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RESUMO

Este trabalho tem por objetivo compreender de que modo a falta de padronizagdo entre as
comunicagdes aeronduticas afetam a seguranga de voo e por que, apesar da regulamentagao da
OACI (MCA 100-16, 2016), continuam sendo muitos os casos de falta de padronizacdo nas
fraseologias aeronduticas. Caracteriza-se como uma andlise exploratdria, com procedimento
bibliografico e documental por meio de livros, manuais, regulamentos e relatérios de
acidentes aeronauticos. A abordagem utilizada foi qualitativa e quantitativa. Ao analisar os
dados oficiais, conclui-se que o uso da fraseologia aerondutica ndo-padrdo ¢é fator contribuinte
em muitos acidentes conhecidos da aviagdo brasileira e internacional e ainda se mostra grande
vila quando seu uso se faz de forma indiscriminada. Dessa forma ¢ urgente e necessaria que
todos os envolvidos com as radiocomunicagdes aeronduticas recebam treinamento adequado
para o bom uso dessa ferramenta e também policiem suas condutas, considerando que a
pratica da fraseologia aeronautica padrao € por si s6 uma acdo mitigadora eficaz para blindar a

ocorréncia de acidentes aeronauticos.

Palavras-chave: Acidentes Aeronduticos. Fraseologia aeroniutica padrdo. Treinamento.

Radiocomunicagdo aerondutica. Alerta Situacional. Mitigacdo. Seguranca de Voo.



ABSTRACT

This final paper aims to understand how the lack of standardization between the aeronautical
communications affects the flight safety and why, in despite of the ICAO regulation (MCA
100-16, 2016), still umpteen are the cases of lack standardization in the aviation phraseology.
It is characterized as an exploratory analysis, with bibliographic and documentary procedure
by books, manuals, regulations and aircraft accident reports. It has been used a qualitative and
quantitative approach. Through the official data analysis, it has been concluded that the use of
aeronautical non-standard aeronautical phraseology stands for a contributing factor in many of
known Brazilian and international aviation accidents and still reveals itself as a big villain
when used indiscriminately. So, it is urgent and necessary for everyone involved with the
aeronautical radio transmissions to receive an appropriate training for the proper use of these
skills and also to police theirselves, whereas the practice of aeronautical standard phraseology

is itself an effective mitigation action for preventing the occurrence of aircraft accidents.

Keywords: Aeronautical Accidents. Standard Aviation Phraseology. Training. Aeronautical

Radio Communication. Situational Alert. Mitigation. Flight Safety.
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1. INTRODUCAO

Todo ser humano, independente de sua cultura, etnia, ou contexto social ¢
acostumado a responder uma pergunta ou simplesmente interagir numa conversa com
palavras diretas e aleatdrias, no idioma em que se firma a comunicag¢ao. Contudo, o que muda
no universo aerondutico ¢ a necessidade pelo emprego de palavras assertivas, fraseologia
padronizada, que permita uma maior clareza das informagdes comunicadas e,
consequentemente, a coesao de trabalho entre as equipes.

Sobre a defini¢ao de fraseologia aeronautica Philps (1991 apud PRADO, 2015, p.
6) afirma o seguinte:

A Fraseologia Aeronautica ¢ uma sublinguagem especifica utilizada por ATCOs ¢
pilotos do inicio ao término de cada voo. E composta por um conjunto de
enunciados emitidos por radio e cobre todas as situagdes rotineiras, ou seja,
procedimentos operacionais. Com vocabulario reduzido, tem cerca de 400 palavras

com significado ligado ao dominio da aviagdo, e ¢ caracterizada pela auséncia de
determinantes, auxiliares e pronomes.

Partindo desse conceito, este trabalho apresentara os moldes de comunicagdo
idealizados na aviagdo, bem como citara alguns acidentes aeronduticos com causas vinculadas
as falhas de comunicagdo; tudo isso para reforcar a necessidade urgente dos aeronautas em
empregarem os conceitos pré-existentes como pratica constante no dia a dia da prevencao dos

acidentes aeronduticos.
1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

De que modo a falta de padronizagdo entre as comunicagdes aeronauticas afetam a
seguranca de voo e por que, apesar da regulamentacio da OACI (MCA 100-16, 2016),
continuam sendo muitos os casos de falta de padronizagdo nas fraseologias aeronauticas?
1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

Compreender de que modo a falta de padronizacdo entre as comunicagdes

aeronduticas afetam a seguranca de voo e por que, apesar da regulamentagao da OACI (MCA
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100-16, 2016), continuam sendo muitos os casos de falta de padronizagdo nas fraseologias

aeronauticas.

1.2.2 Objetivos Especificos

Identificar, do ponto de vista técnico e na otica da legislagdo aerondutica, quais os
padrdes idealizados de fraseologia € comunicagdes aeronauticas.

Descrever e avaliar o treinamento minimo padrao dos controladores de trafego
aéreo e pilotos de aeronaves.

Destacar os fatores contribuintes de acidentes aeronduticos chaves que tiveram
como base as falhas nas comunicagdes aeronauticas.

Citar quais sdo as acOes mitigadoras conhecidas para reduzir os riscos

relacionados as falhas de comunicacdo aeronautica.

1.3 JUSTIFICATIVA

Em 1977, do aeroporto de Los Rodeos na Ilha de Tenerife, o mundo conheceu o
maior desastre aéreo em termos de vitimas fatais — 583 obitos. Entre os principais fatores
contribuintes para a colisdo entre o Boeing 747 da Pan Am e o 747 da KLM, destacou-se a
falha nas comunicagdes entre a Torre de Tenerife e as aeronaves.

Apesar das acdes mitigadoras que a industria aerondutica e a organizagdo da
aviacdo civil internacional assumiram apds Tenerife, muitos aeronautas, ndo dando a devida
importancia as padronizagdes de seguranga, acabam por re-experimentar os mesmos fatores
contribuintes, tornando-se muitas vezes protagonistas de novas catdstrofes aéreas, as quais
além de ceifar a propria vida deles, acabaram por dizimar inimeras vidas inocentes.

Identificando-se uma ampla despadronizagdo nas comunicagdes, averiguada pela
constante citagdo desse problema nos relatorios do CENIPA, como fator contribuinte de
incidentes e acidentes aeronauticos, vé-se necessario o desenvolvimento dessa pesquisa,
sobretudo com o enfoque de conscientizar os aeronautas e 0rgdos controladores da aviacdo
civil sobre a importancia do treinamento adequado e sistemas de controle que garanta o puro

exercicio das comunicagdes padronizadas.
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1.4 METODOLOGIA

1.4.1 Natureza da pesquisa e tipo de pesquisa

Esse trabalho consiste da analise exploratdria, a qual segundo Lakatos e Marconi
(2003, p.188) tem uma triplice finalidade, que ¢ “desenvolver hipoteses, aumentar a
familiaridade do pesquisador com um ambiente, fato ou fendmeno, para a realizacdo de uma
pesquisa futura mais precisa ou modificar e classificar conceitos”.

Entre os principais procedimentos de pesquisa se destacam o estudo de casos de
ocorréncias de incidentes e acidentes aeronauticos e a analise documental, essa ultima
publicada por variadas fontes — consultadas e descritas no capitulo 2, sobre o referencial
teorico —, obedecendo-se ao critério de que concordem e contribuam com o tema das boas
praticas comunicativas para a reducdo em niveis aceitaveis da probabilidade de ocorréncia de
acidentes aeronduticos.

Quanto a abordagem, a pesquisa teve enfoque qualitativo e quantitativo; o
primeiro por se basear no estudo de casos reais aonde a falta de padronizacdo nas
comunicagdes aeronauticas se apresentaram como objetos contribuintes de incidentes e
acidentes aeronauticos € o segundo por buscar conhecimento por meio de raciocinio das
contribui¢cdes que o emprego correto das comunicagdes poderia representar em termos de
reducdo de ocorréncias de incidentes e acidentes, podendo-se mensurar hipoteticamente uma

maior blindagem da seguranca operacional e de voo.

1.4.2 Materiais e Métodos

O procedimento para a coleta de dados se caracteriza como bibliografico e
documental, tema sobre o qual MOTTA et al. (2013, p. 121) definem:

A pesquisa documental assemelha-se muito com a pesquisa bibliografica. Ambas

adotam o mesmo procedimento na coleta de dados. A diferencga estd, essencialmente,

no tipo de fonte que cada uma utiliza. Enquanto a pesquisa documental utiliza fontes
primarias, a bibliografica utiliza fontes secundarias.

“A pesquisa biografica consiste na busca de informagdes biograficas relevantes
para a tomada de decisdo em todas as fazes da pesquisa” (RAUEN, 2002, p.65). Desse modo,

a pesquisa se concentrara na andlise de livros e periddicos que descrevam a padronizacdo da
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fraseologia aerondutica e a importancia de seu emprego como medida mitigadora de
incidentes a acidentes aeronauticos.

“O procedimento documental tem o objetivo de descrever e comparar dados,
caracteristicas da realidade presente e do passado.” (GIL, 2002) Assim, a pesquisa utilizara
documentos sobre as mesmas tematicas, que complementem ou descrevam a estrutura dos
materiais biograficos citados. Entre eles, destacam-se:

e Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica (RBHA);

e Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil (RBAC);

e (Codigo Brasileiro da Aeronautica (CBAER);

e Manual do Comando da Aerondutica sobre a Fraseologia de Trafego Aéreo

(MCA 100-16);

e Documentos da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), com enfoque na
estrutura da matriz curricular base de formagdo de pilotos (Privado e
Comercial);

e Documentos do Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA);

e Reportagens publicas sobre acidentes aeronauticos.

1.4.3 Procedimentos de coleta de dados

Conforme descrito nas etapas anteriores, os procedimentos técnicos de coleta de
dados utilizados durante os estudos serdo pesquisa bibliografica e documental, com coleta,
registro por meio de fichamentos e formuléarios (quando indispenséavel) e integracdo dos dados

relevantes ao corpo estrutural desse trabalho.

1.4.4 Procedimentos de analise de dados

Para Gil (2010, p.3 apud MOTTA et al., 2013, p.136), projeto de pesquisa “[...] €
o documento explicitador das acdes a serem desenvolvidas ao longo do processo de
pesquisa”. Pelo que Motta (2013, et.al, p.136) o conclui como documento que nos permite
planejar todas as agdes inerentes a pesquisa.

Tendo-se por base o conteido do Manual do Comando da Aerondutica sobre

Fraseologia Padrao de Trafego Aéreo (MCA 100-16, 2016), serdo norteados os procedimentos
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da analise bibliografica e documental de dados. Serdo também citadas as ocorréncias
aeronauticas moldadas por falhas pontuais nas comunicagdes entre membros de tripulacdes de
voo, mas sobre essa abordagem, apesar da énfase a ser dada ao CRM o enfoque sera em
funcdo das informagdes que envolvam as radiocomunicagdes entre aeronaves € 0s 0rgaos de
controle de trafego aéreo.

E importante destacar, conforme defendido pelo CENIPA (2014), que “uma
ocorréncia aerondutica, configurada em incidente ou acidente aeronautico, ndo tem como
objeto causador um unico fator contribuinte, mas um somatorio deles.” Assim, o
desenvolvimento desse trabalho se propde a contribuir na seguranca da aviagdo porquanto, ao
se considerar o Paradigma do queijo suigo, pode-se concluir que a¢des mitigadoras sobre um
unico fator contribuinte para a causa de um acidente aerondutico j& seria suficiente para

reduzir ou mesmo eliminar por completo as consequéncias desses eventos (ANAC, 2014).

