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1. Abertura da 71° Sessdo Plendria do CNPAA.

Na manha do dia 7 de maio de 2019, nas instalacdes do CENIPA, situado
na SHIS QI 5, Area Especial 12, Lago Sul, Brasflia - DF, teve inicio a 71° Sessdo
Plendria do Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos — CNPAA,
fendo o seu Presidente, 0 Brigadeiro do Ar frederico Alberto Marcondes Felipe,
declarado aberta a referida sessdo.

2. Apresenta¢cdo da Agenda da Plendria.

O Brig do Ar Felipe abriu os trabalhos augurando por uma boa interacdo
enfre fodos, além do agradecimento pela presenca de cada Entidade-Membro,
tanto aquelas participantes da  presente plendria, como através das
contribuigdes com apresentacdes previstas durante o dia, as quais sempre sdo de
grande valia para a construgdo e evolucdo do grupo comoe um todo.

O presidente complementou sua fala reiterando a necessidade da
participagdo efetiva de fodos durante os momentos de discussdes e
deliberacdes, pois &€ através dessa participacdo que as necessidades e pontos de
vista de cada Entidade-Membro poderéo ser expostos, auxiliando nas decisdes.

O Cel Av Valter Barreto Silva, Secretdrio do Comité, iniciou a apresentacdo
da agenda fazendo um agradecimento pesscal & SO Elisafd e toda sua equipe
gue, com total dedicagdo, fez a preparagdo de todo o ambiente desta edicdo
do CNPAA. Também aproveitou a oportunidade para agradecer ao Cel Av
Roberto Fernandes Alvez, ex-secretdrio do Comité, o qual agiv com total
prestatividade e apoio ao novo secretdrio. Por fim, reafirmou a necessidade de
confirmac¢do de participacdo dos membros, ao receberem os convites iniciais
para estarem presentes na plendria, visto que é por meio desta confirmacdo que
toda a logistica de ambientacdo do CNPAA é feita.

Antes de comecgar a exposicdo da sistemdtica de trabalho, o Secretdrio
propds ao grupo uma nova data para a préxima reunido do CNPAA, a qual estd
prevista para os dias 5 e 6 de novembro de 2019. Em seguida, foi apresentada a
agenda do dia, inciada com a apresentacdo de entidades que estdo pleiteando
suas enfradas no Comité, sendo elas a Universidade Tuiuti, a Xd4solutions e a OAB
Nacional. O secretdrio aproveitou para informar que, mesmo ndo estando na
agenda, haveria uma apresentacdo do Cel Roberto, representante do CENIPA,
sobre o Risco da Favna apds a apresentacto das possiveis novas Enfidades-
Membros. Seguindo a sistemdtica, haveria a apresentacdo de Gerenciamento de
Fadiga na Azul Linhas Aéreas, passando pela Proposta do Retrato da Qualidade
de Vida no Trabalho dos Pilotos do Transporte Aéreo Pilbico Regular de
Passageiros no Brasil.
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Apds o almogo, as apresentacdes se seguiriam com o tema Fadiga e
sonoléncia em aviadores: andlise de variagdes da voz, fala e linguagem. Em
seguida, a apresentacdo dos frabalhos da Comisdo da Avia¢do de Petrdleo e
Gds, passando para a apresentacdo Seguranca do Espaco Aéreo envolvendo o
voo de aeronaves ndo tripuladas, cuja ComissGo também faria a apresentacdo
dos dois temas subsequentes: Atlivagdo das Forgas Policiais nos voos irregulares
de aeronaves ndo tripuladas e a apresentacdo sobre crimes e contravengdes
pendis nos voos irregulares de aeronaves ndo tripuladas. Por fim, a presente
plendria terminaria com a apresentacdo de Gerenciamento de Crise Aerondutica
- Uma abordagem integrada para o sistema de aviagdo brasileira, e a conclusdo
dos frabalhos com o encerramento feito pelo Presidente do CNPAA.

O Presidente do CNPAA aproveitou o momento para informar a todos os
membros que todas as comissdes e grupos existentes no dmbito do governo
federal seriom reavaliados quanto a sua existéncia. Entdo, ao CNPAA, por se
enquadrar nessa categoria, foi solicitada toda a documentacdo pelos drgdos
competentes, as quais j& foram enviadas, a fim de que sejam feitos os devidos
ajustes legais.

3. Apresentagdo da Universidade Tuiuti do Parana (inclusdo de entidade)

O Professor Mauricio Lorenzini Coelho, representante da Universidade Tuiuti do
Parand juntamente com a Professora Margareth Hasse, agradeceu a todos pela
parficipagdo em nome da Universidade Tuiuti € também em nome do Reitor, o professor
Luis Guilherme. Como principal objetivo, o palestrante frouxe algumas informacdes sobre
0s cursos desenvolvidos ho dmbito da Universidade e como alguns destes est@o
intimamente ligados & Seguranga de Voo, mostrando assim a vontade da instituicdo em
parficipar como membro ativo do CNPAA.

O professor comegou a sua apresentacdo falando sobre a criaco da
Universidade, datada de 1958, inicialmente como curso preparatério para o Colégio
Militar de Curitiba, chegando & década de 90 quando a Universidade foi criada de fato.
Hoje. a universidade possui 60 cursos de graduagdo e graduagdo tecnoldgica, além das
demais areas de ensino, estando entre as 10 melhores Univiersidades privadas do Brasil,
segundo o indice Geral de cursos (IGC), do Ministério da Educacdo.

A Universidade possui a Faculdade de Ciéncias Aeronduticas onde é ministrado o
curso de Tecnologia em Pilotagem Profissional de Aeronaves, o qual possui uma disciplina
especifica para a Seguranca de Voo, intrisicamente ligada &s demais disciplinas
ofertadas no curso. Atualmente, a Universidade também conta com um curso de Pés
Gradugdo Latu-Sensu de Safety em Aviagdo, corroborando novamente com a ideia de
prevengdo e de seguranga de voo como um dos seus pontos focais.

Além dos cursos oferecidos, hd também a presengca de grupos de estudos e
producdes de artigos, a fim de fomentar as pesquisas na drea de Seguranca de Voo, os
Quais contam com uma grande participag&o e apoio do CENIPA, trazendo grande
contribuicdo, ndo sé para o ambiente académico, mas para a sociedade em geral,
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atuando na formagdo completa de profissionais mais conscientes & preparados guanto
a Seguranga de Voo.

VOTAGAO

O Cel Barreto iniciou a votagdo. Disse o resultado que, por maioria absoluta, a
Universidade Tuiuti foi admitida ho CNPAA.

4. Apresentagdo da Xd4solutions (inclusGo de entidade)

O Senhor Pierre Verardi Ramos comegou a sua apresentagfio agradecendo a
oportunidade de mostrar o frabalho da Xd4solutions, uma empresa que atua na area de
operacdo de Drones.

Sobre o cutriculo do profissional, © senhor Pierre atuava na area de aviagdo
policial no Governo do Estado de Pernambuco, e também na formagdo de pilotos da
Forca Nacional. Permaneceu na aviagdo militar até 2005, ingressando posteriormente na
Lider Aviacdo, ficando até janeiro de 2019 na empresa. Atualmente, € um dos
responsaveis pela empresa Xd4solutions.

A empresa foi criada hd dois anos por profissionais da aviagdo Offshore, os quais,
Qo se depararem com 0s riscos de Seguran¢a de Voo em situagdes de pousos €
decolagens em plataformas maritimas, viram-se instigados a frabalharem a questdo de
Seguranca de Voo, tanto na drea externa (offshore,} quanto na drea interna {onshore).

Assim, a criacdo da xd4solution foi feita com o objetive de frazer a cultura de
seguranca de voo, seu segquenciamento e organizacdo para o admbito das operagoes
Offshore. Hoje, a estrutura da organizagdo conta com um safety e equipamentos que,
independentemente de suas dimensdes, devem ser consideradas como parte de um
procedimento seguro. O palestrante salientou que fodos devem buscar especializagdo e
capacitacdo, a fim de poder lidar com as novas tecnologias a seu favor e,
principalmente, de forma segura, padronizada e com as devidas certificagdes que se
exigirdo.

VOTAGAO

Cel Barreto iniciou a votagdo. Disse o resultado que, por maicria absoluta, a
Xd4solutions foi admitida no CNPAA.

5. Apresentagdo da OAB Nacional (inclusGo de entidade)

O Senhor Antdnio Silva saudou a todos os membros do CNPAA e iniciou a sud
apresentacdo falando sobre a histéria da Comisséio de Direito Aerondutico, Espacial e
Aeroportudrio da OAB. O palestrante salientou os receios de se falar em direito dentro da
aviacdo, mas que, ao longo de sua apresentacdo, pretenderia mostrar o quanto a
Comiss&o desenvelveu-se nos trabalhos na drea de Seguranca de Voo, mostrando a sua
importancia como membro do CNPAA.
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O apresentador salientou que nenhum participante da presente Comisséo &
advogado, mas sim juristas. Sendo assim, o papel destes membros nGo € o de judicializar
ou criminalizar, diferentemente de profissionais da drea da advocacia.

A comissdio, dentro da QAB, tem total liberdade de expressdo, podendo até, por
vezes, contrariar a prépria Ordem. Até o presenfe momento, j& foram feitos mais de 20
semindrios encabecados pela Comissdo. Durante a apresentagdo, o palestrante mostrou
varias fotos onde membros de vdrias dreas do Governo Federal, assim como
participantes do préprio CNPAA estiveram presentes, mostrando a importéncia do grupo
e a forma com que a ComissGo poderia contribuir para os trabalhos desenvolvidos no
ambito do CNPAA.

Entre as contribuictes destacadas pelo palestrante, a Comissdo acredita que suda
atuacdo como membro do CNPAA seria, em primeiro lugar, fer a presenga de mais um
elo SIPAER, através do frabalho de profissionais da aviagcdo com especialidade em direito
aerondutico, além do assessoramento ao Comité em projetos nacionais de prevengdo
de acidentes aeronduticos, por meio de andlise juridida do direito e suas diversas esferas.
Fomentar © conhecimento do direito aerondutico, em especial, sobre as
responsabilidades administrativas, civeis e criminais em todas as esferas da aviagdo civil,
visando minimizar casos de ocorréncias provocadas por omissdes, viclagdes e ndo
cumprimento de legislagdes pertinentes, além de servir como guardid@o da legistagdo do
SIPAER e do SGSO, da Lei do Aeronauta, do CBA e do Programa de Seguranca
Operacional do Estado Brasileiro (PSCE) e de todas as legislagdes que envolvam a
aviac@o civil, bem como contfinuar atuando na disseminacdo do direito aerondutico
para a comunidade de avigdo civil, por meio da promogdo de semindrios € congressos.

