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“Se um homem precisar de resgate, um avido pode vir e lancar flores sobre ele, e
i1sso € tudo. Mas um helicoptero, pode chegar e salvar sua vida." (SIKORSKY, 1945, p. 1,

tradugdo nossa).



RESUMO

O helicoptero ¢ considerado uma aeronave aerodinamicamente instavel e pela sua natureza
tende a exigir maior proficiéncia de seus tripulantes. Entretanto, nos tltimos meses tem sido
cada vez mais comum a busca pela operagdo single pilot IFR. Esta pesquisa tem como
objetivo geral identificar os perigos potenciais, fatores psicoldgicos, fisioldgicos e
operacionais que venham a interferir na seguranga de um voo single pilot IFR no Brasil. Foi
realizada uma pesquisa exploratéria com procedimento bibliografico descritivo e documental
por meio de artigos, reportagens, regulamentos e leis. A abordagem metodoldgica utilizada foi
a qualitativa e a quantitativa, sendo que as analises dos dados foram realizadas por meio de
graficos e tabelas, analisados de acordo com a fundamentagdo teérica. Concluiu-se no final da
pesquisa que ndo ha regulamentacdo, treinamento e tecnologia suficientes para se operar na
configuracdo single pilot IFR em helicopteros com seguranga, ndo somente pela idade das
aeronaves que operam no Brasil, mas também pela falta de tecnologia que capacita a

operacdo, mantendo-a 8 margem da seguranca operacional aceitavel.

Palavras-chave: Perigos Potenciais. Sngle Pilot IFR. Helicoptero. Tecnologia. Treinamento.

Seguranga Operacional.



ABSTRACT

The helicopter is considered an aerodynamically unstable aircraft and by its nature tends to
demand greater proficiency from its crew. However, in the last months the search for the
single pilot IFR operation has been increasingly common. This research has as general
objective to identify the potential dangers and psychological, physiological and operational
factors that may interfere in the safety of a single pilot IFR flight in Brazil. Making use of an
exploratory research with descriptive bibliographic and documentary procedure through
articles, reports, regulations and laws. The methodological approach used was qualitative and
quantitative, where the data analysis was performed by means of graphs and tables, analyzed
according to the theoretical foundation. It is concluded at the end of the research that there is
not enough regulation, training and technology to operate in the single pilot IFR configuration
in helicopters safely, not only due to the age of the aircraft operating in Brazil, but also due to
the lack of technology that enables the operation, keeping it out of acceptable operational

safety.

Keywords: Potential hazards. Single Pilot IFR. Helicopter. Technology. Training. Operational

Security.
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1 INTRODUCAO

As operagdes IFR em helicopteros ao longo dos anos tém sido executadas
partindo do principio da duplicidade, das redundancias de informagdes e dos sistemas das
aeronaves, que, por sua vez, deveriam ser construidos de forma independente, pois em caso de
falha de um destes sistemas, o sobressalente tem de ser capaz de conduzir a aeronave
seguramente ao pouso, gerando, portanto, a garantia de um voo seguro.

Entretanto, nos ultimos anos, inumeros fabricantes estdo certificando seus
helicopteros para a operagdo single pilot IFR (Instrument Flight Rules) consequentemente,
indo na contramao da redundancia como forma de garantir a seguranga operacional.

A base de argumentagdo que conduziu a aprovagao destas condi¢des tem sido a
tecnologia empregada a bordo que, teoricamente, elimina a carga de trabalho dos tripulantes,
viabilizando desta forma o emprego de apenas um unico piloto, mesmo sobre as regras de um
voo IFR com o auxilio da automagdo (piloto automatico), o tinico piloto a bordo sofre uma
carga de trabalho aceitdvel, portanto capaz de evoluir com seguranga seu voo.

Neste contexto, alguns fatores evidentes na aviacdo passam despercebidos quando
este tipo de operacdo ¢ solicitado. Na maioria das vezes, dentro da operagao regida pelo
RBAC 91, que engloba a aviagdo executiva, isto ¢ posto como fator econdmico, mas em
nenhum momento os fabricantes alertam aos operadores ou proprietarios, que na sua grande
maioria desconhecem a complexidade das operagdes em helicoptero, ou seja, ndo possuem
um conhecimento técnico para diferenciar determinadas situacdes de risco e, normalmente,
estdo sujeitos ao poder de persuasdo daqueles que fazem parte do meio ao qual desejam
entrar.

Estdo sujeitos a informagdes passadas por vendedores nem sempre técnicos,
apenas comerciais, que dominam a arte do convencimento, sujeitando aos operadores e
proprietarios, apds a aquisi¢do do equipamento escolhido, a uma condi¢do que estes
possivelmente ndo aprovam, pois diz respeito a seguran¢a de todos os envolvidos nas
operagoes que eles pretendem realizar.