1.5 ORGANIZACAO DO TRABALHO

O trabalho foi desenvolvido para atingir os objetivos propostos e estd estruturado
da seguinte forma:

No capitulo 1, descreve o historico do 6rgao responsavel pela regulacdo Aviagao
Civil brasileira, os problemas de pesquisa e a metodologia em que se fixa esse trabalho;

No capitulo 2, consta o referencial tedrico subdividido com os conceitos e
classificagdes das ocorréncias aeronauticas, identificando a sintonia dos casos com a
regulamenta¢do aerondutica existente, com €nfase nos padroes estabelecidos de fraseologia, e
o 6rgdo responsavel no Brasil pela investigacdo e prevenc¢ao de acidentes aeronauticos;

No capitulo 3, consta a apresentagdo e discussdo dos resultados demonstrando as
estatisticas e a importancia dos pilotos, operadores e agéncia reguladora em promoverem e
praticarem treinamentos e fiscalizagdes dentro de cada ambito de atuacao;

No capitulo 4, apresenta a conclusdo e as disposi¢cdes finais enfatizando e
complementando o motivo especial da realizacdo desta pesquisa.

Ap0s a conclusdo, o trabalho segue com as referéncias dando-se por finalizado.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 GESTAO DA SEGURANCA OPERACIONAL

Segundo a ICAO (2016), o Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional
(SGSO) tem por objetivo a melhoria continua da seguranga operacional, concentrando-se em
analisar, identificar e gerenciar os perigos, sob a finalidade de mitigar os riscos. Assim,

seguranca operacional ¢ “[...] o estado no qual o risco de lesdes as pessoas ou danos as

J4

propriedades ¢ reduzido e mantido em, ou abaixo de, um nivel aceitavel, mediante um

continuo processo de identificacdo de perigos e gerenciamento de riscos” (ICAO, 2006, p.1-

1).
O CBA (1986, Art.87) encerra o conceito de que a seguranga ¢ responsabilidade

exclusiva da alta administra¢ao, porquanto define:

A prevengdo de acidentes aecronauticos ¢ da responsabilidade de todas as pessoas,
naturais ou juridicas, envolvidas com a fabricagdo, manutengdo, operagdo e
circulagdo de aeronaves, bem assim com as atividades de apoio da infraestrutura
aeronautica no territorio brasileiro.

Conforme afirmam Melo Junior e Tomé (2010), a atual conjuntura internacional
de competitividade nos setores da economia tem langado as politicas Low Cost, Low Fare
(Baixo Custo, Baixa Tarifa) como estratégia promissora ao desenvolvimento da aviagao.

Entre as medidas adotadas pelas companhias aéreas para reduzirem os custos
operacionais, Graham e Shaw (2008, apud MELO JUNIOR e TOME, 2010, p.46) defendem e

pode-se destacar:

e Avibes com grande niimero de assentos, de modo que os passageiros possuem
um espaco minimo entre as poltronas, porém as empresas aéreas consigam
embarcar um nimero maior de passageiros.

e Tripulagdo minima legal dentro do avido.
e Servigo de bordo somente mediante pagamento extra.

e Utilizagdo de escadas para embarque; as companhias aéreas pagam menos
tributos aos aeroportos.

e Voos diretos sem escalas, evitando a tarifacdo por simples aterrissagens.

e Tarifas vantajosas de alguns aeroportos, preferindo-se a utilizagdo de aeroportos
periféricos e com menores taxas de operacionalidade.

e Reservas online para erradicar a comissao do agente de viagens.

e  Sites sofisticados com ampla informagdo sobre os destinos, a fim de suprirem a
auséncia do operador de viagens.
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e Padronizacdo da frota dos avides, gerando economia na manutengdo que passa a
ser focada num unico modelo de equipamento.

Talvez o maior desafio para o sucesso de uma empresa, seja ela adepta a cultura
Low Cost ou ndo, ¢ a capacidade de alinhar as estratégias de obten¢do de lucro a padrdes que
garantam a seguranga operacional e, subsequentemente, a sobrevivéncia do sistema.

A ValulJet, empresa aérea americana que mais obteve lucro em tdo pouco espago
de tempo, aumentando seu capital em US$ 368 milhdes num periodo de apenas dois anos
(1993 — 1995), nao pdde conter sua faléncia apos o acidente do voo 592, o qual revelou
padrdes precarios de manutencdo e o baixissimo empenho da ValuJet em oferecer garantias de
seguranga de voo.

Assim sendo, o emprego de um sistema de gerenciamento de seguranca
operacional se mostra de grandes beneficios as empresas que o adotem, dentre os quais se

destacam (ANAC 2014):

e Fornecer as organizagdes um conhecimento mais amplo sobre seu ambiente
operacional, gerando ganhos de eficiéncia do processo e evitando custos
desnecessarios.

e Proporcionar um conjunto maior e melhor de informagdes para a tomada de
decisdes.

e  Melhorar a seguranga operacional, reduzindo o risco da ocorréncia de acidentes.
e  Melhorar a alocagdo de recursos, proporcionando maior ¢ ciéncia.
e Reforgar a cultura de seguranga operacional no provedor de servigo.

e Demonstrar o comprometimento do provedor de servigo com a seguranca
operacional.

Por todos esses beneficios ndo somente as empresas aéreas, mas também os P-
PSAC tém buscado se adequar a programas de gerenciamento de riscos. A ANAC, com a
finalidade de dar suporte, regular e fiscalizar, trabalha diretamente com todos os PSAC
buscando, sobretudo, o acompanhamento desse processo.

No portal de capacitagdo da ANAC, disponivel para acesso na rede mundial de
internet, ¢ possivel que os candidatos a gestor de seguranga das organizagdes provedoras de
servigo da aviagdo civil se matriculem em cursos como o de SGSO para PSAC, o qual tem
foco de fornecer ferramentas para capacitar o candidato a desenvolver e implantar um sistema
de gerenciamento da seguranca operacional, tudo isso em detrimento ao preconizado na

Resolugdo n°® 1065, de 30/06/2009.
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Ainda que a ANAC tenha foco na aviagdo civil, ao exercicio aerondutico militar
também se prestam acdes mitigadoras de riscos, sendo esses treinamentos ministrados pelo
DECEA. Contudo, a seguranga de voo ndo ¢ tematica que possa ser setorizada ou restringida a
um unico membro da organizacao, porquanto como afirma o manual de SGSO ANAC (2014),
a “seguranca de voo ¢ responsabilidade de todos”. Portanto, tanto gestores civis quanto
militares devem trabalhar em conjunto para o aprimoramento da seguranga da aviagcdo nos

mais diversas missdes € espacos aéreos.

2.2 REGULAMENTACAO DA FRASEOLOGIA AERONAUTICA E ESTRATEGIAS
PARA A CONTENCAO DE ACIDENTES

Segundo a MCA 100-16 (2016, p.9), “a Convengdo de Aviagdo Civil
Internacional, assinada em 7 de dezembro de 1944, na cidade de Chicago, foi ratificada por
meio do Decreto de Lei n® 21.713/1946, oficializando, assim, a aplicacdo dessa Convengao (e
seus Anexos) no Brasil”.

O Artigo 38 da Convencao da OACI prevé que, “caso um Estado Contratante
considere necessario adotar regulamentacdes que difiram em qualquer aspecto particular das
normas internacionais estabelecidas, o mesmo deve apresentar tal diferenca” (MCA100-16,
2016, §1.3.1).

Dessa forma, em relacdo as Fraseologias de Trafego Aéreo, as regras e
procedimentos dispostos nesta publicagdo se ajustam ao Anexo 10 da Convengao de Aviagao
Civil Internacional e ao Documento 4444 da OACL

Em conformidade com o Anexo 10 da OACI, o Manual do Comando da
Aerondutica 100-16 (2016) dispde sobre a fraseologia de Trafego Aéreo, atualizando e
substituindo as informag¢des conhecidas pela ICA 100-12 (Regras do Ar) e complementando o
disposto na ICA 100-37 (Servigo de Trafego Aéreo).

Entre os assuntos dispostos no MCA 100-16 (2016), abordam-se os temas sobre
generalidades, procedimentos radiotelefonicos, idiomas, alfabeto fonético, algarismos, horas,
nivel de voo, velocidade, marcacdo rumo e proa, ajuste de altimetro, pista em uso e
transponder, direcdo e velocidade do vento, testes de equipamentos radiotelefonicos,
indicativo de chamadas das aeronaves, indicativo de chamada dos orgaos ATS, designadores

de rotas ATS, glossario de termos, abreviaturas e cddigos Q, palavras e frases padronizadas.
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O Comando da Aerondutica espera ao publicar a atualizagdo do MCA100-16

(2016) o cumprimento do estabelecido como operagdo segura a fim de que os erros humanos

sejam reduzidos ao minimo possivel e desastres aéreos, preferivelmente, ndo tornem a
acontecer, porquanto afirmou:

Tem-se observado que a maioria dos acidentes ¢ resultado de erros humanos, ndo

por descuido ou incompeténcia, mas por constituirem o ultimo elo de uma sequéncia

de fatores. A prevencdo de acidentes tem como base a identifica¢do e o controle dos
fatores que contribuem para a sua ocorréncia. (ANAC, 2005, p. III)

A fim de tentar conter as infracdes de trafego aéreo o CBA (1986) determina
algumas medidas corretivas sobre autos de infragdes que variam desde a aplicagdo de multas e
suspensdo provisoria da CHT dos pilotos até a cassag@o definitiva da CHT e intervengdes nas
empresas aéreas. Sobre a padronizacdo das fraseologias aeronauticas o Capitulo III, Art. 302 §
I letra x e § II letra t definem aplicacdo de multa nas seguintes situagdes respectivamente:
I - infragdes referentes ao uso das aeronaves:

x) operar radiofrequéncias ndo autorizadas, capazes de causar interferéncia
prejudicial ao servigo de telecomunicagdes aeronauticas.

II - infragdes imputaveis a acronautas e aeroviarios ou operadores de aeronaves:
t) operar aeronave deixando de manter fraseologia-padrio nas comunicacdes
radiotelefonicas;

No processo do gerenciamento dos riscos se definem trés estratégias de
gerenciamento, a reativa, a preventiva e a preditiva. Segundo a ANAC (2014, méd 3, p. 22-

24) essas estratégias sao definidas conforme a seguir:

Reativas: se baseiam na investigagdo de acidentes e incidentes graves, ou seja
partem da premissa que se deve esperar pela falha do sistema antes de corrigi-lo.

Preventivas: consideram que falhas no sistema podem ser minimizadas se forem
identificados os riscos a seguranga operacional existentes no sistema antes que ele
falhe, além de buscar tomar as agdes necessarias para reduzir os riscos que afetam a
seguran¢a operacional.

Preditivo: ¢ um sistema que trabalha com as informagdes em tempo real sobre
reportes confidenciais, analise dos dados de voo e vigilancia das operagdes normais,
baseando-se no conceito de que o gerenciamento da seguranga operacional pode ser
otimizado quando se busca os problemas, sem esperar que eles aparegam.

