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RESUMO

Nos ultimos cinquenta anos, sucederam-se evolucdes na forma com que a Seguranca (safety)
na aviacao civil vinha sendo abordada e tratada. O foco da promogéo da seguranca esteve nos
aspectos técnicos, nos fatores humanos e nos fatores organizacionais. Nos dias atuais, encara-
se a abordagem sistémica destes fatores como o caminho para a reducdo dos riscos a

seguranca a niveis aceitaveis.

A reducdo dos riscos a seguranga a niveis aceitaveis, atualmente, é a definicdo para seguranca.

Admite-se como inalcancavel o cenario em que ndo ha riscos a seguranga.

A Organizacéo Internacional de Aviacdo Civil — OACI recomenda, nos anexos 1, 6, 11, 13 e
14 a Convencao de Chicago, que os Estados signatarios estabelecam um State Safety Program
(SSP), com o objetivo de alcancar um aceitavel nivel de seguranca. Ainda, recomenda que 0s
Estados requeiram das diversas entidades que constituem a aviagéo civil o estabelecimento de
um Safety Management System (SMS), chamado no Brasil como Sistema de Gerenciamento

da Seguranca Operacional (SGSO).

O presente trabalho aborda o assunto no ambiente das Organizagbes de Manutencdo
Aerondutica, com o objetivo de analisar a aplicabilidade das ferramentas propostas pelo

Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional.



ABSTRACT

In the last fifty years the way the safety in civil aviation was discussed and dealt evolved. The
focus was the promotion of safety in the technical, human and organizational factors.
Nowadays it takes a systemic approach of these factors to reduce risks to acceptable levels of
safety (AL0S).

The reduction of risks to acceptable levels, currently, is the setting for safety. It is accepted

that the scenario in where there isn’t risk to safety is unachievable.

The International Civil Aviation Organization - ICAO provides in Annexes 1, 6, 11, 13 and
14 to the Chicago Convention, that the signatory states shall establish a State Safety Program
(SSP), with the objective of reach an acceptable level of safety. Still, recommended that states
requires of the various entities that constitute civil aviation to establish a Safety Management
System (SMS), known in Brazil as the Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional
(SGSO).

This paper addresses the matter in the environment of aircraft maintenance organizations in

order to evaluate the applicability of the tools proposed by the Safety Management System.

Vi
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1. INTRODUCAO

Nos ultimos quatro anos registrou-se uma tendéncia crescente do nimero de acidentes na

aviacdo civil brasileira.

O Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, CENIPA, define como
acidente toda ocorréncia relacionada com a operacdo de uma aeronave, havida entre o
momento em que uma pessoa nela embarca com a intencdo de realizar um vdo, até o
momento em que todas as pessoas tenham dela desembarcado e, durante o qual, pelo menos

uma das situacdes abaixo ocorra:

1 - Uma pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de:
a) Estar na aeronave; ou
b) Em contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo aquelas que dela
tenham se desprendido; ou
c) Submetida a exposicao direta do sopro de hélice, rotor ou escapamento de jato, ou

as suas consequéncias.

2 - A aeronave sofra dano ou falha estrutural que:
a) Afete adversamente a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas
caracteristicas de voo; e
b) Normalmente exija a realizacdo de grande reparo ou a substituicdo do componente

afetado.

3 - A aeronave seja considerada desaparecida ou completamente inacessivel.

Neste conceito se baseiam as estatisticas de acidentes envolvendo aeronaves de matricula

brasileira divulgadas periodicamente por aquele érgéo.
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Figura 1 - Incidéncia de Fatores Contribuintes para acidentes (1999 - 2008) — Fonte: CENIPA 2009

(simplificado, destaque introduzido)

As estatisticas dos fatores contribuintes para acidentes, nos ultimos 10 anos, demonstram que
o fator manutencéo esteve presente em 18,7% dos incidentes. Apesar de este contribuinte ser

somente o oitavo mais frequente, é conveniente analisarmos a ocorréncia deste fator nos dois

segmentos que acumulam o maior percentual de acidentes.
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Figura 2 - Acidentes por Segmento (1999-2008) — Fonte: CENIPA 2009 (destaque introduzido)




A figura 2 nos indica que os acidentes ocorridos na Aviacdo Geral e em Taxi Aéreo, somados,

acumulam 65,5% dos acidentes na aviacéo civil brasileira, nos ultimos dez anos.

Na aviacdo Geral o tipo de ocorréncia mais frequente (28,9%) diz respeito a Falha de motor
em voo como nos indica a figura 3.

Aviacao Geral - Percentual de Contribuicao
por Tipo de Ocorréncia (1999 - 2008)

28,9

’

Ocorréncia {%)

Figura 3 - Tipo de ocorréncia nos acidentes na Aviacdo Geral (1999 - 2008) — Fonte: CENIPA 2009
(destaque introduzido)

A investigacdo dos fatores contribuintes para a ocorréncia “Falha de motor em voo”, neste

segmento, indica que o fator manutengdo figura como o terceiro mais frequente, em 32,5%
dos casos (figura 4).



Fatores Contribuintes na Aviacao Geral - Falha
de Motor em Voo (1999-2008)
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Figura 4 - Fatores contribuintes nas ocorréncias ""Falha de Motor em Voo'' para a Aviacdo Geral -
Fonte: CENIPA 2009 (destaque introduzido)

Sobre a situacdo demonstrada pelas duas ultimas figuras o CENIPA, através da ICA 3-2
(2009), comenta:

“Este contexto mostra a necessidade de maior atengdo aos servicos de
manutencdo, uma vez que estas falhas de motor em v6o apontam para
a existéncia de condicOes latentes nos provedores de servigos de
manutencdo, notadamente com a incidéncia associada a uma
inadequada supervisdo. Tais condicGes alertam para a importancia de
um maior acompanhamento dos processos relacionados a prestacao

dos servicos de manutencao utilizados pela aviacéo geral”.

