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RESUMO

O Sistema de Gerenciamento de Risco da Seguranca Operacional (SGSO) adota, entre
outras ferramentas, o formulario, denominado de Flight Risk Assessment Tool (FRAT) como
uma ferramenta proativa na avaliacdo de risco, com o objetivo de estabelecer estratégias de
mitigacdo antes de cada voo na sua fase de planejamento. Este trabalho tem como objetivo
compreender o método de avaliacdo e a escolha dos fatores contribuintes na elaboracdo da
Ferramenta de Avaliagdo de Consciéncia Situacional (FACS), livre tradugdo do termo em
inglés, nas operagdes de empresas de Téaxi Aéreo. Para este trabalho foram avaliados 68 voos,
durante cinco meses, os dados coletados e os resultados obtidos sugerem que esta ferramenta
seja utilizada como parte do sistema de gerenciamento de seguranga operacional para

identificar tendéncias e principalmente auxiliar nas agdes de mitigagao.

Palavras-chave: Consciéncia Situacional. SGSO. FRAT.



ABSTRACT

The Safety Management System (SMS) adopts, among other tools, the Flight Risk
Assessment Tool (FRAT) as a proactive tool in risk management, in order to establish
mitigation strategies before each flight in its planning phase. This study aims to understand
the evaluation method and the choice of the contributing factors in the development of
Situational Awareness Assessment Tool (FACS) for Charter Operators. For this study, 68
flights, during a five-month period were evaluate. The data collected and the results suggest
that this tool shall be as part of the Safety Management System to identify trends and mostly

assist in mitigation actions.

Keywords: Situational Awareness. SMS. FRAT
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INTRODUCAO

Sao empresas de Taxi Aéreo aquelas certificadas pela Agéncia Nacional de Aviagdo
Civil (ANAC), conforme o Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil (RBAC) 119', como
Empresa de Transporte Aéreo Publico Nao Regular e autorizadas a realizarem transporte
aéreo publico de passageiros e carga em operacdes por demanda, segundo o RBAC 135°.

A atividade primordial da avia¢do ndo regular € o transporte aéreo de passageiros e
carga por demanda em territorio nacional e internacional. Tais operagdes estdo expostas aos
perigos inerentes da atividade aérea.

Aspectos como fator humano, meteorologia, fabricante da aeronave, infraestrutura
aeroportudria, manutengdo, opera¢ao de rampa, controle de trafego aéreo e treinamento, entre
outros, fazem parte do cenario de Seguranga Operacional, influenciando assim no
gerenciamento da seguranca das atividades da empresa.

De acordo com Sant’Anna (2010), os riscos da aviacdo sdo minimos, ja que se trata do
mais seguro meio de transporte. Nao hd um fator de risco que deva ser destacado em especial.
Nos acidentes o que acontece ¢ um acumulo de fatores, entre os quais falha humana,
deficiéncia de manutencgao, erros de projeto, condicdes meteorologicas, etc.

Dados extraidos do Panorama Estatistico da Aviagdo Civil Brasileira mostram que os
acidentes na categoria TPX (transporte aéreo publico ndo regular) representam um percentual
de 13,62% e os incidentes graves 20,40% do total.

Em relagdo aos fatores contribuintes, existem dois que chamam a aten¢ao na avaliacio
da percepcao da consciéncia situacional, sdo eles:

Tabela 1 — Acidentes e Incidentes graves3

Fatores Contribuintes Acidentes Incidentes Graves
Supervisdo gerencial 10,55% 12,95%
Planejamento de voo 9,08% 7,80%

Sabemos que ¢ impossivel eliminar o risco da aviagdo, porém, se soubermos

antecipadamente o residual de risco agregado® na fase de planejamento da missio podemos

! http://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-119-emd-02 - ultimo
acesso em 20/06/2016.

2 http://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac/rbac-135-emd-03 - altimo
acesso em 20/06/2016.

