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RESUMO

Este trabalho tem como objetivo apresentar os aspectos da seguranca de voo e os fatores
contribuintes do universo da prevencéo e investigacao de acidentes aeronauticos relativos as
operacOes aéreas emergenciais de bombeiro militar, apresentar opgdes e recomendacfes de
ferramentas preventivas para o caso, as quais sao relevantes para a seguranca deste tipo de
operacdo, concorrendo para prevenir e solucionar uma questdo tedrica e praica que
permanece intrinseca ao acidente aeronautico. O tema € importante em virtude do seu caréter
preventivo e possui ligacdo direta com a diminui¢do dos indices de acidentes aeronauticos
nesta atividade especifica de bombeiro militar executada em todo o territério nacional, com
abordagem feita com base nas estatisticas do Centro de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA). O estudo teve por base na doutrina e filosofia da
seguranca de voo do Sistema Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) e
0 Seu contexto de investigacdo preventiva aplicado nas operacoes agreas emergencias, ligadas
diretamente a0 bem maior que é a vida. Finamente, apontar os fatores humanos e
operacionais como 0s principais fatores contribuintes responsaveis pelos acidentes
aeronduticos nas operacdes aéreas emergenciais na atividade de Bombeiro Militar.

Palavras-chave: Segurancade V6o; Bombeiro Militar; Acidentes Aeronauticos.



ABSTRACT

This work has as goa to introduce the flight safety aspects and the prevention and
investigation universe taxpaying factors of relative aeronautical accidents fireman's aerial
operations emergency military, present options and recommendations tool preventive for the
case, the which ones are important for the safety of this kind of operation, running for prevent
and to solve a theoretical matter and practice that remains intrinsic to the aeronautical
accident. The theme is important in view of your preventive character and owns direct
connection with the indices decrease of aeronautical accidents in this fireman's military
specific activity executed in every national territory, with made approach with base in the
statistics Investigation and Prevention Center of Aeronautical Accidents (CENIPA). The
study has base in the flight Prevention National System safety doctrine and philosophy of
Aeronautical Accidents (SIPAER) and your context of preventive investigation applied in the
aerial operations emergency, linked directly to the very greater than is life. Finaly, point the
human factors and operational factors as the man contributors responsible for aircraft
accidentsin air operations in emergency activity of Bombeiro Military.

Words-key: Flight safety; Military fireman; Aeronautical accidents.
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1INTRODUCAO

O ser humano ainda ndo consegue absorver o impacto do acidente aerondutico’, sejam
eles de grandes proporgdes ou ndo. As perdas de vidas humanas e de bens materiais impdem
as empresas e as organizagoes pesados prejuizos sociais e financeiros. Por isso, aimportancia
do papel da Seguranca de V6o natrilogia, 0 Homem, o Meio e aMaguina.

Estudos realizados na area seguranca de voo salientam a importancia em trabahar as
causas da origem do acidente e ndo somente o resultado ou o €o fina. Atribui-se a
responsabilidade, geralmente, a uma Unica causa ou pessoa, sem que o0 problema em seu todo
seja solucionado.

Neste capitulo introdutério, serd abordado a situacdo atual nas operacbes aéreas
emergenciais de bombeiro militar no Brasil, amparadas em dispositivos legais, sdo
extremamente preocupantes devido ao nimero elevado de acidentes aeronauticos, conforme
estatisticas que serdo apresentadas neste trabalho. Para tal, faz-se a pergunta: Quais 0s
principais fatores contribuintes’ que estdo concorrendo para elevar o nimero de acidentes
aeronduticos, nas operacdes aéreas de emergéncia, relacionadas a atividade de bombeiro
militar?

Questiona-se, N0 Meio aeronautico, as operagoes aéreas emergenciais por ndo estarem
sendo realizadas dentro de um nivel de risco aceitavel, e que o piloto de helicoptero, nos
atuais moldes, ndo esta preparado tecnicamente e psicologicamente para o atendimento do
evento. Pois, considera-se 0 piloto como o elo fina na tomada de decisdo, irrevogavel e
intransferivel, em uma situacéo limite e que deve ser tomada no isolamento de sua condicéo
humana.

O objetivo deste trabalho € tragar uma visdo analitica sobre os fatores contribuintes
que envolvem o acidente aeronautico nas operacfes aéreas emergenciais, com base na

! Acidente Aerondutico: E toda ocorréncia relacionada com a operacdo de uma aeronave. Esta operacdo deve
ter acontecido entre o periodo em que qualquer pessoa desloque-se para dentro de uma aeronave, com intencéo
de voar, até 0 momento em que esta pessoa tenha desembarcado. (BRASIL. Norma de Sistema do Comando da
Aeronautica — NSCA 3-6, de 30 de janeiro de 1996. Investigacdo de Acidente e de Incidente Aeronauticos.
Comando da Aerondutica. Estado Maior, 1996. Item 4.7, p.17).

2 Fatores Contribuintes: Acdes, omissdes, erros ou falhas dentro do universo da prevencdo de acidentes
aeronauticos que resultem em incidentes ou acidentes aeronauticos sdo classificados em trés grupos ou fatores
para melhor estudo e andlise: humano, operacional e o material. (DANTAS, Lourival Vianna. Fundamentos
Filostficos do SIPAER. Comando da Aeronautica: CENIPA, 1983. cap.4, p.5).
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experiéncia do autor® e apresentando algumas ferramentas de prevencdo aplicéveis nas
operacOes aéreas de emergéncias de bombeiro militar, propondo recomendagdes de seguranca
de v6o para 0 caso.

Um dos objetivos especificos sera o de explanar os fatores contribuintes,
principalmente do fator humano, responsavel pela formagcdo da cadeia de eventos que
culminara com o evento final - acidente aeronautico.

Outro objetivo especifico é apresentar a legislacéo aeronautica especifica, no tocante
a0s chamados desvios autorizados pelo RBHA* 91 - Sub-parte K, face as suas peculiaridades
nas operagdes aéreas, principa mente no tocante as tripul agbes envolvidas.

A fim de equacionar a problemética apresentada, formularam-se as seguintes
hipéteses:

1) O Fator Humano é um dos principais responsavel pelo elevado indice de acidentes
aeronduticos nas operacdes aéreas emergenciais.

2) Certas operagdes afreas de emergéncia, mesmo autorizadas pela Legislacéo
aeronautica atual, favorecem a ocorréncia de acidentes.

3) Se atripulacdo empregada na operacdo aérea de emergéncia ndo € qualificada e/ou
especializada, configura-se entdo maior possibilidade de elevar o percentua de acidente
aeronautico.

O capitulo segundo discorrera acerca da atividade aérea no mundo e no Brasil, com
seus histéricos e com as caracteristicas dos helicopteros existentes.

No terceiro capitulo, verificar-se-a4 a questdo do acidente aerondutico dos sistemas de
investigac&o e de prevencdo de acidentes no Brasil. Inclui-se neste capitulo o estudo sobre a
legislacdo nacional e internaciona pertinente, sua ligacdo com a doutrina e filosofia da
seguranca de voo.

O quarto capitulo abordard a relacdo da seguranca de v6o com as operacles aéreas
emergenciais, estatisticas, problemas encontrados e fatores contribuintes, ressaltando a
importancia do aspecto psicolégico, inserido no fator humano, devido a sua influéncia no

planegjamento e julgamento dos pilotos.

3 Pesquisador: Capitdo Bombeiro Militar, Edemilson Lopes. Experiéncias aéreas de prevencdo e investigacao
de acidentes aeronauticos (Oficia de Seguranca de V6o - CENIPA); operacOes aéreas emergenciais de bombeiro
e policiais nas diversas forgas auxiliares do Brasil; operagdes aéreas na regido amazonica (IBAMA), na fungéo
de comandante de helicoptero e do Direito Aeronautico (Trabalho Conclusdo Curso - UFSC).
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No quinto e ultimo capitulo, apresentar-se-d0 algumas ferramentas de prevencdo
existentes, como 0 Gerenciamento dos recursos da tripulacéo ou corporagdo, Gerenciamento
do risco e aimportancia da qualificacéo e especializacéo técnica da tripul acéo.

As fontes bibliograficas seréo constituidas, principalmente, de livros das areas de
ciéncias juridicas, aeronduticas e de Bombeiros, manuais nas &reas de aviagdo e busca e
salvamento, publicagbes em periédicos em portugués e inglés, monografias da érea,
localizadas e obtidas em bibliotecas publicas, universidades, sites da rede mundial; e de
experiéncias empiricas do pesquisador.

O método empregado sera o indutivo, por partir do fato especifico para a
generalizacdo. A técnica de pesquisa serd a bibliografica, com vistas a recolher, selecionar,
analisar e interpretar as contribuicdes tedricas que ja existem sobre o0 assunto.

O presente estudo vai atingir principamente a populagdo® diretamente ligada as
equipes operacionais, voltadas & atividade aérea de ocorréncias emergenciais, em ocorréncias
voltadas a area de bombeiro militar.

A parcela ou amostra® da populacdo a ser pesquisada é aquela que atua na atividade
aérea de bombeiro militar das instituicOes militares estaduais do Brasil.

A amostragem sera a ndo probabilistica, em virtude dos critérios e da experiéncia
empirica do pesquisador, e ainda porque pilotos civis e militares manifestaram preocupagdo
no aumento do nimero de acidentes aeronauticos, oriundos desta atividade especifica.

Pretende-se, além de contribuir pela originalidade do trabalho, que as possivels
recomendacOes e conclusdes oriundas desta pesquisa sejam adotadas pelo Sistema Nacional
de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos. Como também pelos pilotos
operacionais militares e civis, das atividades de atendimento de ocorréncias emergéncias

aéreas relativas a servigos de bombeiro militar.

* RBHA: Regulamento Brasileiro Homologagdo Aeronautica, referente as operacdes com helicopteros, sendo a
Sub-parte K, relativa aos operadores de policia e Defesa Civil.

® Populag&o é o conjunto de seres animados ou inanimados que apresentam pelo menos uma caracteristica em
comum. (LAKATOS; MARCONI, 1992, p.108).

®Amostra: constitui uma porgdo ou parcela convenientemente selecionada do universo (populagéo) [....] é um
subconjunto do universo. (LAKATOS; MARCONI, op. cit).
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2 AVIACAO

2.1 AVIACAO NO MUNDO

A aviagdo, sem duvida, é uma das atividades de transporte que mais tem se
desenvolvido nos ultimos tempos. Em menos de cem anos de sua existéncia, a aviagcdo
evoluiu de tal forma que criou meios de transporte que ultrapassam a barreira do som, que
pairam no ar, decolando e pousando verticalmente. Certamente, em breve estaremos partindo
para conquistas mais longinquas.

A histéria da aviacdo € chela de lendas e nostalgias, uma delas € que o primeiro voo
foi realizado nas dinastias chinesas, onde um imperador Shun (2208 a 2258 a.C) teria
aprendido a voar com duas princesas da dinastia imperial. A outra lenda mitologica € a de
fcaro e seu pai Dédalo, que tentaram usar 0 voo como um meio de fuga da Ilha de Creta, onde
estavam aprisionados, culminando no primeiro acidente aeronautico. (DANTAS, 1983, p.5)

Sobre os pioneiros do primeiro voo e seus primordios ha controvérsias e a discussao
€ grande sobre 0 tema, assim sendo tem-se registros que, em 1903, os irmaos Wright
realizaram um vO0 e continuaram as suas experiéncias com aparelhos mais aperfeicoados até
1912.

Na Europa, o brasileiro Alberto Santos Dumont conseguiu voar, com registros mais
detalhados, especificos e comprobatérios, no dia 12 de dezembro de 1906, com um aparelho

de sua propriainvencao.

Em 1914 o progresso da aviagéo recebeu um grande impulso, devido aos prémios
concedidos pelas ingtituigdes privadas para recordes aeronauticos. Nesta época, 0 russo lgor
Sikorsky, iniciou as suas experiéncias com as aeronaves de asas rotativas, os chamados
helicdpteros, em 1928, Sikorsky naturalizou-se Americano.

A primeira grande Guerra Mundiad proporcionou um notéavel impulso ao
desenvolvimento da aviacdo militar. Terminada a guerra, o potencial aeronautico foi utilizado
para novos objetivos, em busca de quebra recordes e em viagens cada vez mais longas,
percorrendo distancias maiores e com travessias de oceanos. Ainda hoje os norte-americanos

exultam Charles Lindenberg, que realizou o primeiro v0o sem paragens entre Franga e 0s
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Estados Unidos, tornando-se assim no primeiro homem a cruzar o Atlantico Norte de avido
sem escalas.

O autogiro desenvolvido pelo engenheiro e piloto Juan de La Cierva, nascido em
Murcia na Espanha, foi um dos impulsos na era dos helicopteros. ApOs quatro anos de
experiéncias, La Cierva desenvolveu o rotor articulado que permitiu em 1924, o primeiro voo
mundial estdvel de uma aeronave com rotor, em 1925 foi morar na Inglaterra, contribuindo
significativamente para o desenvolvimento do mercado da aviacéo civil e militar.

No final do século XX, apareceram as primeiras linhas de correio e transporte de
passageiros. Neste periodo foram aperfeicoados os instrumentos de véo, redizados os
primeiros pousos total mente por instrumentos, as cabinas foram pressurizadas e comegou-se a
utilizar outros materiais, como o0 auminio para a construcéo das aeronaves, trabalhando a

relagdo massa e poténcia.’

2.2 AVIACAO NO BRASIL

A Aviagdo brasileirainiciou-se com o voo de Edmond Plauchut, em 22 de outubro de
1911. Este aviador foi mecanico de Santos-Dumont, em Paris, e seu véo foi uma decolagem
da Praca Maua sobre a Avenida Central no Rio de Janeiro, com pouso for¢cado no mar. A
altura do voo atingiu aproximadamente a distancia de oitenta metros.

Foi na Escola de Aviacéo, fundada em 1912, que o brasileiro chamado Ricardo Kirk
tornou-se um dos pilotos da aviacdo nacional. Foi ele também o primeiro brasileiro a morrer
de desastre de avi&o®, em 28 de fevereiro de 1915,

Em 1927 era concluida com éxito a travessia do Atlantico, pelos aviadores

brasileiros, Jodo Ribeiro de Barros e Newton Braga, no avido denominado Jal, hoje em posse

"Massa poténcia: Relacdo que serve paraindicar aleveza de um motor. E igual & raz&o entre a massa do motor
€ sua poténcia, 0 motor aerondutico deve ter a menor relagdo massa poténcia ou leveza possivel. (HOMA, 1983,
p.27).

® Guerra do Contestado: Entre 1913 a 1916, litigio de fronteira entre Parana e Santa Catarina. O Tenente Kirk
foi encontrado em seu avido, completamente destruido proximo a estrada Unido - Palmas, no km 44. Segundo
testemunhas, o avido do Tenente Kirk, fez sobrevbos muito baixos, estima-se tentando pousar num banhado as
margens do rio Jangada, quando a asa esquerda bateu na copa de uma arvore fazendo com que perdesse a
sustentacdo, vindo a chocar-se com o solo. (http://www.aerovirtual.com.br: Acesso: 310ut 07).
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da Policia Militar do Estado de Sdo Paulo, a qual realiza um excelente trabalho de
conservagao da aeronave para exposi¢cao ao publico.

A extensdo do nosso imenso Brasil e a precariedade de outros meios de transporte
fizeram com que a aviag8o comercial tivesse uma grande expansdo na década de 50, quando o
Brasil tinha a segunda maior rede comercial do mundo em tr&fego agreo.

O desenvolvimento do transporte aéreo e do uso do helicoptero cresceu muito nos
ultimos anos e continua em uma progressao geomeétrica. E, atualmente, o Brasil tem aterceira
maior frota de aeronaves de asas rotativas (helicopteros) do mundo, com varios segmentos de
atividade em pleno crescimento, da iniciativa privada ao atendimento emergéncias pelas
forgas para-militares. Sempre atentando para o aspecto da seguranca de vOo que contribuiu

substancia mente na sua evolucao.

2.3 O HELICOPTERO NAS OPERACOES AEREAS EMERGENCIAS

O helicdptero € uma aeronave de asas rotativas que utiliza os mesmos principios de
vOo do conhecido avido, porém, com uma complexidade e versatilidade maior.

Em 1946, foi lancada a producéo da linha de helicopteros de fabricacdo americana
Bell 47B, que atingia uma velocidade de 140 Km/h, com duas pessoas a bordo. No final dos
anos 50, os helicopteros comecam a ser aprimorados e a desenvolver-se, atingindo
velocidades de até 260 km/h, com até 44 passageiros a bordo.

Pela sua versatilidade e caracteristicas operacionais, como o0 “vbéo pairado”’, e
facilidades pousos e decolagens em pequenos espacos, 0 helicoptero tem-se mostrado um
equipamento de alta capacidade em operacOes aéreas emergenciais.

Esta fantéstica maguina de voar é muito utilizada para proteger e socorrer a
sociedade, através dos 0rgdos publicos que integram o sistema de Segurancga Publica e Defesa
Civil.

O helicoptero vem sendo muito utilizado pelas Policias Militares, Corpo de
Bombeiros e Policias Civis do Brasil, nas operagdes aéreas a0 longo das Ultimas décadas,
como recurso para diversas atividades desses 6rgdos, caracterizando-se como mais um

mercado em amplo crescimento.
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O uso de helicopteros, em operaghes aéreas emergéncias de bombeiro militar
proporciona um rpido atendimento ao publico, e passou a desencadear objetivamente actes
de respostas efetivas demandadas pel a sociedade.

Dentre as diversas caracteristicas técnicas do helicoptero, € possivel sintetiza-las em
duas grandes qualidades, consideradas como dois grandes potenciais do recurso aéreo:
velocidade e versatilidade. Estes potenciais estdo inseridos em varios principios que norteiam
operacdes agreas emergenciais voltadas a atividade de bombeiro militar.

Um dos principios € o da “universalidade’, em que o helicoptero através de sua
operacionalidade é capaz de atender os diversos tipos de ocorréncias existentes e de dar
resposta adequada a todas.

O segundo principio é o da “oportunidade’” no atendimento, proporcionada pela
rapidez, reduzindo o tempo resposta da ocorréncia, fornecendo um potencial de velocidade
verificada a partir da comparagdo direta entre o helicdptero e outros meios de transporte
terrestres.

Por udltimo, e intimamente ligado ao principio da universalidade, encontra-se o
principio do “generalismo”, que diz respeito diretamente ao piloto que é militar e a sua
especializacdo. E fundamental que a bagagem operaciona do piloto que atua em ocorréncias
emergenciais, independentemente da situacdo grave que é desenhada em sua proa, receba
tratamento adequado para aquela ocorréncia emergencial .

Por outro lado, a versatilidade, como potencialidade, é o resultado da capacidade do
helicdptero de realizar uma série de atividades de forma eficiente e eficaz, verificam-se essas
capacidades quando a aeronave realiza missdes de emergéncia, salvamento e busca, resgate de
vérias naturezas e acbes de combate a incéndios, sgjam urbanas ou florestais.

O helicoptero, como recurso dotado de grande capacidade operacional, potencializara
as agdes das equipes de emergenciais, na medida em que estas aproveitem suas caracteristicas
na utilizagcdo de seu potencial.

A aeronave adotada para servir de modelo referencial deste trabalho é 0 AS 350 BA,
conhecido como “Esqguilo”, de concepcdo francesa, com fabricagdo e montagem nacionais,
realizadas pela Helibrés, representante nacional do fabricante mundial de helicopteros da
linha Eurocopter, na cidade de Itgjub4, no Estado de Minas Gerais.

Este modelo €, atualmente, 0 mais utilizado pelos 6rgéos de seguranca publica para

missOes policiais e de defesa civil, concomitantemente as missdes de emergéncia bombeiro
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militar. I1sto se deve as suas caracteristicas operacionais e técnicas que o classificam como
aeronave que pode ser usada em diferentes areas de emergéncia.

Devido as dificuldades financeiras das corporactes, ndo tendo capacidade de adotar
helicopteros especificos para cada &rea de atendimento ou servico, como é 0 caso de
helicopteros exclusivamente preparados para as missoes de transporte aeromédico ou de
combate a incéndios florestais, foram adotados na maioria dos Estados 0 modelo “Esquilo”.
Porém, a que preco esta multiplicidade de atendimento pode comprometer a seguranca de voo
destas operacfes € uma questdo interessante a ser refletiva.

