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RESUMO

Este artigo tem como objetivo elaborar um diagnéstico da
fadiga em tripulantes da aviagdo executiva de asa fixa
envolvendo aeronaves com motores a jato e turboélices que
operam sob os Regulamentos Brasileiros de Aviacdo Civil
(RBAC) 135 e Regulamento Brasileiro de Homologagdo
Aerondutica (RBHA) 91. Para tanto, utiliza-se como
método um questionario que avalia o potencial de
exposi¢do dos tripulantes aos riscos associados a fadiga.
Baseou-se 0 questionario no estudo desenvolvido pela
NASA intitulado "Crew Factor in Flight Operations XIlII:
A Survey of Fatigue Factors in Corporate/Executive
Aviation Operations”. A divulgacdo do questionario foi
feita em rede social, blogs, websites especializados, além
de contato com gerentes da area de safety de empresas de
taxi aéreos e empresas de gerenciamento de aeronaves onde
convidou-se pilotos da aviagdo executiva a responder este
questionario de forma an6nima. Foram analisados 0s
resultados obtidos em duas partes: a primeira é feita em
relagdo a heterogeneidade da amostra, considerando-se
experiéncia de voo, idade e funcdo a bordo; a segunda é
feita em relagdo aos possiveis fatores que contribuem para a
fadiga. Além disso, com o fim de dar subsidio a discussao
dos resultados do questionario, analisa-se 0s conceitos e
definicbes de fadiga, assim como os estudos sobre 0s
principais fatores que a causam. Discute-se também a
legislacdo vigente e como esta atinge este tipo de operacéo.
A importancia do estudo, considerando-se as limitagdes do
método, se evidencia frente a algumas respostas obtidas
pelo questionario: observa-se que, 27% dos tripulantes

estdo expostos ao risco de diminuicdo dos reflexos e outras
capacidades prejudicadas, devido a prolongadas jornadas de
trabalho; 26% dos entrevistados afirmaram ja terem cochilado
involuntariamente no voo com uma frequéncia maior ou igual
do que ‘“algumas vezes”. Com isso, foi constatado a
importéncia de se dedicar atencdo ao tema, em termos de
regulacdo, legislacio e disseminacdo desse conhecimento uma
vez que se identifica que as operacBes dessa classe de pilotos
estdo sujeitas a fadiga além de se constatar que existe certa
resisténcia em reconhecé-lo por parte de alguns, o que gera um
cenario no qual aumenta a probabilidade de ocorréncia de
eventos com condicdes inseguras.

INTRODUCAO

No passado da aviacdo os fatores humanos ndo eram
encarados como pontos importantes para 0 conceito de voar.
Ao citar que a fadiga foi certamente um desafio para Charles
Augustus Lindbergh que a experimentou ao cruzar 0 oceano
atlantico em um voo solo, pode-se dizer que tal problema nédo é
recente, pois o fato ocorreu em 1927. Ao mesmo tempo, a
maioria dos aviadores da época se preocupava com a
confiabilidade dos sistemas e dos motores de suas aeronaves e
com 0s equipamentos de navegacdo disponiveis na época. Os
pilotos tinham o desafio de voarem alto e em mas condi¢des
climaticas. Nesse periodo, fatores humanos como fadiga ndo
eram questdes priorizadas (NESTHUS T. & AVERS, 2009).

As capacidades fisioldgicas e limitagbes do ser humano sdo
fatores criticos por manter a seguranca e produtividade na
indUstria de transporte aéreo. Hoje em dia, a confiabilidade de
sistemas é alta e eventos sdo raramente causados por uma Unica
falha isolada de hardware ou de componentes eletrdnicos.
Atualmente a ameaga de seguranga mais comum decorre da
realidade do desempenho humano abaixo do ideal. Fatores
humanos tais como fadiga de trabalho é um fator importante
que deve ser considerado e avaliado para mover a taxa de
acidentes cada vez mais proxima do zero.

Para os Fatores Humanos, quando houver algum tipo de
operacdo, sempre existird a possibilidade de ocorréncia de um
erro humano. Tais erros podem ser baseados por simples
incompatibilidade fisica, como letras impressas que podem ser
confundidas quando muito pequenas, enquanto outros estdo
envolvidos por complexos fatores psicolégicos, ou por
estressores como fadiga e limites de tempo rigido
(HELMREICH, 1998; FAA, 2002).

Toda operagcdo complexa executada por seres humanos esta
sujeita a erro, e quando submetida a situagdes de estresse e/ou
sobrecarga de trabalho, trabalho mondtono ou sub carga, a
probabilidade da ocorréncia do erro € ainda maior
(HELMREICH, 1998; FAA, 2002).

O fator fadiga se torna um ponto chave no quesito da
seguranca, principalmente quando é abordado que de 20 a 30%
de todos os acidentes relacionados a transporte nos Estados
Unidos da América tem a fadiga como fator contribuinte. Os
fatores mais comuns que levam tal problema relacionam-se
com a perda de sono por rompimento circadiano, extensas
jornadas ou voos na madrugada (AKERSTEDT et al., 2003).

Operacdes de voos executivos sdo definidas como o uso de
aeronaves proprias ou alugadas e operadas por uma empresa
corporativa ou de negdcios para o transporte de pessoal ou
ainda cargas para fins de negdcios da empresa e as operacées



executivas abrangem uma ampla gama de atividades. Uma
operacdo pode ser constituida por um Unico piloto ou um
extenso departamento de voo que administra mais de 50
avides com centenas de pessoas associadas. Dias de
trabalho podem se caracterizar por varias etapas de curta
duracdo ou a noite toda em uma travessia transoceénica.
Voos podem terminar em pistas de pouso pequenas, ndo
controladas ou aeroportos internacionais congestionados.
Muitas operacBes executivas sdo caracterizadas por uma
longa espera no destino, durante a qual negécios sdo
realizados, seguido por um voo de regresso. Outras
caracteristicas comuns sdo voos ndo programados, horarios
que mudam rapidamente e dias  estendidos.
Frequentemente, 0S pilotos executivos tém
responsabilidades adicionais durante o pré ou pés voo, tais
como manuseio de bagagem ou reabastecimento de
combustivel (NASA, 2000).

Considerando a larga escala de eventos envolvendo a
aviagdo geral e o grande problema relacionado aos fatores
humanos, pode-se dizer que h4 uma necessidade de se
buscar os motivos pelos quais tais nimeros séo abusivos e
ainda identificar o nivel de sobrecarga de trabalho, mais
especificamente de fadiga humana, em que se encontra o
tripulante da aviacdo executiva.

O objetivo principal deste artigo é apresentar um
diagndstico sobre a fadiga em que se encontram as
tripulacBes da aviacdo executiva, mais especificamente em
aeronaves tipo turbo hélice e turbo jato, segundo
Regulamentos Brasileiros da Aviacdo Civil (RBAC) 135 e
0 Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aerondutica
(RBHA) 91. Entende-se que tal artigo é primordial para a
seguranca que envolve esse grupo, pois a identificagdo do
cenario em que é empregado ajuda a definir diretrizes
importantes para a evolugédo da seguranca da aviacéo.

Este artigo levanta o perfil da tripulagdo baseando-se nos
dados obtidos através da pesquisa (questionario) respondida
por estes e, enumera o0s principais fatores que contribuem
para a fadiga dos pilotos executivos. Com essa abordagem
acredita-se que, ao levantar o perfil das tripulacGes da
aviagdo executiva, poder-se-4 criar metodologias eficientes
para que sobrecargas de trabalho possam ser divididas de
uma forma sistémica evitando prejudicar a rentabilidade do
servico prestado.

DEFINICAO DE FADIGA

Fadiga é um dos fenbmenos mais comumente vivenciados
por todos os seres humanos. No entanto, esse conceito é
causa de grande confusdo na ciéncia.

Segundo Gander (2011), os fatores provindos do fenémeno
fadiga relacionam-se com a flutuacdo no ciclo diario do
relégio bioldgico circadiano, a restricdo do sono e a relagdo
tempo para a execucgdo de tarefas.

Para a International Civil Aviation Organization (ICAO):

O estado fisiologico de redugdo da
capacidade de desempenho fisico
ou mental, resultante da falta de
sono, vigilia estendida, fase
circadiana e/ou carga de trabalho,
que podem prejudicar o estado de
alerta e a habilidade de operar com

seguranca  uma  aeronave  0u

desempenhar  tarefas relativas a
seguranca.