E comum os operadores e proprietarios questionarem o piloto sobre os limites
operacionais, assim como o piloto informar sobre os perigos potenciais, na busca incessante
de alerta-los sobre os riscos das operag¢des que envolvem um voo single pilot IFR

Recentemente, a representante da Bell Helicopteros no Brasil divulgou a

certificacdo de um helicoptero monomotor para voo IFR, em contramdo ao principio da
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redundancia exposto anteriormente. Para alguns pode parecer seguro, mas para 0s que
conhecem os aspectos que envolvem o voo, desde seu planejamento até a sua conclusio,
surgirao duvidas com relagao aos riscos envolvidos, ou seja, com a seguranca operacional.
Sabe-se que os riscos se estendem nao apenas ao cliente que adquire este tipo de
equipamento, ou ao piloto que esta sujeito a voar em um helicoptero na configuragao single
pilot IFR. Importante considerar que qualquer aeronave, quando em voo de um ponto para
outro, sobrevoara areas habitadas, envolvendo terceiros no que diz respeito a seguranca.
Inimeros fatores podem interferir durante um voo IFR, entre eles podem-se
destacar os psicolégicos, fisioldgicos e operacionais. Caso um destes fatores ocorra durante
um voo sobre as regras do single pilot IR, cabera ao unico tripulante a bordo identifica-los,
vindo a adotar meios de mitigar tais fatores. No entanto, em determinadas situacdes isso sera
impossivel, sendo o proposito deste trabalho identificar estes perigos potenciais, auxiliando

nas decisdes e no gerenciamento do risco de um voo nestas condigdes.

1.1 PROBLEMA DA PESQUISA

E possivel realizar um voo single pilot IFR com seguranga, nas condi¢des que as

aeronaves se encontram no Brasil?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Ceral

Identificar os perigos potenciais e os fatores psicologicos, fisiologicos e

operacionais que interferem na seguranga de um voo singlepilot IFR no Brasil.

1.2.2 Objetivos Espedficos

Fundamentar a melhor conduta a ser adotada pelo tripulante sujeito a este tipo de
operacao.

Extrair das regulamentagdes vigentes as fragilidades em relacdo as operacdes no
ambito executivo, frente as defesas conhecidas, ou seja, regulagdo, treinamento e tecnologia.

Colaborar para a identificagdo dos perigos associados, seja no campo natural,

técnico e, principalmente, econdmico.
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Refletir, do ponto de vista técnico, por meio dos métodos proativo e preditivo, os
perigos potenciais que envolvem a operacdo IFR single pilotsobre os modelos SHELL e

Reason.

1.3 JUSTIFICATIVA

Com as dificuldades econdmicas enfrentadas no Brasil, muitos empresarios no
meio executivo fazendo uso do aprovado no manual de voo de suas aeronaves, tem optado
pela realizacdo de seus voos sobre as regras IFR com apenas um tripulante a bordo. Trata-se
de um assunto que vem provocando nos helicentros inumeros debates sobre tal situacado,
sendo que diversas consideracdes sdo apresentadas, algumas com conhecimento técnico,
outras sem base técnica alguma, o que causa perplexidade, pois refere-se a regra de voo que
possui em sua natureza a exigéncia de muita atencao e preparo do tripulante.

Entende-se que ha uma tendéncia de agravamento da situagdo, pois inimeros
pilotos brasileiros voam na aviagdo de helicopteros, segundo as regras do RBAC 91, advindos
de fatores econdmicos e do enfraquecimento das defesas operacionais como tecnoldgicas,
treinamentos e regulamentos.

Dentre estes fatores, observa-se uma perda maior quanto ao treinamento ao longo
dos anos, gerando uma queda de proficiéncia dos tripulantes em caso de voo single pilokobre
as regras |FR.

Diferentemente do aplicado para tripulantes que operam sob as certificagdes do
RBAC 135, ha uma preocupagdo maior com o treinamento do pessoal, preparando-os de
forma adequada e reconhecendo as dificuldades em se operar na configuragio single pilot

Em relacdo a tecnologia, refere-se a que esta sendo utilizada pelos helicopteros
que voam atualmente no Brasil.

No entanto, observa-se que hd uma fragilidade na legislagdo vigente e, que
associada a estrutura do espaco aéreo e aos fatores humanos, a seguranca operacional pode
estar comprometida.

Busca-se, por meio deste trabalho, trazer luz sobre estes agravantes que tem baixa
divulgacdo nos meios aeronduticos e contribuir para o aprimoramento da seguranca
operacional para operadores, sobre as regras de voo IFR na configuracdo single pilot

Tem-se como embasamento técnico autoridades aeronduticas, por meio de suas
vastas publicacdes. Entre eles, destacam-se a ANAC, DECEA, CENIPA, FAA, EASA,

ICAOQ, revistas, jornais especializados e artigos cientificos.
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1.4 METODOLOGIA

A fonte principal de coleta de dados para a elaboracao deste trabalho ocorreu por
meio de consulta a sites eletronicos das autoridades aeronduticas do Brasil, EUA e Europa,
artigos e revistas especializadas no assunto, portanto, trata-se de uma pesquisa bibliografica
descritiva e documental.

Para Gil (2017, p. 28) “[...] a pesquisa bibliografica ¢ elaborada com material ja
publicado.”

Ja a pesquisa documental segundo Gil (2017, p. 29) “[...] recomenda-se que seja
considerada fonte documental, quando o material consultado ¢ interno a organizagdo.”

Entende-se que independente da fronteira, o conhecimento se estende a todos,
cabendo a incorporagdo dos estudos estrangeiros a realidade de quem se interesse, desde que

ndo haja conflitos de leis ou normas locais.