A capacidade interna de transporte de passageiros a bordo desta aeronave € de seis
pessoas € 0 seu peso maximo de decolagem é de 2100 quilos. O seu alcance, a distancia
maxima percorrida com uma determinada autonomia, é de 630 Km, sua velocidade de
cruzeiro € de 230 Km/h, que € a velocidade média ideal, mantida durante maior parte de um
deslocamento e a sua autonomia de véo, ou sgja, 0 tempo méximo de vbo relacionado a
guantidade e consumo de combustivel previsto é de aproximadamente 03 horas e 20 minutos
(JUNIOR, 2002; RALETZ, 1999).

Esta aeronave € dotada de capacidade técnica para a reaizacdo de voos visuais
noturnos’, possuindo instrumentos e acessorios compativeis para tal operacéo.

Considerando-se especificamente as necessidades do tipo de operacdo abordada neste
trabalho, ndo seria este o helicdptero ideal, atualmente existem no mercado aeronaves, que
atenderia melhor os requisitos de seguranca preconizados pela legislacdo e pela seguranca de
vO0 nas operacles agreas emergenciais.

A titulo de exemplificagdo, citam-se as aeronaves biturbinamédias, com as
caracteristicas idéias de seguranca do voo, com turbina duplicada, pois em casos de pane; no
minimo um item que ja diferencia dos demais, tratando-se de véo emergencial, afora suas
configuragdes de vOo por instrumento que fazem a diferenca em uma situacéo limite, com
equipamentos adequados e especificos para missdes emergenciais na area de bombeiro
militar.

O Corpo de Bombeiro Militar do Distrito Federal, com uma visdo proativa de
seguranca de v6o e com larga experiéncia no voo emergencial, optou pela compra de um
biturbina e ja estd operando este tipo de aeronave, desde dezembro de 2006, o helicdptero é

® V6o visual noturno: Categoria de voo realizada entre o por do sol e o nascer do sol, onde existem referéncias
visuais no solo e que ndo necessita de instrumentos especiais nem auxilios aeronduticos especificos (IMA-100-4,
p.03).
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um modelo EC 135, da Eurocopter, montado na fabrica da Helibréas em Itguba — MG,
seguindo a linha de algumas organizagBes internacionais que ja operam com biturbina a

exemplo das policiasinglesas.
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30 ACIDENTE AERONAUTICO

3.1 SISTEMA DE INVESTIGACAO E PREVENCAO

O caminho percorrido pelo homem até conseguir acar voo e dominar os ares foi
longo. Foi uma trgjetoria sempre acompanhada pela preocupacdo de ndo transformar a
atividade de voo em tragédia, a qual nem sempre conseguiu ser evitada, surgindo, entdo, a
necessi dade de uma maior seguranca de vO0 nestas atividades.

Sempre que 0 homem idealizava alguma tentativa de voar, exigia imaginar também
medidas de seguranca de v0o, pois as manobras novas seriam arriscadas e desconhecidas.

O primeiro registro historico de uma medida de prevencdo de acidentes aeronauticos
encontra-se na mitologia: “A Aventura de Dédalo e seu Filho icaro”, a lenda descreve que
eles fugiram da ilha de Creta, onde estavam presos, e para esta fuga utilizaram as asas feitas
de penas de passaros, unidas com cera.

Dédalo preocupado com a seguranca do filho recomendou a icaro que ndo subisse
muito em seu vbo, pois 0 sol poderia derreter a cera que prendiam as penas das asas
salvadoras. Icaro com o deslumbramento do v60 ndo seguiu a recomendago de seguranca de
Dédalo e suateimosia custou-lhe avida (DANTAS, 1983, p.5).

As tentativas historicas de voar, readlizadas pelo homem, identificam-se com
desenhos e com os proprios engenhos construidos, indicios claros de sua constante
preocupacao com a seguranca de voo.

Com a invencdo do avido e do helicoptero a prevencdo de acidentes aeronduticos
firmou-se como uma atividade definida e obrigatoria, evoluindo de sua origem empirica para
adquirir conotacOes cientificas, através das investigacOes dos eventos acontecidos, antes,
durante e depois do acidente.

No Brasil, a primeira atividade registrada foi a investigagdo do acidente ocorrido
com um baléo de ar quente, do exército, em 1908. Estainvestigacéo concluiu que avavulade
ar quente havia emperrado por corrosdo, permitindo, assim, a fuga do ar quente e a

conseqiiente queda do bal&o.
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O Sistema de Investigac@o e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) foi
criado com a finalidade de normatizar, orientar, coordenar e fiscalizar os procedimentos de
investigacdo e prevencado de acidentes e incidentes aeronauticos no Brasil.

A atividade principal do SIPAER € a prevencdo de acidentes aeronauticos e sua
atividade secundéria é a investigagdo de acidentes e incidentes aeronauticos, sempre com
intuito de evitar novos acidentes preservando vidas.

Com o Sistema de Investigacéo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, foi criado
também, o primeiro Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (PPAA), para a
aviagdo brasileira. A partir desse marco a filosofia de seguranca de vOo cresceu e expandiu-se
para todos 0s segmentos.

No ano de 1948 foi criado o Servico de Investigagdo, pelo decreto n.0 24.749%,
padronizando efetivamente um procedimento para ainvestigacao dos acidentes aeronauticos.

Em 1951 nasce a sigla SIPAER, com o novo regulamento da entdo Inspetoria Geral
da Aeronautica, identificando o Servico de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos e fazendo parte de sua estrutura organizacional .

Em 11 de outubro de 1965, através do decreto n. © 57.055™, a estrutura do SIPAER é
alterada, e a sigla passa a significar a atividade de Investigacéo e Prevencéo de Acidentes
Aeronauticos e seguindo um novo regulamento.

A antiga filosofia € gradualmente substituida em funcdo de novos conhecimentos
adquiridos em outros paises, e 0 Inquérito Técnico Sumario é substituido pelo Relatério de
Investigagdo de Acidentes Aeronauticos, com base nas andlises dos Fatores Humano,
Operaciona e Material.

A esséncia das investigacdes passa a ser 0 ensinamento dela extraido, com a
finalidade de prevenir novos acidentes, através da emissdo de recomendacdes exequiveis,
relacionadas aos fatores que contribuiram para aquela ocorréncia.

Os Estados Unidos da América do Norte foram referenciais na incorpora-se pelo
SIPAER, de um vasto programa de divulgacdo das técnicas mais modernas de prevencéo e de
investigacdo de acidentes aeronauticos empregadas naguel e pais.

Em 1968 foi realizado o primeiro Estagio Preliminar de Investigagcéo e Prevencéo de
Acidentes, e deu origem ao atual Curso de Seguranca de V6o, o qual funciona em Brasilia,

O BRASIL. Decreto Lei n. 24.749, 14 de julho de 1948.
"1 BRASIL. Decreto Lei n. 57.055, 11 de outubro de 1965.
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Distrito Federal, com duragdo de quarenta e cinco dias, realizado no periodo diurno e aberto a
comunidade aeronautica brasileira

O Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos vem adotando
posturas que evoluem com as mudancas ditadas pela ciéncia e tecnologia contemporaness,
acompanhando as tendéncias modernas do direito internacional .

Atualmente as investigagBes de acidentes aeronduticos processadas pelo SIPAER
tém como finalidade Unica a prevencdo de acidentes. Ndo existe uma preocupacdo em apontar
responsaveis, o primordial é buscar identificar os fatores contribuintes relacionados ao
acidente, afim de que sejam adotados 0s mecani smos necessarios para evitar a sua repeti ¢éo.

Um dos grandes objetivos do SIPAER, atualmente, € o de conscientizar a
comunidade aeronautica civil e militar, no tocante a prevencéo de acidentes aeronauticos. E
esclarece que a investigacdo preventiva esta totalmente desvinculada de qualquer tipo de
punicdo, aumentando cada vez mais a confianca e credibilidade do seu sistema, repercutindo
em melhores rel atérios preventivos e menores indices de acidentes.

A prevencdo €, portanto, a razdo Unica para se investigar um acidente aeronautico a
luz do atual Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos. Este tem criado
durante estes anos varias ferramentas preventivas para evitar 0 dano maior que € o acidente
aeronautico.

Gerdmente quando se fada em prevencdo de acidentes aeronauticos,
equivocadamente cometem-se dois principais erros. Primeiro, pensa-se em aeronaves de
grande porte, 0s jatos comerciais, e depois nos pequenos avides, paraem ultimo lembrarem-se
dos helicopteros. Desconsidera-se, assim, o fato de que os helicOpteros, apesar de serem
somente 10% da frota nacional, séo responsavels por quase 30% dos acidentes aeronauticos
registrados no Brasil (Ver anexo B).

O segundo erro, e 0 mais comum, é o de acreditar fielmente que o acidente
aeronautico nunca ir4 acontecer conosco, € que hdo temos parceda nenhuma de
responsabilidade no que concerne a eliminacdo de fatores contribuintes relativos ao acidente

aeronautico.
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3.2 CENTRO NACIONAL DE INVESTIGACAO E PREVENCAO

O Centro de Investigagdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) criado
em 1971, atua no ambito da aviacdo civil, militar e forcas auxiliares, com atribuicdes e
responsabilidades de 6rgéo central do SIPAER.*

O primeiro instrumento da legislagdo de seguranca de voo surge, em 1972, com o
Manual do SIPAER que definia as atribuicbes, responsabilidades e procedimentos nessa
atividade para sua eficiente atuagdo.™

No ano de 1982 foram criadas as Normas de Sistema do Ministério da Aeronautica
(NSMA) *, que constituem alegislacio bésica da seguranca de voo no Brasil.

Atuamente, as Normas de Sistema do Comando da Aeronautica (NSCA) sdo em
numero quantitativo de doze, as quais tratam das diversas areas do universo da prevencdo e
investigacdo de acidentes aeronauticos.

O crescimento da atividade aérea no pais provocou a necessidade de dinamizar as
atividades de seguranca de v6o. O CENIPA, como 0rgdo central, passou a ser uma
organizacdo auténoma, com funcionamento sistémico de informagdes entre seus elos de
seguranca de voo.

O CENIPA, como 6rgéo central do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos, passou a ter como atribuicdo a supervisdo, o plangamento, o
controle e a coordenacéo de atividades afins, em perfeita consonancia com todos os seus €los
na cadeia de comando operacional.

Das investigagdes do CENIPA e de suas andises técnico-cientificas de acidentes
aeronauticos comecaram a serem retirados valiosos ensinamentos, transformados em
recomendacOes de seguranca de voo (RSV) especificas e objetivas dos fatos, melhorando os
indices de seguranca na aviacao.

A obrigagdo do cumprimento destas RSV cabe aos proprietérios de aeronaves,
operadores de equipamentos, fabricantes, pilotos, oficinas, 6rgaos governamentais e entidades
civis. O aumento da seguranca de voo e otimizados 0s mecanismos capazes de eliminar ou
diminuir a potencialidade de um desvio identificado, como conseqgiiéncia, tem-se a elevacdo

da percepcao de risco de todos os membros da Companhia (DANTAS, 1985, p.16-18).

2 BRASIL. Decreto Lei n.° 69.565, de 19 de novembro de 1971. O SIPAER passou ater a forma de servico.
3 PortariaMinisterial n°77/GM3 de 31 de Agosto de 1972.
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Na area educacional, o CENIPA promove, ao longo de cada ano, um calendéario de
semin&rios e cursos de seguranca de voo, destinado a formagdo, a atualizacdo didatica e ao
aperfeicoamento de seu pessoal, bem como o intercambio de informagdes com outros paises.

Esses cursos séo direcionados aos pilotos, engenheiros, mecanicos, controladores de
vOo, comissarios de bordo e também, nos Ultimos anos, aos peritos criminais, policiais civis e
oficiais do Corpo de Bombeiros e Policias Militares dos Estados da federacéo, quando
solicitados formalmente.

O CENIPA, 0rgéo em franca expansdo, permite a0 sistema a manutencdo e o
desenvolvimento de seu trabalho técnico especializado, procurando contribuir para difundir
sua politica e filosofia de Seguranca de V6o, com grande conceito e aceitabilidade na

comunidade de operadores de helicopteros e avides.

3.3 LEGISLACAO SOBRE O ACIDENTE AERONAUTICO

O acidente aeronautico pode ser definido como toda ocorréncia relacionada a
operacdo de uma aeronave (avido, helicoptero ou ainda aeronave experimental). Esta operacéo
deve ter acontecido entre o periodo no qual qualquer pessoa (tripulante, passageiros ou
transeuntes) desloque-se para dentro de uma aeronave com intencdo de voar, até o momento
em que esta pessoa tenha desembarcado.

A legislacéo pertinente ainda menciona 0 caso em gue a pessoa sofra lesdo grave ou
lesdo fatal, no deslocamento para a aeronave, pelo fato de estar em contato direto com
qualquer parte da aeronave, incluindo parte que dela tenha se desprendido ou exposicéo direta
a0 deslocamento de ar da hélice, do rotor™ do helicptero ou da turbina

O enquadramento do acidente aerondutico € mais amplo, pois ndo é somente em
relacdo as pessoas que sofrem lesdes, considera-se também acidente quando a propria
aeronave sofre danos graves ou falhas que afetem adversamente a resisténcia de sua estrutura,
desempenho ou caracteristica do voo, e exijam substituicbes e necess&ria manutencdo

corretiva dos componentes af etados.

** BRASIL. Decreto n.° 87.249, de 07 de Junho de 1982.
> Rotor ou P&: E o rotor principal do helicoptero, o qual assegura a sustentago e a translagdo da aeronave.
(RALETZ, 1999, p.23).
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Considera-se ainda, acidente aeronautico, a aeronave desaparecida, depois de certo
espaco de tempo regulamentar, quando foram perdidos os contatos com a aeronave, apos
vérias tentativas fracassadas de respostas sem que a mesma tenha informado sua localizagéo.

O acidente aeronautico, a luz do SIPAER, deve identificar-se priméria e
essenciamente com intengdo de v0o, com lesOes graves ou morte. Estende-se a mesma
compreensdo quando a aeronave sofre danos graves que afetem a sua estrutura, e ainda o caso
da aeronave desaparecida.*

Se nenhuma dessas condicbes aparece no contexto da ocorréncia, os fatos seréo
enquadrados como incidente aerondutico, ou sgja, houve intengdo de v6o, porém as lesdes
causadas nas pessoas foram leves e 0s danos causados a aeronave ndo afetaram a sua

estrutura.

3.3.1 Congtituicéo Federal e Codigo Brasileiro de Aeronautica

A Constituicdo Federal, apesar da importancia da matéria no contexto nacional, ndo
trata especificamente sobre este tépico do trabal ho, referindo-se tdo somente a competéncia da
Unido para legisar sobre o Direito Aeronautico. Com efeito, dispde o art.22 do aludido

diplomalega

Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre: | — direito civil, comercial,
penal, processual, eleitoral, agrério, maritimo, aeronautico, espacial e do trabalho
[...] Parégrafo Unico. Lei complementar podera autorizar os Estados a legislar sobre
questdes especificas das matérias relacionadas neste artigo. ™’
Em nivel infraconstitucional, merece destaque o Codigo Brasileiro de Aeronautica,
CBA, *® consagrado pela Lei n. © 7.565/86, prevendo os procedimentos a serem adotados nas
questdes pertinentes ap Direito Aeronautico. Sem, no entanto, olvidar-se dos tratados e

convengdes que o Brasil sgja signatério, conforme o estabelecido nos seguintes termos:. “Aurt.

16 Aeronave Desaparecida: uma aeronave serd considerada desaparecida quando as buscas oficiais forem
encerradas e os destrogos ndo forem encontrados. (BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aeronautica —
NSCA 3-1, de 26 de fevereiro de 1999. ConceituacGes de vocabulos, expressies e Siglas de uso do SIPAER.
Comando da Aerondutica. Estado Maior, 1999, Item 3.2, letrac, Nota, p. 11).

Y BRASIL Constituicso Federal Anotada, 22 ed., Sdo Paulo: Saraiva, 2001. p. 487.

¥ BRASIL. Lei n.% 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, Codigo Brasileiro de Aeronautica.
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1°. O Direito Aeronautico é regulado pelos Tratados, Convengdes e Atos Internacionais de
que o Brasil seja parte, por este Codigo e pelalegislagdo comum”.

Segundo o referido diploma legal, o qual também estabelece a infra-estrutura
aeronautica™ no pais, a qual promove a seguranca, a regularidade e a eficiéncia da aviagdo
civil, também composta pelo sistema de seguranca de v60?° e pelo sistema de investigagéo e
prevencéo de acidentes aeronauticos.

Com relacéo especifica ao acidente aeronautico, o Codigo Brasileiro da Aeronautica
estabel ece a competéncia ao Sistema de Investigacéo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
do Comando da Aeronéutica, salientando, ainda, em seu capitulo VI sua normatizagdo nos
seguintes termos: “Art. 86. Compete ao Sistema de Investigacéo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos, plangjar, orientar, coordenar, controlar e executar as atividades de investigacéo
e de prevencao de acidentes aeronuticos.” %

Observa-se que este artigo ampara legamente o SIPAER para 0 exercicio de suas
atividades de investigagdo e prevencdo de acidentes aeronduticos, porém sem atribuir
exclusividade.

Se as circunstancias permitirem, deve-se também ser anotado a posi¢éo e os dados de
cada pessoa envolvida no acidente, dentro ou fora da aeronave e, ainda, a posicéo na cabina®
de comando ou outro compartimento da aeronave; nUmero de assentos € se as pessoas
estavam usando o0s cintos de seguranga, entre outros quesitos primordiais para uma
investigacdo detalhada do acontecimento.

Observa-se, no entanto, a ressalva pelo seguinte dispositivo transcrito: “Art. 89.
Exceto para o efeito de salvar vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus restos ou coisas que
por ela eram transportadas, podem ser vasculhadas ou removidas, a ndo ser com presenca ou
com autorizacdo da autoridade aeronautica.” %

A constante evolugdo do transporte aéreo e legislagdo posterior, como a Constituicéo
Federal de 1988 e 0 Cdédigo de Defesa do Consumidor, aponta a necessidade de revisdo e

atualizacéo do Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

9 Art. 25° da Lei n. 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

2 Art. 66 a71 daLei n.% 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

2L Art. 86 a93 daLei n.% 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, Cédigo Brasileiro de Aeronautica.

22 BRASIL. Lei n.% 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, Cédigo Brasileiro de Aerondutica.

2 Cabina: Cabine, Cockipt, local ou compartimento onde sdo gerenciados e comandados todos os movimentos
da aeronave pelatripulagdo (RALETZ, 1999, p.15).

# BRASIL. Lei n.% 7.565 de 19 de Dezembro de 1986, C6digo Brasileiro de Aerondutica
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Existe um esforgo na comunidade juridica brasileira para solucionar os problemas
advindos da desatualizacéo do CBA, que de fato vem promovendo consequéncias negativas
a0 bom andamento do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes, entretanto poder-
se-ia ouvir a sociedade Brasileira e Aeronautica, para que fossem implementadas mudancas,

que com certeza elevariam o nivel de seguranca de véo no Brasil.

3.3.2 Normas de Sistema do Comando da Aeronautica

A legislacdo do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos do
Comando da Aeronautica nos acidentes aeronauticos. Pretende normatizar os procedimentos
gue os elos do SIPAER terdo de adotar, a fim de que suas investigagcdes sejam pautadas em
normas estabel ecidas no mundo todo.

Existem varias normas de sistemas elaboradas pelo Comando da Aeronautica,
destinadas a direcionar e coordenar as vérias atividades existentes na comunidade aeronautica.
Estabelece-se, assim, sua filosofia de trabalho e todos os procedimentos a serem observados,
ndo sO nas investigagbes de acidentes aeronauticos como também nas atividades de
prevencado, objetivo principal do sistema.

As Normas do Sistema de Comando da Aeronautica (NSCA), atualmente, sdo em
nimero de doze, NSCA 3-1 até NSCA 3-12. Citaremos algumas atinentes ao estudo sobre o
acidente aeronautico.

A Norma de Sistema do Comando da Aeronautica, NSCA 3-3, trata do Programa de
Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (PPAA). E € um documento formal, elaborado por uma
empresa, contendo agdes de controle, coordenagdo, execucao e supervisdo das atividades a
serem desenvolvidas em um determinado periodo, visando eliminar ou reduzir a ocorréncia de
acidentes ou incidentes aeronauticos.