(ICAO, 2011 apud

CARMO, 2013, p.

895).

O prejuizo no desenvolvimento das atividades usuais e a
deficiéncia no alcance dos resultados habituais, em conjunto
com a manifestacdo de cansaco/canseira sdo as principais
referéncias empiricas do conceito de fadiga na area da salde
(MOTA; CRUZ; PIMENTA, 2005).

O termo fadiga é derivado do latim fatigare e se estende desde
a antiguidade, podendo ser observado em seres humanos e em
objetos. Nos seres humanos, o conceito de tal fendmeno ainda
ndo é completamente compreendido pelos profissionais da
satde. Ndo ha um consenso no que tange a definicdo da fadiga
quando exposta em diferentes &reas profissionais, como pode
ser observado no comparativo da Tabela 1. Como o fendmeno
fadiga esta presente no cenario habitual, a analise de seu
conceito frente ao &mbito da salde torna-se necessaria. Além
disto, os estudos que produzem conhecimentos Uteis ao
diagnostico, mensuracdo e tratamento do fendmeno sdo
necessarios para a consolidacdo do seu conceito (MOTA;
CRUZ; PIMENTA, 2005).

O conceito de fadiga foi aceito pela North American Nursing
Diagnosis Association como um diagnostico em 1988 e
revisado em 1998 (WINNINGHAN, 1996).

Tabela 1 — Defini¢do de fadiga segundo diferentes areas -
Fonte: MOTA; CRUZ; PIMENTA (2005), p. 289

Area Definicdo de Fadiga

Psicologia Estudo do desgaste relacionado a redugdo
da motivacéo.

Educagdo Declinio na capacidade de gerar tenséo

Fisica muscular com a estimulacao repetida.

Index Estado de desgaste que segue um periodo

Medicus de esforco, mental ou fisico, caracterizado
por uma diminuicdo da capacidade de
trabalhar e reducdo da eficiéncia para
responder a um estimulo.

Oncologia Condicdo caracterizada por sofrimento e
diminuicdo da capacidade funcional
devido a reducéo de energia.

Odontologia | A fadiga refere-se ao ‘'desgaste’ de
materiais de prdteses parciais, geralmente
gerado por falha no préprio material ou
por efeito de cargas repetidas.

Engenharia Fadiga é um modo prevalente de faléncia
de componentes estruturais ocasionado por
periodos de estresse.

Dicionario Cansago.

etimoldgico

Dorland’s Estado com aumento do desconforto e

illustrated diminuicdo da eficiéncia resultante de um

Medical esforgo prolongado

Dictionary 0U eXCessivo.

Muitas vezes a tripulacdo é obrigada a prolongar sua vigilia
além do normal devido a falta de pessoal especializado, aos
atrasos, as varias etapas de voo, a necessidade da missdo e as
atividades de planejamento de voo e manutengdo aeronautica.
Sdo comuns nas operagdes aéreas aspectos como a



imprevisibilidade das horas de trabalho, interrupcbes dos
ritmos circadianos, privacdo de sono, e periodos longos de
servico. Esses frequentemente sdo causa s de fadiga nas
tripulacGes da aviacdo executiva (CARMO, 2013).

Ao falar em fadiga na aviagéo, relacionam-se os sinais ou
sintomas reconhecidos pela medicina/enfermagem como
diagnosticaveis.  Nesses  dicionarios, 0s atributos
encontrados foram: exaustdo, astenia, letargia, sonoléncia,
fraqueza, cansaco, energia, motivacdo, atencdo,
desconforto, esforco e desgaste.

Pode-se dizer que os atributos que se relacionam com a
fadiga estdo diretamente ligados com a exaustdo, cansaco,
desgaste, falta de recursos/energia e capacidade funcional,
ao passo que as definicBes de tais atributos séo
independentes da disciplina que estuda o fenémeno. Pode-
se também classificar como antecedentes ou consequentes
de fadiga, os atributos como letargia, sonoléncia, atencéo e
concentracdo, diminuicdo da motivacdo, necessidade
extrema de descanso e mal-estar.

A fadiga nem sempre estd presente em um mesmo
momento ou com a mesma intensidade em um individuo,
logo a sua atribuicdo a um Gnico individuo ndo é
aplicavel. Ja os atributos definidos como fraqueza, falta de
energia/forca, desconforto, esforco, aversdo a atividades
sdo melhores aplicados ao conceito de astenia. Tal conceito
¢ definido nos dicionarios médicos como fraqueza,
debilidade, sinal ou sintoma clinico manifestado por
incapacidade ou falta de forca e energia (MOTA; CRUZ;
PIMENTA, 2005).

Segundo Montandon (2007), o fendémeno fadiga é
responsavel pela diminuicdo das habilidades no trabalho e
prejuizo no estado de alerta, proveniente de jornadas
longas, esgotamento fisico e mental. Todos estes efeitos
representam uma ameagca direta a seguranga operacional.

Também ¢ definida como um estado fisiolégico de reduzido
desempenho mental ou fisico resultante de falta de sono ou
de periodos extensos sem dormir, fase circadiana, ou carga
de trabalho (atividade mental e/ou fisica) que podem
prejudicar o nivel de alerta, a habilidade de operar uma
aeronave com seguranga ou de realizar tarefas relacionadas
a seguranca, de um tripulante (ICAO, 2012b).

Como observado, existem varias defini¢des de fadiga que
dificultam a identificacdo de seus atributos criticos,
tornando-se um grande desafio & elaboracdo de um
diagndstico e acdes mitigadoras pontuais, a fim de se
garantir a diminuicdo acentuada de ocorréncia do
fendbmeno.

Devido & grande diversidade de conceitos sobre o termo
fadiga, faz-se necessario assumir a fadiga em seu modo
simplorio pois ela podera ser aplicada em qualquer espago
do cenario da satde. (MOTA; CRUZ; PIMENTA, 2005).

Tipos de fadiga

Segundo Oliveira (2012 apud GIUSTINA, 2013, p. 27), a
fadiga é diferenciada em seis diferentes tipos:

e Fadiga mental: falhas, lapsos, falhas de
concentracao;

e Fadiga muscular: caracterizada por tensao e dor aguda
diminuindo a capacidade muscular para desenvolver
alguma atividade;

o Fadiga fisica: manifestagdo por um estado de
sonoléncia e necessidade de repouso;

e Fadiga emocional: enfraguecimento da estabilidade
emocional;

e Fadiga generalizada: manifesta-se por falta de
motivacao e cansago constante;

e Fadiga visual: ocorre com sintomas mais comuns
como dores de cabeca, dores no pescoco e
sensibilidade visual.

Classificacao de fadiga

Ainda segundo Oliveira (2012 apud GIUSTINA, 2013, p. 27),
a fadiga pode ser classificada em:

e Fadiga Aguda: é o tipo mais comum e pode ser
revertida em curto prazo com um adequado periodo
de repouso;

e Fadiga Prolongada: é o tipo mais extremo, pois ndo
pode ser revertida em curto prazo.

Fatores causadores de fadiga

A fadiga ocorre principalmente devido & diferenca entre o
desgaste fisico e mental, decorrente de todas as atividades que
desempenhadas enquanto se estd acordado, e a recuperacgao
deste desgaste que requer sono, de qualidade e na quantidade
certa.

Portanto, pode-se destacar duas areas principais a serem
estudadas com o fim de mitigar a fadiga: ciéncia do sono e
ritmo circadiano.

Ciéncia do sono

E comum acreditar que o sono pode ser facilmente reposto na
noite seguinte caso haja privagdo do mesmo na noite anterior,
para que se possa manter um nivel normal de atividade
enquanto se estd acordado. No entanto, estudos sobre ciéncia
do sono concluem que isto ndo é verdade.

O método mais comum de se observar o que ocorre com a
mente de uma pessoa enquanto dorme é a polissonografial.
Através desta, é possivel identificar dois tipos diferentes de
sono: Rapid Eye Movement (REM); Non-Rapid Eye Movement
(non-REM).

No primeiro, conhecido como sono REM, o nivel de atividade
cerebral medido pela polissonografia € semelhante ao nivel de
uma pessoa que estd acordada, e € acompanhada por batimento
cardiaco irregular. Este tipo de sono é também conhecido como
“cérebro ativo em um corpo paralisado”.