? Panorama Estatistico da Aviagdo Civil Brasileira 2015, SIPAER. Disponivel em
http://www.cenipa.aer.mil.br/cenipa/Anexos/article/19/0corr%C3%AAncias%20Aeron%C3%A lutica
$%20Avia%C3%A7%C3%A30%20Civil%202005%20a%202014.pdf — tltimo acesso em 20/06/2016.




estabelecer, no ambito de supervisdo gerencial, estratégias para mitigd-lo elevando os niveis
de seguranca.

O uso da FACS como ferramenta proativa, de maneira simplificada, torna-se
indispensavel na tomada de decisdo uma vez que os dados gerados e coletados servem de
apoio para analise de tendéncias e principalmente na implementacdo de agdes mitigadoras de
risco.

A abordagem metodolégica’ atualmente utilizada na elaboracdo da Ferramenta de
Andlise de Risco (FRAT - Flight Risk Assessment Tool) esta fundamentada em evidéncias do
passado, no conhecimento empirico da indudstria aerondutica e no senso comum.

A fase de planejamento ¢ o momento onde decisdes equivocadas irdo impactar
negativamente na execugdo, futura, do voo. O objetivo de utilizar-se da ferramenta como um
recurso de avaliacdo da consciéncia situacional tem como foco principal antecipar
acontecimentos, auxiliando na tomada de decisdo, ainda em um ambiente favoravel. Para
SJoberg (2004) a percepgao do risco ¢ uma avaliacdo subjetiva, depende do pensamento e da
cultura das pessoas.

O presente trabalho estd organizado em seis se¢des, sendo a primeira a introdugdo; a
segunda sobre consciéncia situacional; a terceira apresenta o método de avaliacdo; a quarta
trata sobre o gerenciamento do risco; na quinta se¢do os resultados obtidos na pesquisa; e

finalizando com as consideragdes finais na sexta se¢ao.

* Residual de Risco Agregado ¢ o risco remanescente dentre todos os perigos identificados no sistema
de gerenciamento de risco. Nao € necessariamente um risco aceitavel.

> Safety Management Manual (SMM), Doc 9859 NA/474. Disponivel em:
http://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Documents/Doc.9859.3rd%20Edition.alltext.en.pdf -
ultimo acesso em 20/06/2016.




1 CONSCIENCIA SITUACIONAL

Segundo Endesley (1998), consciéncia situacional ¢ a habilidade de compreender o
significado de elementos variados do ambiente e a sua projecdo em um futuro proximo.

A esta definicdo Dominguez (1994), acrescenta quatro outros elementos:

1. Extrair a informag¢ao do ambiente;

2. Interagir o conhecimento interno a esta informacao extraida para criar um cenario
mental da atual situagao;

3. Utilizar o cenario criado para projetar e explorar continuamente uma condi¢do de
futuro proximo;

4. Antecipar os acontecimentos futuros.

Considerando estes quatros elementos, para um piloto, consciéncia situacional ¢ a
capacidade de extrair continua e acuradamente as informac¢des do ambiente, dentro e fora da
cabine da aeronave, integra-los ao conhecimento interno para formar um cendrio mental coeso
e projetar uma condicdo, antecipando um futuro proximo.

Consciéncia situacional ¢ uma habilidade cognitiva, baseada na personalidade,
treinamento e experiéncia. Essencial na tomada de decisdo, com base em um diagnostico

orientado no passado, antecipando qualquer perigo em potencial para um futuro préximo.
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2 METODO DE AVALIACAO DA CONSCIENCIA SITUACIONAL

O Sistema de Gerenciamento de Risco a Seguranca Operacional — SGSO tem por
finalidade prevenir eventos de natureza incerta visando minimizar os acidentes e incidentes
aeronauticos.

No SGSO utilizam-se dois componentes basicos para o calculo desta previsibilidade: a
probabilidade e a severidade. Outro componente também utilizado refere-se ao grau de
exposicao ao perigo. A probabilidade ¢ a possibilidade de ocorréncia de um determinado
evento e a severidade refere-se ao resultado advindo dessa ocorréncia. A exposi¢do estd
relacionada a frequéncia com a qual a operacdo esta exposta ao risco.