Por considerar o sistema preditivo o método de controle ideal no sistema de
gerenciamento da seguranca operacional, muitas empresas de transporte aéreo tém implantado
sistemas de controle capazes de oferecer dados para o gerenciamento de seguranca em tempo
real ao que estejam ocorrendo os eventos. Os sistemas de controle e gerenciamento da

seguranc¢a mais conhecidos e empregados na atualidade pelas empresas aéreas sio:
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o Flight Operations Quality Assurance (FOQA), Garantia da Qualidade das
Operagdes de Voo — E um programa de seguranga voluntario destinado a
melhorar a seguranca aérea através da utilizacao proativa de dados gravados
do voo (FAA, 2016).
o Aviation Safety Action Program (ASAP), Programa de A¢ao de Seguranga da
Aviagdo — Consiste no encorajamento dos empregados de detentores de
certificados para proverem reportes voluntarios sobre problemas na seguranca
e ocorréncias de eventos (FAA, 2016).
e Line Operations Safety Audit (LOSA), Auditorias de Seguranca nas Operagdes
de Linha — Visa a promogao de auditorias de manutencdo e de rampa para
conduzir a seguranca da aviagdo de forma proativa (FAA 2014).
Outra a¢do disseminada entre as empresas aéreas no objetivo do gerenciamento de
riscos € o treinamento de CRM das tripulagdes. Sobre o CRM, foi publicada no ano de 2005
uma instru¢do de aviagdo especifica, que trata sobre todos os pormenores desse tema, dos

quais merece destaque (IAC 060-1002A, p. 3 e 4):

3. CONCEITOS BASICOS DO TREINAMENTO EM CRM

3.1 Os conceitos de CRM estdo baseados na premissa de que um elevado grau de
proficiéncia técnica é essencial para que as operagdes aéreas sejam seguras,
eficientes e eficazes. O conhecimento de conceitos de CRM nunca compensara a
falta de proficiéncia técnica. Da mesma forma, uma elevada proficiéncia técnica ndo
garantird operacdes seguras sem que haja a coordenacédo de toda a equipe.

3.2 A experiéncia tem demonstrado que os conceitos de CRM ndo podem ser
absorvidos num curto espago de tempo, por melhor que seja a qualidade do
Treinamento em CRM, requerendo um refor¢o continuo. Os profissionais
envolvidos com a atividade aérea que necessitam passar por este Treinamento
deverdo participar de suas trés fases: Treinamento dos Conceitos Iniciais (1a.Fase -
de conscientizagdo), Pratica de CRM (2a.Fase) e Reciclagem em CRM (3a.Fase).

3.3 Atualmente, ha varios métodos tuteis utilizados no Treinamento em CRM, sendo
que alguns sdo de carater universal, cujos fundamentos abaixo relacionados sdo
altamente recomendados:

3.3.1 O Treinamento em CRM deve enfatizar o trabalho de equipe, ¢ nido a
competéncia técnica individual, visando a eficiéncia e a eficacia no desempenho
operacional.

3.3.2 O Treinamento em CRM deve criar oportunidades para que o grupo ponha em
pratica e desenvolva os conceitos de lideranga e trabalho de equipe, de acordo com a
sua real fungao.

3.4 A inclusdo de situacdes que envolvam operacdes de rotina, no Treinamento em
CRM, tem um forte efeito positivo nos participantes, devido aos exercicios ali
vivenciados, contribuindo para a reducao do estresse em momentos de alta carga de
trabalho. A continua Pratica de CRM permite, também, um desempenho satisfatorio
do grupo durante situagdes de emergéncia, quando a pressdo do tempo exige uma
resposta rapida.
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3.5 O Treinamento em CRM se define pelas seguintes caracteristicas:

3.5.1 Consiste na aplicacdo dos conceitos de Fatores Humanos para a melhoria do
desempenho da equipe.

3.5.2 Engloba todo o pessoal envolvido com a atividade aérea.

3.5.3 Deve fazer parte de todo tipo de treinamento de voo.

3.5.4 Estd focado nas atitudes e comportamentos das equipes e seus impactos na
Seguranca de Voo.

3.5.5 Requer a participagdo de todos. Oferece a oportunidade para que cada
individuo e seu grupo analisem suas proprias atitudes e promovam as mudancgas
apropriadas, com a finalidade de otimizar sua capacidade de trabalho em equipe e
tomada de decisao.

3.5.5.1 A correta aplicag@o dos conceitos nas sessdes de Pratica de CRM representa
um meio extremamente eficaz para desenvolver e fortalecer as atitudes ditadas pela
Filosofia de CRM.

3.5.5.2 O éxito no Treinamento em CRM depende do compromisso por parte da alta
administracdo, dos facilitadores e dos participantes, em suma, de toda a organizagao
no comprometimento com a filosofia de CRM.

Talvez um dos maiores exemplos de falta de CRM seja o acidente ocorrido com o
voo Varig 254, em 1989, época em que as navegacdes aéreas eram calculadas a mao e
limitadas a instrumentos de voo hoje tidos como arcaicos. Nesse acidente, uma sucessdo de
falhas do piloto e copiloto levou um dos primeiros modelos de Boeing 737-200 adquiridos
pela VARIG a voar sem rumo por mais de trés horas, num voo que deveria durar menos de 50
minutos, até o pouso for¢cado sobre a floresta Amazonica.

O voo 254 da VARIG entre Maraba e Belém levava a bordo 54 ocupantes, sendo 6
deles membros da tripulagdo. Devido a falta de combustivel, conhecida como pane seca, e de
estarem voando sobre uma area de floresta, os pilotos tiveram de pousar a aeronave sobre a
copa de arvores. Com o impacto e desaceleragdo abrupta da aeronave o voo VARIG 254
estampou tragicamente na histdria da aviagdo brasileira o obito de 12 pessoas.

Entre os fatores contribuintes apontados pelas investigacdes do acidente
aeronautico, os quais sdo descritos por Cardoso e Cukierman (2007), destacaram-se a
arrogancia e prepoténcia do comandante que era militar da reserva e possuia mais de oito mil
horas de voo e a falta de experiéncia, atitude e a omissdao do copiloto durante o voo. O
copiloto, que era recém-ingresso na VARIG, possuindo um total de 680 horas de voo, teria
optado em ndo questionar as acdes do comandante porquanto logo no inicio do voo havia sido
chamado atencdo pelo comandante e temia fazer algo errado que pudesse comprometer seu
emprego.

A causa da desorientagdo do comandante se deveu a uma errada impressao das
anotacdes da VARIG que predefinia a proa da rota a ser voada, somado a falhas na

interpretacdo por parte dos pilotos. Na anotagdo constava como proa magnética 0 numero
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0270 que deveria ser interpretada como 027.0 graus, contudo os pilotos interpretaram e
voaram para a proa 0.270 graus, rumando a uma direcdo ndo condizente com a de Belém.

Por fim as investigacdes apontaram que uma melhor consciéncia situacional
acrescida da comunicagdo entre o comandante e o copiloto estabelecendo um trabalho em
equipe — CRM — poderia ter sido suficiente para evitar a ocorréncia do acidente do voo

VARIG 254.

2.3 FALTA DE CLAREZA NAS INFORMACOES COMUNICADAS

No dia 29 de setembro de 2006, um Boeing 737-800 da Companhia Aérea Gol,
que fazia o voo 1907 de Manaus para Brasilia, colidiu em rota com uma aeronave Legacy,
que seguia do aeroporto de Sdo José dos Campos - SP para os Estados Unidos. No acidente
todos os 154 ocupantes do Gol 1907, entre eles 06 tripulantes ¢ 148 passageiros, faleceram.
Quanto aos ocupantes do Legacy, todos sairam ilesos. (CENIPA, 2008)

No relatorio final sobre esse acidente o CENIPA (2008) analisou o didlogo entre o
controlador do Solo Sao José e o controlador do ACC Brasilia. Nesse dialogo, em que Sao
José solicitava autorizacao da rota de voo do Legacy, identificou-se o uso de uma fraseologia
em partes informal e a omissdo de informagdes importantes aquele voo; principalmente sobre
a mudanca de nivel em parte da rota, do FL370 para o FL360, que fora inicialmente proposto
na apresentag¢do do plano de voo dos pilotos do Legacy.

Mais tarde, durante as investigagdes do acidente, a omissdo de informacgdes foi
justificada pelo controlador do solo Sdo José como iniciativa dele em abreviar a chamada de
informacdes, devido a ciéncia sobre o intenso trafego controlado por Brasilia. Como a
transmissdo das autorizagdes concedidas por Brasilia também foram repassadas pelo controle
de solo SJ a tripulacdo do Legacy de forma abreviada, os americanos passaram a crer terem o
nivel de voo 370 liberado para toda rota at¢ Manas, sem mudanca de nivel em rota.

Um Plano de Voo pode incluir unicamente parte de um voo, quando for necessario,
para descrever a por¢do do mesmo ou as manobras que estejam sujeitas a controle de
trafego aéreo. Uma autorizagdo pode afetar s6 a parte do Plano de Voo em vigor,

segundo seja indicado pelo limite da autorizagdo ou por referéncia a manobras
determinadas, tais como taxi, pouso ou decolagem. (ICA 100-12, 2013, p.34)

Somado a falta de clareza nas comunicagdes, os pilotos do Legacy desligaram
acidentalmente o transponder e o TCAS da aeronave, fazendo de sua aeronave um trafego

invisivel ao ACC Brasilia. O Centro Brasilia, por sua vez, estava acostumado a perder
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trafegos do radar devido a precariedade na cobertura do controle de trafego aéreo disponiveis
na época, e sustentou a suposi¢do de que a aeronave Legacy seguia o plano de voo
apresentado pela tripulagdo, voando no FL360, sem fazer nenhum reporte ou notificagao de
que eles deveriam assumir o tal nivel. Ainda, firmados em tantas suposigoes, 0 ACC Brasilia,
autorizou ao GOL 1907 livre voo no FL370.

Sobre o acidente do voo GOL 1907 o relatério do CENIPA (2008) sugere varios
RSV, dentre os quais merece destaque os fundamentados no tema da transmissao completa e
clara, por meio das radiocomunicagdes, de todas as informagdes relevantes ao voo, além de
buscar todo e qualquer tipo de esclarecimento sobre informagdes subentendidas ou, por algum

motivo, ndo satisfatoriamente comunicadas.

Figura 1 — Descrigao pratica do acidente do voo GOL 1907
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Fonte: Desastres Aéreos (2006).

Em 16 de junho de 2015, um equivoco na recepc¢ao da autorizagdo de decolagem

quase fez um Boeing 717-200 da Delta Airlines e um Boeing 377-700 da Southwest colidirem
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na intersec¢do das pistas 04R e 31C do aeroporto Chicago Midway, conforme pode se ver na

imagem a seguir.

Figura 2 — Vista aérea do aeroporto de Chicago Midway
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Fonte: Incursdo em pista (2015).

Na ocasido, o voo Delta 1328 recebeu permissdao apenas de alinhar e manter na
pista 04R, mas quando o Southwest 3828 recebeu a autoriza¢ao de decolagem da pista 31C, o
Delta 1328 também iniciou a corrida de decolagem. Por sorte o controlador da Torre do
Chicago Midway percebeu o equivoco do Delta 1328 e emitiu a ordem das duas aeronaves
abortarem decolagem em tempo habil de pararem a uma distancia de apenas 610 metros do
ponto de colisdo (CHICAGO TRIBUNE, 2015).

Na iniciativa de blindar todas essas situagdes, 0 MCA 100-16 (2016) defende que
ao final de cada comunicacao ocorra o cotejamento das informagdes entendidas pela aeronave
e que a mesma pronuncie seu codigo identificador, nimero de voo ou matricula da aeronave.
Ainda, a nota do inciso 2.14.3 prevé que ao haverem indicativos de chamadas similares,
devera ser iniciativa de o orgdo ATS solicitar modificacdes de tais indicativos a uma das
aeronaves.