A pesquisa bibliografica busca explicar um problema a partir de referéncias teoricas
publicadas em artigos, livros, dissertacdes e teses. Também se define como
descritiva, por buscar conhecer as diversas situagdes e relagdes que ocorrem na vida
social, politica, economica e demais aspectos do comportamento humano [...]

(CERVO, BERVIAN, DA SILVA, 2007, p. 60).

“Na pesquisa documental sdo investigados documentos, com o propdsito de
descrever e comparar usos e costumes, tendéncias, diferencas e outras caracteristicas”
(CERVO, BERVIAN, DA SILVA, 2007, p. 62).

Por se tratar de pesquisa em diversos meios, na busca pela informacdo que
agregue valor ao proposito deste trabalho, a natureza desta pesquisa contou com a fase
exploratoria, onde: “A fase exploratéria da pesquisa-agdo objetiva determinar o campo de
investigacao, as expectativas dos interessados, bem como o tipo de auxilio que estes poderdao
oferecer ao longo da pesquisa”. (GIL, 2017 p. 138).

A defini¢do de pesquisa exploratdria segundo Cervo, Bervian, Da Silva, (2007, p.
63) “[...] Tais estudos tém por objetivo familiarizar-se com o fendmeno ou obter uma nova

percepgao dele e descobrir novas ideias.”
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Os fatos humanos e sociais implicam maior complexidade do que os quantitativos
ou fisicos. A abordagem e a analise qualitativa comportam algo da subjetividade do
proprio ser humano, que tende a abordar e a analisar os fatos orientados por matrizes
filosoficas e ideoldgicas exteriores a eles. [...] (CERVO, BERVIAN, DA SILVA,
2007, p. 20).

Desse modo, este trabalho possui abordagem qualitativa e quantitativa.

1.4.1 Materiais

Bibliograficos:

1 Artigos Cientificos e publicacdes das autoridades aeronduticas no ambito
nacional e internacional, com a descricdo dos fatores humanos e apresentacdo das restri¢des
fisiologicas e psicologicas que representam riscos a operagao IFR single pilot;

1 Publicagdes em revistas e jornais especializados.

Documentais:

Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil;

Cddigo Brasileiro de Aeronautica;

Documentos da ANAC (Agéncia Nacional da Aviacao Civil);
FAA (Fedeal Aviation Administratioi
EASA(EuropeanUnion Aviation Safety)

ICAO (International Civil Aviation @ganization)

Lei 13.475/17 Lei do aeronauta;

= =4 =4 4 -4 4 -2

1 Documentos do CENIPA (Centro de investigagdao e prevengdo de Acidentes
Aeronauticos);

9 Instru¢ao do Comando da Aerondutica ICA 3-2;

9 Instru¢ao do Comando da Aeronautica ICA 100-4;

9 Instru¢do do Comando da Aeronautica ICA 100-12;

1 Manual do Comando da Aeronautica MCA 63-15.
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1.5 ORGANIZACAO DO TRABALHO

O trabalho foi estruturado para atingir os objetivos propostos, tendo sido
composto da seguinte estrutura:

No capitulo 1, apresenta-se a introducdo, onde constam a problematizacdo e
problema do estudo, os objetivos, a justificativa e a metodologia.

O capitulo 2 apresenta o voo IFR singlepilot em helicoptero e a seguranga de voo,
além de ferramentas de mitiga¢ao de riscos como os modelos Reason e SHELL.

No capitulo 3, apresenta-se dados estatisticos, onde busca-se esclarecer a
discussdo do problema apresentado.

O trabalho prossegue com a conclusdo no capitulo 4, seguido das referéncias.
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2 O HELIC OPTERO E A SEGURANCA DE VOO

Algumas explicagdes sdo necessarias para o entendimento da complexidade de um

voo IFR single pilotem helicopteros.

2.1 SOBRE O VOO IFR

Efetuar um voo IFR (Instrument Fligh Rules)significa dizer que o processo de
planejamento do voo acaba sendo maior, pois além do padrdo previsto para qualquer voo,
deve-se estar preparado e atualizado com os procedimentos que serdo executados.

O voo em si comeca na decolagem, onde o piloto inicia seu taxi e decolagem com
referéncias visuais, mas logo em seguida ja transfere toda a sua atengéo para dentro do cockpit
da aeronave, conduzindo-a por meio dos instrumentos de navegagdo, entre outros que a
compoe.

Da mesma forma que ha essa transicdo da postura do piloto em decolagem,
acontece também quando este se aproxima para pouso, efetuando esta transicdo de tirar a
atencdo dos instrumentos para focar na parte externa, ou seja, ter referéncias visuais e
consequentemente conduzir a aecronave do final da aproximagdo até o seu pouso completo.

Essa transi¢cdo da atencao em um procedimento de aproximacao e pouso se da em
momento especifico das cartas aeronduticas publicadas, variando de acordo com o tipo de
procedimento, podendo possuir as denominadas DA (Decidgon Altitude) e MDA (Minimum
Descentltitude) com regras especificas para cada uma destas altitudes.

Cartas Aeronduticas que possuem DA para procedimentos de precisdo, requerem
como o proprio nome diz, atitude de decisdo imediatamente ao ser alcangada a altitude,
podendo ser uma arremetida ou prosseguir para pouso caso seja obtido condigdes VMC
(Visual MeteorologicalCondtion).