Similar analise pode ser aplicada ao segundo segmento com o maior em numero acidentes

(figura 2) - o0 segmento de taxi aéreo - nos indica o tipo ocorréncia “falhas de motor em v60”
em 32,9% dos acidentes:



Taxi Aéreo - Percentual de Contribui¢ao por
Tipo de Ocorréncia (1999-2008)
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Figura 5 - Tipos de ocorréncia nos acidentes em Taxi Aéreo (1999 - 2008) — Fonte: CENIPA 2009
(simplificado, destaque introduzido)

A andlise dos fatores contribuintes para este tipo de ocorréncia indica o fator manutencdo, em
43 % dos casos, como o terceiro fator mais frequente:

Fatores Contribuintes no Taxi Aéreo - Falha
de Motor em Voo (1999-2008)
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Figura 6 - Fatores contribuintes nas ocorréncias "Falha de Motor em Voo para Taxi Aéreo
(destaque introduzido)



O CENIPA associa o primeiro fator em frequéncia ao fator manutencéo e, através da ICA 3-2,

comenta, em relacdo as duas ultimas figuras:

“A presenca do Fator Supervisdo em mais da metade das ocorréncias
de falha de motor em vbo com taxis aéreos, associada ao Fator
Manutencdo, sugere a necessidade de se acompanhar mais
atentamente os processos de manutenc&o.

Tendo em vista que se trata de um segmento sujeito a certificacdo de
empresa, é necessario que se incremente a fiscalizagao nos servigos de

manutencao, bem como na formacao e treinamento de pessoal”.

Concluindo esta analise, embora o fator manutencdo contribua para 18,7% (figura 1), nos
ultimos dez anos, na aviagao civil brasileira, a andlise mais profunda das ocorréncias nos dois
segmentos que acumulam 65,5% dos acidentes (figura 2), nos mostra que o “fator
manutencdo” é bastante significativo na ocorréncia mais frequente em ambos os segmentos —

falha de motor em voo.

O efeito adverso observado e que motivou este trabalho foi a presenca nos reportes de

acidentes vinculados ao fator Manutencéo.

1.1. PROBLEMA

Como e quais ferramentas do Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional proposto
pela OACI podem combater os riscos a seguranca operacional, de modo a mitigar os

incidentes e acidentes atribuidos a manutencao?

1.2. JUSTIFICATIVA

A manutencdo de aeronaves e seus componentes € uma atividade restrita as empresas
certificadas pela ANAC para tal finalidade. Para serem certificadas as empresas devem
atender a requisitos dispostos nos Regulamentos Brasileiros de Aviagdo Civil — RBAC,
emitidos pela ANAC. As empresas certificadas sdo sujeitas a fiscalizacdo periodica para



verificar aderéncia de seus processos aos requisitos minimos de seguranca contidos nos
RBAC.

As empresas de manutencdo possuem sistemas para gerir e otimizar o desempenho financeiro
e sistemas que tratam da gestdo da qualidade dos servicos e produtos entregues, ndo obstante,

a seguranca operacional, é confiada a adequacao aos requisitos regulamentares.

De fato, os requisitos regulamentares contemplam a estrutura basica & operacdo adequada na
atividade de manutencdo: treinamento dos envolvidos na execucdo e aprovagdo da
manutencdo, instalacbes adequadas, dados técnicos (manuais e orientagcdes do fabricante ou
aprovadas pela autoridade), técnicas adequadas, fatores humanos e gestdo da qualidade.
Entretanto, presume-se que seria possivel reduzir os indices de acidentes caso as organizacoes
de manutencdo néo se restringissem ao atendimento dos requisitos regulamentares e tratassem
de forma proativa e sistematica a seguranca operacional, analisando riscos e buscando

solucdes.

A Organizacdo da Aviacao Civil Internacional — OACI, agéncia especializada da ONU criada
em consequéncia da convencao de Chicago de 1944, promove, através da cooperacao entre 0s
paises membros, a segurangca e 0 desenvolvimento sustentdvel da aviacdo civil mundial.
(Strategic Objectives of ICAO, 2009)

A OACI mantém documentos chamados “Anexos a Convencéo de Chicago” onde propde aos
paises membros medidas em todos os aspectos da aviacdo civil internacional, através das

SARPS - Standards and Recommended Practices.

A partir de 2001 a OACI incluiu como SARPS provis@es relacionadas ao chamado SMS —
Safety Management System, e, em 2005, foi proposta a expansdo destas recomendacfes as
empresas de manutencdo aeronautica. Embora as recomendagdes da OACI primariamente se

apliguem a aviacdo civil internacional, é comum que paises as apliquem no setor doméstico.

A traducdo adotada no Brasil para Safety Management System, SMS, foi Sistema de

Gerenciamento da Seguranga Operacional, SGSO, definido como uma abordagem sistematica



da seguranca', que abrange estrutura organizacional, responsabilidades, politicas e

procedimentos internos.

1.3. HIPOTESE

A hipotese levantada neste trabalho foi a de que “O Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional pode contribuir para a reducéo sistematica dos riscos a seguranca operacional no
ambiente das Organizac¢es de Manutencdo Aeronautica”.

1.4. OBJETIVO

O objetivo da solucdo do problema foi analisar a aplicabilidade dos instrumentos propostos
pela OACI, através do Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional, para a

reducdo sistematica dos riscos a seguranca na area de manutencao.