O objetivo da FACS ¢ quantificar o residual de risco agregado, através da consciéncia
situacional, associado as ameagas de diversos perigos, para uma missao ou segmento do voo.
Por si so esta ferramenta ndo pretende ou deve ser utilizada exclusivamente para identificar
perigos.

Os processos de identificacdo dos perigos e avaliagdo de risco ndo serdo objetos de
discussdo deste trabalho. Uma vez analisados os riscos a seguranga operacional, para cada
consequéncia, de ocorrer um evento ou condi¢do insegura em termos de probabilidade,
severidade e exposicdo, a etapa seguinte no do processo de Gerenciamento de Risco a
Seguranga Operacional - GRSO° ¢ a definigdo da “tolerabilidade” dos perigos em fungdo de
suas consequéncias para as operagdes.

A avaliagdo da consciéncia situacional foi feita em duas etapas. A primeira trata de
atribuir um Valor de Risco (Vr) para cada fator contribuinte contido na FACS, a segunda
tratou-se de elaborar uma matriz de tolerabilidade que combina os componentes: de

probabilidade, de severidade e de exposicao.

2.1 Valor de Risco

Neste método de avaliacdo, denominou-se um Valor do Risco (Vr) que fornece uma
representacdo numérica, sendo possivel dimensionar o perigo em termos de seu potencial
danoso. Para cada fator contribuinte contido no formulério foi atribuido um Valor de Risco

(Vr), sendo:

% E um processo formal dentro do SGSO, composto por: Descri¢io do processo; Identificagio dos
perigos; Avaliagdo do risco; Anélise do risco; e Controle do risco.
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Tabela 2 — Valor de Risco (fator contribuinte)

Médio
Valor de Risco:

‘ 02

2.2 Fatores Contribuintes

Pré-voo:
O Planejamento de um voo € um processo complexo, demanda tempo e recursos. O sucesso
da missao depende da preparagdo, quanto mais complexa a operagdo maior o tempo e recursos

necessarios.

Item 1 — Preparacao e Planejamento:

Tempo de antecedéncia: Valor de Risco

< 3 horas 3

Tripulagao (Qualificacdo, Experiéncia e Desempenho):
Referéncia 25 horas de treinamento inicial para concessdo da habilitagdo no tipo de

equipamento.

Item 2 — Experiéncia no tipo de equipamento:

Horas de voo no equipamento (aeronave+simulador) Valor de Risco
>30 <100 horas 1
<30 2

Item 3 — Experiéncia recente, Gltimos 28 dias:
Manter a proficiéncia técnica € fator relevante para qualquer piloto. Devido a natureza incerta
de voos neste tipo de operacdo uma missao pode exigir precisdo acurada da tripulagdo sem

aviso prévio.

Horas voadas Valor de Risco

> 10 <25 horas 1

< 10 horas 2
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Item 4 — Conhecimento quanto a Operacdo, Aeroportos e Procedimentos:

Quanto familiarizada e informada esta a tripulacdo? Valor de Risco
Suficiente 1
Marginal 2
Critico 3

Item 5 — Condicdes da tripulacdo para desempenhar suas fungdes com seguranca:

Condigdes que possam afetar negativamente o desempenho do(s) piloto(s):

Medicagdo - medicamentos sdo drogas que alteram o organismo. Podem ter efeitos colaterais
indesejaveis potencializados pela atividade aérea.

Doengas — Qualquer tipo de doenga que afete a capacidade psicomotora obviamente
representa um risco.

Estresse — Gerenciar a pressao externa ¢ um dos pontos mais importantes no gerenciamento
do risco. A pressdo para cumprir a missdo a qualquer custo elimina as barreiras pessoais
levando o piloto a ignorar todos os riscos envolvidos. E um dos fatores contribuintes mais
presentes na causa de acidentes.

Fadiga — Para Cadwell (2009) a fadiga dos pilotos ¢ um problema significante nas operagdes
da aviagdo moderna devido a imprevisibilidade das horas de trabalho, longas jornadas e a
interrupgao do ciclo circadiano. Os efeitos negativos da fadiga prejudicam o tempo de reacao,

a memoria e a tomada de decisao.