A Comunicacdo de Acidentes e Incidentes Aeronauticos € tratada na Norma de
Sistema do Comando da Aeronautica, NSCA 3-5 em que, o SIPAER, através de suas normas,
identifica deveres e responsabilidades dos operadores e proprietarios na eminéncia de uma

ocorréncia anormal. Estabelecendo que qualquer pessoa que presencie acidente aeronautico
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deve comunicar o fato a autoridade aeronautica mais proxima ou através do meio mais rapido
possivel, o importante é a comunicacdo do sinistro para que sejam tomadas as providéncias.®

A Norma de Sistema do Comando da Aeronautica, numerada como 3-6 € uma das
mais importantes, pois trata da Investigacdo de Acidentes e Incidentes Aeronauticos.
Menciona gque todos os acidentes aeronduticos devem sofrer um processo de investigacdo por
uma comissdo designada pela autoridade aeronauti ca competente, com objetivo de prevencao.

Os acidentes envolvendo a aviagdo comercial regular, grandes jatos incluindo a
aviacdo regional, serdo investigados por uma Comissdo de Investigacdo de Acidentes
Aeronauticos (CIAA), designada pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), atraves
da Divisdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos.

Os acidentes envolvendo a aviagéo civil geral, aeroclubes, taxis aéreos, garimpos e
outros (helicopteros), por sua vez, serdo investigados por uma Comissdo de Investigacdo de
Acidente Aeronautico designado pela Gerencia Regiona de Aviagdo Civil, da regido do
acidente (GER).

A Norma de Sistema do Comando da Aeronautica, NSCA 3-7, estabelece os limites
entre deveres e responsabilidades dos operadores diante dos acidentes aeronduticos.”’E a
Norma de Sistema do Comando da Aeronautica, NSCA 3-8, refere-se aos danos causados a
terceiros decorrentes de acidentes e incidentes com aeronave militar do Comando da
aerondutica.®®

A Norma de Sistema do Comando da Aeronautica que trata das Recomendactes de
seguranca de Voo (RSV), emitidas pelo Sistema de Investigagcdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos € a de nimero 3-9, que estabelece os procedimentos especificos a serem
adotados com vistas & proposi ¢ao, emissao, aprovacdo e cumprimentos da RSV. %

Apesar da descricdo bastante sucinta sobre as normas em vigor atualmente no

SIPAER, acredita-se ter esclarecido suas finalidades e fungdes, a fim de mencionar sua

% BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aerondutica — NSCA 3-3, de 30 de janeiro de 1996. Prevencdo
de Acidentes Aeronduticos. Disposi¢ies preliminares, p.06.

% BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aeronautica — NSCA 3-5, de 26 de Fevereiro de 1999.
Comunicacdo de Acidentes e | ncidentes Aeronauticos. Disposi¢des preliminares, p.04.

2’ BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aerondutica — NSCA 3-7, de 30 de Janeiro de 1996.
Responsabilidades dos operadores de aeronaves em caso de acidente e de incidente aeronauticos. Disposicoes
preliminares, p.04.

“8 BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aeronautica — NSCA 3-8, de 30 de janeiro de 1996. Danos
causados a terceiros decorrentes de acidentes com aeronave militar do Comando da Aeronautica. Disposi¢Oes
preliminares, p.04.

“ BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aerondutica — NSCA 3-9, de 30 de janeiro de 1996.
Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo SIPAER. Disposi¢des preliminares, p.04.
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importancia para o contexto geral do trabalho, expondo-as como alicerces basilares, como
sustentéculo do sistema atual de prevencdo de acidentes aeronautico.

3.3.3 Tratados e Convencdes | nter nacionais

Neste ponto, abordam-se as normas internacionais que podem ser relacionadas ao
tema do trabalho, para esclarecer e contribuir na solugdo da questdo do acidente aerondutico.
A luz do conceito de Tratado elaborado pela Convengdo de Viena, véem-se 0s seguintes
termos:

Tratado significa um acordo Internacional concluido por escrito entre Estados e

regido pelo Direito Internacional, quer conste de um instrumento Unico, quer de dois
Ou mais instrumentos conexos, qualquer que seja sua denominacao especifica. ®

A definicdo acima resulta na interpretacéo inicial de que os tratados regulados
naguela convengdo sdo unicamente os celebrados entre Estados, estando excluidos, os atos
entre Estados e outros Sujeitos do Direito Internacional. Os acordos devem ser realizados por
escrito e os tratados podem ser apresentados em um Unico documento, ou em Va&rios tratando
do mesmo assunto, e, por fim, pouco importa sua denominagdo para que sejam regulados pela
Convencéo de Viena (SOARES, 2002, p.59).

A convencdo de Vienatrata, ainda, do compromisso assumido pelo Estado, trazendo
a tona o grande principio do direito internacional “pact sunt servanda” **, em que um Estado
vinculado a um tratado devera cumprir as suas obrigacBes dele resultantes, sob pena de
responsabilidade na esfera internacional, conforme o art.26 da referida Convencdo em que

todo tratado em vigor obriga as partes e deve ser cumprido por elas de boa-fé.

% Convencao de Viena: Sobre o direito dos Tratados. Adotada em 26 de maio de 1969, Entrada em vigor
internacional, em 27 de janeiro de 1980. O Brasil ainda n&o ratificou. Parte 1, Introducdo, Artigo 2° Expressdes
empregadas, Item 1, letraa.

3 Convencaio de Viena: Art. 26, Pact sunt servanda: Os pactos tratados devem ser cumpridos.
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A Convencao de Chicago™ foi a mais importante realizada na &rea aeronéutica, com
0 objetivo de estabelecer certos principios, a fim de que a aviacdo internaciona se
desenvolvesse de maneira segura e sistemética.

Apobs a segunda grande guerra mundial, principalmente, a atividade de transporte
aéreo obteve um crescimento desordenado, e o transporte aéreo, que na ocasido ja levava
passageiros e carga por todo 0 mundo, necessitava de regras gerais que proporcionassem ao
usuario, em qualquer pais, seguranca, regularidade e eficiéncia.

O governo dos Estados Unidos promoveu a convencdo de Navegacdo Aérea
Internacional em Chicago, em 07 de dezembro de 1944, a fim de tratar da padronizacéo
internacional, convidando cingiienta e cinco nagdes para equacionar o problema das quais,
cinguenta e duas mandaram representantes, dando inicio a OACI.

A finalidade desta convencéo era promover a cooperacao entre as nagoes e 0S povos
para preservacao da paz mundial, promovendo acordos internacionais para o estabel ecimento
de principios e meios, pelos quais, a aviagdo civil internacional se desenvolveria com
seguranca e de forma ordenada, estabilizando a Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional
(OACI).

O governo brasileiro ratificou a Convencdo de Chicago e adotou os padrdes
internacionais, normas e métodos da OACI. O padréo é uma especificagdo cuja aplicagdo é
considerada necessaria a seguranca e regularidade da navegacdo aérea, enquanto que 0s
métodos recomendados sdo de comum acordo, designados anexos a convencdo (JUNIOR,
1990, p.13)

Nesta Convencao, os Estados contratantes obrigavam-se a colaborar, afim de atingir
amaior uniformidade possivel em seus regulamentos sempre que esta uniformidade trouxesse
vantagens para a atividade aérea. Desta forma, foram emitidos documentos, denominados
anexos, estabelecendo préticas uniformes e padrdes sobre os diversos assuntos que compdem
aaviacao civil, conforme art. 37 daquela Convencéo.

Os documentos chamados de anexos daquela Convencdo trataram dos diferentes

topicos relativos a aviagdo, com o intuito de facilitar sua reformulagcdo ou inclusdo de novas

%2 Convencgo Aviacdo Civil Internacional: Foi firmada pelo Brasil em 29 de maio de 1944, aprovada no
decreto-lei n.° 7.952, de 11 de setembro de 1945 e ratificada pelo governo brasileiro em 26 de marco de 1946,
com o deposito do instrumento de ratificagdo junto ao governo dos Estados Unidos da América do Norte a 08 de
junho de 1946, e promulgada pelo Presidente da Republica através do decreto 27.713, de 27 de agosto de 1946.
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tecnologias, sem precisar reformular o contexto geral da Convengdo, e sem muita manobra
politica para atingir os objetivos que requerem respostas imediatas.

Existem atualmente dezoito anexos. Os principios da Seguranca de V6o sdo regidos
pelo anexo treze da ICAO, o qua tem por objetivo padronizar entre os paises membros as
atividades referentes a investigagdo e a prevencao de aci dentes aeronauti cos.

O Anexo treze, em um de seus dispositivos, menciona o propésito das investigactes
de acidentes aeronauticos, através dos sistemas de seguranca de voo, dando esclarecimentos
sobre o0 objetivo fundamental, nos seguintes termos: o objetivo fundamental na investigacéo
de acidentes e incidentes sera a prevencdo de futuros acidentes e incidentes.

O Estado contratante em que ocorrer o0 acidente ou grave incidente deve notificar
imediatamente o0 pais de Registro, o pais Operador, 0 pais da empresa responsavel pelo
projeto da aeronave e o pais da empresa fabricante e a ICAO, se 0 peso maximo da aeronave
for maior que 2250 kg.

O pais em cujo territério ocorreu 0 acidente é responsavel em conduzir as
investigacdes, caso o fato tenha ocorrido fora do territério de qualquer pais, ou em pais ndo
contratante. Esta responsabilidade cabe ao pais de registro, neste caso ainvestigacéo, ou parte
dela, pode ser delegada a outro pais contratante, conforme entendimento mutuo.

A autoridade responsavel pela investigacdo deve ter absoluta independéncia na
conducdo dos procedimentos. A investigacdo deve incluir a obtencdo e registro de
informagdes relevantes, a andlise das mesmas e, se possivel, a determinacdo das causas, e
deve-se eaborar um relatério final com as recomendagdes de seguranca.

A investigaggo obriga-se incluir a andlise detalhada das informag@es disponiveis no
“Flight Recorder,” * bem como a autépsia dos tripulantes envolvidos na conducdo da
aeronave.

Durante a conducdo das investigacBes, as informagdes obtidas sO podem ser
utilizadas com o propdsito de estabelecer as causas e, conseqientemente, contribuir na
prevencdo de novos acidentes.

Observa-se que a atividade aeronautica tem uma abrangéncia aém dos limites

territoriais dos paises, possui uma legislacgo particular e est4 diretamente ligada ao direito

% Flight Recorder: conhecido como caixa preta, sdo dois gravadores de dados, um é o CVR, Coockipt Voice
Recorder, localizado na cabine de pilotagem, grava sons e comunicagbes. A outra € o DVR, Data Voice
Recorder, localizado na cauda da aeronave, registra todos os dados de funcionamento da aeronave (Apostila
CENIPA, 1999).
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internacional. Pode-se notar que de modo inegavel a atividade aérea € um mecanismo
importante para sociedade, inclusive no ambito internacional, gerando riquezas e progresso,
com uma relevanciajuridica fundamental nos dias atuais.

No caso especifico dos acidentes aeronauticos os objetivos vém ao encontro do bem
maior que é preservar vidas, garantindo status* de norma constitucional aos tratados
internacionais, pois se trata de uma tendéncia mundial, a garantia dos direitos humanos.®

* Status: posicao, categoria. (HOUAISS, 1984, p.349).
® Tratado internacional: O tratado em geral é equiparado & lei ordinéria, a tendéncia em direitos humanos e
garantir o status constitucional aos tratados. (BARRAL, 2003, p. 58 — 65).
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4 OPERACOES AEREAS EMERGENCIAISE A SEGURANCA DE VOO

4.1 LEGISLACAO

4.1.1 Constituicao Federal e Codigo Brasileiro de Aeronautica

A Carta Magna Brasileira ndo trata especificamente sobre as operacOes aéreas

emergenciais, mas tem uma abordagem constitucional principiologica, referindo-se somente a

incumbéncia dos Corpos de Bombeiro Militar, na execucdo de atividades de defesa civil, aém

de suas atribuicdes definidas em lei. Com efeito, dispde o art.144, § 5° do aludido diploma

legal:

Art. 144 — A seguranca publica, dever do Estado, direito e responsabilidade de
todos, é exercida para a preservacdo da ordem publica e da incolumidade das
pessoas e do patrimonio, através dos seguintes 6rgaos.

[...]
V — Policias militares e corpos de bombeiros militares.

§ 5° As policias militares cabem [...]; aos corpos de bombeiros militares, além das
atribuicdes definidas em lei, incumbe a execugdo de atividades de defesa civil.

No tocante ao Codigo Brasileiro de Aeronautica, podemos enfatizar que as operacoes

aéreas emergenciais também ndo sdo citadas, todavia existe um projeto de lei n° 2.103, de

1999, o qual acrescenta 0 § 7° a0 art. 14, e 0 8§ 3° a0 art. 98 do Codigo Brasileiro de

Aerondutica Lel n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, no seguinte aspecto sobre a atividade

de seguranca publica em condic¢des especiais:

“Art. 14 [..]

§ 7° As aeronaves operadas pelas ingtituicbes e 6rgdos de seguranca publica
previstos no caput do art. 144, da Constituicdo Federal, serdo objeto de acordos
operacionais, com o 6rgdo aerondutico competente, que permitam o exercicio das
suas atividades com seguranca e prioridade, em condicdes especiais de voo, afim de
atender as necessidades operacionais para 0 cumprimento das missdes das
instituicBes nas atividades de Seguranca Publica.
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Art. 981...]

§ “3° Os requisitos necessarios a formacdo e o adestramento de pessoal das
instituicbes e Orgdos de seguranca publica serdo estabelecidos em legislacdo
especial, em conformidade com os 6rgdos aeronauticos.”

Justifica-se plenamente o pretendido pela proposicéo, porém, cabe ressaltar que todas
as aeronaves de policia ou Bombeiros estdo na mesma classificagcdo das aeronaves civis e
regidas por aquele regulamento, porém com procedimentos operacionais especiais que
demandam legislacdo propria e especifica.

Acrescenta=se que em muitos Estados a autoridade aeronautica local tem
estabel ecido acordos operacionais que tém solucionado esta situacdo, trazendo mais seguranca
as operagOes aérea emergenciais.

Assim, parece-nos como melhor solu¢do para 0 problema a ateragdo do Codigo
Brasileiro de Aeronautica, tornando compulsoria a realizacdo de acordos operacionais por
parte das operadoras de ocorréncias emergenciais dentro da realidade nacional.

O cddigo Brasileiro de aeronautica estabelece que o Comandante da aeronave sgja
obrigado a prestar assisténcia a quem se encontrar em perigo de vida no mar, no ar ou em
terra, desde que o possa fazer sem trazer perigo para a aeronave, para sua tripulacéo e,
principalmente, para Seus passageiros ou outras pessoas que estejam proximas da ocorréncia.

Observa-se que na falta de outros recursos, o 6rgdo do Comando da Aeronautica,
encarregado de coordenar operagdes de busca e salvamento, podera, a seu critério, atribuir a
qualquer aeronave, em vO0O ou pronta para decolar, missdo especifica nessas operagoes,
geralmente fazendo uso das aeronaves das forcas auxiliares como apoio ou respostaimediata.

A obrigagao de assisténcia termina desde que o obrigado tenha conhecimento de que
foi prestada por outrem ou quando dispensado pelo 6rgdo competente do comando da
Aeronautica. A ndo prestacdo de assisténcia por parte do Comandante da aeronave exonera de
responsabilidade o proprietério ou explorador da aeronave utilizada, salvo se este explorador
ou proprietério tenha determinado a ndo prestacdo do socorro, desta forma assumindo
responsabilidade pela sua omisséo.

Ressdta-se que todo agquele que, por imprudéncia, negligéncia ou transgressao,
provocar a movimentacdo desnecessaria de recursos de busca e salvamento ficara obrigado a
indenizar a Unido pelas despesas decorrentes dessa movimentacdo, mesmo que nao tenha

havido perigo de vida ou solicitacgo de socorro.
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Em termos gerais, estes sdo 0s principais aspectos que tem correlagdo com o objeto
de estudo deste trabalho de pesquisa académica.

4.1.2 Regulamento Brasileiro Homologacao Aeronautica - RBHA-91: Sub-parte K

O uso de aeronaves pelos 0rgdos de seguranca publica, tanto as de asa fixa como as
de asarotativa, € de extrema utilidade e altamente necessario, pois em termos de eficiéncia de
emprego operacional desses 6rgdos, na época atual, € indispensavel sob o aspecto preventivo
e repressivo.

No caso dos helicopteros essa necessidade € cotidianamente imperiosa, quando se
pensa em transporte aeromédico, salvamentos de vidas ou transporte de Orgdos vitais, em
locais inacessiveis ou em locais particularmente distantes, em que os meios de superficie
geralmente s&0 muito vagarosos.

Face as peculiaridades das operacdes de seguranca publica envolvendo policias
militares, Corpos de Bombeiros, policias civis e defesa civil, que atuam em ocorréncias aéreas
emergenciais, foi estabelecido um regulamento especifico para estes procedimentos,
discriminados na sub-parte do RBHA 91, estabelece normas para aplicagdo nas operagoes
aéreas emergenciais.

A operacdo aérea policial e/ou de defesa civil, segundo este regulamento, € uma
operacdo realizada com aeronaves e conduzida por organizagdo policial ou de defesa civil.
Estas organizagdes policiais e de defesa civil sdo as chamadas organizactes da administracéo
publica direta, federal, estadual, municipal e do Distrito Federal. E tém como finaidade a
seguranca publica, a protecdo e apoio a populacdo em emergéncias, além de prevenir e
combater incéndios de qualquer tipo, respectivamente com as policias militar e civil e o Corpo
de Bombeiros militar.

As operagdes aéreas policiais e/ou de defesa civil, previstas neste regulamento,
compreendem operacfes de busca, salvamento, resgate, prevencéo e combate a incéndios de
qualquer tipo, que sdo atividades de bombeiros. As atividades de cerco, observacdo de
cortejos, controle de tumultos, disturbios e motins, incluindo o controle de tr&fego rodoviario,

ferroviario e urbano, e o patrulhamento de cidades, florestas, mananciais, estradas, rios, lagos,
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voltado mais a policia militar, no seu policiamento ostensivo e a policia civil na suafuncéo de
Investigacéo.

O regulamento em foco conceitua e trata o termo “organizacdo” com a finalidade
especifica de simplificacdo do entendimento do termo, de “organizagdes policiais e de defesa
civil”, que por certo englobam as policias militares e civis e 0 Corpo de Bombeiros militares.

O regulamento classifica as aeronaves operadoras destas organizagdes como
aeronaves civis brasileiras. Assim identificadas, devem cumprir 0s requisitos de
aeronavegabilidade, estabel ecidos em legislacéo especifica.

As operacOes destas aeronaves devem ser por tripulagdes qualificadas pda ANAC®,
que atendam aos requisitos especificos quanto a sua habilitacdo técnica e & normas de
capacitacao fisica

As tripulagdes de aeronaves destinadas a realizaco de operacOes aéreas policiais ou
de defesa civil devem pertencer ao efetivo trabalho da organizacdo envolvida, ficando
subordinadas operacional mente aela.

Sobre as habilitagdes, os comandantes de tais aeronaves devem possuir, N0 Minimo,
licenca de piloto comercial de avido ou helicdptero, respectivamente ao tipo de equipamento
operado, e certificado de habilitagdo técnica para o tipo de aeronave que operam; e
submetidos as normas especificas para obtencdo e revalidagéo de licengas e habilitagdes.

Estas organizacbes podem formar seus proprios pilotos e tripulantes operacionais,
desde que possuam cursos homologados pela ANAC, podendo, ainda, formar tripulacdo para
outras organizagOes da &rea, em cursos homologados. Mas, ndo podem dar cursos diretamente
para 0 publico externo, em concorréncia com escolas de aviagdo pertencentes a iniciativa
privada ou a 6rgaos da administracdo publicaindireta.

Os instrutores de v6o e os examinadores credenciados destas organizagdes devem
possuir as qualificagbes minimas exigidas pelo ANAC para 0 exercicio de tais atividades, e
ainda recomendam-se as especializagbes nas areas de atuacdo da organizagcdo, como por
exemplo, de salvamento aquético, resgate, combate ao fogo, curso de Bamby Bucket®, dentre

outros.