Ja o segundo, sono nao-REM (non-REM sleep), se baseia na
desaceleragdo gradual das ondas cerebrais, a respiragéo tende a
ser lenta e regular. Pessoas que adormecem neste tipo de sono,
geralmente tém movimentos fisicos do corpo, porém quando
acordam nao ha lembrangas das atividades cerebrais, mais
conhecido como “cérebro inativo em um corpo mével”.



Sabe-se também que em uma noite normal de sono, estes
dois tipos se alternam em ciclos de aproximadamente 90
minutos, e que a sequéncia de ciclos ininterruptos é o que
prové a qualidade restauradora do sono. Isso influencia
diretamente como a pessoa ird se sentir e qudo bem sera
capaz de desempenhar suas fun¢des acordado.

Portanto, conclui-se que sdo importantes tanto a quantidade
quanto a qualidade do sono, que devem garantir a sequéncia
de ciclos REM/ndo-REM de maneira mais ininterrupta
possivel e em quantidade suficiente. Isso faz com que o
local de descanso, horario e o tempo sejam fatores
fundamentais para um sono restaurador.

O sono de um individuo pode apresentar interrupcGes
devido a patologias, estilo de vida ou exigéncias da
sociedade, o que compromete sua capacidade de restaurar
as fungdes neurolégicas do mesmo. Durante o sono
restaurador, ocorrem muitos processos fisiol6gicos. Quando
0 corpo é privado destes, podem ocorrer variagdes de
humor, sonoléncia, irritabilidade, fadiga, dificuldade de
concentracdo e desorientacdo (CARMO, 2013). Segundo
ICAO (2012b), desordens de sono podem fazer com que
seja impossivel um individuo obter um sono restaurador,
mesmo que seja gasto tempo tentando dormir.

Por isso, é muito importante discutir os efeitos do que é
chamado de vigilia prolongada. Esta nada mais é do que
privagdo de sono e, relaciona-se com a disfunco mental
progressiva e tarefas comportamentais anormais do sistema
nervoso. Conforme a Fig. 1, pode-se observar que as
jornadas de 7 e de 12 horas, o risco de acidentes dobra na
122 hora.

Mean Relative Risk

Hours on Shift

Figura 1 — Risco médio de acidentes
ocupacionais por horas de jornada de trabalho - Fonte:
FOLKARD; TUCKER (2003)

A vigilia prolongada quando comparada com o consumo de
dlcool no sangue, conforme Fig. 2, mostra que um
individuo acordado hd 24 horas tem o seu nivel de
desempenho relativo médio semelhante ao de uma pessoa
com a concentracao de 0,1% de &lcool no sangue.
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Outro fator importante é a comparag&o entre o estado de alerta
com relacdo ao tempo acordado. Na Fig. 3 observa-se que ha
uma variacdo no estado de alerta com o passar das horas. Esta
atinge o ponto maximo de alerta as 18 horas, enquanto que, ao
comparar 0 estado de alerta com o tempo acordado, nota-se
que ele se mantém elevado por aproximadamente 4 horas.
Apos este periodo, ha um decréscimo acentuado no mesmo.
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Figura 4 — Relacdo entre a velocidade de reacdo e a
restricdo do sono - Fonte: BELENKY et al., (2003)

Por fim, vale apresentar um estudo feito em 2003 que relaciona
0s dados de um teste psicomotor com o tempo de sono de 4
grupos distintos de pessoas, como apresentados na Fig. 4.
Todos os grupos dormiram 9 horas por noite durante 3 noites



para definir um tempo de reacdo padrdo, que é o valor B do
eixo das ordenadas. J& a velocidade média de reacdo no
teste, a mean speed no eixo das abcissas, é 1/Tempo de
reagdo medido*1000. A partir do dia E1, “Experimental
Day 17, os grupos foram divididos por tempo de sono.
Durante uma semana um grupo continuou dormindo 9
horas por noite, outro grupo dormiu 7 horas por noite, outro
dormiu 5 horas e outro dormiu 3. Depois, todos foram
submetidos novamente a 3 noites (R1, R2 e R3) de 9 horas
de sono por noite. Podemos observar claramente a
correlacdo entre o desempenho psicomotor e a privacéo
continuada de sono (BELENKY et al., 2003).

Ciclo circadiano

O corpo humano possui um mecanismo de controle para
melhor desempenho de suas fungdes bem como a
necessidade de descanso do corpo. Este mecanismo é
chamado de ciclo circadiano, também definido como
relégio bioldgico do corpo humano. O cérebro esta
programado pelo ciclo circadiano, sendo este 0 mecanismo
de adaptacdo do corpo para a vida em nosso planeta que
possui as 24 horas do dia, assim, dormir a noite é parte
deste processo fundamental do corpo. Portanto é importante
esta sintonia do corpo com as fases do dia, tendo ja o
cerebro estabelecido 0 momento e duragio necessaria que o
individuo necessita descansar/dormir. Pessoas que precisam
dormir fora desta sintonia do corpo e as fases do dia, ou que
precisam ter 0 sono interrompido, apresentam altera¢cdes em
seus  organismos, sofrendo  variagbes  hormonais,
provocando dentre outros problemas a fadiga (, 2012b).

Além do ciclo circadiano o corpo humano possui também o
chamado mecanismo homeostatico que também esta
relacionado com a resposta do corpo a estimulos do
ambiente. Enquanto o ciclo circadiano é estimulado na
auséncia de luz do dia, o mecanismo homeostatico ira
estimular o corpo na presenca da luz do dia. Assim a
combinagdo do ciclo circadiano com 0 mecanismo
homeostatico é o que faz o individuo ficar acordado durante
o dia e sonolento durante a noite (CALDWELL, 2003 apud
GIUSTINA, 2013).

Sindrome jet-lag

Voos de longa duragdo, no quais atravessam fusos horarios
prejudicam o ciclo circadiano do corpo, forcando o mesmo
a se adaptar a um novo fuso horario. Esta adaptacdo do
corpo devido ao novo fuso horério é denominado de
sindrome de jet-lag.

Dentre alguns fatores afetados pelo jet-lag, destacam-se:
quanto mais fusos horarios sdo cruzados, maior é o tempo
de adaptagdo do corpo e; viagens de leste para oeste
apresentam uma adaptacdo mais rapida do corpo, quando
cruzado o mesmo ntmero de fusos horarios.

ANALISE DA LEGISLACAO SOBRE
FADIGA

Pode-se dizer que historicamente as leis aplicadas para o
controle de fadiga se iniciaram no século XIX, com a
revolucdo industrial. O Ato das Fabricas publicado pelo
Reino Unido em 1802 foi o primeiro regulamento que
limitava as horas de trabalho que podiam ser

desempenhadas por um trabalhador. As pesquisas cientificas
sobre o tema avancaram durante a segunda metade do século
XX e foram fundamentais para o setor de transporte aéreo, que
tinham como base a fadiga em funcdo da combinacdo de
operacOes durante as 24 horas do dia e cruzamento de fusos
horérios. Os principais avangos cientificos na area foram o
entendimento da importancia vital de um sono adequado para
recuperar e manter todas as fun¢bes cognitivas, e dos impactos
do ciclo do relogio biolégico circadiano na capacidade de
desenvolver atividades fisicas e mentais e na propensdo ao
sono. Esse conhecimento é particularmente importante para a
aviacdo que une atividades ininterruptas ao longo das 24 horas
do dia somadas a mudancas frequentes de fusos-horarios
(GIUSTINA et al., 2013).

Leis internacionais foram criadas a titulo de favorecer a
seguranga, eficiéncia, economia e o desenvolvimento dos
servigos aéreos. Conforme estabelecido na regulamentacéo da
ICAO, Anexo 6, o estado signatario deve definir regras para o
gerenciamento de fadiga. Essas devem ser baseadas em
principios e conhecimentos cientificos para garantir um nivel
de alerta seguro nas tripulagdes. O estado signatario deve
estabelecer regulamentos para que o operador gerencie a fadiga
de tripulagdo com base em limites de jornada de trabalho,
tempo de voo e tempo de descanso, ou, aonde os operadores
possuem autorizacdo para utilizar um FRMS (Fatigue Risk
Management ~ System) para  gerenciar  fadiga, as
regulamentacgdes pertinentes a este sistema (ICAO, 2012a).