1.5. FUNDAMENTAGCAO TEORICA

Tecnicamente o trabalho baseou-se em pesquisa nos documentos emitidos pela OACI, que
abordam os Sistemas de Gerenciamento da Seguranca Operacional. Foi utilizada literatura
referentes Sistemas de Seguranga e “Safety Assessment” para a critica das ferramentas
apresentadas. Adicionalmente, conforme conveniéncia, artigos de legislacdes brasileiras e

documentos de outras autoridades de aviacgéo civil foram referenciados.

1.6. METODOLOGIA

Como método de abordagem, o método dedutivo se fez mais adequado a pesquisa, frente a
pretensdo de confrontar a realidade das empresas de manutencdo no Brasil as ferramentas

propostas pelo Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional.

Quanto ao método de procedimento, foi utilizado o método comparativo, pois as ferramentas

identificadas foram comparadas a realidade das Organizacdes de Manutencdo Brasileira com

! As palavras Safety e Security do idioma inglés sdo traduzidas ao portugués como Seguranca. Para haver
diferenciacéo, Safety tem sido traduzida como Seguranga Operacional. Neste texto, quando for usada a palavra
Seguranga, pretende-se referir a Safety, caso contrario seré especificado.



0 intuito de indicar quais ferramentas do Sistema de Gerenciamento da Seguranca

Operacional séo adequadas a reducéo do risco a Seguranca Operacional nestas Organizacdes.

1.7. ESTRUTURA

O capitulo 2 apresenta a caracterizacdo do modelo atual de controle da seguranca atualmente
em vigor, em seguida, no capitulo 3 é descrito sucintamente o Sistema de Gestdo da

Seguranca Operacional.

Os quatros componentes do SGSO sdo explorados nos capitulos 4 a 7, quando entdo sao
comparados as ferramentas presentes no modelo atual. As conclusdes sdo apresentadas no

capitulo 8.



2. MODELO ATUAL DE CONTROLE DA SEGURANCA NA
MANUTENCAO

Neste capitulo é caracterizado o0 modelo atual de controle da seguranca na manutencao atraves
da descricdo do controle do Estado, da regulamentacéo técnica, do pessoal técnico que atua na
manutencdo, do registro das atividades, do sistema de dificuldade em servigo, do sistema de
gestdo da qualidade, da responsabilizacdo pela seguranca e do treinamento do pessoal de

manutencao.

2.1. CONTROLE DO ESTADO

Conforme disposi¢des do Codigo Brasileiro de Aeronautica, Lei 7.565, de 19 de dezembro de
1986, deve o Estado estabelecer os padrdes minimos de seguranca, no que tange a

manutencdo das aeronaves (grifo inserido):

“Art. 66. Compete a autoridade aeronautica promover a seguranca
de voo, devendo estabelecer os padrfes minimos de seguranca:

Il - relativos a inspecdo, manutencdo em todos os niveis, reparos e
operacdo de aeronaves, motores, hélices e demais componentes
aeronauticos.”

Ainda, para executar atividades de manutencdo, as empresas devem ser certificadas segundo

0s requisitos regulamentares (grifo inserido):

“Art. 70. A autoridade aeronautica emitira certificados de
homologacdo de empresa destinada a execugdo de servigos de revisdo,
reparo e manutencdo de aeronave, motores, hélices e outros
produtos aeronauticos.

§ 1° Qualquer oficina de manutencdo de produto aerondutico deve
possuir o certificado de que trata este artigo, obedecido o
procedimento regulamentar.”

Cabe a Agencia Nacional de Aviacdo Civil, criada pela Lei 11.182, de 27 de setembro de
2005, certificar as empresas de manutencéo e estabelecer os requisitos minimos de seguranca

para o setor, pois a Lei Complementar 97, de 09 de junho de 1999, disp6e (grifo inserido):
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e, mais a frente:

“Art. 18. Cabe a Aeronautica, como atribui¢cbes subsidiarias
particulares:

| - orientar, coordenar e controlar as atividades de Aviacéo Civil;
IV - estabelecer, equipar e operar, diretamente ou mediante concesséo,
a infra-estrutura aeroespacial, aeronautica e aeroportuaria;

Paragrafo Unico. Pela especificidade dessas atribuicdes, é da
competéncia do Comandante da Aeronautica o trato dos assuntos
dispostos neste artigo, ficando designado como "Autoridade
Aeronautica", para esse fim.”

“Art. 21. Lei criard a Agéncia Nacional de Aviagéo Civil, vinculada
ao Ministério da Defesa, 6rgdo regulador e fiscalizador da Aviagdo
Civil e da infra-estrutura aeronautica e aeroportuaria, estabelecendo,
entre outras matérias institucionais, quais, dentre as atividades e
procedimentos referidos nos incisos | e 1V do art. 18, serdo de sua
responsabilidade.”

A Lei 11.182, de 27 de setembro de 2005, que cria a ANAC, estabelece dentre suas

atribuicdes:

“Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias para 0
atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento
da aviacao civil, da infra-estrutura aeronautica e aeroportuéria do Pais,
atuando com independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade,
competindo-lhe:

XVI - fiscalizar as aeronaves civis, seus componentes, equipamentos
e servicos de manutencdo, com o0 objetivo de assegurar o
cumprimento das normas de seguranca de voo;

XXX - expedir normas e estabelecer padrfes minimos de
seguranca de voo, de desempenho e eficiéncia, a serem cumpridos
pelas prestadoras de servigos aéreos e de infra-estrutura aeronautica e
aeroportuaria, inclusive quanto a equipamentos, materiais, produtos e
processos que utilizarem e servigos que prestarem.”