Uma segunda possibilidade sdo os procedimentos de nao precisdo, estes possuem
MDA e requerem uma acao diferente. Ao atingir esta altitude minima estipulada na carta
aerondutica, a aeronave manterd esta altitude por alguns instantes, tendo como referéncia
pontos especificos publicados, seguindo até o ponto limite que determina a arremetida ou

pouso em condi¢des VMC.
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2.2 ASPECTOS FISIOLOGICOS, PSICOLOGICOS E OPERACIONAIS

E importante esclarecer que o voo sobre as regras IFR (Instrument Flight Rules)
pode ocorrer com referéncias visuais VMC (Msual Meteorologcal Cordition), ou sem
referéncias visuais, IMC (Instrumen MeteorologicalCondition) como na maioria das vezes.

Em 27 de dezembro do ano 1968, na cidade de Chicago, nos Estados Unidos da
América, em procedimento de aproximacgdo por instrumentos, uma aeronave da North Central
Airlines acidentou-se, vitimando 27 das 45 a bordo. Relatos dos sobreviventes e dados
coletados dos gravadores da aeronave, apontam que a aeronave efetuou a aproximacao para

pouso dentro dos padrdes, vindo a apresentar anormalidades nos instantes finais.

O National Transportation Safety Board determinou que a causa provavel deste
acidente foi a desorientagdo espacial do comandante, proporcionada pela refragdo
atmosférica das luzes de aproximagdo ou de pouso, em um ponto critico na
aproximagdo em que a tripulacdo estava fazendo a transi¢do entre o voo, por
referéncia aos instrumentos de voo para a referéncia visual com o solo. (NTSB
1970, N. AAR-70-27, tradugao nossa).

Desorientagdo espacial ¢ um dos fatores contribuintes para ocorréncia de
acidentes ou incidentes e vale ressaltar a data deste artigo, 1970, nesse caso especifico foi
exatamente no momento da transicdo onde o piloto passou sua atencdo de dentro da cabine,
do seu painel de instrumentos para o externo, buscando enxergar a pista e efetuar seu pouso.

Nesse caso, havia piloto, copiloto e um tripulante extra que estava no assento de
observador, mesmo assim essa deficiéncia fisioldgica ocorreu em uma fase considerada critica
do voo, levando ao acidente.

Um breve parénteses para abordar os demais aspectos, ficando os trés bem
explanados. Neste mesmo voo, quais seriam as condi¢des psicologicas dos tripulantes?
Estariam eles com preocupagdes financeiras, afetivas ou simplesmente desmotivados? Desta
forma, entende-se que tais elementos psicoldgicos podem interferir em voo, se ndo forem
devidamente identificados e trabalhados.

Haveria neste voo algum limite operacional que preocupava, como jornada de
trabalho, limitagdes de combustivel ou alguma oscilagdo de parametros que pudesse,
supostamente, ser um problema?

Estes sdo fatores que interferem na proficiéncia do tripulante e fazem parte das

condigdes latentes, como serd abordado adiante.
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Voltando ao exemplo da desorientacdo espacial, este tipo de ocorréncia pode
acontecer com qualquer um e ndo ha previsdo, estando associada a trés sistemas do
organismo, conhecidos como: sistema visual, sistema vestibular e sistema proprioceptivo,
onde cada um pode ocasionar sensacdes espaciais confusas ao individuo, e associadas,
tornam-se mais acentuadas.

Segundo Alves e EFAI (2016, p. 4) “o voo sob IMC, com as dificuldades
inerentes a falta de referéncias visuais, potencializa o risco de desorientagdao espacial, fator
contribuinte de dificil identificacao nos acidentes aéreos.”

Segundo a Instru¢do do Comando da Aeronautica, ICA 3-2 (2012, p. 7), “[...] O
homem nao ¢ infalivel, por isso devem ser criadas ferramentas de supervisdo e
acompanhamento constantes, para evitar a ocorréncia de falhas latentes e falhas ativas, que
possam comprometer a Seguranga Operacional de Voo.”

Uma breve reflexdo sobre a linha de pensamento do publicado na ICA 3-2
referenciado acima, pode somar-se ao Alves e EFAI (2016, p. 5): “[...] € possivel afirmar que
ao longo de sua carreira, todo piloto passard por um evento de desorientacdo espacial. Ou
seja, em relacdo a este tema sO existem dois tipos de piloto: aqueles que ja desorientaram e

aqueles que ainda vao [...]".

2.3 MODELO REASON

Tendo como parametro para analise, observa-se no modelo de James Reason, um
sistema que pode identificar perigos potenciais na organizagdo, € para quem voa certificado
no RBAC 91, pode-se entender como organizagao, o executivo e toda a sua equipe que atende
a sua agenda, estando sujeito da mesma forma que em uma organiza¢do, como uma empresa
aérea, as chamadas condicdes latentes e defesas, que sdo classificadas como: treinamentos,

regulamentos e tecnologia.
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Figura 1 - Modelo Reason
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Observando a figura do modelo Reason, entende-se que as condi¢des latentes
recaem sobre o Unico tripulante, no caso de um voosinglepilot IFR.

Tal condi¢do proporciona elevada carga de trabalho, em um local por vezes sem
instalacdes adequadas, seja um helicentro, aeroporto ou heliponto isolado, onde todo o
planejamento do voo devera ser preparado e gerenciado em um curto espacgo de tempo.

