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PREFACIO

Desde o inicio da aventura humana nos ares, aypag&o com a prevencao
de acidentes tem evoluido, passando de uma pasteiramente inquisitiva e pautada na
punicdo, até chegar aos nossos dias, na buscadie@es latentes e ameacas.

No Brasil, este processo evolutivo tem sido cordtuzio &mbito do Sistema
de Investigacao e Prevencao de Acidentes AeromdufRIPAER), que detém a competéncia
legal para a investigacdo de acidentes com o wbjatiico de evitar a recorréncia.

Cabe ao SIPAER, ainda, por meio de seu 6rgédo ¢emt@GENIPA, a formacao
de recursos humanos para o desempenho das atwidaderevencdo — nestas incluidas as
investigacdes de acidentes aeronduticos.

Para padronizar as acdes dentro do ambito do SIPAERENIPA normatizou
todo o sistema através de normas atuais, ondest@lmetecidos todos os procedimentos e as
ferramentas disponiveis para as atividades diéloasElosSIPAER. No entanto, as pessoas
que labutam diariamente na Prevencéo de Acides¢esgssentem de um guia pratico para
orientar os seus trabalhos, notadamente nos phaerfas de suas funcdes e no uso rotineiro
de suas ferramentas.

Com o intuito de facilitar o trabalho do EloSIPAERCENIPA publica esse
manual, onde traz a orientacdo do 6rgdo centr8lIHAER para a conducgéo dos trabalhos de
rotina dos ElosSIPAER.

N&o ha pretensdo de se esgotar o assunto comoest@ehto, sendo, mesmo,
incentivada a colaboracdo de todos para a incldeawvos temas, bem como a atualizacéo
dos assuntos aqui abordados.
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1. DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1FINALIDADE

Definir a metodologia e os procedimentos para agmeio de ocorréncias de
interesse para o Sistema de Investigacdo e Praveegdcidentes Aeronauticos — SIPAER.

1.20BJETIVO

Orientar os trabalhos dos Elos SIPAER militaresapar execucdo das
atividades basicas da Prevencdo de Acidentes Ag&ioos, permitindo aos Elos SIPAER,
desenvolvé-las de acordo com a realidade de sumnipacdes, visando a melhoria da
Seguranca de Voo das operacdes aéreas.

1.3AMPARO LEGAL

1.3.10 Sistema de Investigacdo e Prevencdo de AcideAm®nauticos integra a
infraestrutura aeronautica, conforme o dispostoarimjo 25 da Lei no 7.565, de 19 de
dezembro de 1986 (Cddigo Brasileiro de AeronautiCBA).

1.3.2Compete ao SIPAER: “planejar, orientar, coordepantrolar e executar as atividades
de investigacéo e de prevencao de acidentes adéicmsdunos termos do artigo 86 do CBA.

1.3.3Este Manual é aprovado pela Autoridade Aeronautieaacordo com a competéncia
estabelecida através do § 3° do artigo 1°, ar@gald inciso V do artigo 25 e § 2° do artigo 25
do CBA, combinado com o inciso Il do artigo 18 enco paragrafo unico do artigo 18 da Lei
Complementar n°97/99.

1.3.40 Decreto n° 87.249/82, de 07 de junho de 1982, disigde sobre o Sistema de
Investigacéo e Prevencédo de Acidentes AeronaufRIBAER), em seu artigo 1°, § 1°, define
as atividades de prevencao de acidentes aeromaiabomo sendo “as que envolvem as tarefas
realizadas com a finalidade de evitar perdas dasvedde material decorrentes de acidentes
aeronauticos”.

1.4AMBITO

O presente Manual se aplica a todas as organizagieses do Comando da
Aerondutica, envolvidas direta ou indiretamente eoatividade aérea, de acordo com o § 2°
do artigo 1° do Decreto No 87.249, de 07 de jurénc3B2.
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2. SIGLAS

CBA — Cddigo Brasileiro de Aeronautica

CCF - Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA - Centro de Investigacao e Prevencao deeteds Aeronauticos
CFIT —ComtrolledFlightintoTerrain—Colisdo com o Solo em Voo Controlado
CHT - Certificado de Habilitacdo Técnica

Cl — Comando Investigador

CIAA — Comissao de Investigacdo de Acidente Aertinau
COMAER — Comando da Aeronautica

CRM - Gerenciamento dos Recursos da Tripulacao

CSV - Comisséao de Seguranca de Voo

CVR — Gravador de Voz de CabineGotkpitVoice Recorder)
DIVOP — Divulgacéo Operacional

EC — Elemento Credenciado

ELT — EmergencyLocator Transmitter— Transmissor Localizador de Emergéncia
EPI — Equipamentos de Protecéo Individual

FDR — Gravador de Dados de VooRH@ht Data Recorder)
FOD — Dano por Objeto Estranho

GR — Gestéo do Risco

ICA — Instrucdo do Comando da Aeronautica

[IC — Investigator In Charge — Investigador Encarregado
IMA — Instrucéo do Ministério da Aeronautica

MOA — Manual de Operacdes do Aeroporto

MGO — Manual Geral de Operacoes

NOTAM — NoticetoAirmen— aviso aos aeronavegantes
NSCA — Norma de Sistema do Comando da Aeronautica
OCS - Oficial de Comunicagéo Social

OM - Organizacéao Militar

OSV - Oficial de Seguranca de Voo

PEAA - Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerédromo
PPAA — Programa de Prevencao de Acidentes Aeraméuti
RAA — Relatério Anual de Atividades

RAI — Relatorio de Acéo Inicial

RBHA — Regulamento Brasileiro de Homologacédo Aeunbica
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RELPREV — Relatorio de Prevencéo

RF — Relatério Final

RP — Relatoério Preliminar

RVSV — Relatério de Vistoria de Seguranca de Voo

SIPAER - Sistema de Investigacao e Prevencao dieAigs Aeronauticos
SISCEAB - Sistema de Controle do Espago Aéreo Biasi

VSV - Vistoria de Seguranca de Voo
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3. AFILOSOFIA DO SIPAER

A palavra filosofia deve aqui ser entendida como agnjunto de principios
gue regem uma conduta. Etimologicamente, filossifjaifica “amor a sabedoria”.

Os fundamentos filoséficos de qualquer atividadeluindo-se a de prevencao
de acidentes aeronauticos conduzida pelo SIPAFResentam a base e a disciplina da sua
conduta. Os principios estabelecidos, que compd&em fiosofia, significam as regras, 0s
conceitos fundamentais de uma atividade.

Tais colocagbes, apesar de aparentemente tedrntaxesso, precisam ser
compreendidas na sua integra, pois s6 assim sssév/pbassimilar-se de fato a profundidade
e a maturidade da Filosofia do SIPAER.

O SIPAER, quando considerada a etimologia da paléfosofia”, busca
incessantemente o saber, a verdade. Somente amss@gair-se-a estabelecer os fatores que
desencadearam um acidente.

3.1 PRINCIPIOS DO SIPAER

3.1.1 TODO ACIDENTE DEVE SER EVITADO

3.1.1.1 Originalmente, pensava-se que alguns aeslemam inevitaveis. Mais tarde, porém,
ao estabelecer-se a relagcéo entre os fatoreslmantds de um acidente e seus respectivos
efeitos, descobriu-se que nenhum acidente ocorrédgtalidade”.

3.1.1.2 Na verdade, o acidente resulta de uma seguée acontecimentos. Eles se originam
sempre de falhas enquadradas em dois fatores baBetor Humano e Fator Material.

3.1.1.3 Uma vez identificados e analisados os dat@ontribuintes dos acidentes, pode-se
adotar medidas adequadas a neutralizacao det@issa

3.1.1.4 Assim, embora alguns tipos de acidentesxatareza mais complexa requeiram
trabalhos de prevengcao mais intensos, mais elabgradde-se dizer que todos os acidentes
devem ser evitados! Para isto, basta que sejamma®gilas, por pessoal adequadamente
qualificado, tarefas eficazes de prevencgao.

3.1.2 TODO ACIDENTE RESULTA DE UMA SEQUENCIA DE E\NTTOS, E NUNCA
DE UMA "CAUSA" ISOLADA.

3.1.2.1 Raramente um acidente é o resultado denioo fator ou de uma unica situacéo
perigosa. Os acidentes aeronauticos sempre reswlansombinacdo de varios fatores
diferentes, os chamados “Fatores Contribuintes”.

3.1.2.2 Cada um destes fatores, analisado isoladampode parecer pouco relevante.
Quando combinado com outros, pode completar umaéset de eventos que resulta no
acidente aeronautico.
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3.1.2.3 A prevencéo de acidentes atua na iderg#amitigacéo e eliminagéo de tais fatores
(falhas latentes e ativas), antes que seja atirgmto de irreversibilidade do acidente.

3.1.2.4 Vale relembrar que o SIPAER néo utiliza alapga causa, e sim “fatores
contribuintes”.

3.1.3 TODO ACIDENTE TEM UM PRECEDENTE

3.1.3.1 Quando se comparam as caracteristicasaligugu acidente da atualidade com as dos
acidentes do passado, conclui-se que o atual n@orsgitui em uma completa novidade.
Quase nunca um acidente é original. Muitos fatoosdribuintes, ou até mesmo todos eles, ja
sao conhecidos.

3.1.3.2 Em acidentes similares, os fatores coritribsl serdo basicamente 0s mesmos em sua
esséncia, variando apenas a forma como se apnesenta

3.1.3.3 Logo, pode-se concluir, com base nos fatooatribuintes, que os acidentes que hoje
acontecem ja ocorreram no passado. Ainda, provaveémse repetirdo no futuro, caso o0s
trabalhos de prevencdo ndo sejam adequados. Caito, efeve-se estudar com cautela os
acidentes ocorridos.

3.1.4 PREVENCAO DE ACIDENTES REQUER MOBILIZACAO GRAL

3.1.4.1 A prevencdao de acidentes, por sua natunéogproduz os efeitos desejados senéo sob
a forma de mobilizagdo geral. Para alcancar os @gjesivos, todos, sem distingdo, tém que
se integrar no esforco global, com a consciénciguieseguranca deve ser algo inerente a
tudo que se faz; deve ser integrante de todasedadalesenvolvidas em aviagao.

3.1.4.2 Até mesmo as acdes mais simples devemrcar @ adequado grau de seguranca.
Somente através de um bem dirigido programa edwgdbgrar-se-a elevar os indices de
seguranca individual e, por consequéncia, da segai@oletiva.

3.1.4.3A tendéncia de se atribuir a responsabiidatal da prevencdo ao setor ligado ao
SIPAER é desprovida de qualquer fundamento, palestesdo importantes e responsaveis
pelo processo.

3.1.5 PREVENCAO DE ACIDENTES NAO RESTRINGE A ATIVADE AEREA; AO
CONTRARIO, ESTIMULA O SEU DESENVOLVIMENTO COM SEGURNCA

3.1.5.1 Para alguns, pode ocorrer que as medidasestencdo trazem consigo um carater
restritivo ao desenvolvimento da atividade aéret@. hdo € verdadeiro; muito ao contrario, a
prevencdo de acidentes pretende, pela elevacdoindoses de seguranca, estimular e
incrementar a atividade aérea em todas as suadidzuidss.
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3.1.5.2 Em termos préticos, a preservacdo de egeip®s e recursos humanos, obtida pela
prevenc¢do, proporcionard, sem duvida, maior utiipade tais recursos em proveito da
atividade aérea.

3.1.6 OS COMANDANTES, DIRETORES OU CHEFES, SAO OBSRONSAVEIS PELA
PREVENCAO DE ACIDENTES

3.1.6.1 A prevencao de acidentes é responsabilidad®dos. Porém, é responsabilidade
inerente a funcdo de comando, dire¢do ou chefiaeservacdo do pessoal e do material que
integram a organizagao.

3.1.6.2 Ainda que a atividade aérea em si contamhaindice de risco, deve haver a
preocupacio de se anular ou, pelo menos, de smixanieste risco. E necessario que 0 voo
seja realizado de forma eficiente e seguro.

3.1.6.3 A adocéo de um objetivo e eficaz programpreévencdo aumentara a eficiéncia da
organizacdo no desempenho das operacdes que lhtesm

3.1.6.4 Contudo, nenhum programa de prevencao rlbbgéaito se ndo contar com o
indispensavel apoio pessoal, de forma ostensimdydca e positiva, do comandante, diretor
ou chefe, pois estes detém o poder decisorio danmagao.

3.1.6.5 O elemento especializado em prevencéo iderses é um valioso profissional. Sua

tarefa, porém, é assessorar, alertar, recomenu@grando os esfor¢cos de todos com o
objetivo de superar os Obices existentes para@cannivel de seguranca pretendido. Isto s6
sera possivel com o engajamento pessoal e direthafe e de toda a direcdo da organizacao.

3.1.6.6 Uma vez que os comandantes, diretores eéfesB8ao 0s principais responsaveis pela
prevencdo de acidentes, pode-se concluir que aéooi de um acidente reflete, dentre
outros, falhas da administracéo.

3.1.7 EM PREVENCAO DE ACIDENTES NAO HA SEGREDOS NEBANDEIRAS

3.1.7.1 As experiéncias, 0s ensinamentos e assideilandas de qualquer fonte, de qualquer
parte do mundo, devem estar disponiveis para amidaue aeronautica.

3.1.7.2 O intercambio de informagdes de prevenedacaientes deve ter fluxo direto.

3.1.7.3 A troca de informacfes para a prevencao (wisca e exclusivamente a seguranca de
todos, ao bem comum.

3.1.7.4 ACUSACOES E PUNICOES AGEM DIRETAMENTE CONARDS INTERESSES
DA PREVENCAO DE ACIDENTES

3.1.7.5 A investigacao realizada pelo SIPAER é oaitth de acordo com o preconizado pelo
Anexo 13 a Convencdo de Aviacdo Civil Internaciodal Organizacdo de Aviacao Civil
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Internacional (OACI), o qual estabelece: "O Unibgetivo da investigagdo de um acidente ou
incidente sera a prevencédo de acidentes e inceléxé® é o proposito desta atividade atribuir
culpa ou responsabilidade”.

3.1.7.6 A informacdo € fundamental para a preverdg@acidentes. Sem informacao, a
prevencdo de acidentes tem a sua eficacia compoar maneira significativa, pois nao é
possivel determinar as areas e atividades que deseabjeto das medidas de prevencao.

3.1.7.7 Em prevencao de acidentes, as informagd@snkstidas por meio da participacéo

voluntaria dos envolvidos com a atividade aéreassBlesentido, se houver acusacdes e
punicdes decorrentes de tais informacdes, oconrardesestimulo ao reporte voluntario, com

consequéncias adversas a prevengao.

3.1.7.8 Como ja citado, a atribuicdo de culpa spoasabilidade ndo faz parte das atividades
do SIPAER e tal atribuicdo deve ser conduzida guarselo, a fim de néo trazer prejuizos a
atividade de prevencéao de acidentes aeronauticos.
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4. PROGRAMA DE PREVENCAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS — P PAA

4.1 INTRODUCAO

4.1.1 Conforme consta nas normas do SIPAER, o &mgrde Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (PPAA) € um programa que estabeleBwldica da Seguranca de Voo da
organizacdo, bem como suas atividades e respodsaleis, sob a 6tica do SIPAER, visando
a Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

4.1.2 Este programa é uma das principais ferramelttsSIPAER e foi estabelecido de forma

a facilitar o gerenciamento da prevencdo de umanizg¢ao. Sua confecgédo estimula um

planejamento prévio de todas as atividades ineseénpgevencao conduzindo os trabalhos em
beneficio da Seguranca de Voo.

4.1.3 E um esforgo conjunto de todos que estaddigadireta ou indiretamente, a aviacao.
Baseado em estatisticas da propria organizacao exeeriéncia dos seus integrantes, o
PPAA estabelece todas as atividades que serdonmaptadas no decorrer de sua vigéncia,
visando atuar na Prevencao de Acidentes Aeron&utico

4.1.4 Como existem diversas areas de atuacdo deamtedividade aérea, este planejamento
permite uma melhor priorizagcdo dos meios e recuEsusetanto, devemos lembrar que este
planejamento ndo deverd ser estatico e sim dinamigermitindo as atualizagbes
necessarias que por ventura tenham que ser aplicada

4.1.5 Levando em consideracdo um dos principioSIBAER que2 a mobilizacdo geral em
prol da Seguranca de Voa envolvimento de todos € fundamental para um PPAA
sucedido. Todos deverdo contribuir, ndo sé para caudeccdo, mas também para sua
aplicacao.

4.1.6 Apesar de ser uma atividade especifica dodDtie Seguranca de Voo da organizacao,
a participacdo de todos facilitard& em muito a prggwodas atividades, nele contidas, bem
como 0 comprometimento com seus objetivos.

4.2 O PROGRAMA

4.2.1 O PPAA deve ser elaborado de forma objetigapecifica para cada operador, pois se
deve levar em consideracdo as caracteristicas i@sOfde cada organizacdo, tais como o
equipamento, 0s aspectos de treinamento e exper@apessoal, as condicdes de trabalho, a
motivacdo e a supervisdo em todos o0s niveis, oaislode operacdo, as normas e
procedimentos adotados, as publicacdes em uso, etc.

4.2.2 O PPAA procura sensibilizar cada pessoa pamortancia e a necessidade de
identificar e eliminar pontos de atrito a seguradgaoperacdo, que certamente poderdo
contribuir, de alguma forma, para a ocorrénciardeaaidente.
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4.2.3 Se é verdade que nada é perfeito, tambémdédee que tudo pode ser aperfeicoado.
Dentro desta ideia € que deve ser equacionadastdquaa compatibilidade da prevencéo de
acidentes com a realizacdo das operacdes, a figueeos voos sejam realizados com o
melhor rendimento possivel.

4.2.4 Por entendermos que o programa de prevemyéoestar alinhado com as diretrizes do
Comandante da organizacao, definimos que a parind de 2012, o PPAA tera sua vigéncia
semelhante ao periodo do Comando da OM, ou sgjamandante ao assumir sua fungéo
devera aprovar o PPAA para sua gestao.

4.3 ELABORACAO DO PPAA

4.3.1 A etapa da elaboracdo do PPAA deverd seegider por uma andlise criteriosa da
operacdo da organizacdo. Conhecer a sua proprias@il fundamental nesta etapa do
processo. E muito importante que seja levado ersideracio todos os dados estatisticos
envolvendo a organizacao.

4.3.2 Infelizmente, alguns PPAA ainda sdo confewmmos baseando apenas na experiéncia
de quem elabora, ndo levando em consideragcdo os@upassou na organizacdo. Esta

experiéncia é importante, mas néo pode ser tudod@&lera ser um elemento que vai compor

com a estatistica da OM a base para 0 PPAA.

4.3.3 A informacédo obtida pelos RELPREV no decoderano anterior, podera nos guiar

neste momento de confec¢do do PPAA. Também, daxes kbora de voo por piloto, tipos de

aeronaves, missao, quantidade de pilotos, locaidadorréncias de solo, incidentes,

incidentes graves e acidentes aeronauticos ford@ceubsidios essenciais para nosso
trabalho.

4.3.4 Um bom banco de dados sera fundamental par@am PPAA. Sera a partir deste
banco, que poderemos planejar onde atuar, e dgfiairsetor ou atividade que vai merecer
maior atencdo. Nao devemos nos deixar levar pdismao e sim, basear nossas acdoes em
fatos ocorridos no passado. Para isto, um bom @stosl fatos passados sera muito Gtil nesta
confecgao.

4.3.5 O Comandante da organizacdo junto com o s8J @everdo estabelecer quais os
programas, atividades e acdes que deverao seelestidlas no PPAA, bem como a prioridade
que elas deveréo ter dentro do programa.

4.3.6 Todas as informacdes, tais como, estatistRBEPREV, reporte confidencial e dados

operacionais, obtidas para a elaboracdo do PPAAns&bidas em estrito sigilo. Estes dados
s6 interessam ao setor encarregado de elaborafhA,PRra que possam identificar as areas
e atividades primordiais que serdo propostas noAPRgando a prevencao de acidentes na
organizacao.
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4.3.7 Por outro lado, o PPAA em si tem caraternsste e deve ser divulgado em todos os
setores da organizagao. Portanto, as informac@#sssis que foram usadas para a elaboracao
do programa nao devem fazer parte do PPAA.

4.3.8 No PPAA devem ser estabelecidas todas agatas, através de um calendario, que
pode ser um anexo do programa. Este calendariaogpaeée atualizado a qualquer momento
pelo Elo SIPAER, visando atender as necessidades@pnais da organizacdo e dos Elos
Superiores.

4.3.9 E importante ressaltar que o calendario dmreum cronograma bem definido e
oportuno. As atividades estabelecidas no calendfai@m abranger todos os aspectos de
Segurancga de Voo que foram considerados signif@sapara aquela organizagdo. Da mesma
forma, para que o calendario seja oportuno, anéesed iniciar uma nova atividade na
organizacao, devem ser feitas as acfes de prevpredstas no cronograma.

4.4 CONTEUDO

4.4.1 O PPAA deve ter o apoio dos mais altos nideisdirecdo e chefias, pois delas
dependem as autorizagfes para a adogdo de medelg®dem envolver gastos e mudangas
de politicas administrativas e operacionais desi@oorganizacdes.

4.4.2 Todo o PPAA deverd conter um “Termo de Apcded assinado, no qual o
Comandante, Chefe ou Diretor se declara comprodossan cumprir e fazer cumprir o
contido no referido Programa.

4.4.3 Numa analise geral, conforme a caracteridgozada organizacdo, apresentamos alguns
topicos que poderao fazer parte do PPAA:

a) Termo de Aprovacdo assinada pelo seu Comand@itefe, Diretor
estabelecendo o compromisso com a Seguranca de Voo;

b) indice e referéncia dos documentos utilizados;
c) A apresentacao da politica e os objetivos dai@ega de Voo;
d) Endereco, e-mail, telefone, e fax da organiz@gapresa;

e) Divulgacéo (quais setores dentro da organizac&odeverdo possuir sua
copia);

f) Periodo de vigéncia;
g) Referéncias normativas;

h) Misséo atribuida e Responsabilidades especifi@&omissdo de Seguranca
de Voo - CSV;
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i) Composicéo da CSV;,
) Responsabilidade do OSV;

k) Relatério de Prevencado - com 0 compromisso aoacmlante em relacdo ao
sigilo da fonte e a politica adotada para o estirawidua utilizacao;

I) Relatério Confidencial - com a politica adotapara o estimulo a sua
utilizacao;

m) Sistematica de Gestdo do Risco - compativeis eomatureza e as
particularidades das atividades;

n) Divulgagdo Operacional (DIVOP) - com a politadotada para o estimulo a
sua utilizacao, histérico, atualizacdo e controle;

0) Prevencdo do Dano por Objeto Estranho (FOD)m cocronograma de
acOes requeridas;

p) Conservacao da Audicdo - com o cronograma desaggjueridas;

q) Prevencdo Contra a Utilizac&o de Drogas e oAlssivo do Alcool - com
0 cronograma de acdes requeridas;

r) Cargas Perigosas - com 0 cronograma de acdesriéas;
s) Prevencéo de Colisdo com o Solo em Voo Contoql@éiT) ;

t) Plano de Emergéncia Aerondutica em AerodromoAEE- com o
cronograma de acgdes requeridas;

u) Gerenciamento dos Recursos da Tripulacdo (CRdMm o cronograma de
acOes requeridas;

v) Cronograma das Vistorias de Seguranca de Voo;
w) Atividades Educativas com o respectivo cronograms eventos;

X) Atividades Promocionais - com o0 cronograma den&s: aulas, palestras,
conferéncias, campanhas, dentre outras atividadesvigem atualizar o
publico alvo, bem como o responsavel pela suazaegl;

y) Meios - levantamentos e andlise das condi¢cdes pacumprimento do
PPAA no que se refere aos recursos humanos e aistelbem como
relativos a motivacao do publico alvo;

z) Relacao atualizada dos OSV;
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aa) Sistemética de documentagdo e controle dossdadalefinicdo de
documentos complementares e normas da organizagéovigem ao
cumprimento de todo ou de parte do PPAA, dentreosujulgados
convenientes.

4.5 GERENCIAMENTO DO PROGRAMA

4.5.1 O PPAA so tera validade se for colocado eétigar de acordo com o0s principios
SIPAER. E s0 sera eficaz se for gerenciado poigsiohais dedicados e comprometidos com
a Seguranca de Voo.

4.5.2 Para que o PPAA alcance o objetivo desegelera ser dado amplo conhecimento a
todos os envolvidos direta ou indiretamente conivadade da Seguranca de Voo, tanto no
ambito das acbes de execucdo como as de supervisao.

4.5.3 Uma copia do PPAA ou parte dele podera seareimhada a cada setor da organizacéo
que tenha participagdo no Programa, para que sgji@aado como orientacdo ao
desenvolvimento das atividades nele estabelecidas.

4.5.4 O acompanhamento da implementacdo do PPA&d&@eer uma rotina na vida do OSV.
O responsavel pelo gerenciamento devera verifieqoaito se o planejamento que foi feito
esta sendo cumprido ou caso contrario, identificague néo esta funcionando.

4.5.5 Este controle deve ser uma constante, umawez trabalho de prevencdo de uma
organizacdo é diario. Ao ser constatado qualqusvideo OSV devera fazer os devidos
ajustes para que o previsto no PPAA néo seja indcuo

4.5.6 O OSV deve revisar o PPAA sempre que nedesstr forma a manté-lo atualizado,
quando ocorrer mudanca de condicdes operacionaisordanizacdo, procedimentos
administrativos e normas técnicas estabelecidas leglislacdo aeronautica aplicavel ou
quando houver modificagdes na regulamentacéo adrca®drasileira.

4.5.7 Em um planejamento é possivel que algumesladies por algum motivo justificado
possam nao vir a ser efetivadas. Atividades conespas, jornadas de seguranca, vistorias
poderdo sofrer alteracdes devidos aos cortes firasc que qualquer organizagdo esta
submetida.

4.5.8 As atividades propostas no PPAA que nao fazampridas deverdo ser registradas,
bem como o motivo da sua néo realizacdo. Caso a@@dapertinente, no proximo PPAA,
devera ser dada prioridade para sua execucao.

4.6 ERROS MAIS COMUNS NO PPAA

4.6.1 Nao se devem lancar no PPAA todas as emtasista organizacdo (horas, niumero de
ocorréncias, fatores contribuintes, etc.).
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4.6.2 O controle estatistico, fundamental paraahcehcdo de um bom PPAA, ndo deveri
fazer parte do programa, pois se isto acontecepadsard a ser Reservado. Isto contraria a
filosofia de que o PPAA tem um carater Ostensivin aimpla divulgacdo ao efetivo. O
estudo da estatistica devera ser feito a parte famd parte do controle do Elo SIPAER, onde
identificaremos as areas que o Elo SIPAER deverar &, ai sim, estabelecer as medidas
mitigadoras, que deverao fazer do PPAA.

4.6.3 E um erro comum no processo de confeccAoPdoAPao estabelecer os programas
especificos que fardo parte do PPAA, apenas defigire significa cada um, informando sua
finalidade, porém, sem definir um calendario deiddéides do mesmo. O PPAA pode até
conter um texto inicial sobre o assunto, servindm@ uma introducdo, contudo, a teoria
completa deve ser tratada em aula/palestra e n&&Ad. Nele, devemos explicitar quais as
acOes serdo realizadas relativas a este progrgreeiso em prol da Seguranca de Voo. Por
exemplo: Ao estabelecer um programa do FOD, né@ewse falar apenas teoricamente sobre o
programa, precisamos levantar os problemas caugattngOD na organizacao e estabelecer
as medidas mitigadoras para preveni-los. Devermmbrkr que o PPAA é, antes de tudo, um
programa de atividades voltadas para a prevengéitarfo devemos definir um calendario de
atividades praticas para o FOD,como: algumas patgatilas sobre o tema e o seu publico
alvo, datas/horarios da operac&ataFOD”, utilizagédo do limpa pista, etc.

4.6.4 Outro erro € a falta de controle da audiénom eventos estabelecidos no PPAA. Por
exemplo: Em uma determinada data, esta programadapalestra para todo o efetivo da
UAe. Este evento s6 sera realmente realizadbGieO EFETIVO previsto, assistir a este
evento. Se for impossivel a presenca de todo efetiv uma determinada data, deverao ser
agendadas tantas palestras quanto necessariotpaderaa este requisito. Um dos erros do
Elo SIPAER é considerar a atividade concluida goaadpalestra for ministrada, nao
importando se a audiéncia presente era a prevista.

4.6.5 Também € um erro usual a falta da definitd@ de qual audiéncia participard em cada
evento. Por exemplo: é fundamental a presencadis graduados/soldados que trabalham na
area operacional, quando o assunto for FOD ou &toia de Solo, porém, as vezes, a aula é
ministrada somente para 0s aeronavegantes.

4.6.6 Outro erro comum € o periodo da Jornada der&eca de Voo previsto no PPAA. Nao
existe nenhum critério que esta jornada seja desamana, dois dias ou um diarequisito
fundamental é a participacédo da alta administraca® da audiéncia neste event®u seja,

se por motivos de trabalho, a alta administrac@opao&sa comparecer no periodo integral de
uma semana ou um dia, o ideal é que se facam yarnaslas de meio periodo, podendo ser
semanal, quinzenal ou mensal. A participagdo @aagministracdo, nestes eventos, sempre
servird de motivacao para os demais militares etvet

4.6.7 Desta maneira, a jornada de Seguranca det&fm® a ser mais objetiva e menos
cansativa para o publico, bem como, com um plarejémadequado, a escala do voo pode
ser ajustada de tal forma a néo esvaziar a audiénci
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5 VISTORIA DE SEGURANCA DE VOO - VSV

5.1 INTRODUCAO

5.1.1 No trabalho diario sédo realizados procedio®ntorriqueiros provenientes do
aprendizado e da experiéncia dos profissionaisrdan@acdo. Esses procedimentos séo
considerados a melhor forma de se atingir o maxaperacional, entretanto, normalmente,
nao se faz uma avaliacdo de sua eficacia e dospguoe possam conter algum potencial de
perigo para o desenvolvimento das atividades.

5.1.2 Nesse contexto, a Vistoria de Seguranca de W&V) é apresentada como uma
ferramenta extremamente Util ao desenvolvimentatoikédades de pesquisa e de avaliacdo
dos pontos potencialmente perigosos para a atiwidacka.

5.1.3 Em anexo serdo apresentados o modelo debReldé Vistoria de Seguranca de Voo
(RVSV), padronizado pelo CENIPA, e questionariosisitao inicio de um trabalho de
vistoria, abrangendo diversas areas de interesSeglaranca de Voo.

5.1.4 No presente capitulo sera abordada a filnso$ tipos e a metodologia de emprego da
VSV, bem como as caracteristicas ideais do bononastor, lembrando sempre que esta é
uma ferramenta de assessoria e visa, Unica e amchente, a prevencdo de acidentes
aeronauticos.

5.2 DEFINICAO

5.2.1 “Vistoria de Seguranca de Voo (VSV) é umsi@ddéide pré-ativa de busca e analise de
informacdes, sob a oOtica do SIPAER, que visa atifteatdo de Condi¢cdes Latentes que
possam afetar a Seguranca de Voo e a recomendag@dels mitigadoras.” (NSCA 3-3)

5.2.2 Ela deve ser realizada sob a responsabilidadatoridade do Comandante, Chefe,
Diretor ou congénere da organizacdo, e em seu @nd® apontadas as deficiéncias e as
consequentes agdes corretivas.

5.3 FINALIDADE

“Assessorar o Comandante, Chefe, Diretor ou comgélmem a apresentacao
de um relatorio contendo os perigos e as Condicaestes observadas, bem como as Ac¢des
Recomendadas (AR) ou Recomendacfes de SeguraMmod®SV) mitigadoras, buscando
fornecer subsidios para a gestao do risco.” (NSQA 3

5.4 TIPOS DE VISTORIA DE SEGURANCA DE VOO

5.4.1 Existem dois tipos de Vistorias de Seguradea/oo e as mesmas sdo classificadas
guanto as circunstancias em que sao realizadak) Seeriddicas” ou “especiais”.
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5.4.2 As vistorias periddicas sdo aquelas realzadgularmente em intervalos de tempo
predeterminados previstos no PPAA da organizac@omBlmente sao de responsabilidade
do proprio Elo SIPAER da organizacéo, podendo caa o apoio de elementos externos.

5.4.3 E interessante dizer que, o fato de se cenhaatecipadamente a datada vistoria
periodica em nada reduz sua eficacia. Muito pelotréoo, provoca um efeito positivo
quando desencadeia atividades corretivas, e paimegnte, quando expande o estado de
alerta para a Seguranca de Voo na organizacao.

5.4.4 A vistoria especial € aquela desencadeaddalavalguma mudanca significativa na
rotina da organizacdo ou ap0s a percepcao, deagies comportamentais preocupantes
dentre os membros da organizagao.

5.4.5 A vistoria especial € realizada em carateegsional, preferencialmente por um Elo
SIPAER externo a organizagao vistoriada, a fim dintificar os Perigos e as Condi¢des
Latentes que permaneceram ou que possam ter sagidtecorréncia situacdes especificas
previstas na NSCA 3-3.

5.5 DESENVOLVIMENTO DA VISTORIA DE SEGURANCA DE VOO

5.5.1 Os processos de prevencédo de acidentedentes aeronduticos, e ocorréncias de solo
se baseiam em um ciclo fechado e interminavel idelaties que se repetem e poderiam ser
representadas pelo seguinte ciclo:

Contrales TURRAD

S 5 IACOES
@EplsEgE) — Cogmomentesss

Figura 1 - Ciclo da Prevengéo. (Fonte: CENIPA)

5.5.2 Semelhante a este processo tem o desenvateirde uma Vistoria de Seguranca de
Voo, que se inicia muito antes de sua efetivazag#io, e se prolonga até algum tempo apos
esta, face a necessidade de uma analise detalbadtados coletados e da confec¢do de um
relatério a ser encaminhado a chefia da organizacao

5.5.3 As etapas basicas do desenvolvimento de ist@ia sdo: o planejamento, a coleta de
dados e a confecc¢ao do relatério de VSV, sendadomplementacédo das acdes mitigadoras e
seu controle fecham o ciclo da prevencéo.
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5.6 PLANEJAMENTO DA VSV

5.6.1 A etapa do planejamento da vistoria deveidersy uma programacdo antecipada
(PPAA ou notificacbes) de conhecimento da orgadizaQu setor a ser vistoriado. A
experiéncia mostra que o conhecimento prévio danb@ que se deseja a vistoria: de que €
feita por interesse e em nome da chefia da prapganizacdo. Em outras palavras, seria
como se o0 Comandante, Chefe ou Diretor de uma izaygio, identificando a necessidade de
uma VSV na sua organizagao “contratasse” espdeislmra realiza-la.