Todo o trabalho humano dispde sobre alguma rotina e estresse por repeticao,

porém essa temdtica merece ampla aten¢do no universo aerondutico porquanto possa
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representar o desencadeamento da sindrome do piloto automaético, ou sindrome de Burnout, o
que pode levar a desastres aéreos.

A definicdo mais aceita da sindrome de Burnout ¢ a fundamentada na perspectiva
social-psicologica de Maslach e colaboradores (2001, apud CARLOTTO, 2002, p.23), sendo

esta constituida de trés dimensoes:

Exaustdo emocional: caracterizada por uma falta ou caréncia de energia, entusiasmo
e um sentimento de esgotamento de recursos.

Despersonalizag@o: caracterizada por tratar os clientes, colegas e a organizagdo
como objetos.

Diminuigdo da realizag@o pessoal: tendéncia do trabalhador se autoavaliar de forma
negativa.

O Hospital Albert Einstein (2009) dissertando sobre a sindrome do piloto
automatico, ou sindrome de Burnout, explica que nesses casos o piloto tem lapsos da sua
aten¢do concentrada e por vezes se reduz a executar processos sem considerar a integridade
das informacgdes, comprometendo assim todas as garantias de seguranca e qualidade.

Campos (2013, p.86) acrescenta algumas armadilhas operacionais que se
desenvolvem em conjunto com a sindrome do piloto automaético, dentre as quais merecem

destaque:

Pressdo dos pares - Em vez de avaliar uma situagdo objetivamente, o piloto opta por
um processo pobre de tomada de decisdo, em fungdo de uma resposta emocional a
seus pares, como o medo, demonstragdo pessoal, orgulho etc.

Mente “bitolada” - Quando exibe um pensamento preso em uma posi¢do em fungéo
da incapacidade de reconhecer e lidar com as mudangas em uma determinada
situacdo.

Ter que chegar 14 - Essa pré-disposicéo prejudica o julgamento do piloto em fungdo
da fixacdo no objetivo original, combinado com uma desconsideragdo em aceitar
qualquer curso alternativo de acao.

Ficar atras da aeronave - Esta armadilha pode ser causada por permitir que os
eventos ou uma situacdo passem a controlar as a¢des do piloto. Um estado constante
de surpresa com o que esta ocorrendo com o voo ¢ sinal de que o piloto esta ficando
atras da aeronave.

Desorientagdo de posi¢do ou de consciéncia situacional - Em casos extremos, nos
quais o piloto tenha ficado muito atrds da aeronave, ¢ possivel ocorrer uma
desorientacdo sobre a posicdo geografica da aeronave e de sua navegagdo, tendo
dificuldade em reconhecer a deterioragao das circunstidncias do voo e a consequente
perda da consciéncia situacional. Lembre-se: os avides sdo maquinas velozes e
alguns segundos de hesitagdo podem significar algumas milhas ou quilometros de
deslocamento

Negligéncia de planeamento de voo, das inspegdes pré-voo e dos checklists - Alguns
pilotos optam por confiar na memoria de curto e longo prazo, em suas habilidades
de voo e em rotas familiares, em vez de seguir os procedimentos estabelecidos e as
listas de verificagdo publicadas (Checklists). Isso pode ser particularmente
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verdadeiro para os pilotos mais experientes, mas ¢ uma tremenda armadilha imposta
por si mesmo.

2.4 OS RISCOS DA LINGUA INGLESA NAS COMUNICACOES

A analise das comunicagdes radiotelefonicas fornecem muitas pistas para o
entendimento de como os mal-entendidos acontecem e como o uso de varios
“ingleses” contribui para eles. Primeiramente, e mais importante ainda, as
comunicagdes radiotelefonicas sdo mais provaveis de envolver diversas variedades
do inglés do que outros tipos de comunicac¢do na aviagdo, simplesmente porque elas
sempre acontecem em ambientes transculturais e multi-linguais. (TAJIMA, 2004,
p-452)

Segundo o MCA 100-16 (2016, p.11), em territério Brasileiro as
radiocomunicagdes aeronauticas devem ser pronunciadas normalmente em portugués, o inglés
como idioma internacional e o espanhol naqueles espacos aéreos designados pelo DECEA,
em fung¢dao de acordos internacionais. Tudo isso cumprindo a recomendagdo de que a
fraseologia ndo deve ser utilizada com mistura de idiomas.

Ainda, o MCA 100-16 (2016) determina que a pronincia em meios de
radiocomunicagdes aeronauticas deve se valer de alguns padrdes a fim de evitar problemas na
interpretacdo das informagdes comunicadas. Nesse contexto, Prado (2015) afirma que o
dominio da lingua inglesa comum (plain English) nao ¢ suficiente aos pilotos, e por isso a
OACI, tendo averiguado que muitos acidentes aéreos foram agravados por falhas de
comunica¢do, passou a exigir dos profissionais aeronautas uma licenca especifica para
operagdes internacionais, por meio da qual exige, além do dominio do inglés comum, o
dominio do inglé€s técnico aeronautico, bem como a capacidade dos profissionais interagirem
em diversas situacoes se utilizando da fraseologia aerondutica padrdao em inglés.

A preocupagdo da OACI pela exceléncia na comunicagdo ndo se restringe apenas
aos profissionais pilotos, mas a todos os envolvidos no processo da comunicagdo, a fim de
garantir o perfeito e seguro funcionamento da atividade aérea.

Estudando os controladores de trafego aéreo, Chini (2014) averiguou que os
cursos de inglés da Escola de Especialistas da Aerondutica (EEAR) atende seus alunos,
prestando-se ao ensino de qualidade e conscientizando os alunos, futuros controladores, sobre
a importancia que o conhecimento e dominio da lingua inglesa representam para o
desenvolvimento e seguranca da aviagao.

Em 18 de Fevereiro de 1989 um Boeing 747-249 cargueiro da empresa aérea
Flying Tigers, com indicativo de chamada Tiger 66, que partia as 06h 04min de Singapura

para Kuala Lumpur, na Maldsia, desapareceu dos radares a poucos minutos do pouso no
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aeroporto de destino. No comando da aeronave estava o copiloto do voo e as
radiocomunicagdes eram realizadas pelo comandante. Analisando o gravador de voz que

marcam os ultimos instantes da aeronave € possivel se verificar o seguinte:

Diélogo 1 — Tiger 66 vs Kuala control

CTL: Tiger six six descend to two four zero zero, cleared for NDB approach
runway three three.

Tradugdo: Tiger meia meia, des¢a para dois quatro zero zero, autorizado
aproximacdo NDB pista 33.

PLT: Okay, four zero zero.
Tradugdo: OK, quatro zero zero.

Fonte: Kalazans (2013). Grifo do autor.

De acordo com o disposto na MCA 100-16 (2016) os milhares redondos deveriam
ser transmitidos se pronunciando os digitos correspondentes ao nimero de milhares e de
centenas — no caso do exemplo Thousand e Hundred. Dessa maneira a pronuncia “to Two
Thousand Four Hundred” poderia ter neutralizado a sequencia de fatores que desencadearam
o acidente aeronautico.

A importancia de se exigir uma licenga especifica de inglés aerondutico para os
controladores de trafego aéreo e os tripulantes brasileiros que executem voos internacionais €
para garantir a clareza das informagdes a serem comunicadas. Afinal, como foi descrito por
Tajima (2004, p.452), nativos de outras linguas ndo estdo imunes a mal-entendidos ao se
comunicarem por meio de radiocomunicacdes, ainda que por intermédio do uso puro da
fraseologia aerondutica. Por isso ¢ fundamental, conforme instrui o MCA 100-16 (2016) no
subtitulo de namero 2.3.8, que também ocorram sobre cada instrugao recebida os Read Backs.

Read Back pode ser definido como o mecanismo de confrontar as informagdes
recebidas para verificar se a comunicagdo atingiu seu objetivo de comunicar corretamente. O
diciondrio de inglés Macmillan online define Read Back como a “terminologia utilizada para
descrever a oportunidade de verificar e repetir palavras ditas anteriormente, de modo a
verificar se o que foi dito e compreendido estava correto”.

Um exemplo bem sucedido do emprego dos Read Backs na prevencao de
acidentes foi o caso do Air China 891 e o solo JFK Ground, cujo audio estd disponivel para
acesso na rede de internet, no site YouTube, sobre titulo “Air China 981 vs JFK ground

control” e a transcri¢dao do didlogo esta descrita na ilustragdo a seguir.
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Dialogo 2 — Air China 981 vs JFK ground control

GND: AirChina981, make the right turn here at Juliette, join Alpha, hold short
of Mike Alpha.

Tradugdo — AirChina981, da (via de acesso) Juliette curve a direita, para Alpha,
mantendo posicao entre Mike e Alpha.

981: Right at Juliette... uhhh... taxi Alpha... hold short to November... can we
taxi now?

Tradug@o: Direita na Juliette... uhhh... taxi para Alpha... mantém posi¢cdo na
November... Podemos taxiar agora?

GND: Make the right turn here at Juliette, join Alpha, hold short of Mike
Alpha, Air China 981.

Tradugdo: Faca uma curva a direita na Juliette para Alpha, mantenha posi¢cdo na
Mike Alpha, AirChina 981.

981: AirChina 981, roger join right Juliette, join Alpha, hold short to
November.

Tradugdo: AirChina 981, cambio para Juliette com curva a direita, para Alpha,
mantém posi¢do na November.

GND: Ok, I’ll say again; hold short of Mike Alpha. “M”, “A”. Mike Alpha, not
November.

Tradugdo: Ok, vou falar novamente: Mantenha posi¢do Mike Alpha. “M”, “A”.
Mike Alpha, ndo November.

981: Ok, hold short of Mike Alpha, 981.
Tradugdo: Ok, mantém posi¢do Mike Alpha, 981.

GND: AirChina 981, have they cleared you into the ramp?
Tradugdo: AirChina 981, vocés receberam autorizagdo de rampa?

981: Roger, ramp to the... ramp, AirChina 981.
Tradugdo: Cambio, rampa para o... rampa, AirChina 981.

GND; Ok they have cleared you into the ramp?
Tradugdo: Ok, vocés receberam autorizagdo de rampa?

GND: AirChina 981, Ground.
Tradugdo: AirChina 981, Solo.

GND: AirChina 981, Kennedy Ground.
Traducdo: AirChina 981, Solo Kenney.

981: 981, go ahead.
Tradugdo: 981, prossiga.

GND: Have you been cleared into the ramp?
Tradug@o: Vocés receberam autorizagdo de rampa?

981: OK, cleared to the ramp.
Traducdo: Ok, autorizado para rampa.

GND: No, that was a question! Have the ramp people cleared you into the gate?
Traducdo: Nao, isso € uma pergunta! Vocés receberam autorizagdo do pessoal de
rampa para prosseguirem para o portao de passageiros?

981: Roger to the gate, AirChina 981.
Tradugdo: Cambio, para o portdo de passageiros, AirChina 981.
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GND: I’ll try it again, it’s a question! Hold your position, this is a question!
[inaudible] Have you been cleared into the gate?

Tradugdo: Vou tentar novamente, isso ¢ uma pergunta! Mantenha posi¢éo, isso ¢
uma pergunta! [inteligivel] Vocés receberam autorizagdo de rampa?