Quando se refere as pessoas, erros e violagoes, trata-se de um reflexo dos inputs
obtidos durante os estdgios de preparacdo e gerenciamento, a fim de atender as expectativas
do voo.

Mudangas de ultima hora, atrasos ou adiantamentos, que sdo elementos comuns
nesse tipo de operacdo, podem conduzir um tripulante sobre as regras IFR ao erro, devido a

carga de trabalho elevada em um periodo curto.

O problema ¢é que cada pessoa tem seus proprios conceitos sobre riscos e limites e
esse ruido na comunicagdo cria uma lacuna perigosa para a atividade aérea. A gestdo
da seguranga depende da comunhdo de fatores atrelados que podem, ou ndo,
contribuir para a manutencdo dos niveis aceitaveis de desempenho em seguranga
operacional, e dentre esses fatores, talvez o primordial seja a mensagem implicita
transmitida diariamente diante das nossas atividades. (Pinto e Freitas 2017, p.3).

Atuar nas defesas ¢ fundamental para a busca do indice zero em acidentes, e para
1sso, como explicito nas defesas do modelo Reason, devera ser por meio de regulamentos,

tecnologia e o treinamento, sendo este Gltimo o recurso mais evidente.
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2.4 MODELO SHELL

Porém, ha o modelo SHELL, que por sua vez, tem uma abordagem mais ligada a
fatores humanos, ou seja, a interagdo homem com tudo que estd a sua volta, trazendo desta
forma, um retrato mais fidedigno da realidade do tripulante.

Representado em blocos, conforme figura abaixo, tem-se liveware que representa
pessoas ou 0 humano, atuando em um determinado meio, que por sua vez interage com outras
pessoas, como & possivel observar no cubo central relacionando-se com o inferior. E nessa
interacdo que ocorre o chamado ruido da comunicacdo, considerado um dos maiores fatores
de risco a ser combatido.

Tem-se a ligacdo do cubo central com o cubo environmeni que representa o
ambiente e indica ndo somente os fatores meteoroldgicos, mas o aspecto ambiental ao qual
esta envolvido o piloto em questdo, como, por exemplo, um aeroporto, heliponto ou qualquer
area sem a infraestrutura adequada para uma espera, ¢ como certas dificuldades impactam no
homem, produzindo estresse e fadiga.

Seguindo o sentido anti-horério, tem-se novamente o cubo central interagindo
com o Hardware, com o objetivo de demonstrar possiveis dificuldades enfrentadas com os
equipamentos a bordo da aeronave, ndo somente aos sistemas mecanicos, hidraulicos,
elétricos, entre outros, mas também equipamentos externos, como falha de cobertura radar ou
comunicagdo, como exemplo.

No ultimo cubo, tem-se o homem interagindo com o software, com o setupde
equipamentos GPS (Global Positioning Sysm), FMS (Flight Management Systg¢mu um
simples VOR (Very High Frequency Omnidirectional Ranggue podem e, normalmente em
areas como na grande Sao Paulo, costumam perder o sinal, ou em um procedimento IFR de
aproximagao, em podem ser necessarios novos ajustes devido ao fluxo de trafego aéreo.

A observagao que acompanha a figura definindo as ranhuras dos blocos, mostra a
dificuldade do homem em interagir e o erro que faz parte de sua natureza.

O Homem atua sinergicamente com muitas variaveis, processando todas essas

informagdes o tempo todo, assim demonstra o modelo SHELL.



Figura 2 - Modelo SHELL
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3 DADOS ESTATISTICOS DAS OPERACOESEM HELIC OPTERO

Pode-se observar o quanto o meio e a carga da operacao, interagdo do tripulante
com a maquina, no caso o helicoptero, implicam na seguranga da operacional.

Segundo DEPETE (2019, p. 5, tradugdo nossa), em artigo publicado na ALPA -
Airline Pilot Association“[...] estudos da NASA mostram que sem um piloto monitorando a
cabine, o piloto voando enfrenta uma carga de trabalho substancialmente maior,

especialmente em voo em condigdes anormais.”

Partindo deste cenario, que operagdes single-pilot sdo preponderantes no segmento
privado e possuem peculiaridades em seu gerenciamento que dificultam a operagao,
entende-se que a implementacdo de um treinamento especifico para lidar com essas
situagdes, assim como uma padronizacdo de seus procedimentos, contribuirdo para a
redugdo das ocorréncias relacionas ao fator humano. (Levy, 2017, p.2).

Uma breve referéncia ao RBAC 91 (2020, p. 6) “[...] para aeronaves com
configuracdo aprovada para passageiros de dez ou mais assentos, a tripulacdo deve ser
composta por dois pilotos habilitados em IFR.”

Significa que a aviagdo executiva de helicopteros, que normalmente trabalha
abaixo desse ntimero de assentos, esta submetida de forma legal a pratica singlepilot, embora
nao se encontre na legislagdo treinamento requerido especialmente para operagdo singe pilot
IFR.

A figura abaixo representa os fatores contribuintes do tltimo sumaério estatistico
para helicopteros do SIPAER (2008-2017), destacando-se os dois primeiros itens, julgamento
de pilotagem, que ¢ uma consequéncia daquilo que se entende como adequado para o
momento e planejamento de voo, sobre as dificuldades enfrentadas no planejamento conforme
mencionado anteriormente, devido a dindmica do voo executivo.