Condigdo da Tripulagdo: Valor de Risco

Redugao Critica 3

Item 6 — Problemas emocionais, financeiros, no trabalho, no relacionamento ou problemas

com familiares mais proximos?

Resposta: Valor de Risco

Sim 3
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Jornada de trabalho e Escala de voos
De acordo com Dinges (1995) os efeitos adversos do trabalhado em turnos podem variar
individualmente entre as pessoas. As maiores consequéncias sdo: sonoléncia, redug¢do da

producdo e ao aumento potencial do risco de acidentes e lesdes durante o horario de trabalho.

Item 7 — Jornada de trabalho:
Para Folkard e Tucker (2003), a manutencao da atividade laboral por mais de 8 horas resulta

em um aumento exponencial do risco relativo de acidentes.

Atividade Laboral: Valor de Risco

> 8 horas 3

Item 8 — Numero de ciclos (pousos e decolagens)
Voos curtos, diurnos ou noturnos, com pequenas distancias e com muitas etapas, geralmente
estdo acompanhados de alta carga de trabalho e grande esfor¢o mental que podem levar a

fadiga tanto quanto em voos noturnos e longos.

Ciclos: Valor de Risco

>4 1

Item 9 — Jornada Interrompida?
Lei 7.183/84. Embora haja um periodo de descanso, a jornada ¢ estendida ocasionando um

acimulo de horas trabalhadas o que resulta no aumento da fadiga e a exposi¢ao ao risco.

Resposta: Valor de Risco

Sim 1

Item 10 — Horario da Apresentacao entre 00:00 e 06:00 horas da manha?
O periodo compreendido entre as 03h30 e as 05h30 da manha sdo os momentos criticos para

inducdo da sonoléncia.

Resposta: Valor de Risco

Sim 2
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Aeronave

Item 11 — Aeronave despachada com uso da MEL? Voo de experiéncia?

Resposta: Valor de Risco

Sim 3

Item 12 — Performance da aeronave esta restrita por algum limitante?

Resposta: Valor de Risco

Sim 1

Item 13 — Combustivel remanescente no destino:

Devido as dimensdes continentais do Brasil, considerando a precariedade da estrutura
aeroportuaria ¢ o numero reduzido da quantidade de aeroportos principalmente nas regides
menos populosas, recomenda-se uma reserva de combustivel maior que a determinada pela

regulamentacao em vigor, RBAC 135EMDO3.

Combustivel remanescente em horas: Valor de Risco
> 45 minutos < 01h 1
= 45 minutos 2

Ambiente Operacional

Item 14 — Terreno:

O relevo montanhoso, 5.000 pés, nas fases de aproximacao e saida em um raio de 25 milhas
nauticas do aeroporto ou em rota com obstaculos acima de 20.000 pés constitui em um risco

potencialmente agravado em situa¢des de emergéncia.

Relevo: Valor de Risco

Elevagdo em rota > 20.000 pés? Sim

Elevagdo > 5.000 pés no raio de 25nm do Aeroporto? Sim 1
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Item 15 — Condi¢des Atmosféricas Adversas

As condi¢des meteorologicas adversas podem para elevar o nivel de estresse.

Condigdes Presentes ou Previstas: Valor de Risco

Rajadas de vento >20kts, Cumulus Nimbus (CB) na vizinhanga, Wind-
Shear, Gelo.

Item 16 — Aeroportos:

Aeroportos coordenados sdo aqueles que exigem a alocacdo de slots para pousos e
decolagens. Possuem restricdes de hordrio, atrasos podem elevar o nivel de estresse
comprometendo a seguranca de voo.

Em aeroportos ndo controlados a responsabilidade na separagdo do trafego aéreo ¢ do piloto
comando. Areas congestionadas concentram uma grande movimentagdo de aeronaves. Estes
dois fatores quando somados, também podem elevar o nivel de estresse da tripulagdo e dos
controladores de trafego aéreo.

Elevagdo do campo refere-se a aeronave ter sua performance degradada.