E importante destacar que a decisio do 6rgdo regulador em
adotar ou ndo o FRMS, além dos regulamentos normativos de
tempo de voo, jornada e tempo de descanso, depende, entre
outros fatores, de sua capacidade de implantar e acompanhar
este tipo de sistema (ICAO, 2012b).

Fatigue Risk Management System (FRMS)

Segundo ICAO (2012a), o0 FRMS é um sistema orientado por
monitoramento e gerenciamento continuo dos riscos a
seguranga operacional relacionados a fadiga da tripulacdo, e
tem como objetivo garantir que 0s mesmos operem com um
nivel de alerta satisfatdrio.

Ele aplica principios e processos de um Safety Management
System (SMS) para gerenciar os riscos relacionados a fadiga e,
por isso, procura balancear seguranca, produtividade e custos.
Ambos, SMS e FRMS, dependem de uma cultura de treinar o
pessoal envolvido na atividade a identificar e reportar perigos
na operacdo. Paralelamente, este modelo se baseia em
conhecimento cientifico sobre fadiga e sono, que avangou
muito nas Ultimas décadas, e também na “ciéncia da
seguranga”. A Tabela 2 mostra os eixos fundamentais do
FRMS e como se pode beneficiar de um SMS ja existente
(ICAO, 2012b).

Portanto, pode-se dizer que, como 0 SMS, o FRMS depende de
uma estrutura eficiente de reportes de seguranca;
comprometimento da geréncia da empresa com a ferramenta;
um processo de monitoramento continuo; um processo de
investigacdo de ocorréncias de seguranca que tenha como
objetivo identificar deficiéncias ao invés de achar um culpado;
compartilhamento de informag8es e boas praticas; treinamento
integrado para pessoal operacional; efetiva implantacdo de
Standard  Operating  Procedures (SOPs); e um
comprometimento com o melhoramento continuo. No entanto,
0 FRMS por ser baseado em fadiga de um gerenciamento de



risco de fadiga via limites de jornada e tempo de voos
normativos de um SMS comum. A estrutura detalhada de
um FRMS e o modo especifico no qual ele se relaciona
com o SMS do operador podem variar dependendo do
tamanho da organizacdo; tipo e complexidade das
operacOes a serem gerenciadas; a maturidade relativa do
FRMS e do SMS; e a importdncia relativa dos riscos
associados

a fadiga (ICAO, 2012a).

Tabela 2 — Os eixos fundamentais do FRMS - Fonte:
(adaptado de ICAO, 2012b, p. 1-3)

LimitacOes prescritivas e Gerencia fadiga aguda
de tempo de voo e de e prolongada
jornada

e Responsabilidade
compartilhada
operador-individual

SMS e Sistema eficiente de
reportes
e Comprometimento em

nivel gerencial

e Processo de
monitoramento
continuo

e Investigagdo das

ocorréncias que afetam
a seguranca

e Compartilhamento de
informacdes

e Treinamento integrado

e Implementacéo
eficiente dos SOPs

e  Aprimoramento
Continuo

Por fim, o FRMS se mostra hoje a mais eficiente
ferramenta para gerenciamento de fadiga, uma vez que é
baseado na aplicagdo de conhecimentos e principios
cientificos para o gerenciamento dos riscos associados a
fadiga. Ele acrescenta a visdo simplista do modelo de
regulacdo normativo que, dentro dos limites de tempo de
voo e jornada o voo estara livre de riscos associados a
fadiga, uma nova capacidade de identificar, implementar, e
avaliar controles e estratégias de mitigacdo (ICAO, 2012a).

Um exemplo de regulamentacdo que incorpora 0 FRMS é a
norte-americana. Nos Estados Unidos, a partir do acidente
com o Colgan Air 3407 em fevereiro de 2009, a Federal
Aviation Administration (FAA) passou a entender a fadiga
em pilotos como um problema sério. Com isso, iniciaram
um grande esforco para combater este problema quando
presidente dos Estados Unidos, Barack Obama, sancionou a
Lei 111-216 que dava o prazo de um ano para a FAA
atualizar as regulamentacfes referentes aos limites de
tempo de voo, trabalho e descanso dos tripulantes das
empresas aéreas norte americanas, levando em
consideracdo pesquisas cientificas sobre fadiga, sono e
ciclo circadiano (VELOSO, 2011). Esta atualizacdo na
regulamentacdo culminou no atual 14 CFR (Code of
Federal Regulamentation) Part 117 da FAA, de 2012.

No Brasil, nossa legislacgdo ainda ndo possui
regulamentac@es para 0 uso de FRMS. Também, segundo o
Anexo 6, Parte 1 da ICAO, o estado signatario tem a op¢do
de regulamentar a fadiga apenas de maneira normativa,

como ja é feito no Brasil. Também pode regulamentar os
limites de jornada e tempo de voo mais FRMS a todas as
operaces, ou ainda estabelecer FRMS para algumas operacdes
e utilizar regulacdo normativa para as demais. Existem alguns
esforcos em andamento para implantar o FRMS no Brasil, no
entanto, segundo a ICAO (2012b), o FRMS requer uma
abordagem regulatéria baseada em desempenho, o que impde
alguns desafios ao 6rgdo regulador. Ao invés de identificar e
entdo monitorar o cumprimento previsto nos regulamentos, a
regulacdo requer a identificacdo de resultados aceitaveis de
desempenho e validacdo do sistema que atingiu esses
resultados. Esta diferenca na abordagem requer mudancas na
base de conhecimento e de habilidades dos diversos individuos
envolvidos no desenvolvimento das regulagdes e na supervisao
do sistema (ICAQ, 2012h).

Apesar deste desafio, hd uma tentativa em andamento para a
implantacdo deste sistema no Brasil. Segundo ASAGOL
(2014), houve uma reunido na sede da ANAC no dia 04 de
agosto de 2014 para discutir a implementacdo do FRMS nas
empresas aéreas brasileiras. Segundo o boletim desta
associacdo, a reunido teve como objetivo discutir o papel da
agéncia no processo de implementacgdo deste sistema, uma vez
que a o projeto de lei do aeronauta que tramita hoje no senado
prevé sua implantagdo.

Anélise historica da legislacdo sobre fadiga no Brasil

O processo de controle da fadiga na indudstria de transporte
aéreo brasileiro teve origem nos anos 60, quando em 29 de
maio de 1961, foi aprovado o Decreto n° 50.660, sendo este a
primeira legislagdo para regulamentar a atividade dos
aeronautas brasileiros. O modelo adotado em 1961 de controle
da fadiga foi semelhante ao praticado no mundo, onde o
controle era feito através da relagdo tempo no trabalho versus
tempo de descanso (GIUSTINA et al., 2013).

Em 1980 foi apresentado um projeto de lei, que foi aprovado
em 1984 e tornou a Lei 7183/84 a legislagdo que regula até
hoje a profissdo dos aeronautas, e consequentemente, dos
tripulantes. Esta Lei regulamenta o problema da fadiga de
maneira normativa, através de limites de tempo de voo, jornada
de trabalho e tempo de descanso apenas.

Apesar de esta lei acrescentar uma série de requisitos e normas
mais criteriosas, vale destacar que ela utiliza 0 mesmo método
do Decreto 50.660 para controle de fadiga. Portanto, ela esta
claramente defasada em relacdo aos estudos cientificos sobre
as causas, efeitos e o gerenciamento da fadiga no meio da
aviacéo.

Por isso, em uma busca pela adequagdo da regulagdo aos
conceitos do FRMS e dos aspectos psicossociais (dos quais
muitos ndo existiam ha 30 anos atras), que impactam a rotina
do tripulante, entidades de classe e empresas tem-se discutido
um projeto de lei no senado. O objetivo do mesmo é
desenvolver, através da regulagdo, novos padrdes de seguranca
que mitiguem os fatores contribuintes da fadiga (SINDICATO
NACIONAL DOS AERONAUTAS et al., 2014). E importante
ressaltar que esta discussdo envolve um novo cenario
econdmico-social que compreende diferentes interesses, e que
devem considerar também viabilidade econémica, qualidade de
vida e aspectos sociais. Mas, apesar da complexidade do tema,
a tramitacdo do projeto se encontra em fase avancgada.