Ao terminar sua fala, o palestrante passou a palavra ao Cel R1 Trindade, o gqual
abordou sobre sua formacd&o dentro do meio militar, passando por curse presencial em
Seguranca de Voo no dmbito do CENIPA. Sendo assim, o Cel R1 Trindade entendeu,
como ponto primdrio, a ndo vinculagdo a nenhum aspecto que pudesse ferir o Codigo
de Efica do SIPAER, enfre eles afividades de advocacia envolvendo processos ou
aspectos punitivos. Sendo assim, o principal objetido da entrada desta ComissGo co
CNPAA seria fazer com que o SIPAER estivesse blindado de qualguer tipo de
culpabilidade, visando & prevencdo e investigagdo de acidentes aeronduticos. Com
iss0, ter a assessoria desta Comissdo no CNPAA, faria com que os documentos produzidos
possam ser juridicamente bem redigidos, de modo a aprimorar essas atividades na
aviagdo civil.

Debates e deliberagoes

O Eng. Paulo Soares, representante da EMBRAER, disse que, em consulta ao site da
OAB Sa&o Paulo, a fim de buscar um maior entendimento e esclarecimento dos objetivos
da OAB, entendeu que uma de suas principais finalidades é a de suporte aos advogados
e também, conforme seu limitado conhecimento juridico, ele entende que o advogado
é aquele gue luta pelos direitos dos seus contfratantes. Entdo, o participante questionou
sobre a finalidade da entrada dessa Comissdo ao CNPAA. Além disso, em consulta ao
Estatuto da Advocacia da OAB, o participante alertou aos demais sobre a importancia
da a¢do do advogado como um agente prestador de servigco daquele que o contrata.
Contudo, conforme salientando pelo participante, ele entende que existem as atividades
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de prevencdo e investigac&o de acidentes aeronduticos que devem ocorrer em
paralelo &s atfividades advocacionais preservando seus respectivos objefivos. Sendo
assim, o questionamento do participante se fez em como os membros dessa Comissdo
poderiam, ao mesmo tempo, dar apoio ao corpo de advogados da OAB sem que isso
venha confrontar 0s mecanismos previstos na Seguranga de Voo previstos pelo SIPAER.

Em resposta, o senhor Anténio Silva reiterou que a Comissdo ndo € formada por
advogados e sim por juristas, ou seja, seu papel ndo é servir aos advogados e sim ao
Direito Aerondutico. Salientou que a OAB, em geral € a casa do povo, da populagdo
brasileira e ndo dos advogados. Desta forma, a Comissdo também estd a servigo da
populacdo e nd&o de uma classe separada, no caso, a dos advogados. A comissdo € da
CAB, mas eles possuem total liberdade de pregar o direito académico, um direito de
prevenir, e a aviacdo, segundo as palavras do palestrante, precisa disso, precisa de
renovacdo juridica.

O representante da ABRAPAC, Cmte Paulo Licate, direcionou sua pergunia ao
senhor Anténio Silva, demonstrando a sua preocupacdo com a sucessdo da presidéncia
da comiss&o. Ele acredita gue hoje a comiss@o possui aviadores, pessoas ligadas & drea
de Seguranca de Voo, porém essa presidéncia pode mudar, frazendo outras pessoas
que possam causar algum tipo de conflito de interesses. Entdo, a duvida do participante
se fez com relacdo ao posicionamento da OAB em uma determinada situagao onde
poderd haver conflitos entre punicdo e ndo punicdo. © Cmte Paulo Licate questionou se
as informagdes fratadas dentro do CNPAA serdo mantidas como sigitosas pela Comiss@o
da OAB ou elas poderdo ser repassadas & OAB, a fim de que sejam usadas
externamente.

Em resposta, o senhor Anténio Silva informou gue o CNPAA possui um codigo de
ética rigido, ou seja, qualquer entidade presente pode mudar seu perfil e todos nds
temos que ser vigilantes quanto a isso. Entdo, se quem o suceder mudar o perfil, este
estard indo contra o cddigo de ética da casa. E sobre o sigilo das informagdes, o
palestrante informou que isso j& é feito pela comisséo desde que ela existe, o sigilo da
comiss&o & absoluto, n@o existindo viés advocaticio. O tempo de existéncia da comissdo
j@ chancela essas respostas e a sua existéncia por si sé j&@ mostra que o sigilo € algo
presente e respeitado.

Em colocacdo, o Cel Roberto, do CENIPA, esclareceu que, assim como © CNPAA
tem autonomia para a admissdo de entrada de membros, ele também tem autonomia e
independéncia para exclusdo de membros gue ndo sigam as regras ou preceitos que
atentem contra a seguranca de voo, ou seja, qualguer membro do CNPAA é passivel de
exclus@o se seus objetivos divergirem dos principios fins do CNPAA.

Em resposta, o senhor Anténio agradeceu a colocagdo do Cel Roberto e
apontou que ¢ sua colocagdo corroborou com o que foi falado anteriormente,
reforcando o alerta ndoc s6 para a comisséo da OAB, mas para fodos os presentes,

O Sr. Salvador, da HeliSul Taxi Aéreo, entendeu que a comissdo trabalha em
conjunto com a OAB e ndo para a OAB, pois quando se fala em advogados, se entende
gue o advogado guer achar realmente algum culpado. Contudo, a maxima do CENIPA
serd sempre a de encontrar a contribuicdo de determinado evento em uma ocorréncia
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para que esse ndo acontega novamente. Desta forma, a preocupa¢do € que essa
comiss&o ndo torne os eventos tratados no dmbito do CNPAA de forma punitiva.

O Sr. Anténio agradeceu a pergunta e novamente disse que ndo se frata de uma
comiss@o de advogados e sim de juristas, onde integrantes formados pelo CENIPA e juizes
federcis fazem parte da mesma como membros do SIPAER. Entdo, a OAB tem
legitimidade constitucional para uma série de ferramentas gue podem gjudar na
efetividade da aviacdo como juristas e jamais como advogados. Para acrescentar, o Cel
R1 Trindade informou que os objetivos foram fragados nos slides apresentados - fomentar
o conhecimento do direito aerondutico - ou seja, algo gue a sociedade por vezes ndo
possui conhecimento, levando a agir sem conhecer os reflexos de seus afos. Isso
aumentaria a cultura de seguranca de voo, além de servir como guardido da legislagdo
SIPAER, blindando o SIPAER; e servir de apoio juridico aos projetos e atividades para que
sejom bem escritos e embasados dentro do que se preconiza nacional e
internacionaimente; continuar atuando na disseminacdo do direito aerondutico com
énfase na seguranca de voo, ou seja, promovendo o direito aerondutico a nivel
nacional, somando esforcos para que a aviagdo brasileira esteja cada vez mdais
embasada, com critérios bem definidos para uma prevencdo e seguranga de voo cada
vez melhor.

VOTACAO

O Cel Barreto iniciou a votacdo. Disse o resultado que, com seis votos contra,
guatro votos em abstencdo e 37 votos a favor, a OAB foi admitida no CNPAA.

6. Apresentagdo Comissdo de Risco da Fauna

O Cel Roberto, representante do CENIPA, comegou agradecendo a
parficipac@o e saudando os novos integrantes do CNPAA. O palestrante iniciou a sua
fala justificando a sua participagdo quanto & proposta de elaboragdo da minuta do
decreto regulamentador da lei 12.725/12, a qual trata da criagdo de drea de seguranga
aeroportudria e define algumas partes interessadas nesse processo.

Conforme a sua colocacdo preocupante, mostrou que, se a minuta fosse
colocada em pratica hoje, a aviacdo brasileria pararia, assim como o desenvolvimento
de possiveis empreendimentos atrativos de fauna, como aterros de material organico e
inorgé@nico, empresas de alimentos, enfim, diversas iniciativas ligadas ao desenvolvimento
de municipios e estados. Essa minuta de decreto, quando foi elaborada, foi internalizada
pelo CENIPA através do PCA 3-3. Contudo, foi afraves da pratfica dessas agdes que os
impactos comecaram a surgir e, assim, algumas atualizagdes comegaram a ser feitas
nesse PCA nos Ultimos anos.

Em funcdo da publicagdo do decreto 9.540, em 25 de outubro de 2018, que
define a atuagdo do CENIPA como orgdo investigador, limitando sua atuagdoe ao
gerenciamento de reporte voluntdrio e &s investigagdes de acidentes e incidentes
aeronduticos no dmbito da aviagdo civil, o CENIPA ndo poderd mais atuar nas questoes
do PCA 3-3. Em funcd@o disso, o CENIPA emitiu um expediente ao Gabinete do
Comandante da Aeronautica, a fim de que o assunto fosse levado & SAC, coordenadora
dos frabathos de elaboracdo da minuta do decreto. Emreunides, foram salientadas
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algumas impropriedades da minuta, confrontadas com a base legal do decrefo 9.540, ©
qual delimita a atuac&o do CENIPA. Em fungdo disso, foi elaborada uma proposta de
criacdo de um grupo de trabalho entre SAC, ANAC, CENIPA e Meio Ambiente, clém do
DECEA como atuante na parte processual inicial, para rever a proposta deste decretfo
regulamentador.

Assim, foram levantados os principais pontos da proposta: aplicagcdo do
conteldo da proposta de Decreto, através da PCA 3-3; a aplicagdo das restricdes na
ASA [Area de Seguranca Aeroportudria) de todos os aerddromos inviabiiza a Lei
[atualmente, ndo h& distingdo na lei entre aerddromo privado ou publico); atribuicdo do
responsd@vel pela emiss&o do parecer sobre o risco para a aviagdo (o qual ndo se
encontra claro no decreto); avaliar a Tabela “A" — Atividade x Disténcia x Aerédromo
(PUB/PRIV/N® e Tipo de Voo) onde, atualmente, ndo se define qual tipo de aerddromo,
tampouco as recis atividades que oferecem potencial de risco, sendo as distGncias
usadas como uma Unica base para todos os tipos de aerddromos, ndo havendo
distinc@lo de aerddromos de grande e pequeno fluxo; e classificagdo do
empreendimento — Existente x Novo x Ampliagdo - para drea ndo licenciada, a qual ndo
& definida na minuta do decreto, 0 que & extremamente importante.

Com todas essas informacdes, foi realizada uma reunido no dia 20 de margo de
2019 onde foram apresentadas as observagdes da minuta e da proposta para ¢ grupo.
Foi decidido levar o assunto ao Comité Técnico de Navegacdo Aérea do CONAERO
para a criacdo de um Subcomité para a elaboragdo de uma nova minuta de Decreto
regulamentador. E, em Gltima reuni@o, feita no dia 2 de maio de 2019, foi concluide que
o tema ndo se enguadra no escopo daguele Comité, sendo entdo proposto que o
assunto fosse abordado pelo CNPAA.