Os requisitos minimos de seguranca sdo estabelecidos através dos Regulamentos Brasileiros

de Homologacdo Aeronautica, conforme o Art. 66 do CBA. Entretanto, segundo a resolucéo
ANAC n° 30, de 21 de maio de 2008, o conteido dos RBHA estara contido nos

Regulamentos Brasileiros de Aviagéo Civil - RBAC.
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A mesma resolucdo determina que, através de documentos nomeados Instrucdes
Suplementares — IS, devem ser emitidas formas de cumprimento e orientaces acerca dos
requisitos estabelecidos nos RBAC. As IS sdo apresentadas como substitutas as Instrucdes de
Aviacdo Civil — IAC, emitidas pelo Departamento de Aviagdo Civil — DAC, entretanto,
percebe-se que as IAC, além de orientacdes e formas de comprimentos, apresentavam

informacdes administrativas e requisitos.

Desta forma, a regulamentagdo técnica na aviacdo civil brasileira é exercida pela ANAC
através dos RBAC, ou, caso ndo tenha sido emitido, pelo RBHA correspondente. Alem disso
a ANAC emite orientacdes e formas de cumprimento aos requisitos estabelecidos nas 1S, ou

nas IAC, sendo que estas Ultimas podem conter requisitos.

2.2. REGULAMENTACAO TECNICA NA MANUTENCAO

As empresas de manutencdo aeronautica sdo certificadas pela ANAC em consonancia aos
critérios previstos no RBHA 145 - Empresas de manutencdo de aeronaves. A atividade de
manutencdo é também regulada pelo RBHA 43 - Manutencdo, manutencdo preventiva,

modificagdes e reparos.

De forma geral, pode-se apontar como 0S principais recursos necessarios a atividade de
manutencdo: Instalacbes, Documentacdo Tecnica, Pessoal Técnico e Equipamentos e
Materiais. Os regulamentos citados pretendem, com o estabelecimento de requisitos, que tais

recursos estejam disponiveis em qualidade e quantidade.

Para os aspectos Instalagbes, Documentacdo Técnica e Equipamentos e Materiais, as
disposicdes apontam para a existéncia destes recursos de forma adequada - recursos estes

essenciais para que a Seguranca seja promovida.

A existéncia destes requisitos permite a autoridade exercer agdes coercitivas, caso seja

avaliado algum desvio.

Atualmente, as seguintes IS e IAC, relacionadas a atividade de manutencgéo, se encontravam

em vigor:
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Tabela 1 - IAC e IS relacionadas @ manutencéo em vigor

IS 43-001A Elegibilidade, qualidade e identificacdo de pecas de
reposicao.

IS 145.109-001A Publicacdes técnicas: obtencdo, controle e emprego nas
empresas de transporte aereo e de manutencdo
aerondutica.

IAC 145-1001 Homologacdo de empresas de manutencdo doméstica

IAC 3132 Manual de procedimentos para inspe¢do em empresa de
manutencdo aeronautica.

IAC 3141 Relacdo de empresas de manutencdo homologadas
segundo 0 RBHA 145,

IAC 3146 Requisitos para realizacdo de ensaios ndo destrutivos
(END) por empresas de manutencdo de aeronaves.

IAC 3147 Instructions for foreign maintenance organization
certification.

2.3. PESSOAL TECNICO

No que se refere a recursos humanos, a manutencdo é organizada de forma que a atividade

seja exercida por mecanicos habilitados, ou por pessoa sob sua supervisao, segundo o RBHA
43, Emd. 43-04, na secdo 43.3.

Caso 0 objeto da manutencdo seja considerado um item de inspecdo obrigatoria, existe a

figura do inspetor, o qual deve possuir os pré-requisitos do RBHA 65, secdo 101 (grifo

inserido):

“65.101 — INSPETOR

(a) Para efeito dos requisitos aplicaveis dos RBHA 43, 91, 121, 135,
137 e 145 deve ser entendido como inspetor o mecanico de
manutencao aeronautica que possua 4 (quatro) anos de experiéncia
apos a emissdo da Licenca, que tenha concluido um curso de um
produto aeronautico ou de um sistema do mesmo, conforme
aplicavel, realizado em local regularmente habilitado ou aceito pelo
DAC, e que possua uma das habilitagcdes de grupo motopropulsor,
ou de célula, ou de avidnicos.

(b) Nas empresas homologadas segundo os RBHA 121, 135 ou 145,

um mecanico de manutencdo aerondutica somente pode exercer as
funcbes de inspetor, se possuir vinculo empregaticio com a empresa
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e se tiver sido designado como tal pelo Diretor de Manutencgdo ou
pelo Chefe de Manutencéo, conforme aplicavel, no caso de empresas
aereas, que sdo os profissionais requeridos pelos subparagrafos
121.33(a)(3) e 135.37(a)(3) dos RBHA 121 e 135 respectivamente, ou
pelo responsavel pela qualidade dos servi¢os, no caso de empresas
de manutencdo, que é o profissional requerido pela se¢do 145.40 do
RBHA 145.”

Ao final da atividade, deve haver a aprovacdo para retorno ao servigo, através de uma das

pessoas relacionadas no RBHA 43.7 (grifo inserido):

“43.7 - PESSOAS AUTORIZADAS PARA APROVAR O
RETORNO AO SERVICO DE AERONAVE, CELULA, MOTOR,
HELICE, ROTOR E EQUIPAMENTOS APOS SOFRER
MANUTENCAO. MANUTENCAO PREVENTIVA,
RECONDICIONAMENTO, MODIFICACAO OU REPARO

(@) Exceto como previsto nesta se¢do, ninguém, a nao ser a
autoridade aerondutica competente pode aprovar o retorno ao
servico de uma aeronave, célula, motor, hélice, rotor, equipamento ou
partes dos mesmos que tenha sofrido manutengdo, manutencdo
preventiva, recondicionamento, modificagdo ou reparo.