Aviacao executiva e a legislacdo brasileira



Aviacdo executiva é heterogénea em tipos de operacdes e
aeronaves. Neste artigo, utilizamos a definicdo de aviagdo
executiva do conselho internacional de aviagdo executiva

Para efeito de homogeneizacdo do grupo de tripulacGes, este
estudo leva em conta somente as operag0es em aeronaves
turboélices e jatos dentro das 4 subdivisdes, dada a grande

IBAC (International Business Aviation Council):

Aviacdo executiva: Setor da
aviacdo que envolve operagdes ou
uso de aeronaves por empresas que
carregam passageiros ou bens para
auxiliar na conducdo de seus
negdcios, voando com propositos
que geralmente néo sdo
consideram oferta pulblica de
vagas, pilotada por um profissional
que tenha no minimo uma licenga
de piloto comercial e uma
habilitagdo de VOO por
instrumentos valida.

(IBAC, 2014,
traducdo
proépria).

Soma-se a esta defini¢do, as seguintes subdivisdes:

Subdivisdo 1 - Aviacdo executiva
comercial: operacdo comercial ou
uso de aeronaves por empresas que
carregam passageiros ou bens para
auxiliar na conducdo de seus
negdcios, com oferta publica de
vagas, pilotada por um profissional
contratado para voar a aeronave.

Subdivisdo 2 — Aviacdo executiva
corporativa: operagao nédo
comercial ou uso de aeronaves por
empresas que carregam
passageiros ou bens para auxiliar
na conducdo de seus negdcios
pilotada por um profissional
contratado para voar a aeronave.

Subdivisdo 3 — Aviacao executiva
operada pelo dono: operacdo nédo
comercial ou uso de aeronaves por
um individuo que carrega
passageiros ou bens para auxiliar
seu préprio negocio.

Subdivisdo 4 — Aviacao executiva
de propriedade fraccionada:
operacdo ou uso de aeronaves por
uma entidade para um grupo de
donos que possuem cotas minimas
das aeronaves operadas por essa
entidade. Operagdes de
propriedade fraccionada
normalmente ndo sdo comerciais;
No entanto, a operacdo das
aeronaves pode ser parte de uma
operacdo comercial, dependendo
do Certificado de Operador Aéreo
(Air Operator Certificate - AOC?).

(IBAC, 2014,
traducéo
prépria)

heterogeneidade de aeronaves e operagBes caso seja
considerado também aeronaves com motores convencionais.

Feita esta definicdo, o artigo disserta sobre os tipos de
operacdo definidos nos RBACs ou RBHAs. Vale destacar que
independentemente do tipo de operacdo, a Lei 7183/84 é
aplicavel a todo aeronauta, que de acordo com o artigo 20 da
mesma ¢é: “[...] o profissional habilitado pelo Ministério da
Aeronautica3, que exerce atividade a bordo de aeronave civil
nacional, mediante contrato de trabalho.” (BRASIL, 1984, Art
20). Caberia fazer diversas consideracOes juridicas a respeito
de uma possivel operacdo sem contrato de trabalho e a possivel
aplicacdo ou ndo desta Lei, no entanto, isso desviaria 0
contexto do escopo deste artigo. Portanto, para simplificar, as
operacOes discutidas pressupfem que 0s aeronautas estejam
operando sob o artigo 20 desta Lei. Com isso, observa-se que a
lei que hoje estd em vigor alcanca de maneira parecida tanto a
aviacdo executiva, quanto a aviacdo comercial. Tanto no
RBAC 135 gquanto no RBAC 121, a limitagéo de tempo de voo
e 0s requisitos de descanso das tripulagdes é semelhante:

SUBPARTE F
TRIPULAGOES: LIMITACOES DE
TEMPO DE VOO E REQUISITOS

DE DESCANSO

135.261 Aplicabilidade

Esta subparte é aplicavel a tripulacdes
de voo e a comissarios de voo
exercendo funcédo a bordo de
aeronaves operando segundo este
regulamento.

135.263 Limitagdes de tempo de voo
e requisitos de descanso

As limitacGes de tempo de voo, 0s
requisitos de descanso e as demais
normas que regulam o exercicio da
profissdo de aeronauta estdo contidas
na Lei n®7.183, de 5 de abril de 1984,
e em sua regulamentacdo. Para 0s
tripulantes engajados em voos de
ligacOes sistematicas ou em operacdes
complementares, como definidas na
secdo 119.3, sdo aplicaveis os artigos
da Lei referentes a empresas de
transporte aéreo regional.

(ANAC, 20104, p. 83)

E na aviacdo geral:
SUBPARTE Q - LIMITAGOES DE
TEMPO DE VOO PARA
TRIPULANTES

121.470 — aplicabilidade

Esta subparte estabelece limitagBes de
tempo de voo para tripulantes de
detentores de certificado operando
segundo este regulamento.

121.471 — limitagdes de tempo de
VOO e requisitos de repouso

Toda a atividade de tripulantes
operando aeronaves segundo este
regulamento é regida pela lei n°® 7.183,



de 05 de abril de 1984, e pela
regulamentacdo decorrente da
referida lei.

(anac, 2010b,
pg. 160)

Ambos os regulamentos apontam para a Lei 7183/84 como
limitacdo de tempo de voo para tripulantes. No entanto se
observarmos na mesma, existem algumas diferencas em
relacdo a empresas de taxi aéreo como por exemplo o Art.
2181

“Nos voos de empresas de taxi
aéreo, [..] realizados  por
tripulacdo simples, se houver
interrupcéo programada da viagem
por mais de 4 (quatro) horas
consecutivas, e for proporcionado
pelo empregador acomodagBes
adequadas para repouso dos
tripulantes, a jornada tera a
duracdo acrescida da metade do
tempo de interrupcdo, mantendo-se
inalterados os limites prescritos na
alinea ‘a’ do Art. 29 desta Lei.”

(BRASIL, 1984)

A alinea “a” do Art. 29 referido pela passagem acima faz
mencado a um limite de 9 horas e trinta minutos de voo e 5
(cinco) pousos, na hip6tese de ser uma tripulagdo minima
ou simples. No entanto, o § 4° do mesmo artigo diz que o
limite de pousos citado nesta alinea ndo é aplicado a
empresas de taxi aéreo e servigos especializados. Com 0s
estudos cientificos sobre fadiga disponiveis hoje, a falta de
um limite de pousos e decolagens, por exemplo, pode levar
a operagdes de elevado nivel de risco devido ao impacto de
uma alta carga de trabalho no nivel de fadiga do tripulante,
condicéo presente em cada pouso e decolagem. Nessa
condicdo, a presenca de um método de gerenciamento de
risco relacionado a fadiga seria capaz de detectar e, se
necessario, impedir uma operacao deste tipo. Por outro
lado, é importante discutir a viabilidade econémica da
implantacdo e manutencdo deste tipo de ferramenta, que
dependendo da operagdo pode se tornar invidvel ou
desnecessaria.

Por fim, algumas operacgbes da aviagdo executiva ndo se
enquadram no RBAC 135, mas sim no RBHA 91. Um
exemplo deste tipo de operacdo sdo o0s voos das
Subdivisdes 2, 3 e 4 da aviacdo executiva, que por tratar-se
de atividades geralmente ndo comerciais, ndo necessitam
necessariamente de concessdo ou autorizacdo de prestacéo
de servigos publicos de transporte. Este regulamento em
especial ndo possui nenhuma referéncia direta a Lei do
aeronauta, no entanto, dada a definicéo do artigo 2°, mesmo
se estiver operando sob 0 RBHA 91, devido a existéncia de
um contrato entre tripulante e operador, a mesma também
se aplica. Mas, vale destacar que a falta de uma referéncia
direta no regulamento a respeito disso pode gerar confusdo.

QUESTIONARIO APLICADO E
RESULTADOS OBTIDOS

Utilizou-se como ferramenta para obter dados de campo um
questionario. Apresentam-se os fatores relevantes para a
elaboracdo deste, assim como 0s resultados obtidos.

Elaboracédo do Questionéario

Ao longo do desenvolvimento deste artigo identificou-se a
necessidade de conhecer as condigBes e o ambiente nos quais
estdo inseridos os pilotos que atuam na aviagao executiva, para
isto foi desenvolvido um questionario contendo perguntas
chaves para viabilizar um diagndstico eficiente, de forma tragar
o perfil do tripulante, assim como avaliar sua exposicdo a
fadiga.