O segundo grafico apresenta a demanda de voo no segmento privado e pode-se

entender que os indices de acidentes, geralmente, sdo fortemente influenciados por esse

segmento.
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Figura 3 - Fatores contribuintes aviag¢ao geral
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Figura 4 - Segmento da aviagao
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Fonte: Sumario Estatistico para helicopteros SIPAER 2008-2017

Segundo o painel SIPAER, no ano de 2018 ocorreram trés acidentes fatais, em
helicopteros Agusta A109, todos associados ao mau tempo e dois destes, operando single

pilot, ainda sob investigacao do CENIPA.
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Por outro lado, ha outras legislagcdes referentes a seguranca operacional, que
abordam a necessidade em manter atengdo aos fatores destacados anteriormente, mas no meio
de toda a operagao e com a velocidade que ela acontece no meio executivo, observa-se uma
carga elevada de trabalho para apenas um unico tripulante. Segundo Levy (2017, p.1), em

artigo publicado na revista cientifica SIPAER, tem-se que:

A aviacdo privada e executiva € o segmento no Brasil que possui a maior frota de
aeronaves homologadas do pais. Com o maior indice de acidentes aeronduticos, ndo
apenas por ter mais aeronaves em operacdo, mas também por ser um setor
fragilizado em que ndo ha barreiras eficientes para prevenir acidentes e incidentes.
Neste segmento, as operagdes single pilot (um piloto apenas) sdo preponderantes nos
acidentes divulgados pelo CENIPA (Centro de Investigacdo e Prevengdo de
Acidentes Aeronauticos), com um alto indice de contribui¢do dos fatores humanos
pela dificuldade no gerenciamento de toda a operagéo.
Tendo em vista o apresentado, faz-se necessaria uma reflexdo sobre o conceito
expresso na Global Aviation SafetyPlan, GASP Doc. 10004 (2020-2022, p.32), “[...] E
importante que a comunidade internacional da aviacdo permanega vigilante sobre as questdes
emergentes para identificar potenciais riscos de segurancga, coletar dados relevantes e
desenvolver de forma proativa mitigacdes para resolvé-los. [...]” (tradugdo nossa).
Confrontando os dados publicados pelo CENIPA com os publicados pela ANAC,
pode-se observar que, mesmo com as dificuldades econdmicas do Brasil, a frota do segmento
privado se mantém em crescimento, no entanto, o nimero de profissionais especializados tem

caido drasticamente nos ultimos anos.

Tabela 1 - Quantidade de aeronaves totais e por categoria de registro

Aeronaves 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Total
Registradas 16269 17335 18710 19769 20662 21438 21789 21905 22009 22189 22219

Privada (TPP) 7228 7835 8491 8989 9453 9839 9971 10019 10164 10342 10360
Taxi Aéreo

(TPX) 1515 1536 1566 1578 1574 1549 1543 1479 1395 1358 1358
Fonte: ANAC 2020

Como demonstram os indices apresentados pela ANAC (2020), o segmento
privado possui um crescimento consideravel, mesmo diante das crises econdmicas enfrentadas
pelo Brasil nos ultimos anos.

Os dados da ANAC nao representam unicamente a avia¢ao de helicopteros, mas ¢

possivel entender que, de certa forma, o setor privado como um todo nao diminuiu, o que
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demonstra a inten¢do de executivos em adquirir suas proprias aeronaves, a fim de atenderem
as suas necessidades.

Embora haja um crescimento quanto ao numero de aeronaves, observa-se que a
emissdo de licenga para piloto comercial de helicoptero (PCH) tem diminuido. No ano de
2013, emitiram 753 licencas, entretanto, em 2019, foram contabilizadas apenas 110 licengas,

desconsiderando o ano atipico de 2020.

Figura 5 - Quantidade de licencas expedidas
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Tabela 2 - Numero de licencas expedidas nos ultimos 10 anos

ANO 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL
PPH 474 487 879 911 728 558 293 186 177 186 15 4894
PCH 276 315 495 753 615 318 180 165 146 110 6 3379

PLH 124 110 134 167 153 79 41 25 52 33 2 920
Fonte: ANAC 2020.
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Figura 6 - Exames realizados nos ultimos 12 meses
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Um outro dado de grande relevancia ¢ o apresentado acima, observa-se que nos
ultimos 12 meses, a partir de 31 de julho de 2019, ocorreram o exame de somente 19 licengas
para voo IFR em helicopteros.

Segundo o Relatério Anual de Seguranca Operacional (RASO, 2019, p.70), dados
levantados em junho deste ano, apontam para o total de 1465 helicopteros registrados no
Brasil, e embora as aeronaves bi turbinas capazes de voar sobre as regras IFR correspondam a

25,8% do total, estas registram somente 13,8% dos acidentes, para periodo de 2015 a 2019.

Figura 7 - Porcentagem de helicopteros versus nimero de acidentes
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Figura 8 - Fatores contribuintes nos acidentes de helicopteros 2015 a 2019
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Em continuidade aos dados apresentados pelo RASO (2019), ressaltam-se os dois
principais fatores contribuintes, perda de controle em voo e colisdo com obstaculo na

decolagem e pouso, fatores que nos remetem a consciéncia situacional.