981: Ok, we hold here.
Tradugdo: Ok, nés vamos esperar aqui.

GND: Ok, how about the question? Have they cleared you into the gate?
Tradugdo: Ok, e sobre a pergunta? Vocés ja receberam autorizacdo de rampa?

981: uhh... Tower... uhh... Groud, AirChina 981, we are... gate number 3 is
open... taxi to the northern.

Tradugdo: uhh... Torre... uhh... Solo, AirChia 981, nds temos... portdo de
passageiros nimero 3 esta aberto... taxi para o norte.

GND: AirChia 981, taxi to the ramp.
Tradugdo: AirChina 981, taxie para o portdo de passageiros.

981: Roger, taxi to ramp.
Tradugdo: Cambio, taxiando para o portdo de passageiros.

Fonte: FiliposFanny (2014) - Air China 981 vs JFK ground control. Traduzido pelo
autor (2016).

Assumindo como verdade a afirmacdo de que um acidente tem por objeto toda a

organizagdo, merece destaque a teoria do gueijo suico, apresentada pela OACI para explicar o

acidente organizacional e que pode ser vista no manual de SGSO ANAC (2014, mod 2, p.

30), a qual defende que todo acidente somente ocorre quando inimeros fatores contribuintes

se alinham e concordam entre si.

Figura 3 — Paradigma do Queijo Suico

Fatores contribuintes alinhados = Acidente iminente

a

‘ AMEACA
A\

J INCIDENTE

= Fator Contribuinte 1
- Fator Contribuinte 2

S " | Fator Contribuinte 3

ACIDENTE

Fonte: Elaboragdo do autor (2016). Adaptado de Reason J. “Human Error: models and management”. British

Medical Journal. 2000; 320:768-770.
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2.5 VICIOS DE COMUNICACAO ENTRE OS DIFERENTES ESPACOS AEREOS

A fraseologia ¢ um procedimento estabelecido com o objetivo de assegurar a
uniformidade das comunicagdes radiotelefonicas, reduzir ao minimo o tempo de
transmissdo das mensagens e proporcionar autorizagdes claras e concisas. (MCA

100-16, 2016, p.10)

Partindo-se do principio de comunicar de forma clara e concisa, podemos dizer

inconsequente o uso das radiocomunicagdes aeronduticas para troca de informagdes que nao

estejam relacionadas ao voo. Nesse contexto o capitulo de nimero 3 da MCA 100-16 (2016)

descreve o conteido que deve conter as transi¢des de chamadas de aeronaves, bem como a

resposta do 6rgdo de controle, merecendo destaque alguns padrdes:

No que diz respeito a chamada inicial da aeronave e resposta o 6rgao ATS:

No final da transmissdo da mensagem, ndo deve ser pronunciado o indicativo de
chamada da aeronave ou do orgdo ATS, contudo a resposta a chamada inicial
contendo o indicativo de chamada da aeronave seguido do nome do 6rgdo ATS ja
sera considerado um convite para que a aeronave prossiga com a sua mensagem.
Também a resposta a chamada inicial em que a acronave ¢ transferida por outro
orgdao ATC devera ser a respectiva instrugdo de controle (MCA 100-16, 2016, p.21).

Quadro 1 — Chamada inicial de aeronave — Portugués vs Inglés

*Centro / Controle / Torre / Radio (nome
da localidade), GLO 1164.

*(name of the location) Centre / Approach
Control / Tower / Radio, GLO 1164.

AZU4001, Centro / Controle / Torre /
Radio (nome da localidade).

AZU4001, (name of the location) Centre /
Approach Control / Tower / Radio.

Fonte: MCA 100-16 (2016, p.21).

No que diz respeito as Emergéncias:

As mensagens de socorro serdo sempre precedidas da expressio MAYDAY e as de
urgéncia da expressio PAN, PAN. Estas expressoes serdo, de preferéncia,
pronunciadas trés vezes, sendo que as mensagens subsequentes deverdo consistir das
informagdes abaixo, na medida do possivel, na ordem que se segue (MCA 100-16,
2016, p. 23):
1. Orgio ATS
2. Identificagdo da aeronave
3. Natureza da condigdo
Nota: O termo Mayday combustivel pode também ser usado para descrever a
natureza da condi¢ao de emergéncia.
4. Intengdo da pessoa em comando
5. Posicdo atual, nivel de voo ou altitude, se pertinente, e rumo.
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Quadro 2 — Exemplos de chamadas de emergéncia

3.1.7.3 Emergéncia por combustivel

#* Mayday, Mayday, Mayday, PT NGS|* Mayday, Mayday, Mayday, PT NGS Mayday
Mayday combustivel, solicita apés VOR |fuel. request after Sorocaba VOR, UA318, FL
Sorocaba, UA 318, FL. 280, posicdo 30 milhas | 280, position 30 miles from Sorocaba VOR

do VOR Sorocaba.

3.1.7.4Aeronave perdida

*Pan, Pan; Pan, Pan: Pan, Pan; Centro /| *Pan, Pan; Pan, Pan; Pan, Pan; Centre/Approach
Controle / Torre / Radio..., PT ABC . FL | Control/Tower/Radio, PT ABC, FL 080, heading
080, proa 190, sobre nuvens, ndo estou| 190, above clouds, I'm not sure of my position,
seguro de minha posicdo, solicito proa de |request heading to Curitiba.

Curitiba.

3.1.7.5Problemas no motor da aeronave

*Mayday, Mayday, Mayday, PT ABC |*Mayday, Mayday, Mayday, PT ABC
motor em chamas, farei pouso forcado a|engine on fire, making forced landing 20
20 NM ao sul de Cascavel, cruzando 3000 |[NM South of Cascavel, passing 3000 feet,
pés,proa3s0. |heading360.
*Mayday, Mayday, Mayday, PT GKD |*Mayday, Mayday, Mayday., PT GKD
motor dois inoperante, sem possibilidade | flameout on number two engine and unable
de nmanter altitude, solicita descida|to maintain altitude, request immediate

imediata. descent.

*PT GKD estamos descendo, recuperamos | *PT GKD we are descending and have
omotordois. |restarted numbertwoengine.
*TIB 5560 temos 30.000 libras de|*TIB 5560 we have 30.000 pounds of
combustivel e 198 pessoas a bordo. remaining fuel and 198 persons on board.

*Pan, Pan; Pan, Pan; Pan, Pan; FAB 2175 | *Pan, Pan; Pan, Pan; Pan, Pan; FAB 2175
com dificuldade de manter altitude,|we are having difficulty in maintaining

Fonte: MCA 100-16 (2016, p.23).

O autor deste trabalho recorda-se de exemplos vivenciados por ele onde a
transmissdo na fonia de informacdes desnecessarias tenham se desviado do propdsito de
acrescentar informagdes que pudessem contribuir para a seguranca do trafego aéreo,
tornando-se vilas para a interpretagao dos fatos, bem como atuado negativamente em trafegos
essenciais os quais aguardavam espaco nas radiocomunica¢des para s€ comunicarem com 0
orgdo de controle de trafego aéreo.

Em 2014 a aeronave comandada pelo autor desse trabalho era um C-152 que se
preparava para a decolagem da pista auxiliar do aeroporto Hercilio Luz em Florianopolis-SC
(RWY 21) para efetuar treinamento de TGL. Na ocasido o controlador emitiu a informacao
para o piloto do C-152 ficar atento ao trafego de um helicoptero que havia decolado da pista

principal do aeroporto (RWY 14) com proa do continente, fazia 3 minutos e que estava
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cruzando 1500 FT em ascensdo. Junto da informagdo o proprio controlador acrescentou a
afirmacdo “ndo interfere com seu trafego”, uma vez que as rotas do C-152 e do helicoptero
(ver figura 4) ndo apresentavam perigo de colisdo, mesmo porque a aeronave com intenc¢des

de TGL havia se proposto a altitude maxima de 1000 FT.

Figura 4 — Carta GMC do Aeroporto de Florianopolis (SBFL)

GMC FLORIANOPOLIS / HERCILIO LUZ, INTL (SBFL)
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Fonte: AIS Web (2016). Grifo do autor.

Outra ocorréncia, dessa vez uma incursdo em pista, foi experimentada pelo autor
desse trabalho em 2015. A aeronave era um C-152 que tinha plano de voo aprovado para

partir do aeroporto de Bacacheri e prosseguir até a area de treinamentos R-595. Quando na
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posicdo critica de nimero 2, compreendida pela aeronave mantendo posi¢cdo no ponto de
espera, ao final da via de acesso TXY “C”, a aeronave C-152 fez contato com a Torre
Bacacheri informando “pronto no ponto de espera da RWY 18 como niimero uno”, o que quer
dizer que a aeronave estava pronta para a decolagem, era a primeira na fila e permanecia
mantendo posi¢do aguardando a autorizagdo. A Torre Bacacheri, entdo, perguntou ao C-152
se esse iria utilizar o recuo da RWY 18, espaco anterior a pista e disponivel para a corrida de
decolagem, o qual aparece na carta ADC (figura 5) em tracejado. Sobre a pergunta da Torre
Bacacheri, o C-152 respondeu com a mensagem “Afirmo, (matricula da aeronave) vai utilizar

0 recuo’.

Figura 5 — Carta ADC do Aeroporto de Bacacheri (SBBI)
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A partir da confirmagdo de que o C-152 utilizaria o recuo o controlador emitiu a
instrugdo “ainda mantém”. Contudo, tal instru¢do emitida pelo controlador se confundiu com
a mensagem padrao “alinha e mantém”, induzindo a tripulagdo do C-152 a uma confusdo na
recepcao da mensagem.

Respeitando a orientagdo da MCA 100-16, a tripulagdo do C-152 pronunciou a
Torre Bacacheri a mensagem de cotejamento “alinha e mantém (matricula da aeronave)”,
sobre a qual o controlador daquela Torre ndo apresentou objecgao.

A consequéncia dos fatos levou a aeronave C-152 proceder no taxi sobre a pista
para a utilizagdo do recuo da cabeceira da RWY 18, aguardando a autorizagdo para a
decolagem. Quando a aeronave ja havia taxiado sobre praticamente metade do recuo, outra
aeronave que girava base para pouso numa longa final da RWY 18, um AB-11, advertiu o C-
152 sobre a incursdo em pista. Apos ter sido notificado, a aeronave C-152 acelerou o téxi para
livrar a pista, dando tempo do AB-11 na longa final pousar sem que fosse necessario abortar o
procedimento de aproximagao.

Ap6s o ocorrido, o controlador de trafego aéreo da Torre Bacacheri tentou discutir
com a tripulacdo do C-152 imputando sobre eles toda a responsabilidade dos fatos, mas tal
discussdo nao prosperou € em menos de 15 minutos o controlador havia sido substituido por
outro operador.

Vale em a defesa do autor desse trabalho que na ocasido de ter que permanecer
aguardando numa determinada posi¢do a mensagem mais apropriada seria ‘“mantenha
posi¢do” e ndo “ainda mantém”, confundida pela tripulacdo, como ja dito, com a mensagem
padronizada e amplamente utilizada “alinha e mantém”.

Se por um lado erros podem surgir em espagos aéreos controlados, em espagos
aéreos ndo controlados muitos pilotos recaem no erro de acreditar que pela terminologia do
espaco dizer que esse ndo dispde de um 6rgdo de controle, pode-se proceder inadvertidamente
e da forma que se bem entender. Sobre esse tema, expdem-se o trecho extraido da ICA 100-37
(2016, p.53), o qual trata dos Servigos de Trafego Aéreo.