5.6.2 Deve ser realizada pelo menos uma Vistoniapo, que deve abranger todos os setores
da organizacdo, podendo concentrar uma maior atemgd setores mais criticos,
principalmente os setores diretamente envolvidoativéidade aérea, tais como: Operagoes,
Instrucdo, Manutencéo, Seguranca de Voo, MedianAwiacdo, Reabastecimento, Apoio de
Solo - EAS, Pistas e Pétios, etc.

5.6.3 Sera de extrema utilidade a leitura de retede Vistorias realizadas anteriormente,
pois poderao indicar ndo somente acdes corretteasprovadamente efetivas, como também
poderédo expor condi¢cdes que persistem com alguengat de risco, e que indicardo uma
maior atengao por parte do vistoriador.

5.6.4 Para facilitar a atividade de planejamentarda VSV pelo OSV, existe uma sequéncia
|6gica, descrita abaixo, a ser seguida. Este segmanto engloba diversas providéncias nas
fases de Programacédo, Selecdo da Equipe, NotibsagedPreparacdo para a VSV. Vale
ressaltar que estas providéncias néo tém a preteesdtender a todas as situacdes possiveis,
sendo indicada uma adaptacdo das mesmas as dat@eterespecificas de cada organizacao.

a) Programacao

A escolha da data e horario deve ser feita em ntmjcom a organizacado ou
setor a ser vistoriado, evitando-se datas comeivasabu eventos em que haja mudanga na
rotina da organizag&o ou quando as atividadesaesteterrompidas.

b) Selecao da Equipe

A VSV deve ser realizada por profissionais altameqtalificados, com
caracteristicas pessoais inerentes a filosofia BRAEBR e que saibam como lidar com
pessoas. Para tanto, a equipe de vistoriadoresabenpor-se exclusivamente de elementos
especializados em Seguranca de Voo credenciadoCpIPA, o que Ihe dara legitimidade.
Para que fique evidente a imparcialidade da vestaidesejavel que a equipe vistoriadora
possua elementos de outras organizagoes.

A seguranca e a confianca na VSV dependem da céngi@tdaqueles que a
conduzem, portanto a escolha da equipe é de extmepmatancia, devendo ser considerados
0s atributos profissionais e pessoais do vistoriado
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Com relag&o aos atributos profissionais, o vistlmialeve conhecer o contexto
operacional da organizagédo ou setor a ser vistorfiadlitando o planejamento e execugéo
dos trabalhos de coleta de dados e analise dosqeitede perigo, bem como na elaboracéo
das Acdes Recomendadas. Conhecer e ser pro-atmoralacdo as normas e filosofia do
SIPAER é outro atributo de fundamental importamcialesenvolvimento de uma VSV como
forma de garantir o respeito pelo trabalho exeautad

No campo de atributos pessoais € esperado de unergle de Seguranca de
Voo um comportamento ético que busque a verdadejgstiga e discricdo. Deve-se ter a
mente aberta, considerando os pontos de vistaaliers e avaliando-os sempre até a raiz do
problema. A eficiéncia da VSV depende da capacidaeleobservacdo, versatilidade e
autoconfianca do vistoriador, e que o0 mesmo atne iodependéncia e interagindo com os
demais, sempre com diplomacia e humildade, nunca@gom arrogancia ou indiscri¢ao.

O tamanho da equipe de vistoria devera ser prapuata organizacéo ou setor
vistoriado. Sua composicao devera conter um ofic@h curso na area de Seguranca de Voo
(coordenador da equipe de vistoria), elementos egpecializagcdo adequada ao tipo de
atividade realizada em cada setor da organizacdoseeppre que possivel, um
médico/psicologo visando ao melhor levantamento aawdicfes ambientais e variaveis
organizacionais que possam afetar a Segurancaale Vo

c) Notificacdes a Organizacdo ou Setor

A organizacao ou setor a ser vistoriado deve sificaalo formalmente com a
data, o horario, as areas especificas que ser@wiaitas, as necessidades e quaisquer outras
informacfes pertinentes. Entre as necessidades-sdew®licitar que a organizacdo ou
setorindique um ou mais elementos para acomparg@uipe de vistoriadores.

Dispondo de um questiondrio de VSV (Anexo A), o mesdevera ser
remetido & organizagdo ou setor antecipadamenfermea a facilitar as pesquisas. Por conta
disso, mesmo que as deficiéncias sejam corrigidizs @la chegada do vistoriador, o objetivo
maior terd sido atingido: a reducdo das condi¢@estas inseguros. Esta postura contribuird
para a correta absorcdo do “espirito” da VSV, giferente de uma inspecdao, visa assessorar
o vistoriado e nao fiscaliza-lo.

d) Preparacao para a VSV

Deverao ser analisadas antecipadamente as vistortasores, o PPAA, os
dados estatisticos de acidentes e incidentes escdatorganizacao, e verificado se ha outros
tipos de reportes mais especificos advindos daquel@nizacdo (Relatérios de Prevencao,
comunicado de colisbes com passaros, registro©fle &tc). Essas informacgdes deverdo ser
solicitadas as organizacdes ou setores onde fiocguivadas.

A elaboracdo de um questionario especifico augilie sequenciamento dos
trabalhos de pesquisa.
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A preparagcédo antecipada de um brifim a ser apradenpara as pessoas da
organizacdo ou setor a ser vistoriado, antes dwidbs trabalhos de coleta de dados, ajudam
no sentido de esclarecer a finalidade da Vistofac#ita 0 acesso as condi¢cdes de perigo.

5.7 COLETA DE DADOS

5.7.1 A etapa de coleta de dados pode ser condaleranais importante de todo o processo
da VSV, pois € por meio dela que as condicbes dggserédo levantadas, possibilitando a
adocédo de medidas mitigadoras. Esta etapa, detaddidnte, pode ser dividida em Brifim,
Pesquisa, Fotografias e Debrifim.

5.7.2 O maximo de informagBes devem ser trocadae envistoriador e o vistoriado, no
sentido de levantar efetivamente as condicbes dgope evidenciar a transparéncia das
atividades de Seguranca de Voo.

a) Brifim

Antes do inicio dos trabalhos de pesquisa no lodale se realizar uma
reunido com os elementos da organizacdo ou sedod, que sejam apresentados os reais
objetivos da vistoria, a equipe de vistoriadores programacdo proposta, com horarios e
setores a serem vistoriados. Nesta reunido deapsesentado o elemento ou elementos, que
irAo acompanhar a equipe de vistoriadores em @&dda s

E também importante dizer que as informacfes abtsaio mantidas em
sigilo, e que o relatério se torna propriedade wesieh da organizacao vistoriada, ndo sendo
divulgado a qualquer setor ou 6rgéo, seja publicgvado, sem o0 consentimento de sua
direcéo.

b) Pesquisa

O uso de um questionario ajuda muito na realizdg&astoria, pois ele orienta
a realizacdo das pesquisas, organizando os trahadtém de evitar esquecimentos de
aspectos relevantes.

O CENIPA elaborou um questionario para auxiliardesenvolvimento inicial
dos trabalhos de uma VSV (Anexo [), entretanto dive ser acrescentado com
questionamentos advindos da experiéncia e conhetnso vistoriador, bem como das
caracteristicas particulares da organizacédo ow aeter vistoriado. O questionario € dividido
por areas, entretanto € interessante que a eqigpéotlas as perguntas de todos os setores,
visto que, h& interacdo entre 0s mesmos, e umaumargde uma area pode servir
perfeitamente para outra, por exemplo: ha eficisnjgervisdo? Para que um trabalho seja
executado com perfeicdo, praticamente todos osesetta organizagcdo necessitam de um
uma boa superviséo.

Nos trabalhos de pesquisas devemos questionar [@yeza e objetividade,
procurando ouvir tudo com o maximo de atencdo leartia visdo para compreender o que
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estd sendo demonstrado e respondido, facilitanctdeda de dados na formulagdo de novas
perguntas e na identificacdo dos potenciais dgeri

Consideracdes importantes na execucéo das pesquisas

v Nao abordar varios assuntos em uma s6 pergunta;

v/ Seguir uma sequéncia légica de perguntas com cekagsd procedimentos
ou atividades, usando as palavras chaves: “O ¢@&t, que”, “Quando”,
“Onde” e “Como”, procurando ir ao cerne da questao;

v Fazer o entrevistado pensar sobre 0s potencigierilgp existentes;

v  Separar as partes que dependem da verificagdo demdatacdo das
verificacbes de campo;

v Lembrar que as perguntas devem ser tao clarasapastespostas;

v/ Saber como ouvir, 0 que e a quem perguntar; e

v Registrar apenas o que foi visto e ouvido.

Tudo o que for observado tem que ser anotado, eadese confiar na
memoria, ela pode falhar, e 0 prejuizo podera seragidente. As anotacdes devem ser
abertas, ou seja, o que for anotado tem que sematio ao vistoriado.

O contato direto com os vistoriados e a menor f@t@&ncia na rotina da
organizacdo sao pontos fundamentais a serem oldssrva

c) Fotografias

A utilizacdo de fotografias facilita na melhor camgnsao das situacdes de
perigo. Alguns cuidados basicos com as fotografeaem ser observados:

» Anotar o que se deseja mostrar com a foto. Indidapico ou a legenda em
uma folha de papel (figura 2);

* Fazer uma numeragdo para o controle das fotomaNUSV com varios
grupos de vistoriadores, para se obter o contrakfdtos tiradas, faz-se
necessario o uso de cartdes numerados. Os caefiesad ser colocados
proximos ao objeto a ser fotografado, numa poségAaue néo interfira na
visualizacao, preferencialmente, no canto infeseofoto (figura 2);



30/148 MCA 3-3/2012

e Colocar um objeto ou uma régua junto ao objeserafotografado para dar
uma referéncia de sua grandeza (figura 3);

Para mostrar um detalhe do objeto fotografadontp com uma caneta,
seta ou com o dedo esta parte a ser detalhadea(#gu

Figura 2 - Exemplo de foto com objeto sendo usadomo Figura 3 - Exemplo de foto com indicag&o do detalhe
referéncia ser observado.

« Deve-se evitar que pessoas aparecam nas fotos; e

* A maioria das maquinas fotograficas utilizadambhente é automatica, nao
necessitam de ajuste de velocidade e foco, no tentaleve-se tomar
cuidado com a iluminacéo. O fotografo devera fdarado do sol e deve
tomar precaucéo para nao fazer sombra no objeto fategrafado. O flash
devera ser sempre utilizado, independente das@@eslde iluminacao.
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d) Debrifim

Ao final da coleta de dados da vistoria, deve-séiza um debrifim com os
elementos vistoriados (a presenca da chefia € mudaaa). Nele serdo apresentadas, de uma
forma condensada, algumas das observacOes feltes situacdes mais criticas e que nao
podem esperar a confeccdo do relatério para quemseprrigidas. Neste momento, o
coordenador da vistoria devera fazer uso de magiplamacia, pois, mesmo com todos 0s
cuidados tomados, muitos vistoriados poderdo sgperos comentarios sdo criticas a sua
administragao.

5.8 CONFECCAO DO RVSV

5.8.1 ApoOs a realizacdo de cada vistoria, o redunltla mesma € apresentado por meio de um
Relatorio de Vistoria de Seguranca de Voo (RVS\).ilNuito de padronizar seu formato, o
CENIPA desenvolveu a ficha CENIPA 10, disponivel opgdo Formularios do site do
CENIPA, que em muito simplifica sua confeccéo.

5.8.2 A duas primeiras folhas (figura 5) do relat@e VSV séo respectivamente uma capa o0s
dados da vistoria, onde sdo fornecidas algumasmaipdes gerais sobre a vistoria.

COMANDO DA AERONAUTICA DADOS DA VISTORIA |
CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAOQ PO
DE ACIDENTE S AERONAUTICOS PERIODICA [T ESPECIAL [
FINALIDADE
EQUIPE
COORDENADOR
PARTICIPANTES:
RELATORIO DE VISTORIA
DE SEGURANGA DE VOO
NO XXVSVIXXX SETORES VISTORIADOS
‘ ORGANIZACAO VISTORIADA ‘
ESTE RELATORIO CONTEAL

‘ ‘ Fotograbas
‘ DATA OU PERIODO ‘

Figura 4Capa do RVSV e Dados da Vistoria.

5.8.3 A terceira folha é uma Matriz de AvaliacdoRisco (figura 6). Esta folha serve para
auxiliar o OSV na avaliacao do risco de cada c@ulabservada, que deve ser feita conforme
o Capitulo 9 deste manual.
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MATRIZ DE AVALIACAO DO RISCO |

Figura 5 - Matriz de Avaliacdo do Risco.

5.8.4 Nas folhas seguintes (figura 7) serdo colaxad condicbes insatisfatorias detectadas,
sendo cada condi¢cao abordada em uma folha digliwitida em trés campos:

a) No primeiro campo sera descrita de forma clarvangisa a condi¢cdo ou ato
inseguro observado, sem comentarios adicionai®e Eampo ndo deve
conter aspectos relativos a seguranca do trabalas,somente a seguranca
da atividade aérea.

b) O segundo campo aborda a andlise de tal condigdato, relacionando
causa e efeito, explicando ao méximo como a coadgidservada traz
prejuizo para a Seguranca de Voo. Neste campoalsgefeita a Avaliacao
do Risco, analisando a probabilidade e severidadpedigo observado e
classificando-o conforme a matriz de risco apreskntno Capitulo 9
(Gestéo do Risco).

c¢) No terceiro campo é colocada a Acdo Recomen@eRlacom a sugestao de
como a correcdo deverd ser realizada e quem defedt@ar a mesma. Tais
medidas, quando implementadas, deverdo mitigatenpialidade de risco
de cada deficiéncia. As Acbes Mitigadoras Recom@asladevem ser
exequiveis, adequadas e aceitaveis, refletindcsazgiiecretas, abrangentes e
definitivas, sendo associadas as condi¢cdes ouirdéeguros encontrados.
No caso da VSV Especial, dependendo da gravidaderdiicdo observada,
podera ser emitida uma Recomendacéo de SeguraMmode
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D

SETOR VISTORIADO DATA

CONDICAO OBSERVADA N 01

“ANALISE DO POTENCIAL DE RISCO

Condigdes Observadas

swausprovonso—]
O RECOEDIES

Figura 6 - Condi¢des Observadas.

5.8.5 O RVSV deve, quando possivel, ser complerdentam fotografias, a fim de permitir
uma melhor visualizacdo das Condicfes Latentedifidanas.

5.8.6 Nas folhas destinadas para isso (figura Bjosafixadas as fotografias porventura
tiradas. As folhas contendo as fotos deverdo sexaamias imediatamente apds a folha da
respectiva condicdo observada, e ndo no final ldtore.

D

SETOR VISTORIADO DATA

[ ] ]

@ |
N

LEGENDA:

Figura 7 - Fotografias.

5.8.7 E importante realgar que quanto mais rapédéizer chegar o relatério a organizacgéo
vistoriada, maior sera sua eficacia, o que atemdedos principios basicos da atividade de
prevencao: o principio da oportunidade.

5.8.8 As informacbes contidas no RVSV sédo de pedpde exclusiva da organizacao
vistoriada, ndo sendo divulgado a qualquer setoor@do, sem 0 consentimento de seu
Comandante, Chefe ou Diretor.
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5.8.9 Mesmo que a VSV tenha sido solicitada pociativa de um Elo-Superior ao da
organizacdo, o RVSV sera entregue exclusivament€aonandante, Chefe ou Diretor da
organizacao vistoriada.

5.9 IMPLEMENTACAO DAS ACOES MITIGADORAS

5.9.1 A VSV é concluida com a entrega do RVSV am&@udante, Chefe ou Diretor, porém,
seus objetivos somente serdo atingidos apos armepkacao das A¢des Mitigadoras.

5.9.2 Esta etapa deixa de ser atribuicdo exclusiv®SV/ASV, que passa a condi¢do de
assessor da chefia, esta sim responsavel pela tiafeterminar a implementacéo das A¢bes
Recomendadas emitidas no RVSV, no ambito de suanizagdo, e por controlar seu fiel
cumprimento.

5.9.3 O Comandante, Chefe ou Diretor devera tesnopcomisso de buscar a mitigacdo das
Condicdes Latentes apontadas pelo Elo SIPAER no\RVS

5.9.4 As Acdes Mitigadoras Recomendadas contidaBWSV poderdo ser aceitas ou nao
pelo Comandante, Chefe ou Diretor da organizacgtonada.

5.9.5 O Comandante, Chefe ou Diretor da organizaisdioriada também podera transformar
uma A¢do Recomendada em Recomendacédo de Segueaviga (RSV). Neste caso, cabe ao
OSV controlar as RSV implementadas.

5.9.6 O Comandante, Chefe ou Diretor da organizagdoriada definird o prazo e o setor
responsavel pela implementacdo das acdes mitigadosdadas.

5.10 CONTROLE

5.10.1 Embora encerrada a vistoria, ndo se enceralatorio a atividade de prevencdo por
ela almejada. O controle e 0 acompanhamento dasdasethele propostas indicardo o
encerramento de um “ciclo de prevencao”, mas i@ do problema.

5.10.2 Controlar a eficiéncia das medidas impleadag é também uma atividade de
responsabilidade da chefia, mesmo que efetivameakzada pelo OSV/ASV. Isto néo
poderia ser diferente, visto tratar-se de ordenanawfas da chefia para os setores de sua
organizacéao.

5.10.3 E um ponto de decisdo, onde se pode retamadesenvolvimento das medidas
preventivas ou prosseguir para a etapa seguintejodaicio a um novo ciclo. Caso se
perceba a ineficacia de algumas das medidas imptenees, deve-se “retornar a prancheta”,
para o desenvolvimento de novas acdes corretivas.

5.10.4 O Elo SIPAER da organizacdo vistoriada deweanter um arquivo dos RVSV
recebidos/emitidos e o controle das a¢gbes mitigedionplementadas.
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5.11 CONCLUSAO

5.11.1 Este capitulo abordou uma das ferramentagudedispde o OSV/ASV para 0s
trabalhos de prevencdo. Como meétodo eficaz paracaidacdo dos problemas de uma
organizacao, a VSV permite detectar condi¢ces @sl iaseguros antes que estes configurem
sequer uma situacao de perigo, possibilitando abatho de eliminacéo da raiz do problema,
ao invés de desperdicar tempo com suas consegséncia

5.11.2 A Vistoria de Seguranca de Voo, quando zadii com o profissionalismo que a
atividade de prevencdo de acidentes aeronduticesjaerdesencadeia efeitos muito mais
amplos do que a mera correcdo das deficiénciasctddts. A VSV aviva entre 0s

profissionais da aviacdo a mentalidade de segurangg muitas vezes, se deixou
“adormecer” sob a velocidade e o ardor com queeserd/olvem as atividades aéreas.
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6 PROGRAMA DE RELATORIO DE PREVENCAO — RELPREV

6.1 INTRODUCAO

6.1.1 O Propdsito do Relatério de Prevencdo (REDNPREde fornecer informacdes para que
os ElosSIPAER possam adotar acdes mitigadoras adagdrente a uma situacao potencial
de risco para a Seguranca de Voo. Trata-se de amandis importantes ferramentas do
SIPAER, permitindo que qualquer pessoa comuniqua sitnacdo de risco e, desta forma,
multiplicando a capacidade de observacao do Comsméado Oficial de Segurancga de Voo.

6.1.2 A Filosofia SIPAER diz que a prevencdo delaies requer mobilizagédo geral. O
RELPREV busca exatamente esta mobilizacdo atravésmtribuicdo de todos no sentido de
reportar perigos para a aviagdo. Entretanto, p@ingiraesta ampla participagdo € preciso
desenvolver a motivacdo do pessoal da organizagéentivando o uso da ferramenta e
provendo garantias aos relatores.

6.1.3 Neste sentido € fundamental o suporte do wdame da organizacdo ao RELPREV. O
comandante deve deixar claro na Politica de Segarda Voo, incluida no PPAA, o seu

apoio ao uso da ferramenta e assegurar que osreslahdo serdo punidos. Também é
importante garantir o sigilo da fontepara aumentgrau de confianga dos usuérios com o
RELPREV.

6.1.4 Finalmente, o sucesso no uso desta ferrantmpande da aplicacdo criteriosa de
diversos passos, 0s quais serdo aqui descritos ocmnferocesso do RELPREV. O
entendimento perfeito deste processo € de fundaménportancia por todos aqueles
responsaveis pelo seu gerenciamento e um doswagetia confeccdo deste Manual. O
Processo do RELPREV inclui os seguintes passosortegpcoleta, validagdo inicial,
numeracao, transcricdo, avaliacdo inicial do risktstyibuicdo, parecer do setor responsavel,
validacgéao final, analise, avaliacdo final do risdassificacdo, divulgacdo e encerramento.

6.2 REPORTE

6.2.1 Algumas regras devem ser aplicadas paraaaeaim fluxo continuo de informagées do
pessoal da organizacdo ao Elo SIPAER. Com j4 faicrite acima, € preciso que o
Comandante demonstre 0 seu compromisso com a 8eguda Voo. Este compromisso deve
ser expresso por escrito, no PPAA, e na praticay, adrato diario dos RELPREV. O uso
inadequado da ferramenta (punicédo e falta de sagldonte) acarretara na diminuicdo do
fluxo de informacdes.

6.2.2 Outra regra importante € a facilidade paammhar um reporte. Toda organizacéo
deve adotar mecanismos para facilitar o preenchomdmRELPREYV. Diversos meios devem
estar disponiveis para se fazer um reporte de &egarde Voo, tais como: formulario

impresso, formulério na internet (site da orgar@pdgemail, fax ou telefone. Estes meios
devem ser amplamente divulgados e distribuidos ggjanizacdo para permitir uma rapida
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comunicacao. O essencial € que o Elo SIPAER regebformacédo, ndo importando o meio
utilizado para enviar.

6.2.3 No ato do preenchimento o relator deve sebilado que ele pode identificar-se ou néo.
Caso se identifique, devera fornecer um meio déatmipara ser informado sobre o resultado
da analise realizada pelo Elo SIPAER, ou para tmnmaiores esclarecimentos a respeito da
situacao reportada.

6.2.4 Finalmente, todo o pessoal da organizacaerdeeceber treinamento peridédico sobre o
preenchimento de RELPREV, abordando os casos ermmeqjdeve reportar e agueles que nao
sdo relativos & Seguranca de Voo. A divulgacdo rétstérios e das medidas adotadas
também € importante para estimular o uso da fermtanenas ndo deve ser 0 Unico recurso
motivacional utilizado pelo OSV.

6.2.5 Deve-se confeccionar um RELPREV, mesmo $®iacdo tenha sido solucionada, pois

servira para a estatistica. Por exemplo, uma aeeom@os ser lavada vai para a linha de voo
com a protecdo das tomadas estaticas. O Sargefaaeaa pré-voo, observa o fato e retira a
fita adesiva, resolvendo o problema. Caso esterfatoseja reportado, a SIPAA nunca ira

saber se este tipo de problema esta sendo freqoem&o. As vezes é um problema latente
dentro da organizacdo por falta de conhecimentod®upadronizagcdo das pessoas que
trabalham na secao de lavagem.

6.3 COLETA

6.3.1 A coleta dos reportes € o proximo passo dogsso. Os meios eletronicos devem ser
direcionados diretamente para o OSV sem outrognieidiarios. Independente do meio
utilizado, o OSV deve ser o primeiro a tomar ci@ndo conteido do RELPREV. Caso
alguém leia um reporte antes do OSV, o sigilo ddefmo Processo do RELPREV pode ser
comprometido, afetando o fluxo futuro das informes;6

6.3.2 Na coleta de formularios impressos, o OSVepddsignar militar que trabalhe na
SIPAA para fazer o recolhimento nos locais previsimedeterminados. Neste caso,
recomenda-se uma frequéncia diaria de coleta dirigls.

6.3.3 Os locais de coleta de RELPREV devem seédklbcalizacdo e em areas com grande
fluxo de pessoal. As caixas coletoras devem searolente identificadas e a parte onde os
relatorios sao depositados deve ficar fechada d¢@mwecou cadeado.

6.4 VALIDACAO INICIAL

6.4.1 Uma vez que o reporte tenha sido coletadecessario validar a informacdo. O
RELPREYV deve ser utilizado somente para relatangiies pertinentes a Seguranca de Voo
de uma organizagdo, sendo proibido o seu uso pdrasofins. A validacdo € justamente
verificar se a informacao contida no reporte étirgded Seguranca de Voo e se € veridica.
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6.4.2 A validacdo inicial verifica primeiramente®assunto reportado € relativo a Seguranca
de Voo. No caso do Elo SIPAER receber um RELPREM siluacéo relatada néo seja do
interesse da Seguranca de Voo, o mesmo deveradeval relatorio e informar ao relator o
motivo pelo qual este relato ndo sera processado.

6.4.3 Um numero elevado de relatérios invalidadmdepsugerir que o pessoal da organizacéo
nao entendeu a finalidade da ferramenta, fazendoemessario programar aulas para
aperfeicoar o uso do RELPREV. Uma estatistica @spincluindo o motivo da néo
validacdo e a area em que o relator trabalha ppdiraa determinar quais setores devem
receber instrucgéo.

6.4.4 Caso o formulario seja utilizado para repoutaa situacdo onde houver indicios de
crime, 0 OSV devera informar ao Setor competente.

6.4.5 Algumas situacdes que exemplificam quandenufger um RELPREV:

a) Fadiga / Carga de Trabalho;

b) Incidentes fisioldgicos com tripulantes;

c) Previsdo meteoroldgica incorreta;

d) Deficiente apoio de infraestrutura;

e) Controle de trafego incorreto ou inadequado;
f) Fumo em area proibida;

g) Néo utilizacdo de EPI,

h) Excesso de velocidade na area operacional;
i) Passageiro transitando em local improprio;

j) Comportamento anormal dos operadores ou tripeganestresse, uso de
drogas etc;

k) Sinalizagao deficiente;

[) Deficiéncias em programas de instru¢cdo ou tragtaos;
m) Deficiéncia nas publicacgbes;

n) Deficiéncia nos auxilios a navegacéao; e

0) Toda situacdo que achar necessario reportag afgte a Seguranca de Voo.
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6.4.6 Caso haja alguma davida se a situagdo éveelatSeguranca de Voo, peca ajuda a
outros OSV mais experientes ou consulte o CENIPA.

6.4.7 Existe ainda o caso em que, apesar da inf@n@portada ser relativa a Seguranca de
Voo, o reporte contém uma situacao classificadaocanidente, incidente ou ocorréncia de
solo. Neste caso a investigacdo sera realizad@room os preceitos do SIPAER, sendo o
OSV responsavel por emitir a notificacdo da ocanigée por informar ao relator o motivo
pelo qual este relato ndo sera processado comoELRREV.

6.5 NUMERACAO

6.5.1 Uma vez que o reporte foi validado quantoegu&nca de Voo, considera-se que
assunto contido é pertinente e que deve recelvataotento devido a fim de mitigar possiveis
riscos a aviacdo. A partir desse momento o RELPRE&é¢be um namero sequencial que
passa a ser o numero do processo do relatério. msteero deve conter também a
organizacao a qual pertence e o ano. Exemplo: 0@&R2012.

6.5.2 Uma duvida comum é se devemos numerar riglstdestinados a outras organizacoes.
Vamos supor que um piloto que pousou na Base Afirdaaledo tenha feito um RELPREV
sobre uma situacdo encontrada no patio de manoBcasetornar a sua organizacao ele
encaminha o relatério ao OSV. O OSV dessa orgaiizago deve numerar o relatorio, pois
ele é apenas um intermediario para a SIPAA da BAEb. OSV da Base Aérea que deve
validar e numerar o RELPREV. Portanto, a organizapie deve gerenciar o RELPREV é
aguela a que se destina a informacéo. Entretar@g\b da organizacdo que emitiu o reporte
pode verificar o0 andamento do processo a fim desshafeedback para o relator que pertence
ao seu efetivo.

6.6 TRANSCRICAO

6.6.1 O RELPREV nao deve ser usado para outro fi;m @ da prevencédo de acidentes e
incidentes. Assim, qualquer punicédo resultante efionte de uma situagdo de perigo vai
contra a prevencgao, pois reduz o fluxo de inforreac@® OSV deve estar atento a esta
situagao e procurar agir com antecedéncia parareute isto ocorra.

6.6.2 A transcricdo do reporte € uma parte imptetao processo de RELPREV. Algumas
vezes o relator utiliza termos indevidos no relat® mesmo ofensivos. Isto acontece
normalmente por que ele esta extravasando um sarbimatravés da ferramenta. Embora isto
nao seja correto e o relator deva ser orientado,significa que a informacgéao contida no
relatério ndo tenha valor.

6.6.3 O OSV deve sempre separar a informagédo Utiamscrever o relatério de forma
impessoal. Somente ap0s essa transcricdo o relatévie ser enviado a outro setor. Esse
também é o motivo de ndo se colocar intermedi&nb® o relator e o OSV.
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6.6.4 O RELPREV deve também garantido sigilo dagoMesmo quando o relator se

identifica isto nao significa que essa identidadevad seguir para outros setores. A

Identificacdo no relatério significa apenas queetator deseja receber uma resposta da
solucéo do problema.

6.6.5 Sempre que considerar conveniente, o OSV desearacterizar o relatorio, tirando
qualquer informacdo que possa identificar o relaEm algumas situacdes sera dificil
descaracterizar o relatorio de tal forma que namipe a identificacdo do relator, mas néao
deve ser o OSV quem vai facilitar essa identificaca

6.6.6 Quando for conveniente a apresentacdo dtorgb@r questGes motivacionais, por
exemplo, sempre deve ser solicitada prévia autg@@do relator para revelar sua identidade.

6.7 AVALIACAO INICIAL DO RISCO

6.7.1 A avaliacao inicial do risco deve ser feitdiaando a matriz de risco contida neste
Manual, seguindo as orientacdes do Capitulo 9.

6.7.2 O objetivo da avaliacdo inicial do risco éedminar o grau de urgéncia em que 0
RELPREYV deve ser processado e verificar se a operdgs aeronaves deve ser interrompida
até que medidas mitigadoras sejam implementadds, gaisco inicial foi considerado
inaceitavel.

6.8 DISTRIBUICAO

6.8.1 Somente ap0s a transcricdo e descaractaridag&latorio e a avaliacéo inicial do risco
€ que o RELPREYV sera enviado para o setor respelngér analisar a situacao reportada e
emitir um parecer sobre o assunto. Em alguns casesrelatorio sera bem diferente do que
foi inicialmente encaminhado ao OSV, mas consemwandescricdo objetiva e profissional da
situacao de perigo que o originou.

6.8.2 A distribuicdo deve ser feita o mais rapidsgivel para evitar que uma determinada
situacao continue a oferecer perigo a outras pss#dgumas vezes, devido a urgéncia do
assunto, ndo havera tempo para aguardar a digf&idddrmal do RELPREV. Neste caso o
OSV deve usar qualguer meio para difundir a inf@@oade imediato e, posteriormente,
enviar o relatorio ao setor responsavel.

6.8.3 Um prazo limite deve ser definido para orsat@lisar e responder o relatério. O OSV
deve estar sempre atento para que 0s setores séasp@cumpram 0s prazos estabelecidos,
dando celeridade ao processo.

6.9 PARECER DO SETOR RESPONSAVEL

6.9.1 Todos os setores que emitem parecer sobrd®REY devem receber treinamento
apropriado para processar corretamente o relatério.
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6.9.2 O setor responsavel deve emitir um parec@aroml sobre a situacdo reportada,
incluindo, quando for possivel, as medidas querjanf adotadas para corrigir o problema.

6.9.3 Quando o setor responsavel considerar qoéoaniacao reportada for inveridica, este
deve justificar os motivos que levaram a esta agab.

6.10 VALIDACAO FINAL

6.10.1 A validacéo final avalia a veracidade danmiacdo reportada apos o parecer do setor
responsavel.

6.10.2 Caso o relato tenha sido considerado inerigelo setor responsavel, o OSV deve
analisar criteriosamente os motivos desta avaliagdecidir se o relatorio seré invalidado ou
nao. Muitas vezes serd necessario buscar maiaiesessmentos com ambas as partes.

6.10.3 Caso o OSV invalide o relatorio por consaderinveridico, este devera informar ao
relator o motivo pelo qual o relato ndo sera preags. Novamente uma estatistica devera ser
feita para verificar a necessidade de orientacafetvo.

6.11 ANALISE

6.11.1 Uma vez que o RELPREV tenha retornado dor gesponsavel, o OSV devera
analisar o parecer emitido e as medidas adotadacando a sua adequacao para a solugao
do problema. Caso o OSV discorde do parecer dor segponsavel, ele pode enviar
novamente o relatorio para o0 mesmo setor ou outegujgue apropriado.

6.11.2 Vérias estratégias podem ser desenvolvaasgontrolar uma situacao de risco, mas é
importante verificar a adequacdo de cada uma didascordo com uma prioridade de
efetividade.

6.11.3 O meio mais efetivo de controlar um perigeligninar o perigo ou segrega-lo. A

segunda melhor alternativa é reduzir a probabiédad a severidade de uma situacéo de
risco. A terceira alternativa € prover dispositivies seguranca. Outra alternativa é prover
alertas e avisos para as pessoas envolvidas ara @lternativa € prover procedimentos de
seguranca para reduzir o risco. Na grande maiasacdsos uma combinacdo de diversos

tipos de controle é a solu¢cdo mais adequada padwaire risco identificado.