Esse assunto foi tfrazido até a presente plendria, para que fosse avaliado e votada
a proposta de que o frabalho de producéo de uma minuta do Decreto reguiamentador
da Lei 12.725/12 seja feito por uma comissdo do CNPAA. Caso aprovado, ¢ palestrante
informou j& existir um grupo pronto, que seria a Comissdo de Risco da Fauna, onde todo
o processo e metodogia poderdo ser elaborados, sempre contando com a colaboragdo
de outros participantes.

O Presidente do CNPAA complementou a fala do Cel Roberto, enfatizando a
import@ncia da votacdo em questdo. Existemn hoje centenas de processos dependendo
de parecer, os quais tém seu tramite dificultado e que, além de corrigir os problemas
atuais da minuta do presente decreto, haverd a oporfunidade de acabar com esse
gargalo existente, por exemplo, no estado de $&o Paulo, onde hd a maior demanda de
empreendimentos aguardando tal liberagdo.

Complementando, o Cel Roberto reiterou que o CNPAA, sendo um ambiente
multidisciplinar, busca a participacdo de todos na elaboragdo deste documento, o qual,
sem duvida, frard frutos enriguecedores para a Seguranga de Voo no pais.

VOTAGAO

O Cel Barreto iniciou a votacdo. Disse o resultado que, por maioria absoluta, ©
CNPAA, afravés da Comiss@o Nacional do Risco da Fauna, realizard esse trabalho.
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O Presidente do CNPAA salientou que a Comissdo de Risco da Fauna j& tem sua
constituic@o prevista, contudo, se alguma outra entidade se interessar em fazer parte
n&o h& problema algum. A ideia é que, para a proxima Plendria, essa minuta de decreto
i@ esteja pronta a fim de que seja apresentada para todo o compo do CNPAA para
aprovacdo e assim ser encaminhado para a futura aprovagdo da SAC. O Presidente
aproveitou para opinar sobre a possivel participagdoe da OAB nesta Comissdo, a fim de
gue haja uma maior robustez juridica na composigdio do seu texto.

O representante da OAB manifestou-se, dizendo estar de acordo com a sua
admiss&o na Comissdo do Risco da Fauna, o gue foi atendido nesta oportunidade.

O Cel Av Sdlles, representante do DECEA, informou que caso o DECEA ainda ndo
esteia como integrante desta Comissdo, que o mesme gostaria de ser admitido, o que foi
atendido nesta oportunidade.

Também houve o pedido do representante da Associa¢do dos Tripulantes da
Latam para ingresso nesta Comiss&o, o gue foi atendido nesta oportunidade.

A Secretaria de Aviacdo Civil - SAC - solicitou a inclus@io na ComissGo Nacional
do Risco da Fauna, o gue também foi atendido nesta oporfunidade.

7. Apresentacdo “Gerenciamento de Fadiga na Azul Linhas Aéreas”

O palestrante Philipe Pacheco iniciou a sua apresentagdo mostrando um video
no qual é retratade um piloto dormindo enquanto estava no comando de uma
geronave.

Sobre as tratativas do FRMS no ambito da Azul, essas foram iniciadas em
2013/2014, quando a Azul comecou a ter crescimento, aumento da demanda e,
consequentemente, aumento de voos e horas de trabalho. Neste momento, foi feito
todo um trabalho para saber sobre os riscos deste gradativo crescimento € como
poderia ser gerenciado. Entre os anos de 2014 e 2016, houve a estruturagdo dos reportes
relacionados & fadiga, bem como reunides com a ANAC sobre o RBAC 117, alem de
inicio de testes dos modelos biomatemdticos sobre gerenciamento de fadiga. Desde
2017, houve a reestruturacdo dos reportes de fadiga, a formalizagdo dos processos, alem
de haver a estruturac@o para o RBAC 117. Este também foi o ano em que se deu o inicio
&s aulas de gerenciamento de fadiga. Hoje, a grande maioria dos tripulantes j& se
encontra freinada e, até o fim do ano, acredita-se que 100% dos tripulantes j& estardo
treinados quanto ao gerenciamento de fadiga.

Entre as ferramentas utilizadas pela Azul, enconfram-se © AQD e o Safefast, um
modelo biomatematico escolhido para tal gerenciamento.

Sobre o reporte de fadiga na Azul, este é feito através de um formuldrio dentro
da AQD onde existermn algumas abas que devem ser preenchidas pelo tripulante, enire
elas: dados do tfripulante, detalhes da fadiga, padrdo de descanso e attachments onde
se anaiisa se hd equilibrio enfre a jornada de trabalho e a oportunidade de sono e
repouso. Com isso, monta-se um quadro do que motivou aquele tripulante a fazer o
referido reporte. Todas essas informacdes sdo publicadas em boletim com tolal acesso
por parte de todos os tripulantes da empresa.
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O sistema de reporte de fadiga na Azul funciona de acordo com alguns estagios.
O primeiro & o reporte de fadiga pds-programacdo, onde o tripulante, apds fazer um voo
no qual tenha julgado ter mais cansago que o normal, faz o reporte no AQD. Uma vez
que isso é feito, dados estatisticos sdo gerados e assim a empresa ird refazer um novo
arranjo de escala para evitar que agquela situagdo ou aguela programagdo especifica
se repita. Em segundo lugar, existe o dado de liberacdo de programagéo futura, o qual
conta com um prazo de 5 dias de antecedéncia para esse reporte, a fim de que se evite
qgue o fripulante venha a ser exposto a uma futura programacgdo de escala cansafiva.
Nesta situacdo, o reporte é feito e, posteriormente, hd uma andlise pelo safety onde,
sendo constatado o risco de fadiga, é gerada uma recomendagdo de mudanga de
programac@o. Caso o risco ndo seja identificado, o safety emite orientagdoes e
feedback o fripulante, deixando o canal adberto para que o mesmo reporfe
novamente, caso sinta fadiga no transcorrer da jornada. Por Ultimo, existe o Fatigue Call,
que se dd quando o tripulante est& no meio do processo e, por alguma situagdo, ndo se
sente seguro para terminar o escala por motivo de fadiga. Caso o risco ndo seja
detectado, a empresa entrard em contato com o fripulante para tentar entender e
colher maiores informacdes sobre o motivo da fadiga, deixando o canal aberto para que
o tripulante continue reportando a situagdo caso esta persista.

A Azul conta com um departamento meédico onde sdo analisados 05 CQasos
excepcionais, as suspeitas de fadiga, os distUrbios de sono, problemas de salde diversos
(como depressdo e ansiedade) e evidéncias de automedicacdo que possam alterar @
realizacdo de um voo normal.

Com os registros do AQD pode ser feito um mapa dos reportes e dos riscos que
mais se repetem, além dos problemas mais recorrentos e em que frota isso estd
acontecendo. Além disso, existem reunides quinzendais no FSAG, com a presenga do
Vice-Presidente técnico Operacional, para discutir o risco de fadiga identificado e as
estratégias de mitigagdo. Outra coisa que a Azul julga essencial para mifigar esses
problemas de fagida é a conscientizagdo da tripulagdo quanto a esse risco, com a
programacdo de aulas de gerenciamento de fadiga, ministradas para aeronautas,
escalados e funcionarios do CCQO, sendo estes 0s grupos de maior risco por operarem em
furnos.

Como préximos passos, a Azul pretente fazer andlises com actigrafos. Contudo,
como ponto focal, estd a melhoria na qualidade das escalas, pois a empresa acredita
que essa medida solucionard grande parte dos problemas. Entre os desafios para essas
implantacdes, estdo presentes a fase do Planejamento, do FRMS reativo e do FRMS
proativo e preditivo, na qual a empresa se encontra atualmente, ou seja, identificando os
riscos antes deles surgirem nas escalas. Como Ultima fase, a garantia da qualidade do
FRMS deverd ser totalmente concluida, juntamente com a enfrada em ativa do RBAC
117 no comego do préxime ano.

Como principais desafios enfrentados nesse processo existe a complexidade do
tema j@ que ndo hd uma solugdo Unica que se encaixa em todo o Brasil. Em seguida,
tem-se a variedade da frota, pois a Azul possui 5 modelos de aeronaves diferentes. Além
disso, o tempo limitado para o entendimento da prépria operagdo no dmbito do FRMS, o
gual se caracteriza por ser um ambiente altamente dindmico e complexo. Qutro
problema é a falsa colocacdo de que o Gerenciamento de Fagida é apenas algo do
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Safety, sendo, na realidade, um gerenciamento global da empresa. Mudangas no
sistema de escala e até guestionamentos do processo por parte dos outros setores
também contribuem para uma maior complexidade de todo o processo. Qutro desafio
presente é quanto a Regulac&o. Com a entrada do RBAC 117, o questionamento se dd
em como serd feita a aprovacadc do FRMS e de demais processos, alem do processo de
funcionamento dos Safety Cases.

O fato &€ que a Azul, infelizmente, ndio k& conseguir fechar todo esse processo,
pois @ empresa é regulada e ndo uma agéncia reguladora. Desta forma, em vez de
perseguir algo que n&o estd no dominio da empresa, optou-se pelo que pode ser feito.
Sendo assim, a empresa criou um canal de comunicagdo maior entre a Azul, a ANAC e o
SNA, acreditando que uma melhor conexdo com esses atores trard uma operagdo com
um melhor gerenciamento de riscos de fadiga.

Ainda falando sobre os desafios, o palestrante ressaltou o ceficismo dos
tripulantes a respeito do FRMS. Alguns tém dificuldade de ententer que ndo adianta a
empresa entregar uma escala para o tripulante totamente livre de fadiga se este ndo
possui a responsabilidade e a disciplina para cumprir com esse descanso. Além disso,
existe uma crenca de que o tripulante foi “marcado” pelo planejamento de escala, além
de as fripulacdes acharem que o gerenciamento *é uma cilada”, ou que "isso nunca vai
funcionar”, e ainda "a empresa vai achar um jeito de ndo cumprir isso”. O trabatho
consiste também em remover esses “achismos” aos poucos, mostrando aos tripulantes
que ndo precisam pensar assim e gque tudo pode funcionar bem se eles também
atuarem comeo participantes ativos de todo o processo.

Outro problema é a expectativa do tripulante com relagdo & mudanga de
programacdo. Por vezes, © mesmo acredita que a mudanga da escola seja a gue ele
espera, sendo que essa mudanga ndo é escolhida pelo fripulante, mas sim com base em
diversos dados coletados. Também & dificil frabalhar com a espectaviva de que tudo vai
melhorar de uma vez, enquanto se sabe que tudo & parte de um processe. Sendo assim,
a empresa acredita que o principal para isso é a fransparéncia e consciéncia do
processo, defendendo tombém uma grande participag@io do SNA com auxiio na
implantac@o do FRMS, dentro das especicalidades individuais de cada empresa, afinal,
cada uma trabalha diferente, com diversos tipos de frota, sendo importante a presenga
do sindicato.