A elaboracdo deste questiondrio tem como base o estudo
desenvolvido pela NASA, intitulado "Crew Factor in Flight
Operations  XIIl: A Survey of Fatigue Factors in
Corporate/Executive  Aviation  Operations”. Apds sua
elaboragdo o mesmo foi disponibilizado por meio da internet
<https://pt.surveymonkey.com/s/questionariofadiga>, o passo
seguinte se deu quanto a divulgacdo do questionario em rede
social, blogs e websites especializados além de contato com
gerentes da area de safety de empresas de taxi aéreos e
empresas de gerenciamento de aeronaves onde, convidou-se
pilotos da aviagdo executiva a responder este questionario de
forma an6nima.

O questionario esteve disponivel na internet durante o periodo
de 20/09/2014 a 05/10/2014, obtendo 103 respostas.

Analise do Questionario

A andlise do questiondrio esté dividida em duas partes: a
primeira analisa o perfil dos entrevistados e a heterogeneidade
da amostra; a segunda analisa os possiveis fatores que
contribuem para a fadiga da tripulacdo da aviacdo executiva.

Perfil do Piloto Executivo

Apobs o fechamento do questionario, iniciou-se o trabalho de
interpretagdo do conteldo apresentado em suas respostas,
assim se tornou possivel identificar desde a faixa etaria dos
pilotos, as condi¢des de trabalho as quais estdo expostos bem
como fatores pessoais identificados pelos mesmos como
pontos colaboradores & fadiga.

Em relacdo a faixa etéria dos pilotos que responderam o
questionario, a mesma ficou bem distribuida entre 18 e 46
anos. Esta faixa de idade concentrou 88% das respostas de
maneira bem homogénea, sendo as subfaixas 18-25 anos
(35%), 26 — 35 anos (34%) e 35-46 anos (19%).

Dentre os pilotos que responderam ao questionario a maioria é
do sexo masculino (99%), sendo que 55,3% do total tém a
funcéo de comandantes e 45,6% de copilotos. Ainda, 50,5% do
total operam aeronaves tipo jato enquanto que 55,3%4 operam
turboélices.

Quanto ao tempo de experiéncia, os tripulantes estdo bem
distribuidos em termos de horas de voo totais como pode ser
visto na Fig. 5. A homogeneidade de experiéncia nesse sentido
mostra que existem perfis de experiéncias bem diferentes
dentro da atividade, que variam entre pilotos com pouca,
menos de 300 horas, e com muita experiéncia, 4000 horas ou
mais. A maioria dos pilotos que participaram da pesquisa se
encontra na faixa de 1001 a 2500 horas (28%), porém com
apenas 3 pontos percentuais de diferenca, estdo os pilotos com



4001 horas ou mais (25%) de experiéncia, assim como 0s
com 301 horas a 1000 horas (25%). Apenas 13% tém
menos de 300 horas.

Ainda sobre a experiéncia dos tripulantes, é importante
ressaltar que 76% possuem até 1000 horas de experiéncia
no equipamento operado, sendo que 41% destes possuem
300 horas ou menos no avido operado, o que pode ser
considerado pouco para o cargo de comandante, mas néo
tanto para copiloto. Observou-se também que dos outros
24% que possuem mais de 1000 horas de experiéncia no
equipamento operado, 15% responderam que possuem
1001 a 2500 horas. Portanto, apesar de a maioria dos
pilotos terem menos de 1000 horas experiéncia no
equipamento, a proporcdo de pilotos com 1001 horas ou
mais ndo € pequena.

>

Figura 5 — Total de horas de voo - Fonte: (Os autores)
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@1001h a 2500h

E2501h a 4000h

@4001 ou mais

Estes dados de perfil mostram que a pesquisa possui uma
amostragem bem heterogénea em termos de experiéncia de
voo, idade e funcdo a bordo. O Unico quesito que ndo foi
heterogéneo e que talvez possa ser explorado com mais
profundidade em um estudo futuro é o sexo dos tripulantes.
Isso pode ser considerado uma limitacdo dessa pesquisa, da
qual 99% dos que participaram sdo do sexo masculino.

Anélise dos Fatores

Iniciando a anélise dos fatores relacionados & fadiga,
observa-se que dos tripulantes que responderam ao
questionario 39% voam em média mais do que 30 horas por
més, sendo que 27% do total de resposta e, a maior parte
destes, voa em média de 30 a 50 horas por més. Vale
destacar que 12% do total voam em média mais do que 50
horas por més. Em suma é mais comum os tripulantes
voarem em média entre 10 a 30 horas e 30 a 50 horas no
més com um percentual de 74% do total. Estes dados
podem ser observados na Fig. 6.

® Menos que 10
m10a 30
E30a 50
m50a 70

® mals de 70

Figura 6 — Média de horas voadas ao més - Fonte: (Os
autores)

Por outro lado, em muitas operagdes da aviacdo executiva, 0s
tripulantes tém mais atribuicdes além do voo em si, como
planejamento, peso e balanceamento, gerenciamento dos
planos de voo, slots ATC, abastecimentos, manejamento de
bagagem e até comissaria, além de prolongadas esperas nos
aeroportos, fato que tende a aumentar esta proporgdo. Ao
analisar as respostas em relagdo a quantidade de horas médias
na jornada, observou-se que a maioria dos tripulantes costuma
enfrentar jornadas com mais de 7 horas.

Segundo os estudos de Rajaratnam e Arendt (2001), em média,
0 desempenho do ser humano comeca a decair a partir das 15
horas acordado, podendo chegar ao equivalente a 0.05% de
alcool no sangue com 19 horas, e 0.1% com 24 horas.

Segundo Folkard e Tucker (2003) apresentado na Fig. 1, o
risco de acidentes ocupacionais aumenta significativamente
para turnos acima de 10 horas e, das respostas obtidas pelo
questionério, observa-se que, 27% do total estdo expostos ao
risco de diminuicdo dos reflexos e outras capacidades
prejudicadas, devido & fadiga. Estes dados sdo observados
através da Fig. 7.

mia4d
m4a7
u7a10
mi0a 14
14 ou mais

Figura 7 — Média de jornada de trabalho por dia - Fonte:
(Os autores)

Constata-se também que 80% dos entrevistados tem em média
apenas entre 1 a 3 "pernas" voadas por jornada, algo bem
diferente da maioria dos voos comerciais domésticos,
evidenciando o tipo de operacdo por esses pilotos. Destaca-se
também que 36% dos entrevistados voam em média 10 a 30
horas noturnas por més. Ja em relacéo & média de horas diurnas
voadas por més, observa-se que 62% dos tripulantes voam
entre 10 e 30 horas. Esse dado ndo se mostrou conclusivo, pois
0 periodo de um més adotado para esta questdo ndo permite
avaliar se este dado apresenta ou ndo um risco a fadiga.

Em sequéncia a analise, os pilotos responderam sobre a forma
de escala em que trabalham, e disponibilizou-se também um
campo adicional para, caso necessario, 0 piloto pudesse
descrever sua escala de trabalho. Em 42% dos casos os pilotos
alegaram estarem sempre a disposi¢éo do operador da aeronave
limitados apenas pela quantidade de horas descritas na Lei n°
7.183, de 5 de abril de 1984. E 26% alegaram a escala de
trabalho de 7x7, onde trabalham 7 dias seguidos e ficam 7 dias
seguidos de folga.

No que tange ao horario de apresentacdo os pilotos em sua
maioria (90,3%) tem sua apresentacdo pela manhd entre 04:00
e 12:00, dividindo-se em 36,9% entre 04:00 e 07:00 e 53,4%
entre 08:00 e 12:00.

Conforme apresentado na Fig. 8, vale ressaltar que os dois
horarios que os tripulantes consideram o pior para se
apresentar estdo entre 04:00 e 07:00 (54,4%) e entre 23:00 e



03:00 (40,8%). Entre 04:00 e 07:00 é o horario mais
comum para apresentacdo de 36,9% e assinalados por
54,4% dos entrevistados como o pior horario de

apresentagéo. B Sempre

® Muitas vezes
uAs vezes
ERaramente

Os pilotos da aviacéo executiva possuem atribuices extras
quando comparado aos pilotos da aviacdo comercial.