3.17 OPERACAO EM AERODROMO NAO CONTROLADO.

NOTA: Os procedimentos descritos a seguir ndo dispensam o piloto do
cumprimento das Regras do Ar, bem como dos requisitos de voo relacionados com a
classificagdo dos espagos aéreos ATS utilizados.

3.17.1 A aeronave que operar no espaco aéreo inferior num raio de 27NM (50km)
do aerédromo que esteja sendo prestado o AFIS devera manter escuta do orgao
responsavel por esse servigo para coordenacao e informacao de voo.

3.17.2 A aeronave que operar em aerédromo que ndo disponha de 6rgdo ATS local
ou naquele em que esse 6rgdo opere apenas durante parte do tempo devera utilizar a
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FCA com o objetivo de melhorar a seguranga da navegagdo aérea nas proximidades
desse aerdédromo.

3.17.2.1 Quando estiver operando fora do horario de funcionamento do 6rgdo ATS
do aerédromo, o piloto devera utilizar a frequéncia do referido 6rgdo como FCA.
3.17.2.2 Em aer6dromo que ndo disponha de o6rgdo ATS local, o piloto devera
utilizar a FCA definida na AIP para o aer6dromo em questdo; contudo, caso ainda
ndo tenha sido definida uma frequéncia especifica, o piloto deverd utilizar a
frequéncia 123.45MHz.

3.17.2.3 Desde que ndo haja um procedimento especifico publicado para o
aerodromo, a FCA devera ser utilizada da seguinte forma:

a) Aeronave partindo:

- manter escuta desde a partida dos motores at¢ 10NM do aerédromo; e

- transmitir a sua posicdo antes de ingressar na pista em uso para decolar.

b) Aeronave chegando:

- manter escuta a partir de 10NM do aerédromo até o corte dos motores; e

- transmitir a sua posicao e inten¢do ao ingressar na perna do vento, na aproximagao
final, ao livrar a RWY e iniciando a arremetida.

Nota-se que, segundo o descrito na ICA 100-37 (2016), até os espagos aéreos nao
controlados estdo condicionados a regras, que devem ser perseguidas para o aprimoramento
da seguranga de voo. Sobre esses casos ¢ também verdade que as agdes mitigadoras de riscos
devem partir da conscientiza¢do dos transmissores das comunicagdes, ou seja, dos proprios

tripulantes que desenvolvem a FCA.

2.6 DEFICIENCIA NO TREINAMENTO

Envolvidas nas radiocomunica¢des aeronauticas existem diretamente duas
categorias de profissionais, sdo eles os pilotos e controladores de trafego aéreo. Por isso, faz-
se necessario uma analise minuciosa dos manuais de treinamento, sob a finalidade de
averiguar se esses profissionais recebem a instrucdo necessaria e adequada para interagirem
satisfatoriamente nas comunicacgdes aeronauticas.

No RBAC 61 (2014), que trata das licencas, habilitagdes e certificados para
pilotos, ¢ possivel verificar nas subpartes 61.77 e 61.97, que tratam especificamente dos
requisitos tedricos para a concessdo das Licencas de Piloto Privado e Piloto Comercial
respectivamente, a inexisténcia de um programa de treinamento especifico direcionado ao
treinamento exclusivo de padronizagdo da fraseologia dos futuros aeronautas.

A tnica mengdo sobre esse tema ¢ apresentado pelo manual como requisito de
instrucao para a concessao das licencas de PP (RBAC 61.79 (1)xiii para a categoria aviao e
RBCA 61.79 (2)xii para a categoria helicoptero) e PC (RBAC 61.99 (1)xiv para a categoria
avido e RBAC 61.79 (2)xiii para a categoria helicoptero). Contudo, fica a encargo do

treinamento pratico das escolas de treinamento de pilotos autorizadas pela ANAC ministrar a
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instrugdo correlativa a padronizagdo de fraseologia aerondutica, o que nem sempre ¢
alcangado satisfatoriamente, devido fatores que variam dés de a falta de qualidade na
instrucao de algumas instituicdes de ensino a realidade de muitas escolas praticas de voo em
atenderem apenas aos modelos de voos sediados em espagos aéreos nao controlados.

Em complemento ao RBAC 61 (2014), merece destaque o Manual de Curso de
Piloto Privado Avido (MCA 58-3, 2004), o Manual de Curso de Piloto Comercial Avido
(1990) e o Manual de Curso de PLA Aviao (MCA 58-7, 1991), todos esses disponiveis para
consulta no portal da ANAC na se¢ao de manuais de cursos da ANAC.

Esses manuais sinalizam os contetidos minimos que cada escola deve ministrar
nos cursos teoricos de PP ¢ PC e, em nenhum momento é observado a exigéncia ou
recomendacdo de que sejam ministradas no¢des fundamentais teodricas especificas sobre a
padronizacdo da fraseologia e comunicac¢des aeronduticas. A Unica abordagem sobre o tema ¢
identificada na apresentacao da disciplina de Regulamentos de Trafego Aéreo (de PP e PC)
dos manuais de curso; porém em todos eles com topicos genéricos para a demonstragdo da
finalidade da fraseologia, apresentacdo do alfabeto fonético, testes de equipamentos e
procedimentos radiotelefonicos.

Quanto os controladores de trafego aéreo, no territorio brasileiro eles estdo
divididos em civis e militares, sendo a maioria deles militares. Contudo quanto a formagao
dos controladores, sejam civis ou militares, acontece através da Escola de Especialistas da
Aerondutica (EEAR), a qual ¢ diretamente subordinada a For¢a Aérea Brasileira. Vale
destacar que para um controlador se tornar um oficial da FAB ele devera se submeter a uma
formagdo complementar no CIAAR.

Segundo Chini (2014), na EEAR o candidato sera matriculado numa turma de
formagdo de controlador de trafego aéreo, onde devera cumprir um cronograma de aulas e
estudos, dentre os quais lhe serdo ministrados conteudos tedricos e treinamentos praticos
especificos sobre a padronizacdo das comunicacdes aeronduticas. Além disso, o plano de
ensino disponivel para consulta no site EEAR informa que o candidato somente sera aprovado
controlador de trafego aéreo apds atingir nota satisfatdria para sua aprovacao, € mesmo assim
ndo sera lancado para administrar um trafego aéreo sem a presenga de um supervisor e,
dependendo da densidade do trafego aéreo, um assessor de controle de trafego.

Segundo o portal da FAB (2015) sobre trafego aéreo, o controlador de trafego
aéreo depois de formado pela EEAR, em Guaratingueta (SP), seguird sendo alocado em

unidades como o CINDACTA, CGNA, DTCEA, entre outras unidades. Sobre o treinamento
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especifico e pratico dos controladores, a FAB (2015) acrescenta que esses profissionais sao
submetidos a treinamentos nos laboratorios do Instituto de Controle do Espaco Aéreo, capaz
de simular as mais diversas possibilidades de ocorréncias de trafego aéreo, como operagoes de
baixa visibilidade, falhas nas radiocomunicagdes, sequestro € bombas embarcadas a bordo das
aeronaves, aeronaves com fogo no motor, em pane ou em situagdo de pouso for¢ado, dentre
outros.

Tendo em vista que o cenario aeronautico estd em constante mudanga, nenhum
controlador formado e que ja atue no controle de trafego aéreo podera escapar dos constantes
treinamentos sobre assuntos os quais na medida em que forem surgindo se apresentarem
fundamentais para a seguranga operacional. Assim, o DECEA promove programas periédicos
de treinamento sobre os assuntos mais diversos, como por exemplo, o recentemente
ministrado Programa de simulagdo ATC e treinamento para implantagdo PBN na TMA-RJ,
TMA-SP, FIR CW e FIR-BS (2013).

Dada a significancia que a padronizacdo da fraseologia aeronautica pode
representar na seguranca de voo, ¢ idealizado que centros de treinamento de pilotos também
se prestem a uma instrugdo criteriosa quanto ao conhecimento da padronizagdo das
comunicagdes de seus alunos, a fim de forma-los aeronautas atentos e capazes de elevar os
niveis de seguranca nos diferentes espagos aéreos que poderdo galgar ao longo da jornada
como pilotos. Contudo, como ¢ observado na realidade do Brasil, o grau de qualidade do
treinamento fica puramente subordinado e restrito a competéncia e cronograma de ensino de
cada escola de aviag@o ou centro de treinamento de pilotos, o que destaca a necessidade de um
controle preditivo e especifico dos 6rgaos reguladores aeronduticos que garanta a suficiéncia

do ensino ministrado na formagao dos pilotos.
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3. APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

3.1 PADROES DE FRASEOLOGIA E COMUNICACOES AERONAUTICAS
IDEALIZADOS DO PONTO DE VISTA TECNICO E NA OPTICA DA LEGISLACAO
AERONAUTICA

O principal documento que regula a fraseologia aerondutica ¢ o Anexo 10 da
Convengao da OACI em Chicago de 1944, que acolhido pelo Estado Brasileiro disserta com
abordagem especifica para a fraseologia aeronautica recebendo o nome de MCA 100-16, o
qual tem sua atualizagdo mais recente datada de 2016.

O MCA 100-16 visa esclarecer temas que produzem muitas dividas no universo
aeronautico, como por exemplo, os procedimentos radiotelefonicos, algarismos, horas,
alfabeto fonético, niveis de voo, velocidade, marcagao de rumos e proas, dentre outros.

Sabendo-se dos padrdes preconizados no MCA 100-16, observa-se que uma
reveréncia fiel ao cumprimento dos preceitos expostos pelo manual resultaria em beneficios
diretos a seguranca de voo, porquanto apresenta mecanismos capazes de reduzir
significativamente a incidéncia de falhas que podem resultar em incidentes e acidentes
aeronauticos.

Na tentativa de conscientizar e disseminar a importancia da padronizagdo
aeronautica, o CBA (1986) determina aplicacdo de puni¢des aos infratores de trafego aéreo,
enquadrando também como infratores aqueles profissionais que ndo respeitam a padronizagao
disposta no MCA 100-16, sobre as radiocomunicagdes padronizadas.

Ainda que os orgaos reguladores determinem sangdes punitivas para os infratores,
a responsabilidade pela seguranga ndo compete a individuos isolados, o que faz a aplicagdo da
pena seletiva uma tarefa desafiadora pela amplitude e complexidade do sistema. Sabendo-se
disso, muito além da coa¢do que a agdo penal possa promover, os orgaos reguladores da
aviacao tém como estratégia central para a defesa do sistema contra agdes nao padronizadas a
conscientizacdo de cada individuo de assumir a tratativa da segurang¢a de voo como ambigao

pessoal e voluntaria, independente da realidade de cada organizagao.
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3.2 TREINAMENTO DOS CONTROLADORES DE TRAFEGO AEREO E PILOTOS DE
AERONAVES

No Brasil o treinamento dos Controladores de Trafego Aéreo ¢ garantido e
assegurado pela EEAR, que ¢ uma institui¢do honrada e reconhecida por sua exceléncia em
todo o territério nacional. J4 o treinamento dos pilotos pode ser realizado nas inumeras
escolas homologadas pela ANAC sobre as quais vale destacar que, apesar das auditorias desse
orgdo para a homologacao e as de foco no controle de qualidade, ¢ evidente o fato de muitas
escolas de aviacdo ndo oferecerem uma qualidade de ensino satisfatorio, negligenciando no
estabelecimento dos padrdes aeronauticos que deveriam ser disseminados.