Além disso, existem dificuldades no préprio processe interno, como a
coordenacdo de processos que envolvam diversos setores da empresa, o trafo de
informacdes sensiveis sobre o plangjomento estratégico da empresa € mercados que a
empresa ainda estuda. Tudo isso estd sendo frabalhado dentro do FRMS para que
problemas futuros sejam previstos e estudados.

Complementando sua apresentacdo, ¢ palestrante informou que a empresa ndo
pune ninguém por conta de uma falta ou saida de escala por ter detectado uma
fadiga. Esse tripulante é chamadoe para uma conversa onde € questionado sobre algum
problema que possa ter ocorrido durante o processo de detecgdo da fadiga. O que se
prevé com isso &€ gue, nesse momento, ndo haja puni¢cdo, afinal o sistema de deteccdo
de fadiga nd&o estd maduro o suficiente para isso. Contudo, caso o tripulante reporte a
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situacdo, a empresa levard esse caso individualmente para a reunido da FSAG e, junto
com o sindicado, tentard entender o fato.

Por fim, apesar de todos os desafios, os fripulantes e a empresa podem construir
juntos em um processo forte e com credibilidade, desde que ambos confiem no
programa, € haja compromentimento de todos, bem como abertfura para conversa
exclusivamente técnica para mitigacao dos riscos identificados. A Azul também cré que
o FRMS trard diversas vantagens, tais como a reducd@o da exposicdo geral ao risco,
melhora na salde dos fripulantes (reducdo do absenteismo], melhoria geral das escalas
para os tripulantes, melhora nas condigcdes gerais de irabalho e escalas mais
balanceadas.

7.1 Debates e deliberagdes

O Cmte. Paulo Licati, da ABRAPAC, parabenizou o palestrante e disse que,
em visita & Azul, pode realmente verificar o clima da empresa e de todos
empenhados no FRMS, vendo que os profissionais falam do processo com alegria
e entusiasmo. O participanete acredita que, o que estd acontecendo no Brasil,
foi como o que fez a Easylet, na Inglaterra em 2005, quando o FRMS foi
implantado por livre iniciativa cao verem que vdrios eventos traziam risco Q
seguranca de voo, conseguindo reduzir em 50% o nGmero de enos nas operacoes
da empresa. O participante salientou que isso deixou de ser um Safety Case
passando para um Business Case, onde carece saber a visGo do gestor sobre
todo esse processo: se a visdo deste & voltada para si ou para o frabalho de
grupo de forma presencial e futura, trazendo assim um potencial de redugdo de
custos. Assim, o participante comentou acreditar que o que a Azul esta fazendo
hoje fambém deixaria de ser um Safety Case, passando para um Business case
com futuras reducdes de custo em todos os setores, desde a parte de
manutencdo até a de salde da fripulagdo. Por fim, parabenizou a apresentagdo
fazendo votos para que as outras empresas comegem a olhar de forma mais
incisiva para essa questdo, analisando caso a caso e ndo apenas generalizando
uma situacao.

O presidente do CNPAA, Brig Felipe, ressaltou também a importancia do
tema ndo sé por parte das empresas aéreas, mas também para os voos de
instrucdo. Comentou que existe um numero considerado de incidentes onde
houve a situacdo de instrutores que estavam em condi¢do de fadiga, com
confribuicGo para essas ocorréncias. Entdo, € algo importante para todos os
setores da aviacdo: taxi aéreo, aviocdo comercial, insfrugdo. Sendo assim,
mostrou que é importante os demais participantes estarem de olho nessa
apresentacdo e nessa pratica da Azul como exemplo para suas empresas, sejam
elas de taxi aéreo ou até grandes empresas.

O senhor Salvador, da Helisul parabenizou o palestrante e salientou que @
esséncia de fudo isso é a mudanca de cultura, e deve-se trabalhar também nas
escolas e nos cursos de formacdo, fazendo esse tema mais presente, como parte
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daos disciplinas, ainda mais com a implantagdo efetiva do RBAC 117. Na
formacdo de pilotos e mecanicos esse assunto deve ser bem reforgcado para que
esse profissional, quando chegar & empresq, seja apenas lapidado, jG que pPossui
uma base consolidada advinda das escolas de formagdo.

O palestrante reiterou que o envolvimento de outras dreas € bem
importante, afinal € uma mudanga de cultura geral e que trazer isso para as aulas
€ mostrar a todos os atores desse sistema os principios de uma seguranga de voo.
O palestrante concluiv dizendo que ndo haverd uma mudanga de visdo de uma
vez, mas acredita que, afravés das aulas, pode-se focar na identificacdo e
criacdo de uma cultura onde ndo s&6 a empresa que deve atuar como
fiscalizadora, mas também o© tripulante. Sobre as outras dreas, o palesirante
informou que a Azul pretente estenter suas aulas para as demais, € que a préxima
seria a de Manutenacdo, mas isso ficaria para um segundo momento, dada &
entrada em agcdo do RBAC 117.

8. Proposta: “Retfrato da Qualidade de Vida no Trabalho dos Pilotos do Transporte
Aéreo PUblico Regular de Passageiros no Brasil

A palestrante Karynne Bayer, representante da ABRAPAC, apresentou os
principais resultados do diagndstico de QVT dos Pilotos do Transporte Aéreo
PUblico Regular de Passageiros no Brasil e, ao final, propds a avaliagcdo em QVT
como ferramenta preventiva/preditiva no &mbito do SGSO das empresas aéreas.

A palestrante comecgou sua apresentacdo falando sobre o Panorama do
fransporte Aéreo Regular de Passageiros analisando este contexto entre os anos
de 2007 a 2016, em que foi detectado um crescimento de 7.7% de publico
pagante usudrio desse servico e, em 2016, chegando a atfingir uma marca de
109.6 milhdes de passageiros. Contudo, a partir de 2015, o Brasil passou por um
cendrio de recessdo econdmica e, em 2016, chegou a alcangar uma baixa de
5,7% em numero de passageiros. Em meio a esse cendrio, pode-se perceber uma
série de acdes adotadas pelas empresas para que se mantivessem competitivas
mesmo com as adversidades. O que ocorreu foi um regjuste da malha com a
diminuicdo de oferta de voos, de frota, de funciondrios, culminando em 2016
numa queda de 11,2% da frota e reducdo de 4,9% no niumero de comandantes e
copiltoos em relagdo a 2015, além de programas de demissdo voluntdria e de
licencas ndo remuneradas.

No ambito dos fatores humanos, seria impossivel n&o gerar uma hipdtese de
que tudo isso influenciaria numa reducdo do nimero de pilotos, no rearranjo das
escalas de voo, no aumento da carga de trabalho, na diminuigdo dos periodos
de folga e de descanso. Desta forma, hd uma hipdtese ndo muito improvavel de
que tal precarizacdo do trabalho aumentaria os riscos da seguranga de voo.
Frente a tal cendrio, pilotos eram vistos frabalhando com aeronaves cada vez
mais avangadds, com uma exigéncia cognitiva cada vez maior, ac passo que se
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via, simulianeamente, pesquisas com esse mesmo grupo que estavam na
conframd@o de toda essa evolucdo, ou seja, trabalhos que relatavam perda
auditiva, excesso de peso e obesidade, aumento de doengas cardiovasculares,
distUrbios musculoesqueléticos associados ao sono, alteragcdo de frequéncia
cardiaca e pulmonar, alteracdo da visdo e reducdo de visdo noturna, insdénia,
fadiga, estresse e depressQo.

Diantes disto, um grupo de pesquisa da UnB procurou alguns parceiros, tais
como a ABRAPAC, ASAGOL, SNA, ATT, ECOS e relatou a importancia de olhar
para esse cendrio, a fim de mostrar as possiveis consequéncias dessas situagoes.
Assim como o SIPAER tem um tripé maravilhoso, salientou o palestrante, no qual se
tem o Homem, o Meio e a Mdquina, o grupo propds avaliar o Individuo, ©
Ambiente e o Trabalho, j& gue ndo hd como entender as dinGdmicas deste
profissional sem entender o seu ambiente de trabalho e como as caracteristicas
naturais desse contexto impactam em seu desempenho. Sendo assim, ©0s
objetivos adotados pelo grupo foram os de identificar a percep¢do global dos
pilotos do transporte aéreo publico regular de passageiros no Brasil sobre a
Qualidade de Vida no Trabalho (QVT}, no exercicio de sua fungdo, com base nas
representacdes que manifestam sobre o contexto de trabalho, nas praticas de
gest@o e nas vivéncias de desgaste e bem-estar no cendrio organizacional, com
o objetivo de gerar, ao final, um bem- estar a essa categoria profissional além de
uma maior contribuicdo & seguraca de voo.

Enfre os conceitos estruturantes salientados pela palestrante, como sendo
os de necessidade para essa apresentacdo, foi abortado o conceito sobre
ergonomia da atividade, o qual investiga a relagdo entre os individuos e o
contexto de producdo, andlisando as contradi¢cdes presentes nesta relagdo, bem
como visa conhecer o frabalho para fransformd-lo por meio da melhoria conjunta
das suas condicdes e da sua eficacia. Também foi apresentando o conceito de
Qualidade de Vida no Trabalho, o qual ndo se trata de propor gindstica laboral,
tampouco massagens, mas entender que gualidade de vida no trabalho sdo as
politicas, as regras e os conceitos de gest@o que as empresas agreas aplicam e
como isso ird influenciar na percepcdo de bem-estar e de eficacia desse
trabalhador, englobando duas perspectivas interdepententes: a dtica dos
dirigentes e gestores e a ética dos trabalhadores.

Entre os fatores analisados, tem-se o contexto de trabalho, ou seja, aquilo
gue é posto em contexto de trabalho: condicdes de trabalhc e suporte da
organizacdo, organizacdo do trabalho, relagdes socioprofissionais de trabalho,
reconhecimento e crescimento profissional e uso de tecnologias de voo. Todos
esses pontos produzem efeitos, e tais efeitos sGo os chamados sentimentos no
trabalho, ou seja, os desgastes, afetos (positives e negativos), intengdo de sair do
emprego, afastamento do trabalho por motivo de sadde. Entre esses dois pontos,
estdo as praticas de gestdo do frabalho, ou seja, como os gestores lidam com as
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politicas relacionadas ao contexto de frabalho e como isso impacta os pilotos
em relacdo aos seus trabalhos.