Destas, a Fig. 9 apresenta as principais e a propor¢éo entre aNunes
elas. A questdo 15 do questionario permitia ao entrevistado
selecionar mais de uma opc¢éo, assim a sua somatdria final
sera maior do que 100%.
60.0% Figura 10 — Utilizac&o da aeronave/aeroporto como local de
A% 5y descanso por mais de 4 horas - Fonte: (Os autores)

30.0%
Reforcando a questdo anterior demonstrando como as longas
paradas durante os voos sdo prejudiciais para a operacdo,
aumentando a jornada e criando um ambiente propicio a
fadiga, 31,1% dos entrevistados assinalaram que é um dos

wHorino mais comem 1ALOFES QUE Mais influéncia na ocorréncia da fadiga, como pode

peazpressage  gar observado na Fig. 11.
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20.0%

wPior hordrio para . .
Apresentagio Para a questdo 17 do questionario, 34,0% das respostas

indicam que o desempenho de vérias fungdes, além do voo, é o
fator que mais contribui na ocorréncia da fadiga. Também é

10.0%

0,0%
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Figura 8 - Horario de apresentacéo dos pilotos para o os pilotos acham relevante, obtendo-se 28,2% para decolagens
trabalho - Fonte: (Os autores) pela manhd ou madrugada e 31,1% para decolagens tarde da

noite. Nesta questdo também permitia ao entrevistado

100,0% 7 gg 30 selecionar mais de uma opgéo, assim a sua somatoria final sera
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1 55 99 dos pilotos, os entrevistados se dividiram em 31% que
20.0% | discordam, 35% que concordam e 34% neutros a esta

188; | 1 afirmacéo, conforme apresentado na Fig. 12, mostrando como
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Figura 9 — Atribuic6es complementares dos pilotos i 388%
executivos - Fonte: (Os autores) 350% | 3L1% . 3L1% 34.0%

A aviagdo executiva além de ser um meio de transporte o 252% :
eficiente para quem deseja agilidade no dia-a-dia também é 200%
em alguns casos 0 Unico meio aéreo existente em varias 15.0%
localidades que nédo séo atendidas por voos comerciais, e 12‘_3;;
em grande parte desses aeroportos ndo existe uma 00% 1= - . . ” .
infraestrutura adequada para o descanso dos tripulantes e ek is B 3 3 vb Z-%3
eles acabam n#o indo para hotéis por questio de escolha do S ; B2 5, 28 Eisg
operador, aumentando em muitas horas sua jornada e ndo 22 “ ‘FF gp 5’“ ELE
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quantidade méxima de horas de voo e ndo de jornada. Isso “
pode ser observado na Fig. 10. Quando falamos em vigilia . . . .
prolongada no comego desse estudo, esse aspecto de espera Figura 11 — Fatores que contribuem para o efeito da fadiga
por mais de 4 horas tem um fator preocupante, pois - Fonte: (Os autores)

segundo estudos (FOLKARD; TUCKER, 2003) que
comparam jornadas de 8 e 12 horas, o risco de acidentes
chega a dobrar na 122 hora. O resultado do questionario
mostra que 8% dos entrevistados alegaram que SEMPRE
usam a aeronave ou aeroporto por mais de 4 horas, a
maioria dos pilotos com 43% usam MUITAS VEZES
seguido 23% AS VEZES, 16% RARAMENTE e apenas
10% alegaram NUNCA terem usado como local de
descanso.

m Discordo Totalmente
m Discordo

i Neutro

m Concordo

H Concordo plenamente




Figura 12 — Operador se preocupa com a fadiga da
tripulacao - Fonte: (Os autores)

mNunca
Raramente
M Algumas vezes

Sempre

Figura 13 — Ja cochilou involuntariamente durante o
Voo - Fonte: (Os autores)

Conforme apresentada na Fig. 13, obteve-se 40,0% de
respostas para NUNCA e 34,0% para RARAMENTE
quando indagados se ja cochilaram involuntariamente
durante um voo. Porém, cabe ressaltar que 18% dos
entrevistados responderam que ALGUMAS VEZES, 7%
responderam que FREQUENTEMENTE e 1% respondeu
que SEMPRE cochilam involuntariamente durante o voo.
Através da analise deste dado, o grupo considera que o
cochilo involuntario durante o voo ocorre e merece atencéo.

A Ultima pergunta do questionario foi uma solicitacdo ao
entrevistado comentarios relevantes acerca deste tema.
Como resultado obteve-se 21 comentarios atendendo esta
solicitaco, entre elas destacam-se as seguintes:

- Apresentado uma critica a fiscalizagdo da agéncia
reguladora para os operadores do RBHA 91, onde a
extrapolacéo dos limites de jornada é mais frequente e nao
hd nenhuma previsdo em implantar um programa de
gerenciamento.

- Comentou-se sobre a dindmica de trabalho na aviacdo
executiva onde muitas vezes as tarefas fora do avido com
frequéncia fadigam mais que a operacao da aeronave em si.
- O problema da escala sobre demanda também foi
comentado, pois o aviador estd em casa, mas nunca de
folga, pois precisa ficar 24 horas a disposicdo do operador
afetando a vida pessoal do piloto.

- Por fim, a preocupacéo com as respostas de aviadores que
ndo reconhecem a fadiga e os seus perigos, acreditando que
precisam voar mesmo estando em condi¢fes de cansaco
extremo, pois é este o dever deles.

CONCLUSOES

Com base nos estudos e na legislacdo apresentados neste
artigo, bem como nos conceitos aqui discutidos e nos dados
obtidos através do questiondrio, percebe-se a importancia
de uma legislacdo consistente, bem como a necessidade de
se estabelecer padrfes ou procedimentos que contribuam
para reduzir os efeitos da fadiga na tripulacéo.

Conclui-se que a falta de uma limitacdo no ndmero de
pousos e decolagens para operacfes sob o RBAC 135, abre
a possibilidade de operac6es expostas aos riscos associados
a fadiga, apesar de que os resultados apresentados no
questionario ndo apontam para um cenario onde a maioria

M Frequentemente

das operacdes é conduzida com um ndmero excessivo de
pernas. De qualquer maneira, esta condicdo mostra que ha
espaco para a implementacdo de um sistema de gerenciamento
de fadiga que, no lugar da legislacdo, poderia impedir uma
operacdo deste tipo. E importante destacar também que néo ha
referéncia no RBHA 91 sobre a aplicabilidade da legislacdo
nas operacfes que se ddo sob contrato e que sdo
regulamentadas por este, 0 que pode gerar intepretacdo errada
sobre a aplicabilidade da lei neste caso.

Através dos dados obtidos com o questionario e comparando-
0s com os estudos referenciados neste artigo, observa-se que a
rotina e as atividades extras atribuidas a tripulagdo evidenciam
que 0s mesmos estdo expostos aos efeitos da fadiga,
concluindo-se entdo que estdo convivendo com 0Ss riscos
associados a seguranga operacional. Isso faz com que a
tripulagdo apresente desgaste fisico e principalmente de
concentracdo e degradacdo no estado de alerta na tomada de
decisBes, o que contribui para 0 aumento da probabilidade de
ocorrer um evento inseguro durante a operagéo.

Observa-se também em alguns pilotos a resisténcia em admitir
tanto a fadiga e os fatores humanos como fatores potenciais e
que estdo relacionados a seguranca de voo. Isto é comprovado
através de dois comentarios obtidos no questionario e
apresentado na Tabela 3 do apéndice.

Este tipo de avaliacdo apresenta dificuldades para se obter
dados consistentes, assim ressalta-se que a confiabilidade
assegurada as respostas, aliada as protecdes logicas do website
on-line escolhido, ndo eliminam afirmagdes imprecisas e falsas
que alguns respondentes possam adotar. A limitacdo e falta de
acesso aos dados de campo dificulta abranger uma maior
amostra de entrevistados, porém o resultado da pesquisa é
considerado satisfatorio, pois se obteve 103 entrevistados no
periodo de 14 dias, superando a meta do grupo de 100
entrevistados.

Outra dificuldade identificada durante este artigo é que nédo é
possivel apresentar acdes mitigadoras a partir dos dados
obtidos, pois este trata em identificar se a tripulacdo esta ou
ndo exposta aos efeitos da fadiga e apresentar 0s riscos
associados. Tais mitigacdes podem ser tema de trabalhos
futuros.