No ambito do ensino, ha, contudo, uma premissa do senso comum a qual afirma
que o aluno determina seu grau de conhecimento adquirido nos estudos. Assim sendo, um
aluno da reconhecida EEAR poderia apresentar na pratica um péssimo desempenho, bem
como um aluno da pior escola de aviagdo poderia se tornar o melhor piloto. Ou seja, essa Otica
permite a conclusdo de que o meio ndo determina a pessoa, embora seja evidente o grau de
influéncia do meio nesse processo.

Assim sendo, a afirmag¢do da IAC 060-1002A (2005) sobre o é€xito no
Treinamento do CRM merece destaque e pode também ser aplicado a todos os niveis e
processos de treinamento correlatos a aviagao.

O éxito no Treinamento em CRM depende do compromisso por parte da alta

administracdo, dos facilitadores e dos participantes, em suma, de toda a organizagao
no comprometimento com a filosofia de CRM. (IAC 060-1002A, 2005, p. 4)

Dai se depreende que o sucesso no aprendizado depende do perfil e dedicagdo de
cada aluno, seja ele um aspirante a controlador ou piloto, contudo o meio — escolas e
organizagdes — atuard como veiculo facilitador determinante do sucesso ou fracasso do
processo de ensino e aprendizado.

O processo de treinamento dos controladores de trafego aéreo da EEAR prevé que
os aspirantes sejam submetidos as mais diversas situacdes de operacdo das quais se tenha
conhecimento e que possam ser esperadas na pratica do controle de trafego aéreo.

Nesse processo de treinamento pratico, o primeiro contato do aspirante ao
controle de trafego aéreo sera em simuladores capazes de reproduzir situagdes bastante
proximas da realidade pratica das ocorréncias, com foco nos eventos extremos, muitos dos

quais o gerenciamento da seguranga operacional trabalha para evitar que acontecam.
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Evidentemente o treinamento dos controladores ¢ de suma importancia para torna-
los aptos a responderem a quaisquer situagdes, das mais diversas e inesperadas no controle
real de trafego aéreo. Assim, na sequéncia do treinamento dos controladores, os aspirantes
serdo introduzidos ao controle de trafego aéreo com a supervisao de um controlador formado.
Somente apds ser validada a competéncia do aspirante esse recebe o titulo de controlador de
trafego aéreo, o qual ird contar com o auxilio de um assistente e sempre que necessario com o
auxilio de um controlador chefe, a quem também devera prestar contas sobre todas suas
acgoes.

Quanto ao treinamento dos pilotos, vimos que cada escola pode, dentro do plano
de ensino matriz disposto pela ANAC, criar seu proprio cronograma de ensino. Nisso se
identifica que algumas escolas ministram uma instrucdo bastante superficial e deficiente, ao
passo que outras institui¢des se dedicam ao plano de ensino aprofundado e de qualidade.

Além da influéncia que a incerteza sobre a qualidade da instrugdo teérico-pratica
possa representar, infelizmente muitos profissionais, pilotos principalmente, veem nas
radiocomunicagdes aeronduticas um simples objeto de troca de mensagens, reduzindo a
missdo dessa ferramenta e tirando o foco de que, sobretudo, o receptor da mensagem deve
receber as informagdes comunicadas com maxima clareza, porquanto essa agdo possa por si
propria representar um mecanismo de prevengdo de incidentes e acidentes aeronduticos.

Em espacos aéreos controlados ¢ comum se ouvir frases de cordialidade ou a
pronunciacdo de informag¢des que ndo fazem sentido algum ao controle de trafego aéreo, mas
antes geram informagdes contraditdrias as instrugdes expressas.

O autor deste trabalho recorda-se e descreveu duas ocorréncias que experimentou
sobre falhas de comunicacdo. Na ocorréncia protagonizada no aeroporto Hercilio Luz,
Florianopolis-SC, o excesso de informacdes desnecessarias no controle de trafego aéreo
poderia ter criado um ambiente propicio a falhas de comunicagdo. No exemplo do aeroporto
de Bacacheri, em Curitiba-PR, a utilizagao de fraseologia ndo padronizada pelo controlador,
seguido da omissao do 6rgdo de controle em advertir o C-152 sobre a errada compreensao da
mensagem influenciou a incursdo em pista, a qual somente foi impedida de ter um desfecho
pior dado a atengdo situacional de outra aeronave, um AB-11 que ingressava na final para o
pouso, o qual advertiu o C-152 em tempo habil de livrar a pista.

Outra situacao, protagonizada principalmente pela falta de conduta dos pilotos, ¢
bastante visivel nos sobrevoos em espagos aéreos nao controlados. Talvez pelo proprio nome

desses espacos aéreos, “ndo controlados”, muitos pilotos criam o senso de liberdade para
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fazerem tudo o que bem entenderem; porém esse pensamento falta com a seguranca
operacional e tal pratica consciente ndo pode ser interpretada de outra forma sendo “burrice”,
principalmente ao se considerar que as padronizacdes aeronauticas de um modo geral, das
quais se destacam a fraseologia de voo, visam acima de qualquer burocracia a promog¢ao

estrita da seguranca.

3.3 FATORES CONTRIBUINTES DE ACIDENTES AERONAUTICOS CHAVES QUE
TIVERAM COMO BASE AS FALHAS NAS COMUNICACOES AERONAUTICAS

O CENIPA, que ¢ o 6rgao brasileiro competente para a investigagdo de acidentes
e incidentes aeronauticos em territorio nacional, ndo defende que o acidente possa ter uma
causa direta, mas sim fatores contribuintes que somados levam a ocorréncia do acidente
aeronautico.

Entre os casos apresentados nesse trabalho, merecem destaque os fatores
contribuintes citados a seguir, destacando-se o fato de que acdes mitigadoras poderiam ter

evitado tais acidentes.

3.3.1 Caso ValuJet — Baixo custo a qualquer custo

O acidente do voo 592 da Valulet, que segundo Campos (2014, p.128) foi
suficiente para resultar na faléncia daquela que havia sido a companhia aérea que mais
acumulou lucros em tdo pouco tempo de existéncia, demonstra que o crescimento baseado em
estratégias que aceitam a negligéncia de padrdes fundamentais de seguranca, tais como falta
de treinamento das tripulagdes e falhas graves e evidentes na manutencdo das aeronaves, nao
pode ser jamais bem sucedida. Partindo dessa analise € possivel afirmar que os custos com a
prevencdo de acidentes aeronduticos se apresentara sempre menor do que os gastos com o
acidente propriamente dito.

Com o crescimento da competitividade econdmica a aviagdo, por se apresentar
como o meio de transporte mais pratico, rapido e eficaz, tem ganhado espacgo e conquistado
por suas politicas de low coast, low fare (baixo custo, baixa tarifa) diferentes classes de
passageiros. Contudo, a historia demonstrou que a seguranga operacional deve ser fator
inegociavel, podendo a negligéncia nesse assunto significar o colapso de toda a organizagdo e

consequente dissolugdo do sistema.
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Na realidade da maior parte dos Estados signatarios da OACI as exigéncias do
treinamento sdo expressas no formato de um plano de ensino minimo requerido e as
deficiéncias identificaveis no treinamento subordinado a uma RSV, muitas das quais tém
prazos para cumprimento, podendo a empresa notificada ter suas atividades suspensas durante
o prazo estabelecido para apresentagdo de a¢cdes mitigadoras e corretivas.

Apesar da fiscalizacdio e das sangdes legais dos oOrgdos investigadores e
reguladores aeronduticos, a maioria dos treinamentos, principalmente de pilotos, partem das
organizagoes de ordem privada, sendo ainda muito pouco o disposto pelos o6rgaos publicos e
reguladores. Contudo ¢ importante lembrar que existem diversos cursos ofertados pela ANAC
e pelo CENIPA, tanto para pilotos como outros servidores ligados com as operagdes
aeronauticas, muitos deles gratuitos aos candidatos.

Sobre o disposto nos manuais e regulamentos da aviagdo brasileira, talvez o ideal
fosse que os proprios 6rgdos emissores das regulamentagdes disponibilizassem tanto para
publico civil quanto militar treinamentos periddicos com a finalidade de disseminar e
assegurar a padronizagdo em todos os setores.

No ambito especifico do controle de trafego aéreo, j4 se observa que os
controladores sdo constantemente submetidos a treinamentos sobre as inovacdes que devem
ser incluidas no sistema de controle aéreo e esses treinamentos geralmente sdo ministrados
nas proprias regionais do DECEA, os CINDACTA, na medida em que atualizagdes se

mostrem necessarias.

3.3.2 Caso TIGER 66 — Miscommunication

Analisando as comunicagdes dos ultimos instantes do voo Tiger 66, a NTSB pode
verificar que o controlador instruiu a tripulacdo a descerem até 2.400 pés, mas a mensagem
foi recebida como autorizagdo para descerem aos 400 pés, ou seja, 2.000 pés abaixo do
instruido. Essa falha, preconizada simplesmente por uma miscommunication (falha de
comunicagdo) se tornou fator contribuinte determinante para que o Boeing 747-249 da Tiger
Airlines, distante apenas 1Nm do aeroporto de destino, colidisse com o solo a uma altitude de
437 pés, dizimando todos os 4 tripulantes a bordo.

A regulamentacdo aeronautica prevé que todas as informacgdes trocadas entre

controladores de trafego aéreo e pilotos sejam confrontadas a fim de garantir a oportunidade
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de verificar se o que foi dito e compreendido estava correto — por isso dos chamados Read
Backs.

No caso especifico do voo 66 da Tiger Airlines se observa que foi respeitada a
emissao dos Read Backs, porém sem a agdo pratica do 6rgao de controle em corrigir as
informacdes mal compreendidas pela tripulagdo do Tiger 66. Essa falha operacional aponta
para a necessidade de investimentos constantes em treinamentos especificos a todos os
envolvidos com a aviacao civil, abordando-se diversos temas e probabilidades de eventos
causadores de interferéncias na clareza das comunicag¢des acrondutica, além de buscar a
continua elaboracdo de estratégias que sejam capazes de blindar as ocorréncias de falhas
humanas, sejam elas frutos da falta de técnica ou da falta de ateng@o nas operacdes.

Um exemplo de sucesso quanto ao uso do read back de forma satisfatoria foi o
observado no audio das radiotransmissdes entre o controle de solo JFK e a aeronave Air
China 891. Naquela ocasido o controle de solo JFK percebeu a dificuldade do Air China 891
de receber as informagdes e passou a empenhar seus esfor¢os na finalidade de transmitir as
instrugdes com o maximo de clareza possivel. Com certeza essa acdo do 6rgdo de controle
contribuiu para que a situagdo — da falha de comunicagdo —, apesar de incomum,
permanecesse o tempo todo sobre controle, de modo que ndao houve brechas para o

desencadeamento de um acidente.

3.3.3 Sindrome do piloto automatico

Tanto no acidente do Gol 1907 quanto no incidente do aeroporto de Chicago
Midway € possivel identificar fatores contribuintes cooperando para o desenvolvimento de
uma catastrofe aérea. O que difere o primeiro cenario do segundo ¢ que no segundo o
controlador apresentou uma ag¢ao a tempo de evitar o acidente.

Sobre o piloto do Delta 1328, em Chicago Midway, pode-se dizer que esse
descreve a tendéncia de trabalhos repetitivos inferirem na sindrome do piloto automatico, ou
sindrome de Burnout.