(b) O detentor de:

(1) um certificado de habilitacdo técnica de mecénico de
manutencao aeronautica designado como inspetor por uma empresa
ou oficina homologada segundo os RBHA 121, 135 ou 145 pode
autorizar o retorno ao servico de célula, motor, hélice, rotor,
equipamento ou componente, conforme sua habilitacdo.

(.)

(d) Um fabricante pode aprovar o retorno ao servico de uma
aeronave, célula, motor, hélice, rotor, equipamento ou parte
componente dos mesmos em que ele tenha trabalhado conforme 43.3
(9). Entretanto, exceto quanto a pequenas modificacdes, o trabalho
deve ter sido feito de acordo com dados técnicos aprovados.

(.)

() Um profissional de Engenharia dotado das atribui¢fes
especificas do Art. 3° da Resolucdo 218 de 23 de janeiro de 1973 do
CONFEA, especificamente credenciado pelo 6rgdo central de
SEGVOO pode aprovar o retorno ao servico de uma aeronave, célula,
hélice, rotor, equipamento ou parte componente que ele tenha
submetido, numa empresa homologada segundo os RBHA 121, 135
ou 145, a grande modificacdo ou grande reparo ndo constante da
documentagdo técnica previamente aprovada da aeronave, desde que
estes servicos tenham sido feitos com dados e técnicas aprovadas pela
autoridade aeronautica.”
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O RBHA 145, em 145.39 (d), estabelece requisitos quanto a qualificagdo dos empregados

diretamente envolvidos com as func¢bes de manutencgéo (grifo inserido):

“145.39 - REQUISITOS PARA PESSOAL. GERAL

(&) O requerente de um CHE, ou de um adendo ao mesmo, deve
prover adequado pessoal, com vinculo empregaticio, para executar,
supervisionar e inspecionar o trabalho para o qual a oficina pretende
se homologar.

(.)

(b) O nimero de empregados de uma oficina pode variar com o tipo e
volume de trabalho da mesma. Entretanto, o requerente deve possuir
empregados qualificados pelo DAC, em numero suficiente e
compativel com o volume de trabalho em andamento, e ndo pode
reduzir esse nimero abaixo do nivel necessario para produzir trabalho
eficiente e seguro.

(c) Cada oficina de manutencéo deve determinar a habilidade de
seus supervisores e inspetores e deve prover suficiente nimero de
supervisores e inspetores para todas as fases de suas atividades com a
finalidade de atender ao disposto em 145.59 e aos demais servicos.
Entretanto, o DAC reserva-se o direito de examinar qualquer
supervisor ou inspetor por testes aplicados pessoalmente e pelo exame
do seu curriculo presente e passado. Cada supervisor deve ter
autoridade direta sobre seu grupo de trabalho, mas ndo precisa possuir
autoridade de supervisdo geral, em nivel de geréncia. Quando 0s
grupos de trabalho incluem estudantes ou aprendizes de montagem, ou
outras atividades que possam ser criticas para a aeronave, a oficina
deve prover pelo menos um supervisor para cada conjunto de 10
estudantes ou aprendizes, a menos que eles estejam integrados em
grupos de empregados experientes.

(d) Cada pessoa que seja diretamente responsavel por funcgdes de
manutencdo em uma oficina homologada deve ser apropriadamente
gualificada e possuidora de licengca de mecanico, conforme requerido,
expedida pelo DAC. Adicionalmente deve possuir pelo menos 12
meses de experiéncia nos procedimentos, praticas, métodos de
inspecdo, materiais, ferramentas, maquinas e equipamentos
geralmente usados nos trabalhos para os quais a oficina é homologada.

(.)

(e) Cada oficina homologada deve possuir empregados com
conhecimento detalhado das particulares técnicas e procedimentos
de manutencédo para as quais a oficina foi homologada, adquiridos
em cursos promovidos pelos fabricantes, em escolas homologadas ou
em larga experiéncia com o produto ou com as técnicas envolvidas.

(.)"

15



2.4. REGISTRO DAS ATIVIDADES

Os Regulamentos RBHA 43 e 145 estabelecem a necessidade do registro das atividades. Estes
registros devem incluir o nome de quem as executou e de quem as aprovou para retorno ao

servigo, 0s materiais usados e a data da atividade.

Cabe ressaltar que - além de permitirem o controle organizado das tarefas, e sem entrar no
mérito quanto a imputacdo de responsabilidade - através dos registros de manutencdo é
possivel rastrear as aeronaves em que, eventualmente, tiverem sido utilizados algum material

com defeito ou aplicada alguma técnica considerada inadequada (grifo inserido):

“439 - CONTEUDO E FORMA DE REGISTROS DE
MANUTENCAO, MANUTENCAO PREVENTIVA,
RECONDICIONAMENTO, MODIFICACAO E REPARO (EXCETO
INSPECOES REALIZADAS CONFORME O RBHA 91 E
CONFORME 0OS PARAGRAFOS 135.411 (a)(1) E 135.419 DO
RBHA 135)

(a) Anotagdes no registro de manutengdo. Exceto como previsto nos
paragrafos (b) e (c) desta secdo, cada pessoa que mantenha, execute
manutencdo preventiva, recondicione, modifique ou repare uma
aeronave, célula, motor, hélice, rotor, equipamento ou parte dos
mesmos deve fazer uma anotagdo no registro de manutencao desse
equipamento com o seguinte conteldo:

(1) Uma descricdo (ou referéncia a dados aceitaveis pela autoridade
competente) do trabalho executado.

(2) A data de inicio e término do trabalho.

(3) O nome da pessoa que executou o trabalho, se outra que ndo a
especificada em (a) (4) desta secéo.