RECOMENDACOES

Baseando-se nos resultados obtidos e analisados, o grupo
recomenda:

Disseminar o conceito da fadiga entre os operadores,
tripulantes e funcionarios da aviacdo executiva, tomando como
exemplo a aviacdo comercial que possui procedimentos,
submete-se a fiscalizagBes e utiliza-se de sistemas fortemente
estabelecidos. Dependendo do tipo de operagdo, &€ muito
importante que se gerencie 0s riscos associados a fadiga,
mesmo que de maneira mais simplificada do que é feito na
aviacdo comercial, para elevar significativamente os niveis de
seguranga, levando-se em conta a viabilidade econémica deste
processo.

Oferecer palestras aos operadores da aviagdo executiva onde
seja abordado o tema fadiga, bem como outros fatores
humanos que, direta ou indiretamente, contribuem a seguranca
aeronautica.



Ao 6rgdo regulador inserir no RBHA 91 ou no RBAC que
venha a substitui-lo, que tripulantes operando sob contrato
com o operador e sob este regulamento, também estdo
sujeitos as limitagGes da lei do aeronauta.

Aos operadores avaliar a implementacdo de métodos que
possam diminuir a ocorréncia do cochilo involuntario
durante o voo, pois conforme observado no item 4.2.2, o
grupo considera grande o percentual de ocorréncia deste
evento durante 0 voo.
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APENDICE - Questionario direcionado aos
pilotos da aviacdo executiva

Este apéndice apresenta 0 questiondrio intitulado
"Questionario sobre o perfil de operacdo do piloto da
aviacdo executiva em relagdo a fadiga" (Os autores)
disponibilizado aos pilotos atravées da Internet
<https://pt.surveymonkey.com/s/questionariofadiga>:
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Figura 14 — Questéo 1: Idade - Fonte: (Os
autores)
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Figura 15 — Questéo 2: Sexo - Fonte: (Os autores)
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Figura 16 — Questdo 3: Fungdo - Fonte: (Os autores)
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Figura 17 — Quest&o 4: Horas totais de voo - Fonte: (Os
autores)

N

Figura 18 — Questdo 5: Horas de voo no equipamento
operado - Fonte: (Os autores)
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a 19 — Questao 6: Horas voadas mensalmente em
média - Fonte: (Os autores)
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Figura 20 — Questdo 7: Equipamento operado - Fonte:
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Figura 21 — Quest&o 8: Regime de trabalho - Fonte: (Os
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ra 22 — Questdo 9: Qual é o horario mais comum
para sua apresentacdo? Fonte: (Os autores)
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Figura 23 — Questdo 10: Qual o horario vocé considera o
pior para se apresentar para um voo? Fonte: (Os autores)

Figura 24 — Questdo 11: Quantidade de horas na jornada
em média? Assuma jornada o horario que sai do local de

descanso até a chegada no local de descanso. Fonte: (Os
autores)
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Figura 25 — Questio 12: Quantidade de “pernas voadas”
por jornada em média? Fonte: (Os autores)
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Figura 26 — Questdo 13: Quantidade de horas voadas
diurnas mensalmente em média? Fonte: (Os autores)
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Figura 27 — Questdo 14: Quantidade de horas voadas
noturnas mensalmente em média? Fonte: (Os autores)
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Figura 28 — Questéo 15: A rotina de trabalho envolve
quais responsabilidades? (Marque todas as aplicaveis)
Fonte: (Os autores)
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Figura 29 — Questéo 16: Ja utilizou a aeronave ou o
aeroporto como local de descanso por mais de 4 horas?
Fonte: (Os autores)
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Figura 30 — Quest&o 17: Sobre fadiga, assinale qual fator
que mais influéncia na sua ocorréncia - Fonte: (Os autores)
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Figura 31 — Questio 18: Analise a afirmacio: “O seu
operador se preocupa com a fadiga da tripulagio” Fonte:

=X

(Os autores)
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Figura 32 — Questdo 19: J& cochilou involuntariamente

durante o voo? Fonte: (Os autores)
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Tabela 3 — Questéo 20: Por favor, adicione comentéarios que

vocé ache relavantes para este questionario. Fonte: (Os

autores)

01

A fiscalizacdo da Agencia reguladora nao € efitiva
para os operadores RBAC91 onde o indice de
extrapolacdo dos limites de jornada previstos na
legislagdo sao mais frequentes. Por outro lado para
os operados 121 e 135 onde a fiscalizagdo € mais
efetiva ndo existe nenhuma previsao no
regulamento que tenha como intuito implantar
algum programa de gerenciamento da fadiga.

02

Longas jornadas de trabalho, acumulo de taréfas,
locais inadequados para descanso. S&o as
principais causas relacionadas a fadiga e
consequentemente, relacionadas a seguranca de
V00.

03

Excelente questionario. Espero que seja base para




um possivel estudo ou até mesmo uma futura lei
onde a aviacdo que opere sob as regras dos
RBACs 91 e 135 tenham uma regulamentacéo
prépria, que ndo so6 seja mais efetiva para 0s
tripulantes mas também para os proprietarios de
aeronaves e claro e antes de qualquer outro ponto
atenda aos padrdes de seguranca de voo
especialmente no quesito fadiga dos tripulantes.

17

Pontos bem abordados, nada a considerar!

18

O regime de trabalho na executiva por mais que
vOe menos que a comercial, sempre vai ser pesado
pois vocé ndo tem folga nem escala e ainda tem
que cuidar da administracdo do vdo e do avido

04

Alimentacéo fora de horario também é um fator
que gera desgaste.

05

Adotamos a técnica de "NASA nap"; ou seja,
durante voos muito longos com somente dois
pilotos um descansa por alguns minutos equanto o
outro permanece com as funcgdes de pilotagem,
navegacao e comunicagao.

19

Me preocupa hoje em dia o fator "super piloto"
devido as facilidades e recursos de informag&o e
tecnoldgicos que dispomos, fazendo parecer que
s6 o conhecimento virtual j& € suficiente para
efetuarmos quaisquer voos a que nNOs propusermos
deixando de lado a pratica e a experiéncia
realmente de se conhecer os lugares. Decisdes mal
administradas e mal avaliacdo de condic¢des no
geral que possam trazer situacdes de onde ndo
possamaos sair.

06

A falta de controle efetivo, fiscalizacdo e puni¢édo
sdo com certeza a principal causa do ndo
cumprimento da regulamentacdo em relacéo as
jornadas na 91 e 135, diferentemente do que
acontece na 121 onde a jornada e gerenciamento
da fadiga é levada a sério apesar de ndo ser mais
tdo eficiente.

07

comunicagdo precéria com autoritarismo dos
controladores contribuem para elevacéo do
stress,contribuindo para fadiga

08

O fato de a aviagdo executiva viver sem rotina é o
principal fator de fadiga mental

09

A dinamica de trabalho na executiva muitas vezes
gera fadiga pelo fato de neste setor sermos
verdadeiros "faz tudo". A gestdo da aeronave, a
preparacdo e o ps voo muitas vezes fadigam mais
que a operacdo da aeronave em si. Infelizmente
existe um mar de varidveis e normalmente 2
tripulantes para equaciona-las.

10

Sou PLA com larga experiencia em MULT e jato
e tenho 2 patrfes mas eles ndo voam muito mas
pagam certinho o salarios. Eu voo qualquer hora
sem frescura na pergunta 10 nao queria marcar
nada mas esse sistema obrigou eu a marcar alguma
coisa botei meiodia. questao 17 th me obriga a
botar qualger coisa mas nao é verdade comigo nao
tem essa mas tive g marcar botei longa jornada
mas nao tenho nao

11

Observar o tempo de disponibilidade do aviador
mesmo que em casa, se ele tiver que ficar a
disposi¢do 24 horas no telefone mesmo que
voando poucas vezes ao més, acredito que isso
pode afetar o lado familiar(compromissos sociais
que sdo de muita importancia na vida de qualquer
pessoa)

12

Incluir no tipo de equipamento voado,
monomotor, bimotor, etc.

13

Nivel de stress elevado com o atual desempenho e
exigéncias da ANAC

14

Se alguem se propoe a ser piloto, nao tem essa de
fadiga. Quando tiver que executar seu trabalho, o
mesmo sempre tem que fazer com amor !

15

Acredito que uma regulamentacdo sobre fadiga,
com uma forma de controle pelas autoridades é
essencial para a seguranca da aviacdo, ndo raras
vezes passamos das 16 horas de jornada com
muito tempo ocioso em aeroportos sem nenhuma
infraestrutura

16

A aviacgdo executiva s0 tera seguranca adequada
quando seguir as regras da aviagdo comercial e
sem pressdes do operador