6.11.4 O OSV deve levar em consideracdo que agd@dumais efetivas, como as de
engenharia onde se busca eliminar o perigo, sdualmente as mais caras para se implantar
e, portanto, dependem de recursos que algumas Na@aesstao disponiveis na organizacgao.

6.12 AVALIACAO FINAL DO RISCO

6.12.1 Novamente devera ser utilizada a matrizesterglade e probabilidade para classificar
o risco residual. Caso o OSV considere que o @#eda € elevado, novos contatos deverao
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ser feitos com o0 setor responsavel para estabetatteos controles até que um nivel
adequado de Seguranca de Voo seja alcancado.

6.12.2 Uma vez que o setor responsavel informacass a serem adotadas para corrigir um
problema, cabe ao OSV avaliar a efetividade desgdss a fazer uma nova analise de risco
para ver se o risco residual é aceitavel.

6.13 CLASSIFICACAO

6.13.1 A classificacdo é uma etapa do processo EEPREV que visa categorizar a
informacd@o recebida para possibilitar uma postesioélise de tendéncias, permitindo a
melhoria continuada da Seguranca de Voo. A categgidb € um passo para se extrair
significado de uma informacao reportada.

6.13.2 Esta categorizacdo deve ser feita seguindotaxonomia apropriada estabelecida no
Anexo B. A responsabilidade de fazer uma corredastiicacdo € do OSV e muito cuidado
deve ser tomado nesta etapa. Uma classificacaorét@gode camuflar uma tendéncia ou
apontar uma tendéncia errada, gerando a¢cfes dengéavinadequadas na organizacao.

6.13.3 Durante a classificacdo o OSV devera camsoltAnexo B e preencher os diversos
campos pertinentes. No RELPREV serdo usados osngegurampos para classificar uma
situacdo de perigo: data e local da ocorrénciapna®e envolvida, pessoal envolvido,
condicbes ambientais, tipo de evento, avaliac&oiainido risco, fatores contribuintes,
HFACS, medidas corretivas adotadas, avaliacao dioaisco.

6.14 DIVULGACAO

6.14.1 Apos a classificacdo e considerando-se gumimiroles adotados foram considerados
adequados, resta apenas fazer a divulgacdo dorielad divulgacdo é importante por trés
aspectos.

a) Primeiro ela torna clara uma situacdo que muigaes ndo percebemos no
dia a dia, mas que pode comprometer a segurancadiAdgar um
RELPREV elevamos a consciéncia situacional de todtetivo e evitamos
novas ocorréncias.

b) Segundo, com a divulgacdo estamos motivando®atrfazerem reportes
semelhantes, desde que o RELPREV tenha sido tratadm
profissionalismo e seriedade necessarios.

c) Finalmente, a divulgacdo tem um carater instoyfpois mostra ao pessoal
diversas situagfes onde o preenchimento de um REVRRadequado e
importante.

6.14.2 A divulgacéo ao efetivo é muito importam@s ndo se deve esquecer de enviar uma
resposta ao relator do RELPREV. O feedback aoorekatextremamente importante no
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aspecto motivacional, fazendo com que o individuttinue a contribuir para a Seguranca de
Voo no futuro.

6.14.3 Ainda na parte da divulgacdo o OSV deve sesgperguntar se aquele relatorio pode
trazer algum beneficio para outras organizacfesteNeaso, o RELPREV deve ser
transformado em uma Divulgacao Operacional (DIV@Rhviado para todas as organizacdes
pertinentes de forma rapida e direta. As informag@entidas no DIVOP devem permitir
apenas o entendimento da situacéo de risco e @gs;ges adotadas, sem identificar o relator
Ou 0s responsaveis pela situacdo descrita.

6.15 ENCERRAMENTO

6.15.1 Nesta etapa todas as acOes necessariagqudralar o perigo ja foram tomadas,
restando somente fazer o fechamento do processiadai com o reporte do perigo. No
encerramento coloca-se a data final do processsioereépresenta o fim de um ciclo de
prevencao.

6.15.2 Falta ainda inserir no banco de dados doPREY as classificacdes que foram feitas
usando a taxonomia prevista no Anexo B. Depoisrdemamento o relatdrio passa a fazer
parte de um banco de dados que devera ser usadivetpréncia para identificar tendéncias e
areas problematicas onde o OSV deve dedicar neaiga.

6.16 ESTUDOS ESTATISTICOS

6.16.1 O objetivo de se criar um banco de dados amsituacdes de perigo reportadas e as
medidas mitigadoras adotadas é permitir estudosenm®es que possibilitem acbes de

prevencdo mais embasadas, voltadas para a pragaaizacdo e para a Forca Aérea em
geral.

6.16.2 O Elo SIPAER responsavel pelo RELPREV deVa&zar um controle estatistico dos
reportes, mantendo um registro das ocorrénciatued®s adotadas. Esta estatistica ndo deve
se restringir somente ao controle numérico da et de RELPREV reportada por ano,
mas sim permitir uma analise de tendéncia que lpbssio desenvolvimento de um trabalho
de prevengao.

6.16.3 O Processo do RELPREV esta representadéuxagfama da préoxima pagina e €
explicado em detalhes na sequéncia.
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7 METODO SIPAER DEGERENCIAMENTO DO RISCO - MSGR

7.1 FINALIDADE

Orientar as agdes voltadas para a utilizacdo der@mmento do Risco (GR),
junto aos pilotos e gestores das OrganizacOesakifitoperadoras de aeronaves, quando do
planejamento de suas atividades aéreas.

7.2 ABRANGENCIA

Organizagdes Militares operadoras de aeronaves.
7.3 CONTEUDO

O Programa deve estabelecer procedimentos visandstabelecimento e
utilizacédo de Tabelas de Calculo do Risco parangimento da atividade aérea.

7.4 DESENVOLVIMENTO E ACOES

7.4.1 O Elo SIPAER é responsavel pela supervisdadeéguada utilizacdo e atualizacdo do
MSGR em sua organizacao.

7.4.2 As Tabelas de Céalculo de Risco deverdo saalizadas sempre que houver a
incorporacdo de novos equipamentos, mudancas dsfion® de sede e novas técnicas de
emprego.

7.4.3 As Tabelas de Calculo de Risco atualizadasrde ser encaminhadas ao CENIPA para
fins de atualizagédo do Manual do MSGR.

7.5 SISTEMATICA DE APLICACAO DO MSGR NA UNIDADE AEEA

ApoOs o planejamento preliminar da surtida, o Sd®Operacdes da Unidade
Aérea aplica o MSGR, obtendo uma avaliacéo inid@lgrau de risco, adotando uma das
seguintes medidas:

a) Grau de Risco BAIXO - a surtida ndo requer apist

b) Grau de Risco MEDIO - o Oficial de Operacbesicaphs medidas que
julgar oportunas para reduzir o risco, imediatameni para as surtidas
seguintes, e informa o Comandante.

c) Grau de Risco ALTO - o Oficial de Operacdescaphs medidas que julgar
oportunas para reduzir o risco. Caso 0 risco peegarALTO, leva a
deciséo para o Comandante da Unidade Aérea, gidirdespbre a surtida.

d) Grau de Risco MUITO ALTO - o Oficial de Operag@aplica as medidas
gue julgar oportunas para reduzir o risco. Cassap rpermaneca ALTO,
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leva a decisdo para o Comandante da Unidade Adéfea.caso de
permanéncia do risco MUITO ALTO, o Comandante ctiaso Comando
Operacional superior, que decidira sobre a surtida.

e) Grau de Risco INACEITAVEL - O Oficial de Operagdinforma o
Comandante, que cancela a surtida ou requer aagéonzexpressa do
Comando Operacional superior.

7.6 FREQUENCIA DE APLICACAO

O MSGR deve ser aplicado para cada surtida, s&\arepeticdo de surtidas
com o mesmo perfil indique ndo haver necessidadea@ova missdo deve ser avaliada
através do método.

7.7 USO DOS FORMULARIOS

As tabelas utilizadas para o calculo da probaldkdala gravidade e do risco
devem ser incorporadas numa unica folha de paeeiltef e verso. Apos seu preenchimento,
as folhas devem ser mantidas em arquivos, pararmstonferéncia, para fins de afericao
dos parametros utilizados pela Unidade Aérea.

7.8 APRIMORAMENTO DO MSGR

7.8.1 O aprimoramento do MSGR seré feito em coacmcom o CENIPA.

7.8.2 Contudo, o aprimoramento dos parametrogzatitis pela Unidade Aérea cabe a todos
0s seus pilotos, em especial o Oficial de Operag@e€hefe da SSIPAA. Deve ser buscado o
intercambio com outras Unidades Aéreas que opempnaves iguais ou semelhantes, ou
que cumpram a mesma missao.

7.9 MITIGACAO DE RISCOS

7.9.1 Todo risco que se mostrar inaceitavel em diacbeneficio almejado deve ser mitigado
ao ponto de se tornar aceitavel. Se o risco relsplrananecer inaceitavel, é recomendavel
gue a surtida seja cancelada.

7.9.2 O risco pode ser mitigado pela reducdo deounmais de seus trés componentes: a
probabilidade de ocorréncia do evento indesejavelex@osicdoao evento indesejavel e,
finalmente, agravidade das possiveis consequéncias em caso de concéetidacevento
indesejavel.
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8 GESTAO DO RISCO - GR

8.1 INTRODUCAO

8.1.1 O proposito do presente capitulo € orientoeacéo equilibrada dos recursos humanos
e materiais de uma organizacéo visando enfrendaistas ameacas a organizacao, bem como
o controle e a mitigacao viavel do risco.

8.1.2 Para tanto, as organiza¢Oes deverao estabeiétodos de Gestdo de Risco, de modo a
permitir, por meio de indicadores, o monitorameat@ mitigacdo dos riscos visando a
melhoria continua da Seguranga Operacional.

8.2 DEFINICOES

8.2.1 Perigo € a condi¢cdo, objeto ou atividade poptencialmente pode causar lesGes as
pessoas, danos ao equipamento ou estruturas, geerdaterial, ou reducdo da habilidade de
desempenhar uma funcéo determinada.

8.2.2 O risco é o potencial avaliado das consedgagpcejudiciais que podem resultar de um
perigo, expressa em termos de Probabilidade e ilader tomando como referéncia a pior
condicao possivel.

8.2.3 Em realidade, o risco é um subproduto dordedemento das atividades. Nem todos
0s riscos podem ser eliminados, nem todas as nzemligayinaveis de mitigacdo de riscos sao
economicamente factiveis.

8.3 METODO DE GESTAO DO RISCO

8.3.1 Os riscos e 0s custos inerentes a aviacamn&y um processo racional de decisdes.
Este processo se conhece como gestdo de riscoppdaeser definido como o conjunto de
atividades composto pela identificacdo, andliselimiracdo ou mitigacdo, a um nivel
aceitavel, dos perigos, e 0s conseguintes riscos, ameacam a viabilidade de uma
organizacao.

8.3.2 Em outras palavras, a gestdo de riscostéaoilequilibrio entre os riscos avaliados e a
mitigacdo viavel dos mesmos. A gestdo de riscos €amponente integrante da gestdo da
seguranca de Voo que supBe um processo logico @esembjetivo, particularmente na
avaliacao dos riscos.

8.3.3 Os conceitos da gestdo de riscos se apliaGamgpal na tomada de decisdes de
operacdes de voo, controle de trafego aéreo, magéde gestdo de aeroportos e
administracéo do Estado.

8.3.4 O diagrama a seguir apresenta uma forma rdauto processo de gestao de riscos, que
compreende trés elementos essenciais:
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a) Identificacao de riscos,
b) Avaliagéao de riscos; e

c) Mitigacéo de riscos.

Identificar os perigos no equipamento, nos bens, IDENTIFICAGAO
no pessoal ou na organizacao DOS PERIGOS
Identificar os riscos e avaliar quais sao AVALIACAO DO RISCO
as pnossibilidades aue ocorra PROBABILIDADE
Avaliar a seriedade do risco que ocorre <: IDENTIFISCEA\;;EA&?D%%% RISCOS
O risco decorrente é aceitavel e esta dentro do AVALIACAO DO
critério de sequranca da organizac¢ao? RISCO
SIM Adot NA(z'd
) ) otar medidas para
Aceita-se o risco reduzir o risco a um <)j CONTROLE}{géTOIGAQAO Do

nivel aceitavel

Figura 9 - Processo de Gestéo de Riscos (Fonte: IOA

8.4 AVALIACAO

8.4.1 Uma vez confirmada a presenca de perigos gdaguranca de Voo, € necessario
algum tipo de anélise para avaliar o potencialrégifzos ou danos.

8.4.2 Tipicamente, esta avaliacdo do perigo su@decbnsideracoes:

a) A probabilidade de que o perigo produza um @vpetigoso (quer dizer, a
probabilidade de consequéncias prejudiciais em dasue se permita que
as condic¢des inseguras subjacentes persistam);

b) A gravidade das possiveis consequéncias pr&isjiou o resultado de um
evento perigoso; e

¢) O indice de exposi¢cao aos perigos.

8.4.3 A probabilidade de consequéncias prejudicaisienta com a maior exposicao a
condicbes inseguras, por iSsO a exposicdo deveidevasse como outra dimensao de
probabilidade.
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8.4.4 A avaliagcao de riscos supde considerar tammbabilidade como a gravidade de toda
consequéncia prejudicial; em outras palavras, uhterse o potencial de perdas.

8.5 PROBABILIDADE DE CONSEQUENCIAS PREJUDICIAIS

8.5.1 Independentemente dos métodos analiticosegiabos, deve se avaliar a probabilidade
de causar prejuizos ou danos. Esta probabilidgolendera das respostas a perguntas como:

a) Ha antecedentes de eventos similares, ou estec@so isolado?

b) Quantos membros do pessoal de operacdes ou miganedo seguem, ou
devem sequir, os procedimentos em questao?

c) Durante que percentagem de tempo se usa a equifme procedimento
suspeito?

8.5.2 Apoiando-se nestas consideracdes, pode-$iaraagrobabilidade de que um evento
ocorra como na tabela abaixo:

PROBABILIDADE DO EVENTO
DEFINICAOQUALITATIVA SIGNIFICADO VALOR
FREQUENTE Provével que ocorra muitas vez 5
(tem ocorrido frequentemente)
OCASIONAL Provavel que ocorra algumas ve 4
(tem ocorrido ocasionalmente)
REMOTO Improvavel, porém é possivel 3
ocorra (ocorre raramente)
IMPROVAVEL Muito |mprovayel que ocorra (ndo 2
conhece ocorréncia anterior)
EXTREMAMENTEIMPROVAVEL OQC“;f: INEENEEllyE] que © B 1

Tabela 1 - Andlise da Probabilidade de um Evento (Foe: ICAO)

8.6 GRAVIDADE DAS CONSEQUENCIAS DO EVENTO

8.6.1 Uma vez determinada a probabilidade do eyemdwe-se avaliar a natureza das
consequéncias prejudiciais em caso de que o ewmuoa realmente. As consequéncias
possiveis regem o grau de urgéncia da medida de&@®@m de Voo requerida.

8.6.2 Apoiando-se nestas consideragdes, pode-Saravgeveridade de um evento como na
tabela abaixo:
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SEVERIDADE DOS EVENTOS

DEFINICOES DE

AVIACAO SIGNIFICADO VALOR

- Destruicéo de equipamento

CATASTROFICO o A
- Mortes multiplas
- Uma reducéo importante das margens de segur
dano fisico ou uma carga de trabalho tal que
PERIGOSO operadores ndo podem desempenhar suas tarefi B

forma precisa e completa.
- LesOes graves ou mortes de uma quantidade de. ¢
- Danos maiores ao equipamento.

- Uma reducéo significativa das margens de segar:
uma reducdo na habilidade do operador em respar
condicbes operacionais adversas como resultad
MAIOR incremento da carga de trabalho, ou como resuliag C
condi¢cbes que impedem sua eficiéncia.

- Incidente grave.

- LesOes a pessoas.

- Interferéncia.

- LimitagcGes operacionais.

- Utilizacdo de procedimentos de emergéncia.
- Incidentes menores.

INSIGNIFICANTE | - Consequéncias leves E
Tabela 2 - Analise da Severidade dos Eventos (Fon@AO)

MENOR

8.6.3 Uma matriz de avaliacdo de riscos, como asguapresenta abaixo, € um instrumento
atil para pér em ordem de prioridade os perigosrqgaerem mais atencao.

SEVERIDADE DO RISCO
PROBABILIDADE
DO RISCO A B C D E
5 - FREQUENTE 5A 5B 5C 5D S5E
4 — OCASIONAL 4A 4B 4C 4D 4E
3 - REMOTO 3A 3B 3C 3D 3E
2 — IMPROVAVEL 2A 2B 2C 2D 2E
1 — EXTREMAMENTE IMPROVAVEL 1A 1B 1C 1D 1E

Tabela 3 - Matriz de Avaliacdo de Riscos (Fonte ICAD
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8.7 ACEITABILIDADE DOS RISCOS

8.7.1 A partir da avaliacdo de riscos, pode-seadastes uma ordem de prioridade para a
Seguranca de Voo. Isto é critico quando se devestamadecisdes racionais para atribuir
recursos limitados levando em conta 0s perigos apresentam 0s risScos maiores para a
organizacao.

Orisco é
inaceitavel
aqualquer
nivel

o Seorisco pode
Tao balxt_J ser mitigado,
quanto seja Regido toleravel éaceitavel.
razoavelmente Exigeuma
R  praticavel analisede

custo-beneficio

P

| fccssssscssssansssss

Oriscoé

aceitavel

talcomo
existe

Regido
aceitavel

FiguralO- As Low As Reasonable Practical ~ALARP

ACEITAVEL - significa que n&o é necessario adotar medidtigadoras, a
menos que se possa reduzir mais o risco com paisto ou esforco.

TOLERAVEL - significa que as organizacbes afetadas estjmpaeas para

suportar o risco. Entretanto, é recomendavel giemsadotadas acfes mitigadoras para
reduzir o risco.

INTOLERAVEL - significa que as operacbes nas condicdes atleaiem
cessar até que o risco se reduza pelo menos ddaiérével.

5D,5E, 4C, 4D,
4F, 3B, 3C, 3D
2A, 2B, 2C

Figura 11- Matriz de Tolerancia do Risco (Fonte: ICAD)
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8.8 MITIGACAO DE RISCOS

8.8.1 No que diz respeito aos riscos, ndo exisi@ seguranca de voo absoluta. Os riscos tém
gue ser mantidos no nivel mais baixo possivel (&8 As Reasonable Practical- ALARP).

8.8.2 Quando se considera que o risco € intole@vébleravel, € necessario introduzir acées
mitigadoras. Quanto mais elevado o risco, maiad seurgéncia. O nivel de risco pode ser
diminuido seja reduzindo a gravidade das possb@isequéncias, a probabilidade de que
ocorra ou a exposicao a esse risco.
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9 PROGRAMA DE PREVENCAO DE DANOS CAUSADOS POR OBJETOS
ESTRANHOS (FOREIGN OBJECT DAMAGE - F.O.D.)

9.1 DEFINICAO

Danos causados a um ou mais componentes de umaaaerdevido ao
contato direto com objeto(s) estranhos aquele ®eio(

9.2 FINALIDADE

A finalidade do programa é orientar os integradees Unidades Aéreas quanto
aos procedimentos e tarefas programadas, destiaagdsar ou minimizar as ocorréncias de
ingestao ou a presenca de corpos estranhos nosesiatoeacdo ou outras partes da aeronave,
seja residuos naturais ou depositados, ou aingtosljonduzidos por pessoas.

9.3 ABRANGENCIA

OrganizacOes Militares possuidoras de pista e @easuso.

9.4 AVALIACAO DAS CONDICOES

9.4.1 Da anélise dos objetos estranhos coletadosata ao F.O.D. durante anos, verifica-se
incidéncia de detritos provenientes dos traballeosidnutencéo, tais como pedacgos de metal,
arames de freno, fios elétricos, embalagens dénseptos entre outros.

9.4.2 Os detritos sdo encontrados principalmengepdbios de aeronaves e no interior dos
hangares. Esta condi¢do se deve, principalmenta/léss pessoais, tendo em vista que nao
ha procedimentos corretos para o recolhimento deeriras perigosos por ocasido dos

trabalhos de manutencéo.

9.4.3 Também sado encontrados, frequentemente,osbgiie ndo sdo provenientes de
atividades de manutencéo, tais como tampas plasticmrros, embalagens de alimentos, etc,
qgue deveriam ter sido lancados em depdésitos apa®i

9.5 PROCEDIMENTOS DE PREVENCAO

9.5.1 Os procedimentos abaixo representam métodaticqs ja utilizados em outras
Unidades com bastante sucesso na prevencgéo do.F.O.D

a) Nao colocar equipamentos, panos, ferramentgst® ou numa superficie
da aeronave, a0 menos que seja pesado o bastaatedoaser deslocado
pelo vento ou sopro dos rotores;

b) Todas as aeronaves que estiverem no interiomdogares deverdo estar
com coberturas de protecéo instaladas sobre esdastde ar e a descarga
do motor. Se aeronave estiver sem as carenagefmsadsstar com protecao
nas entradas de ar;



54/148

MCA 3-3/2012

c) Durante os trabalhos de manutencdo, os mecamés@séo coletar todos os
objetos perigosos produzidos, como por exemplosquedde arame de
freno, fios elétricos, embalagens, trapos, arryelas

d) Apds os trabalhos os mecéanicos deverdo reafi@auciosa inspecao na
aeronave, bancadas e area ao seu redor, depositatadoos objetos em
recipientes para esse fim destinado;

e) Verificar todos o0s objetos pessoais, como cana&ldgios, pulseiras,
protetores auriculares e etc, a fim de verificaalgeim deles est4 faltando
apos os trabalhos;

f) Nao usar uniformes com botdes frouxos ou faltermdi bolsos rasgados ou
abertos, de onde possa cair algum objeto;

g) Durante a desmontagem de alguns componentesergan 0s parafusos,
arruelas e outros pequenos itens em recipienteprguios, jamais soltos
sobre as aeronaves ou bancadas;

h) Desempacotar pecas e equipamentos em areadafasia area de trabalho,
lancado as embalagens diretamente no lixo, quandndaso;

i) Utilizar normas rigidas de controle e conferémte ferramentas empregadas
em servicos de manutencdo de aeronaves;

j) Toda Ordem de Servico devera possuir um campgueocifico para a
assinatura do especialista de manutencdo apésséatag@o da devolucao
de todo o ferramental utilizado durante o servico;

k) Caso ocorra o desaparecimento de uma ferram@antaytros itens utilizados
durante os servi¢os (pinos, contra pinos, poraasnes, parafusos, etc.), a
Secdo de Manutencdo deverd envidar todos os esfooro propésito de
localiz-los. Depois de esgotadas as a¢gles pabiziarco item, esta Secéo
somente podera disponibilizar a aeronave para vam @utorizagdo
expressa do Comandante da Unidade.

) Ressaltar a tripulacdo sobre a necessidade speg¢bes pré-voo e pos-voo
minuciosas, com especial atencdo a aspiracao deena@ a pequenos itens
afixados proximos a rotores ou dispositivos derabaide voo;

m) Divulgar amplamente que a deterioracdo de coewmtes da propria
aeronave que possam gerar o F.O.D.;
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n) Todo o material coletado em um més devera g@sta na primeira semana
do més posterior, em local de grande circulacgmedeoal na Unidade; e

0) Realizar palestras para todos os militares,saptando as consequéncias e
custos das ocorréncias relacionadas com o F.O.Bmodstrando a
finalidade de um eficaz programa de combate atipstele dano.

9.5.2 Estes procedimentos ndo esgotam o assurggegdd ser, insistentemente, abordados
pelo OSV da Unidade ou por quem estiver supenasida as agoes.

9.6 CATA F.O.D.

A SSIPAA deveréa conduzir a cata F.O.D. nos diagigi@s. Apés a realizacéo
da mesma devera ser conduzida uma analise do ahadncal onde foi coletado para que
sejam adotadas as medidas corretivas necessdrgaoendo aos seguintes pontos:

a) TODOS os militares das Unidades Aéreas, excepessoal de efetivo
servico, participardo da Cata F.O.D.;e

b) A tripulacdo devera dispor-se em linha, com digares ocupando posi¢coes
lado a lado e, sob o comando do militar mais antigslocar-se-a até a area
determinada para a conducao da Cata F.O.D..

9.7 PERIODICIDADE

A periodicidade das atividades de Cata F.O.D. aeafiada e adequada a pista
ou area de pouso pelo Oficial de Seguranca de ¥aada Unidade.
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10 RELATORIO ANUAL DE ATIVIDADES — RAA

10.1 INTRODUCAO

10.1.1 O Relatério Anual de Atividades (RAA), comie consta na NSCA 3-3, tem a
finalidade de permitir que um Elo SIPAER possa stip®nar as atividades de Seguranca de
Voo das organizac¢fes dos Elos subordinados.

10.1.2 Portanto, 0 RAA € um instrumento de supaovigue assegura um acompanhamento
do desempenho do Elo SIPAER subordinado, permitaaml@omando Superior a adoc¢éo de
medidas corretivas para a melhoria da Segurany@deAlém disso, 0 RAA exige, por parte
dos Elos SIPAER, um acompanhamento continuo dasligdies que podem afetar a
Seguranca de Voo de uma determinada organizagaoitipelo que o proprio Elo desenvolva
acOes oportunas para a melhoria da seguranca. Besta, o0 RAA é uma importante
ferramenta do SIPAER para a prevencdo de acidentes, deve ser cuidadosamente
desenvolvido e analisado para atingir os resultadpsrados.

10.1.3 O RAA esta intrinsecamente relacionado cd®PAA. Enquanto o PPAA estabelece a
Politica da Seguranca de Voo da organizacdo, bem es responsabilidades e atividades de
prevencdo, o RAA demonstra o que de fato foi radbzem prol da prevencdo. Assim, o
RAA é uma importante medida para avaliar a eficdciePPAA, permitindo que mudancas
sejam implementadas para aumentar a Segurancaade Vo

10.2 SIGILO

10.2.1 Diferentemente do PPAA, o RAA tera grau ggosRESERVADO. No PPAA o
objetivo é promover uma ampla divulgacdo da pdalitide Seguranca de Voo, das
responsabilidades e das acOes a serem desenvgbéldasrganizacdo. Devido a isto o0 seu
grau de sigilo é ostensivo e cépias do PPAA devandistribuidas pela organizacéo.

10.2.2 No RAA, entretanto, o objetivo € permitisw@pervisdo de Elos SIPAER superiores.
Diversas informacdes sensiveis devem estar induideRAA, e somente pessoal autorizado
pertencente ao SIPAER deve ter acesso a estasnagfoes. Portanto, no RAA o grau de
sigilo RESERVADO, estabelecido na NSCA 3-3, é addqupara o manejo desta ferramenta.

10.3 CONTEUDO

10.3.1 O conteudo de um RAA dependera das inforesagfue o Elo SIPAER superior
necessitar para supervisionar a atividade do Ebwmrsinado e outras informacdes que a
propria organizacao julgue necessario monitorar.

10.3.2 Algumas informac¢des sdo comuns a todos @s &butras podem ser personalizadas
de acordo com a necessidade do Elo superior.
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10.3.3 Medir o desempenho da Seguranca de Voo exotganizacao € uma das tarefas mais
dificeis na aviacdo. O problema é que somente posl@wveliar a Seguranca de Voo de forma
indireta, pois 0 sucesso da prevencao esta justamarialta de acidentes.

10.3.4 Assim é necessario estabelecer uma séredadores de desempenho que, quando
analisados em conjunto, permitem identificar seewgncéo esta sendo bem conduzida. Tais
indicadores sao conhecidos como Indicadores der&sgaide Voo (ISV).

10.4 INDICADORES DE SEGURANCA DE VOO

10.4.1 Um Indicador de Seguranca de Voo (ISV) éindicador de desempenho de um
aspecto especifico relacionado a Seguranca de ¥@@ermite 0 monitoramento continuado
do nivel de Seguranca obtido na organizagdo. Oél8ma ferramenta importante de controle
que cada Unidade Aérea, FAE ou COMAR tem para aaahmgr e comparar sua evolucao
em relacdo a Seguranca de Voo.

10.4.2 Nao existe uma formula garantida para sendesver um ISV. Qualquer area que

esteja relacionada com a Seguranca de Voo podaenteéndicador especifico para monitorar

sua evolucdo. Muitas vezes pode-se idealizar unmicaddr que posteriormente seja

considerado ineficaz. Assim, alguns indicadorearfomcluidos no Capitulo 13 (Estatisticas)
como referéncia, mas a experiéncia de cada orgatuiz#o utilizar estes indicadores € que ira
determinar quais realmente servem para medir oxge=#ho da Seguranca de Voo.

10.4.3 Alguns indicadores serdo solicitados petSEAER superior, mas cada organizacao
podera estabelecer outros indicadores para o sguiguso. Estes indicadores podem ser
criados para identificar areas que precisam sempaohadas com maior atencdo ou para
direcionar novas atividades de prevencao.

10.4.4 Os indicadores irdo variar também com odiporganizacdo a que estdo relacionados.
Uma Unidade Aérea tera indicadores diferentes deédtg@o de Controle do Trafego Aéreo
ou de uma Base Aérea.

10.4.5 Além disso, os indicadores dependem do rieriarquico da organizacdo. Uma
Unidade Aérea tera indicadores para cada um dosrsdis tipos de aeronaves voadas.
Organizacbes como FAE e COMAR irdo analisar estdgadores, porém quando forem
emitir seus proprios RAA, estas organizacdes devemdar indicadores mais gerais,
consolidando os indicadores por projeto. Os Coma@hkrais por sua vez, consolidarao estas
informacdes em indicadores ainda mais amplos e WNIEA desenvolvera os indicadores
gerais da Forca Aérea.

10.5 MONITORAMENTO

10.5.1 E importante lembrar que embora o RAA sedofuma vez por ano, o
acompanhamento dos indicadores pelo OSV deve iserdfe forma continua durante todo o
ano. Assim, mensalmente, o OSV deve fazer o fech@anuos indicadores e compara-los
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com os periodos anteriores. O monitoramento comtéfos ISV é uma tarefa essencial do
OSV, possibilitando a correcdo de problemas nanizgedo antes que eles se tornem
acidentes e incidentes.

10.5.2 Um fator importante a ser considerado équfncia com que os indicadores serao
medidos. De uma forma geral, os OSV fardo grafloessais para acompanhar a evolucéo
mensal dos indicadores.

10.5.3 No gréfico abaixo 0 OSV incluiu uma linhanca média do ano anterior para servir de
referéncia no acompanhamento da evolucdo do inalicegtolhido. Além disso, podem ser
adicionadas duas linhas representando o primeity € terceiro (Q3) quartis para tornar
mais impessoal avaliacdo do OSV. Assim, quandalador atingir um valor menor que o

Q1 do ano anterior, conhecido como gatilho ou @letOSV devera agir imediatamente para
corrigir o problema. A formula e a definicdo da médo Q1 e do Q3 estdo no Capitulo 13.

indice de RELPREV por 100 Horas Voadas por Més
2012

16 1

Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

w2012 =—Indice Médio em 2011 = 10,08 =12 Quartil 32 Quartil

Figura 12— Exemplo de Gréfico Mensal.

10.5.4 Ao ter acesso a um grafico como o do exemapima, o OSV pode verificar que no
comeco do ano a consciéncia organizacional estara ehevada, assim o efetivo da OM
estava relatando acima da média do ano anterior.pdssar dos meses 0 numero de
RELPREYV por 100 horas voadas caiu consideravelmeeata Maio o indice atingiu um valor
gue estava abaixo do primeiro quartil do ano amtdlinha vermelha), o que é considerado
um nivel de alerta.

10.5.5 Entretanto, nem sempre um indicador poderargedido mensalmente. Quando a
frequéncia de um evento que se estd medindo faorbaixa ndo ha propdsito em se manter
um indicador mensal. Da mesma forma, acidentesogsépara uma Unidade Aérea séo
eventos muito raros e, por isso, deve-se considemaperiodo mais longo no célculo do

indicador, talvez de trés ou cinco anos.No casdndaentes e Ocorréncias de Solo é
interessante que a Organiza¢cdo mantenha um mandata anual do seu indice e para isso 0
OSV pode aplicar a mesma metodologia do gréficeremt
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indice de Incidentes por 1.000 Horas Voadas
2007 a 2011

2007 2008 2009 2010 2011

wssindice  ===indice do Periodo = 3,92 12 Quartil ===32 Quartil

Figura 13— Exemplo de Gréfico Quinquenal.

10.5.6 Pelo grafico acima o OSV pode verificar gua OM atingiu um indice recorde no
altimo ano do periodo logo pertence ao terceirotquda seérie, entdo ele deve encontrar
solugdes para contornar a situacdo de sua Organiz&cindice de 2009 pertence ao primeiro
quartil da série (linha verde), logo o OSV podegpéesar as ages que foram feitas neste ano,
pois provavelmente elas foram eficazes.

10.5.7 O Capitulo 13 (Estatisticas) desse manuatrmmem maiores detalhes como fazer os
graficos citados.

10.6 METAS

Uma vez que os indicadores estejam estabelecidge0xmo passo sera
definir metas para cada indicador. Cada Elo SIPAHRerior podera estabelecer metas de
desempenho para as organizagdes subordinadasnde goaumentar a Seguranca de Voo.
Entretanto, antes de se determinar qualquer mptaaiso que os indicadores estejam bem
definidos e que haja suficiente informacéo histdpara permitir uma analise criteriosa por
parte do Elo SIPAER superior.