% ANAC: Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, em substituicdo ao antigo DAC, Departamento Aviagéo Civil.
3" Bamby Bucket: Equipamento de combate a incéndio, com capacidade minima de 500 e méxima de 700 litros
de &gua, usado principal mente em incéndios florestais (http://www.google.com.br: Acesso em 03 out. 2007).
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S8 anda de responsabilidade destas organizagOes, estabelecerem os padrdes
minimos de treinamento das tripul agdes, no que diz respeito as operacdes aéreas policiais e/ou
de defesa civil especificadas neste regulamento, como as citadas anteriormente nos diversos
tipos de operacéo.

No que diz respeito a verificagdo de proficiéncia das tripulagdes, compete a ANAC
0s exames relativos aos padrdes de proficiéncia estabelecidos, e a organizagdo 0s exames
relativos a verificacdo dos padrdes de eficiéncia.

Os chamados desvios autorizados pela ANAC, deste regulamento em operagoes
aéreas policiais e/ou de defesa civil, sdo permitidos com o objetivo de salvar vidas humanas,
desde que a chefia da organizacéo envolvida assuma inteira a responsabilidade por eventuais
consequéncias provenientes de tais desvios.

Cabe neste tocante 0 acendimento de um aerta ja verificado pela comunidade
aeronautica e comprovado estatisticamente pelos graficos e registros do 6rgéo central de
seguranca de voo do Brasil, o CENIPA. Estes desvios podem de alguma maneira contribuir
para o aumento dos acidentes aeronauti cos destes operadores.

Estes desvios autorizados sdo, por exemplo, a dispensa de exigéncia de Certificado
de Habilitagdo Técnica para co-piloto e para o tipo de helicoptero, bastando a licenca de
Piloto Comercial de HelicOptero; o que mostra uma contradicdo, onde mais se precisa de
seguranca de voo em uma atividade de alto risco, elimina-se um item que poderia agregar
operacionalidade e seguranca na operacao a ser realizada, sendo considerado o co-piloto um
mero aprendiz, que esta apenas somando horas de véo em uma situagdo critica desenhada no
front daemergéncia

E anda, nestes chamados desvios autorizados, as operacfes para pousos e
decolagens em locais ndo homologados ou registrados, ou sgja, em qualquer local, é
autorizada, carecendo de maior disciplinamento na norma para criar-se um protocolo de
operacionalizacdo dos procedimentos autorizados, 0 mesmo raciocinio para a autorizagdo de
embargue ou desembarque de pessoas da aeronave, com 0s motores em funcionamento.

As operacdes destes helicopteros ainda sio autorizadas em areas de pouso eventua ®,

levando muito operadores a executar decolagens e pousos noturnos e, muitas vezes, resulta no

3 L ocaisde pouso eventual: Area selecionada e demarcada para pouso e decolagens de helicopteros, possuindo
caracteristicas fisicas compativeis com os helipontos normais, usada esporadicamente, em condi¢des VMC, por
helicoptero em operactes policiais, de salvamento, de socorro médico, de inspegdes de linhas de transmissdo
elétrica ou de dutos transportando liquidos ou gases, etc. (RBHA 91- Item 91.325).
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risco de varias vidas tentando salvar apenas uma vitima. O risco do vbo existe, mas sua
exposi¢ao deve e pode ser controlada.

Para autorizar uma operacdo aérea que ndo atenda as regras estabelecidas por este
regulamento, a organizacéo envolvida deve considerar se 0s riscos criados pela operacéo ndo
irdo agravar uma situacdo ja por Si grave; se 0s riscos criados pela operagdo em relacdo a
terceiros sdo vaidos em termos de "custo-beneficio”; se 0s riscos assumidos na operagcdo sao
aceitavels face aos objetivos da mesma; se as tripulagdes envolvidas estdo adequadamente
treinadas e aptas a execucdo da missao.

Observa-se que neste regulamento a autoridade aeronautica foi clara em repassar
total responsabilidade para o operador. No nosso entendimento esta transferéncia ndo é
correta se até 0 momento ndo foram criados padrdes definidos na organizacéo operadora para
realizar tais desvios, pois a mesma deveria antes comprovar se ja tem um mapeamento do
risco da sua organizagdo, qual o seu protocolo de atendimento e se 0 seu recurso humano é
especializado e treinado para aguel e tipo de emergéncia.

Observa-se que estes desvios autorizados, sendo caracterizados como mudanca de
direcéo ou de orientac8o, sdo fatores contribuintes para no indice ja elevado de acidentes
aeronduticos com helicopteros.

Conforme o CENIPA, estes acidentes aeronauticos séo em torno de 30% em relacdo
a frota nacional, sendo que o percentua de acidentes aeronauticos envolvendo helicopteros
que realizam operacbes aéreas emergenciais também é significativo, na média de 13,94%,
agravados pela sua periculosidade e risco, sendo consideradas atamente arriscadas as
operacbes com 0 cumprimento rigoroso das normas,; imagine com subterflgios técnicos e
legalmente amparados, muito embora questionaveis, autorizando o piloto a exceder-se em

suas tomadas de decisdes em situagdes limites (Anexo: K eL).

4.2 OPERACOES AEREAS EMERGENCIAIS — PROBLEMAS E ESTATISTICAS

Socorrer e resgatar sdo acdes inerentes ao proprio ser humano e, por conseguinte,
acompanham-no desde 0 seu surgimento naterra. Instintivamente elas se verificam até mesmo

entre os animais irracionais, resultantes de impulso natural e inconsciente. Ja entre os homens,
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tais agdes sdo motivadas, principalmente, pelo préprio espirito de solidariedade, manifestado
em situacdo de perigo de vida.

O desenvolvimento das técnicas de salvamento, de busca e resgate, acompanha o
progresso da humanidade, desde os seus primordios até os dias atuais, desde a sua execucao
de forma empirica, desprovida de qualquer recurso, até a adogdo de atas tecnologias como o
helicoptero.

OperacOes aéreas emergenciais tém como objetivo principa localizar, savar,
resgatar e transportar as vitimas de forma segura, como se vé na legislacdo especifica do
Comando da Aeronautica e hoje facilitada com o auxilio de satélites e demais facilidades que
a tecnologia moderna of erece, as operacoes aéreas emergenciais ficaram mais rapidas, porém
mai s complexas.

As conquistas e os empreendimentos, no campo da aviagdo, ndo conseguiram
eliminar da "maguina’ e do "meio" a parcela de risco que trazem em si, como também nado
puderam guindar o homem a sua infalibilidade, que é um dos principais fatores contribuintes
aos acidentes aeronauti cos desta natureza.

A partir do momento que se passou a utilizar o helicoptero para operacOes agress,
ganhou-se em varios aspectos como, por exemplo, a rapidez, mas a probabilidade de
exposicdo ao risco dos elementos envolvidos na operacdo aumentou. Compromete a
seguranca se ndo existir um bom gerenciamento deste risco, devido a varias caracteristicas do
helicoptero empregado, as distancias percorridas e as condigdes meteorol gicas no seu Curso.

A aeronave € veloz e complexa, desafia as leis da gravidade, desafia espagos restritos
no territério a pousar, completando a triade susceptivel de gerar situagfes adversas, desafia o
homem. Este se vé superando suas proprias limitacdes ao adaptar e aperfeicoar a maguina ao
meio no qual empreendera seus deslocamentos emergenciais, geralmente com forte presséo
psi col 6gica provindas de cobranca por resultados positivos.

O fator seguranca de voo nestas operacoes torna-se ainda mais vulneravel, exigindo
solida doutrina operaciona e filosofia de seguranca de voo, com novos e mais eficientes
recursos de prevencao de acidentes.

A evolugdo deste tipo de atividade, que iniciou nas for¢cas armadas e hoje é
amplamente realizado pelas forcas auxiliares, esta diretamente relacionada ao progresso da
humanidade. Assim sendo, os avangos tecnol 6gicos indicam a necessidade de gjustamento das

doutrinas vigentes ao cendrio atual.
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O helicoptero é o recurso em que a versatilidade e o alto poder de mobilidade tém
propiciado o salvamento de muitas vidas, e 0 atendimento e apoio das mais variadas
operacOes agreas emergenciais.

No Brasil esta atividade de operacOes aérea emergencial, que atende a sociedade no
setor urbano das cidades, somente iniciou com padrdes adequados em 1980, com as policias e
Bombeiros militares dos Estados. Diante da necessidade, passaram a instrumentalizar suas
acOes com o uso do helicoptero, devido a sua efetividade, em razdo das dificuldades de acesso
ao local e urgéncia do atendimento ou da versatilidade nas operacoes.

No cumprimento de uma operacdo afrea emergencia emprega-se pessoa
especialmente preparado e material especifico. Estes recursos devem obrigatoriamente ter
especialidades voltadas a area. Um dos fatores contribuintes aos acidentes aeronduticos,
relativo ao aspecto operacional, aponta para a falta deste requisito.

As operagdes aqui mencionadas no RBHA 91, desenvolvidas pelas forgas auxiliares
e policia civil, apresentam limitacBes de emprego, devido ao fato de estarem sujeitas as
condicdes meteorolOgicas adversas, fatores também contribuintes e significativos nas
investigacdes de acidentes aeronauti cos.

Normalmente, 0 sucesso de uma missdo depende da correta andlise de fatores
relevantes atinentes a situacdo meteoroldgica que influencia na velocidade e atura da
operacdo, como caracteristicas do terreno ou das condicbes do mar, condicbes de
luminosidade, fiacdo el étrica e possiveis ventos de rajadas no local.

O desenvolvimento da operagdo tem uma seqliéncia que pode variar, mas que segue
um padréo referencial. Inicia com o comandante da missdo analisando todos os fatores
disponiveis, como a viabilidade de deslocamento, em que no local sdo tracados padrbes de
varredura sobre a @rea a ser pousada. Encerra-se, entdo, a face de deslocamento emergencial,
muito perigosa, iniciando-se a missdo de resgate ou salvamento.

Ainda dentro da andlise de problemas existentes serdo enfatizadas algumas
estatisticas, retiradas no CENIPA, com graficos em anexo relativos a atividade aérea de
helicopteros. A primeirainformagdo importante é sobre o elevado indice registrado no ano de
2006, com 27,2% de acidentes aeronauticos, registrados 18 (dezoito) acidentes de um total de
66 (sessenta e seis) em relacdo toda a aviagao civil. (Anexo: B)

Importante ressaltar que no ano 2007, ja tivemos dois acidentes fatais, com 09 (nove)

vitimas e ressalta-se que foram em atividade aéreas emergenciais (Anexo: C), um no Espirito
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Santo em transporte de 6rgéo vita (Anexo: O) e outro no Distrito Federal, em uma operagéo
com rapel e macade ribanceira.

Observa-se ainda que, no ano de 2005, ocorreu outro grande acidente no Estado de
Mato Grosso envolvendo este tipo de operacdo, com a perda completa da aeronave e a morte
do co-piloto e dois tripulantes operacional (Anexos: N).

Outro dado interessante é que apesar de atualmente o Brasil ser considerado a
terceira maior frota de helicopteros do mundo, registrando um total geral de 1049 aeronaves
de asas rotativas (helicopteros), a média percentual da frota exclusiva de helicOpteros
envolvida em acidente nos ultimos 10 anos € de 1.46%, em torno de 09 a 17 acidentes por ano
(Anexo: D)

Ainda no tocante a estatistica, registrou-se que a maior ocorréncia que contribuiu
para o indice de aumento de acidentes com helicdpteros foi a perda de controle em véo, com
28,7%, seguida pela falha de motor em v6o, com 18, 4% e CFIT®, também com 18,4%.
(Anexo: F).

Sobre a perda de controle no voo, os fatores contribuintes com helicopteros, foram
62,3% aplicacdo de comandos, 49,2% julgamento, 47,7% plangjamento, 41% supervisdo, 34,5
aspecto psicolégico, 24,7 coordenacdo de cabine, 24,5 pouca experiéncia de voo, entre outros
fatores referenciados nos gréaficos e tabelas em anexo. (Anexo: H)

Tem-se registrado do ano de 1997 a 2006, um total de 135 (cento e trinta e cinco)
acidentes, sendo gque sobre a colisdo contra obstaculo em voo controlado (CFIT), um total de
25 (vinte e cinco), com média de acidentes neste periodo de 22,9% e com um pico maior no
ano de 2000, com 6 (seis) acidentes de CFIT representando 46,2% (anexo: 1).

Cabe ainda ressaltar que a abordagem também do aspecto psicol 6gico neste trabal ho,
foi devido a sua relagcdo com as ocorréncias de CFIT, pois 52,5% destas ocorréncias tiveram
como fator contribuinte o aspecto psicol6gico. (Anexo: J).

Em relacdo aos fatores contribuintes em gera dos acidentes aeronauticos com
helicopteros, temos registrado do ano de 1997 a 2006, com 55,9% a falha no julgamento,

seguida de 51,5% da falha na supervisdo, ja o plangjamento ficou com 36, 8% (Anexo: G)

% CFIT: Controlled Flight Into Terrain traduz-se como o v6o controlado contra o terreno. Por esse controle
entenda-se que nada de anormal é percebido durante o v6o, seja com relagdo aos tripulantes, sgja com a aeronave
ou com seus sistemas (http://www.cenipa.org,br/CFIT: Acesso: 06 ago e 15 set 2007).



A participacdo dos operadores de atividade aérea emergencia, policiais ou
bombeiros, das ocorréncias definidas na Sub-parte K do RBH 91, registra ano de 1997 a 2006,
uma participacao de 19 (dezenove) acidentes com operadores de emergéncias agreas, com um
percentual de médio nestes anos de 13,93%. No ano de 2005 a participagdo anua é de 20% e
este ano de 2007 ja se tem 02 (dois) acidentes aeronauticos referentes ao tema do trabalho
(anexo: K, O).

A preocupacéo e o fato de expormos estes dados, pesquisados no periodo de 1997 a
2005, relatam a gravidade do assunto, com agumas abordagens de ocorréncias no periodo de
2006 e 2007, relacionadas diretamente com o tema do trabalho (Anexo: O). Ocorréncias
corroboradas pelas estatisticas da unidade aérea do Estado de Santa Catarina, que no ano de
2005, chegou a 74% e no ano de 2006 a 68%, de atendimentos na atividade de operactes

aéreas emergenciais de Bombeiro Militar. (Anexo: M).

4.3 PREVENCAO E INVESTIGACAO NAS OPERACOES AEREAS

4.3.1. Fatores Contribuintes

As agles, omissdes, erros ou falhas, que resultem em incidentes ou acidentes
aeronauticos, sao classificados em trés grupos ou fatores contribuintes para um melhor estudo
e analise de seu contetdo.

O primeiro destes fatores € o humano, que envolve e compreende o0 homem sob o
ponto de vista biolégico e em seus aspectos fisioldgicos, por exemplo, a hipoxia, a
hiperventilacdo, a ilusdo visual, os ruidos, as vibragdes, a dor de cabega, os problemas
intestinais, entre varios outros rel acionados ao organismo humano.

Na parte psicologica dos fatores contribuintes humanos citam-se, como exemplo, a
distracdo, o tédio, a confusdo, a fadiga mental, a carga de trabalho elevada, a pressa, a
ansiedade, a preocupagao e a complacéncia, entre outros.
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O segundo grupo dos fatores contribuintes é pertinente ao fator material, que engloba
a aeronave, especificamente a relacdo com seu projeto, limitagdes e possiveis falhas dos
sistemas existentes, decorrentes da sua complexidade.

Com exemplo do fator material, tem-se 0 projeto ergonémetro inadequado da
aeronave. Panes geradas por equipamento de qualidade duvidosa, rompimento de cabos,
condutores, fios dos sistemas e fator de gravidade, causando problemas na estrutura do
helicoptero ou aviéo.

Em relacdo ao ultimo grupo, existe o fator operaciona que faz referéncia ainteracéo
homem-méquina e a sua adaptacdo aos procedimentos padrdes das aeronaves ou de sua
organizacdo, empresa, companhia, unidade aérea. Incluem-se os fendmenos naturais e ainfra-
estrutura que o envolve, como, por exemplo, 0 peso e 0 balanceamento da aeronave,
plangiamento do véo, histérico da tripulagdo, treinamento, desempenho da aeronave,
meteorol ogia, trafego aéreo e infra-estrutura, entre outros.

A investigacao do acidente visaidentificar estes fatores contribuintes entre os grupos
mencionados para evitar novos acidentes aeronauticos. E necessario conhecer estes fatores,
principamente em uma atividade de risco como as desenvolvidas em operacfes aéreas
emergenciais, descobrindo as origens que conduziram até o elo final do acidente, buscando os
reais motivos que o desencadearam.

4.3.1.1 O fator humano e operacional

Segundo nossa abordagem no item anterior e sob a 6tica da seguranca de voo, o fator
humano pode ser compreendido em relacéo a dois aspectos, a saber: 0 aspecto fisioldgico e 0
psicol gico; enquanto o primeiro nos permite entender, em linhas gerais, o funcionamento do
corpo humano quando submetido a variagbes de dtitude, o aspecto psicoldgico traz a
bagagem de estudos e de informagdes relacionados a natureza da psicologia humana, dentro
de um universo altamente complexo e competitivo, conhecido como a aviagéo.

O fator humano, na década de 90, foi responsavel por 25,77% das ocorréncias de

acidentes aeronauticos no Brasil, segundo a DIPAA®. Nas investigagdes, o fator humano era

“0 Divisdo de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos - DIPAA, da ANAC.
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detectado como um dos fatores contribuintes, erroneamente considerado e aceito como
acidente de percurso, sendo admitido rapidamente que os pilotos, por serem humanos, séo
passiveis de falhas e suscetiveis a cometer erros.

Por outro lado é infortunio que alguns dos erros cometidos pela tripulagdo possam
ser catastroficos em certas ocasi0es, e se ocasional mente esta tripulagdo sobreviver receberd a
carga maior de responsabilidade, quando o acidente € rotulado de erro do piloto ou mais
gentilmente de acidente causado por fatores humanos.

Estes fatores humanos e operacionais, intimamente relacionados e associados,
contribuem para a elevagdo do indice de acidentes e incidentes aeronauticos. Eles sdo poucos
compreendidos e muito poucos estudados para que possam ser prevenidos de forma mais
adequada.

Deve-se estudar detalhadamente a reacdo humana interligada a0 seu meio
operacional, que leva o piloto ou tripulante operacional, naguele momento limite com uma
quantidade de informag&o significativa e conflitante, a cometer um erro de julgamento na
tomada de decisdo que, naquela circunstancia € irreversivel e intransferivel, culminando em
umafalha na cadeia de eventos que resulte em um acidente.

Na sequiéncia seréo estudados alguns destes subfatores intrinsecos do fator humano e
operacional, 0s quais na 6tica deste pesquisador tém relacdo direta com atripulagdo envolvida

em operagoes agreas emergenciais com helicoptero, na atividade de bombeiro militar.

4.3.1.1.1 Aspectos psicol 6gicos

O aspecto psicolbgico esta sempre relacionado aos demais aspectos gque envolvem a
seguranca de v6o. Como parte constituinte do fator humano, este aspecto possui capital
relevancia, uma vez que existe sua participacdo nas estatisticas dos acidentes aeronauticos.
Quando apreciado isoladamente, basta considerar os outros fatores, como o plangjamento das
missOes, julgamento dos pilotos e tomada de decisdo, para constatar sua relevancia sobre a
seguranca das operacdes aéreas emergenciais (Anexo: J).

Na operacéo aérea emergencia sempre houve uma grande preocupacdo em relacdo a

seguranca de voo das atividades desenvolvidas. N&o obstante, centenas de relatérios de perigo
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(ferramenta preventiva que sera tratada no capitulo V) foram estudadas ao longo destes anos,
catal ogados nas diferentes organizagOes civis e militares do Brasil.

Os pilotos, neste tipo de operacdo por diversas vezes, encontram-se em situagoes
limites, onde o limiar da fronteira entre o correto e 0 necessario para executar um vO0 Seguro
€ quase invisivel aos olhos de um piloto ou de uma tripulacdo afetada psicol ogicamente pelos
vérios fatores em torno de uma operacéo de voo.