O risco de colisdo com passaros ou baldes ¢ real e tem consequéncias catastroficas. Existem

regides e aeroportos mais propensos ao risco avidrio e épocas do ano com maior incidéncia de

baldes.

Caracteristicas: Valor de Risco
Requer Slot (DEP/ARR) 1

Nio Controlado 1

Alta Densidade de Aeronaves e Movimentagdes 2
Elevacao > 3.000 FT 2

Risco de Colisdo (Aviario/Baldes) 3

Item 17 — Meteorologia (Teto e Visibilidade)

Aerodromos DEP/ARR/ALT: Valor de Risco

Minimos IFR 1




Item 18 — Espaco Aéreo e Comunicagao:

Servigo ATS:

Valor de Risco

Voo ou parte do voo sem prestacdo de servico ATS

Item 19 — Rota:

Sobrevoo:

Valor de Risco

Grandes extensdes de dgua ou areas desabitadas

Item 20 — Aproximacao:

Procedimento de Saida, Aproximacao e Pouso:

Valor de Risco

N3ao Precisdo

Aproximagao Visual

Item 21 — Pista:

Caracteristicas: Valor de Risco
Comprimento da pista < 1.500 metros 2
Nao possui auxilios visuais como ALS, VASI, PAPI 1
Unica pista no aerédromo de destino 1
Contaminada 2

Item 22 — Periodo:

Periodo

Valor de Risco

Noturno

Item 23 — Regras de Voo:

Regras de Voo

Valor de Risco

VFR, VFR/IFR, IFR/VFR

16
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Tabela 3 - Atribuicdo do valor de risco ao fator contribuinte.

Analise dos Fatores Contribuintes na Avaliacio da Consciéncia Situacional
Pré voo Fatores Avaliados
1 | Preparagio e planejamento do voo Tempo disponivel < 3 horas. 3
Tripulacdo PIC+SIC (Qualificaciio, Experiéncia e Desempenho)
. . . > 30 <100 horas 1
2 | Experiéncia no tipo de equipamento:
<30 2
. L . > 10 horas < 25 horas 1
3 | Experiéncia recente, Gltimos 30 dias:
< 10 horas 2
. . N Suficiente 1
4 Conheglmento quanto a Operagdo, Aeroportos € 0s Marginal 5
Procedimentos: :
Critico 3
s Condigdes da TppulNag:ao para desempenhar suas fungdes com Redugdio Critica 3
seguranca (medicacdo, doenca, estresse ou fadiga):
Problemas emocionais, financeiros, no trabalho, no casamento .
6 - S Sim 3
ou problemas com familiares mais proximos?
Jornada de trabalho e Escala de voos
7 | Jornada de trabalho > 8 horas 3
8 | Numero de ciclos (pousos e decolagem) >4 1
9 | Jornada Interrompida? Sim 1
10 | Horario da Apresentacao entre 00:00 e 06:00 horas da manha? Sim 2
Aeronave
11 | Aeronave despachada com uso de MEL? Voo de experiéncia? Sim 3 <
, . .. .. .. . o
12 | Performance da aeronave esta restrita por algum limitante? Limite estrutural ou Limite de pista. 1 s
s
. > 45 minutos < 01 hora. 1 o
13 | O combustivel remanescente no destino (A+B+C) +: : ©
= 45 minutos. 2 =
Ambiente Operacional (DEP/ROTA/ARR) §
Em rota elevagdo > 20.000 pés '<
14 | Terreno - 3 1 ~
Elevagdo > 5.000 ft raio de 25nm do aeroporto
- - Reporte de rajadas de vento >20 kts, CB na 2
15 | Condig¢des atmosféricas adversas vizinhanca, Wind-Shear, formagdo de gelo
Requer Slot 1
Naio controlado 1
16 | Aeroporto Alta densidade de aeronaves e movimentagdes 2
Elevagdo > 3.000 pés 2
Risco de Colisdo (Aviario/Baldes) conhecido 3
17 | Meteorologia (Teto, Visibilidade) Minimos IFR 1
18 | Espaco Aéreo e Comunicacdo Voo ou parte do voo sem prestagdo de servico ATS 2
19 | Rota Grandes extensdes de dgua ou dreas desabitadas 2
. 5 Naio Precisdo 1
20 | SID/STAR/Aproximagio -
Visual 2
Comprimento da pista < 1.500 metros 2
Nao possui auxilios visuais para aproximacao ALS, 1
21 | Pista VASI ou PAPI
Unica pista no aerédromo de destino 1
Contaminada 2
22 | Periodo Noturno 2
23 | Regras de Voo Z (VFR/IFR)/ Y (IFR/VFR)/ VER 1
Residual de Risco Agregado: | 60
Para uso do Diretor/Gerente de Seguranca Operacional
Local e Data: | Assinatura:

Concluido o preenchimento da FACS, exportar-se o valor do residual de risco agregado

encontrado para a matriz de tolerabilidade.
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3 GERENCIAMENTO DO RISCO A SEGURANCA OPERACIONAL

Para se chegar a matriz de tolerabilidade utilizou-se a seguinte formula: Vr =P x S +
E, onde P (probabilidade), S (severidade) e E (exposi¢do), o resultado obtido ¢ o Residual de
Risco Agregado, desta forma foi possivel estabelecer uma diretriz de acdo voltada para o

gerenciamento do risco.

3.1 Residual de risco agregado

Representagao do Valor do Residual de Risco Agregado, Vi=P x S+ E
A Matriz ¢ apresentada a seguir:

Tabela 4 - Matriz de Residual de Risco Agregado.

Residual de Risco Agregado
Probabilidade X Severidade AF Exposicao Vra
Muito Provavel 5 Catastrofico 5
Provével 4 Critico 4 Acima do Normal 2
Remoto 3 Significativo 3 Normal 1
Improvavel 2 Pouco Significativo | 2 Abaixo do Normal | 0
Muito Improvavel 1 Insignificante 1

3.2 Matriz de tolerabilidade

A partir das combinagdes obtidas na matriz de Residual de Risco Agregado, tem como
resultado a Matriz de Tolerabilidade, categorizada em quatro niveis crescentes de
tolerabilidade.

Tabela 5 - Matriz de Tolerabilidade.

Matriz de Tolerabilidade
Residual de Risco Agregado Nivel de Risco Acio
9-14 Gerenciavel Corregdo
4-8 Toleravel Atencao
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Desta forma foi possivel estabelecer uma diretriz de acdo voltada para o
gerenciamento para cada nivel de risco que corresponde a uma ou mais agdes mitigadoras

segundo a tabela abaixo:

Tabela 6 - A¢des Mitigadoras

Residual de Risco Agregado Acio

e

; Aceitavel com medidas de controle em longo
Toleravel prazo;

O Valor do Residual de Risco Agregado, isto ¢, a soma dos Valores de Risco (Vr)
obtido no preenchimento da FACS e a agdo correspondente devem ser entendidas como

elementos de apoio a decisdo para as medidas de controle.
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4 RESULTADOS DA PESQUISA

Para este estudo foi realizado uma pesquisa quantitativa, no periodo entre 15/01/16 e
14/05/16 totalizando 68 voos, nacionais e internacionais, somando mais de 100 horas de voo.
Foram preenchidos 68 formulérios, com o intuito de obter elementos necessarios para validar
os dados analisados na Ferramenta de Avalia¢do da Consciéncia Situacional (FACS)'.

As informagdes coletadas indicam que o grupo classificado como “Ambiente
Operacional” apresentou o maior nimero de ocorréncias, seguido pelo grupo “Aeronave”, em
terceiro “Jornada de Trabalho e Escala de voos”, com 3 ocorréncias o grupo “Tripulagdo” e

sem nenhuma ocorréncia, a fase de planejamento, Pré-voo.

Grafico 1 - Comparativo por grupo de fator contribuinte.

Fator Contribuinte x Numero de Ocorréncias
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Os dados coletados durante a pesquisa foram tabulados e classificados por nimero de
citacdes, isto €, a quantidade de ocorréncias e o seu percentual correspondente ao total geral
das ocorréncias encontradas. A soma de todas as citacdes corresponde a 400 ocorréncias

(100%), os resultados estdo apresentados abaixo na tabela 7.