10.7 ENVIO

Anualmente o RAA sera enviado para os Elos SIPAHpBeSores a fim de
permitir a supervisdo da seguranca de Voo. Os grpaca envio sdo 0s estabelecidos na
NSCA 3-3, porém os Elos SIPAER superiores podediicitar o envio de indicadores e
outras informagbes com uma frequéncia maior. Espergue no futuro todos os Elos
SIPAER estejam conectados por uma plataforma gnpossibilitando o monitoramento
continuo dos indicadores em toda a estrutura SIPAER
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11 GERENCIAMENTO DE RECURSOS DEEQUIPE - CRM

11.1 INTRODUCAO

11.1.1 O Gerenciamento de Recursos de Equipe agdaviinicialmente voltado aos pilotos,
desenvolveu-se a partir de pesquisas baseadaswestigacdes de acidentes na aviacao
comercial.

11.1.2 As estatisticas mundiais sobre transporteoa@pontam que mais de 80% dos
acidentes aeronauticos tiveram contribuicdo de césperelacionados ao desempenho
humano, disseminado pelos meios de comunicacaal socho “erro humano”.

11.1.3 Nesse contexto, 0 CRM é uma ferramentaeieatnento que, através de atividades
tedricas e praticas, se propde a trabalhar com tiasdes e, consequentemente, 0s
comportamentos dos aeroviarios, visando a segudangperacao aérea.

11.1.4 Hoje em dia, dentro de uma organizacéao,fest@menta ndo se restringe apenas aos
pilotos e, sim, a todos os profissionais que e$itfawlos a atividade aérea. Pois quando
falamos da equipe de trabalho, ndo estamos faladddos pilotos, mas também, dos
controladores, mecéanicos, da equipe de terra, uipeede manutencéo, etc.

11.1.5 O conhecimento tedrico, bem como as vantaglssta atividade ja € bastante
difundida no ambiente aeronautico.

11.2 TREINAMENTO DO CRM

O treinamento de CRM €& composto por trés fases:
12 Fase: CONSCIENTIZACAO

Essa fase consiste, na apresentacdo, em sala ae dagl conceitos que
fundamentam o CRM, como comunicacdo, dinadmica dapeg consciéncia situacional e
processo decisorio, relacionando-os a segurangaaeRessalta-se que esses conceitos sao
0s basicos, assim nada impede gue outros conpeittisentes também sejam trabalhados.

22 Fase: EXERCITACAO E FEEDBACK

Nessa fase séo utilizados exercicios para estaedepratica de trabalho em
equipe, estas praticas podem abranger desde umpkesimpresentacdo de papéis a um voo
completo e realistico realizado em simulador openat de voo, assim como a construcéo de
um cenario de voo utilizando, por exemplo, o “ftigimulator”, aeronaves em manutencao,
dentre outras. ApOs cada exercicio, sdo realizadatoavaliacbes das atitudes e
comportamentos envolvidos. Essa fase também é colaheomo LOFT — “Line-Oriented
Flight Training”.
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Nesta fase as equipes devem ser divididas em némesduzidos de
participantes e uma equipe ndo podera acompankaericio da outra, nem interagir. A
discusséo do desempenho do exercicio devera tesd@nente entre o instrutor e a equipe.

“Feedback” sobre o desempenho devera ter comestadsitivos quanto ao
desempenho da tripulacdo (individual e equipe). -Sena oportunidade dos tripulantes de
criticar e analisar os seus proprios desempenhiegeg 0s pontos-chave (uso do registro de
video).

As decisdes que produzem resultados indesejadosdidam um treinamento
falho, mas servira como um aprendizado, uma expeagque pode indicar a necessidade de
mais instru¢ao ou modificagao nas atividades deaneento.

O Instrutor de LOFT devera ter Qualificagcbes mirgntais como:
a) Possuir treinamento na filosofia do CRM.

b) Deve ser capaz de efetivamente observar e aritanto o desempenho
individual como desempenho da tripulacdo durargen@rio.

c) Deve ser familiarizado com o tipo de voo utifi@aano cenério, familiarizado
com as operagdes para as quais vao proporcionartrento.

d) Deve ser treinado para realizar o brifim e debftritica das fases do voo
simulado, incluindo o modo de fornecer feedbackodma ndo ameacgadora
e de maneira sensivel.

32 Fase: RECICLAGEM

Essa fase busca reforcar os conceitos do CRM e usanpas de atitude
provocadas nas fases anteriores. Além disso, assadomo as outras duas, deve fazer parte
do programa de treinamento da organizacao.

Deve-se atentar para que o CRM nao se torne umenfenta utilizada por
mera formalidade, ou seja, ser aplicado apenasgtar definido no PPAA.

11.3 PLANEJAMENTO DO CRM

11.3.1 Alguns passos devem ser dados durante ejghaento do curso:

Vale salientar a necessidade de ser observado dotgslanejamento da
aplicacdo do CRM o cronograma de missdes/manohbrasidade.

Primeiro passo— saber qual a frequéncia deste curso para osredi(saber
se 0 curso deve ser realizado anualmente, ou a@idaados, ou cada trés anos, conforme
normatizacado do Grande Comando). Este critérierdesonstar do PPAA da OM.
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Segundo passe Realizar o levantamento do publico alvo (pradfisais que
receberdo o treinamento)

Terceiro passo- Definir carga horaria, com duracdo minima dea® duando
da realizacdo apenas da fase conscientizacdanpmaso haja a aplicacdo do LOFT, este
prazo devera ser estendido.

Quarto passo- Uma boa turma de CRM deve conter entre 20 duBds.

Quinto passo— Distribuir os alunos dentro das turmas (uma éude CRM
deve ter pilotos, mecéanicos e pessoal de terrdiflrentes postos).

Sexto passo— Definir um local para aplicacdo que possua esgdé&ico
disponivel para as atividades em equipe, tais caaudeiras e mesas moveis, espago para a
constituicdo de equipes de trabalho e subdivisdardaa em formato circulos.

Sétimo passc- Definicdo dos instrutores (€ essencial que t@gosistrutores
de CRM tenham realizado o curso aplicado pelo CENIP

Oitavo passo— Preparacdao do material que sera distribuido paralunos.
(impresséo, copia, etc.).

Nono passo- Deverd ser trabalhado durante o CRM um Estudoade de
acidentes ou incidentes aeronauticos que ocorrenamprépria organizacdo ou em
organizacfes que operam 0 mesmo tipo de equipareemt@proveitamento de contetdo dos
Relatorios de Perigo.

Décimo passa O curso de CRM deve ser especifico para cadae@dspeitar
suas caracteristicas de emprego. Deve-se evit@maa&mno o uso de cenarios que nao estejam
relacionados a organizacdo. Se for necessario ritave fazer a adequacdo ao ambiente
operacional vivido pela organizacao.

11.3.2 O cronograma da aplicagdo do CRM deveréemeet ao PPAA, salientando a
necessidade de ser observada a Diretriz de Conangoal a sua unidade esta subordinada.

11.3.3 E importante que o curso de CRM conte copresenca de um profissional de
Psicologia como instrutor, visando atuacdo comadlitedor na area de humanas, este
profissional atuara nas disciplinas de Dinamic&daipe, Processo Decisorio, Erro Humano,
etc.. Esse profissional devera ter o curso deitizadr ministrado pelo CENIPA e podera ser
solicitado do Hospital, do COMAR ou de outra orgagéo fora da area (CENIPA/SERIPA).

11.3.4 O CRM € um curso que requer a utilizacaexazcicios praticos e isto fica inviavel

em turmas grandes. Infelizmente, muitos cursosnfiGpenas na teoria, excluindo as
atividades praticas, tornando-o ainda mais macd&igt pratica pode ser fatos observados
dentro da prépria organizagcdo que servirdo de iagxal instrucdo. Isto tem outra vantagem,
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pois 0s alunos irdo sentir mais proximos da redédguando confrontados com exemplos do
seu dia-a-dia.

11.3.5 A reciclagem do CRM néo precisa ser outmsaulsto pode ser resolvido com um

estudo de caso de uma situacdo da propria orgaoiza¢ de uma organizacdo com atuacao
semelhante. A ideia é utilizar os ensinamentos BMQieste estudo de caso e ver como €
possivel mitigar uma situacdo, antes mesmo queseldorne um evento de grandes

proporgoes.

11.3.6 Devemos sempre ter em mente que o principgtivo do CRM é aperfeicoar a

utilizacdo de todos os recursos dos quais dispdmia equipe de trabalho, minimizando,

dessa maneira, a incidéncia de erros humanosvidaat aérea. O CRM se propde a auxiliar
os profissionais a exercitar as habilidades esamneib trabalho em equipe, com vistas a
tornar 0 voo mais seguro.

11.3.7 Além disso, o CRM néo € um procedimento parausado somente em situacdes de
emergéncia, ao contrario, € um conjunto de ideiasestratégias que devem ser usadas
rotineiramente, aperfeicoando a habilidade de g@prento dos recursos disponiveis,
inclusive em situacdo de emergéncia.

11.3.8 E por ultimo, convém ressaltar, que qualguiétar que tenha feito o curso de CRM
pelo CENIPA poderé ser considerado facilitador ieda sua organizagdo. Porém, mesmo
que ele ndo possua o curso do CENIPA, mas tenlizag@ o curso dentro da unidade,
participado de diversas atividades de prevenca@ndat sido aprovado pelo conselho
operacional da organizacéo, podera se tornar uiitddor dentro da sua OM.

11.4 EXEMPLO DE PLANEJAMENTO DO CRM

11.4.1 Exemplo préatico do planejamento de um c@BM para uma unidade aérea que
possui 0s seguintes dados:

a) O curso CRM devera ser realizado por todos a dais anos;

b) O efetivo da organizagdo € composto por 98andg, dos quais:

» 48 pilotos

» 20 mecanicos de voo

» 18 graduados de terra

» 12 CB/Soldados
11.4.2 De acordo com o critério do numero por tyrm&lo SIPAER podera dividir este
curso em quatro turmas (trés de 25 e uma de 289luBste nimero podera ser variavel para

atender as necessidades operacionais da unidadae, adas deverd respeitar o namero
minimo e 0 maximo para cada turma de aula.
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11.4.3 A primeira falha que se pode verifica nongjJamento do curso é quando sao
estabelecidas turmas grandes, as vezes, mais dirkds, ou até mesmo, fazer uma Unica
turma com 98 alunos.

11.4.4 Outro dado que deve ser levado em contaréprcionalidade dos postos, ou seja,
cada turma devera ter pilotos, mecanicos (voo m)texr CB/Soldados. O que n&do pode
acontecer € formar uma turma sO de pilotos ou ddugrKdos/mecanicos, esta é outra falha
comum no planejamento do curso.

11.4.5 Como o curso dura no maximo trés dias, seneeto realizar todos os cursos de
acordo com o planejamento do Elo SIPAER em um mesmoEsta parte do planejamento é
qgue devera constar no PPAA.

11.4.6 Neste caso, se todos realizarem o CRM erangnnéo sera necessario realiza-lo no
ano seguinte, uma vez que ele deve ser feito admdanos, caso especifico para o exemplo
considerado.

11.4.7 Porém, um planejamento sabio seria apliés ¢ursos em um ano, com O maior
namero de alunos e deixar um curso para 0 anorgegyiara incluir aqueles militares que
fossem transferidos para unidade. Desta forma,daaddaveria curso na organizagao.

11.4.8 Outro erro crasso € aplicar um curso Unara podos no inicio do ano, sendo este
curso repetido anualmente. Vai chegar o momentauqueluno ira realizar varios cursos de
CRM, cujos assuntos foram os mesmos e 0 aprendiaa®e nulo, pois 0 curso tornou-se
repetitivo.

11.4.9 Este cenario deve ser evitado, pois comssgpado tempo, a atividade se tornara
repetitiva dentro da rotina da unidade aérea,adiznfiente ndo atingira o objetivo para o qual
o treinamento se propde, simplesmente porque nasesdo bem executada.

11.4.10 Uma tripulacdo bem treinada sempre est@pamda para enfrentar os desafios
diarios das atividades aéreas.
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12 ESTATISTICAS

12.1 INTRODUCAO

12.1.1 A evolucéo da Seguranca de Voo requeriaagéio de critérios mais objetivos para a

avaliacdo do desempenho obtido com as acbes deng@y de acidentes aeronauticos. A

elaboracéo de tabelas, graficos e indices podetaria prevencao de acidentes, pois facilita a
identificacdo de problemas. Assim, cada Elo SIPAteRe envidar esforcos no sentido de

desenvolver dados estatisticos que possibilitem ton@ada de decisdo baseada nessas
informagoes.

12.1.2 Para isso, € necessario coletar e consal&ldados estatisticos de forma adequada. O
objetivo deste manual é auxiliar os Elos SIPAERa&arefa, apresentando alguns conceitos
basicos e formas de tratamento das informacdetadake

12.2 COLETA E CONSOLIDACAO DOS DADOS

12.2.1 Cada Unidade Aérea, FAE e COMAR devera famar controle estatistico de
informacdes pertinentes e essas devem estar sapatac&cordo com seu preceito, ou seja, €
interessante agrupar dados de acordo com seu @sBontexemplo, ha varios pontos de vista
ao analisar uma missao, entdo no momento de cdasabs dados, deve-se separar as
informacdes relativas a aeronave das informacda® sotripulacao.

12.2.2 H4 vérios softwares que podem auxiliar netspa do controle estatistico e varias
formas de executa-la. Uma delas € consolidar ossddals missées em uma planilha do Excel
(“Microsoft Office”) ou Calc (“LibreOffice”) separado as informacdes das aeronaves das da
tripulacéo.

[ Clique com o botdo
direito sobre uma das
guias e selecione
“Renomear”.Déum
nome de acordo com o
assunto que sera
consolidado.

36 Selecionar Todas a5 Planilhas e
W A I

W[ Aeronave o .2 I [
Fronto | | /BB 1003 (= +)

Figura 14 — Renomeacéo de guias
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12.2.3 Pode-se, em cada uma das guias, colocariaseais de interesse na primeira linha e
completar com os dados da missdo. Em relacdo as kordas, é interessante trabalhar em
minutos, pois esse formato facilita no calculord#des.

Insira na primeira
linha o nome das
variaveis de
interesse.

Faca uma guia
para cada
assunto.

D9 w ]
[EOE w0 O 0 S

Figura 15 — Insercao das informacdes sobre aeronare

®Ea9- = Pastal - Microsoft Excel =)= ———
Piginalnicial | Inseri  layoutdaPigina  Fomulas  Dados  Revisio Ewbigio & @ o g 2

Insira varidveis de
acordo com o
assunto.

[l

2 Justino
3 Caetano

Faga uma guia 18 L
para cada

T 20 | R _v
assunto. H 47h W Aeronave Q Kl | »fl |

pronta | |[EDE 1005 (= W (+)

Figura 16 — Insercao das informag¢8es sobre tripul&p

12.3 CALCULO DE INDICADORES

12.3.1 Um indicador € comumente representado came vwariavel numérica, podendo ser
um numero absoluto (nimero de acidentes em detedmiperiodo) ou uma relacdo entre
dois eventos (numero de acidentes por 100.000 hoeatas).

12.3.2 Uma das formas mais interessantes de salltaabcom indicadores € construi-los
calculando a razdo entre duas variaveis em queuntemador colocamos a variavel de
interesse e no denominador a variavel que ser@usabtase. Assim € possivel sintetizar em
um udnico numero as informacdes das duas variadgiscaso do indice de acidentes por
100.000 horas voadas, o numero de acidentes éaaelafue se quer estudar e a quantidade
de horas voadas é aquela que usamos para podearaorarescimento ou decrescimento do
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problema através dos anos. Assim o indice € usadoipdicar variacdes relativas. No caso, a
quantidade de horas voadas é normalmente dividatalp0.000 porque o0 numero de
acidentes é consideravelmente menor. Se esse aastfesse feito, para fazer a comparacao

dos indices seria necessario analisar a partuwaeuinta casa decimal.

_ Variavel deInteresse
Variave Bast

12.3.3 E importante observar algumas propriedades#o desejaveis em um indicador entre
elas:

a) Relevancia: deve ser util para a andlise deamntexto.
b) Validade: o indicador deve refletir a situacé&oestudo.
c) Confiabilidade: os dados devem ser de fontei&oeif

d) Especificidade: ndo deve ter informacfes que estejam diretamente
ligadas ao objeto em estudo.

e) Compreensivel: a metodologia da construcéo dicador deve ser clara e
inteligivel.

12.3.4 Para o célculo do indice de Incidentes [@@.QDO horas voadas, a variavel base é
considerada como o resultado da divisdo da qualgtida horas voadas por 100.000. Logo:

NUmerodelncidentes

= QuantidadeleHorasVoada
100.000

12.3.5 Esse célculo pode ser realizado no Excehelo, em uma célula digite a quantidade
de horas voadas, em outra a quantidade de incgld?dea calcular o indice de Incidentes por
100.000 Horas Voadas, digite, em uma célula emcbram sinal de igual “=", em seguida
cligue na célula onde esta o numero de inciderdggte o sinal de divisdo “/”, abra
parénteses e cliqgue na célula onde estad a quamatkadhoras voadas. Em seguida digite o
sinal de diviséao “/” e o valor “100000”, feche pai€ses e dé Enter.

= i =
FAl™ | o E e =
Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Formulas Dados Rey Arquivo Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Farmulas oS Revisdo

# Recortar = A & | » =31 ¥ Recortar
53 Copiar ~ 43 Copiar =
N 7 § \ == = | iE Colar

o
=

Calibri =i - A

[/

>1

- . Ty -
J# Pincel de Formatagdo N IS = >

>
L
]

de Tra cia . Fonte de Transferéncia
MEDIASE - X v x| =B2/(B1/100000) B4 hd 5=
A B c D E A B c D

1 Total de Horas Vodas pela OM: m 1 Total de Horas Vodas pelaOM:  3.205,5
2

2 Total de Incidentes na OM: ‘.} CélulaB1. 2! Tula}de Incidentes na OM:
3 |indice de Incidentes: =B2/(B1/100000) : ] 3 Indice de Incidentes:
4 1 :
CélulaB2.

m
n

woemN o ;

Ao dar Enter aparecera
o resultado do célculo.

R RENEE- BT

Figura 17 — Célculo do indice de incidentes por has voadas
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12.4 CALCULO DA MEDIA E DOS QUARTIS

12.4.1 MIA:

A férmula da média é,u — ; A

n

Essa férmula indica que para obter a mé# 3,do nimero de RELPREV por
més, por exemplo, deve-se somar todos os RELPRE)S fem cada més durante o ano e

dividir por 12. Ou seja,i varia de 1 a 12 (representando cada més do ar*i éea
quantidade de RELPREV no mi . A letra grega maiuscula sigmz ' representa o
somatorio, logo, pela formula, deve-se somar cadalos Xi (nUmero de relatérios de cada
més) e depois dividir pc N que no cas' é igual a 12 por se tratar dos meses do ano.

O Excel possui uma férmula para executar esselodlcu

e :
&% Recortar = = B v

3 Copiar =
Nz §-|H \ 3 = i

Fonte

DESVPAD v (" X « f«| =MEDIA(B2:B13)

A B C D E F
M@  NeRelprev Horas RELPREV por 100 N© Relprev

1 Voadas horas voadas menos a Média
2 Jan I 20 5,00
3 Fev 3 80 3,75
4 Mar 15 100 15,00
5 Abr 17 120 14,17
] Mai 28 150 18,67
7 Jun 5 180 2,78
8 Jul 10 130 7.69
9 Ago 15 110 13,64
10 Set 13 120 10,83
Em uma célulavazia L Om 2% 140 10.00
digite “=MEDIA(” 12| Nov 9 100 9,00
selecione os valores que 131 Dex 4 80 5,00

Tesz! D 1230

| -mépiazety) | |
W — S S

se desejacalculara
médiae feche os
\_ parénteses.

Figura 18 — Célculo de médias no Excel

No entanto, se queremos calculdndice médio do niumero de RELPREV por
100 horas voadas do ano de 2011 o calculo ndogerdeito dessa forma. Se somassemos 0s
indices de cada més do ano de 2011 e dividissearodope, na verdade teriamos a média
dos indices e ndo o indice daquele ano. Isso amptaque ao fazer um indice colocamos
todos os valores sobre uma mesma base. Entdo, gueés OM voou pouco e 0 més que
VOOU muito tem 0 mesmo peso no calculo. Veja o gker@baixo:
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[FAI™ B B [
m Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Formulas Dadt
_& Fetortar Calibri -1 ~|A x| ==
=3 Copiar -
F Pincel de Formatagdo NI s-~-H- & A-E
Area de Transferéncia ) Fante - Somando esses A
i e i o h valores e dividindo
F14 = % o resultadopor 12,
A B C D E oresultadoé 9,63 )
= Horas RELPREV por 100
Més N2 Relprev
1 Voadas horas voadas
2 lan 1 20 5,00
3 Fev 3 80 3,75
4 Mar 15 100 15,00
5 Abr 17 120 14,17
6 Mai 28 150 18,67
7 Jun 5 180 2,78
3 Jul 10 130 7,69
9 Ago 15 110 13,64
Calculando o indi 10| Set 13 120 10,83
usando esses dois. 1 ou | 14 140 10,00
valores temos:
o5 = 10,08
k 100

Figura 20 — Exmplo da diferenca causada no calcukxuivocado do indice

O ideal é calcular o indice com os totais da somalmtnero de RELPREV de

134
cada més e da quantidade de horas voadas. O 133y .
100

Assim como a mediana, os quartis sdo Medidas décdo®u Medidas
Separatrizes, isto €, sdo aquelas medidas quesdividconjunto num certo niamero de partes
iguais. A mediana divide o banco de dados ao n&s$sim que colocamos os dados em
ordem crescente e encontramos o valor centralicambs que metade dos dados do nosso
conjunto possuem valores menores ou iguais a meediametade possui valores superiores ou
iguais a mediana. No caso dos quartis, 0 banccadesdse divide em quatro partes iguais,
cada uma

Imaginem que o bloco abaixo representa nosso canglendados ordenado de
forma crescente:

100% dos dados

Se ele for dividido em duas partes iguais, o vadlordado que marca essa
divisdo € chamado de Mediana:
50% 50%
Md

Se ele for dividido em quatro partes iguais teretnds separatrizes. O Q1 é
aquele valor que 25% dos dados sdo menores o iguede e 75% sao maiores ou iguais. O
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Q2coincide com a mediana, divide o conjunto ao n€io Q3 é aquele que 75% dos dados
tem valores menores ou iguais a ele e 25% temegtoniores ou iguais.

2594 25% | 25% | 25%
Q Q. Qs
N&o existe uma unica forma de calcular os quastisentanto, apresentamos abaixo
uma das alternativas:

Ql = Xn+2’ Q = Xn+l’

2" parapar e 1 =2 paraimpar.

Xo F Xoea
- 2 2
Q, =—+— =, parapar e

QZ = Xn+1’

">2" paranimpar.

Qs = Xzni2s Qs = X (u
2" parapar e 3[7

| paranimpar.

Onde é o valor que a variavel assume em cada posicéé e,tamanho da

5 X ; o.n+2
amostra ou da populacdo. Ent “jl—z € o0 valor quex assume na posica Y Se

coletarmos o numero de RELPREV emitidos em cada sm§santidade de meses @ e a
guantidade de RELPREYV de janeiro, por exemploxg ®ara calcular ;, quandon=12,

Xn+2 = X12+2 =
temos " ™2 -

média entre o valor da posicdo 3 e da posicao 4.

X L - .
¥ ou seja, é & na posica®,5. Como o valor néo é inteiro, fazemos a

Para calcular os quartis pelo Excel, deve-se s#lacio conjunto de dados e
depois escolher quais quartis queremos encontrastrifemos abaixo a formar de calcular o

Q1.
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x| [=
m Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Formula:
== 4 Recortar = ST A% v
43 Copiar ~ o
Colar : ; N I 5
| auarTiLING v (© X « f| =QUARTIL(B2:B13;1)
= = = = = = . == —
M&s Ne Relprev Horas RELPREV por 100
1 2011 Voadas 2011  horas voadas 2011
2 Jan : 20 5,00
3 Fev 3 80 3,75
4 Mar i5 100 15,00
3 Abr 17 120 14,17
6 Mai 28 150 18,67
I Jun 5 180 2,78
8 Jul 10 130 7,69
9 Ago 15 110 13,64
Em uma célulavazia 10 Set 12 120 10,83
digite “=QUARTIL(” 11 Out 14 140 10,00
selecione osvalores 12 Nov 9 100 9,00
quese deseja a 20 5,00

calcular, digite “;” e
depoiso numero1l,
entdo feche os

\ parénteses.

=QUARTIL(B2:B13;1)

Figura 19 — Calculo dos quartis no Excel

Para encontrar @, usando a formula acima, digite 1 depois do pentrgula
(;), para 0Q, digite 2 e para @z digite 3. Além disso, pode-se usar essa formuta pa
encontrar o valor minimo, digitando zero e maxingitando 4.

O resultado do primeiro quartil é 4,75 e do tercéir5.

12.5 GRAFICOS NO EXCEL PARA MONITORAMENTO

12.5.1 O monitoramento dos indicadores pode sty fmr uma analise visual por meio de

gréficos. Para poder comparar o indice de RELPR&VL®00 horas voadas do ano corrente,
€ interessante comparar com o indice médio do ateri@a e colocar mais parametros que
servirdo de alerta. Quando esse indice extrapofadesses parametros o OSV devera agir
imediatamente para corrigir o problema. Esses peiras) serdo o primeiro e o terceiro

quartis dos indices do ano anterior. Observe case grafico pode ser feito:

12.5.2 Primeiramente, complete uma tabela comx@ba
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Xdo-o-=
Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Formulas Dados Revisdao Exibicao

= % Recortar == =

: Calibri 11 AN =i B S5 Quebrar Texto Automaticamente | Geral

43 Coplar ~ L e

 Pincel de Formatacio NI s~ - &- A' E = = iEE EdMesdare Centralizar - g v % o0 | Y5

Area de Transferéncia Ta Fonte T Alinhamento s Numero
B18 - £
1
RELPREV por 100  indice Médio . » N2 Relprev Horas RELPREV por 100 horas
12 Quartil 32 Quartil i

1 horas voadas 2011 de 2011 2012 Voadas 2012 voadas em 2012
2 Jan 5,00 10,08 5,00 13,77 5 32 15,63
3| Fev 3,75 10,08 5,00 13,77 2 74 4,05
4 Mar 15,00 10,08 5,00 13,77] 13 137 9,49
5 Abr 14,17 10,08 5,00 13,77 9 148 6,08
6| Mai 18,67 10,08 5,00 13,77 15 130 7,89
7| Jun 2,78 10,08 5,00 13,77 14 210 6,67
8 Jul 7,69 10,08 5,00 13,77]
9 Ago 13,64 10,08 5,00 13,77
10 Set 10,83 10,08 5,00 13,77
11 Out 10,00 10,08 5,00 13,77
12 Nov 9,00 10,08 5,00 13,77
13 Dez 5,00 10,08 5,00 13,77

b
=3

Figura 20 — Exemplo de tabela para construir um griico de monitoramento

E importante que os valores das trés Ultimas celem vermelho estejam

. - ~ Z £
repetldos em todos 0s meses, pois esses V&|Oﬂﬁ§ﬁ% aparecer no graflco.
SEGUNDO:
Véao menu
“Inserir” -->
“Graficos” 2
“Colunas”
- I ot M # Pow
FAI™ I RS e ) Exemplol.xlsx - Microsoft Excel
Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina jormulas Dados Revisdo Exibicdo @ 0
=] === [ | B (¥ Farmas ~ I | i Linhas - = = e 3 -
(17 = sl RBE B srartan - . =l Qe) = g
Tabela Tabela | Imagem Clip-Art . ) Colufias Minigraficos Segmentacdo  Hiperlink = Caixa Cabecalho Sin
Dindmica * st Instantaneo ~ - | S armas - - | * | deDados de Texto e Rodapé
Tabelas Hustracdes Filtro Links Texto
H2 > (= £ | =F2/G2* ™ =
= = = da | nf | (M8 PRIMEIRO: )
. RELPREV por 100 dice Médio e X Relprev Horas RELPREV por 100 horas Selecione
ES oras voadas 20 de 20 - . 2012 Voadas 2012 voadas em 2012 TODA a
R v S | =
3| Fev 3,75 10,08 | ‘ - | 2,05
= - valores dos
4| Mar 15,00 10,08| cilindro ] | 137 9,49 indices de
|5 | Abr 14,17 10,08 9 148 6,08 2012,
|6 Mai 18,67 10,08 J[J][h U_BB :M Hﬂ:‘i 15 130 7,89
17| Jun 2,78 10,08| - ¢ 14 210 6,67]
18 ul 7,69 10,08| Cone
|9 Ago 13,64 10,08 J : L L t ﬁ
(20| set 10,83 10,08 IJ la| |JAL (18 ifAf
|11| Out 10,00 10,08 Pirsmide
12| Nov 9,00 10,08 = — — -
13 De: 5,00 10,08 ‘ \ J. ﬁ JAA #»
1 - \ [/ |
15 ! .‘ﬁ Todos os Tipos de Grafico...
16 T
17

Figura 21 — Primeiros passos para construgao do dfiéo
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RELPREV por 100 horas voadas 2012
18,00
16,00
14,00
12,00
10,00 o s (B
M RELPREV por 100 horas | .
8,00 - voadas 2012 & Selecione alegenda
500 e aperteatecla
’ “Delete” para evitar
4,00 1 poluig¢des no grafico.
2,00
0,00 — T
12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Figura 22 — Sugestao de ajustes para o grafico
RELPREV por 100 horas voadas 2012 —‘
- +~ A 4  Llinhas de Grad -
18,00
NIEEE=EA-H-Z-F
16,00 I
14,00
Excluir
12,00
ﬁ Redefinir para Coincidir Estilo
10,00
8,00 L me—— )
600 % selecionar Dados... Clique com o botao
’ B diretoem cima da area
4,00 - o
: do gréfico. Ira aparecer
2,00 :3' Formatar Linhas de Grade.., essasopgées. Escolha
0,00 Formatar Eixo... “Selecionar Dados...”
1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 11 12 J J
Figura 23 — Primeiro passo para inser¢cdo dos meses eixo horizontal
v e T T = T i 1 =
Selecionar Fonte de Dados I -‘ m

Intervalo de dados do gréfico: | =P|an4‘EGs_l:$£513

i

|| Entradas de Legenda (Série)

1L

_Batos do Fixa Horizontal (Categorias)

| [t || et [ K| = |~ | [ s | —

'| |RELPREV por 100 heras voadas 2012

[T TS

Clique nobotdo
editar parainserir

| »

L

!

os rétulos do eixo
horizontal.

Figura 24 — Segundo passo para inser¢cao dos meseseixo horizontal
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- Imagens.pptx = Mici
Dl q . |
Pagina Inicial Insenr Layout da Pagi
]_n EE _’._P?-:urme:'
Bi T2\ smartart
Tabela Tabela  Imagem Clip-Art
Dindmica ~ &5+ Instantdneo =
Tabelas Nustracdes
H2 - & | =r2/c2*

7

\

O intervalo selecionado
ird aparece neste campo.
Clique em “OK".

RELPREV por 100
horas voadas 2011

indice

c

de 2011

medio

7,69 10,08
Ago 13,64 10,0¢
sat 10,83 10,0¢
out 10,00 10,0¢
Now 9,00 10,0¢
Dez 5,00 10,08
Rétulos do Eixo M
=Pland1$A$2: 54513 = Jan; Fev; Mars...
x| | concelar |

Figura 25 — Utimo passo para insercéo dos meseseigo horizontal

Cliqueem
Adicionar para
inseriros valores
das colunas que
estdoem
vermelho

Selecionar Fonte de Dados

Eniradas de Legenda (Série)

Intervalo de dados do grafico: | =Plan4!SAS1:8A513;Plan4!8G51: 8G513

&

J[—I l ] Alternar entre Linha/Coluna l |—.__I‘].

Rotulos do Eixo Horizontal (Categorias)

‘ﬂh:lfﬂonar [ [ Editar ngemove.r] -'i '7'

e

RELPREV par 100 horas voadas em 2012

EmE

Células Ooultas e Vagias

ok | [ cancelar

Figura 26 — Primeiro passo para inserir os parametrs do ano anterior
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é “indice Méd
de 2011”.

No exemplo, o
“Nome da Série”

X EH9-e-|s

Pagina Inicial

Inserir

Layout da Pagi

RELPREV por 100
horas vozdas 2011

io

= ElE L@Formas -
I aal

U He 2 smartArt
Tabela Tabela Imagem Clip-Art %

Dindmica * fext+ Instantaneo =
Tabelas llustracdes
H2 v (= fe | =F2/G2*
A B c

indice Médio
de 2011

-

Eos “Valoresda
Série” sdoos
nimeros que

estdo nessa
coluna.

Depoisde
selecionados
0s campos,
cliqueem
“QK”.

J

Figura 27 — Segundo passo para inserir os paramesalo ano anterior

Repitao
processo para
Incluiro “12

Quartil” e depol

o “32 Quartil”

LZI‘ d9-0-)= B o e
Paginalnicial | Inserit  layoutdaPigina  Férmulas  Dados  Revisio  Exibigdo
= % Recortar Calibri 1 o« AT B -!;= B (S Quebrar Texto Automaticamente  Geral
d3 Copiar -
FoinceldeFormatacio | N 4 87 H- [ f-A- EEF FEFE BEMecore Centralizar - R
Area de Transferéncia Fonte Alinhamento Néimero
B18 - 5|
A H 1

RELPREV por 100 indice Médio |

horas voadas 2011

12 Quartil

32 Quartil

N2 Relprev
2012

Horas
Voadas 2012

RELPREV por 100 horas
voadas em 2012

Selecionar Fonte de Dados ==
Intervalo de dados do gréfico:
15 | | ©mtervelo de dads & mats conplexs paraser exiod. Se for seleconad um novo ntervalo, ek substiurd todas 25
séries no painel Séries.
20 — —
. Jb L
is S
Entradas d Legenda (Série) Rotudos do Eixo Horizontal (Categarias)
L “adconsr | Fegter | Kaemover |« v ] | Fedter
RELPREV por 100 horas voadas em 20 an '
Médio de 2011 =
Observe que
i: Abr apareceu a série
= Mai - que adicionamos
|| [camoumerass) o) Comm ]|\ 2Meriomente.
a1
32

Figura 28 — Terceiro passo para inserir os paramet®do ano anterior
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Selecionar Fonte de Dados

L9 [

Yeitoraln de tdns docratens (|

séries no painel Séries.