Os aspectos psicoldgicos envolvem o0s componentes cognitivos, afetivos e
motivacionais do comportamento humano. Desta forma, o piloto, a0 atuar no posto de
pilotagem, manifesta ndo somente suas habilidades motoras e 0s seus conhecimentos técnicos,
mas também 0s seus sentimentos, interesses e expectativas com relagdo ao voo e ao resultado
final, criando expectativas de cobrancas interna e externa.

O cérebro humano de um piloto é essencialmente uma maguina de informacdes com
um sO canal de processamento, cada informagdo € anaisada sequenciamente, julgada,
graduada em sua importancia, decidida e, finalmente, provoca uma reagdo motora em fungédo
de todo este processo decisorio da emergéncia em andamento.

Entre receber ainformacéo de uma situacdo e a producdo de uma resposta adequada
o piloto interpreta 0 que recebeu e decide o que fazer, apesar de parecer que pode lidar com
vérias informagdes ao mesmo tempo, ou sgja, Simultaneamente, isto ndo € verdade.

Apesar de se estimar que a mente humana possa tomar onze decisdes por segundo,
variando de pessoa para pessoa e sendo afetado por fatores como idade ou estresse, €la ira
processar apenas em um canal, ou sga, cuidara de uma informagdo por vez, confrontando
com a geomeétrica evolugdo e automagdo das aeronaves.

Os pilotos que atuam em ocorréncias emergenciais, no entanto, acabam envolvidos
por situagdes ainda mais graves, ficando totalmente sobrecarregados de informagbes e
pressdes por uma tomada de decisdo necess&ria para continuagdo segura do voo. Se vidas
dependem de uma decisdo, neste contexto, deve-se estar distantes das influéncias psicol gicas

negativas, para acertadamente analisar os dados e melhor decidir.
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4.3.1.1.2 Sobrecarga de trabalho

A carga de trabalho do piloto de helicéptero é bem maior que a dos pilotos de avido,
pois sua demanda visual aumenta em razéo inversa a altitude, ou sgja, 90% do seu tempo séo
dedicados a olhar para fora da aeronave, acompanhando o terreno, pois a maioria dos seus
vOos € com feito atraves de referéncia visual .

Um piloto fatigado demora muito mais tempo do que o0 normal para tomar decisoes,
afetando inclusive seu desempenho e reduzindo sua acuidade visual durante o véo, ou ainda
no planegjamento da misséo.

Apos as longas horas de trabalho, de plangamento e de voo, o cansaco acumulado €
um fator contribuinte que pode estar relacionados a alguns critérios, como a perda de
concentragcdo, o julgamento falho, pressdes do cumprimento da missdo, falta de atencdo em
relacdo a um perigo potencial.

Os pilotos devem acompanhar sua carga de trabalho através do monitoramento dos
seus descansos e evitar 0 acool durante a missdo, aém de tentar ter paz de espirito que ajuda
a manter as coisas seguras em uma cabine: pois como mencionou em sala de aula um nobre
professor do curso de Comando e Estado Maior do CBMSC*, Cel. BM Luiz Antonio
Cardoso: “Um equipamento moderno somente sera seguro o suficiente, quanto for o piloto e
suatripulagao”.

A sobrecarga de trabalho fisico e mental, principamente, a densidade excessiva do
trabalho mental, segundo estudos ergondmicos, pode acarretar momentos de confusdo e
prejuizos a memoéria imediata, que podem levar a fahas de desempenho, agravadas muitas
vezes pelo uso inadequado de medicamentos proibidos durante o véo, usados para minimizar
0 Cansago.

Se o diagnostico precoce de sobrecarga ndo for percebido acumula-se e assume um
carater cronico, dando lugar a afeccdo denominada fadiga patoldgica, reconhecida pelo
préprio Ministério da Salide como transtorno mental relacionado ao trabalho, trazendo sérios
riscos as atividades aéreas desenvolvidas em cardter emergencial.

“L CBM SC: Corpo de Bombeiro Militar do Estado de Santa Catarina.
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4.3.1.1.3 O efeito do estresse na tripulacao

O ambiente interno existente no helicoptero, a temperatura elevada interna e externa
do ambiente, 0 assento desconfortavel, aeronave sem assentos para os tripul antes operacionais
devido a reconfiguracéo para diminuir peso e ganhar operacionalidade, a vibragéo e o barulho
provenientes do funcionamento da aeronave, sdo areas que podem e devem ser melhoradas no
aspecto de diminuirem o estresse do piloto.

Voar na atividade de operacBes aéreas emergenciais, dependendo da organizacéo,
exige 0 uso de macacles, coletes salva vidas e trges de sobrevivéncia. Roupas
desconfortaveis porque a tripulacéo fica o tempo todo preparada e de sobreaviso, aguardando
0 acionamento emergencial, e ainda assim os pilotos voam seis a sete horas de miss&o por dia,
dependendo da demanda de servico, desta forma ndo é de se estranhar que lapsos ocasionais
de concentragdo acontegcam.

A estrutura complexa de uma emergéncia ja € o suficiente para estressar uma
tripulagdo, além disso, existe a diversificacdo dos servigos, as rotas diferenciais, locais de
pouso ndo homologados e eventuais, mudancas de Ultima hora nos itinerérios. Excessos de
peso na decolagem, visibilidade ruim a ser sobrepujada a qualquer tempo e em qualquer lugar,
devido a necessidade de cumprimento da missdo, com a expectativa e pressdo interna e
externa, separagdes com outras aeronaves que operam no local do evento, demonstram uma
parcela da quantidade de problemas enfrentados pelos pilotos de helicdpteros nas operactes
aéreas emergenciais.

A0 mesmo tempo em gue é gratificante a atividade desenvolvida nesta érea, com um
estilo de vidairregular, o nivel de estresse e seus efeitos em longo prazo S0 enormes, pois 0s
pilotos tendem a perder sua concentracéo mais cedo e airritagdo tende a prevalecer conforme
a fadiga aparece. A pressdo em fazer com que o trabalho sga redlizado e 0 maximo de
ocorréncias sgja atendido, independente da condico de tempo € enorme, tanto por parte da
sociedade como da instituigao.

Destaforma, devido ao estresse mencionado por estes fatores, um comandante recém
promovido € mais facilmente levado a um erro de julgamento neste estagio e a sucumbir as
pressdes para voar do que um comandante mais experiente. Este € um fator a ser amplamente

estudado pelainstituicéo, antes de promover um piloto a comandante.
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Existem momentos ou fases nestas operages onde 0 estresse € maior, um deles € o
procedimento de pouso, situagdo mais critica do v6o, exige mais concentragdo, destreza e
coordenacdo senso-motora, pois independente das condicbes do terreno, da condicdo
meteorol ogia, 0 sucesso ou fracasso da missao depende muita desta fase.

Em complemento ao estresse criado pela urgéncia na conducéo das tarefas e pela
concomitante sobrecarga mental, outro fator estressante é a possibilidade do acidente
aeronautico na operacdo, causando ferimentos nos pilotos e passageiros, com uma publicidade
negativa pela imprensa, na tentativa de salvar uma vitima, muitas vezes, levando a 6bito mais
de seis vidas (capacidade maxima a bordo no caso do Helicoptero Esquilo — AS50), como é 0
caso do acidente ocorrido em Colatina, Estado do Espirito Santo™ (Anexo: O).

Estudos realizados na NASA* comprovam que o estresse nd somente reduz a
eficiéncia como provoca interferéncia que causa decréscimos, tanto no aprendizado quanto no
cumprimento das diversas tarefas que tem de ser conduzidas em voo. A perturbacéo € de tal
ordem que af eta negativamente a sua eficiénciaintelectual e também atrapalha os movimentos
nos diversos controles de voo.

Andlise, efetuada em pilotos pela NASA, mostra que as habilidades tendem a se
deteriorar e que os erros a serem cometidos, quando um piloto esta apreensivo, aumentam o
resultado de um blogueio emocional, da falta de percepcao do perigo, pois a fungéo cognitiva
e as respostas motoras sao afetadas, levando-o a estreitar a sua atencéo a situacéo ou objeto
gue causou O estresse, ou sga, todas as suas faculdades de entendimento permanecem
voltadas para a condic¢éo que o estresse desenvol veu.

Os pilotos deste tipo de operacédo que séo submetidos a varias e diferentes situagoes
de desgaste em relagdo ao calor, frio, fome, nervosos ou ansiosos, culminado com o aumento
do estresse, tendem a tomar decisdes erradas e anteriores a reunido de todas as informacoes
relevantes, ou aindaignorar informagdes novas.

Os estimulos do ambiente psicossocial ou ambiente organizacional, também
influenciam no estado emocional dos pilotos e dos tripulantes operacionais. Em relacdo a este

tipo de operacdo aérea, segundo a pesquisa realizada no IPA, em 14,37% dos acidentes

“2 A TRIBUNA: Jornal daregido de VitériaES- terca-feira, 17.04.2007, n® 22.311, “Helicoptero cai e mata 6",
copiado jornal no anexo “O". ( http://www.google.com.br/atribunaonline. Acesso em 09 out. 2007).

“ NASA: Siglaem inglés de National Aeronautics and Space Administration cuja traducéo seria Administragéo
Nacional de Aerondutica e Espago. E uma agéncia do Governo dos EUA, criada em 1958, responsavel pela
pesquisa e desenvolvimento de  tecnologias e programas de  exploragdo  espacial.
(http://pt.wikipedia.org/wiki/nasa. Acesso em 04 out. 2007).
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aeronduticos registrados, entre 1992 e 1996, o estado emociona do piloto e tripulantes
contribuiu para o evento final. (COELHO; MAGALHAES, 2001)

A ansiedade criada e as pressdes impostas aos operadores da aeronave aumentam 0s
nivels de estresse e, 0 mais grave, o transformara em estresse negativo, o qual ao contrario do
de tipo positivo, prejudica a percepcdo, o julgamento e, por conseguinte, 0S processos de
tomada de deciséo e de implementacéo da melhor decisdo a ser tomada.

4.3.1.1.4 Falta de percepcao

Talvez um dos maiores riscos envolvendo as operaces agreas emergencials, que
corre paralelo as atividades de bombeiro militar, seja a falta de percepcéo do perigo potencial
existente nas operagdes de helicopteros, provenientes de um nimero enorme de fontes
externas.

Esta percepcéo inclui as informagdes sensoriais que o piloto tem sobre si mesmo,
sobre o helicoptero e 0 meio ambiente, o monitoramento do som, da visdo, da altura, as
condicdes de tempo, a presenca de obstéculos, o olfato, o tato e o movimento relativo
existente entre a aeronave e 0 meio externo.

O sistema vestibular do corpo humano é um dos 6rgdos sensores mais importantes
neste tipo de operacdo. Localizado no ouvido interno, prové informagdes de posi¢éo angular e
de aceleracdo linear em relacdo a posicao vertical. No entanto, este importante 6rgéo também
pode nos enganar, pois ele ndo pode detectar movimentos em velocidade constante, e pode
errar na interpretagdo de mudangas na acel eragéo, nos induzindo a uma sensacéo diferente da
real e conseguientemente a uma tomada de decisdo errada.

Outro importante 6rgéo para a nossa correta percepcdo € a visao, pois é o sentido
dominante. Se existir uma contradicdo, por exemplo, entre 0 que é sentido pelo sistema
vestibular e 0 que € visto, o piloto invariavelmente ird confiar nos olhos. No entanto, em
certas circunstancias como no voo por instrumentos ou ainda o noturno, ainformagéo visua é
diminuida e as limitagbes do sistema vestibular se tornam aparentes, levando o piloto a
desorientar-se.

No que diz respeito a visdo, afora os conhecimentos ja existentes quanto a sua
importancia, pode-se afirmar que é o sentido que mais contribui para a percepcdo dos
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7

acontecimentos, dos perigos existentes, e a0 mesmo tempo € 0 que mas possui
desdobramentos em relagéo a atividade de operagdes aéreas emergenciais.
A percepcéo esta diretamente ligada ao estimulo visual, em relacéo as percepcoes de

profundidade e de ilusdes, conforme exposto abaixo

“A informacdo sobre a proximidade de um objeto € importante para a percepgao
desse objeto como tendo propriedades inateradas de forma e tamanho.”
(EDWARDS, 1972, p.140).

A direcdo usual da luz sobre os corpos solidos € de cima para baixo, entretanto, as
variagles, nas condi¢Bes de iluminagdo de uma érea, podem gerar conflitos de percepcéo
quanto a profundidade dos objetos, devido a pressuposicao que os individuos possuem em
relacdo a localizacéo da luz e das sombras, gerando dificuldades na operacdo emergencial
noturna

O estudo das percepcdes ilusdrias de profundidade, formato, forma ou brilho, conduz
a afirmacéo de que o piloto deve atentar para mudar, com certa freqiéncia, a situacdo do
estimulo que Ihe é apresentado, de maneira a prevenir estas desconfortéaveis e equivocadas
percepcoes dos estimul os fisicos.

Quando as expectativas das tripulacdes de resgate envolvidas sdo frustradas, como,
por exemplo, decolagem cancelada devido a condic¢éo meteorologica adversa, contrariando a
l6gica dos mesmos em salvar a vitima que esté4 a bordo da aeronave, ndo correspondendo
efetivamente a realidade do perigo, a meméria de longo prazo existente nesta tripulagdo pode
atuar como uma borracha. Neste caso, apaga aguns dados significativos de registros e
experiéncias de acidentes, fazendo com que a tripulacéo decidaimpul sivamente decolar.

Quando a percepcdo € afetada, traz consequéncias das mais diversas, como o
esquecimento de procedimentos bési cos para realizagdo de pousos seguros, sendo considerada
a falha de julgamento do piloto, que com 55,9% é apontada como um dos maiores fatores
contribuintes nos acidentes aéreos com helicopteros no Brasil, no periodo de 1997 a 2006.

Contrariando a teoria das necessidades de Maslow*, tratando-se da aviagdo, o

estudioso de julgamento para pilotos e gerenciamento de recursos de tripulagdo, R.S. Jensen

“ Maslow: Em sua teoria da hierarquia das necessidades, disposta na forma de uma pirdmide, organiza as
necessidades humanas, no sentido crescente, das fisioldgicas as de auto-realizacdo, porém imediatamente apos
haver suprido suas necessidades organicas, as pessoas buscam sentirem-se seguras, surgindo, entéo, demandas
guanto a protecdo pessoal e/ou de seus bens (CENIPA, 1999).
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observa que, em alguns casos, 0s pilotos parecem ser levados a desconsiderar a seguranca da
missdo, em busca de satisfazer outras necessidades mais importantes do que as propostas pela
teoriade Maslow. (JENSEN, 1995 apud PEREIRA; RIBEIRO, 2001).

Com base neste estudo de Jensen, observa-se que a aventura de voar, os desafios ao
€go, a aquisicéo de horas de v0o, de experiéncia, ganhos financeiros, o status, as exigéncias
da atividade e dos relacionamentos estabelecidos com superiores, pares, subordinados ou
mesmo com familiares, sugerem ocupar posi¢des prioritérias no tocante aos pilotos, afetando

a sua percepcao de perigo.

4.3.1.1.5 Formacéao de pilotos e tripulantes operacionais

Existem alguns aspectos da legislacdo aeronautica rel acionados ao tema de formagéo
de pilotos constituidos pelas condicdes fisicas, pelas habilidades préticas e pelos
conhecimentos tedricos, que sdo exigéncias dos 6rgaos de fiscalizacdo da aviagao.

Ressdtase que a formacdo dos pilotos tem caracteristicas diferenciadas por
pertencerem a aviagdo militar ou a civil. Os Corpos de Bombeiros Militares e as Policias
Militares sG0 reconhecidos como Orgéaos civis no ambito da aviacdo, desta forma estéo
subordinados as normas e aos regulamentos da aviagdo estipulados pela Agéncia Nacional e
Aviacdo Civil (ANAC).

Diferentemente das Forcas Armadas, Marinha, Exército e Aeronautica, sdo regidas
por legislacdo especifica que faculta a estes 6rgéos elaborar seus programas de manutencéo de
aeronaves, de treinamento de pilotos e seus respectivos exames de capacidade fisica,
estabel ecendo normas conforme suas necessidades operacionais e administrativas.

Existe um regulamento que estabelece de forma padréo as condicOes relativas a
utilizacdo de licencas e habilitagbes, que € o regulamento brasileiro de homologacéo
aerondutica— RBHA 61, e estabel ece na sua Sub- parte A, nas disposi¢des gerais que:

615 — CONDIGCOES RELATIVAS A UTILIZACAO DE LICENGAS,
HABILITAGOES E AUTORIZAGOES.

(&) Licenga de piloto. Ninguém pode atuar como piloto em comando ou co-piloto a
bordo de aeronaves civis registradas no Brasil, a menos que sgja detentor de uma

licenca de piloto expedida em conformidade com este regulamento, na graduacéo
apropriada a funcéo que desempenha a bordo. (BRASIL 2004)



JA os operadores voltados para as atividades policiais, ou de defesa civil, foram
especificados em regulamento proprio no Regulamento Brasileiro de Homologagédo
Aeronautica - RBHA 91, Sub-parte K. Diante da peculiaridade dos Corpos de Bombeiros
Militar e Policias Militares serem considerados civis para fins de aviacdo, o RBHA 91
especificou o tratamento diferenciado para os 6rgéos de seguranca publica do pais em relagcéo
as tripul acoes:

91.957 —- TRIPULACOES

As tripulagdes de aeronaves destinadas a realizacao de operagdes aéreas policiais ou
de defesa civil devem pertencer a0 efetivo da organizacdo envolvida [...] Os
comandantes de tais aeronaves devem possuir, no minimo, licenca de piloto

comercial (PC ou PCH) e certificado de habilitacdo técnica para o tipo de aeronave
gue operam. (BRASIL 2005)

Os candidatos a piloto destas corporagdes sdo submetidos a umainspecdo de salide, a
fim de verificar eventuais deficiéncias fisicas e mentais que os inabilitem as atividades aéreas.
Os referidos exames sdo anadlisados e julgados por uma junta especia de salde da
Aeronautica que avaia cada candidato, com a finalidade de emitir o Certificado de
Capacidade Fisica do piloto. O Regulamento Brasileiro de Homologacéo Aeronautica 67

enuncia

67.25 — Classes de Avaliacdo Médica
[...]

(f) Os militares da ativa das Forgas Auxiliares e os civis da Policia Federal e policias
estaduais que desempenham as fungdes de pilotos em suas Organizacfes devem ser
submetidos a exames médicos nas Juntas Especiais de Salde da Aeronautica e
receberdo CCF de 12 classe. Quando da inspecdo inicial deverdo ser encaminhados
pela Divisdo de Qualificacdo Profissional (TE-2) ou pelos Servicos Regionais de
Aviagdo Civil (SERAC).

[...]

()) O candidato a aeronavegante s6 pode iniciar a instrucdo em vdo sendo portador
do CCF correspondente, vélido.

De forma geral, todos os pretendentes & fungdo de piloto cumprem um programa de
formagdo no qual sdo abordados os campos tedricos e praticos, aém da capacidade fisica
Todos esses aspectos sdo avaliados e constituem elementos obrigatérios para a obtencdo da
licenca de piloto.

Diferentemente das forgas armadas, as forcas auxiliares, por estarem enquadradas

nos termos da aviacdo civil, tém a formacdo de seus pilotos regulamentada pela ANAC,
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ministradas nas escolas civis de aviagdo do Brasil. Pensa-se em propostas com intencdes de
formacao de seguranca publica diferenciada, elevando os indices de qualidade exigidos para o
tipo especifico de operacéo.

O piloto e o tripulante, que atuam em operacOes aéreas emergenciais de Bombeiro
Militar, requerem qualificactes especificas, em relacéo a treinamentos de pousos e embarques
em areas altamente restritas (costfes), treinamento de carga externa com resgate em prédios
em chamas, combates a incéndios florestais com uso de equipamento ar (Bamby Bucket) e
terra (posicionamento de tratores e equipes).

Ainda salienta-se a necessidade dentro do principio da especialidade que o pessoal
envolvido neste tipo de operagdo tenha qualificacdo técnico psicologica em resgate e
salvamento com 0 uso de cabos, carga externa humana (vitimas politraumatizada em lugar de
dificil acesso), resgates e salvamentos aguaticos (com lancamento de salva-vidas no mar),
preparacdo do piloto no aspecto psicolégico do transporte de enfermo e érgdos vitais,
preparacdo do tripulante operaciona para os diferente quadros clinicos que se deparard no

universo do atendimento pré-hospitalar, entre outras.
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5 FERRAMENTAS DA PREVENCAO

5.1 CRM — GERENCIAMENTO DOS RECURSOS DA TRIPULACAO

Dentre as ferramentas preventivas usadas na aviagdo, com o intuito de contribuir para
o problema abordado no trabalho, o treinamento para gerenciamento dos recursos da
tripulacéo, conhecido como CRM™, é considerado muito relevante.