7 Figura — 1 Ferramenta de Avaliagdo da Consciéncia Situacional



Tabela 7 - Fatores contribuintes x nimero de ocorréncias em porcentagem e citagdes.

Ferramenta de Avaliacdo da Consciéncia Situacional

Fatores Avaliados (Porcentagem/Numeros de citagoes)

Pré-voo Fatores Avaliados por niimeros de citaces
1 | Preparagio e planejamento: < 3 horas. |
Tripulacdo PIC+SIC (Qualificaciio, Experiéncia e Desempenho)
. . . > 30 < 100 horas
2 | Experiéncia no tipo de equipamento: =30
3 | Experiéncia recente, ultimos 30 dias: > 10 horas <25 horas
< 10 horas
Conhecimento e familiarizagdo quanto a Operagdo, Aeroportos Suﬁm.ente 0,50 2
4 . Marginal
e os Procedimentos: —
Critico
5 Condigdes da Tripu{agﬁo para desempenhar suas fungdes com Redugdio Critica
seguranca (medicacdo, doenca, estresse ou fadiga):
Problemas emocionais, financeiros, no trabalho, no casamento .
6 . . L. Sim 0,25 1
ou problemas com familiares mais proximos?
Jornada de trabalho e Escala de voos
7 Jornada de trabalho > 8 horas 6,75 27
8 | Numero de ciclos (pousos e decolagem) >4 2,50
9 | Jornada Interrompida Sim 2,00 10
10 | Horario da Apresentagdo entre 00:00 e 06:00 horas da manha Sim 0,25 8
Aeronave
11 | Aeronave despachada com uso de MEL? Voo de experiéncia? Sim 0,25 1
12 | Performance da aeronave esta restrita por algum limitante? Limite estrutural/pista 4,00 16
13 | O combustivel remanescente no destino (A+B+C) + Reserva: 245 m%nutos < 01 hora 7,00 28
= 45 minutos 0,75 3
Ambiente Operacional (DEP/ROTA/ARR)
Em rota elevagdo > 20.000 ft
14 | Terreno Elevagio > 5.000 ft raio 25 nm ARP 2,00 8
15 | Condig¢Ges atmosféricas adversas Vento, CB, Wind-Shear, Gelo
Requer Slot (DEP/ARR) 8,00 32
Nao controlado 425 17
16 | Aeroporto Denso/Movimentados 13,75 55
Elevacgdo > 3.000 pés 1,25 5
Risco de Colisdo Aviario/Baldes 15,75 63
17 | Meteorologia (Teto, Visibilidade) Minimos IFR
18 | Espaco Aéreo e Comunicagdo Sem Servigo ATS 4,50 18
19 Rota C,}randes extensoes de dgua
Areas desabitadas 1,25 5
. ~ Nao Precisdo
20 | SID/STAR/Aproximagao Visual 250 3
Pista < 1.500 metros 4,50 18
21 | Pista Nﬁo possui auxilios visuais APPR 2,00 8
Unica pista no destino 3,50 14
Contaminada
22 | Periodo Noturno 6,25 25
23 | Regras de Voo VER/Y/Z 4,50 18
Total 100 400
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Figura 1 — Ferramenta de Avaliagdo da Consciéncia Situacional
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Ferramenta de Avaliacio da Consciéncia Situacional