.
2.5. SISTEMA DE DIFICULDADE EM SERVICO

Passada a etapa de certificacdo e producdo das aeronaves, é necessario 0 acompanhamento da
aeronavegabilidade continuada. SituacGes anormais ndo previstas durante o projeto ou mesmo
desvios durante a fabricacdo podem levar anos para se manifestarem, neste caso, uma agéo
rapida da autoridade de aviacdo civil pode ser singularmente necessaria, sobretudo quando se

descobre uma deficiéncia susceptivel de repeticéo.
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O RBHA 145 estabelece os “Relatorios de Defeito ou de Condicdo ndo Aeronavegavel”, os
quais implementam o “Sistema de Dificuldade em Servico” para as Empresas de Manutengéo.

Os operadores devem reportar em 72 horas da constatacdo da ocorréncia (grifo inserido):

“145.63 - RELATORIO DE DEFEITO OU DE CONDICAO NAO
AERONAVEGAVEL.

(a) Cada empresa homologada deve relatar ao DAC ou ao SERAC a
gue estd vinculada, no prazo maximo de 3 dias Uteis, qualquer
defeito grave repetitivo que ela encontre em uma aeronave, motor,
hélice ou em qualquer componente dos mesmos. O relatério deve ser
feito na forma e de maneira estabelecida pelo DAC, descrevendo em
detalhes o defeito ou mau funcionamento, sem omitir nenhuma
informacéo pertinente.

(.)"
2.6. SISTEMA DE GESTAO DA QUALIDADE

O RBHA 145 ndo apresenta requisitos quanto ao estabelecimento de Sistemas de Gestdo da
Qualidade. Ha requisitos que estabelecem o Sistema de Inspecdes, que incluem a avaliacdo do

Sservigo executado por um inspetor.

Na IAC 145-1001, quando é apresentada orientacdo para confeccdo do Manual de
Procedimentos e Inspecdes, sdo feitas referéncias a padrGes e Sistemas de Gestdo da

Qualidade (grifo inserido):

“4.2.7 MANUAL DE PROCEDIMENTOS DE INSPECAO (MPI)

O Manual de Procedimentos de Inspecdo € requerido pela secdo
145.11(a)(9) do RBHA 145. As auditorias técnicas sdo realizadas com
base nos procedimentos constantes no MPI, que devem ser de
conhecimentos de todos da empresa. Dentro dos padrfes atuais de
qualidade de servigos, como por exemplo, da ISO 9001, o objetivo
de se prestar um servico com qualidade, e principalmente com
seguranca, jamais sera atingido sem o estabelecimento de
procedimentos adequados, para que todos os envolvidos os conhegam
e 0s sigam.”

Como de fato acontece, por vontade propria as empresas podem implementar Sistemas de

Gestéo de Qualidade e procurar sua certificagao.

2.7. RESPONSABILIZACAO PELA SEGURANCA
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Segundo o CBA, Lei 7.565 de 19 de dezembro de 1986, todas as pessoas envolvidas na

manutencdo sdo responsaveis pela prevencdo de acidentes aeronauticos (grifo inserido):

“Art. 87. A prevencdo de acidentes aeronauticos ¢é da responsabilidade
de todas as pessoas, naturais ou juridicas, envolvidas com a
fabricacdo, manutencdo, operacdo e circulacdo de aeronaves, bem
assim com as atividades de apoio da infra-estrutura aeronautica no
territorio brasileiro.”

Ainda, sdo identificadas multas que se aplicam ao desvio deste comando (grifo inserido):

“Art. 302. A multa seré aplicada pela pratica das seguintes infracdes:

IV - infracdes imputaveis a empresas de manutencao, reparacdo ou
distribuicdo de aeronaves e seus componentes:

a) inobservar instrugfes, normas ou requisitos estabelecidos pela
autoridade aeronautica;

b) inobservar termos e condigdes constantes dos certificados de
homologacao e respectivos adendos;

¢) modificar aeronave ou componente, procedendo a alteracdo nado
prevista por érgdo homologador;

d) executar deficientemente servico de manutencdo ou de distribuicdo
de componentes, de modo a comprometer a seguranca do voo;

e) deixar de cumprir os contratos de manutencdo ou inobservar 0s
prazos assumidos para execucdo dos servicos de manutencdo e
distribuicdo de componentes;

f) executar servicos de manutencdo ou de reparacdo em desacordo
com 0s manuais da aeronave, ou em aeronave acidentada, sem
liberacdo do 6rgdo competente;

g) deixar de notificar ao rgdo competente para homologacdo de
produtos aeronauticos, dentro do prazo regulamentar, qualquer defeito
ou mau funcionamento que tenha afetado a seguranga de algum véo
em particular e que possa repetir-se em outras aeronaves.”

No RBHA 145, algumas passagens apresentam responsabilidades quanto a alguma atividade,

no entanto, ndo é afirmada a responsabilidade quanto & Seguranca (grifo inserido):

“145.39 REQUISITOS PARA PESSOAL. GERAL
@) (...) A empresa é a responsavel primaria quanto ao trabalho
satisfatdrio de seus empregados.

145.45 SISTEMAS DE INSPECAO

(F (...)A oficina é a responsavel primaria pela verificacdo de que
todos 0s supervisores e inspetores compreendem perfeitamente o
manual.

(.)

RBHA 145 - Apéndice C
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(1) Ninguém pode atuar como Responsavel pela Qualidade dos
Servicos (RPQS) em uma empresa de manutengdo aerondutica sem
possuir o devido cadastramento junto ao Elo Executivo de Sistema
de Seguranca de V0o responsavel pela supervisdo dessa empresa, 0
qual deve ser requerido na forma e com o contetido estabelecido pelo
DAC.”