As estatisticas, sobre a atividade aérea no mundo, indicam elevada contribui¢do do
fator humano nos acidentes aeronauticos, um fator contribuindo que perpassa por varios
caminhos até chegar no elo fina, o piloto.

Nos acidentes aeronauticos investigados constataram falhas humanas dos pilotos,
deflagradas pelo desvio da atencéo, o que incitou estudos que tiveram resultados com nova
abordagem do problema e novo tratamento para este tipo de ocorréncia.

Como exemplo de desvio de atencdo, uma pane de combustivel gerou uma reagéo no
piloto e na suatripulagcdo que os levou a concentrarem-se na falta de combustivel, esquecendo
de fazer o essencial, ou sgja, pilotar a aeronave e executar 0s demais procedimentos de
emergéncia em um pouso forgado.

N&o sdo suficientes os critérios de exceléncia na proficiéncia técnica das tripulagdes,
0s aspectos relacionados aos fatores humanos, como 0 relacionamento interpessoal,
capacidade de decisdo, comunicagdo e priorizacdo de tarefas, dentre outros, também
contribuem para as causas de acidentes aeronauticos.

Nesse contexto surgiu o CRM, que € um treinamento voltado aos pilotos e sua
tripulacéo e refere-se a0 uso eficaz de todos os recursos para obtencdo de seguranca e
eficiéncia nas operacdes de voo. O treinamento de CRM visa melhorar 0 processo decisorio
na cabine de v6o e concentrar-se nas atitudes e no comportamento dos membros da tripul agdo,
bem como naguilo que repercute em matéria de seguranca de voo. O CRM oferece
oportunidade as pessoas de examinarem seus comportamentos e se adaptarem as decisdes
individuais, para melhorar o trabalho de equipe na cabine de pilotagem.

> CRM : Crew Resource Management. Traduzido como Gerenciamento dos Recursos da Tripulagio (CENIPA,
1999).
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O CRM antigamente tinha conotacdo apenas de gerenciamento na cabine, mas
ganhou espago e notoriedade, evoluindo de Cabine (Cockpit) para Tripulagdo (Crew), ou s a,
0 gerenciamento passou a abranger toda a tripulagdo de v6o, modernamente se menciona sua
abrangéncia na corporacéo (Corporate).

No Brasil foi dado inicio a estes Cursos de CRM em 1998, através do Centro
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), primeiro em unidades da
Forca Aérea e, em seguida, para toda comunidade aerondutica, com curso anual para as
organizacOes e empresas. E atualmente este curso é obrigatorio nas empresas de aviagéo do
Brasil, tendo varias empresas particul ares especializadas no ramo.

O curso é ministrado em dois dias nos quais sdo abordados 0s aspectos que envolvem
uma comunicacdo eficaz, como briefing®, critica, solucd de conflitos, dindmica da
tripul acdo, assertividade, consciéncia situacional e processo decisorio.

O principal objetivo do CRM é o processo decisorio, sendo tratada de forma intensa
acomunicagdo dos tripulantes, que é a chave para 0 bom gerenciamento.

Tragando-se um paralelo entre os conhecimentos produzidos pel os estudos de CRM e
0s acidentes aeronauticos de proporgdes catastroficas, tem-se pelo menos um membro da
tripulagdo informado arespeito de como evitar o desastre.

E desgjavel maior quantidade e qualidade de informagBes possiveis em um processo
participativo, para a tomada de decisdes em uma situacdo de emergéncia; como também no
plangamento da corporacdo que possa ter reflexos que contribuam para um acidente
aeronautico.

Entende-se que devido a comprovada eficiéncia deste treinamento, utilizado pelo
pesquisador na pratica durante suas atividades profissional e inclusive constatado que este
curso foi objeto de recomendacbes de seguranca de vb6o emitidas pelo Comando da
Aeronautica em relagdo as pds-acidentes em algumas unidades aéreas da federagéo.

Destaca-se que 0 CRM deveria ser obrigatorio para todos os pilotos e tripulantes que
atuam em operagdes aéreas emergenciais, a exemplo das empresas da aviacdo geral, ondeja é
compulsorio, pois como pode se observar € uma ferramenta que ira contribuir para elevar a
seguranca de vOo e diminuir os acidentes aéreos das atividades de bombeiro militar e policias
do Brasil.

“6 Briefing: é averbalizacgo de seu plano para executar uma fase critica do voo, para todos saberem o que é
esperado, diminuindo as chances de conflitos (CENIPA, 1999).
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5.2 GERENCIAMENTO DO RISCO

O gerenciamento do risco € outra ferramenta preventiva, e fundamental para o
desenvolvimento seguro das operacdes aéreas emergéncias de qualquer unidade aérea que
atua neste ramo da aviago.

O Exército Americano no final da década de 80 iniciou estudos, apds haver
constatado e registrado que os acidentes em treinamento causavam mais mortes que as
operacoes reais de combate. (BASTOS, 1997, p.4). Foram desenvolvidos métodos de controle
de risco que, postos em préatica, significaram uma reducdo de 50% nas fatalidades. N&o
obstante, aumentaram o realismo e, por conseguinte, a efetividade do treinamento, sendo que
o método foi copiado pela Forca Aérea Americana.

No Brasil, em 1996, foram ministrados os primeiros cursos sobre o processo do
gerenciamento do risco no plangamento das atividades aéreas.

Observa-se que dado a natureza das operacOes aérea emergenciais, como o resgate e
a busca e salvamento, a exposicdo ao risco € inerente a estas atividades. Tal fato agrava-se a
medida que analisamos alguns elementos especificos da missdo, como a presenca de
condi¢des adversas de meteorologia, com ventos laterais fortes, sangue e/ou odores, gritos,
pressdes internas da propria tripulacéo da aeronave para cumprimento da misséo.

O gerenciamento do risco é definido por meio de uma equagéo matematica, na qual o
gerenciamento do risco é diretamente proporciona a adicdo do entendimento do problema
com o reconhecimento vigilante da situacéo, ou seja, G=E+R, onde “G” é o gerenciamento do
risco, “E” é o entendimento do problema e “R” € o reconhecimento vigilante da situagéo.
(CENIPA, 1999, p. 5,6).

Em relacdo a percepcdo do risco, destaca-se o fato de as pessoas tenderem a ter
diferentes opinides sobre 0 mesmo. O risco necessario € “[...] aquele que é suplantado pelos
beneficios visados.” (BASTOS, 1997, p. 4). E, desta forma, algo que € considerado arriscado
para um determinado piloto para outro é perfeitamente normal.

Observa-se que, na maioria das vezes, a maturidade e as experiéncias pessoais e
profissionais presentes, em principio, nos comandantes com mais vivéncias de véo e de
ocorréncias tipicas do seu cotidiano, formam uma imprescindivel base sobre as quais corretas

e oportunas decisdes devem se referenciar.
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No gerenciamento de risco trabalha-se muito com a probabilidade que é a
possibilidade em termos estatisticos de ocorréncia de um evento. Quanto a Gravidade, outro
termo usado € a mensuracdo de quéo negativos serdo os resultados de um evento, caso O
mesmo ocorra. Em relacdo a exposicdo no gerenciamento de risco, é relativa a atividade a ser
desenvolvida, referindo-se ao periodo de tempo ao qual atripulacdo é submetida ao perigo.

Em relagcdo a palavra perigo, a mesma pressupde toda condi¢do real ou potencia que
possa resultar em um acidente. E ainda explicando o risco, entende-se como a medida da
inseguranca, obtido em funcdo da probabilidade, gravidade e exposicdo, quantificado por
meio de técnicas proprias dos métodos de gerenciamento de risco (BASTOS, 1997, p.4).

Gerenciar e transportar o risco para niveis aceitavels significa dizer que foi aplicado
alguma forma efetiva de controle sobre os parametros que o compdem, citados acima, como

probabilidade, gravidade e exposicéo.

5.2.1 Metodologia de anélise do perigo

A metodologia de andlise do perigo envolve diversas técnicas, estas geramente
empregam o processo analitico, a légica, a comparacao, as relacdes de causa e efeito e 0 uso
de tabelas criadas, a partir de equactes mateméticas. Citadas as mais conhecidas e de forma
sucinta, pois estas metodologias sd0, cada uma, objeto de cursos especificos na sua
aplicabilidade.

As técnicas mais conhecida e divulgadas séo: avaliacdo subjetiva do risco, modelo
tricolor, matriz de gerenciamento do risco (matriz GR) e, por ultimo, valor do risco.

A avaliacdo subjetiva do risco, como o proprio nome sugere € o meio mais simples e,
portanto, mais adequado para, por meio de um exercicio de bom senso, avaliar rapidamente os
perigos associados a uma determinada tarefa, de forma que o préprio piloto estabelece os
critérios.

Outra técnica é o modelo tricolor, que € uma avaliacdo especifica para a atividade
aérea e iniciase na concepcdo da missdo, onde alguns fatores sdo analisados, como a
supervisao, que quando realizada por profissional qualificado, “minimiza o risco pela reducéo
da probabilidade do acidente ocorrer.” (BASTOS, op.cit., p.7)
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Outro fator é o plangjamento do voo, o qua regquer tempo e informagdo. Quando o
tempo para o plangiamento da tarefa € insuficiente e a quantidade e a qualidade (clareza,
exatidao) das informagbes sd0 escassas e/ou duvidosas, 0 nivel de risco € exacerbado.
((BASTOS, 1997, p.16).

Consideram-se, ainda, os fatores como a selecdo da tripulacdo, de acordo com a
qualificagdo e experiéncia exigidas para a demanda operacional da missdo, o
condicionamento fisico e mental dos tripulantes, 0 meio ambiente, fatores como hora do dia,
elevados nivels de ruido, meteorologia, condigdes operacionais do aerédromo.

A técnica é conhecida por modelo tricolor, pois a classificacgo do risco neste modelo
consiste em atribuir valores de zero a dez a cada um dos fatores relacionados e, inclusive, uma
cor, como o verde (risco minimo), o amarelo (risco moderado) e o vermelho (risco elevado).

Outra técnica é a matriz para gerenciamento do risco, ou matriz “GR”. A técnica
consiste em avaliar a probabilidade de ocorréncia do evento e definir se € impossivel,
improvavel, remota, ocasional, provavel ou freglente; em seguida define-se a gravidade do
evento, caso este venha a ocorrer (desprezivel, marginal, critico ou catastréfico).

Pela combinacéo da probabilidade e gravidade, chega-se a matriz GR (anexo: P), que
nos informa se o risco é extremamente elevado, elevado, médio e baixo, e que tera tratamento
condizente com areducdo dos riscos a niveis aceitaveis.

A Ultima técnica a ser apresentada € a do valor do risco, que como se pode inferir €
uma avaliac&o numeérica do risco; a sua grande contribuicdo é considerar o fator de exposicao
a0 perigo, dém dos fatores de probabilidade e gravidade, em uma escala que aumenta a
medida que o grau de exposi¢éo varia de inexistente a continuo.

Com a multiplicacdo dos trés fatores, classifica-se 0 risco em inexistente, leve,
possivel, substancial, elevado ou muito elevado, na propor¢ao em que o resultado aumenta de
zero acem. Logicamente, para cada classificacdo do risco hd uma acéo a ser desenvolvida, e
no caso de um risco muito elevado corresponde a paralisacéo imediata das operacdes aéreas
emergenciais ou outra desenvolvida na aviagéo.

As técnicas ou modelos apresentados em virtude de varios fatores, como
econdmicos, politicos ou operacionais, por exemplo, poderdo sofrer ateragdes quanto as
acOes a serem implementadas, de acordo com o julgamento do dirigente gestor maior da
organizacdo, que por sua vez € o responsavel maior pela implementacdo da filosofia

preventiva de seguranca de voo.
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5.3 RELATORIOS DE PERIGO

5.3.1 Tipos de Relatorios Preventivos

Existem vérios tipos de relatérios emitidos pelo Sistema de Investigacdo e Prevencéo
de Acidentes Aeronauticos, entretanto, serdo citados os mais importantes, comegando pelo
Relatorio Preliminar (RP), destinado exclusivamente & divulgacdo, em curto prazo, das
informagdes a respeito das circunstancias de ocorréncias de um acidente aeronautico aos
0rgaos que, de alguma forma, s8o responsaveis pela operacéo.

Outro relatorio € o de Investigacdo e Prevencdo de Acidente Aeronautico (RELIAA),
nos seus aspectos analiticos e conclusivos, apresentando-se de forma clara e precisa. O
mesmo apresenta conclusdes e recomendagdes de seguranca relativas ao acidente, com base
na coleta de dados e andlise de fatos relativos aos fatores contribuintes, visando sempre a
prevencdo de sua recorréncia ou minimizagdo dos efeitos dos que por ventura vierem a
ocorrer, visando prevencdo de novos acidentes.

Ha ainda o Relatério Final (RF), consistindo em um documento destinado a divulgar
a conclusdo oficial do Comando da Aeronautica e as recomendacfes de seguranca de voo
relativas a um acidente aeronautico. Este documento € emitido pelo Chefe do Estado Maior da
Aerondutica e encaminhado para os operadores da aeronave, proprietario, fabricante ou outra
entidade de classe interessada

O Relatorio de Perigo é o mais conhecido no meio aeronautico, (Anexo: Q) 0 seu uso
pode ser por qualquer pessoa gque tenha participado direta ou indiretamente do fato, podendo
executar 0 seu preenchimento, relativo a fatos da aviagdo que presenciou uma Situagdo
perigosa, ou potencialmente perigosa, dentro ou fora de uma aeronave, interna ou
externamente a um aeroporto.

O Relatério de Perigo e comumente chamado de RELPER e tratase de uma
ferramenta muito importante na prevenc&o. E de uso f&cil, com apenas uma folha, e pode ser
eficazmente quando utilizado nas operacdes aéreas emergenciais. E amplamente utilizado na
aviacdo geral com resultados efetivos, dependendo do vulto do relato, abrem-se outras

investigagdes para aprofundar absorver o0 maximo desta mini-investigacao.
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O RELPER pode ser confeccionado no anonimato, em que a pessoa € preservada e
sua assinatura ndo é obrigatéria’’. Se a pessoa se identificar, terd o direito de recebe um
retorno, também por escrito, além das recomendacdes de seguranca (RSV) *, que serdo
emanadas para 0 ambito geral com vistas a prevencdo de acidentes aeronauticos. O seu
trdmite de encaminhamento € muito simples, sendo analisado na prépria corporacdo e de
respostaimediata devido ao seu carédter preventivo e emergencial.

5.4 QUALIFICACAO PROFISSIONAL E RELACIONAMENTO INTERPESSOAL

A aviagdo esta baseada nos principios burocréticos de seguranca e previsibilidade,
desde a construcdo, manutencdo e manejo da aeronave com competéncia técnica dos seus
operadores, 0 que leva a crenca de que os acontecimentos que envolvem as situacOes de
acidentes aeronauticos podem ser explicados, antecipados e controlados.

Nas diretrizes tragcadas pelos principios de seguranca e previsibilidade ficam
evidenciadas a necessidade de qualificacdo e especializagdo profissiona datripulagdo, através
das normas, regras e procedimentos que balizam esta atividade aérea.

As tripulagbes, que atuam em operacOes aéreas emergenciais, executam varias
tarefas na seqléncia de atividades no dia a dia, controles, verificagdes, comunicacoes,
conferéncias dos equipamentos, treinamentos e cursos. Seguem-se normas e orientagcoes
rigidamente definidas a ponto de reduzir a0 minimo a possibilidade de erros provindos de
interpretacdes ou significados equivocados.

As tarefas técnicas dos pilotos devem ser altamente padronizadas, onde e€le possa
seguir diretrizes basilares que sirvam de sustentaculo para suas decisdes, com um
procedimento padréo claro e definido, que ndo deixe margem para dividas ou interpretaces
erroneas.

Porém, alguns registros historicos ndo confirmam a calculabilidade e arigidez desta

previsdo desgjada, de modo que, sob o ponto de vista técnico, “0 ato de voar se caracteriza

4" BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aeronéutica — NSCA 3-3, de 30 de janeiro de 1996. Prevencéo
de Acidentes e de Incidente Aeronauticos. Comando da Aeronautica. Estado Maior, 1996, Item 7.1, p.18

“ BRASIL. Norma de Sistema do Comando da Aeronautica — NSCA 3-9, de 30 de janeiro de 1996.
Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo SIPAER. Disposicdes preliminares, p.04.



63

num agir como uma conduta técnica, onde o profissional é capaz de controlar com alguma
precisdo o mangjo dareaidade’” (MALVEZZI, 1990, p.15).

No que concerne ao perfil destes profissionais, considera-se importantissmo o
programa de selecdo adequado, inclusive sobe o aspecto psicologico e de relacionamento
interpessoal dos tripulantes.

O recrutamento do profissiona piloto ou tripulante operacional deve seguir padrdes
rigidos, pois este profissional € também um ser multidimensional, apesar de, por vezes, este
aspecto ndo ficar evidente, dado o carater técnico das atitudes e habilidades que sdo exigidas
pela corporagdo, criando imagem de um operador de multimissdes, um “super-homem”,
contrariando 0 ser humano existente, que possui ansiedades, frustracbes e expectativas e
limitagbes operacionais.

A literatura € unanime em exigir do piloto um perfil que agregue habilidades para
conduzir o voo com proficiéncia e seguranga, com coordenagéo motora, precisdo e exatidao,
concentracdo, raciocinio abstrato e espacia, rapidez de percepcdo, discipling, dedicagéo,
responsabilidade, capacidade de antecipacdo de fatos, estar sempre alerta e pronto para reagir
aqualquer momento (MALVEZZI, 1990, p.16).

Porém, estas caracteristicas desgaveis ndo sdo suficientes para um piloto de
helicoptero de resgate, ndo € somente uma técnica de pouso e decolagem, mas transcende o
aspecto material do mesmo para o trato com a realidade social e organizacional. O piloto deve
ter um excelente relacionamento interpessoal com os tripulantes, garantindo a seguranca do
vOO e assim cumprir a missao.

O trabalho em grupo, mencionado no item sobre o CRM, requer do piloto um
trabalho coeso. Numa emergéncia, cada um faz a sua parte, respeitado cada funcéo com igual
importancia a bordo do helicoptero de resgate ou salvamento, propiciando aém de seguranca
um ambiente agradavel, em umarotinajapor si s6 demais sobrecarregada de estresse.

Com base nestas caracteristicas desejadas ao piloto e a qualificacéo no tipo de missdo
a ser realizada, com uma legislacdo que ampare a seguranca de véo, o piloto de operactes
aéreas emergenciais estara apto a encontrar alternativas junto a sua equipe, e escolher a que
melhor se fizer necesséria para resolver determinado problema que surge durante a operagéo.

Os responsaveis em situar estes operadores de emergéncias aéreas abaixo desse nivel

minimo de exigéncias afrontam o sistema de seguranca de vbo existente no pais, que foi
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construido com muita luta, criando uma ameaga ao bem-estar da comunidade que anseia ser
socorrida com seguranca, por profissionais qualificados e seguros.

A tripulacdo voltada para as operagdes aéreas emergenciais deve ter excelente
qualificacdo técnica e passar por uma rigorosa triagem na selecdo, no que concerne aos
aspectos de relacionamento interpessoal. Trata-se, portanto, de fatores imprescindiveis, de
ferramentas a serem trabal hadas nas organizactes que executam o vOo emergencial, visando o

aumento da seguranca nas operacdes e contribuindo para reducdo de acidentes aeronauticos.
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CONCLUSAO

Diferentemente do transporte aéreo da aviagdo comercial, onde os seus usuarios tém
a preocupacdo voltada para a seguranca e conforto da aeronave, as operacOes afreas
emergenciais, 0 usuario ou vitima tem sua preocupacdo voltada para o tempo e a velocidade
da chegada do socorro, desgjando imensamente agarrar-se a uma ultima esperanca de vida.