ID: Trecho:
PIC: Aeronave:
SIC: Data:
Pre-voo Fatores Avaliados
1 |P:eparagioeplmejmo: <3 hons I 0 I 3
I 20 PIC=SIC (Qualificacio, Experiéncia e Desempenho)
. . . =30 <100 horas 0 1
2 | Expeniencia no tpo d2 quipamento: =% = 3
. e s > 10 boras = 25 horas 0 1
3 | Esxperiencia recente, witimos 30 dias: ot = 3
] . . Suficents 0 1
4 E;d;gm;loe?lnmgaoquma@m.m \m 0 3
Crtico 0 3
A e el D Sk
¢ Problzmas emocionas. financeiros, no mabalho, no casamento Sm - 3
o problemas com familiares pass proxdmos? =
Jormada de trabalho e Escala de voos
7 | Jomada de mabatho =8 homs 0 3
Numero de axclos (pousos e decolagem) >4 O 1
0 | Jomada Inferronpida Sm 0 1
10 | Homrio da Apresentacao entre 00:00 2 0600 horasdapanha | Sam 0 2
Aeromve
11 | Asronave despachada comuso de MEL? Voo de expenenaa’ | Sup 0 3
12 | Perfommance da asronave esta restnta por alsum houtante? Limite estrutural pista 0 1 |§
= -
12 | O combustvel remansscente no destino (A+B+C) + Resena- _;-.?m*mnos;OIbnm 0 1 I&
= 45 mimitos 0 2 |’
Ambiente Operacional (DEP/ ROTAARR) — g
14 | Temezo Feacs S Fme w0 | L[f
15 | Condigoes ammosfenicas adversas Vento, CB. Wind-Shear, Gelo 0O 2
Requer Slot (DEP'ARR) 0 1
Nao controlado 0 1
16 | Aeroporto DensoMovimenados 0 2
Elevagao > 3.000 pss 0 2
Risco da Colisdo Aviario/Baldes 0 3
17 | Metearolozia (Teto, Vistbiidade) Mnimos IFR. 0 1
18 | Espaco Asreo e Lonmmicagao Sem Servio ATS 0 2
10 Rota Grandss exzenstes de azm 0O 2
Arzas desabitadas 0 2
_ Nao Pracisao 0 1
20 | SIDVSTAR/Aproamacao Viem = 3
Pista = 1.500 metros 0 2
2 | s N3o possui awalios vismis APPR. O 1
Unica pista no destino O 1
Contapynaca 0 2
22 | Penodo Noturno 0 2
23 | Rezas de Voo VFR/'Y/'Z 0 1
) ) Vr Total
Tolerabilidade Vr <
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CONSIDERACOES FINAIS

A Ferramenta de Avaliacdo da Consciéncia Situacional deve ser preenchida por um
dos membros da tripulagdo antes de cada voo. Sendo essa ferramenta um componente do
Sistema de Seguranga Operacional, os dados gerados deverao ser analisados toda vez que for
indicado um Valor de Risco (Vr) que exija mitigagcdo. Esses registros devem ser utilizados
para andlises de tendéncias e para a elaboragdo de relatdrios consolidados sobre as
informagdes de seguranga operacional.

Para que esta ferramenta represente uma exposi¢ao real ao perigo, os valores de risco
deverdo estar fundamentados nas politicas e diretrizes de gerenciamento da seguranga
operacional do operador. A tolerabilidade deve ser determinada por cada operador de tal
maneira que identifique a realidade de suas operagdes. Uma tolerabilidade muito baixa pode
prejudicar a eficiéncia econdmica da empresa causando cancelamentos ou intervengdes
desnecessarias no prosseguimento da missdo. Em contrapartida uma tolerabilidade elevada
pode ocultar condi¢des latentes de perigo. O gerenciamento do risco requer um esforco
consciente a fim de estabelecer padrdes aceitaveis de seguranga.

A metodologia sugerida, neste trabalho estd fundamentada no conhecimento e nas
estatisticas produzidas pela industria aeronautica, com o intuito de elucidar de maneira clara e
objetiva os elementos contidos no formuldrio utilizado na Ferramenta de Avaliacdo da
Consciéncia Situacional (FACS).

Recomenda-se a criagdo de um banco de dados universal alimentado pelos operadores
de Taxi Aéreo com a finalidade de identificar ocorréncias mais comuns e a analise de
tendéncias.

Nenhum conhecimento ¢ definitivo, bem como, nenhum resultado é exaustivo. Esta
pesquisa foi desenvolvida a fim de coletar sistematicamente informagdes validas sobre a

metodologia utilizada na elaboragdo da Ferramenta de Avaliagcdo da Consciéncia Situacional.
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