2.8. TREINAMENTO DO PESSOAL DE MANUTENCAO
Quanto ao recurso Pessoal Tecnico, dispde o0 CBA (grifo inserido):

“Art. 100. Os programas de desenvolvimento de ensino e
adestramento de pessoal civil vinculado a infra-estrutura aeronautica
compreendem a formacgdo, aperfeicoamento e especializacdo de
técnicos para todos os elementos indispensaveis, imediata ou
mediatamente, a navegacdo aérea, inclusive a fabricacdo, revisdo e
manutencao de produtos aeronauticos ou relativos a protecdo ao
(omissao do Diério Oficial).

Paragrafo Unico. Cabe a autoridade aeronautica expedir licenca ou
certificado de controladores de trafego aéreo e de outros profissionais
dos diversos setores de atividades vinculadas a navegacao aérea e a
infra-estrutura aeronautica.”

Em conjunto com os regulamentos, montam um cenario com as seguintes regras:

A execucdo de manutencdo deve ser realizada, via de regra, pelos mecanicos de Manutencéo
Aeronautica (RBHA 43). Estes profissionais possuem licenca emitida pela ANAC e sdo
periodicamente avaliados quanto a sua proficiéncia técnica.

Para se tornar um MMA, o individuo deve realizar um curso certificado em escolas
autorizadas, e, apés a conclusdo deste, realizar a uma prova. Se aprovado, pode, apos trés anos
de experiéncia e sucesso na avaliacdo de proficiéncia técnica, receber um Certificado de
Habilitacdo Técnica.

A ANAC cabe o estabelecimento dos curriculos, base dos cursos para a formagdo do MMA.
A execucdo de manutencdo pode ser realizada por individuo ndo possuidor de licenca de

MMA. Neste caso, o profissional, normalmente empregado como auxiliar, deve ser
supervisionado por um MMA (RBHA 43).
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3. GERENCIAMENTO DA SEGURANCA OPERACIONAL

Este capitulo apresenta o Sistema de Gerenciamento da Seguranca proposto pela OACI,
baseado no Safety Management Manual — SMM, doc. 9859, segunda edicdo, emitido pela
OACI em 2009 como orientacdo a comunidade da aviagdo mundial no cumprimento das
recomendacdes de implantacdo do Gerenciamento da Seguranca por todos os provedores de

Servico no setor.

3.1 INTRODUGCAO

A primeira era da aviacdo, do comeco do século vinte até os anos 60, foi caracterizada pelo
fragil controle da seguranca. Acidentes ndo eram raros e as estratégias para a prevencao eram
provenientes da investigacdo dos acidentes que ocorriam. O principal elemento para o
controle da seguranca eram os individuos que operavam as aeronaves e avaliavam 0s riscos
baseados na experiéncia e no treinamento que possuiam - falhas relacionadas a maquina eram

frequentes.

Dos anos 70 até a metade dos anos 90, a aviacdo tornou-se um sistema seguro e os acidentes
foram reduzidos consideravelmente, devido ao massivo emprego de solugfes tecnoldgicas.
Procurou-se, entdo, através da analise dos incidentes, pistas para uma constante redugdo dos
acidentes. Desta forma, os esforcos se voltaram ao desempenho das pessoas envolvidas nas

atividades e aos demais fatores humanos.

A abordagem baseada nos fatores humanos tendia a focar o individuo, pouca atengéo era dada
ao contexto operacional que o acompanhava. Embora a literatura especifica disponivel
estivesse indicando como o contexto operacional influencia o desempenho humano, somente
nos anos 90, na aviacao, despertou-se para este fato. Entdo, a Seguranga passou a ser vista sob

uma perspectiva sistematica, englobando fatores humanos, técnicos e organizacionais.
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Figura 7 - Evolucgéo na abordagem da Seguranca — OACI, 2009

Da metade dos anos 90 até os dias atuais a aviagdo tornou-se um sistema ultra-seguro (uma
ocorréncia catastréfica a cada milhdo de ciclos produzidos), os acidentes catastroficos se
tornaram eventos excepcionais e 0s incidentes sérios, poucos e isolados. Em consonancia com
esta reducdo de ocorréncias, a mudanca para uma perspectiva sisteméatica e ampla da
segurancga, com a adocdo de uma abordagem da gestdo da seguranga como um dos negocios
principais (core-business) da organizacdo com base na coleta e analise diaria de dados

operacionais, marca a chamada era organizacional.
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Figura 8 — Evolucdo da Seguranga na aviagao — Fonte: OACI, 2009

A figura 8 ilustra a evolugdo das praticas voltadas a garantia da seguranca na aviacao civil ao

longo do século 20 em referencia a probabilidade de falhas.

A abordagem da seguranga como core-bussiness determina o Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional. Em termos simples, o SMS € a aplicacdo de praticas de gestdo

empresarial para a gestdo da seguranca.

Apesar de contextualizados na mesma organizacdo, os Sistemas que visam a Producdo e o
Sistema de Gerenciamento da Seguranca se opdem na medida em que limitam a operacdo da
empresa mantendo-a em uma zona saudavel, onde a producdo e a seguranca coexistem na
medida correta. Neste contexto, “producdo” se refere a realizacdo da atividade de

manutencdo, pela qual a empresa de manutencéo obtém lucro.

Pode-se dizer que os regulamentos que estabelecem requisitos para a operacdo das empresas,
exigidos pelas autoridades de aviacéo civil, estabelecem uma linha que significa 0 minimo de
seguranga aceitavel (base line performance). Entretanto, durante suas operacgdes, as empresas

podem se desviar deste minimo, uma vez que a seguranga pode ser preterida em relacdo a
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producdo (funcdo essencial). Este processo pode acontecer lentamente, isoladamente ou

somado a outras condic¢des (Modelo de Reason) pode-se experimentar um acidente.

Baseline performance

£

System
design

Operational
deployment

Source: Scott A. Snook

Figura 9 - Desvios em relagdo ao minimo regulamentar - Fonte: OACI, 2009

O SGSO é apresentado como uma ferramenta para o equilibrio no paradigma formado entre a

producéo e a protecao.