Nesse caso quando o controlador emitiu a instrugdo para o Delta 1328 alinhar e
manter, supde-se que na mente do piloto foi processado automaticamente a informacgao de
aguardar o préximo passo: a autorizacao da decolagem. Entdo, quando o piloto do Delta 1328

ouviu a autorizagdo de decolagem concedida para o Southwest 3828 (numero com
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semelhancas fonéticas ao do Delta 1328), o Delta 1328 ndo teve duvida alguma e acolheu
aquela instrugdo, direcionada ao Southwest 3828, como se fosse para si.

Nao fosse a atengdo situacional do controlador do aeroporto de Chicago Midway
em perceber a armadilha operacional de mente limitada da qual o piloto do Delta 1328 havia
sido vitima, o erro nao teria sido anunciado a tempo e a colisdo teria sido eminente.

Esse caso, porém, também sugere um erro do controle de trafego aéreo, motivado
talvez pela exaustdo nas atribui¢cdes da operagdao, uma vez que o controlador nao solicitou a
alteragdo dos indicativos de chamada das aeronaves, previsto em regulamento aeronautico em
casos de semelhancas fonéticas entre indicativos de chamada de aeronaves, o que poderia ter
evitado o equivoco do Delta 1328.

Quanto ao desfecho do voo Gol 1907, esse poderia ter sido diferente caso os

controladores de trafego aéreo e os pilotos do Legacy ndo tivessem se sujeitado as armadilhas

operacionais — como a desorientacdo e falta de consciéncia situacional, negligéncia do
planejamento de voo, pressdo dos pares e mente limitada — em um unico sistema ou
operagao.

Merece destaque que investimentos no aprimoramento dos treinamentos e na
supervisao dos novos ingressos as operagdes continuam sendo pratica que apresentam
melhores resultados quanto a contribuicdo de forma direta para a contencao dos fatores
contribuintes que podem levar ao acidente aeronutico.

Como foi visto pelo orgao investigador de acidentes e incidentes aeronduticos, o
CENIPA, os pilotos da aeronave Legacy ndo tinham muitas horas de experiéncia naquele tipo
de equipamento. Isso por si s6 indicava a necessidade de uma tripulagdo melhor qualificada
para voar aquele tipo de aeronave, ou um treinamento prévio mais minucioso sobre aquele
equipamento. Ainda um dos fatores contribuintes foi a tripulacdo do Legacy ter desligado
inadvertidamente o TCAS da aeronave, reforcando a falta de preparo daquela tripulacao.

Ao se considerar a teoria do queijo sui¢o, podemos assumir que ter evitado a falta
do TCAS poderia significar também a atuacdo de um mecanismo de defesas o qual poderia ter
dado outro destino aos voos Legacy e Gol 1907, distinto da colisdo em rota seguida da queda

da aeronave da Gol e morte de todos os 154 ocupantes do Boeing 737-800.
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3.4 ACOES MITIGADORAS PARA A CONTENCAO DOS RISCOS RELACIONADOS
AS FALHAS DE COMUNICACAO AERONAUTICA

Com base na ICAO (2016) e no CBA (1986, Art.87), podemos concluir que o
SGSO ¢ um sistema de gerenciamento da seguranca operacional o qual deve subsistir com o
negocio da empresa. Assumindo essa afirmacdo, ha duas verdades que podem ser observadas;
a primeira que o SGSO onera gastos a organizagdo ¢ a segunda que esses gastos nao devem
inferir despesas excessivas, nem despesas tdo baixas as quais ndo atinjam o objetivo da
prevencao do acidente. Portanto, para garantir a existéncia de uma empresa aérea € necessario
que a missdo e os resultados alinhem o lucro financeiro com os mais altos niveis de seguranga
operacional.

Nesse sentido, o proprio SGSO pode ser apresentado como uma a¢do mitigadora
das empresas que buscam a conten¢do dos fatores contribuintes que podem desencadear os
acidentes aeronauticos. Compreendido pelo SGSO, destacam-se ainda alguns mecanismos de
controle, dentre os quais os mais conhecidos sao o FOQA, ASAP e LOSA.

Outro sistema de controle que apresenta grandes resultados praticos ¢ o
treinamento das tripulacdes, com enfoque na qualificacdo técnica dos pilotos. Dessa tematica
podemos considerar que ¢ esperado dos comissarios de voo o conhecimento e dominio de
suas fungdes, porém muitos erros e falhas que comissarios podem vir a cometer durante um
voo ndo representam uma ameaga direta a seguranca operacional. Contudo, falhas técnicas
dos pilotos sdo mais susceptiveis a causarem impactos a seguranca operacional, com
consequentes resultados de colapso do sistema.

E importante que tanto pilotos, comissarios e todos os envolvidos de alguma
forma com a atividade aérea compreendam que a regulamentagdo aeronautica tem o estrito
objetivo de blindar as operacdes de fatores contribuintes que possam desencadear acidentes
aeronduticos. Por tal conhecimento ¢ esperado serem esgotados os pensamentos de que a
regulamentacgdo esteja para punir ao invés de ajudar a prosperar o negdcio da empresa.

Um exemplo aonde o culto a regulamentacdo aerondutica no ambito da
fraseologia aerondutica contribuiu para se evitar um acidente ¢ bem claro no caso do Air
China 891. Nesse caso, independentemente da certeza se o problema teve causa na falha de
equipamentos ou na deficiéncia do uso da lingua inglesa na comunicagdo, podemos observar
que o emprego dos read back, previsto na MCA 100-16 (2016), permitiu ao controle de solo

do aeroporto JFK verificar que as informacdes ndo haviam sido entendidas corretamente,
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empenhando-se o controlador em reafirmar todas as instrugdes pretendidas, até que fosse
alcangado o objetivo puro da comunicagdo, definido pelo Portal da Educacdo (2015) como a
compreensao fiel de tudo aquilo o que se pretende comunicar.

Além do treinamento técnico das tripulagdes, observou-se a necessidade de que
além da técnica individual de cada tripulante era necessdrio para a seguranca que todos
falassem a mesma linguagem e desempenhassem suas fungdes com o foco no auxilio mituo e
consequente redugdo da carga de trabalho individual. Nesse sentido, surge a filosofia do
CRM, empregado hoje na pratica da aviacdo como estratégia das organizagdes reduzirem
acidentes aeronduticos.

O voo Varig 254 demonstrou que, apesar da tripulagdo de cabine ser composta por
um comandante e um copiloto, a complacéncia do copiloto e a arrogancia do comandante
concordou para os erros ndo serem identificados a tempo de serem corrigidos e o acidente
evitado.

Por fim, além do foco na tripulagdo de voo, sejam comissarios ou pilotos, ¢é
importante, considerando-se que a seguranga operacional ¢ responsabilidade de todos,
estender a necessidade de treinamentos continuos de todos os envolvidos com a atividade
aérea, sejam eles controladores de trafego aéreo, pessoal da manutengdo, pessoal de solo
responsavel pelo embarque das bagagens, de passageiros e at¢ mesmo os gestores da
organizagdo, os quais apesar de ndo aparecerem diretamente nas operagdes sao OS
responsaveis diretos pela implantacdo da filosofia da empresa e alocagdo de recursos
financeiros.

Ainda que a fraseologia aerondutica nos padrdes determinados pelo MCA 100-16
(2016) seja direcionada as comunicacdes que envolvem pilotos e controladores de trafego
aéreo, faz-se importante considerar que a busca continua por padronizagdo das comunicagdes
precisa ser pratica a todos os setores e departamentos de uma empresa aérea a fim de garantir
a clareza nas informag¢des comunicadas entre os diversos setores da empresa.

Afinal, o Paradigma do Queijo Sui¢o permite concluir que, apesar de um acidente
ndo ter uma causa isolada, a a¢do mitigadora sobre um unico fator contribuinte pode ser
suficiente para evitar a eminéncia do acidente. Portanto evitarem-se lacunas nas
comunicagdes aeronduticas poderdo ser suficientes para evitar a ocorréncia de inumeros

acidentes aeronduticos que estejam a espreita de serem experimentados no futuro.
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4. CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve por objetivo identificar a falta de padroniza¢dao nas
fraseologias aeronauticas como fator contribuinte que leva a falta de seguranca, podendo
causar incidentes e acidentes aeronauticos.

Na elaboracao dessa pesquisa foram apresentados dados teoricos referentes a
idealizagdo de fraseologia aerondutica prevista pelo Estado Brasileiro, enquanto signatario da
OACI. Algumas situagdes ilustrativas mostraram onde a falta de padronizacdo na fraseologia
aeronautica contribuiu para o desfecho de um acidente aerondutico, ¢ onde o emprego da
fraseologia padrao atuou como a¢ao mitigadora evitando a ocorréncia do acidente.

Com foco no objetivo estabelecido, foi feito o levantamento de dados para a
compreensdo € exposi¢do, primeiramente dos conceitos de seguranca operacional e dos
documentos que estabelecem a necessidade e obrigatoriedade do emprego da fraseologia
padrdo. Também foi apresentado o risco do uso da lingua inglesa nas comunicagdes entre
pessoas que ndo detenham a fluéncia nessa lingua, além dos vicios de linguagem que podem
afetar negativamente as comunicagoes.

Na sequéncia, foi apontado o minimo exigido no treinamento dos pilotos e
controladores de trafego aéreo pelos oOrgdos reguladores aeronduticos, para assegurar que
sejam alcancados padrdes excelentes de padronizacdo aerondutica, dos quais a presente
pesquisa deu énfase a fraseologia.

No decorrer do estudo foram mostrados os padrdes idealizados de fraseologia e
comunicagdes aeronduticas, destacando os fatores contribuintes para acidentes aeronauticos
chave que tiveram como base as falhas nas comunicagdes aeronduticas. Considerando a
defesa da teoria do queijo suico sobre o principio de que uma unica acao mitigadora podera
reduzir os riscos ao ponto de evitar um completo colapso do sistema, ou seja, um acidente
aerondutico, foi proposta uma agdo mitigadora comum a todos os casos e que se define
eficiente: a padronizacdo da fraseologia aerondutica, atentando-se para excessos de
informacdes ou falta delas nas radiocomunicagdes aeronduticas.

Indo além da abordagem sobre treinamento, foram identificados aspectos
psicossociais que afetam a conduta de cada individuo, fazendo-o recair em armadilhas
operacionais como as citadas nessa pesquisa: pressdo dos pares, ndo se antecipar nos
procedimentos de cabine, desorientacdo de posicdo ou de consciéncia situacional e

negligéncia de planejamento de voo.
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Esse trabalho atingiu seu objetivo ao demonstrar que a fraseologia aerondutica ¢
além de um veiculo de comunicagdo bilateral um eficiente mecanismo para garantir 0 voo
seguro, de modo que buscar o aperfeicoamento e padronizagdo das informagdes deve ser uma
iniciativa de cada individuo e organizagao.

Dessa forma, o presente trabalho sugere que sejam feitas posteriores pesquisas
para a investigacdo e o desdobramento de medidas que possam unificar melhores
treinamentos técnicos com incentivos as condutas de padronizacao nas operagdes, sobre as
quais se da destaque a fraseologia aerondutica padronizada, independentemente dos espacos
aéreos ou das circunstancias adjuntas; tudo isso para que cada individuo persiga
voluntariamente a padronizacdo e encontre sua propria seguranga ¢ seguranga de todo o

sistema operacional.
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ANEXO A — Contrato de cessiao de direitos autorais
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