Segundo os resultados obtidos na pesquisa, 0s que se mantinham numa
escala de 0 a 3,9 significaria uma zona de mal-estar dominante, ou seja, onde ©
arupo sentia uma situacdo negativa do trabalho e aquilo gerava um mal-estar
suficiente para um potencial risco de adoecimento e, consequentemente,
potencial risco & seguranca de voo. Ja os resultados obtidos que se mantiveram
em uma média de 6 al0, foram itens avaliados pelos pilotos como bem-estar
dominante e que deveriam estar predominante no meio de trabalho. Contudo,
como lembrado pela palestrante, em se fratando de ser humano, &€ complicado
categorizar onde comeca e termina o bem-estar e aonde comecgara o ma-
estar, existindo uma zona de fransicdo onde coexistem percepgdes de bem estar
e mal estar.

Partindo para os resultados, foi percebido que as condigdes de trabalho e
o suporte organizacional encontravam-se em uma zona de mal-estar dominante,
enquanto as relacdes socioprofissionais, reconhecimento e crescimento, estavam
em uma zona transitério (de estado de alerta), e o uso de tecnologias em voo erd
um dos Unicos momentos em gue o piloto se sentia em uma zona de bem-estar
dominante. Além disso, as praticas de gestdo também se encontravam em uma
zona transitéria de alerta e os marcadores de como ©os pilotos se sentiam no
trabalho demonstravam que a situacdo de desgaste proveniente do frabalho
estava em uma zona de mal-estar dominante, e os efeitos negativos e positivos
em uma zona transitéria preocupante. Ou seja, os resultados apontaram para
uma situacdo preocupante, pois se viu que, de uma forma geral, poucos dessa
categoria de pilotos se encontravam em uma experiéncia positiva de trabalho.

A organizacdo do trabalho foi muito afetada pela forte cobranga de
resultados por parte da empresa, devido a falta de tempo para descanso, por
terem uma sobrecarga de tarefas, associadas ao planejamento ineficiente das
escalas de voo, ao gerenciamento de risco de fagida ineficiente e a turmnos
iregulares de trabalho, os quais naturalmente submetem a uma disfungdo de
seus ritmos circadianos. A palestrante retomou uma frase dita pelo Brig Felipe, @
qual corrobora com a sua apresentacdo: “se a gente mexe nas escalas de voo a
gente mexe com muita coisa”. Além disso, apesar de crescimenfo e
reconhecimento profissional, percebia-se baixo incentivo da chefia para o
resultado obtido com o trabalho, € a falta de reconhecimento. A falla de
participacdo dos pilotos na formulagdo de suas escalas de voo, sendo algo muifo
imposto e com pouco retorno, mostrou que guase 70% dos resultados estavam
em zona insatisfatdria ou limitrofe de insatisfacdo em suas praticas laborais. Como
sentimentos produzidos, tem-se que o frabalho de pilotagem produzia muita
fadiga mental, atuando também no limite da capacidade, com o trabalho
prejudicando o uso do tempo livre fora da empresa, além de deixar os pitotos em
estado de cansaco ou até de esgotamento pessoal.
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As questdes abertas que foram feitas a partir disso, mostraram gque as
principais fontes de mal-estar do piloto estavam embasadas em dois grandes
eixos: o eixo 1, relacionado aos processos de ineficiéncia de gestdo do trablaho e
reconhecimento profissional; eixo 2, ligado & organizagcde do trabalho, suporie
organizacional e ao elo trabalho-vida social prejudicado.

Dentro do Eixo 1, os pilotos apontavam a auséncia de respeito, reconhecimento e
perspectiva profissional, além dos processos ineficientes de gestdo de pessoas,
cargos e saldrios, e gerenciamento ineficiente da escala de voo. Dentro do eixo
2, as condicdes insatisfatdrias de alimentagdo, de descanso e manutencdo
conflituosa do elo trabalho-vida social, ou seja, a baixa qualidade junto & familia,
mostrando que a vida social sempre estava em segundo plano. Analisando fudo
isso, foi visto que esses fatos estavam relacionados a frés grandes fatores: o fator
reconhecimento e crescimento profissional, o fator condi¢gdes de trabalho e
suporte organizacional e o fator organizagdo do trabalho. Assim, se as empresas
comecarem a investir agora em acdes de reconhecimento, crescimento e
suporte de organizacto do frabalho, elas conseguirdo trabalhar de forma muito
ampla e profunda, passando de uma percepcdo de mal-estar para uma
percepcdo de bem-estar, a qual estd intfimamente ligada & eficdcia e &
produtividade do servico aéreo.

Para os pilotos, qualidade de vida no trabalho é ter alimentacdo a bordo
com maior qualidade, tempo suficiente para descanso com qualidade, tempo
para se dedicar & vida pessoal, tempo de frabalho melhor distribuido por meio do
planejamento equilibrado da escala de voo e ser valorizado e reconhecido por
meio de melhores politicas de gest@o, carreira e remuneragdo. A palestrante
afirmou que pesquisas anteriores no dmbito da ABRAPAC, vém sinalizando sobre
desajustes na organizacdo do trabalho, condi¢gdes fisicas inadequadas para
descanso, baixo apoio social no ambiente de trabalho, prejuizo na vida social
decorrentes dos longos peridos fora de casa e prejuizos sobre a sadde, como
doencas musculoesqueléticas, disturbios do sono e dlimentacdo ruim. Sendo
assim, a apresentacdo gue estd sendo feita € mais uma pesquisa que vem
mostrando e corroborando com a necessidade de as empresds comegorem a
preocupar-se com temas relacionados a saude e & qualidade de vida.

A partir de um panorama levantando pela palestrante em seu grupo de
pesquisa, segundos os anudrios da ANAC, foi visto que, entre os anos de 2016 e
2017 houve a quinta reducdo consecutiva no numero de voos, queda de 4,1% do
total de empregados, queda de 2,3% no nimero de empregados por aeronave e
queda de 1,8% em termos de frota, podendo-se inferir que essa continua redugdo
ird também continuar a gerar riscos & seguranca de voo.

Desta forma, quando sdo feitos esses pilares, criam-se subisidios empiricos
para acdes de gestdes pelas empresas aéreas no que tange a questdo de bem-
estar dos pilotos, eficdcia do servico aéreo, seguranga de voo e satisfagcdo dos
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passageiros. Quando se fala de reconhecimenfo e crescimento profissional,
existem queixas guanto as acdes com potencial de desenvolvimento de crengas
e afetos relacionados & organizacdo e & falta de manutengdo de vinculo,
envolvimento, comprometimento e adesdo, as quais gerariam como impactos, a
reducdo da aderéncia a procedimentos de SOP e s normas para economia de
combustiveis. Ainda, os perfis profissionais tenderiam a se aproximar do limite da
curva aceitavel de eficiéncia. Como medidas de solugcdo, tem-se que ¢ empresa
poderd propor uma perspectiva de carreira e politicas transparentes; pequenos
gestos adiministrativos positivos e humanizados (no é&mbito do RH, comunicacao
interna e operacdes) que ndo geram custos e sdo pontos latentes que
melhorariom a comunicacdo e o ambiente de bem-estar entre a hipulagdo e ¢
empresd.

J& quando se fala de organiza¢do do trabalho, houve a percepcdo de
disfuncdes na distribvicdo da jornada de trabalho, no ritmo de pausas € nas
férias, além da sobrecarga de trabalho, cansaco, esgotamento pessoal, fadiga,
sonoléncia excessiva no trabalho. Como impactos colocados pela palestrante,
foram notados a diminuicdo do desempenho psicomotor, lapsos de atenc¢do,
dificuldades de concentracdo, tempos de reagdo prolongados, diminuvigdo da
meméria de eventos recentes, alteracdo do humor, sensacdo de fadiga e
irritabilidade, disfuncdes na vida social e familiar e afastamentos do trabalho.
Como medidas de solucdo, tem-se a rotatividade de férias, a colocagdo em
pratica do projeto fadigdmetro e o uso de diferentes softwares de escala.

Por fim, abordou sobre o suporte da organizacdo, que determina o gquantio
os pilotos se sentem respeitados, valorizados e reconhecidos pelo frabalho. Nessa
pesquisa, mosirou-se uma gualidade ruim da alimentagdo cozida a bordo e nos
hotéis em geral, com oferta deficiente de confoto e gualidade de sono. Como
impactos dessas situacdes, hd o afastamento do trabalho por motivos de sadde
(doencas musculoesqueléticas, cardiacas, metabdlicas e psiquidtricas, disturbios
de sono, fadiga e estresse, hipoglicemia durante operacdes), ocasionando falta
de pessoal na escala de voo e oneragdo da planilha de custos com pessoal.
Como medidas para mitificar essas situagdes, a palestrante salientou a melhoria
da qgualidade da alimentacdo, adaptando as diefas restritas e parcerias com
hotéis de melhor qualidade.

Segundo o anexo 19 da ICAO, que trata sobre o gerenciamento da seguranga
operacional, hd um modelo de andlise, comumente conhecido com o do Quefjo Suigo
onde se podem identificar condicdes latentes de risco & seguranga de voo. Quando esse
modelo foi frazido para dentro da pesquisa, houve algumas facetas: a da organizacdo e
sistema, do ambiente e tarefa, do pessoal e das defesas. Case haja qualguer lacuna em
uma dessas facetas, isso pode gerar, futuramente, um acidente. Sendo assim, os fatores
levantados durante todo o trabaltho colocaram-se como uma grande oportunidade de
avaiiar questdes e lacunas que precisam ser reparadas dentro dos fatores demonstrados
no sistema de Queijo Suico.
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Por fim, em nome da ABRAPAC, a palestrante propds a criagdo de um grupo de
trabalho, na forma de uma Comissdo, capaz de empenhar-se para a construglio de
uma sistemdtica que tfrate da qualidade de vida no frabalho, visto que é uma
ferramenta que ird trazer ndo sé beneficios ao gerenciamento de risco na aviagdo € ao
aprimoramento dos servicos dentro das empresas aéreas, mas também a diminuigcdo dos
seus custos com relacdo a pessoal por motive de afastamento do trabalho.

8.1 Debate e deliberagoes

O Cmte Licati, representante da ABRAPAC, parabenizou a palestrante e salientou
que realmente o tema € muito importante, visto que a maioria dos acidentes acontece
por falhas nesse processo e que o reconhecimento do pessoal e de toda a tripulagdo é
muito importante.