0 intervalo de dados € muito complexo para ser exibido. Se for selecionado um nove intervalo, ele substituira todas as

JII—I | j»‘alrernar entre Linha/Coluna | l—]|

N

Entradas de Legenda (Sérig) Ratulos do Eixo Horizontal @a&gmim}

| Sadonsr || f et || X emover | - [ v | || et |

RELPREY por 100 horas voadas em 2012 Jan -
indice Médio de 2011 Fev :_'-|
12 Quartil Mar il
32 Quartil Abr

| Mai =

| [ cancelar

| o
yiy

T

Quando ja tiver incluido todos as
quatro séries, clique em “OK”.

Figura 29 — Ultimo passo para inserir os pardmetrogo ano anterior
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12,00
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4,00
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¥
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Para apagar as linhas
de grade, cliqueem
qualquerumadelase
pressione o “Delete”.
Assim o grafico ficara

menos poluido.

Figura 30 — Sugestao para evitar poluicao visual ngrafico
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No menu “Design”
selecione esse
“Estilo de Grafico”.
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Figura 31 — Sugestao de design do grafico
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No menu “Layout”
- “Legenda”,
selecione “Mostrar
Legenda Abaixo”.

]
Legenda| Rétulos de Tabelade  Eixos Linhasde | Areade Pared

Dados - Dados~ - Grade~ | Plotagem = Grafl

| Nenhuma | Pian
Desativar legenda -

Mostrar Legenda a Direita H | I
Mostrar legenda e alinhar & direita i |

da na Parte
Mastrar legenda & alinhar acima

| Mostrar Legenda 3 Esquerda 18,00 4
| |Sl#s] Mostrar legenda e alinhar &
Lsguerds
i | Mostrar Legenda Abaixo
;_.'!_ Mostrar legenda e alinhar abaixo

16,00

= o O W

Sobrepor Legenda a Direita 14,00
& Mostrar legenda & direita do
grafico sem redimensionar |
brepor Legenda 3 Esquerd . 12,00 4
Mostrar legenda 3 esquerda do
grafico sem redimensionar

10,00 -

Mais Opgdes de Legenda...
N

Figura 32—Insercdo da legenda
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SEGUNDO:

TERCEIRO:
Clique com o botdo direitoem uma delas e selecione a
opgdo “AlterarTipo de Gréfico de Série...”

Clique na barra
da cor
correspondente.
Verifique se
todas as barras
dessacor estdo

selecionadas
|kl

(" PRIMEIRO:

Verifique qual éa

b = |A° A7 Série findice M
P —— A~ &v 2«

Excluir

Redefinir parg |Coincidir Estilo

Alterar Tipo de Grafico de Série...

Selecionar Dados...

cor do “indice

Adicionar Ratulos de Dados

Adicionar Linha de Tendéncia...

Formatar Série de Dados..,

Médiode 2011”.

W RELPREV por 100 horasvoadasem 2012 @12 Quartil

32 Quartil

Figura 33 — Primeiros passos para alterar o tipo dgréafico do indice Médio do ano anterior

Escolha o Modelo
detipo “Linha” e
pressione “OK”.

'Nierar'ﬁpo de Grafico m
-

o e | ] [nfl] (30 | a] /@3] 33] o]

— ] o) 08 A k| Jad| A4
W) aA] BA] b

il 8@@@@

X ¥ (Dispersda)

Acfes

I EET M e|R
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5

Superfide >

e &
g
|

[ Gerendiar Modelos... | [ Definir coma Grafico Pacrdo |

22 Balhas

Figura 34 — Ultimo passo para alterar o tipo de gréico do indice Médio do ano anterior
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18,00 -
16,00 - E = A a7 Série 3° Quarti
14,00 : : . ' o ’ - : - ~ : N r EEEA~Q-EF
12,00 7 Excluir
10,00 - ﬁ Redefinir para Coincidir Estilo
Alterar Tipo de Grafico de Série..,
B0 Eﬁ] Selecionar Dados...
6,00 - Rotaga
Adicionar Rétulos de Dados
400 -
Adicionar Linha de Tendéncia...
2,00 @ Formatar Série de Dados...
0,00 e 3 o
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
RELPREV por 100 horas voadasem 2012'_1‘3 O.uartilh—dBE Quartil—l'ndice Médio de 2011
r
Observe que a Série deixou de (" Repita o processo com
estar representada como coluna as Séries “12 Quartil” e
e agora estd como linha “30 Quartil”.

Figura 35 — Alteragao do tipo de grafico das sériete dados dos demais parametros

12.5.4 Verifique na figura abaixo que o grafico @td apropriado para fazer o
monitoramento. No entanto, ha ainda dois detalbegpgdem auxiliar o OSV.

© Exemploladsx - M

Dados Revisio Exibicdo Design | Layout | Formatar

| ] [ (] [H] i W w ) [

N “la v Titulos  Legenda Rotulos de Tabela de = Eixos Linhas de Areade Par B Lin|
o mim:' you \Grafico = |dos Eixos~ = Dados~ Dados~ v Grade~ | Plotagem~ Grafico - Grafico Teng
-) IItUIOd? _;| 1| Nenhum | Eixos Plano de Fundo

Gréfico”, selecione | = ,-Iu_!l_ Nio exibir um titulo de grafico |
“Acimado Gréfico”. | |

| = Titulo Sobreposto Centralizado G H 1 1

[l E Sobrepor titulo centralizado no :

rafi m redimensionar grafi

1 Acima do Grifico
1| lis | Exibir titulo acima da area do
grafico & redimensionar grafico

Mais Opcdes de Titulo... -

12,00 1
10,00 1
8,00 -
6,00
4,00

= 2,00 9

0,00 + T ;
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

== RELPREV por 100 horas voadas em 2012 ssss12 Quart || ss===32 Quart || sssssindice Médio de 2011

Figura 36 — Insercao de titulo
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12.5.5 No caso, uma sugestdo de titulo é “indeRELPREV por 100 horas voadas por

Més— 2012".
verificar qual

18,00
16,00
14,00
12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
2,00

0,00

s RELPREV por 100 horas yoadas em 2

Em seguida, podemos adicionar rotule calunas. Assim o OSV podera
é o valor exato do indice em cada.mé

indice de RELPREV por 100 horas voadas por Més — 2012

A Série "RELPREV -

Arpem- v

e

-
-

Excluir
Redefinir para Coincidir Estilo

Alterar Tipo de Grafico de Série...

Selecionar Dados...

Cut Nov Dez

Adicionar Ratulos de Dadaos

Adicionar Linha\de Tendéncia...
Formatar Série de Rados...

ndice Médio de 2011

Clique com o botao direito em uma das colunas e
selecione “Adicionar Rétulos de Dados”

¥

Figura 37 — Insercao dos rétulos dos dados (valoodndice em cada més)

12.5.6 Depois de feito o grafico, ao incluir osorak dos meses seguintes na tabela original, o
gréfico € atualizado automaticamente.

: —— T
a0 T — <
Pagina Inicial Inserir Layout da Pagina Formulas Dados Revisdo Exibigdo
=5 Recort e, B
_J o Recadtar Calibri 11 <~ AN = E[;l - =) Quebrar Texto Automaticamente | Geral
o, & Copiar - )
Colar N 7 s~ @i~ &-A- = E = | EE =5 ZHMesdare Centralizar - R |

JF Pincel de Formatagio

Area de Transferéncia

Fante Alinhamento

Numero

Valores incluidos posteriormente.

RELPREV por 100  indice Médio x N2 Relprev Horas RELPREV por 100 horas
. 12 Quartil 32 Quartil . p -

1 horas voadas 2011 de 2011 2012 Voadas 2012 voadas em 2012
2 Jan 5,00 10,08 5,00 13,77 5 32 15,63
3 Fev 3,75 10,08 5,00 13,77] 3 74 4,05
4 Mar 15,00 10,08 5,00 13,77 13 137 9,49
5 Abr 14,17 10,08 5,00 13,77] 9 148 6,08
6 Mai 18,67 10,08 5,00 13,77 15 190 7,89
7 2} 2,78 10,08 5,00 13,77 14 210 6,67
8 Jul 7,69 10,08 5,00 13,77 15 231 6,49 I
9 o 13,64 10,08 5,00 13,77
10 5 10,83 10,08 5,00 13,77
11 Out 10,00 10,08 5,00 13,77
12 Nov 9,00 10,08 5,00 13,77
13 Dez 5,00 10,08 5,00 13,77
14

Figura 38—Inser¢éo de novos dados
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12.5.7 Grafico depois de inseridos novos valores:

Indice de RELPREV por 100 horas voadas por Més — 2012

18,00 1

15,63

16,00 A
14,00 A
12,00 A
10,00 A
8,00 A
6,00 -
4,00 A

2,00 A

0,00 -
Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

k&= RELPREV por 100 horas voadas em 2012 s 12 Quartil 32 Quartil === indice Médio de 2011

Figura 39 — Grafico depois das alteraces feitas

12.6 EXEMPLOS DE INDICADORES

12.6.1 Cada organizacdo deve determinar quaisaddies realmente servem para medir 0
desempenho da Seguranca de Voo, no entanto set¢guemas sugestdes:

12.6.2 indice do N° de RELPREV por 100 Horas Voaedase indice ira medir o nivel da
consciéncia organizacional, pois levara em contarsémero de relatorios de prevencéo esta
acompanhando a quantidade de demanda operacionaiddale.

| :QuantidackdaeRELPRE\EmitidosnoMés
2 Horas\/oadasnoMé;/
10C

12.6.3 Numero de RELPREV Solucionados pelo TotaRE&PREV: essa porcentagem ira
medir a produtividade da organizacdo. Ela podecatulada considerando os relatorios
recebidos na quinzena, més, trimestre, semestea@u

_ N° RELPREV Solucionados 9

I, 100
Total de RELPRE\

12.6.4 Numero de RELPREV por Tipo de Relator pelotall de RELPREV: essa
porcentagem ira medir a participacédo de cada tgpoatiegoria de relator (tripulante, pessoal
de apoio, etc.) ou subcategoria (piloto, mecani@igrista etc.) na emissdo de RELPREV.
Ela também pode ser calculada considerando osonektrecebidos no més, trimestre,
semestre ou ano.
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X

l, = x100
Total de RELPRE\

Onde, Xi é o numero de relatérios que o relatemitiu no periodo.

12.6.5indice de Indisponibilidade Operacional: esse indice ird medir o percentual de dias
que a OM perdeu de operacionalidade de suas a@®pav conta de manutenc¢des corretivas.
Para isso ela deve considerar a variavel aleatrique representa o numero de dias
indisponiveis por consequéncia de alguma ocorré&@sianautica.

Onde, n é o nimero de aeronaves da O Xi e¢ o niUmero de dias que cada
aeronave! ficou sem operar por consequéncia de alguma ouweaé
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13 PREVENCAO DE ACIDENTES EM MANUTENCAO DE AERONAVE S

13.1 INTRODUCAO

13.1.1 A Manutencao Aeronautica € uma atividade gyoduz grande numero de erros. Ela
atrai uma grande proporcao de fatores humanos \edeslem ampla escala de tecnologias
que oferecem riscos. Mesmo com o0s comuns métodosederanca e Sistemas de
Gerenciamento de Qualidade sendo arduamente estidadmplementados, o risco em
manutenc¢do nunca pode ser inteiramente eliminado.

13.1.2 A Manutencdo estd se tornando cada vez eoaiplexa a medida que a tecnologia
avanca e aumenta a sofisticacdo dos sistemasstrhas e componentes. E um dos fatores
de influéncia na prontiddo, ou seja, na dispormladie do equipamento para uso na ocasiao
necessaria.

13.1.3 Na aviacdo, na Forca Aérea Brasileira enticpdar, as exigéncias de maior
velocidade, alcance, carga util, altitude de vesultaram em equipamentos e sistemas téao
complexos e dispendiosos, que sua manutencao,ds ts niveis, requer especial atencao
no que concerne a qualificacdo técnica do pesstalsefisticados equipamentos.

7

13.1.4 Compreender o que é uma Organizacdo de Btegad Aeronautica e como ela
funciona € importante tarefa para quem pretendmlttar com prevencédo de acidentes em
Manutencdo de aeronaves.

13.1.5 Para que a manutencao ocorra com segu@aga prover também locais adequados,
de modo que o trabalho sendo executado seja pilotélgis elementos atmosféricos, poeira e
calor e 0s executantes estejam protegidos de dmxslif(sicas e ambientais.

13.2 DEFINICAO

13.2.1 Prevencao de acidentes em manutencdo desesoé 0 termo comumente empregado
com referéncia a fungdo de se manter qualquer aopgipto em condi¢bes de utilizagéo, ou
de restaurd-lo para tal condicdo, quando o mesrneseiga de reparos. Tem por encargos
preservar o material para manté-lo em servigojtu@ssuas condi¢cdes de operacionalidade,
em caso de deterioracdo; prover a maxima segurensaa operagao e estender sua vida util,
tanto quanto possivel, através de ininterruptadpsta sua atualizacao.

13.2.2 Ela deve ser gerenciada sob a responsalg@lidaautoridade do Comandante, Chefe,
Diretor da area do Sistema de Manutencdo da Aeticaa(S5ISMA), e em seu nome serao
apontadas as deficiéncias e as consequentes agfetivas necessarias.

13.3 FINALIDADE

A prevencao de acidentes em manutencdo de aeroabrasye, portanto, um
campo bastante amplo de atuacdo, incluindo: detememto ou estabelecimento de
sistemas; normas, praticas, técnicas e processeosadatencdo; restauracdo as condigfes
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originais de utilizacao e introducdo de modifica;&e aperfeicoamentos. Inclui também a
prevencdo da deterioracéo, verificacdo do funci@ma) reforma e conservacao, estudos de
avaliacdo da producéo, programacao e distribuieddados de manutencéo.

13.4 ESCALOES DE MANUTENCAO

13.4.1 A manutencéo de aeronaves € dividida emeséaldes: Manutencdo Nivel Parque, a

Manutencédo de Nivel Base e a Manutencdo Nivel Qogantem como base a analise de cada
atividade associada a capacitagdo de pessoallagf#a e equipamentos necessarios a sua
execugao.

13.4.2 A manutencédo de Nivel Orgéanico é realizagda propria Unidade utilizadora do item
abrangendo a limpeza, a lubrificacédo, pequenosasgpie ndo importem em desmontagem e
demais atividades que nao exigem complexidade amesilizacao.

13.4.3 Na manutencao de Nivel Base sao efetuadas gge estejam acima da capacidade da
Unidade operadora. Sdo manutencdes que requeiramasf fixas para a substituicdo de
grandes conjuntos. Normalmente, sdo executadass pegmuadroes de Suprimento e
Manutencdo (ESM) das bases aéreas ou pelo Destatwahe Suprimento e Manutencgéo
(DSM) da DIRMAB.

13.4.4 Os ESM, GSM e o DSM, por sua vez, sdo apsigitlo Parque de Material
Aerondutico responsavel pelo tipo de equipamento.

13.4.5 As manutencdes Nivel Parque séo realizasm®arques de Material Aeronautico. Os
PAMA sdo as unidades industriais da Forca Aéreadem ser designados, pelo Orgdo
Central, como Parque Central ou Parque Oficina. mfenutencbes também podem ser
realizadas por empresas contratadas para essHdsse caso, a terceirizacado dos servicos de
manutencdo ocorre mediante um contrato de supogistico, cuja responsabilidade do
referido contrato € da DIRMAB.

13.4.6 O Parque Central é aquele responsavel plarstas providéncias necessarias as
atividades de suprimento, manutengdo, e apoio dgécabs Operadores de aeronaves e
equipamentos, incluindo a¢bes de engenharia deteragéio e elaboracdo de Laudo Técnico.

13.4.7 As atividades de manutencao (ou de fabragilizadas pelos PAMA requerem um
nivel de complexidade maior, como a restauracdeqipamento desgastado ou danificado
(acidente, incidente, incidente grave ou ocorrédeiolo), a revisdo periddica de conjuntos,
a substituicdo e reparos de equipamentos e ouivadades nao suportadas pela Manutencao
de Nivel Base.

13.4.8 O Parque Oficina possui as mesmas atribslidgdoeParque Central e realiza as suas
atividades em funcdo de um componente, o qual retjuel de planejamento semelhante ao
de uma aeronave. Exemplo: O Parque Central do A1IPAMAGL; o Parque Oficina do
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motor Spey do A-1 é o PAMASP. Logo, a elaboracdo Ldmdo Técnico sera de
responsabilidade do PAMASP.

13.5 CONCEITOS DE MANUTENCAO

13.5.1 Podemos entender manutencdo como o corjgntalidados técnicos indispensaveis
ao funcionamento regular e permanente de maquagasgpamentos, ferramentas, instalacdes
e sistemas. Esses cuidados envolvem a conservacaagequacdo, a restauragcao, a
substituicéo e a prevencao.

13.5.2 Por exemplo, quando fazemos a lubrificag@® mhrtes externas do trem de pouso,
estamos conservando-as. Se estivermos retificamtigco de freio do mesmo trem de pouso,
estaremos restaurando-o. Se estivermos trocantligogpde um cabo do sistema elétrico da
aeronave, estaremos substituindo-o. Ao efetuar uns@ecao visual na aeronave, muitas
vezes, estamos fazendo uma acgéo de prevencao.

13.5.3 De modo geral, a manutencdo tem como obgtivmanter o equipamento em
condicdes de pleno funcionamento para garantir eragdo normal e segura e prevenir
possiveis falhas ou quebras das partes, o que adsultar em riscos econdmicos e a
seguranca.

13.5.4 Alcancar esses objetivos requer manuteng@igstante em servicos de rotina ede
reparos periodicos programados. A manutencdo Eeabue permite alta disponibilidade a
um custo adequado.

13.5.5 As atividades de manutencdo, de acordo c@@A 2-1, Doutrina de Logistica da
Aeronautica, de 26 SET 2003, sdo as seguintes:

a) Inspecdoé o exame aplicado a material ou matéria-prima adimalidade
de exercer o controle de qualidade e verificar bern inspecionado esta de
acordo com as especificagdes previstas.

b) Testeé a verificacdo do funcionamento e desempenho deamponente,
equipamento ou sistema, dentro dos limites e reqsisestabelecidos,
normalmente, nas respectivas publicacdes técneasathutencao.

c) Delineamentoconsiste na listagem, selecao, identificacdo etificao de
materiais que compdem um determinado conjunto maiara fins de
suprimento e manutencdo. A atividade de delineamest de
responsabilidade do 3° escaléo.

d) Conservacaoé o conjunto de a¢des adotadas visando a manotdegéem
de suprimento nas condi¢cbes ideais de utilizacdtgndo estocado em
unidades apoiadoras ou em uso nas unidades apoiadas
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e) Reparo é o servico executado em determinadas partes detesm de
suprimento recolhido a oficina em razdo de falheatérias, que permite ao
mesmo continuar em operacao até a proxima inspecao.

f) Recuperacdoé o conjunto de acles executadas, visando auredttdo
estado original do item ou equipamento e o consgquestabelecimento
do seu nivel de eficiéncia.

g) Modificacdo é toda e qualquer alteragdo em equipamento ou em
componente, quer na forma ou no material, espadidicem publicacdes
técnicas pertinentes.

h) Fabricagéo consiste em uma série de atividades relacionazlpsogesso de
transformacéo de matéria prima em produto final.

i) Reabastecimentoconsiste em prover, munir, completar ou fornecemsa
dado sistema, equipamento ou artefato bélico todasens necesséarios ao
seu perfeito desempenho.

J) Neutralizacéo € a atividade de tornar sem efeito os perigostaaiss em
materiais explosivos, sejam eles projetaveis deaarde pequeno calibre,
munigdes langadas por aeronaves ou mesmo itensasyeomo as cargas
aplicaveis em assentos ejetaveis.

k) Depanagem € o servico de desmontagem de material aeroespacia
condenado, com o aproveitamento de componentegas pen bom estado,
sujeitos a inspec¢ao ou recuperacao.

[) Salvamentoconsiste no conjunto de acfes necessarias adeakgeecursos
materiais, cargas ou itens especificos, acidentadasariados e, também,
nas acoes desencadeadas para transportar essesoméiens do local da
ocorréncia para uma area de manutencéo ou outtbdesejado.

m) Calibracdo é o conjunto de operagBes nas quais se estabedebe,
condicbes especificadas, a relagdo entre os valmwagspondentes das
grandezas estabelecidas por padrdes e os valodésadns por um
instrumento de medi¢do ou sistema de medicao awestepresentados por
uma medida materializada ou um material de reféménc

n) Planejamento e controle de manutencdoé o conjunto de atividades
organizadas visando a prever, estabelecer, coarderantrolar as acdes de
manutencdo de um determinado equipamento, incluedaquisicdo de
publicacdes técnicas, gestdes no ambito de mategiale pessoal, com
vistas a harmonizar esfor¢cos coletivos para o @tiegto de objetivos
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previamente estabelecidos, corrigindo eventuaivio®sem relacdo aos
mesmos.

13.6 TIPOS DE MANUTENCAO

13.6.1 Ha diversas formas de classificar a manéten§ DCA 2-1, Doutrina de Logistica da
Aeronautica, de 26 SET 2003, estabelece a claas#iicc em quatro tipos: preventiva,
preditiva, modificadora e corretiva.

13.6.2 Manutencao preventiva consiste no conjuatprdcedimentos e acdes antecipadas que
visam a manter o equipamento livre de falhas. Dedaccom a DCA 2-1, a manutencao
preventiva é executada para reduzir ou evitar alajud desempenho do material, sua
degradacéo e, ainda, reduzir a possibilidade deaaygor intermédio da inspecao periddica
do item, acompanhada das intervencfes julgadasss@tEs ao restabelecimento de sua
condicao operacional.

13.6.3 Manutencao preditiva € um tipo de acédo lmsea conhecimento das condi¢bes de
cada um dos componentes do equipamento. Esses gdadem ser obtidos por meio de

acompanhamento do desgaste de partes importantesistona. Testes periddicos sao
efetuados para determinar a época adequada pasttiigbes ou reparos dessas partes.
Segundo a mesma DCA, a manutencao preditiva é dmssa parametros estatisticos de
confiabilidade, pré-definidos, que visam caractatiacompanhar, diagnosticar e analisar a
evolucdo do estado de equipamentos e sistemasdismo® 0 planejamento e a execucao de
acbes de manutencdo para quando forem efetivanmmuessarias, a fim de prevenir a

ocorréncia de falhas, permitindo a operacéo coatfralo maior tempo possivel.

13.6.4 Manutencao modificadora consiste nas acéamahutencédo destinadas a adequar o
equipamento as necessidades ditadas pelas exigé&paeacionais, melhorar o desempenho
de equipamentos existentes, ou ainda para otimgarabalhos da propria manutencéo.

13.6.5 Manutencao corretiva destina-se a reparareouperar o material danificado para
repb-lo em condi¢cdes de uso. Pode ser originadatderencdes de manutengédo preditiva,
preventiva ou de falhas inesperadas de equipamensistemas. Nos dois primeiros casos,
sera considerada uma acdo de manutencao programnaolaltimo, uma acdo de manutencao
nao programada, ressaltando- se que:

a) A manutencao corretiva programada visa a cordgilesempenho menor
gue o esperado, por intermédio de intervencdes quip&mentos ou
sistemas, de forma a corrigir desvios encontradasntie manutencao
preventiva ou preditiva; e

b) A manutencao corretiva ndo programada é a iebgd0 que visa a remover
a causa e corrigir os efeitos da falha ocorridéodea aleatéria, objetivando
a restabelecer a condicdo operacional de um eqeiamou sistema.
Normalmente, acarreta custos ndo planejados ededig disponibilidade e
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capacidade operacional. Deve servir como base paraplicagcdo de
manuteng¢do modificadora nos casos em que a fatireaode forma cronica,
critica e repetitiva, em conformidade com os reslds das analises técnicas
realizadas.

13.7 PADROES DE TAXA DE FALHA

13.7.1 Um importante aspecto a ser considerado gm@rmestabelecer o tipo de manutencéo
mais adequada a um equipamento ou sistema é copdeltaxa de falha do item. Os sistemas
ou componentes ndo degradam com a mesma frequé&migpossuem o mesmo padrédo de
desgaste ou falha. Por outro lado, a falha podedesequéncias diversas, ora afetando a
seguranca da operacao, ora envolvendo aspectoémeicms. Enfim, o tipo de manutencao
adequado a cada sistema ou componente dependdrdo pa taxa de falha do mesmo.

13.7.2 A United Airlines, companhia aérea dos Estddnidos, fez um estudo sobretaxa de
falha de sistemas e componentes das aeronavesdapegpala empresa, e descobriu seis
padrdes basicos de comportamento. Resumo dessle ésaypresentado no quadro a seguir. O
eixo vertical representa a taxa de falha e o hotaondica a linha do tempo.

13.7.3 Considerando a representacdo dos modoshdedia um sistema inteiro, ou seja, com
todas as partes que o constituem, podem-se repaesaiguns tipos de falhas. A
probabilidade acumulada de falhas é tracada conteanpo de operacao do sistema. A mais
classica de todas é a curva da banheira, ilustradigura 15.

13.7.4 As partes constituintes da curva da bankéwa

a) “Mortalidade infantil” (ou fase inicial de falbp Periodo caracterizado por
uma falha relativamente alta, que descreve commpde

b) “Vida Util” (ou idade adulta): Nessa fase podeesnsiderar a taxa de falhas
praticamente constante.

c) “Deterioracdo por desgaste” Nessa fase obssruamn aumento na taxa de
falhas devido a processos de deterioracdo (mecaiéteca, quimica, etc.).
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;| &= constante

Mortalidade | Vida dtil . Deterioragdo
infantl i ' pordesgaste

Figura 40 - Curva da banheira

13.7.5 Embora essa seja uma ilustracéo classica do miedalha de um sistema, ela r
pode ser aplicada a todos os sistemas, sendo auirgas também encontradas. Ne
contexto, os modos de falhas principais sao segrados na tabela 3, abai

A A

t t

Figura 41 — Modos de falhas

13.7.6 Modo “A”: representa a ndo existéncia do efetortalidade infantil. Ao longo d
vida, 0 componente possui um padréo de taxa da fadhstante, ou ligeiramente cresce
Esse comportamento pernece até o ponto em que ocorre rapido cresciment@dade
falha, ao final da vida util do componente, indidamue o item comeca a sofrer os efeito:
desgaste e que o limite do tempo devido esta satidgido. Periodo de desgaste defir
(2%).

13.77 Modo “B”: 0 equipamento com esse comportamentdagta de falha n&o sofre
mortalidade infantil, nem é possivel identificape&riodo em que comeca o desgaste pelo
Em um ponto qualquer do seu tempo de vida, o emeps degrada de forma repen por
fadiga dos materiais taxa de falhas levemente enéscporém sem uma zona de desc
definida, caracteriza falhas por fadiga dos mateRariodo de desgaste nao definido (!
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13.7.8 Modo “C” esta associada aos componentesbaixa taxa de falha no periodo inicial
de vida util, ou seja, enquanto o sistema € “nomajyal cresce e, em seguida, se estabiliza ao
longo do tempo de vida do equipamento.Periodo dgadte ndo definido (7%).

13.7.9 Modo “D” refere-se ao componente ideal: satre de mortalidade infantil e nem
apresenta periodo de degradacao pelo uso. Pogauidéafalha constante ao longo do tempo
de vida. Caracteriza as falhas aleatorias. Pedediesgaste néo definido (14%).

13.7.10 Modo “E” apresenta um comportamento deafalbm mortalidade infantil, com
reducdo, seguida de estabilizacdo da taxa de &lHango da vida Gtil do equipamento. E
considerado o mais usual dos modos de falha, ingliegaa maior probabilidade de falhas
ocorre quando o sistema € novo ou recém-restauReidodo de desgaste ndo definido
(68%).

13.7.11 Modo “F” pelo seu formato e semelhancaprhecido como “curva da banheira”.
Componentes com esse padrdo de comportamento rsarasalto indice de falha no periodo
inicial da vida util, conhecido como mortalidaddaimtil. Esse € um dos “fantasmas” da
engenharia. Erros no projeto, material de baixdidp@de e uso incorreto podem estar entre as
causas desse tipo de taxa de falha. Superadoslasmpias iniciais, a taxa de falha decresce, e
estabiliza (ou cresce deforma bastante suave) agolalo tempo, até atingir a fase de
envelhecimento. O rapido crescimento da taxa defab final da vida Gtil do componente
indica que o item comeca a sofrer os efeitos dgatgs e que o limite do tempo devida esta
sendo atingido.Periodo de desgaste definido (4%).

13.7.12 O estudo discute aspectos de relevada iamoia para o planejamento e execuc¢ao da
atividade de manutencéo. A pesquisa mostra querderserca de 11% (onze por cento) dos
itens estudados (aqueles representados pelos Modos F, na Tabela 2) se beneficiam com
0 estabelecimento de tempo fixo de operacao (Ham)T Isso porque a previsdo do tempo
de vida (antes da falha) é possivel somente pass @@mponentes. Os demais equipamentos
requerem outra abordagem.

13.7.13 Neste sentido, estudos em aeronaves apantandistribuicdo de ocorréncia de
modos de falhas de forma nao uniforme. Observaaskigura 16 que apenas 4% dos itens
atuam conforme o modo de falha da curva da banli@icglo F); 2% do modo A; 5% do
modo B; 7% do modo C; 14% do modo D; e 68% do ntedo
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Modo E

Figura 42-Porcentagem de ocorréncia de modos de falhas em apave:

13.7.14 Quanto a natureza dos itens, dos modos A, Brepfesentam componentesis
simples; ja os modos C, D e E descrevem os moddallae de sistemas mais complex
como sistemas de controle hidraulico, eletrbnicopmeumatico, 0s quais possu
caracteristicas de falhas aleat6

13.7.15 A importancia dessas descobertas pattividade de manutencédo reside no fatc
que, uma vez identificada a parcela dos itens igusafrer manutencéo preventiva, fica i
facil de programar a vinda dos mesmos para a eaficd servico pode ser agenda
equalizando a carga de traba

13.716 Para os outros 89% (oitenta e nove por ceném) hd vantagem em se ter um ter
fixo de operagdo. Em outras palavras, ndo se deer manutengcédo programada nesses
de itens.

13.717 Se por um lado, h4d vantagem com a reducdo idalaale desnewssaria de
manutencédo, por outro, infelizmente, esses tiposgdégpamentos deverao permanecerem
até que seja necessaria a sua substituicdo, segadeacarte ou reparo. Essas fal
ocorrendo de forma aleatoéria, irdo resultar em reang@o a qualqu tempo, e em intervalc
variaveis, resultando em manutencdo nao progral

13.7.18 E importante, portanto, que se trate a atiedéel manutencdo de modo sisteméa
visando a reduzir os periodos de picos decorredéesnanutencdo ndo programada
indudria de aviagdo tem levado tais aspectos em caaside e, nos uUltimos anos, t
surgido novas abordagens, tanto na producdo quentoanutencdo de aeronaves e de
sistemas, de forma a minimizar os efeitos do prohjeem prol da seguranca de v

13.8NOVOS CONCEITOS EM MANUTENCAO DE AERONAVE

13.81 Nos ultimos anos, a industria de aviacao tenerdedvido técnicas para minimizar
interrupcdes geradas pela necessidade de manutemcaquipamentos, seja ela corretive
preventiva. Essas técnicado usadas, também, com a finalidade de suavidamanda d
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trabalho nas oficinas. Dentre elas, a redundan@a edquipamentos ou sistemas, a
modularizacdo de componentes LRU (Line Replaceblrig) e SRU (Shop Replaceable
Unit), e a elaboracdo de requisitos minimos deodigylidade da aeronave, ou MEL (lista
minima de equipamentos)tém sido praticas de usoreste.

13.8.2 TECNICAS
13.8.2.1 Redundancia;:

E um conceito bastante comum no meio de engenhar@nautica. E muito
usado para equipamentos cujo desempenho requecaifabilidade. Em sistemas com
unidades redundantes — unidades principal e sabeess (backup), se uma delas vier a
falhar, a outra assume as funcdes, evitando arupigio do funcionamento do sistema
(falha).

Por exemplo: em aviacdo, a maioria das aeronawgdelide dois radios de
alta-frequéncia (HF). Somente um é usado na coragiidic O segundo esta la para o caso da
unidade principal falhar.

A presenca do componente redundante também afetmoisitos de operacao
e manutencdo das aeronaves. Em muitos casos,spondilidade de uma das unidades (0
principal ou backup) pode gerar uma situacdo chandel aeronave ndo completamente
equipada (ANCE), afetando sua operacionalidade.

Dependendo do tipo de missédo a ser cumprida, aaa@aergoode ou ndo estar
disponivel. O uso de equipamentos e componentemdadtes aumenta o nimero de itens
gue irdo necessitar manutencdo. Tudo isso afetagrgma de manutencdo da aeronave, bem
como a seguranca de voo.

13.8.2.2 Modularizagao

As aeronaves modernas tém seus sistemas projetadosma a minimizar o
tempo de indisponibilidade, quando houver a nedadsi de manutencdo. O uso de LRU —
Line Replaceable Unit, Unidade de Reinstalag&o inhd, ou conjunto-maior — e de SRU-
Shop Replaceable Unit, Unidade de Reinstalacdo &oin® ou subconjunto - € cada vez
mais comum no meio aeronautico.

Sistemas modularizados permitem a aeronave ret@rnarha de voo com
maior rapidez, evitando os atrasos decorrentes¢idss de manutencdo. Em linhas gerais, a
modularizacéo funciona da seguinte forma: quandetéctada a falha em um LRU (conjunto
maior), este é substituido, em muitos casos, seenagaeronave precise ser recolhida ao
hangar. Por sua vez, o LRU é recolhido a uma dfjajue identificara o SRU (subconjunto)
gue esta em pane, e efetuara a troca, disponitmlizaapidamente, o LRU para uma eventual
necessidade futura.
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O SRU podera, entédo, ser reparado em oficina edjzacla, sem a presséo de
ter uma aeronave parada, a sua espera. A manuteoc&RU ndo afetara diretamente a
disponibilidade da aeronave

13.8.2.3 MEL (Lista Minima de Equipamentos):

Usada para minimizar os atrasos com manutencaovexgaa, o uso da MEL
permite ao mantenedor disponibilizar o avido palalea de voo, ainda que existam alguns
itens inoperantes, desde que a perda das funcéege®es da inoperancia dos equipamentos
nao afete a seguranca de voo e/ou operacionaldderonave. Com isso, o operador tem
maior flexibilidade operacional.