Para o estudo da melhora do cenario atual da aviag@o privada, foi realizada a analise
de 501 Relatorios Finais do segmento privado, que foram disponibilizados no site do
CENIPA, apontando que em 92% das ocorréncias registradas, apenas um piloto
operava a aeronave. Os dados apresentam que as operagdes do segmento sdo, em sua
grande maioria, singlepilot. A falta da coordenacdo de cabine, entre os fatores
contribuintes nos acidentes € os modelos de aeronaves utilizados, também indica
este tipo de operagdo [...]. (LEVY, 2019, p.6).
Todos os fatores mencionados sdo, segundo o modelo Reason, classificados como
condicdes latentes.
Das defesas que contrapdem os perigos apontados, apresentam-se insuficientes a
regulamentacao, treinamento e tecnologia.
O ponto chave, mencionado pela industria aerondutica, ¢ a tecnologia, entretanto,
trata-se de futuro e ndo do momento presente como sera relatado a seguir.
Para Depete (2019, p. 5 tradugdo nossa), “[...] na verdade, automagao,
comunicagdes e tecnologia de sensores, estdo décadas longe de serem capazes de fornecer o
mesmo nivel de seguranga de um segundo piloto no cockpit Além disso, os esforcos para

implementar operagdes Single pilottambém precisam superar restrigdes regulatorias, questoes

de cibe seguranga e desvantagens econdmicas.”
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Nesta citagdo de DEPETE, o autor cita um fato pouco observado pelas
autoridades, como a ciber seguranga, que ¢ uma porta de entrada para atos terroristas.

Como observado no mundo, ha a necessidade de se desenvolver tecnologia,
independentemente de serem aeronaves de ponta. Atualmente, constata-se uma caréncia de
tecnologia para atender aos requisitos de seguranga para um voo IFR single pilot

J& no Brasil, a tecnologia empregada na maioria dos helicopteros, possui mais de
dez anos de uso, ou seja, ¢ um agravante que interfere diretamente na seguranca dos voos.

Se para quem possui aeronave de Ultima geragdo, estd longe de possuir tecnologia
suficiente para operagdo single pilot IFR para a maioria que opera no Brasil, esta mais

distante ainda, como pode-se observar pelos dados coletados da ABAG.

Figura 9 - Idade dos helicopteros em operagdo no Brasil
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E inegavel que a automagio nas aeronaves, advinda do constante avanco
tecnolégico, tem sido fundamental para o incremento da seguranca nas operacgoes.
Entretanto, uma maquina sempre ¢ passivel de falha, bem como o ser-humano em
suas intimeras varidveis. Ndo ¢ por acaso que, em uma aeronave, tudo deve ser
redundante, inclusive o material humano. (JUNIOR, 2018, p.49).

O principal argumento apresentado pelos fabricantes as autoridades aerondauticas ¢
que a automacgdo viabiliza a operacdo single pilot IFR, mesmo em aeronaves como o

helicoptero, que sao consideradas aerodinamicamente instaveis, diferentemente de um aviao.

Figura 10 - Movimentacdo das aeronaves regido sudeste ultimos 9 anos
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Segundo os dados publicados pela ABAG 2020, somente na regido Sudeste entre
as 359.142 operacdes realizadas, 65% efetuadas por helicopteros, destes 43% ocorreram no
setor privado.

Tem-se por estes dados que, uma flexibilizacdo das regras que permita as
operagoes IFR single pilotem helicoptero, requer um estudo mais detalhado do impacto das
operagoes, € consequentemente, dos indices de acidentes e incidentes, devido ao aumento da

demanda.

A redundancia das informacdes tem se mostrado essencial para a seguranca das
operacdes, principalmente quando se trata do elemento humano. Mas, quando
olhamos para toda essa capacidade e redundancia e decidimos voar single pilot
introduzimos um fator de risco, que simplesmente ndo existe com uma tripulacao.
Sabemos que uma tripulagdo é mais segura, entdo por que escolhemos voar single
pilot? Por conveniéncia, é por isso. (MCCLELLAN, 2019, p.1, tradug@o nossa).
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Nos estudos analisados, tem estado em evidéncia, mas ainda nao incorporada pela
autoridade aeronautica como obrigatoria, o Sngle Pilot Resource Maagement(SRM): “O
SRM¢ uma capacita¢do em formacao, especifica para operagao single pilot, com a idealizagio
de ser aplicada na aviagdo geral, para ser usada na estratégia de reducao do erro humano,
atuando como uma barreira dos incidentes pelo treinamento.” (NUNES, 2020, p.33).

No entanto, trata-se de uma medida que aborda somente o erro humano, ou seja, o
modelo SHELL. Nao ha no SRMa abrangéncia necessaria para contemplar as demais defesas,
como regulamentos e tecnologia abordadas no modelo de James Reason, defesas estas que
completam a eficiéncia do gerenciamento de riscos.

Ha um fato de grande relevancia a ser apontado: com o trabalho continuo na busca
pela disseminagdo da informagdo, os indices de acidentes assustadores do ano de 2018

diminuiram em 48%.

Tabela 3 - Dados estatisticos dos ultimos 2 anos com acidentes de helicoptero

Descrigdo 2018 2019 Redugdo em %

Acidentes 21 11 -48
Acidentes Fatais 7 5 -29

Fatalidades 24 11 -54

Fonte: ABRAPHE 2020

Diversas medidas foram adotadas pela ABRAPHE: semindarios, selos de

qualificacdo, programas de treinamento, rendendo bons resultados.