O Cmte Viana, representante da GOL, frouxe algumas colocagdes sobre o que
estd sendo feito e melhorado no &mbito de sua empresa. Conforme sua colocagdo, o
aviador & carente e realmente € uma profissdo dificil, onde ¢ tripulante fica 3 a 4 dias
fora de sua residéncia, em guartos de hotel, em cama e alimentacdo diferentes; e isso
gera um estresse muito grande. Com isso, a Gol frabalha com uma escala diferenciada
para fripualnetes acima de 60 anos, no periodo noturno. O FOCA (FDM), que € a parte
que monitora todos os avides por dia mostrando que, caso haja algum tipo de situagdo
estranha ocorrendo em alguma escala, esse fripulante € retirado de voo € convocado
para uma onde se tentard entender o que ocorreu. Na parte de planejamento, a GOL
separa as escalas em varias chaves de voo, as quais sdo dividas em: abaixo de 65% de
efefividade, até 80% de efetividade, entre 80 e 90% de efetividade e as de 100%. A
empresa também conta com o chamado Tipo de Escala, onde o aviador pode escolher
qual o fipo de escala ele deseja para © més seguinte, sendo as mesmas do fipo mais
curta ou ionga. Existe um chamado Portal de Troca, onde o tfripulante pode trocar a
escala de voo, folgas ou qualguer outro tipo de permuta, dependendo da disponilidade
dos demais colegas. Pela lei, ndo é possivel gue uma tripulagdo esteja 3 dias diretos em
escala noturna (enfre meia noite e é horas da manhd), e na Gol esse periodo se da entre
23 horas e 8 horas da manhd. Sobre fagida objetiva e subjetiva, quando o piloto sente
que estd em fadiga objetfiva essa situacdo & colocada no FAST (o programa) que dard
uma nova escala ao tripulante. Sobre a gquestdo de hotel e alimentagdo, a empresa
sabe que melhoras precisam ser feitas, mas que balancear seguranga x produtividade &
sempre complicado. Por Ultimo, salientou que é importante que o tripulante sinta-se parte
da empresa e ndo apendas prestando servigo.

O CEL Salles, do DECEA, parabenizou a apresentacdo e fez uma pergunta: se o
palestrante vislumbra essa pesquisa para outros profissionais do ramo da aviagdo, como
os controladores de trafego aéreo.

A palestrante informou que o estudo e as teorias sobre qualidade de vida no
trabalho podem ser usados para demais membros ativos da aviagdo, obviamente que
isso demandaria alguns ajustes estatisiticos, mas certamente é uma perspectiva tedrico-
metodolégica que dé& conta de cutros grupos profissionais.

Ata da 712 Seg3o Plenaria do CNPAA — 07 de maio de 2019



25

PARTICIPACAO DE VOLUNTARIOS

O secretdrio ent@o retomou a proposta feita para a criagdo de uma “Comissdo
para Estudo de Qualidade de Vida para o Trabaiho dos Pilotos de Transporte Aéreo
Regular”. Assim o Cel Barreto iniciou a votagdo. Disse o resultado que, por maioria
absoluta, o CNPAA, criou a Comiss&o para Estudo de Qualidade de Vida na qual terd,
como presidente, a ABRAPAC. Demais membros:

« SNA

e CENIPA
¢« ASAGOL
o ATL

e ABEAR

Lembrou, ainda, que a Comissdo deverd apresentar um planc de trabalho
durante a préoxima plendria do CNPAA.

9. Apresentacdo “Fadiga e sonoléncia em aviadores: andlise de variagoes da
voz, fala e linguagem”.

A Fonoaudiologa Carla Vasconcelos iniciou agradecendo a oportunidade de
falar sobre o tema, trazendo, primeiramente, o conceito de Fadiga que € um estado
fisioldgico que acarreta a reducdo do desempenho mental e/ou fisico, diminui o estado
de alerta e gera incapacidade de operar com seguranca as fungdes do trabalho. Entre
suas causas, pode-se salientar o excesso de trabalho, de estimulos/informag&o, distirbios
e privacd@o do sono, esforco prolongado e excessivo, entre outras. E qual € a agdo dessa
fadiga no sistema nervoso central?2 A fadiga causa a diminvigdo da atengdo,
concentrac@o e meméria, diminuicdo do estado de vigilia, limitagdo ou auséncia da
percepcao (jUlgamento, tempo de reagdo e tomada de decisdo), alteragdes
psicoldgicas ([emocionais), além das alteragdes periféricas, ou seja, motoras, © gque pode
gerar um grande impacto no processamento de toda a mobilidade corporal.

O motivo do estudo deu-se entdo, pelo fato de que 90% dos acidentes ou
incidientes aéreos no Brasil ocorrem por falha humana, onde uma media de 20% seria por
fadiga. Sendo assim, a fadiga e o sono causam alteragdes na tensdo muscular e na
temperatura corporal, afetando o planejamento cognitive do discursc, a respiragdo, a
fonac@o, a articucBo, a ressondncia e a irradiacdo. Desta maneira, eles induzem
alteracdes da intensidade e frequéncia da voz, ritmo, padrdes de pausa, entonagdo,
durac@o da fala, articulacd@o e qualidade vocal. Como pardmetros que estariam
elencados para uma andlise de fadiga e sonoléncia, pode-se separar em: verbais & os
ndo verbais. Onde os verbais seriam subdivididos em seguimentais {segmento) e os ndo-
seguimentais (paralinguisticos, ndo linguisticos, prosddicos).

O estudo foi feito a partir da fala de pitotos durante frés periodos no dia de
jornada de frabalho, a fim de que fossem detectadas alteragdes na fala para ver se
realmente isso impactava. Segundo os relatos, em estados de cansaco e fadiga, os
pilotos apresentavam hesitacdes na voz, prolongamento de vocais, erros articulatiros, ou
seja, falhas motoras, pausas prolongadas e frequentes, frequéncia fundamentai
rebaixada e foco de ressondncia rebaixado. Segundo os relatos levantados pela
Doutora, muitos entrevistados ndo se véem em niveis elevados de sonoléncia, quando na
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verdade, pelas amostras dos estudos e aplicag@o dos modelos de avaliagdo, esses
individuos estdo em niveis altos e preocupantes de fadiga. Ou seja, serd que as escalas
realmente representom o verdadeiro estado de fadiga e sonoléncia dos pilotose Ao se
verificar uma auto-avaliacdo, onde claramento os pilotos ndo se véem em estdgios fGo
avancados de fadiga, essa situagdo & preocupante.

A palestrante agradeceu a atengdo e o espago cedido para falar do assunto e se
colocou & disposicdo de todos para demais esclarecimentos.

9.1 Debate e delibera¢oes

O CL Roberto, do CENIPA, guestionou se no estudo € possivel identificar se nessa
observacao de fadiga existe alguma influéncia de dlcool ou algum entorpecentes
Como resposta, a palestrante disse que os relatos dos pilotos foram gue ndo haviam
consumido nada, pelo menos na entrevista afirmaram que ndo havia nenhum agente
entorpecente. Quando hd o consumo de dlcool a fala fica como se fosse a de ter "uma
batata na boca” e que fica mais perceptivel que a pessoa estd sob esse efeito.

O Cmte Paulo Licati, da ABRAPAC, informou que quando foi criada a comissdo
nacional de fadiga humana, também foi feita uma pesquisa trazida para o CNPAA onde
foi identificado que 80% dos pilotas que estavam em estado de fagida estavam
bocejando, © que apresenta uma explicagdo cientifica para isso. Contudo, de acordo
com o NTSB, existem dois eixos: primeiro no bocejo de sono e o outro no comportamento
do piloto, ou seja, pra saber se eles eram correlatos. Como ndo hd cdmera na cabine
para que tdis situacdes sejam verificadas, o outro jeito foi fazer o registro atraves da fala.
A ideia foi buscar quem faria esse trabalho para a aviacdo, onde a Dra. Carla, com seu
eximio trabalho, realizou essa busca e essa explicagdo cientifica, visto que realmente
ndo se encontrava uma competéncia técnica para isso. Entdo, através de buscas na
internet, o pessoal da ABRAPAC entrou em contato com a Dra. Carla, a qual aceitou o
desafio da pesquisa fazendo esse estudo piloto. Por fim, agradeceu imensamente seu
trabalho e contribuicdo para o CNPAA.

10. Apresentacdo dos trabalhos da Comissdo da Aviagdo de Petrdleo & Gas

A palestra consistiv em trazer o que a comissdo tem feito nas reunides realizadas
no Rio de Janeiro. Atualmente, os dois pontos mais frabalhados dentro da comisséo sdo:
a necessidade de filtrar os dados nas ocomréncias com helicopteros, sendo que hoje
existem muitas informacgdes nesta drea sem serem compilados, a fim de qgue
posteriormente possam ser feitas comparagdes de dados locais com as ocomréncias
globais, fazendo com que este seja um trabalho mais cienfifico € com dados mais
concretos. Sendo assim, a Comissdo solicitard o apoio do CENIPA, ANAC, IBP, empresas
de O&G e as prestadoras de servicos aéreos para consolidar estas informagdes. Outros
problemas que aparecem para o grupo se ddo pelo despacho nos helicépteros de
materiais que possuam bateria de ion-Litio, os quais ndo se restringem & bagagem de
mao em voos offshore. Existe a possibilidade de baterias eletrénicas entrarem em curto-
circuito e superaguecer; em alguns casos hd producdo de fumaga, fagulhas, estiihagos e
fogo, sendo que os helicépteros ndo possuem sistema de extingdo de fogo no
bagageiro. O Sikorsky $-92, por exemplo, s& possui detector de fumaga. Sendo assim,
varias estatisticas estd@o sendo levantadas até que se chegue a uma possivel solugdo. No
momento, o uso de uma bolsa para essas baterias de fitio, a chamada Hot-stop bag
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notice, tem sido utilizada como uma interessante tecnologia para suportar baterias que
possam vir a explodir ou causar algum dano, visto que seu interior & capaz de conter
toda a fumaca, e uma de suas camadas € feita com materiais utilizados em coletes &
prova de balas. Contudo, € uma bolsa cara, mas que realmente é efetiva e ja foi testada
em voos de helicdpteros no Canadd. Cada bolsa sairia, segundo os dados levantados
pelo palestrante e sua equipe, em uma média de 3 mil délares para ser adquirida.

10.1 Debate e deliberacdes

QO Cmte Paulo Licati, da ABRAPAC, informou que, o gque parece, os comissdrios j&
sdo freinados para usar esse equipamento. Sendo assim, ele gostaria de saber se o
palestrante tem visto isso ser feito. O palestrante informou gque normalmente se usa essa
bolsa com uma luva onde a tripulagdio pode pegar o equipamento que possa estar com
uma possivel pane e colocar dentro dessa bolsa para que a situacdo de risco seja
controlada. O palestrante informou que a producdo das bolsas pode ser realizada para
atender a variadas demandas.