A elaboracdo da MEL é de responsabilidade do fabrecda aeronave e deve
ser sancionada pela autoridade aeronautica regala@oprocesso de elaboracdo da MEL
comeca com a proposta do fabricante de uma liststraneninima de equipamentos, a
PMMEL - proposed masterminimum equipment list. Igséeito nos estagios iniciais de
desenvolvimento da aeronave, durante a fase destddtna vez aprovada pela autoridade
aeronautica, a PMMEL se torna a MMEL (méster minimproposed list).

Esta, por sua vez, passa a ser chamada de MEL @uéndceita pelo
operador/proprietario, depois de discutidas a roigsds condi¢cdes de operacdo da aeronave.
Juntamente com a MEL, os fabricantes de aeronametere o manual de desvio das
condicdes de despachabilidade, conhecido por DdGpatch deviation manual.

O DDG contém instrucbes para os mantenedores, quasddesvios da
condicdo de despachabilidade requerem acfes detengéao que ndo Sao necessariamente
Obvias para o mecéanico. O DDG é uma publicacdcabdodante da aeronave para instrucédo
dos mecéanicos acerca desses desvios. O DDG poder ciofiormacdes relativas ao
isolamento de cabos e fios dos equipamentos remm®\jthra evitar curto-circuito); abertura
e colocacdo de avisos de alerta em interruptorescidmitos elétricos (para evitar
acionamento inadvertido de sistemas que estejaperaotes), e qualquer outra acdo de
manutencgao que precisa ser tomada por questagudesea.

Voltando a falar sobre manutencédo, podemos dizer embora as falhas
possam ocorrer de forma aleatéria, e muitas vemesm®mentos inoportunos, as trés
ferramentas discutidas acima — a redundéancia, auladzhcao e a lista de equipamentos
minimos — podem ajudar a suavizar a carga de tralsEqueles que trabalham com mecéanica
de aviagdo, além de aumentar a disponibilidadeada & a seguranca de voo.

13.9 ESTABELECENDO UM PROGRAMA DE MANUTENCAO

13.9.1 Embora tenha havido consideravel melhoraqgnalidade e confiabilidade de
componentes e sistemas de uso aeronautico, bem dommateriais e procedimentos de
manutencdo, nesses mais de cem anos de histérivialgdo, a perfeicdo ainda nado foi
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atingida (e nem serd). Equipamentos de aviagdo,imfiortam quéo bons ou confiaveis
sejam, ainda necessitaréo de atencédo de tempargo.te

13.9.2 A¢des de manutencdo programada, juntamenteoatros tipos de acompanhamento e
verificacdo, sdo requisitos necessarios para segass o perfeito funcionamento dos
sistemas. Porém, porque o mundo real tem |4 asrapasfeicdes, 0s componentes e sistemas
irdo, mais cedo ou mais tarde, degradar além del rde tolerancia estabelecido pelo
fabricante e/ou, simplesmente, irdo parar de furamioHaverd, ainda, os casos de quebra por
mau-uso do equipamento, criando a necessidade deag@io de manutengcdo. Em suma, nédo
h& como fugir da manutencéo. O melhor neg6ciopresgarar para fazé-la da melhor forma.

13.9.3 Até esse ponto, descrevemos que 0s compmgesnentsistemas podem falhar de
diferentes modos e com frequéncia diversa. Equiptseaecom tempo limite de vida ou com
caracteristica de desgaste mensuravel podem fazty ge um programa de manutencao
preventiva.

13.9.4 Ouso de componentes redundantes, de sistapdidarizados e requisitos minimos
operacionais tem sido uma estratégia que as enspilesaviacdo tém recorrido para facilitar o
gerenciamento das atividades de manutencéo, sundeiza carga de trabalho. No entanto,
para a maioria dos equipamentos e sistemas naossivpb fazer esse “acordo de
conveniéncias”, pois eles irdo falhar sem “avisev@”. H& ainda os casos em que as acdes
de manutencao (inspecdes e/ ou modificacdes) sadagi por diretivas técnicas ou boletins
de servico do fabricante, que deverdo ser cumpddogo de um limite de tempo.

13.9.5 Tudo isso nos leva a seguinte conclusdca pafrentar os desafios de manter
operacional uma frota de equipamentos tdo complecm®o Sao as aeronaves, as
organizacdes que trabalham com manutencdo precestar muito bem preparadas. A
estratégia aqui sugerida € o estabelecimento dpragrama de manutencdo bem planejado,
bem preparado e bem executado e condizente cdosafia da seguranca de voo.

13.10 PROGRAMAS DE MANUTENCAO

13.10.1 Nos anos iniciais da aviagcao, a manutefeii“quando necesséario” e as aeronaves
geralmente requeriam varias horas de servico em [sla cada hora voada. As principais
atividades de manutencédo consistiam de revisOassgegriodicas em, praticamente, todos 0s
componentes da aeronave.

13.10.2 Embora os avifes e sistemas daquela épssanfi bastante simples, comparados aos
de hoje, a manutencao feita daquele jeito se tounta atividade muito cara. Com o aumento
da complexidade das aeronaves e de seus sistenm@scadns, 0 custo com manutencao
cresceu na mesma proporgao.

13.10.3 Nos dias de hoje, a atividade de manuteéca@lgo mais sofisticado. As aeronaves
sao projetadas para voar de forma segura. Seusaprag de manutencao sao requisitos
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considerados nas fases iniciais do projeto. Aléssalios programas de manutencdo séo
adaptéveis, para que possam refletir as condigbegue a aeronave ira operar.

13.10.4 O esforco para elaborar programas de magadeseguros e eficientes, do ponto de
vista de custo, é de todos os interessados: a tiall@eronautica representada pelos
fabricantes de aeronaves e de componentes, qudestar @rodutos competitivos, para que
possam ganhar mercado; os usuarios, que sdo aschiap aéreas e forcas aéreas em todo
mundo, querem seguranca na operacao e baixo cestoadutencdo; o governo, com seu
papel regulador, tem, também,grande interessawidaate aérea como fonte de tributos.

13.10.5 Os programas de manutencdo atualmente uuspelas empresas de aviagéo
comercial, e também pelas forcas aéreas em toddonéwram desenvolvidos pela industria
de aviacdo com base em duas abordagerwmieatacdo por processo(process-oriented
approach) e orientacdo por tarefa (task-oriented approach). Veremos adiante o que
significa cada um desses conceitos e, também, coplementé-los.

13.10.6 O método de orientacdo por tarefa podecsesiderado como uma evolucédo da

abordagem por processo. Basicamente, eles serdifare dois pontos: a atitude em relagéo

as acdes de manutencdo; e a maneira pela quabas d¢ manutencdo sdo alocadas aos
componentes e sistemas.

13.10.7 Embora os operadores de aeronaves tenleasntemente, optado por utilizar a
orientacéo por tarefa para os equipamentos maigspowuitas aeronaves antigas ainda estéo
em operacao e tiveram seus programas de manutdas&avolvidos baseado na abordagem
da orientagao por processo.

13.10.8 A McDonnell-Douglas (empresa adquirida Badaing) e a propria Boeing tém feito
adaptacdes em planos de manutencdo de aeronaigasatransformando-os em programas
de manutencao orientados por tarefa.

13.10.9A orientacdo por processoeé baseada em trés procedimentos, a partir dos quai
manutencdo € programada e executada. S&o elesspobard-ime (HT), on condition (OC)

e condition-monitoring (CM). Os termos em lingua inglesa foram mantigos,serem de uso
consagrado pelo pessoal que atua na atividade.

13.10.10 A orientacdo por tarefa considera o uso de tarefas de manutencdo pre-
determinadas com vistas a evitar a falha do equeptonquando operando em servigo (em
voo). Ha casos em que utiliza a redundancia depamentos, permitindo a ocorréncia da
falha quando o equipamento est4d em servigo, semisgaeacarrete em problemas com
seguranca ou atrapalhe a operagdo. Emprega, fitequeme, programas de confiabilidade
para equipamentos ou sistemas cuja taxa de fathdesdificil previsédo, ou para os quais néo
existem tarefas de manutencdo programada. Ambabh@slagens serdo discutidas mais
adiante.
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13.11 HARD-TIME (HT)

13.11.1Hard-Time é um processo dprevencdo de falha HT normalmente implica em
remover o item da aeronave, proceder a uma rees@pleta ou parcial do mesmo, se este
for reparavel, ou, eventualmente, descarta-lo quaedtratar de componente consumivel ou
quando néo for possivel concluir o reparo com sgces

13.11.2 O intervalo pode ser expresso em tempmdateEo — em meses, por exemplo, por
intervalo de inspecao: a cada inspecao tipo “Glpaile operacao, hora de voo, hora especial
de voo (voo sobre o mar, noturno e etc.) ou emuciajcom outro processo de manutencao.

13.11.3 A revisdo HT devera restaurar o item a goralicdo que assegure a operacao do
mesmo durante o proximo intervalo de operacdo. @gzso HT € mais adequado a
componentes que falham dentro de determinado pededperacao.

13.11.4 A remocéo devera ser planejada para ocuaréttima inspecédo programada antes de
vencer o tempo entre revisdo (TBQime between over haul). A remocédo nunca deve ser
planejada para ocorrer depois desse tempo. Dessa,f@ operador utilizarA 0 maximo o
equipamento com uma confiabilidade aceitavel. Esassituacdo ideal — méaxima utilizagéo,
sem ocorréncia de falha.

13.11.5 O processo HT é aplicado a equipamentoa falha impacta diretamente na
seguranca de voo. Aplica-se, também, a itens quesaptam degradacdo da confiabilidade
pelo tempo, para os quais ndo € possivel estabédeeta de manutencéo preventiva capaz de
verificar o seu estado de conservacgao.

13.11.6 Inspecéo estrutural, revisdo de trem desqosubstituicdo de pecas de motor s&o
exemplos de processos controlados por HT. Atuadamesanicos, motores e bombas
hidraulicas, motores elétricos e geradores e iggmdares com ciclo de desgaste definido
também sdo potenciais candidatos ao prodeszbtime.

13.11.7 Cabe salientar que, quando ndo houver mpab/erso na seguranca de voo,tais
equipamentos poderdo ser classificados coomecondition ou condition-monitoring,
dependendo da estratégia de manutencao do opel@éguipamento.

13.12_ ON-CONDITION (OC)

13.12.1 On-conditioné tal como hard-time, um preoede prevencao de falha. A manutencao
on-condition implica que o item seja periodicameintgecionado ou testado, comparando
sua condicdo a padrdes previamente estabelecidissdaste e limite de deterioracao.

13.12.2 Ao término da inspecdo OC, devemos detamsa 0 equipamento continuara, ou
ndo, em operagdo. Iltens que ndo passam na inspg@Caadevem ser revisados ou
recondicionados.



96/148 MCA 3-3/2012

13.12.3 A verificacdo deve garantir, no minimo, guequipamento sobrevivera a mais um
ciclo de inspec¢édo. Quando o equipamento nédo pedeegisado reparado ou recondicionado,
ou quando o reparo ndo garantir o bom funcionameuntante o préximo ciclo de inspecéo, o
mesmo deverd ser descartado.

13.12.4 OC deve ser restrito a componentes, egeip@® ou sistemas cuja condicdo de

aeronavegabilidade possa ser determinada por nasgi¢éstes, ou outros meios que nao

aqueles que envolvam desmontagem. A verificagcamddicdo de uso do equipamento deve

ser quantificada, comparando tolerancias e lindeeslesgaste previamente estabelecidos no
manual de manutencéo, devendo as inspec¢des oeorriatervalos regulares.

13.12.5 O tipico teste OC determinard se o itemeggdou ndo, continuar em uso até a
proxima inspecado. Para tanto, sera avaliada a cémdie desgaste do item. Nos casos em que
a verificacdo resume-se a uma simples acao de eragéid - ajuste, regulagem ou um simples
teste de condicdo (go/no-go teste) — em que nacersumada, de forma significativa, a
condicdo de aeronavegabilidade do equipamento, i® coareto seria classificar o0 mesmo
comocondition-monitoring, € ndo coman-condition.

13.12.6 O processmn-condition engloba a coleta periédica de dados que irdoaewvetstado
fisico em que se encontra o equipamento. A andiksses dados ajudard na avaliacdo da
condicdo de aeronavegabilidade do item. Trata-s®, @onseguinte, de informagé&o
particularizada, pertencente a cada item.

13.12.7 Exemplos de verificac@o-condition: medicao pastilha de freio e de sulco de pneus;
inspecdo boroscopica em motores; analise do Olemator; e analise do desempenho do
motor em voo. Nesses casos, presume-se, que @glasstierminar o nivel de degradacéo do
componente e estimar o0 quanto resta de vida ual ganesmo.

13.12.8 Nos dias de hoje, grande parte das aersndiea o processo OC para manutengao
de motores. A decisdo acerca do recolhimento doméofeita com base na andlise dos dados
do programa de monitoramento da condicdo do m@onsumo de 6leo e/ou combustivel,
resultados das inspec¢des boroscépica, leiturassirimentos do motor em voo, analise do
6leo do motor, sdo comparados a padrdes previarastabelecidos para prever a reducao da
confiabilidade e iminéncia de ocorréncia de faPartanto, cabe ressaltar que a manutencao
on-condition é preventiva de falha.

13.12.9 Dois pontos importantes a serem destacado® processo de manutencao
condition visa a utilizar o maximo a condicdo de usabilidageum equipamento; b. O
processoon-condition sé pode ser usado quando for possivel a avaliggéiomeio de
medicéo, da condicdo de aeronavegabilidade do item.

13.12.10 Além de motores de aeronaves, sao exeng@osomponentes susceptiveis ao
processmn-condition de manutencéao:
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a) Disco de freio — compara-se as condicfes do itepecionado com o
padrdo ou limite previamente estabelecido. As aiieli de operacdo das
aeronaves e 0s habitos da tripulacdo (piloto) @mdeterminar se o disco
deve, ou ndo, passar pela inspecao on-condition.

b) Cabos de comando — mede-se diametro, tensdegeidade dos fios.

c) Conexdes, trilhos, cabecas de parafuso e etede-se eventuais desgastes
e/ou fissuras.

13.13_ CONDITION-MONITORING (CM)

13.13.1 O processaeondition-monitoring € aplicavel aos demais casos, quando nao ha
indicagdo para HT, nem para OC. CM envolve o moaii@nto da taxa de falhas, remocoes,
etc. de componentes especificos, para os quaishadempo de vida definido, nem um
periodo de desgaste identificado. Importante ressglue condition-monitoring ndo € um
processo de manutencdo preventiva, como o HT e oN@dQorocesso CM, ndo é possivel
avaliar a expectativa de vida do item em inspe¢@&m tampouco havera o requisito de
substituir o componente antes da falha. Os equipaeeCM, em geral, devem operar até a
falha e, por conseguinte, sua substituicdo ocqrreid de regra, em manutencdo nao
programada.

13.13.2 Considerando que os itens CM operam atdélha,faAir Transport Association
(ATA), organizacdo que congrega as empresas de;dvi@ivil nos Estados Unidos,
estabelece que tais componentes devem atendes@ostes requisitos:

a) A falha de um item CM n&o pode ter um impactetdina seguranca. Em
outras palavras, ocorrendo a falha, a aeronavencamnéd o voo de forma
segura, até o pouso.

b) Componentes CM ndo podem ter qualquer tipo da foacionamento
oculto (ndo evidente a tripulagdo), a menos queispodibilidade do
componente, ou a sua condicdo de aeronavegabilipadsa ser atestada
por verificagéo feita pela tripulacdo ou pelos nmewds.

c) Iltens CM devem fazer parte de um programa ddialmidade, sendo
necessaria a coleta de dados de falha a fim desquenha o correto
entendimento da natureza das mesmas.

13.13.3 O processacondition-monitoring aplica-se mais adequadamente a sistemas
complexos, cuja falha ocorre de forma aleatéria ee dificil previsdo. E o caso de
componentes eletrdnicos, avibnicos e outros sisteromputadorizados de uso aeronautico.
Tipicos componentes e sistemas sujeitos ao processeondition-monitoring incluem
equipamentos de navegacéo e comunicacao, luzasinentos e outros itens para 0s quais a
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realizac@o de teste, ou até mesmo a substituigamdatecta a iminéncia da ocorréncia de
falha, nem tampouco resulta em melhora da coniikzioié.

13.13.4 Em aviacao, o processmdition-monitoring aplica-se, normalmente, a componentes
cuja falha ndo resulta em dano maior a seguraagaomavegabilidade da aeronave, seja pela
existéncia de componente redundante, ou porqueda @ funcionalidade do equipamento,
de fato, ndo tem nenhum impacto na operacionalidade

13.13.5 Para lidar com componentes CM, fabricateaeronave tém desenvolvido sistemas
de monitoramento de falhas. E o caso da EMBRAER: desenvolveu um programa
chamado AHEAD, abreviatura dos termos em ingééctafthealth, analysis and diagnosis —
(diagndstico e andlise da sauda da aeronave)”.

13.13.6 Os dados de falha podem ter origem, tameénrelatérios da tripulacéo, sistemas de
dados embarcados e equipamentos para cheque emGmlelementos basicos de um
programa de monitoramento de falha incluem dadosed®cdo do componente, relatorios
dos pilotos e da equipe de manutencao, inspecdempastragem, relatorio de confiabilidade
e outras fontes. O objetivo desses programas difidanareas com incidéncia de problemas
para posterior investigacao.

13.13.7 Sistemas de monitoramento podem tambérsselos para itens cujo processo de
manutenc&o sejaard-time ou on-condition. Por exemplo, se um item HT é removido antes da
ocorréncia da falha e o pessoal de manutencaacaeqgtie quase nada precisa ser feito para
recuperar o item a condi¢cdo de uso, entdo, posséree, o intervalo entre manutencéo do
componente pode ser reavaliado, podendo resultaauenento de seu TBO thme between

over haul — tempo entre revisdo. Da mesma forma, se asoagiiies de componentes OC
revelam que a vida Gtil do item € maior que a exfeeros intervalos de verificagcdo do mesmo
podem ser objeto de avaliagdo. O oposto também pederer. Quando se observa a
degradacdo do componente em velocidade maior gapeaada, pode-se reduzir os intervalos
de inspecéo (OC) ou reduzir o intervalo de rev{$&b). Isso sé é possivel quando se tem um
sistema de coleta e analise de dados.

13.13.8 Finalmente, uma ultima palavra a guisa st#asecimento. O processondition-
monitoring nao significa, literalmente, controlar a “conditdalo item. Trata-se,
essencialmente, do monitoramento de estatistieasaade falha e remocédo do componente.O
processo que monitora a condi¢cdo do item chanoa-sendition.

13.14 INSPETORIA TECNICA

13.14.1 A Inspetoria Técnica possui a finalidade gdeantir a qualidade dos servigcos
realizados nas aeronaves da FAB e em seus compsnensistemas embarcados, pelos
recursos humanos da manutengao.

13.14.2 Tipicamente, as atividades de manutengau\eam:
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a) Desmontagem e montagem de grande nimero de nemntps;
b) Muitas vezes executadas em ambientes mal illdosa inadequados;
c) Com ferramentas inadequadas;
d) Sob grande pressao de tempo;
e) A equipe que comeca € diferente da que terraina;

f) As vezes, ha diferentes equipes trabalhando I&imeamente no mesmo
equipamento.

13.14.3 Nao é de se estranhar que ocorram muithasfedhumanas em atividades de
manutengédo, tendo como consequéncias:

a) Mortes e ferimentos em usuarios do equipamento;

b) Mortes e ferimentos nos membros da equipe delteagao;

c) Danos ambientais; e

d) Danos as instalacdes e equipamentos causamtsprondmicas.

13.14.4 Tratando especificamente do aspecto técmdependente do nivel de manutencéo,
uma Unidade deve escolher seus Inspetores dentgeos

a) Possuem a melhor qualificacdo técnica, indepaadke antiguidade;
b) Estar, no minimo, no bom comportamento militar;

c) Ter capacidade de trabalho em equipe;

d) Possuir iniciativa;

e) Ter capacidade de lideranca; e

f) Ser capaz de assessorar a sua chefia de mateaee objetiva nos assuntos
técnicos pertinentes a sua area de atuacao.

13.15 ATRIBUICOES GERAIS DO INSPETOR MANUTENCAO

13.15.1 Dentre as atribuicbes do inspetor de magétese destacam as seguintes:

a) Supervisionar junto ao setor competente quant@l@ade da data de
calibracdo das ferramentas calibraveis em usoroazanadas;
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b) Acompanhar, por tarefa, os trabalhos de desrgemtae montagem das
aeronaves e componentes, orientando os técnicasdqunecessario;

c) Verificar a conformidade com os requisitos téomi do cumprimento de
todas as tarefas de inspecéo e das aplicacoesetdgad técnicas;

d) Delinear todos os servicos a serem executadoaer@naves em linha de
reviséo e nas oficinas;

e) Solicitar assessoramento técnico sobre EASgegagbtruturais, grandes
componentes e itens a serem instalados em aerosawg¥e que achar
conveniente ou quando solicitado;

f) O sistema de inspecdo requer que 0s mecanidwgjuem o registro dos
trabalhos executados por eles antes de submeté-tmeitacdo final pelo
inspetor. Os inspetores indicam sua aceitacdoataltio realizando com a
aposicao de sua rubrica nos formularios apropriados

T
A

il )

I

IRNRRIGAN
i

Figura 43 - Equipes civis, trabalhando no KC-137, neAMAGL.

13.15.2 Eis um aspecto importante: quando a Inspefitécnica depara-se com equipes
mistas ou hibridas em termos de pessoaho@us operandi, as caracteristicas homogéneas do
grupo... sdo muito mais presentes que num homogfneo de manutencao de militares.

13.15.3 De forma sumaria, a inspetoria recebe agem) executa inspecdo nas acdes de
manutencdo da linha de revisdo, até a entregardaaae para operacao, inclusive o voo de
experiéncia, acompanha desmontagens, verifica @romanto dos Cartbes de Inspecéo, das
Diretivas Técnicas, avalia as condicfes de recuperaassina etiquetas de material a ser

recolhido, faz delineamentos e fiscaliza a méo Hea aquanto a correta utilizacdo das
Publica¢des Técnicas, orientando quando necessario.

13.15.4 Para tal orientacdo, para tais agles, reelider € ter seu acesso facilitado; é ter
relatos dos técnicos que confiam em sua pessoa.



MCA 3-3 101/148

13.16 ATRIBUICOES ESPECIFICAS DO INSPETOR DE MANUNEAO

Além das atribui¢cdes gerais do inspetor de manéteegistem as especificas
que também se destacam por sua importancia:

a) Fazer a inspecéo de recebimento de aeronawamente com a equipe da
linha de revisdo correspondente, de acordo comewigbo nas ordens
técnicas, inclusive a elaboracao de Relatério Técdée recebimento;

b) Executar a inspe¢do nas acdes de manutencamlida de revisdo de
aeronaves, desde o recebimento até a entrega cl@awerpara operacao,
inclusive as decorrentes do voo de experiéncia;

c¢) Inspecionar o correto preenchimento do LivrdRegistro de Aeronave, bem
como alimenta-lo com dados atualizados referentemerdnave e seus
componentes, quando necessario;

d) Executar as atividades de inspecao e ensaiasfi(noes, elétrico-eletrénicos
e nao destrutivos — END) requeridas, apés a inbgde dos mecanicos na
aeronave, nos conjuntos ou sistemas da aeronaw®iormidade com 0s
critérios definidos na documentacgéo aplicavel,

e) Executar as atividades de inspec¢éo de pré-yuis-®00 e demais inspecdes
programadas. Sendo as programadas a partir dosrdRotde Inspecao
Personalizados;

f) Executar, quando solicitada e disponivel, o beoento de aeronaves e
componentes de aeronaves enviados pelos clientes;

g) Executar a pesagem e balanceamento das aer@mvesanutencao; e

h) Preparar, administrativamente, as aeronavesgiadades de pista e voo,
disponibilizando a documentacéo necessaria.

13.17 ATRIBUICOES ESPECIFICAS DO INSPETOR DE OFI®@IN

13.17.1 Dentre as atribuicdes do inspetor de afisendestacam as seguintes:

a) Verificar a coeréncia entre o material a seoltedo e o relatado na etiqueta
de identificagao;

b) Certificar-se que o0s processos de revisdo eoeapas itens aeronauticos,
componentes e reparaveis estao de acordo com bsagdls pertinentes;

c) Executar inspecao nas acbes de manutencdo spbnsabilidade das
oficinas;
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d) Os inspetores do parque oficina deverao avabacondicdes técnicas dos
itens reparaveis, antes da colocacdo da etiquetgamdo com clareza os
servicos a serem executados, quando for o caso;

e) Executar a abertura, o preenchimento e a fexgdia dos demais documentos
relacionados ao item em intervencao;

f) Executar a atualizacdo da Ficha ICAM, das irdapdes e registros devidos,
requeridos durante o processo de intervencao pectgo componente; e

g) Executar as atividades de inspecdo de recebam@dmtcomponentes que
serdo utilizados na oficina ou enviados para remareste em oficinas
externas.

Figura 44- Oficina do PAMA-LS.

13.17.2 O trabalho desempenhado nas Instalacd8% Mével de Parque ndo sé contemplam
as Linhas de Revisdo, mas sobre tudo as facilida#esevisdo e reparo de diversos
componentes. O Inspetor, € claro, faz-se pres@sgerimportante contexto.

13.17.3 Também de forma resumida, tais Inspetoreutam inspecdo nas acdes de
manutencdo das oficinas, certificam-se que os psosede revisdo e reparo, nos itens
aeronauticos, estdo de acordo com as publicac@eficam cumprimento dos Cartdes de

Inspecdo e das Diretivas Técnicas, fiscalizam o dos equipamentos de medidas de
precisdo, bem como o0 uso correto de ferramentas;adas e testes, certificam-se que as
publicacdes técnicas empregadas estao conformmepreserientando.

13.18 NAO-CONFORMIDADES OBSERVADAS PELO INSPETOR

a) AtualizacBes das publicacdes técnicas;
b) Uso de manuais originais;

c) Coletanea de diretrizes de aeronavegabilidade, WBLEL, DDG;
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d) Calibracdo em instrumentos e ferramentas de pecisa
e) Recebimento de pecas e estocagem;

f) Controle de temperatura e umidade do estoque e fidmap quando
requerido; e

g) Equipamentos eletrbnicos guardados sem embalagemeseansados
diretamente em prateleiras metalicas.

13.18.1 O Inspetor pode se deparar no dia-a-dia:

a) Se o graduado que, “esta na vez”, ou seja, reumerapeténcias para tal,
nao quer ser Inspetor.

b) Bem, este ndo € um problema somente da chefia.paké papel de
assessoria, deve um Inspetor da Secdo, do Hangdtsguadrdo auxiliar
seu chefe, na medida do possivel, com relacd@maltivas... Vale lembrar
do conceito de Visdo Quantica: tal problema poderesolvido com a
ascensdo profissional de outro especialista (demaesspecialidade ou
correlata)? Poderia um Inspetor de outra OM atuar?

c) O Item foi recebido de uma empresa, sera aplicagoecisa de inspecao.

d) Em que pese as normas existentes sobre o assumttempladas no
SILOMS e NPA de setores, o Inspetor avaliard pan@se de
funcionamento ao seu alcance, em se tratando deragabimento
gualitativo de material que, via de regra, geragamento. Vale ressaltar
um aspecto: embora tal recebimento ndo preveja adEsgem, as
publicacbes do componente esclarecem procedimdatteste.

e) Determinado Log-Book apresentou problemas de regifi notado que,
por exemplo, um item hard-time tinha seu controde @iclos ou horas
defasado da inspecéo da aeronave, acarretandafat@nputo...

f) Eis uma tipica situacdo em que ndo ha o que faaefiosum trabalho
coordenado com os Parques Centrais. Através danBaga e da Inspetoria
Técnica dos mesmos, parametros podem ser estudadokiz da
confiabilidade, de forma a resolver ndo conformesado tipo.

g) Um Inspetor BMA, até entdo atuando em célula, émelu, pelo seu
conhecimento e experiéncia, a exercer a funcaosjeetor de Manutencao,
com abrangéncia em mais sistemas. Tal aplicacadsedarem atendimento
a uma tendéncia moderna de aglutinagao.

h) A citada aglutinacdo, desde que ndo ocorra em ipeejla Seguranca de
Voo, pode contemplar por exemplo, a depender dipamento, areas de
Célula, Comandos de Voo, Sistemas de Combustivel Bheumético, na
aeronave ja trabalhada pelo Inspetor. Em algursscasexperiéncia técnica
somar-se-a a um curso do sistema, conforme a neéaess
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i) Qual uma medida eficaz que tanto o Inspetor quarfimcarregado tomam
para evitar solugéo de continuidade em trabalhosateuitencdo em regimes
de turno?

J) A medida eficaz, que previne ocorréncias de podenhqgierigos, trata da
interseccdo de equipes, quando um grupo que sdetapo de “passagem
de servigco”, de agbes em curso, para quem chegd.atselagem ainda em
cura; Determinada superficie onde foi aplicado@mato de estréncio a x
minutos; Sequencia de frenagem que durara aindaashque tem que ser
retomada a partir de tal ponto; etc.

13.18.2 Um determinado Inspetor executa e inspacisaeu préprio servico, em sua

localidade. Eis situacdo a ser evitada. Requerssgsa a chefia. Interfere na Seguranca de
Voo. Um recurso a ser usado em tal situacdo € lzagfio de mao de obra de outra

localidade, com a mesma formacdo, até se contarnaroblema de capacitacdo do RH

local.Vale lembrar: um Inspetor pode até ser exgcumas outro Inspetor inspecionard sua
acao.

13.18.3 Sejam itens trabalhaveis, sejam repardaebsorcdo de mao de obra especializada
do Inspetor Técnico € crucial para aprovacdo @ig&p de componentes aeronauticos, sejam
eles mantidos em oficinas da propria Forca ou ataliacdes externas.

13.18.4 O trabalho em conjunto de especialidadessgecialistas BMA e BEP, envolvem

duas questbes béasicas: a primeira, é que na Aviagdlo(indUstria ou manutencao), esses
dois conhecimentos sdo aglutinados num Unico miofial. A segunda, € que na FAB a
atividade e muitas outras serdo depois de inspadas) via de regra, por um inspetor, na
maioria dos casos, um profissional BMA de grandeéhegimento.

13.19 FILOSOFIA 5S NA MANUTENCAO

13.19.1 Muito empregada na industria japonesande se originou, a filosofiaS € de vital
importancia para qualquer atividade de manutengi@etonaves que deseja conquistar a
qualidade total em seus trabalhos.

13.19.2 A implantacao dessa filosofia proporciona:
a) Diminuicéo dos Custos de Manutencéao
b) Aumento de Produtividade
c) Aumento dos niveis de qualidade
d) Elevacao dos niveis de seguranca de voo

e) Facilitacdo da implantacdo do processo de homo#mgaa oficina pelo
FAA (Federal Aviation Administration) e futura aédacao 1ISO 9000.

13.19.3 Na manutencao de aeronaves € importanteesjae pratica desta filosofia seja
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empregada no seu dia a dia, a fim de mitigar asr@ecas de qualquer natureza,
contribuindo na melhoria da produtividade no amtaiete trabalho.

13.19.4 E importante que ao final dos trabalhosndeutencéo, que todos os mantenedores
tenham a certeza que nao esqueceram ferramentamada de ar de um motor a reacdo ou
sob o assoalho da aeronave préximo a um cabo denctom Cabe aos inspetores, 0
gerenciamento e a orientacdo quanto aos procedmdptconferéncia das ferramentas, apos
o trabalho nas aeronaves.

13.19.5 Uma ferramenta esquecida em uma aerona/eugia alguns reais pode ocasionar
prejuizos de milhdes de délares ou mais em um matoeacdo. Isto também poderia
ocasionar perda de vidas devido ao travamento @esuiperficie de comando.

13.19.6 Para evitar problemas como estes, 0 gedenteanutencao precisa adotar a pratica de
que seus técnicos facam uma varredura no hangewradatencdo, bem como nas oficinas e
gue todas as caixas de ferramentas sejam confexgdalguma ferramenta estiver “perdida”.
E evidente que isto s6 é possivel de ser efetuadenth maneira pratica se todas as caixas
forem organizadas como a da foto 2 abaixo.

Figura 45 - Antes do 5S Figura 46 - Depois do 5S

13.19.7 Na foto abaixo mostra um espelho encontiedtro do tanque de combustivel da asa
de uma aeronave. Podemos supor que a falta de ngamizacdo e/ou a auséncia ou falha na
inspec¢ao ocasionou o esquecimento desta ferramertgéanque da aeronave.

13.19.8 O ensino de metodologias de organizacdm aBS deve ser enfatizado durante os
cursos de formacéo e reciclagem dos profissioraisanutencdo, pois, a seguranga de voo
depende, ndo somente de treinamento do pessoaaéum equipamento, mas do nivel de

consciéncia (autodisciplina) coletiva mantida pegh@ssoas envolvidas nas atividades de
manutengdo de aeronaves.

13.19.9 Felizmente, neste caso, ndo houve nenhunm &@aaeronave, mas no caso de um
pedaco de pano, a obstrucdo na entrada da linbardha de combustivel submersa poderia
ocasionar uma situacao de risco para a operacaerdaave.
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13.19.10 E a disciplina € a palavra-chave na intat@o e manutencido de um sistema de
qualidade.