Esta velocidade de deslocamento da aeronave de um ponto para outro, em poucos
minutos, e de forma emergencial, tem um preco, um 6nus, um risco que pode ser diminuido,
mas dificilmente eliminado por completo, pois voar e pairar no ar tem um risco e o acidente
aeronautico tem probabilidade de acontecer.

O presente trabalho procurou esclarecer aspectos relevantes que envolvem as
caracteristicas do v6o de emergéncia na atividade bombeiro militar, bem como, colocar a
preocupacdo dos registros estatisticos de acidentes aeronauticos neste tipo de operagéo,
catalogados no CENIPA.

Entre os varios fatores apresentados neste trabalho, conclui-se que os contribuintes
humanos e operacionais sd0 0s principais responsaveis para elevar o nimero de acidentes
aeronduticos em operagdes aéreas de emergéncia, relacionadas a atividade de bombeiro
militar e policial, corroborando com a primeira hipétese apresentada.

Conforme as estatisticas e casos veridicos apresentados e registrados no periodo de
1997 a 2006, tem-se uma participagdo de 19 (dezenove) acidentes com operadores de
emergéncias aéreas, com um percentual médio nestes anos de 13,93%, sendo que no ano de
2005 a participacdo anual foi de 20% e este ano de 2007 ja se tem 02 (dois) acidentes
aeronauticos diretamente rel acionados ao tema, com fatores contribuintes relativos a falhas de
julgamento (55,9%), supervisao (51,5%), plangjamento (36,8%), entre outros.

Concluiu-se, também que a segunda hipétese, em relacdo as operacOes aéreas
regulamentadas através do RBHA 91, Sub-parte K, favorecem a ocorréncia de acidentes
aeronauticos, no que se refere aos “desvios autorizados’, devendo a mesma ser reformulada,
através dos 6rgaos competentes.

Conclui-se ainda, dentro dos fatores contribuintes humanos, que a deciséo individual

de um comandante de aeronave € o produto de um processo complexo, colocando-se entre o
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que as tripulagdes de operacdes aéreas emergenciais querem fazer, o que sabem fazer e o que
podem fazer, em situagdes decisorias tomadas a cada nova emergéncia.

Estas decisdes, muitas vezes em situagOes limites, sdo associadas a sentimentos e
emocOes, portanto, a tomada de decisdo, sob uma visdo individualista ou coletiva, € um
fendmeno que envolve a &rea psicossocial.

Portanto a autoridade do comandante de aeronave, sobre o restante da tripul agdo, ndo
deve manifestar-se de forma impositiva, mas aplicando a ferramenta preventiva do
gerenciamento dos recursos da tripulagdo (CRM), através de um processo de reflex&o, com
maior quantidade de informag0es, perspectiva e abordagens diferentes de toda a tripulagéo,
com um estilo de lideranca participativo e com o gerenciamento das discordancias e conflitos.

Desta forma concluiu-se que aterceira e Ultima hipotese, também tem ligacéo direta
a com o elevado indice de acidentes com helicopteros, sendo que as especializacbes e
qualificagdes técnicas e legais adequadas sdo indispensaveis a estes profissionais, ou sea,
missOes especificas da atividade de bombeiro devem ser realizadas por pessoa da area, sob
penade ingressar em uma faixa de risco inaceitavel.

Os servicos diferenciados exigem qualificagbes especificas, pois normamente,
enfraquecer uma operacdo quando esta € multipla. Diz-se, aqui, que a manutencdo de
doutrinas de voos diferentes supde padroes de operacdo especificos que devem ser muito bem
controlados pela organizacdo e pela autoridade reguladora, sob pena de riscos desnecessarios
com resultados catastroficos.

Uma das solugdes para minimizar a probabilidade de acidente aeronéutico poderia
ser aimplantacdo de um sistema de gerenciamento de riscos adequado, ou sgja, um sistemade
prevencado proativa, que se baseie em progndsticos e riscos identificados, conforme abordado
nos capitul os deste trabal ho.

As ferramentas de prevencdo desgjadas e abordadas no capitulo 5, ja existem no
Brasil, através do Sistema de Investigag@o e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (SIPAER),
requerem destaque para 0 seu uso e efetivamente sua implantagdo nas operacOes aéreas
emergenciais desenvolvidas com relacéo a atividade de bombeiro militar.

Na devida proporcéo, direta ou indiretamente, todos os segmentos da sociedade tem
um grau de responsabilidade por esta almejada qualidade de servigco dentro dos aspectos de
seguranca de v60; e cada um deve assumi-la, iniciando pelos comandantes de unidades aéreas

emergenciais.
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O autor, de acordo com as conclusdes apresentadas e tendo em vista o cardter de
pesquisa aplicada deste estudo, propde as seguintes recomendagdes:

a) Que as Secdes de seguranca de voo ou elos do SIPAER, realizem, para todos os
pilotos e tripulantes de helicOptero que atuam em ocorréncias emergenciais, programas de
treinamento e capacitacdo, palestras e estudos sobre o gerenciamento do risco e cursos de
gerenciamento de recursos da tripulaggo — CRM, visando diminuir o percentua de
participacédo dos fatores contribuintes humanos e operacionais nos acidentes aeronauticos;

b) Que sga implementada uma doutrina de operacOes aéreas emergenciais de
bombeiro militar a nivel nacional, respeitando as peculiaridades geogréficas de cada regido,
principalmente no que se refere a seguranca de voo, para que em médio prazo sgam
estabel ecidos padrdes de operacao seguras, nas atividades aéreas das forcas auxiliares,

¢) Que os Corpos de bombeiros, policias militares e policias civis desenvolvam
perspectivas voltadas para a seguranca de vOo e 0 gerenciamento de risco, como objetivos
prim&rios a serem acancados em relagdo ao tipo de ocorréncia pertencente a cada
organizacdo, integrando-se nas acbes sem comprometer a peculiaridade das respectivas
missdes e ocorréncias,

d) Que se proceda a adogdo de medidas relacionadas a formacao criteriosa do piloto
e do tripulante operacional, com avaliacdo continua dos efeitos das rotinas laborativas em
longo prazo e seus impactos sobre a seguranca das operacoes aereas emergencias, e

€e) Uma reestruturacdo do RBHA 91, Sub-parte K, sob o enfoque principal de
reformular os desvios autorizados, no que tange as exigéncias das habilitacbes das tripul acbes
e autorizacOes de decolagens e pousos em qualquer lugar ou hora. Tudo sob o critério e
responsabilidade da organizacéo, sem estabelecer limites ou diretrizes, causando extrapol acao
de algumas unidades culminando no acidente.

Além do objetivo estipulado pela materializacdo do trabalho de conclusdo do curso
de P6s Graduacdo em Gestdo de Servicos de Bombeiro, que as reflexdes produzidas neste
trabalho possam dar seguimento na discussdo do tema proposto, o qual é de grande
complexidade quando aplicado a casos concretos. E, assim, contribuir para 0 aumento dos
niveis de seguranca de véo no Brasil, através destas sugestdes propostas, mesmo correndo o
risco de serem consideradas inoportunas ou inaplicavels pelos especialistas da area ou

doutores da matéria.
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Sabe-se que, a cada dia, aumenta 0 nimero de pessoas socorridas e transportadas por
helicopteros, no entanto, é inaceitavel que ndo se produza, cada vez mais, mecanismos de
controle e erradicacéo de acidentes aeronauticos, evitando perdas de vidas preciosas, além do
fracasso deste setor.

Desta maneira, procurou-se abordar o assunto de forma objetiva, contribuindo na
busca de solucfes de uma questdo na qual a maior beneficiada € a sociedade como um todo,

que desgjater seus direitos de socorro garantidos e realizados de forma segura e rgpida.
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GLOSSARIO

Acidente aer onautico: toda ocorréncia relacionada com a operacéo de uma aeronave, havida
entre 0 periodo em gue uma pessoa nela embarca com a intencdo de realizar um voo, ate 0
momento em que toda a pessoa tenha dela desembarcado e, durante a qual pelo menos uma
das situacfes ocorra: qualquer pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de estar na
aeronave, a aeronave sofra danos ou falha estrutural que afete adversamente a resisténcia
estrutural seu desempenho ou caracteristica de vOo, a aeronave sgja considerada desaparecida
ou o local onde se encontre sgja absol utamente inacessivel.

Aeronave: € todo aparelho, manobravel em véo, apto a se sustentar e a circular no espago
aéreo mediante reagdes aerodinamicas que ndo segjam as reagdes do ar contra a superficie.

Comandante de aeronave: € um membro da tripulacdo designado pelo proprietéario ou
explorador e que serd 0 seu preposto durante a viagem. Exerce autoridade que legislagdo
aeronautica |lhe atribui. A autoridade inerente a funcéo do comandante é exercida desde o
momento em que 0 Mesmo se apresenta para o véo até a entrega da aeronave, concluida a
viagem.

Centro de I nvestigacéo e Prevencao e Acidentes aeronauticos: O 0rgdo central do SIPAER
€ 0 Centro de Investigacéo e Prevencdo e Acidentes aeronauticos, que tem sua constituicéo e
competéncia definida em regulamento prépria.

Crime: Definido no sentido amplo € a conduta humana, por acdo ou omissdo, dolosa ou
culposa, que infringe norma legal, mais restritamente, € a infracdo a que a lei comina pena,
gue pode ser de reclusdo, de detencdo ou de multa, isolada ou cumulativamente.

Culpa: Animo de agir ou de se omitir sem o intuito de lesar, amas assumindo ta risco.
Inobservancia de uma norma sem intencdo deliberada de causar dano, mas sob o risco de
produzi-lo.

Custo do acidente aeronautico, do incidente aeronautico ou da ocorréncia de solo:
montante da despesa decorrente de uma ocorréncia. Os seguintes aspectos sdo considerados
nesse custo: reposicao da aeronave, lesdes a tripulantes, pegas, conjuntos ou partes, mao-de-
obra empregada para o reparo, danos causados a terceiros, e o custo dainvestigagdo. O custo €
expresso na moeda em que a despesa for realizada e no pardmetro homem/hora para 0s
Servigos de recuperaco.

Cdédigo Brasileiro de Aeronautica: legislagdo pertinente ao direito aeronéutico, regulado
conjuntamente pelos tratados, convengdes e atos internacionais de que o Brasil sgja parte, e
que disciplina 0 espaco aéreo e seu uso, a infra-estrutura da aeronautica, as aeronaves, a
tripulacéo, 0s servigos aéreos, 0 contrato de transporte aéreo, a responsabilidade civil, as
infracOes e providencias administrativa, e os prazos extintivos.
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Dolo: Do latim, dolus, artificio, astlcia, intencdo de induzir alguém a erro, a pratica o dolo é
todo artificio, engodo, esperteza, destinado a induzir alguém em erro para, com isso, tirar
proveito. No campo do direito pena, o dolo € o designio de praticar um crime ou
contravencdo penal; No direito civil, o dolo € um vicio do consentimento, constituindo a
intenc&o de prejudicar.

Elo SIPAER: Orgdo, cargo ou funcio dentro da estrutura das organizagbes que tem a
responsabilidade do trato dos assuntos de seguranca de V6o. Tem as suas atribuicbes
estabelecidas na NSCA 3-2 “Estrutura e atribuigdes do SIPAER”.

Gerenciamento de Risco: Processo para a identificacdo e o controle do risco, conforme
parametros preestabel ecidos.

Incidente Aeronautico: toda ocorréncia, inclusive de trafego aéreo, associada a operacdo de
uma aeronave, havendo intencéo de vbo, que ndo chegue a se caracterizar como acidente,
mas, que afete ou possa afetar a seguranca da operacao.

Mandado de Seguranca: Garantia constitucional de um direito liquido e certo, que se
expressa mediante uma agdo de natureza civil e sumaria definicdo de Hely Lopes Meirelles "é
0 meio constitucional posto a disposicdo de toda pessoa fisica ou juridica, 6rgdo com
capacidade processual, ou universalidade reconhecida por lei, parar a protecdo de direito
individual liquido e certo, ndo amparado por Habeas Corpus, lesado ou ameacado de leséo,
por ato de autoridade, sgjad que categoriafor e sejam quais forem as fungdes que exerca.

Norma de Sistema do Comando da Aeronautica: Norma destinada a reger o funcionamento
de um sistema. Contem determinacfes especificas, que disciplinam assuntos ligados a
atividade-meio do sistema

Oficial de Seguranca de V6o: Oficial da ativa da forga armada ou forga auxiliar brasileira
que conclui o0 Médulo investigacdo do curso de Seguranca de V6o. Tém as suas qualificacdes,
atribuicbes e responsabilidades previstas na NSCA 3-2 “Estrutura e atribuicbes e
responsabilidades’, previstas na NSCA 3-2 “Estrutura e atribui¢des do SIPAER”, NSCA 3-6
“Investigacdo de acidentes e de Incidente aeronéutico”, NSCA 3-10 “Formagdo e atualizacdo
técnico-profissional do pessoal do SIPAER”.

Programa de Prevencéo de Acidentes Aeronauticos: documento que estabelece agdes e
responsabilidades definidas e dirigidas para a seguranca da atividade aérea. E regulado pela
NSCA 3-3 “Prevencéo de Acidentes e de Incidentes aeronauticos”.

Recomendacéo de Seguranca de V0o: estabelecimento de uma acdo ou conjunto d acdes, de
cumprimento obrigatério, em um determinado prazo, dirigida a um determinado 6rgéo, e
referente a uma circunstancia perigosa especifica, visando a eliminacdo ou o controle de uma
condicdo d risco. A emissdo de recomendacdo de seguranca é regulada pela NSCA 3-9
“Recomendactes de Seguranca de V6o emitidas pelo SIPAER”.

Relatério Final: documento formal, baseado nos dados do Relatorio de Investigacdo de
acidente aeronautico, destinado a divulgar a conclusdo oficial da aeronautica com relagdo a
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ocorréncia de um acidente aeronautico, visando, unica e exclusivamente, prevencéo de
acidentes aeronauticos. E regulado pela NSCA 3-6 “Investigacdo de acidentes e de incidente
aeronautico”.

Relatorio de Investigagdo de Acidentes Aeronauticos: documento formal resultante da
coleta e da analise de fatos, dados e circunstancias relacionada a um acidente aeronautico. E
regulado pela NSCA 3-6 “Investigacdo de acidentes e de incidentes aeronauticos’.

Relatério de Perigo: documento que contem o relato de fatos perigosos ou potencialmente
perigosos para atividade aérea e que permite a autoridade competente o conhecimento dessas
situacdes, com a finalidade da adocéo de medida corretivas adequadas regulado pela NSCA 3-
3, “Prevencdo de Acidentes e de Incidentes Aeronduticos’.

Relatorio Preliminar: documento formal destinado ao registro e divulgacéo de informagGes
preliminares referentes a um acidente aeronautico. E regulado pela NSCA 3-6 “Investigacéo
de acidentes e de incidentes aeronauticos’ .

Tripulagdo: Conjunto de tripulantes que exercem funcéo a bordo de uma aeronave, regulada
pelaLe 7.183 “Regulamentacéo Profissional do Aeronauta’.

Tripulante: pessoa devidamente habilitada que exerce funcéo a bordo de aeronave.
Sistema de Investigacéo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos: sistema desenvolvido

pelo comando da aeronautica, e visa estudos na area de prevencéo e investigagdo de acidentes
e incidentes aeronauti cos.
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ANEXO A — Entidades e aeronaves no Brasil em operacdes aéreas emergenciais

ESTADO ENTIDADE FROTA
Gabinete Militar
PoliciaMilitar
Alagoas Corpo Bombeiros " 01- Bell 2061
Policia Civil
Gabinete Governador
. PoliciaMilitar .
Amapa Corpo de Bombeiros "+ 01- AS350BA
Policia Civil
) Policia Militar
Bahia Corpo de Bombeiros 02 - AS 350B2 02 - AMT 200SO (AF)
Policia Militar 01 - AS 350B 01 - AS 350B2 (Detran - Opera com a PM)
Brasilia Bombeiro Militar 01- EC 135 01 - Cessna 210 (AF)
Policia Civil 01 - AS 350B2 01 - AS 350BA
Ceard PoliciaMilitar o) g 3508 02 - AS 35082
Corpo de Bombeiros
PoliciaMilitar
Espirito Santo  |Corpo de Bombeiros |01 - AS 350B2 01-BK 117C1
Policia Civil
Maranhéo Séc. Seg. Piblica |02 - Bell 206 02 - Cessna 210 (AF)
Mato Grosso PoliciaMilitar _ 01 - AS 350B2 01 - Cessna 210 Ci nFuri on
Corpo de Bombeiros |01 - HB 350B * 01 - Cessna 210 Cinturion
M. G. do Sul PoliciaMilitar _ 02 - Cessna 210 (AF) 01 - Cessna 185 (AF) 02 - EMB 110 (AF)
T Corpo de Bombeiros (01 - EMB 810 Séneca (AF) 01 - Beechcraft 58 (AF)
Policia Militar 06 - AS 350B2 01 - King Air (AF) 02 - AS 350B2 (Inst. Meio Ambiente)
. ] e 02 - AS 350B2 01-EMB 721B (A
Minas Gerais  |Policia Civil 01 - EMB 110 (AF) % 01 - C182 (Alg) 2
Corpo de Bombeiros |01 - Cessna 210 (AF) * 01 - AS 350B2 (Helicoptero comprado esperando entrega)
Paré Policia Militar 01 - AS 350B2 02 - AMT 200S (AF)
Corpo de Bombeiros |01 — AS 350 B ***
Policia Militar
Pernambuco Corpo de Bombeiros 01 - AS 350B2
Policia Militar 03 - AS 350B2 01 - Baron 58 (AF)
. 02 - AS 350B2 01 - AT802F (A * 01 - MK2 Corsario (A
Riodejaneiro |[CO'P0 dEBOMDEINOS | o) xs3508A 01- MK2 Cor(sérFi)o (AF) i
Policia Civil 01 - AS 350B3 01 - AS350BA
Gabinete Civil 01 - S76 02 - AS 350BA * 01- AS355
PoliciaMilitar
R. G. do Norte |Corpo deBombeiros |01 - AS 350B2
Policia Civil
01 - MD 500E 01 - EMB 710 (AF) 01 - EMB 810 (AF)
R G. doSul BrigadaMilitar 01 - AS 350BA 01- AMT 600 (AF) 01-BE 35 (AF)
Corpo de Bombeiros (01 - HU 30C 01- PA 23 (AF) 01- EMB 711 (AF)
01 - HU 30CB 02 - AMT 200 (AF)
Rondonia E‘c’)'r'gga " 'E';'éi beiros || 01~ R22 (indisponivel desde 1997)
. PoliciaMilitar *** 02 - AS350B ** 01 - Corisco (AF) (Em manutencdo)
SantaCaanina |5 e Civil o+ 0L- R 44
PoliciaMilitar 01 - AS 350B 07 - AS 350B2 01- BE 36 (AF)
S8o Paulo Corpo de Bombeiros [01 - AS 350BA 02 - C210L (AF) 01- EMB 810 (AF)
Policia Civil 01 - AS 355 01 - HB 50B 01 - AS350BA
) PoliciaMilitar
Sergipe Corpo de Bombeiros " 01- AS 35082

* Aeronaves fora de operacéo

** Aeronaves operadas sobre condigdes de fiel depositéario

*** Aeronaves locadas

**** Obs: Total de aeronaves na Seg. Publica: 106 aeronaves, sendo 55 modelos Esquilo — AS50.
Fonte: GTA- SC - Outubro de 2007
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Helicdpteros nos acidentes aviagdo civil — 1997 a 2007

Participagio de Helicopteros nos Acidentes da Aviagdo Civil
1997 a 2007

— & Total de Acidentes
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O gréfico acima compara 0 nimero de acidentes aeronéuticos de toda frota da aviagdo com a

frota de helicopteros
Fonte: ANAC/ CENIPA
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16 -

Fatalidades, Perdas de Casco e Acidentes Fatais com Helicopteros

1997

1997 a 2007

W Perda Total O Fatalidades | Acid fatais

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

2007

O gréfico acima compara as fatalidades, perdas de cascos e 0 nimero de acidentes

aeronauticos de helicoptero com fatalidades nos ultimos 10 anos.
Fonte: ANAC/CENIPA
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ANEXO D - Frota Nacional e o numero de acidentes de helicopteros