O senhor Pierre Verardi, da Xd4solutions, lembrou sobre os incidentes e acidentes
ocomidos com aeronaves onde existiam celulares Blackberrie como parte da carga em
voo. Hoje a preoccupacdo de seu grupo de atuacdo, ou seja, aeronaves offshore, é de
fato o embarque de alguns equipamentos, como os drones. Entdio, ele ressaltou que o
mesmo problema que se tem com laptops e celulares também existe com as baterias de
drones em aeronaves offshore. Olhando os riscos desses equipamentos, o parficipante
salientou que o preco ¢é irsério perto dos beneficios para a seguranga de voo. Sendo
assim, propds gue o CNPAA imponha uma reacdo e atengdo a essas baterias, que hoje
s&o um grande problema a todos os participantes membros do CNPAA. Acredita que se
as bolsas sdo testadas e validadas, ent&o é tentar fazer com que essas recomendagdes
comecem a ser utilizadas pelas empresas contratantes, irazendo também a participagdo
dos 6rgdos reponsdveis para que seiam postas em pratica. Afinal, guanto vale uma vida®
Quanto vale um acidente com dezenas de mortes?

O senhor Ricardo Soares Minette, Coordenador Técnico da Petrobras informou que
essas bolsas ainda ndo sdo certificadas no Brasil. Em situacdes como as de bateria de
drones, esse eguipamento é proibido de ser embarcade e deve ser despachado, ou
seja, para este fim especifico a boisa ndo & vdlida. Atualmente, todo © material de carga
perigosa, assim como o petrdleo, é feito via embarcagdo no dmbite da Petrobras. Sendo
assim, seria muito mais vdlido se essas bolsas passassem, primeiramente, por um processo
de certfificacde para uma posterior implantagdo.

11. Apresentacdo “Segurancga do Espaco Aéreo envolvendo o voo de aeronaves ndo
tripuladas™.

Nesta apresentacdo, o Maj Daniel Améancio informou que haveria a participagdo
do Delegado Jorge Figueiredo, da Policia Civil da Bahia, e do Major da PM, tambeém da
Bahia, Herlon Conceicéio, a fim de fomentar a participacdo dos orgdos competentes em
cada estado para atuacdo de voos irregulares. Tais eventos tém afetado a seguranga
gérea nacional, além de impactar as empresas e operadores aereos. O palestrante
também agradeceu a participacdo dos dois representantes do estade da Bahia, visto
gue a contribuicdio deles para o CNPAA serd muito importante para que possam frazer
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algumas informagdes sobre como estdo fidando com a questdo de voos ndo tripulados
no Estado. Aproveitou o momento para agradecer o apoio dado pela ABEAR e pelo
Comandante Viana, da Gol Linhas Aéreas, em proporcionar ¢ desiocamento desses dois
palestrantes.

Atuadlmente, a comissdo conta com 15 entidades-membros. O objetivo é sempre o
seguranca nacional no aspecto mais amplo que possa ter, juntamente com as empresas
para que se possam fomentar agdes efetivas. Como principais ameagas destacadas no
uso desses equipamentos, o palestrante destacou o risco de colisdo e interdigGo de um
aeroporto. De acordo com as metas destacadas, foi um trabalho em conjunto com a
ANAC e DECEA, e também nos trabalhos do PSO-BR, a fim de que fossem verificados o3
impactos que esses riscos possam frazer para A seguranga operacional, além de
estabelecer critérios e medidas de controle relacionadas ao reporte mandatério
volunt&rio de incidentes. Outra agdo concreta foi a participagdo, em conjunto com ©
Gabinete de Seguranca Institucional da Presidéncia, das ameagas e impactos que os
drones provocam na estrutura critica dos aeroportos.

Como pauta da sessdo plendria em questdo, seria a de fomentar a particioagdo
dos érgdios competentes nas atuacdes aos voos irregulares no espago agrero brasileiro
com a apresentac&o do Major Hérlon sobre as boas praticas que t&m sido adotadas no
Estado da Bahia.

Com a palavra o Major PM Hérlon, saudou a todos os presentes e comegou a sua
apresentacdo mostrando o programa de drones desenvolvido dentro do Estado da
Bahia. Quando se frata de espaco aéreo, um mesmo objeto pode ter vérias abordagens
e aqui, nessa apresentacdo, estamos falando da ordem publica, do impacto publico
dessa utilizacdo do espaco aéreo. Para contextualizar, existe uma unidade de seguranca
aérea no estado da Bahia, a qual cobre todo o Estado e, por vezes, d& suporte para
outros que o solicitem. O drone em si € um novo elemento na aviagdo mundial e, com
ele, traz outras tecnologias o seu redor, o que j& é uma razdo para elevar o nivel de
alerta, visto que nem todos seus usudrios fazem parte de um contexto de aviagdo. No
Brasil, existemn aproximadamente 68 mil drones voando, segundo dados da ANAC, por
isso faz-se necessdrio intervencdes para que no futuro, com o aumento desse nUmero,
essas acdes continuem sendo eficazes. Seu uso tem sido muito associado & questdo
financeira e passou a ser um artifico de negdcio, mas o desconhecimento do sistema de
seguranca aéreo faz com que muitas pessoas tenham acesso ao espago Qereoc sem
nenhum requisito.

O palestrante mostrou algumas fotos de situagdes de potencial risco utilizando
drones no espaco aéreo. Algumas providéncias comegaram a ser fomadas, visto seu alto
nivel de risco. O perfil do operador normalmente estd longe de ser aquele consciente de
seguranca de voo, de fadiga, de consciéncia situacional, e a grande maiocria € leiga na
aviacdo. Populares que por vezes manuseiam esses equipamentos em festas regadas a
bebidas, por exemplo. Existem esses novos componentes e novos participantes entrando
no espaco dereo, onde antigos problemas como baldes e raio laser disputam a atengdo
também com a utilizacdo indevida desses equipamentos.

Atualmente, o Estado da Bahia conta com um programa que frabalha com esse
publico. Entende-se que todas as atuagdes devam ser feitas em conjunto com a

Ata da 712 Se¢do Plendria do CNPAA — 07 de maio de 2019



29

comunidade para gue a consciéncia seja tomada em coletivo. Desta maneira, foi criado
um programa baseado em seguranca, integragdo e cumprimento das normas como
sendo a condic@o minima de seguranca para convivéncia em qualquer ambiente, além
da parte educativa. Durante 3 anos foram feitas palestras, a fim de que se verificassem
quais eram o0s agentes que poderiam afetar a seguranga pulblica. Além  disso,
procedimentos policicis também comegaram a ser feitos, € gestdes para melhorias na
integracdo entre a policia e o Ministério PUblico.

O paiestrante salientou a importancia de também existir uma atuagdo marcante
dentro das academinas e universidades, a fim de que o conhecimento seja disseminado
também em meios superiores de estudo. Campanhas em midia tradicionais e sociais
foram feitas, como facebook, whatsapp, de modo a absorver questdes de seguran¢a de
voOo e que servirdo para mitigar as ocorréncias de acidentes e incidentes. Durante todo
esse caminho, percebeu-se uma grande falta de cultura, tendo que ser suprida até
mesmo com embasamento tedrico frazido d o exterior, 0 qual foi traduzido e posto &
disposicao do publico em geral. A capacitagdo também foi criada para os operantes
destes equipamentos no @mbito da Bahia com um protdtipo inicial de 18 pessoas e hoje
conta com 104 membros por curso, totalizando 475 pessoas capacitadas para atuarem
com esse tipo de equipamento. Todas as secretarias comegaram a usar deste processo
de capacitacdo envolvendo até membros do Estado e de outras unidades da esfera
federal [como Policia Federal, ICMBIO, etc). Apesa de todo o frabalho feito com a
comunidade, o palestrante informou sobre situagdes que, infelizmente, ainda acontecem
como drones a alturas elevadas durante a época do carnaval em Salvador.

O delegado Jorge Figueiredo JUnior da Policia Civil da Bahia comprimentou todos
os presentes. Informou que atualmente ndo estd na drea de drones, contudo ha 2 anos
teve contato com o GRAER e entrou no projeto da comisséio de drones. Dentfro da
legislac@o penal, existem as contravencdes e os crimes, as contravengdes s&o mais leves
e 0s crimes s&o as mais pesadas, cabendo detengdo ou prisdo, neste Ultimo caso. Dentro
das confravencdes mais corriqueiras atualmente no Estado da Bahia, hd o art 33 que é o
de estar devidamente licenciado como operador de aeronave ndo tripulanda, a qual,
quando ndo cumprida, acarreta pena de 3 meses ou fica passivel a um fermo
circunstanciado. Dentro do art 35 também & lavrado alguns procedimentos; pesscas gue
estdo trafegando com seus drones em lugares proibidos, como hospitais, presidios, ou
estdo fazendo pouso ou decolagem em locais com pessoas ou vias publicas.

Hoje, temos a RBAC 94-E, na qual sdo definidos os requisitos para que o cidad&o
esteja devidamente licenciado no uso de drones, tanto de forma recreativa, como
comercial. Caso o cidaddo faca o uso recreativo, deve estar portando o cadastro na
ANAC e o equipamento registrado na ANATEL, além de autorizagdo do DECEA. J& para
fins comerciais, o cidad@o deve ter cadastro na ANAC, estar devidamente identificado,
o drone deve estar homologado e com o seguro de danos a ferceiros, além da
comprovacdo da apdlice onde consta que o equipamento se encontra devidamente
quitado ou que estd sendo pago, o documento de avaliagdo de risco, 0 manual de voo
e o documento de autorizagdo do DECEA para o voo em questdo.

Com relac&o ao cédigo penal, quando se fala sobre tipificagdo de contravencdo
penal dentro do cédigo. o palestrante disse que ndo hd nada especifico quanto a essa
situacdio, mas se encaixa, por exemplo, no artige 132, no qual fala sobre sobrevoar
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pessoas, onde 80% dos casos s@o tipificados. O artigo 261 que fraz a prisGo em flagrante,
em duas situacdes: a de perigo concreto e a de perigo abstrato. O Artigo 262 também
pode ser usado em situacdes para prisdo em flagrante. Além desses casos listados,
existemn também situacdes que chegam a tfer les@o corporal passiveis de procedimento
de atribuic@o de culpabilidade.

Outro problema enfrentado s&o as falsificacdes: de documento publico ou
particular como, por exemplo, documentagdo feita pela ANAC que séo editadas, a fim
de gque o equipamento se enquadre na legalidade: falsidade ideoldgica, que € a
inserc@io de dados ndo verdadeiros em documentos. Sobre a hipdtese do abate do
equipamento, a lei fala sobre o abate com aeronaves tripuladas, mas ainda ndo ha lei
sobre o abate de drones que sdo aeronaves ndo tripuladas e, assim, ndo & permitido ©
abate desses equipamentos. Sobre aqerolevantamento, se ndo houver a legitima
autorizacdo do Ministério da Defesa, essa pessoa também estd passivel de ser conduzida
& Delegacia para que seja lavrada a documentagdo legal. Sobre invasdo de
privacidade, ainda n&o hd tipificagdo de pena, no entanto pode ser tipificado em outras
leis possiveis, como por exemplo, o artigo 132. Enfim, em qualguer operagdo de drone
em que exista uma atividade llicita, deve haver a apreenséo do drone, afinal, essa € a
prova técnica que deverd ser apresentanda diante do juiz, tante o equipamento em si,
como qualquer aparato complementar utilizado, como cartdées de memoria, ipads ou
celulares.