13.19.11 Para quem trabalha na manutencdo de @esofiaa evidente que o 5S € uma
grande ferramenta no que diz respeito a diminud@acorréncias do tipo FOD-dreign
Object Damage) ou "Dano Por Objeto Estranho".

13.19.12 FOD é "o tipo de ocorréncia causada posdrumanos ou por falta
absoluta de cuidados por parte das pessoas eraslvibigamos que, quando ocorre um
FOD, com certeza alguém néao teve fgenso de Utilizacao, bo®enso de Arrumacédo, bom
Senso de Limpeza, borSenso de Higiene ou boiienso de Manter a Ordensgnso de
Disciplina). Captaram a ideia doS%

13.19.13 Exemplos de FOD:
a) Objetos metalicos (arames de freno, porcasfysas..)
b) Objetos macicos (pano, luvas, mascaras, roupas..
c) Pedras e pedacos de pavimentacao
d) Miscelanea (agua, erosao, detritos em geral...)

e) Passaros e animais

Figura 47 - o espelho pode ser considerado Ww®D?7?7?

13.19.14 A prevencado do FOD pode ser atingida adotae os seguintes procedimentos:

a) Colocar as coberturas de protecdo nas entradess escapamentos dos
motores, nas tomadas estaticas e nos tubos de gdt®t aeronaves
hangaradas ou estacionadas no pétio, quando nesgnwigo estiver sendo
efetuado nestas areas;
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b) Permitir somente o transito de veiculos que yErsspneus especiais nas
areas operacionais;

c) Efetuar inspecbes nas areas de patio pelo memasvez ao dia (“cata
FOD");

d) Efetuar a varredura diaria dos hangares de reagéivd das aeronaves;

e) Efetuar a verificacdo fisica de todas as ferraaseapds a conclusdo dos
trabalhos de manutencéo;

f) Colocar depdsitos de detritos em posicdes égficds dos hangares e cestas
de lixo em cada carrinho de ferramenta dos mecanico

g) Efetuar reciclagem dos mecéanicos e inspetores etuipamentos de
trabalho, periodicamente; e

h) Implantar a filosofia 5S na Unidade Aérea e esponsaveis técnicos da
manutencdo devem fazer o possivel para consciemtigaa equipe de que:
uma aeronave jamais deve sair para a linha de mmouen objeto estranho a
bordo; e em nenhuma circunstancia, devera ser gadonum simples
arame de freno, no chdao do hangar ou até no pS$tie. equipe de
manutencdo deve atingir este nivel de consciépoig, a filosofia 5S tem
gue estar plenamente incorporada no dia a dia @eatficina e no hangar de
manutencao.

13.20 SILOMS COMO FERRAMENTA DE CONTROLE E PREVENQGA

13.20.1 O sistema computacional que integra o SIS#Aacilita a comunicacdo das

necessidades de material ou de servico é o Sidegrado de Logistica de Material e de
Servigcos (SILOMS). O SILOMS foi projetado para anatizar as atividades de suprimento,
de aquisicdo de material, seu recebimento, forradiop distribuicdo, armazenamento e a
gestdo do inventario. Além disso, o SILOMS da stgpa@s atividades de manutencdo de
aeronaves, ao planejamento dos recursos necessantanutencdo e a programacdo dos
servicos.
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Figura 48 - SILOMS

13.20.2 O Sistema Integrado de Logistica de Mdterige Servicos (SILOMS) foi criado com
a missao de informatizar, de forma integrada e nandas funcbes e atividades logisticas
afetas ao Comando Geral de Apoio do Comando dandatita, nos niveis estratégico, tatico
e operacional, visando propiciar, através de suaedks, o planejamento e o controle das
atividades logisticas, em todos o0s seus niveiduimin 0s recursos humanos, materiais,
equipamentos, fornecedores e distribuidores.

13.20.3 Por meio deste sistema, as OrganizacO8emaautica terdo a garantia de que suas
decisbes logisticas sobre o qué, quanto, quandite, @ com o qué produzir e adquirir,
estardo adequadas as suas necessidades estratggigaais, por sua vez, serdo ditadas por
seus objetivos e necessidades operacionais.

13.20.4 O SILOMS oferece ainda uma visdo compldtdeggrada da logistica do Comando
da Aerondutica, propiciando o planejamento dos miaégea serem adquiridos, baseado em
previsdo de utilizacdo futura. Atualmente, o SILOBER4 implantado na area do COMGAP,
COMGAR, COMGEP, DECEA e DEPENS totalizando 326 Q@igacGes que utilizam
efetivamente o sistema.

13.20.5 O SILOMS ¢é uma ferramenta fundamental pagerenciamento e execucao das
atividades de manutencdo. Com ele, sabemos:

a) Situacao atual da nossa frota,

b) Identificamos os itens controlados por horagate ou por tempo que estao
vencidos ou proximos de vencer,

c) Configuracao real da aeronave,
d) Solicitacéo e recebimento de material no suprtme

e) Verificamos se ha um determinado item nos es®a@los suprimentos da
FAB,
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f) Cadastramos a utilizacdo e a indisponibilidagdedssa mé&o-de-obra direta,

g) Abrimos ordem de servi¢co para a realizacdo dpeigdes programadas ou
nao programadas (conserto de panes e substituegc@ers), dentre muitas
outras funcgoes.

13.20.6 Portanto, o SILOMS é um importante instmimeque facilita muito a gestdo da
manutencéo, bem como a seguranca de voo.
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14 GERENCIAMENTO DO RISCO AVIARIO

14.1 INTRODUCAO

14.1.1 A necessidade de abordagem sistematica dgopaviario € assunto atual e de
relevante significado, pois o risco de colisdes @w@s vem aumentando e o controle da vida
selvagem, no interior e exterior do sitio aeropimity torna-se variavel importante na reducao
da tendéncia ascendente do fendbmeno em tela.

14.1.2 No cenario internacional, dois acidentesréisn destaque:

a) Um foi o do Cessna 500 Citation, ocorrido em OkrahcCity, USA, em 4
de marco de 2008. A aeronave, apos a decolagemiucobm um pelicano,
perdeu o controle e caiu, matando os cinco ocupante

b) Em 15 de janeiro de 2009, o voo 1549 da US Airwggs)sou no rio
Hudson, ap6s perder os dois motores, em decorréacalisdo com aves
no inicio da subida. Neste caso, apenas a aerdoigverdida.

14.1.3 Dados estatisticos revelam que as conseigeécatastréficas de acidentes com aves
resultaram em perdas de 190 vidas e 52 aeronaaesyiacao civil mundial, entre 1912 e
1995. As perdas na aviacdo militar na Europa, Bstddnidos, Israel, Australia e Nova
Zelandia somaram 286 aeronaves e 141 mortes, Efifee 1999.

14.1.4 No Brasil, ocorreram, entre 2006 e 20116@l.Golisbes entre aeronaves e aves. Os
danos ficaram limitados ao material, sem fatalidad®&ontudo, o problema é crescente e a
intervencdo da administracdo soma forgcas na miémdo problema.

14.2 DEFINICOES

14.2.1 Risco Aviario é a representacdo estatistgpossibilidade de colisdo entre uma
aeronave e uma ave, quantificada pela resultanteultzplicacdo: probabilidade de colis&o x
eXxposicao ao perigo x gravidade resultante daamlis

14.2.3 Gerenciamento do Risco Aviario € a orga@diaa@ planejamento e a execucdo das
atividades relacionadas ao risco aviario que feailia abordagem do problema, bem como
possibilitem a tomada das a¢Bes necessérias agpanbamento e a mitiga¢éo do risco.

14.3 FINALIDADE

O Gerenciamento do risco aviario tem por finalidadganizar, planejar e
executar as atividades que facilitem a abordagemrdblema e possibilitem a tomada das
acOes necesséarias ao acompanhamento e a mitigacéecd aviario na localidade e no
entorno dos aer6dromos de uso exclusivo das Ursdaéieeas da Forca Aérea Brasileira.
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14.4 ABRANGENCIA

O Gerenciamento do risco aviario aplica-se as idadés cujos aerédromos
sdo de uso exclusivo de unidades da Forca Aérea.

14.5 IDENTIFICAGCAO DO PERIGO

O perigo aviario deve ser identificado de formaal@oncisa e com 0 maximo
de elementos possiveis de serem obtidos do cemadoal o aerédromo esta inserido. Assim,
esta fase serd subdividida em trés etapas: a fidapfio do aeroporto a ser avaliado; a
plotagem das subéreas; e a identificacdo dos fattasivos que se encontram dentro da
AGRA, conforme o exemplo da figura 21.

100% dos dados

Figura 49 - Exemplo de Identificagdo do Perigo Avido

14.6 ANALISE DO PERIGO

14.6.1 Nesta fase sao coletados e analisados @s deldtivos as caracteristicas dos focos
atrativos e as estatisticas do aeroporto.

14.6.2 As caracteristicas dos focos servirdo parerbionar o comportamento das aves,
seguindo os 10 critérios estabelecidos na Tabeld Znalise dos focos produz dados
importantes relativos ao niumero de individuos gaquentam o local, suas espécies, a hora
do dia em que h& maior aglomeracdo, o motivo g @ aves ao local, entre outras. Essas
informacdes serdo importantes para calcular a Gadei da espécie do foco (Ge) na Fase 3.

14.6.3 As estatisticas do aeroporto sdo duas:6eslis movimentos de pousos, decolagens e
toque/arremetida catalogados no periodo (de 1 arins).

14.6.4 As estatisticas de colisbes com aves dgaeoy fornecidas por base de dados do
aeroporto ou solicitadas ao CENIPA, e os dados deimento de aeronaves oriundas do
DECEA, fornecem o indice anual de colisdo com adesaeroporto para cada 10.000
movimentos, conforme Equacao 1.
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Cax10*
Ic =
Ma

em que :

- Ic é o indice de colisdes com péros do aeroporto;

- Ca é o numero de colisbes no perioc

- Ma é o numero de movimentos de aeronaves no pe

14.7AVALIACAO DO RISCO

14.7.1 GRAVIDADE DAS ESPECIES DO FOC

14.7.1.10 primeiro passo para avaliacdo da gravidade de espécie € a desiacado dos
critérios que fazem dela uma ameaca. Dessa foiwnajderi-se como a gravidade da espe
do foco (Ge) o logaritmo do valor correspondentaudtiplicacdo dos graus atribuidos

dez critérios estabelecidos na Tabela 3, ou
Xx=PXTBXIB>CEXPMXCCXxMAXSRXAXTG,

De onde se obtém a Equaca

G, =log,
GRAU
PARAMETROS
Muito baixo 1 | Baixo2 M0d§ rado Alto4 | Muito alto 5
Massa (g) -(M) <25 <50 | 51500 | 29% | 2000
- 2000
Tendenua((ieB;/ 00 em ban Muito baixo Baixo Moderado| Ato Muito alto
Individuos no bando (It 1 2-5 6-25 26-500 >500
AM AM, ER, VWV,
Condigéo da espécie(C VR AM VI ' VI, VV+AM
\AY, Vi
Presenca em meses (F <2 <3 <6 <9 <12
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Contribuicdo em colisbes
anteriores (CC) 0 =1 =2 =5 >5
R,C+D C4R
Motivo que atrai ao foco (MA) D D, P C,D+P : C '
+R+...
C+P
Sobrevoo por aves da redondeza Muito raro Raro Moderado Freque Muito
(SR) nte frequente
Avistamento na regido (A) Muito raro Raro Moderado Freque Muito
nte frequente
Tempo gasto no ar (TG) | Muito pequeng Pequeno| Médio Longo | Muito longo

Tabela 4— Critérios para caracteriza¢ao dos focos.

14.7.2 Pode-se entdo definir o quanto uma espéniegravidade em um determinado foco
atrativo, dentro ou fora do aer6dromo. Os graugrdgidade da espécie variam de acordo
com a Tabela 4.

Gravidade Faixa lgg Grau
Muito alta 56-7 5
Alta 4.2-5.59 4
Moderada 2.8-4.19 3
Baixa 1.4-2.79 2
Muito baixa 0-1.39 1

Tabela 5— Graus de Gravidade.

14.7.3 Ficha de Analise da Gravidade da Espéci&HA

Nesta etapa, faz-se uma investigacdo nos focosvagresentes na AGRA
do aeroporto e relatam-se a condicdo observadayigopinerente, a gravidade atual que o
foco oferece, a acdo recomendada e a gravidadeadspapis a acdo recomendada ter sido
implantada. Assim é possivel diferenciar a contgéo de cada foco identificado, conforme
Tabela 5.

Sistema: FICHA DE ANALISE DA GRAVIDADE |Data:
DA ESPECIE
N° |Posicag Tipo | Atrativo | Causa Espécie > Ge Acéo > Ge

Tabela 6— Ficha de Analise da Gravidade da Espécie.
Em que:
Sistema AGRA do aeroporto que esta sendo avaliado.

Numero (N°): ordem numeérica.
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Posicao coordenadas do foco atrativo.
Tipo: lagoa, lixao, &rea degradada etc.
Atrativo : motivo pelo qual as aves achegam-se ao local.
Causa fator gerador do atrativo.
Espécie tipo de ave que frequenta o foco.

>Ge: somatorio da gravidade inicial das espécies -a dado possui um
namero de aves e cada ave apresenta uma gravi@gdpafa a seguranca de voo. Assim,
essa coluna é preenchida com o somatério da goevidia cada espécie do foco.

Acdo. o que deve ser feito para reduzir a presenca des ee,
consequentemente, o perigo produzido pelo focoiaira

> Ge: somatorio da gravidade final das espécies, apasmprimento da acao
recomendada.

14.7.4 Matriz Simplificada do Risco Aviario

14.7.4.1 A matriz simplificada do risco aviariorfiece o grau de risco geral de um aeroporto,
baseado na probabilidade da ocorréncia de umaioodisna gravidade a ela associada. A
probabilidade é o valor do indice de colisdes pgada 10.000 movimentos, dado na formula
01.

14.7.4.2 A gravidade é calculada a partir do gastio por colisdo evidenciado no
aeroporto, no periodo requerido. Caso ndo hajputorde gastos com colisdo com aves has
aeronaves que operam na localidade, pode-se uttlizealor médio de 40.000 ddlares por
colisdo. Os niveis de gravidade séo evidenciaddsahbala 6.

Descricdo  Categoria Critérios

Muito alto A A colisdo resultoem morte, invalidez total ou perda supe
a USD $ 1 milhao.
Alto B A colisdo resultou em incapacidade parcial ou paente

ferimentos que resultem em hospitalizacdo de peoos tré
pessoas ou perda superior a USP00 mil e inferior a USD
1 milh&o.

Moderado C A coliséo resultem ferimento ou doenca ocupacional, -
um ou mais dias de trabalho perdidos, ou perdarisupa
USD $ 10mil e inferior a USD $ 200 mil.

Baixo D A colisdo resultou em lesédo ou do® sem perda de dia
trabalho. Perda superior a USD $ 2 mil e inferidd @D $ 1(
mil.

Muito baixo E A colisdo resultou em danos muito leves e totals

despreziveis.

Tabela 7— Niveis de Gravidade.
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14.7.4.3 A matriz simplificada de risco aviarioregentada na Tabela 7, € composta pelos
valores de probabilidade e gravidade, conformeiesqgb.

PROBABILIDADE >10 3-10 1-2.9 0.3-0.9 0-0.2
Muito alto § Alto Moderado| Baixo | Muito Baixo

GRAVIDADE
a Muito alto
a Alto
a Moderado
a Baixo
a Muito baixg

mjig|O| W|>

Tabela 8 — Matriz Simplificada de Risco Aviério.

14.8 MEDIDAS MITIGADORAS

Apés andlise das estatisticas entende-se que dedesi militar devam adotar a
seguinte Recomendacgédo de Seguranca de Voo, ndazjespleito ao risco aviario:

“Os aerédromos exclusivamente militares deverdmtrdedo ordenamento
dado pelas autoridades competentes, empenhar-ssaépar o Plano de Manejo da Fauna do
Aerddromo - PMFA, com foco na translocacdo das @epéque mais contribuem com
colisdes na localidade, e em consonancia com esjiadelece a Instrucdo Normativa n° 072,
de 18 de agosto de 2005, do IBAMA.”
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15 FATORES HUMANOS

15.1 INTRODUCAO

15.1.1 Apesar de todo avanco tecnoldgico, o homedaaontinua como o elemento chave
de qualquer atividade, por ter a capacidade de, g&enciar, tomar decisdes dentre muitas
outras acdes que lhe sdo peculiares. Segundo a,d&Mres Humanos “referem-se as
pessoas em suas situacbes de vida e de traballsma arelacdo com as maquinas,
procedimentos e ambiente que as rodeiam e tambémaaselacdes com os demais.”

15.1.2 No Brasil, a atuagdo dos Fatores Humanoaviegdo desenvolve-se por meio da
atuacdo multidisciplinar dos profissionais da Fsigia, Medicina, Engenharia, Ergonomia,
Fisiologia Humana, Biologia, Antropometria, Socigiky Estatistica, entre outros. A
aplicacdo dessas areas na atividade aérea vem ygndwo desenvolvimento de um corpo
de conhecimentos especializados que auxiliam rendithento acerca da atuacdo do homem
junto ao meio e a maquina, consolidando ferrametéasicas, instrumentos e medidas que
contribuem para maximizar a seguranca na aviagiléra.

15.2 DEFINICAO

15.2.1 Fatores Humanos é a Area de abordagem dmaseg de voo que se refere ao
complexo biolégico do ser humano e que compreesdeguintes aspectos:

a) ASPECTO MEDICO - é a area dos Fatores Humanade dma o
envolvimento de conhecimentos médicos e fisiol®iqoe sdo pesquisados
para definir a presenca de variaveis desta natueeza forma de sua
participacéo nos eventos.

b) ASPECTO PSICOLOGICO - é a participacdo de vaigpsicologicas
individuais, psicossociais ou organizacionais needgenho da pessoa
envolvida.

c) ASPECTO OPERACIONAL - refere-se ao desempenhesaitdiumano nas
atividades diretamente relacionadas com o voo.

15.3 FINALIDADE

15.3.1 PSICOLOGIA

15.3.1.1 A Psicologia aplicada a Aviacdo, em coamoia com a missdo de zelar pela
seguranca de voo, entre outros, atua em dois fooasomitantes: na prevencdo e na
investigacdo de acidentes aeronauticos.

15.3.1.2 Para tanto faz-se necessaria a presengandesicologo (a) credenciado pelo
CENIPA, cuja prética de trabalho contribuird parglementar medidas mais eficazes no
campo da seguranca de voo.
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15.3.1.3 Na prevencdao seus esfor¢cos poderao seratindos para atividades tais como:
a) Vistoria de Seguranca de Voo;
b) Realizacdo de eventos de carater educaciorraheogional;
c) Pesquisa de clima organizacional,
d) Conselhos operacionais;

e) Programas voltados para o acompanhamento da cergrabalho e de
fadiga e de uso de alcool e drogas;

f) Acompanhamento pessoal dos aeronavegantes;

g) Participagcdo nos programas CRM, LOSA, FOQA e aenprogramas
existentes com foco nos fatores humanos;

h) Atividades Educativas
i) Atividades Promocionais
J) Suporte Psicologico Pés Acidente

k) Realizacdo de estudos e pesquisas para o désemmto de novos
métodos e técnicas de prevencao, dentre outras.

15.3.2 MEDICINA

15.3.2.1 A atividade aérea expde o organismo huraaambientes hostis para sua fisiologia.
Qualquer elevagdo na altitude representa diminuigioxigénio disponivel para as funcdes
vitais, além de promover alteracées nos volumessgase modificacdes na solubilidade dos
gases.

15.3.2.2 A compreenséao dos principais aspectaddigcos envolvidos no voo possibilitara a
adocdo de medidas que tém como objetivo minimigaoasequéncias para o aeronavegante,
contribuindo significativamente para a segurangaaponal.

15.3.2.3 A atuacdo do médico na prevencao e imaEsto de acidentes pode ser abordada
ordenando as atividades de acordo com o0s objetigosada nivel classico de prevencéo, a
saber:

a) Prevencao Priméria — promocao da salde e poogspicifica;

b) Prevencdo Secundéaria — diagndstico precoce tamtemto imediato e
limitacdo do dano e investigacéo; e

c) Prevencao Terciaria — reabilitacéo.
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15.3.2.4 A promogé&o da saude engloba atividade®com

a) Supervisionar a qualidade, a higiene no preparbarmonia e o valor
nutricional das refeicdes servidas aos aeronavegaodm especial atencao
aos lanches de bordo;

b) Controlar o condicionamento fisico do pessaageintivando a pratica de
exercicios fisicos;

c) Incentivar a realizacdo de eventos sociais Bzl que possam contribuir
com a melhoria do ambiente de trabalho e do clirgarezacional,

d) Programar instrucdes, distribuir panfletos eafixartazes sobre temas de
saude relacionados com o tipo de Aviacdo realizaegla Unidade Aérea
(UAe).

15.3.2.5 Como protecdo especifica, inclui-se:

a) Identificar os riscos ambientais presentes n&,UWs varios ambientes de
trabalho, principalmente em voo (riscos fisicosjmjoos, biolodgicos e
ergondmicos), assessorando quanto as medidasicasretlém de realizar,
periodicamente, inspecbes de higiene e seguranfien ade monitorar
constantemente as condi¢cdes de trabalho;

b) Verificar, junto ao setor competente da OrgagéapaMilitar (OM) de apoio,
as condicdes fisico-quimicas e bacteriologicasgia dle abastecimento que
serve a UAe;

c) Supervisionar o uso de Equipamentos de Protdpdovidual (EPI):
protetores auditivos, luvas, respiradores, mascacasgos de protecao, etc.;

d) Verificar as condicdes de uso e de higienizaddcequipamento de voo-
capacetes, mascaras de oxigénio, coletes salvay\vidges anti-G, 6culos
de visédo noturna, bolsas de sobrevivéncia, etc;

e) Assessorar quanto a necessidade de realizafelzgies e desinfestacdes de
aeronaves, supervisionando a tarefa;

f) Supervisionar o controle do material de saudestemte nas bolsas de
sobrevivéncia, especialmente quanto as condic@es @razos de validade,
bem como dos materiais utilizados pela equipe sigate, se houver;

g) Nas Unidades Aéreas que exercam a atividade edgate, busca e
salvamento, responsabilizar-se pela qualidade pouililidade dos kits
médicos de uso das equipes SAR.
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h) Agir, como elo do Sistema de Saude junto aspeguSAR, no sentido de
prover a manutencdo de proficiéncia técnica dosmuesnos assuntos
relativos a assisténcia médica pré-hospitalar.

i) Observar o efetivo quanto aos padrbfes comporitaiee em V00, nhas
reunides sociais, no ambiente de trabalho e nagadies de lazer;

]) Acompanhar as situacées operacionais, como &sa voo e quadro
horario de ordens de misséo, a fim de identificardigcbes favoraveis ao
desenvolvimento de fadiga de voo;

k) Controlar a vacinagao obrigatdria do efetivapidenciando as atualiza¢des
necessarias;

[) Controlar a atualizacdo, a cada 4 (quatro) adosEstagio de Adaptacao
Fisiologica dos aeronavegantes, programando ogtre&intos necessarios;

m) Colaborar, no que for pertinente, com o Ofidal Seguranca de Voo
(OSV) da UAe, no planejamento e no cumprimento dogfma de
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (PPAA);

n) Participar, como membro efetivo ou convidado Gamselho Operacional e
de Instrucdo da UAe;

0) Participar, sempre que possivel, dos “brifinpéracionais e aprontos da
UAe, abordando os aspectos médicos de interesse paissao; e

p) Programar instrucdes, distribuir panfletos earfixartazes sobre temas
relacionados a saude do efetivo, principalmentehas ligados a atividade
aérea, por exemplo: medicina aeroespacial, imudesc doencas
sexualmente transmissiveis, alcoolismo, obesidéaleagismo, aspectos
médicos da sobrevivéncia na selva e no mar, satggaoional, primeiros-
socorros, etc.

15.3.2.6 O diagnéstico precoce e tratamento imediavolve:

a) Manter o prontudrio médico do aeronaveganteliztisl® em todos os
topicos que o compdem, adotando as medidas preystaa documentos
sigilosos;

b) Disponibilizar horarios de atendimento ambulatqrara o efetivo da UAe;
c) Solicitar exames complementares pertinentesia caso;

d) Coordenar as missdes de Evacuacdo AeromédicaNiE¥ de misericordia
(MMI) realizadas pela UAe;
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e) Incentivar o preenchimento de Relatérios de éhedo, responsabilizando-
se pelos aspectos relacionados ao fator humano iér grareceres
especializados sempre que detectar situacOes ae p&a a seguranca de
VOo; e

f) Controlar o vencimento das inspecfes de saudantendo contato
permanente com as juntas de saude.

g) A limitacdo do dano e investigacdo compreende:

h) Encaminhar os aeronavegantes sob seus cuidadagiizacdo de saude
competente, quando houver necessidade de atendiesgecializado;

i) Providenciar inspecdo de saude eventual paracasos indicados,
particularmente para os envolvidos em acidentemaeticos;

j) Acompanhar, orientar e fornecer subsidios padarga Especial de Saude
(JES), durante a realizacao de inspecfes de gaériigdicas ou néo;

k) Acompanhar o cumprimento, por parte do efetiva WAe, das
determinac¢des dos pareceres das Juntas de Saude;

[) Participar quando designado, de investigacdesaddentes e incidentes
aeronauticos, responsabilizando-se pelos aspe@&dEos do fator humano;

m) Proceder, quando designado, aos Inquéritos &msitde Origem (ISO) e
Inquéritos Epidemioldgicos (IE).

15.3.2.7 Por fim, na Prevencao Terciaria, a reak#io:

a) Acompanhar a reintegracao e a readaptacao dares| apos doenca grave
ou acidente, as atividades originais na UAe, egpaente o0 voo, atentando
para a eventual necessidade de alteracéo de fumcéo;

b) Providenciar os devidos encaminhamentos dasnetdacdes de seguranga
constante dos relatérios das investigacbes de rdeslee incidentes
aeronauticos, no que diz respeito ao fator humano.
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16 DISPOSICOES FINAIS

Os casos néao previstos neste MCA serao resolvidiosgxmo. Sr. Chefe do
CENIPA.
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ANEXO A - QUESTIONARIO DE VISTORIA DE SEGURANCA DE VOO

A lista de verificagbes aqui apresentada tem p@@tiob apreciar os principais
aspectos dos setores de atividades ligadas diretandiretamente com a Seguranca
Operacional.

Ha, obviamente, itens que ndo se aplicam em detadas organizacdes,
sejam elas civis ou militares. Em consequénciagidehaver uma leitura cuidadosa dos
mesmos para que uma sele¢do adequada seja obtida.

Lembre-se de que aqui sao apresentados, de forrah geesitos minimos a
serem observados. Faz-se necessario que sejanonadics outros de acordo com as
caracteristicas peculiares de cada localidade.
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| — HISTORICO OPERACIONAL DA ORGANIZAQAO

1. Total de acidentes aeronauticos.

2. Total de incidentes e o total investigado.

3. Qual a tendéncia revelada pelos acidentes aemduncao do tipo de aeronave, tipo de
misséo e fatores contribuintes?

4. Com base na tendéncia evidenciada, quais ogesetde atividade deverdo ser
pesquisados em maior profundidade?

5. Em quantos acidentes houve a participacao de:

a. Supervisdo inadequada de Operacdes, Manuten¢g@opsimento?
b. Infraestrutura do aerédromo?

C. Treinamento?

d. Controle de Trafego Aéreo?

e. Aspectos Psicologicos?

f. Aspectos de Medicina de Aviagao?

g. Procedimentos de Manutencao e Suprimento?

6. Que recomendacdes foram apresentadas em cada gaais foram cumpridas?

7. Quais sdo as condi¢des insatisfatérias quenmafdieetamente a Seguranca Operacional
que foram comunicadas aos comandos superiores eaigda permanecem sem as
devidas providéncias corretivas? Quais dessas giesli contribuiram para novos
acidentes?

8. Os relatorios semestrais de atividade SIPAERtesh participacdo ativa do elo SIPAER
na prevencao de acidentes?

9. Existe um programa anual de Vistorias de Segara@peracional na Unidade,
Organizagéo, ou Empresa?
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Il - GERENCIAMENTO DA PREVENCAO DE ACIDENTES

Qual o grau de preocupacdo do Comandante/ChefeDioetor em relacdo ao
cumprimento do Programa de Prevencao?

Os OSV/ASV possuem as qualificacbes necessariastdo bem motivados para os
assuntos de Prevencao?

O Programa de Prevencdo de Acidentes Aerondutiéo apresentado ao
Comandante/Chefe do Diretor de forma pratica, aaldae exequivel?

O Programa de Prevencéo € atuante e educativo?
Atinge o efetivo geral e especificamente o palsde voo e de manutengao?
Quantos Relatérios de Prevencao foram preenstmds Ultimos 12 meses?

O OSVI/ASV tem realizado Vistorias de Segurangzer@cional e confeccionado as
agendas para as reunides da Comisséo de Preveng@odéntes Aeronauticos?

OSV/ASV, Chefe da SIPAA ou do Setor de Prevencao

a. Dirige os trabalhos de investigagdo dos aciderge incidentes
aeronauticos com o fim de assegurar um relatérioindestigacéo
cuidadoso e completo?

b. Recebe apoio do Comando, Chefia ou Dire¢éo?

C. Exerce fungdes cumulativas com a de prevengéoacddentes
aeronauticos? Qual a interferéncia?

d. No desenvolvimento dos programas de instrucduaea assuntos
relacionados com a Seguranca Operacional?

e. Estimula os Relatérios de Prevencédo com o fimedeobrir as areas de
acidentes em potencial?

f. Acompanha os trabalhos de pesquisa dos acidergemnauticos e
identifica as situagcfBes perigosas através das Néstale Seguranca
Operacional?

g. Mantém em arquivo as publicacdes de Segurangaa®pnal e de
assuntos aeronauticos em geral?

h. Mantém estreita ligagdo com os OSV/ASV de outras
Unidades/Organiza¢cdes comparando e trocando ideias?
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

i. Mantém a sua operacionalidade no avido orgadéct/nidade Aérea a
gue pertence?

As publicacdes sobre Seguranca Operacional ignibdicao e divulgacdo adequadas?

Os quadros de avisos sobre Seguranca Operbs@maolocados em locais bem visiveis
e contém assuntos de real interesse?

Os diversos setores da atividade da Organiza@eistoriados objetivando a Seguranca
Operacional?

O pessoal que realiza apenas voos adminigisatiisserva os preceitos do Programa de
Prevengao?

As Recomendacdes de Seguranca Operacional (B@(iylas através dos Relatérios
Finais das investigacdes dos acidentes aeronausi&oscumpridas com prioridade
compativel ao seu grau de risco? Existe registraodas as RSO emitidas para a
Unidade?

Houve alguma Vistoria de Seguranca Operacicgalizada pelo escaldo superior nos
altimos 12 meses?

Os pilotos tomam conhecimento das Ordens Tasngue sdo realizadas com a
Seguranca Operacional?

Os problemas relacionados com a Seguranca €peah e observados durante as
vistorias, sao prontamente corrigidos?

O Comando toma conhecimento imediato de toslasradicdes de inseguranca existentes
na Unidade ou Organizacdo e a mesmo nivel nas sag¥e

As comissdes de Investigacdo de Acidentes Aetmos (CIAA) sdo constituidas de
acordo com as Normas do SIPAER?

A Organizacdo é fiscalizada quanto a execug&messa dos Relatérios de Investigacao
dentro dos prazos previstos?

As investigacdes tém gerado Recomendacdes dmradga Operacional que
incrementam o Programa de Prevencéao local?

Os procedimentos para o Plano de Emergénciandetica em Aerédromo séo
adequados para as condi¢des da operacéo?
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Il - OPERACOES E INSTRUCAO

A Instrucdo de voo é adequadamente controladgagu@ervisores conduzem a instrugéo
de maneira progressiva, assegurando-se de quelatespndo sejam escalados para
missdes além da sua condi¢cdo operacional?

Os pilotos sédo alertados periodicamente quands procedimentos de emergéncia ou
normas de seguranca para o tipo de voo realizado?

Os pilotos respondem periodicamente a quest@mmae demonstram 0S seus
conhecimentos sobre os procedimentos operacionais?

Héa na Unidade uma frequéncia de voo por instniiosecompativel com as necessidades
de realizagéo das diversas missoes?

O voo por instrumento real é incentivado e reald com frequéncia por todos os
pilotos?

O treinamento dos procedimentos de emergénciaaizado de modo intensivo e
continuado; exigindo-se periodicamente um exametesios pilotos?

Ha algum procedimento para alertar imediatamestgilotos quando houver qualquer
modificacdo da situacdo geral da pista de aterragendo aparecimento de qualquer
perigo que venha afetar diretamente a SeguranceaCpeal?

Todos os pilotos considerados prontos tém asségo seu nivel de operacionalidade
para satisfazer as exigéncias do cumprimento dassdis missdes?

Os supervisores da Unidade Aérea (ComandanteraQes e Comandantes de
Esquadrilhas ou Instrutores) mantém a sua oper@aaade no avido organico? E a
mesmo nivel nas Empresas?

Ha algum arquivo atualizado das informacdesrsotultura aeronautica que os pilotos
tenham a obrigacéo de conhecer?

As normas de operagbes da Unidade destacamoosdpnentos de seguranca para a
realizacdo de cada tipo de missdo, sendo os pgo@®inados periodicamente quanto ao
completo conhecimento dos procedimentos nela detathes?

Os requisitos para as qualificacbes em cadadgavido sdo especificados por escrito
com relacdo ao minimo de horas de voo, de misabde outros parametros necessarios?

Os simuladores de voo ou de procedimentos aggémcia sdo usados com frequéncia
adequada? Possuem a disponibilidade necessariayapirem a sua finalidade? Todos
o s pilotos séo reciclados com a frequéncia dea®jad



128/148 MCA 3-3/2012

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Ha procedimentos de penetracdo e descida pounmentos, para aeronaves em voo de
formatura?

Os avides de missdes de instrucdo local conduoenbustivel suficiente para alcancar
uma alternativa, em caso do aerddromo em uso tsena@moperante, por ocasido do
progresso da missao?

