de solu¢des que levem a harmonia
social. A Defesa Social consiste, entdo, num conjunto de agcdes adotadas para proteger os
cidadaos contra os riscos decorrentes da propria sociedade. A Defesa Social é exercida
pelos poderes constituidos, instituicbes, 6rgaos e entidades publicos ou privados, que
tenham por fim proteger o cidaddao e a sociedade, por intermédio de mecanismos que
assegurem a ordem publica. (MINAS GERAIS, 2010a, p.96)

Evento de defesa social: Segundo a Diretriz Integrada de A¢des e Operagdes do Sistema de

Defesa Social (DIAO/SIDS) é todo fato policial, de transito urbano e rodoviario, de meio-
ambiente, de bombeiros e outros afins, que requer a intervencao dos Orgdos que compdem
o sistema de Defesa Social do Estado, independentemente da origem, forma de
comunicagdo ou documento inicial. Incluem-se, aqui, as atividades desenvolvidas em
servigo. (MINAS GERAIS, 2010b, p. 10)