Todos os dados colhidos dentro da Policia Militar também s&o encaminhados via
oficio ao Cel Vargas com cdpia de todo o procedimento para que seja lavrado o auto
também no ambito administrativo. Hoje a Bahia estd muito engajada nesse frabalho,
capacitando seus profissionais, a fim de que todos fenham uma consciéncia situacional
do que estd nos céus da Bahia e também tentando mitigar e prevenir antes que esses
equipamentos tomem o céu.

O Maj Daniel Amancio retomou a palavra falando sobre uma proposta de oficiar
a SENASP e os érgdos de seguranca aérea com Qs boas praticas que estdo sendo
adotadas na Bahia, a fim de gue o Brasil tome conhecimento das agdes que possam ser
implantadas em nivel federal.

11.1 Debate e deliberagoes

O Maj Penha Brasil, da Policia Militar do Rio de Janeiro, respondendo pela aviagdo
da secretaria nacional de seguranca publica do Ministério da Justica, parabenizou os
palestrantes e reconheceu o GRAER da Bahia como uma unidade de referéncia para as
demais unidades. Além disso, reafirmou o compromisso da SENASP com a integragdo dos
demais érgdos de seguranca publica nessa atuagdo de coibir o uso indevido de drone.
Sendo assim, se a Comissdo quiser apresentar a proposta & SENASP, serd sem duvida
muito bem-vinda.

VOTAGCAC

Cel Barreto iniciou a votacdo. Disse o resuitado que, por maioria absoluta, ©
CNPAA, através da Comisséio de Drones, ird oficiar a SENASP, a fim de que esta proponha
acordos de cooperacdo aocs drgdos compententes das Secretarios de Seguranga
PUblica estaduais pelo pais.
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12. Apresentacdo “Gerenciamenio de Crise Aerondutica - Uma abordagem
integrada para o sistema da aviagdo brasileira”.

O Eng. Paulo Soares, da EMBRAER agradeceu a participagdo € comegou d sua
apresentacdo dizendo que seu objetivo foi confribuir, mostrando as entidades presentes
conceitos do dmbito do gerenciomento de crise aerondutica. Os objetivos expostos
foram: apresentar os principais motivadores e conceitos envolvendo Gestdo de Crise
Aerondautica, ou seja, um gerenciamento de crise coorporativa da atividade de uma
organizacdo, e conscientizar integrantes do CNPAA sobre a importéncia e os beneficios
do processo de Gestdo de Crise, além de langar a semente de integragcdo dos processos
de crise do sistema da aviagdo brasileira.

O palestrante comecou falando sobre a reac&o humana diante da crise, ou seja,
a crise € uma condicdo gque comega em cada um de nds e que traz uma reagdo.
Quando vocé estd em uma situacdo de crise, vocé se encontra em uma situa¢do onde
seu cérebro pode interpretar como um estado de “luta” ou "fulga™. Sendo assim, se ©
cérebro percebe esse fipo de situacdo, o corpo se prepara para uma ameaga fisica
mesmo se estamos por enfrentar ameacas sociais/emocionais, visto que o nosso
passado, o passado da raga humang, sempre nos preparou para enfrentarmos amecas
fisicas de possiveis predadores, por exemplo.

No entanto, hoje as amegas ndo sdo mais 1&o fisicas & sim emocionais, como por
exemplo, a demiss&o de milhares de funciondrios de uma empresa aérea. Desta forma,
existem vdrias situacdes no cofidiano que o nosse corpo entra em estado de “lutar ou
fugir'. Contudo, na presenca desses estressores em confinuidade, ou seja, liberando
quantidades altas de adrenaling, causando estresse geral, haverd um momentc em que
o corpo enfrard num estado de colapso j& que aquela situagdo estressante pode se
manter presente durante vdrics dias, como no case de uma situagdo de demissco
coletiva em uma empresa. Sendo assim, seu corpo comega a produzir essa forma de
agilidade motriz, com reagdo rdpida e foco mono-tarefa, mas deixa de atuar de forma
efetiva na parte de comunicacgdio, de raciocinio estratégio, de estabilidade emocional e
de senso ético, os quais ficam prejudicados pelos fatores estressantes.

Sendo assim, por definicdo, crise € o desdobramento de um evento cujas
consegiéncias possam colocar em risco a confinuidade das operagdes de uma
organizacdo e ofetar negativamente sua credibilidade e reputagdo. Derta forma, o seu
corpo em crise, por exemplo, ele inaugura uma nova fase na vida da organizagdo, ©
chamado “tempo de guerra”. Antes, no tempo de paz, existe uma baixa de estress; € um
tempo favordvel para definicdo de procedimentos e normas, mas, em tempo de alto
stress, tempo de guerra, deve haver apenas a aderéncia ao procedimento, sendo um
mau momento para criar procedimentos.

Trazendo esses conceitos para a gestdo de crise, se frabalhar sem a mesma, d
consequéncia de uma situacdo negativa, por exemplo, em um acidente aéreo, sera
maior, com impacto duradouro e recuperacdo dolorosa e demorada. No entanto, com
a gestdo de crise planejada, o impacto dessa situagdo é minimizado e a recuperagdo &
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mais rapida. Sendo assim, © propdsito € minimizar o impacto de uma crise sobre ¢
organizagdo, reduzindo o tempo de recuperacdo e de retorno & condicdo de
normalidade. Desta maneira, temos que estar preparados para © pior, esperando o
melhor. Sabe-se que os beneficios de uma gest@o de crise sdo infinitos: minimiza¢ao dos
impactos da crise; redugdo do tempo de recupera¢do; reforne & condigdo de
normalidade com forfalecimento: sustentabilidade da organizagdo: prote¢gdo do
profissional de SO; além da sustentabilidade da atividade de SO. Sendo assim, uma
gest@io de crise estruturada ndo vai evitar a crise, porém se sua organizagdo ja tem um
plano para que isso aconteca j& traz uma seguranga, ou seja, ter uma estruturagdo de
reunides, um plano de gestdo de crise, poupa sofrimentos prolongados.

O processo de gerenciamento de crise utiizado na EMBRAER segue os seguintes
niveis de coordenacdo: o primeirc é o estratégio, que estabele as diretrizes, © rumo
baseado no procedimento escrito. Em seguida vem a estrutura tdtica, onde seus
colaboradores traduzem essas estratégias e passasm os comandos para os demais. O
Ultimo seria o nivel operacional, onde séo executadas as instrugdes que foram passadas
pelo nivel tdtico. Sendo assim, a crise ndo se trata apenas de acompanhar @
investigac&o, mas sim a comunicagdo com outras entidades, com o mundo exterior,
com outros érgdos e clientes.

Sendo assim, o fluxo-padrdo do processo de gerenciamento de crise atua
segundo 5 passos: identificagdo, classificacdo, reunifio do comité, procedimenios e
fechamento. O Nivel de Crise também pode ser mensurado segundo alguns critérios, de
modo a adotar procedimentos para cada dimensdo, o que, no Ambito da EMBRAER, iré
caracterizar o tipo de Comité que serd afivado para ¢ gerenciamento dessa crise.

Para concluir, o palesirante acredita que através dessa explanagdo, possa ocorrer
uma efetiva implementacéio de um Plano de Gerenciamento de Crise pelas entidades-
membros do CNPAA, visto que € muito importante que todos tenham um sistema de
procedimentos de gerenciamento, dentro de suas unidades, @ que a ndo existéncia
disso afeta a todos. A aviagcdo € um sistema em conjunto com vérias entidades e, sendo
assim, a proposta se faz na adocdo de uma mesma base conceitual para que todos
atuem de forma padronizada, podendo ser feitc um compartihamento de informagdes
e licdes aprendidas para todos 0s membros.

12.1 Debate e deliberagoes

O Cmte. Paulo Licati, da ABRAPAC, informou que recentemente também foi
criada uma comiss@o de crise dentro da instituicdo, e que existem varios tipos de crise,
mas toda vez que acontece um acidente, o pessoal liga para a associagdo para tentar
saber o que pode ser feito. O fato € que existe uma cobranga sobre essa questdo de
gerenciamento de crise. Talvez em uma préxima plendria, seria interessante trazer um
planejamento, propondo & comissdio que trata de gerenciamento de crise, um local
para que seus participantes possam se comunicar, a fim de gue momentos de crise ndo
sejam passados sozinhos. Como sugestdo, propods ser feito um workpaper sobre o assunto.
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O palestrante achou vdélido e, de fato, entendeu que o assunto € pouco discutido
em termo de licdes aprendidas, ressaltando que deveria haver uma maior conftribuic@o
de todos para isso.

O Prof. Lorenzini, da Universidade Tuiuti do Parand, disse que participa de uma
rede paranaense de estudo da FIEP e percebe que ha relatos de crise até mesmo em
momentos de assinatura de contratos, quando esses comegam a ndo serem cumpridos.
Ele gostaria de saber se existe esse tipo de gerenciamento no ambito da EMBRAER, ou
seja, gerenciamentos ligados a situagdes do dia a dia, como o ndo cumprimento de
contfratos.

O palestrante informou que sim, que existe um comité para gerenciamento de
crises de producdo, de fornecimento, de sucess@o, por exemplo, até de crise cibernéfica
e crise financeira. Ent&o, existe o gerenciamento de fodas essas dreas além das crises no
ambito céreo.

13. Encerramento da 71° Sessdo Plenaria

O presidente agradeceu a presenga de todos na Plendria, salientando os
enriquecedores momentos do dia, com a apresentagdo de assuntos pertinentes em
muitas dreas, além da grande participacdo de todas as entidades que, ao colocarem as
suas opinides e sugestdes, trouxeram uma visdo melhor sobre a prevengdo de acidentes.

Aproveitou para deixar o convite a todos para a participagdo da préoxima Plendria
em Novembro, nos dias 5 e é.

Relembrou os assuntos tratados, como drones, fadiga e risco da fauna; todos
temas atuais e que renderdo frutos para as proximas reunides plendrias, com a produgdo
de robustos documentos e trabalhos das comissdes em geral. O Presidente terminou
agradecendo mais uma vez a presenca de todos desejando um bom retorno aos seus
lares.

CENIPA, Brasilia, 07 de maio de 2019.
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