As normas para o voo de formatura; combateoadéire aéreo e emprego ar-solo dao
énfase adequada ao perigo de possivel colisdo ;ncoar o solo ou com o cabo de
reboque de alvo; e de ricochete?

Os lideres de voo de formatura (Grupo; EsqeadEsquadrilha e Elemento) sao
adequadamente qualificados e tem sua habilitaclccpda em Boletim Interno?

O brifim meteorologico € apresentado aos pl@dequadamente e com a frequéncia e
oportunidade necessarias?

A avaliacdo do desempenho das tripulacbes kzada objetivando a criacdo de
condicdes de Seguranca Operacional?

Os pilotos séo incentivados a relatar todasitaacdes perigosas observadas durante o
voo, bem como as de quase acidentes?

As fichas de voo dos pilotos em instrucado iaias duas deficiéncias? Essas fichas sao
revisadas periodicamente pelos instrutores?

As normas operacionais sobre as caracteristecaso, as limitacdes e os procedimentos
de operacdo normal e em emergéncia pertinentesi@ao aeperado sdo adequadamente
disseminados?

Nos voos de qualificacdo, visando o adestram@os pilotos, sdo exigidas as aterragens
nas varias configuracbes da aeronave (sem flapgnga parcial simulada, peso
méaximo, etc.) e em numero suficiente?

A instrucao ministrada aos pilotos no solo mfage a Seguranca Operacional?

Os cursos de instrucao técnica dos avides d#ade sdo ministrados com a frequéncia
adequada e sao obrigatoérios para todo o pessoalvaio?

Os voos de cheque para mudanca de qualificagéalidacdo de cartdo de voo por
instrumentos, de padronizacdo de instrutor, et@ &d¥equados? Ha tempo de voo
suficiente para o “cheque” o ha suficientes marmlpeevistas para assegurar uma
verificacdo completa da capacidade dos pilotos?

Todos os tipos de aproximacao por instrumedéms realizados durante os cheques de
VOO por instrumentos?
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32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.
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Os membros de cada tripulacdo sdo bem treinaa®Pprocedimentos de ejecdo ou de
abandono da aeronave em voo, conhecendo as athirdamas e todas as normas
operacionais especificas para essa operacéo?

Os pilotos conhecem a razdo de planeio de s&0,ae consequentemente a sua
capacidade de percorrer distancias partindo destisealtitudes e configuracoes?

Os pilotos conhecem os procedimentos e técdeascuperacao de altitudes anormais?

Todos os membros da tripulagdo conhecem aascdd emprego da aeronave e as
instrugdes contidas no manual dos pilotos?

O avido é totalmente inspecionado tanto extguento internamente antes do voo?
(combustivel e dleo, tampas dos tanques, condggresés da aeronave, todas as partes do
Relatorio de Voo, etc.)?

As listas de verificacdes sao utilizadas?

Os instrutores e os pilotos estdo alertadositqua sistémica necessaria para parar a
aeronave em pista molhada e seca, bem como datémpiar de manter as velocidades
corretas de aproximagao?

Os lideres em voo, de formatura conhecem as masponsabilidade com relacdo aos
membros da formatura e as acdes a serem tomadesseside emergéncia?

Os lideres solicitam frequentemente aos seas @ cheques de combustivel e de
oxigénio?

O brifim para cada missdo € cuidadoso, comptetadequado? (Rota, terreno a ser
sobrevoado, altitudes minima de seguranca, proesdos radios, aerodromo de
alternativa, meteorologia, localizacdo exata e ataristicas especiais da area onde a
missao sera realizada, etc.).

As tripulagbes planejam adequadamente 0S vo0oS?

Os passageiros sao instruidos adequadamert® @gmtvoo (quanto ao uso do cinto de
seguranca, as proibicdes de fumar, aos procediselg@mergéncia e de abandono da
aeronave, incluindo a localizagédo das saidas degémaa, a utilizacdo de paraquedas e
etc.)?

Durante os brifins de cada missdo sdo apretsntas caracteristicas do avido nas
diferentes configuracdes e pesos?

As condi¢cdes meteorologicas da area de instre&d verificadas frequentemente durante
os periodos do voos?

Quando necessario, a verificagdo meteorol@gfeita antes do inicio da instrugédo aérea?
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43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

Os instrutores e 0s pilotos conhecem as téceicaormas operacionais para 0 pouso com
configuracdo assimétrica de trem de pouso e flapes?

Os pilotos séo alertados periodicamente quastoormas de trafego aéreo, bem como
quanto as técnicas de pouso?

Os tripulantes estdo completamente familiangadom as areas de acidentes em
potencial, peculiares ao(s) tipo(s) de aviao (gGes)voam?

As salas dos cursos técnicos do avido da Ueiddd bem equipadas? As ajudas de
instrucdo s&o suficientes e adequadas?

Ha controle de trafego de cabeceira de pistantl a fase de instrugdo de voo ou de
transicao?

A sinalizacao luminosa do controle de trafegoahbeceira de pista, quando acionada, é
bem visivel pelos pilotos?

O controle de trafego de cabeceira de pistaast posicao tal que o controlador possa
perfeitamente observar toda a area de trafego,coemo a faixa de pouso?

Ha procedimentos bem definidos entre a Toroecentrole de cabeceira de pista sobre
quem assume prioritariamente a responsabilidadeodtrole de trafego, sob quaisquer
condi¢cbes?

Ha normas adequadas e atualizadas para o leodértrafego de cabeceira?

As aproximacdes e 0S pousos insatisfatoriosy bemo as praticas perigosas sao
anotadas e posteriormente usadas pelo s instriorggevencao de acidentes?

O programa de padronizagéo esta bem orientadue todos os tripulantes?
Os exames por escrito sobre as normas em ségorealizados periodicamente?

Os tripulantes possuem as suas cépias das serdmrespectivo manual do avido?
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IV — MANUTENCAO

Os avides sao inspecionados dentro dos peristabelecidos nas Ordens Técnicas ou
estes periodos séo dilatados a fim de atendelliegaggdes de Operacdes?

Os avifes sao mantidos em voo com excesso e eta disponibilidade excepcional a
ponto de comprometer, em parte, a Seguranca Opeedei

Os inspetores da manutencdo e os mecanicosrahtgehecem as mais recentes Ordens
Técnicas de cumprimento mandatério, urgente, ouguagpossam afetar a seguranca dos
avides que equipam a Organizacdo? Qual o grautelesse e de importancia que essas
Ordens Técnicas recebem?

As anotac¢fes dos pilotos no Relatorio de Vobresas deficiéncias da aeronave durante
0 V0O sao bem especificadas, escritas e assinadaslareza?

NOTA: Verifigue as anotacfes dos pilotos nos relasdde voo dos ultimos

meses, a fim de constatar se ha alguma tendénociogada por frequentes panes em
determinados sistemas do avido, denotando falég@ie corretiva adequada.

5.

Os itens classificados com cruz vermelha, apéseaizacdo dos trabalhos, sao
devidamente verificados pelos inspetores dauwsntao?

Os itens perigosos de Seguranca Operaciondhecaos durante o desenvolvimento da
atividade aérea local, recebem do pessoal de megditea atencdo apropriada? Um

Relatorio de Prevencado detalhado € encaminhadeedoes responsaveis e as Unidades
gue empregam 0 mesmo tipo de aviagao?

Os itens de natureza critica, tais como pnesgensas de freio etc., recebem especial
atencao para que a Seguranca Operacional ndcoseametida?

Medidas adequadas sdo tomadas para que se aeptssibilidade dos mecanicos
esquecerem ferramentas ou quaisquer objetos ndomidos avibes e também nos
condutores de admisséo de ar?

NOTA: E de valor provado a obrigagido de contagens @&rramentas e das

pecas apoés o trabalho dos mecéanicos. Tal procethndene ser observado sistematicamente
quando em areas criticas que possam levar a inggstdbjetos estranhos.

9. As naceles dos avides, as areas de estaciormnmeentie rolagem s&o limpas

periodicamente para que sejam retirados todostasodeou objetos estranhos?

10. A Manutencéo esta incluida no Programa de Roéwede Acidentes Aeronauticos local?

E atuante?
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

O Oficial Chefe da Manutencdo toma parte ativa Programa de Prevencdo de
Acidentes?

As recomendacdes sobre falha de manutencaoalba tlo material que tenham
contribuido para incidentes ou acidentes aeror@itieferentes ao tipo de avido
empregado, sao efetivamente levadas ao conhecirdemqgessoal da manutencéo?

A pratica da “canibalizacdo” exerce efeito adoesobre a Seguranca Operacional?

Os voos de experiéncia das aeronaves, apdal@mhios de manutencéo, sao realizados
por pilotos especificamente qualificados para é@psede misséao?

Ha procedimentos estabelecidos para que osltEb de manutencdo feitos nas
aeronaves em transito sejam realizados dentro @msO@s de seguranca e com
supervisdo adequada?

O setor de controle de qualidade da Manuterfg@&petoria Técnica) é atuante na
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, a través décaedes constantes, controles e
emissfes de normas, objetivando o fornecimentgpaipio de avides disponiveis para o
v00o?

Os pilotos que realizem os voos de experiéquiasentam as suas observagdes ao Chefe
da manutencdo ou do Setor de Material, a fim damgaruma avaliagdo adequada dos
problemas de Manutencg&o que afetam a Segurancacpaal?

Realizam-se inspec¢des periddicas e adequadatigpmsitivos de emergéncia dos avides,
incluindo os de ejecdo de cadeiras e de canopmbém nos cintos de seguranca,
equipamento de sobrevivéncia, paraquedas, capateten, etc.?
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V — REABASTECIMENTO

O pessoal que reabastece as aeronaves esié@rgafitente treinado para realizar a sua
tarefa com seguranca? A equipe de reabastecimst@@envenientemente esclarecida e
alertada no sentido de evitar reabastecer uma asraom um tipo inadequado de 6leo
ou combustivel, incluindo as aeronaves em transito?

Os depdsitos de combustiveis e 0 equipamentealgastecimento e destanqueio sao
mantidos e operados adequadamente, a fim de queerasaves ndo tenham o seu
combustivel poluido?

Todos os dispositivos de filtragem, microfiltregelas de bico sdo limpos e verificados
com frequéncia suficiente?

Os “fios-terra” sdo utilizados durante a opeoadd reabastecimento?

As tampas de protecéo contra poeira acham-t#dadas nos bicos das mangueiras e sao
utilizadas convenientemente?

A supervisao de lubrificantes estabeleceu megliagentivas contra a possibilidade de
reabastecer um avido com combustivel poluido oubaostivel e 6leo do tipo néo
indicado?
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VI — INFRAESTRUTURA

1 - Pistas de pouso e rolagem:

a.

As limitagGes do peso da pista sé&o ultrapassadaste a operacao no
aerodromo?

O comprimento e a largura da pista atendemrasteaisticas durante a
operacao no aerodromo?

As areas adjacentes a pista sdo adequadas esisténcia € em
tamanho relativo? S&o mantidas convenientemente?

A manutencgéo da pista é satisfatoria?

O comprimento e a largura das areas livres Hdace#ra da pista sao
satisfatérios para a operacédo no aerédromo?

O tipo de pavimentacao e a largura das pistasrai@gem sao
satisfatorios?

As areas laterais da pista de rolagem sao ldeesbstaculos, de acordo
com a legislagéo em vigor?

2 — Areas de estacionamento:

a.

A pavimentacdo das areas de estacionamento gupopeso de todas
as aeronaves que la operam?

As areas de estacionamento sdo marcadas adetpradagpara orientar
a circulacao das aeronaves de dia ou de noite?

As areas de estacionamento, a partir de seitedintém a area livre de
obstaculos fixos ou moveis de acordo com a ledislagn vigor?

Ha suficientes argolas de estaqueamento fixapawimento para o
estagueamento das aeronaves?

3 — Marcas e iluminagao:

a.

As pistas de pouso e decolagem, bem como adatgem séo cercadas
e iluminadas apropriadamente?

A iluminacdo da pista também possui marcadceadistancia?

Todas as obstrucbes no aeroporto ou em suaséadjas sao
apropriadamente marcadas ou iluminadas?
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f.

4 — Miscelaneas:

a.

b.

135/148

As luzes que ndo sao de auxilio a navegacéd@,aéaalizadas dentro
do aerédromo ou em suas adjacéncias, sdo apropeada cobertas
para evitar a confusao ou excessivo brilho queugdrgjle a visdo dos
pilotos (luzes de alta intensidade localizadas pmasximidades dos
aeroportos tem contribuido para acidentes aerauésy®

Existe geracao forca alternativa para atendenasgéncias de falta de
energia elétrica da rede comercial?

As luzes de aproximacao sdo adequadas?

Ha equipamento de limpeza de pista? A sua negadet adequada?

As pistas e as areas de estacionamento séao efteguente
inspecionadas para saber se estéo livres de oegtanhos?

Os veiculos de transito permitido nas areas st@cienamento, bem
como 0 equipamento de manutencdo sao apropriadamegntcados,
facilitando sua identificando e visualizacdo? Temeadde acesso
adequadamente delimitada?

As &reas de estacionamento e as pistas de mols&e mantidas livres
de qualquer equipamento de manutengao?

As grades de protecéo sao instaladas nas entladar para proteger o
pessoal durante o teste dos motores a jato? Ad®msaguranca para 0s
jatos dos escapamentos € apropriada?
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10.

11.

12.

VIl — CONTRA-INCENDIO E SALVAMENTO

Os equipamentos de Salvamento e de Contraincésdlh adequados para atender
qualquer acidente aeronautico ou pouso de ememgéeiavides que normalmente
operam no aeroporto local?

O equipamento pesado, com trator ou guindastedatas necessidades de todas as
emergéncias do aeroporto?

Séo verificadas com frequéncia conveniente adicoes de funcionamento e o estado de
alerta dos veiculos de salvamento maritimo, tegesaéreo?

As comunicagdes do circuito de alarme princgda adequadas?

O operador da Torre de Controle fornece comtapmtade as informagfes necessérias as
equipes de Salvamento e de Bombeiros? As comurasa@p eficazes?

S&o idénticos os mapas de grade existentesma de@ Controle, na Secéo e nas viaturas
de Contraincéndio? Esses mapas estdo atualizados?

Os mapas de grade mostram com suficientes pomegeitodas as estradas e outras vias
de acesso, bem como obstaculos ao trafego incl@ndcealizacdo de cercas, de portbes e
de &reas intransitaveis na periferia da OrganiZacao

Existem vias e acesso nas proximidades das eisd&da pista e nas areas onde ha maior
possibilidade de incidentes ou acidentes durantedexolagens e o0s pousos das
aeronaves?

Ha programas de instrucao adequados e eficaza®p bombeiros do aerédromo?

Os bombeiros, civis ou militares, sdo exeroisagin suas funcdes basicas, em relacédo aos
diversos tipos de avides que operam no aerodromimahdo assim os métodos mais
apropriados de salvamento e de combate ao fogo?

A Secédo de Contraincéndio possui a documeniadé&pensavel para manter atualizada
a instrucao do pessoal?

Existem ou j& existiram problemas de traumastams no pessoal de Contraincéndio?
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VIl - PEAA

As salas AIS e a Torre de Controle do aerédrestéo adequadamente equipadas e
localizadas?

As normas das salas AIS e da Torre de Contémledequadas?

O setor de manutencdo realiza testes periodi@oa verificar se a operacdo do
equipamento é capaz de atender as emergénciasrdaa\es?

As equipes de salvamento estdo psicologicampreparadas e convenientemente
atualizadas nas técnicas de suas tarefas?

O funcionamento do Plano de Emergéncia Aerocéutim Aerddromo é verificada
periodicamente?

Ha qualquer equipamento movel de iluminacdo pseader a acidentes e emergéncias
durante a noite?
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

IX — PROTECAO AO VOO / CONTROLE DE TRAFEGO AEREO

Equipamento para realizar observacdes metedca®@ adequado? Atende a todas as
necessidades para uma operacao segura?

O sistema de comunicacdo para disseminar a\agser meteoroldgica é satisfatorio?
(Sala de Tréafego, Operacgdes, Torre de Controletr@lerde Aproximacao, etc.)

Qual é a época do ano em que ocorrem condic@bsorologicas extremas na area?
Quais as suas caracteristicas? Os pilotos estalaférados?

As atividades de meteorologia atuam na prevedeaxidentes?

As salas AIS e a Torre de Controle do aerédrestéo adequadamente equipadas e
localizadas?

As normas das salas AIS e da Torre de Contémledequadas?

O pessoal que compbe as equipes que operamrea der controle, o controle de
aproximacdo e o Centro de Controle de Areas é emerul suficiente para atender a
demanda do servico e aos periodos de repouso fjoens legislacdo em vigor?

Essas equipes sdo submetidas a algum tipo d®lepmeciclagem ou avaliacdo periddica
guanto aos procedimentos padronizados e os esscifo aer6dromo?

O equipamento de comunicacao radio e teleféaicoequipamento de radio navegacéo
bem como suas fontes de energia elétrica sdo adies|eeeficazes?

Os procedimentos de aproximagao e subida poumentos sdo adequados as aeronaves
que operam no aerédromo?

Existem normas operacionais que permitem alitéec o transito de aeronaves na zona
do aerodromo?

Tem havido ocorréncias de conflito de trafegea?

A comunicagdo entre os 6rgaos de controleddiego aéreo é eficiente?

Os brifins de rendicdo da equipe de servicods® aos requisitos operacionais?
Existe um controle dos CHT/CCF dos controlast®re

Existe treinamento, reciclagem ou simuladoa @aequipe de controladores?

A fraseologia usada pelos controladores (ingiégugués) é a padrao?

Existe uma supervisao adequada dos controlslore



19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.
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Existe algum congestionamento entre as posigpesacionais ou entre os 6rgdos de
controle de trafego aéreo?

Existem manuais de operacao do 6rgdo ATC?

A distribuicdo dos setores de controle do 6¥gadequada?

A &rea destinada ao descanso dos controlaé@ésquada?

Existe um sistema adequado de divulgacédo deosde Seguranca Operacional?
Os controladores estédo familiarizados com topaeance das aeronaves?

Existe acompanhamento médico, psicolégico datraladores?
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X — CONDICOES AMBIENTAIS E NORMAS DE TRABALHO

Preferencialmente, as condi¢cBes referentes a segudo trabalho ndo devem
constar do Relatério de Vistoria de Seguranca @pmral, no entanto, existem condicbes
inseguras que interferem diretamente na Segurapeea€ional.

1. O vestuario utilizado pelo pessoal na manuteégidequado?

- Gravatas, roupas muito frouxas, mangas muito colap ou largas,
chapéus;

- Joias, relogios; e
- Sapatos inadequados.
2. O equipamento de protecao individual est4 pree<% utilizado?
- Luvas; mascaras, viseiras, abafadores de rudgtestais, etc.
3. Os hébitos de trabalho sdo adequados a atividade
- Levantamentos de levantar peso e limites para tal
- Utilizacao de ferramentas;
- Corredores de passagem;
- Pisos escorregadios, suportes; e
- Condicdes nos locais de trabalho, incluindo spakitivos de seguranca.
4. O uso das ferramentas manuais esta condiciaasmdormas de seguranca?
- Condicao;
- Isoladores elétricos e térmicos; e
- Armazenamento.

5. Ha a presenca de perigos para a saude, tais como

Poeira;

Inflamaveis;

Explosivos;

Corrosivos;
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- Toxicos;
- lluminagéo adequada;
- Ventilagcdo adequada;
- Climatizacgao;
- Nivel de ruido toleravel; e
- Obstrucéo a circulagdo e manuseio de equipamentos

6. Ha o controle do cumprimento dos procedimentosrmas especificas?
- Utilizag&o de listas de verificagdes;
- Possibilidade de erro inadvertido; e

- Supervisao.
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ANEXO B - BANCO DE DADOS RELPREV DA FAB
Orientacdes para o preenchimento do banco de dadB&ELPREV:

Todos os Elos SIPAER deverdo possuir em sua om@gdozum banco de
dados de RELPREV que permita identificar areasist® re estabelecer acbes mitigadoras
oportunas. A finalidade do banco de dados € regisis situacfes de perigo reportadas na
organizacdo. Os acidentes, incidentes e ocorrénl@asolo ndo devem ser incluidos neste
banco de dados, pois serdo objetos de uma invedtg8IPAER, conforme previsto nas
NSCA. Com vista a necessidade de troca de inforesaeitre os Elos, uma padronizagédo de
termos utilizados neste banco de dados deve servalols. A tabela contida neste anexo visa
um passo inicial em busca desta padronizagéo.

Para o relato de uma situacdo de perigo deve-seéngan preenchendo o
mesmo formulario atualmente em uso no SIPAER. Estaulario foi desenvolvido para
tornar facil e rapida a tarefa de reportar umaaséio de perigo. O relator precisa apenas
narrar a situacao de perigo e, caso deseje seficemtnformar o nome e contato.

E responsabilidade do Elo SIPAER buscar as infod@aqecessarias para
preencher todos os demais campos do banco de dadB&LPREV. O OSV deve buscar
estas informacbes com determinacdo, pois quants swnpleto for o banco de dados,
maiores serdo as possibilidades de realizar pesjesdeterminar acdes de prevencao
baseadas em dados estatisticos.

Para o preenchimento do banco de dados do RELPREW SIPAER usara
uma forma padronizada de inserir os dados de cat@ae Quando houver uma taxonomia
definida para aquele campo especifico, o Elo SIPAERera escolher, dentre as opcdes,
aguela que considerar mais adequada.

Entretanto, o Elo SIPAER pode escolher mais de t@x@nomia dentro de um
mesmo campo quando isto representar melhor a &duaportada. Exemplo: no campo Tipo
de Misséo, o OSV poderia classificar um voo deugsio de NBA como Instrugao/NBA. Isto
permitira, no futuro, fazer pesquisas de situacf@egerigo relacionadas ao voo de instrucdo e
a navegacao a baixa altura.

Tabela explicativa com os campos, a formatacadag@omia a ser usada no
banco de dados de RELPREV:

CAMPO FORMATACAO/TAXONOMIA OBSERVACAO
ELO-SIPAER Sigla da OM Ex.: ETAL
Usar o formato dd/mm/aaaa para
especificar a data. Ex.: 01/01/2013.
DATA/HORA Data Incluir a hor_a local e UTC do_momNenrto
Hora / em que foi observada a situacao |de
perigo. A hora local deve conter a sigla

HBYV se for horéario de veréo.
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TRIPULANTE -  (Subcategoria
piloto, mecéanico de voo, loadmaster,
comissario, outro) N
PESSOAL DE MANUTENGCAO - .
: s Deve-se escolher a categoria | e
(Subcategoria elétrica, estrutufa . T
: . Subcategoria se houver. Ex.: Tripulante
BMA, inspetor, suprimento, outro) _ piloto
PESSOAL ATS — (Subcategorig.P o . w1,
aso seja selecionado outrg”,
TIPO DE | controlador, operador de sala A . ~ e
; éspecificar a funcéo/especialidade.
RELATOR meteorologista, outro) Ex.:Tripulante — outro — operador de
PESSOAL DE apoig ~o P P
AERQDROMO J (SubcategorlaUSar a categoria “TERCEIRO” quando
tratorista, operador de fonte, D .
hao houver outra classificagéo possivel.
abastecedor, outro)
PASSAGEIRO
ANONIMO
TERCEIRO
AERC’)DROMO Refere-se ao local fisico onde foi
Area administrativa observada a situacéo perigosa.
Orgaos ATS Usar o codigo ICAO do aerdédromp.
LOCAL DA | Hangar Ex.. SBBR. ,
x Oficina Especificar o local sempre que possivel.
SITUACAO DE| ... T - .
Patio de manobras Ex.: Area administrativa — escala de
PERIGO : . .
Pista/pista de taxi VOO.
Outro A posicdo pode ser uma radial| e
EM VOO: distancia, um fixo, uma coordenada etc.
Posicao Ex.: Posicdo — RDL 270/30NM/BRS.
Altitude
EQUIPAMENTO DE APOIO DE
SOLO: - - p ”
o . Caso seja selecionado outrg”,
Caminhao de combustivel especificar o tipo de equipamento
EQUIPAMEN- | Empilhadeira P P quipamento.
TO Fonte go_castp de_l_taergr)a_ve, mformzér 0
esignativo militar basico e o modeo.
ENVOLVIDO Trator Ex.: C95/C95B.
outro______ Na matricula seguir o formato FAB
AERONAVE: g
) XXXX.
Tipo /
Matricula
TRIPULANTE -  (Subcategoria
piloto, mecanico, loadmaster,
comissario, outro) N
PESSOAL DE MANUTENGCAO - .
) Lo Deve-se escolher também a
(Subcategoria elétrica, estruturz;ls,ubCate oria se houver
PESSOAL BMA, inspetor, suprimento, outro) Caso gse'a selecio.nado “outro”
ENVOLVIDO | PESSOAL ATS — (Subcategoria ) !

controlador, operador de sala A
meteorologista, outro)

Sespecificar 0 pessoal envolvido.

D

PESSOAL DE APOIO  D(Q
AERODROMO - (Subcategori
tratorista, operador de font
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abastecedor, outro)
PASSAGEIRO
TERCEIRO

TIPO DE
AVIACAO

TRANSPORTE

ASA ROTATIVA

CACA

PATRULHA
RECONHECIMENTO
DEMONSTRACAO AEREA
INSTRUCAO

OUTRO

Caso seja selecionado  “outrg

especificar o tipo de aviagao.

TIPO DE
MISSAO

DEFESA AEREA
DEMONSTRACAO AEREA
EMPREGO DE ARMAMENTO
EVACUACAO AEROMEDICA
INSTRUCAO

LANCAMENTO
PESSOAL/CARGA

NBA

NVG

SAR

TRANSPORTE PESSOAL/CARGA
VOO EM FORMACAO
OUTRO

Pode ser escolhido mais de um tipo
missao se isto representar melhot
situagao reportada.
DEMONSTRACAO AEREA e VOO
EM FORMACAO.

Caso seja selecionado
especificar o tipo de missao.

“outra

EX.:

PLANO DE
VOO

VFR
IFR

FASE DE VOO

TAXI
DECOLAGEM
SUBIDA
CRUZEIRO
DESCIDA
APROXIMACAO
POUSO
ARREMETIDA
OUTRO

Caso seja selecionado  “outrg

especificar a fase de voo.

CONDICOES
AMBIENTAIS

PERIODO DO DIA - (Subcategori
diurno, noturno, amanhece
entardecer)

CONDICOES DE VOO
(Subcategoria VMC, IMC)
CONDICOES
METEOROLOGICAS
(Subcategoria chuva, névoa se
névoa Umida, fumaca, turbulénc
nuvens, raio, gelo, vento fort

| Deve-se

i Caso

-

escolher também
subcategoria se houver.
seja  selecionado  “outrg

C%specificar a condi¢cao ambiental.

a,
e,

windshear, outro)

de
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CONDICOES DO LOCAL D
TRABALHO - (Subcategori
ofuscamento por brilho,
luminosidade, temperatura extre
ruido excessivo, umidade excessi
outro)

baixa

a,
a,

DESCRICAO
DA SITUACAO
DE PERIGO

A descricdo da situagcao de perigo dg

termos inadequados e part
desnecessarias que o relator poss3
reportado.

cve

ser editada pelo OSV, excluindo nomes,

es
ter

ANEXOS

Podem ser inseridos documentos, fo
videos ou outros arquivos para sef
consultados como anexos
RELPREV.

[0S,
em
a0

TIPO DE
SITUACAO DE
PERIGO

APROXIMACAO NAO
ESTABILIZADA -

velocidade de aproximacéo, razao

descida, vento, configuracdo, outrq)

ARMAMENTO 3
AUXILIOS NAVEGACAO -

(Subcategoria inoperante, qualidg

do sinal, falsa interceptacéo, outro
AVISOS E ALARMES -

(Subcategoria GPWS, TCAS-TA

configuracéo, fogo, trem, outro)
CARGA PERIGOSA

COMBUSTIVEL -
contaminado, incorreto, teste n
realizado, equipamento inadequa:

vazamento, principio de incéndiode armamento, carga perigosa ou ob

medic@o incorreta, erro de célcu
outro)

COMUNICACAO - (SubcategoriaNo caso de PERIGOS EXTERNC

falha de comunicacéo,
equipamento,
inadequado,
congestionada,
fraseologia
problemas com lingua estrangei
confusdes com codigos de cham
problemas com entendimento
autorizacoes, outro)
CRM
DECOLAGEM -
excesso de peso, dificuldade
controle, vento de cauda, outro)
ESCALA DE VOO - (Subcategori

pane

frequénc

(Subcategorig

(Subcategoria Caso

equipamentse de preencher

interferénciaeletrbnica do CENIPA.
despadronizad

(Subcategorig

de

de

Deve-se escolher também
subcategoria se houver.

seja selecionado  *“outrg
@especificar o tipo de situagao de perig

d8empre que possivel especificar o t

@stranho envolvido na situagéo
perigo.

deomo raio laser e risco aviario, lemb
também a fig

aespecifica  disponivel na  pagi

a,
ra,
da,
de

de

0.
po
eto
de

S
o
ha
na

D
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TIPO DE
SITUACAO DE
PERIGO

tripulacdo  inadequada, jorna
excessiva, MSGR, planejamen
inadequado, outro)
ESTACIONAMENTO/TAXI -
(Subcategoria instrugcdes
balizamento inadequadas, ausér
de sinalizador, risco de incursao ¢
pista, risco de colisdo, outro)
ESTEIRA DE TURBULENCIA
FALHAS DE SISTEMAS DA
AERONAVE - (Subcategoria a
condicionado, piloto automatic

navegacao, combustivel, elétri¢

hidraulico, comandos de vo
instrumentos, motor, pressurizagi
trem de pouso, pneumatico, outro)
FOREING OBJECT (sem caus
dano)

INFRAESTRUTURA
AEROPORTUARIA - (Subcategori
problemas no pavimento, problem
na  sinalizagao/iluminagcao/marca
obstaculos, restricdbes operaciong
servigo contraincéndio, obras, outr
MANUTENCAO - (Subcategoria
equipamentos inadequados, falta
afericdo de equipamento, falta
inspetor, problemas de estocage
oficina  inadequada, falta d
mecanicos, problemas n
manuais/documentacéo, outro)
METEOROLOGIA - (Subcategori
informacéo meteorologic

D

as
AS,
AlS,

D)

de
de
m),
e
DS

2

A
a
A0

inadequada, falta de informag

meteoroldgica, problema causatdo
o)

por fenbmeno meteoroldgico no s
problema causado por fendme
meteorolégico em voo, outro)
NAVEGACAO - (Subcategoria
problemas com banco de dad
problemas com carta de navegag
auxilios a navegacéo, outro)
OPERACIONAL - (Subcategori
preparagdo para 0 voo, auséncia
procedimento padronizad
desconhecimento de procedimen
desvio de procedimento, erros
julgamento, erros de calculo
decolagem/pouso, problemas c

0,
no

2

DS,
a0,

j8Y)

de

to,
de
e

bm

aplicacado de comandos, outro)




MCA 3-3

147/148

TIPO DE
SITUAGAO DE
PERIGO

OPERACOES
(Subcategoria tratoramen
inadequado, excesso de velocida
motorista n&o-habilitado, falta ¢
EPI, falta de observador de ponta-
asa, problemas nas viaturas, outro
PERIGOS EXTERNOS
(Subcategoria pipa, baldo de
guente nao tripulado,
moveis, raio laser, risco aviari
outro)

POUSO - (Subcategoria abortac
excesso de peso, dificuldade
controle, vento de cauda, outro)
TRAFEGO AEREO - (Subcategor
sobrecarga de trabalho, proble
com a autorizacdo, problema com
coordenacao entre Orgac
insuficiente separacédo, problemas
NOTAM, problemas com rada
problemas de console e/
visualizagao, servico d
comunicacdo fixo e/ou mobve
coordenacdo e/ou planejamento
trafego, regras de trafego aér
outro)

SOPRO DE HELICE OU MOTOR
TREINAMENTO INADEQUADO -
(Subcategoria  piloto, mecéanic
comissario, controlador, pessoal
apoio, outro)

VOO - (Subcategoria desorientag
espacial, problema fisioldgicq
fadiga, uso de publicagdé
desatualizadas, outro)

NO

PATIO t
(0]

de,
e
He-

ar

obstaculos

D,

10,
de

a
ma
a
S,
de

CONSEQUEN-
CIAS

ABORTIVA DE DECOLAGEM
ARREMETIDA

ATRASO

CANCELAMENTO DE MISSAO
DECLARACAO DE
EMERGENCIA

EVACUACAO

POUSO PREVENTIVO
REDUCAO NA CAPACIDADE
OPERACIONAL

SERVICO DE MANUTENCAO

Caso seja selecionado
especificar o tipo de consequéncia.

OUTRO

“outrda
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ste

ser
S,
es

ras
ma

ue

AVALIACAO . . .
INICIAL DO 'L\J/Izarl]rugl Matriz de Risco prevista ne
RISCO '
O parecer do setor responsavel deve
PAEEE(.:I.giDO editado pelo OSV, excluindo nomsg
RESPONSAVEL termos in_adequados e part
desnecessarias.
TREINAMENTO
x (descreva)
AGOES ORIENTACAO (descreva) i
MITIGADORAS DIVULGACAO
(descreva) Além de classificar as ac6es mitigado
PROCEDIMENTO desenvolvidas, o OSV deve fazer u
(descreva) breve descricadto da acdo. E
— DIVULGACAO: o OSV divulgou o
(RdIZSCL#Ie_\,/AaI\)/IENTA(;AO relatério para todos os militares q
SN compde a equipe de tratoristas.
ACOES ALARME (descreva)
MITIGADORAS GERENCIAL (descreva)
ENGENHARIA (descreva) L
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OBS.: O BANCO DE DADOS DE RELPREV ACEITA MULTIPLAS
CLASSIFICACOES EM CADA CAMPO, PERMITINDO UMA DESCRIAO COMPLETA
DA SITUACAO DE PERIGO REPORTADA.