Analisando as causas dos acidentes em anos anteriores, focamos os esforgos da
entidade em uma forca-tarefa envolvendo fabricantes, pilotos em formacgao, pilotos
em operagdo, autoridades e demais integrantes da cadeia direta e, indiretamente,
para levar informag@o aos pilotos em operagdo e os ainda em formagdo, com vistas
em aprender com os fatos, disseminando a doutrina adequada e procurando
contribuir para que outras ocorréncias pelas mesmas causas pudessem ser evitadas.
(PEREIRA, 2020, p.1).

Tabela 4 - Dados estatisticos dos ultimos 10 anos com acidentes de helicoptero

Descricao 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Acidentes 17 20 32 29 24 20 17 20 11 21 11
Acidentes Fatais 4 8 8 5 4 6 6 5 2 7 5

Fatalidades 6 13 25 14 6 18 20 16 2 24 11

Fonte: ABRAPHE 2020
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Observa-se que as medidas adotadas com foco nos treinamentos, em parceria com
fabricantes e autoridades aeronduticas, que reforcam uma das defesas do modelo Reason,
geraram resultados evidentes.

Esforgos tém sido observados quanto a defesa da regulamentacgdo, pela constante

atualizagdo dos regulamentos emitidos pela agéncia reguladora, a ANAC.
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4 CONCLUSAO

Este trabalho teve como objetivo geral demonstrar os perigos potenciais, além de
apontar, com base no referencial tedrico, os fatores psicologicos, fisioldogicos e operacionais
que envolvem a pratica do voo single pild IFR em helicopteros.

Ao longo deste trabalho foram apresentados alguns perigos potenciais, que sao
agravados com o uso da configuragdo single pilotem voos IFR.

Foram abordados os fatores psicolégicos e, como ultimo exemplo, pode-se
mencionar a dinamica das operagdes, sendo que ajustes de ultima hora normalmente ocorrem
na programacdo do voo, fatores fisiologicos, como a desorientagdo espacial e os fatores
operacionais, como o fato de um unico piloto ter que coordenar, planejar, gerenciar e voar
sozinho.

Foram apresentados elementos suficientes de identificacdo destes fatores, e as
fragilidades das operagdes single pild IFR, quando postas frente aos modelos Reason e
SHELL.

Com o proposito de manter o foco do trabalho, limitou-se a ndo se aprofundar em
explicacdes sobre as técnicas de voo IFR, estrutura de espago aéreo, sistemas de navegagao,
estrutura aeroportudria, entre outros, embora entende-se que possam servir de estudo futuro
para a viabilizagdo da seguranga do voo IFR sirgle pilot

Observou-se que um dos meios de mitigacdo de riscos pode ser o SRM, no
entanto, limita-se apenas a fatores humanos nao abordando os demais perigos potenciais. Mas
pode ser considerada uma ferramenta de treinamento eficiente, se associada aos modelos
SHELL e Reason, que se completam, sendo um grande passo na seguranca operacional.

Através de andlise, chega-se a conclusdo que, os helicopteros em operagdo no
Brasil, possuem em sua grande maioria mais de dez anos de idade e consequente atraso em
tecnologia. Também se conclui que a tecnologia disponivel atualmente, em aeronaves novas,
ndo atende aos padroes de seguranga para a realiza¢do de um voo single pilot IFR Segundo o
referencial, levardo décadas para atender toda a complexidade das operagdes.

Diferentemente do que muitos acreditam, a quantidade de aeronaves de uso
particular vem aumentado ao longo dos anos, demonstrando que a tendéncia € a ocorréncia de
mais voos sujeitos a este tipo de operagdo insegura.

Nao ha registros especificos para aumento da frota de helicoptero, mas entende-se

que, de maneira geral, seguiu a mesma tendéncia, em contrapartida o nimero de emissoes de



36

licengas para exercer funcdo comercial vem caindo consideravelmente, diminuindo o
profissionalismo nas operagoes.

A maior preocupacdo recai sobre a profissionalizagdo para o voo IFR, pois nos
ultimos 12 meses foram contabilizados apenas 19 exames realizados.

Da parte regulatdria, observou-se que ainda ha muito estudo a ser realizado em
diversas frentes, principalmente quanto ao treinamento, para que se possa realizar com
seguranga um voo single pild IFR.

Mudangas na legislagdo vem acontecendo continuamente, de forma a gerar um
doutrinamento adequado, por meio de um esforgo, tanto da agéncia reguladora quanto da
ABRAPHE, que por sua vez, vem proporcionando semindrios para divulgar as novas normas.
Sendo assim, cabera a necessidade de estudos futuros que analisem tais mudangas.

Quanto a tecnologia, ndo ha como negar que ndo se faz presente neste momento e
levardo décadas para se alcancarem sistemas seguros que possibilitem este tipo de operacao.

Diante de tantas referéncias, conclui-se que o melhor ainda € ter uma tripulagao
habilitada para o voo IFR, mas que possivelmente num futuro distante, com a aplicacao de

novas tecnologias regulamentadas, este tipo de operagdo podera se tornar viavel.
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