AVIACAO CIVIL BRASILEIRA
HELICOPTEROS

== Frota na Aviacao Civil -== N° de Acidentes

20
18 1
16 1
14 1
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10 1

"15 13

055 981 oggg 1017 1089

o N B o @

97 98 99 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

O gréfico acima mostra 0 niUmero de acidentes aeronauticos de helicdpteros em relacéo a frota
existente na aviagao civil brasileira.
Fonte: ANAC/CENIPA
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ANEXO E - Percentagem da frota de helicopteros envolvida em acidentes

AVIACAO CIVIL BRASILEIRA
ACIDENTES COM HELICOPTERO

-o— Porcentagem da frota envolvida em acidente

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

O gréfico acimamostra o percentual da frota de helicopteros envolvida em acidentes
aeronauticos nos ultimos 10 anos no Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA
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Helicopteros - Percentual de Contribuigdo por Tipo de Ocorréncia

1997 a 2006
B Perdade controle em vio
35 - O Falha do motorem vio
oCcFIT
30 _ 28'? O Cutras tipos
W Colisdo em vio com obstaculo
25 . 0 Ferda de controle ne solo
— B Com pessoalem véo
m f "
3 20 . O Falha de sistema ou componente
ﬂ=.) W Aeronave atingida por objeto
E 15 . W Colisdo com obstaculo no solo
o
10 -
5 29
1,5 15
,U a

Tipo de Ocorréncia

O gréfico acima mostra o percentual de contribui¢do por tipo de ocorréncia, no periodo de
1997 a 2006 - Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA
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Percentual dos Fatores Contribuintes - Helicoptero
1997 a 2006

@ Julgamento

60 - 55,9

51.5 | Supervisdo

50 - | Planejamento

@ Aplicagdo de Comandos

O Instrug3o

40 ~

30 -

Percentual

20 +

Fatores Contribuintes

O grafico acima mostra o percentual dos fatores contribuintes na frota de helicopteros
envolvida em acidentes aeronauticos nos ultimos 09 (nove) anos no Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA
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ANEXO H - Fatores contribuintes na perda de controle em véo de helicopteros

Fatores Contribuintes com Helicoptero - Perda de controle em véo
1997-2007

B Aplicagdo de Comandos
O .Julgamento
H Plansjamento

70 -

O Supervisdo
60 1 W Aspecto psicologico
O Coordenac 3o de cabine

O Pouca expenéncia de Voo

=]
=1

O Instrugdo
O Outros tipos

o
[=]

H Indisciplina de woo

O Infra estrutura

[
L=

Percentual de Contribuicao

[
o

10

Fatores contribuintes

O gréfico acima mostra os percentuais dos fatores contribuintes que influenciaram na perda de
controle em vdo, periodo de 1997 a setembro de 2007.
Fonte: ANAC/CENIPA



84

ANEXO | - Acidentes com helicopteros causados por CFIT

CFIT com Helicéptero
1997 a 2006

—+— Total de Acidentes de Helicoptero
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O gréfico acimamostra o percentual e o total de acidentes com helicdpteros devido a colisdo
com o terreno em v6o controlado, nos ultimos 09 (nove) anos no Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA



ANEXO J - Fatores contribuintes nos Acidentes helicopteros causados por CFIT

Fatores Contribuintes com Helicoptero - CFIT
1997-2006
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O gréfico acima mostra os fatores contribuintes nos acidentes com helicdpteros causados pela
colisdo com o terreno em voo controlado, nos ultimos 09 (nove) anos no Brasil.

Fonte: ANAC/CENIPA
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Participagio de Operadores Policiais nos Acidentes com Helicoptero
1997 a 2006

e Total de Acidentes com Helicopteros
—l—Fercentual de Acidentes com Cperadores Policiais nos Acidentes de Helicoptero
Total de Acidentes com Cperadores Policiais

40 -
35 n
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15

10 4
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O gréfico acimamostra o percentual e o total de acidentes de helicOpteros nas operacoes
aéreas emergenciais, nos tltimos 09 (nove) anos no Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA
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ANEXO L - Acidentes fatais com Operadores Emergenciais

Fatalidades, Perdas de Casco e Acidentes Fatais comOperadores Policiais
1997 a 2006

7 | B Fatalidaces APFerdaTotal A Acid Fatais

1
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O gréfico acimamostra o total de fatalidades, perdas de casco e acidentes fatais em operacdes
aéreas emergenciais, nos ultimos 09 (nove) anos no Brasil.
Fonte: ANAC/CENIPA
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ANEXO M - Percentual de OperacOes Aéreas Emergenciais - 2005 e 2006

Distribui¢c@o de Horas por Atividade
Misséo de 2005 o
Misericérdia  Incéndio Defes(? Civil
Instrugao % 2% 1% Oc. Policiais
13% 14%
Patrulhamento
Ambiental 12%
2%
Ac. Transito
Apoio 12%
13%
Arrastamento T
3% rauma
Afogg:;ento Buscas Caso Clinico 9%
0 3% 6%
Distribuicdo de Horas por Atividade 2006
Instrugdo Missédo de Incéndio
15% Misericordia 4% Defesa Civil
4% 0%
Oc. Policiais
Ambiental 12%

0%

Apoio
6%
Patrulhamento
Arrastamento 20%

3%

Afogamento
3%
Caso Clinico Trauma Ac. Transito

Buscas
5% 9% 15%

4%

O gréfico acima mostra o percentua de atendimentos das operagdes aéreas emergenciais
voltadas a atividade de bombeiro militar, com 74% e 68% nos anos de 2005 e 2006, no Estado
de Santa Catarina.

Fonte: PMSC/GRAER



ANEXO N - Acidente aéreo com o helicoptero do Estado do Mato Grosso

Situacdo da aeroanve — helicdptero — Modelo Esquilo — AS 50 da PMMT, apdés acidente.

89
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Situacdo da aeronave apds a colisdo com o terreno em véo controlado.

Local do primeiro impacto da aeronave com o terreno.

Asfotos sdo relativas ao helicdptero pertencente ao Estado do Mato Grosso, operado pela
Policia Militar, apds atentativa de atender uma ocorréncia aérea emergencial, culminando
com trés fatalidades e perdatotal da aeronave, em 2005.

Fonte: PMMT/CIOPAER
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ANEXO O - Jorna do Estado do Espirito Santo - Acidente de helicoptero, 2007
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{ bares hoje

R$
1,00
Disque-Assinatura
3200-2177

o TR el PR iy £
resgate observa o que sobrou da asronave que hateu numa

i usado para retirar os :orpos'

pedra de 40 metros de altura. Um helicoptero fol
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aeronave da PM, que
transportava rins e

corneas para trans-

plantes, Eateu num
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Aeronave da PM
com 3 médicos, 2
policiais e técnica

de enfermagem
bateu numa pedreira
em Colatina

i,

ma missio de captagio

dedrgaos para salvar vi-

das acabou em tragé-

dia para os dois tripu-

lantes e quatro passagei-
108 de um helicdptera, que mor-
Teram apds a aetonave bater em
uma padreira e pegarfogo, nodis
trito de Barbados, em Colatina,
Morte do Estado.

Trés corpos foram queima-
dos [dois carbonizados) e os de
mais foram langados a cinco
metros de distincia.

O acidente, envolvendo o he
licdptaro do Grupamento Aérec
(Graer] da Policia Militar, ocor-
Tau por volta das 3h3o de ontem.

A batida aconteceu a cerca de
oito metros do solo, num morro
de 40 melros de altura. A cabi-
ne da aeronave se soltou e trés
corpos foram jogados para fora.

stavamnaaeronave osmédi-
cos Emanuel da Silva Vieira Ju-
nior, 28 anos, Eugénio Emanual
GandinoFerraz. 33, aJuliano Al
meida do Valle. 28, a técnica de
enfermagem Marly de Almeida
Marcelino, 47, o piloto e poli-
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A TRIBUNA - VITORIA-ES - TERCA-FEIRA -17/04/2007

X3

kabicant

foram |

i ]

0s destrocos do

cial civil Eduardo Ponzo Peres,
50, @ 0 co-piloto @ capitao da
Policia Militar Alvaro Jorge Sil-
va de Carvalho, 30.

SUSTO

Moradores acordaram assus-
tados com o barulho do aciden-
te e garantem ter ouvido uma
explosao. Mas o oficial de segu-
ranca devio da Agéncia Nacio-
nal de Aviagao Civil [Anac],
tenente-coronel Ronald Cromack,
periciou o local e garantiu que o
helicdptero pegou fogo, mas
nio explodiu.

MMuitos moradores viram cha-
mas de até seis metros de altu-
3. Alguns flagraram fogo nos cor-
pos @ apagaram com galhos.

“Eulevantei parairaobanhei-
10 e ouvi um helicdptero sobre-

Ml (Histean

by eviias Lol seesipniza, i lengn, ind@see
s do s, chogan oom jame R o ansda

ol mas ne AT Ao cann

voando minha casa. Logo de-
pois ouvi uma explosio. Abria
porta evium clarao enorme. vin-
do dooutro lado do brejo. Quan-
docheguei, vidoisvizinhosapa-
vorados com a cena”, contou o
motorista Adelso da Silva, as.

A Policia Militar e o Corpo
de Bombeiros chegaram quase
uma hora depois da tragadia.

A aeronave Esquilo modelo
350 saiu de Vitdria as 22h40 de
domingo echegou em Colatina,
onde pousou 4z 23015 no Esta-
dia Justiniano de Mello e Silva.

D 14, o5 especialistas segui-
ram para a Casa de Saide Santa
Maria, onde foram captar os
rins & as cdrneas do agricultor
Joao Schumacher, 59, que teve
maorte cerebral apds um aciden-
te de moto em Fancas.

ENTENDA O ACIDENTE
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to Aéreo fi

gate dos corpos

Sete horas de resgate

Num clima de muita tensao,
policiais militares e do Corpo
de Bombeiros resgataram duran-
te sete horas os corpos dos seis
tripulantes e o8 dgsr.roci'os daaa-
ronave que caiu no distrito de
Barbados, em Colatina.

A operagao de retirada dos
corpos do local do acidente
comegou 48 9h17, quando o
helicoptero do Grupo Aéreo
da Policia Militar (Graer) pou-
sou em frente ao morro onde a
aeronave bateu.

Depois, 0s corpos foram leva -
dosaté ocampo do Industrial Fu-
tebol Clube, no centro de Barba -
dos, e colocados no rabecao da
Policia Civil. O resgate termi-
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s piatoar D Pt na
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nou as 10h02. Os 1ins que asta-
vam sendo transportados tam-
bém foram localizados.

A5 13 horas, comegou a pert-
ciada Agéncia Nacionalde Avia-
¢ao Civil [Anac) e do Graer no
local da tragédia. Em seguida,
08 desrogos da asronave foram
retirados.

O cone da canda da aesrona-
ve Esquilo nao foi totalments
destruid ocom cacidente. O que
sobrou foi igado pelo helicip-
tero & colocado num caminhao
da PM de Colatina. Depois, tu-
do foilevada para o Quartal da
Comanda Geral da PM, em Vi-
tdria, o que aconteceu depois
das 16h30.
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Piloto era
meédico e
advogado

Eduardo Ponzo Peres também se
formou em Odontologia. Referéncia
nas policias Militar e Civil, era
especialista em motor de aeronaves

Itamente graduado, o pi-

lotoEduardoPonzoPe

Tes, 50 ANos, e comarn-

dava o helicoptero que

caiu na madrugada de
ontem, era apontado como refo-
réncia tanto na Polfcia Militar
quanto na Policia Civil, da qual
eTa investigador.

Ochefie de Policia Civil, dele-
gado André Luis dos Reis Ne-
ves, destacou que Ponzo era for-
mado em Medicina, Direito e
Odontologia, além de ter especia-
lizagho em motores de aeronaves.

“Perdemos um excelente (1
(Quoeficientedelnteligéneia) dos
nossosquadros, além de uma pes-
soa maravilhosa®, frisou.

Durante entrevista coletiva na
manha de ontem no Quartel do
Comando Geral da Policia Mili-
tar, em Maruipe, o major Ronal-
do Mutz, comandanta do Nicleo
de Operagnes e Transporte Ad-
TE0 [£otaerr]. também ressaltou o
profissionalismodo piloto Ponzo,

“Ele era extremamente dadi-
cado, principalments com agues-
tao da seguranca de vio. Ponzo
era instrutor devho e formava pi-

lotos. Tinha cursos de emergin-
cia nas geronaves. Enfim, era
um comandantealtamente capa-
citado a desempenhar aquelas
aparaches”, afirmou o major.

Assoglurando quae o helicop-
terohavia passadopor manuten-
:0es —a 1iltima em feversiro — o
major disse queo comandante de
umaasronave tem autoridadesu-
prema para fazer ou deixar de
fazer uma decolagem.

Mutz acrescentou que Ponzo
era piloto ha 9 anos. sendo me-
tade desse periodo dedicado ao
Grufpamenm Adreo (Graer). “-
Ele fezum exameergométricona
sexta-feira pela manha e estava
tudo bem”, informou,

0 irmac do policial, Edelcio
Ponzo Peres, so tinha a lamen-
tar. De 2005 para cd, perdeu a
mae, 0 pai e, na madrugada de
ontem, o irmao. “Vocés nao
podem imaginar o que seja is-
50", desabafou, acrescentando
que a auséncia do piloto serd
muito sentida. “Nds estdvamos
sampra juntos. Ele era um cara
fantastico, que cumpria 100%
do que dizia”,

Capitao foi destaque no Timor

O capitao Alvaro Jorge Silva
de Carvalho, 30. co-pilofo do he
licdptero que caiu na madrugada
de ontem em Colatina, serviu 4
MissaodePaz daOr; zagao das
Magoes Unidades (ONU). no T
mor Leste, entre 2003 @ 2004, on-
dechegou a ser homenageado,

Ele foi considerad o pala Polt
cia Militar de Sergipe, onde atua-
va, como “um dos mais cone
petentes oficials da corpora-
Gan”, segundo a nota oficial
da instituigao.

Militar ha 10 anos, for-
mado pela Academia da Po-
licia Militar do Rio de Janei-
10, Alvaro era casado com
atenente AdrianaLittg Oli-
veira de Carvalho, e nao
tinha filhos.

Ela estava de férias
no Rie de Janeiro, on-
deviveafamifliados
dois. 0 corpo serd
enterrado  com
honras militares

emS ipe. Até
noite,
o csmité-

Capitio Alvaro:
considerado
um dos mais
competentes

rio ainda nao estava definido.

Segundo a assessoria da PM
de Sergipe, o capitio vinha se
aperfeigoando na “pilotagem
de helicdpteros em missoes po-
liciais” hd um ano e estava fa-
zendo um estégio no Espirito San-
o, juntaments com o major Far-
nando Sdes — cada um ficava
15 dias na PM capixaba, atuan-
do como co-pilota.

0 objetivo era ganhar
horas e experiéncia de
vio, pois 0 contrato de
locagio de helicopteros
da policia sergipana es-
tava suspenso desdeo ini-
cio deste ano.

Mo Timor Leste,
o oficial foi sele-
cionado entre
militares de
maisde 40na-
GRS pard B XeT-
cara ode
Consultor
} TémniconaSe
de Recur-
505 Humanos
da Policia Nacio-
nal e instrutor da
Academia da Poli-
cia do pais. Ele che-
gﬂouasarhtmleﬂagea—

o pelosmilitaresdo
Timor. em reconhe-
cimento aos “bons
servigos prestados
am favor da paz”,
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“MEU IRMAO DEIXOU TRES FILHOS LINDOS”

0 que aconteced foi uma tragé-
dia. Estames muito abaladas e todaa
nossa familia estd ainda sem acredi-
tar mo que acantecen. £ muito triste

passar por uma situagio dessas.

0 meu | foi embora e debou
trés filhos lindos. Duas meninas de 20
e 15 ance, & um menina de 6 A mu-

Iher dele estd em estado de chogque e
nossa familia esta arasada. Agora s6
nos resta saber o que ocasionou esse
acidenta,”

Edelcio Ponzo Peres, conferencista, frmdo do pite Eduardo Ponzo Peres.

Eugénio ajudou a criar o Samu

Oresidente Eu-
énio Emanuel
audino Ferraz,

33 anos, aiudau

overno do Es
tadoaimplemen-
tar o Servigo de
Atendimento Ma-
val de Urgéncia
[Samu) e, atual-
mente, trabalha-
va como médico
regulador do sis
tema.

Ainformacho &

do secretdrio de Estado da Sai-
de, Anselmo Tose, acrescentan-

do que Eugénio
frouxe aexperién-
cia do Sergipe e
colaborou para
que, entre outros
rocedimentos,
ossem feitos os
treinamentos da
equipe do Samu.
ugénioeraca-
sado com Maria-
naque, muito aba-
lada com o aci-
dente, preferiu
nfio dar entrevis-
tas. O tempo inteiro ala foi am-
parada por amigos, ja que os pa-

Mariana chora pelo marido

rentes dela & do médice mo-
ram no Nordeste.

Um dos amigoes, o urologista
Marcelo Ruela contou que a
intengio de Mariana seria a de
cremar o corpo de Eugénio e
espalhar as cinzas numa regifo
de montanhas, como a Padra
Azul, onde era sonho do casal
ter uma residéncia.

A decistio sobre o destine do
corpodo médico, entretanto, de-
pende do posicionamento ‘dos
Eals dele, que chegam hoje ao

ado para acompanhar o ve-
lério no Jardim
ranjeiras, Serra.

az, em La-

Dificuldade para |dent|f|car corpos

Os familiares das vitimas do  apresentava as con-
acidente em Colatina passaram ches maisdificeis
umdiade angistiaaté gue os cor- Ria.ra identificacfo.
pos comecassem a ser liberados as, ao final deum
nao Departamento Médico Legal  dia de trabalho,
[DML]l?por volta das 20 horas. A apds quatro terem
maior dificuldade foi em rela-  sido identificados
Ao aos que foram carbonizados.  pela familiaou ami-

“Bao dois homens e uma mu-  gos por caracteris
lher e estao muito queimados  ticas fisicas ou ob-
para conseguir dizer quem & jetos pessoais, fol
quem. Estao tentando descobrir  possivel chegar a
alguma coisa para poder uma conclusao.
identificd-los”, contou o motoris- Além disso, o
ta Medes Rufino, primo da téc- chefe da segao de
nica em Enfermagem Marly de  necropsia e antro-

Almeida Marcelino. ologia do DML, Romildo Rab-

Pelas informagnes dos legis- i. falou que recebeu a lista ofi-
tas, o corpo de Marly era o que  cial com os nomes dos passa-

atragédia.

Rufino: muito queimados

%gims 0que contr -
uiuparadispensar
exames mais demo-
rados. como o da
DMNA, e liberar os
corpos ainda ontem.
“Depois decolher
todas as informa-
ghes, trabalhamos
orexclusao emre -
agao aos dois 0lti-
moscm‘pos. Como4
foramidentificados
@ restavam um ho-
mem e uma mulher,
nachaviadavidasso-
bre quem eram as vitimas, espe-
cialmente porque no homem
[ Alvara), havia os drgaos geni tais™,

'MARLY TROCOU ESCALA'

“A Marly estava conosco desde que o Banco de Olhos come-
cow a funcionar. Todos nds estamos em estado de chaque com

era o dia dela trabalhar e ela havia trocado a escala com
uma outra funciordria, mas nfio cabe a nés entender o porqué, &
sim aceitar o3 designics de Deus, que coloca a gente exataments
o lugar onde:a gente tem que estar. Eaamurrﬁfumnnklame—

lente e

fazer muita fafta.”

Euzilene Marting da Silva, tdenica em Enfarmagem
que trabafiava com Mary de Almeida Marcalino,

A reportagem refere-se ao acidente (CFIT) com helicdptero da PMES, com seis fatalidades,
gue estava em operagdo aérea emergencial, transporte de 6rgdos vitais, em 2007.
Fonte: JORNAL TRIBUNA/ES
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ANEXO P - Modelo de Tabela: Métodos de Gerenciamento do Risco

G
R
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v
I
D
A
D
E

A tabela acima mostra a relagéo da gravidade com a probabilidade, classificando o0 seu risco.
Fonte: ANAC/CENIPA



ANEXO Q - Relatorio de Perigo e Relagdo do nivel de alertae Tempo
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Os model os acima mostram os itens a serem preenchidos no documento e a elevacéo da
percepcao do perigo com o uso do RELPER.
Fonte: ANAC/CENIPA