Financial
management

Protection

N

Safety
management

>

Production

Source: James Reason

Figura 10 - Paradigma Producéo - Protecéo — Fonte: OACI, 2009

3.2. O GERENCIAMENTO DA SEGURANCA OPERACIONAL
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“SGSO é definido como uma abordagem sistemética a gestdo de seguranca, incluindo a

estrutura organizacional necessaria, responsabilidades, politicas e procedimentos.”

O SGSO ¢é composto de oito blocos basicos e genéricos, conforme apresentado pelo SMM,

descritos abaixo:

“a) Comprometimento da alta administracdo com a gestdo da
seguranca. Gestdo de seguranca, assim como qualquer atividade de
gestdo, requer a alocacao de recursos. Esta distribuicdo dos recursos &,
em todas as organizacBGes, em funcdo da alta administracdo, dai a
necessidade de comprometimento da alta administragdo com a gestéo

da seguranca. Em linguagem simples: sem dinheiro, sem seguranca.

b) Efetivo sistema de reporte. E um conhecido aforismo de que "ndo
se pode gerenciar aquilo que ndo se pode medir”. A fim de gerenciar a
seguranca, as organizagfes precisam adquirir dados de seguranca
sobre os perigos que permitem a medicdo. A maioria desses dados
serdo adquiridos através de voluntariado e auto-avaliacdo pelo pessoal
operacional. E essencial, portanto, para as organizacdes desenvolver
ambientes de trabalho onde a comunicacdo efetiva, pelo pessoal
operacional, tenha lugar.

¢) O monitoramento continuo, através de sistemas que coletam
dados sobre os riscos a seguranca durante as operagdes normais. A
coleta de dados é apenas o primeiro passo. Além de coleta, as
organizacdes devem analisar de forma inteligente e extrair
informac®es, porque os dados que sdo recolhidos e relegados a uma
gaveta sdo tdo bons quanto aqueles que ndo se tem. Além disso, é
essencial compartilhar as informacbes de seguranca e inteligéncia
colhida com aqueles que operam diariamente os sistemas, pois sao
com 0s que estdio em contato constante com 0s perigos, as

consequéncias que a comunicacdo eficaz de seguranca visa a atenuar.

d) Investigacdo de ocorréncias com o objetivo de identificar

deficiéncias de seguranca sistémicas em vez de atribuir a culpa.
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Né&o é tdo importante identificar "quem fez isso", como é saber "por
que isso aconteceu". O sistema pode ser muito mais eficaz através da
remogdo de deficiéncias sistémicas do que removendo supostamente

os individuos "inadequados".

e) Compartilhamento de ligdes de seguranca aprendidas e
melhores praticas através da troca de informagdes de seguranca.
Outro bem conhecido, o aforismo eloquentemente ilustra a
necessidade de partilha de dados e a troca de informacgdes de
seguranca: "aprenda com o0s erros dos outros, vocé ndo vai viver
tempo suficiente para cometer todos os erros”. A excelente tradicdo da
industria da aviacdo de compartilhamento de dados de seguranca deve

ser mantida e, se possivel, reforcada.

f) Integracdo de treinamento de seguranca para o pessoal
operacional. Raramente os curriculos de formacdo do pessoal
operacional dedicado incluem treinamento de seguranga. Assume-se
que uma vez que "a seguranga € responsabilidade de todos", o pessoal
operacional é perito em seguranca em seu préprio direito. A falacia
dessa linha de raciocinio é evidente. Ha uma necessidade urgente de
incluir o treinamento dedicado a abordar os conceitos bésicos de
gestdo de seguranca em todos os niveis de formacdo do pessoal

operacional.

g) A aplicagdo efetiva de procedimentos operacionais padréo
(POPs), incluindo o uso de checklists e instrugdes. POPs, checklists
e instrucles estdo entre os mais eficientes dispositivos de seguranga
gue o pessoal operacional possui quando em cabine de v6o, salas de
controle de trafego aéreo, oficinas de manutencdo ou em aer6dromos.
Estes documentos sdo poderosas declaracdes da organizacao a respeito
de como a alta administracdo quer que as operacdes sejam realizadas.
Nunca se deve subestimar o valor de POPs, checklists e instrucdes

realistas e bem escritas.
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h) Continua melhoria do nivel geral de seguranca. Gestdo da
seguranga nio é um assunto de um dia. E uma atividade continua, que

sO pode ter éxito através da melhoria continua.”

E proposto que sejam estabelecidos indicadores de seguranca, para 0s quais metas sejam
associadas, e que a avaliagcdo da situacdo da organizacdo ndo seja feita através da verificacdo
individual de cada assunto isoladamente, mas pela avaliacdo da performance de seguranca.

3.3. ESTRUTURA DO SGSO

Com a intencdo de orientar os provedores na implementacdo do SGSO, a OACI (DOC 9859)
formulou uma estrutura que contém os oito blocos apresentados anteriormente. Composta por
guatro componentes e doze elementos, é destacada a importancia de a empresa realizar
periodicamente a avaliagdo de cada elemento e componente da estrutura frente ao
funcionamento na empresa, com 0 objetivo de identificar desvios e corrigi-los (GAP

analisys).

A estrutura é composta por:

1. Politicas e Objetivos
1.1. Compromisso de Gestdo e Responsabilidade
1.2. Responsabilidade pela Gestéo
1.3. Plano de Resposta de Emergéncia

1.4. Documentacao

2. Gerenciamento do Risco
2.1. Identificagéo de Perigos
2.2. Avaliacédo do Risco e Mitigagéo

3. Garantia da Seguranca
3.1. Monitoramento e Medida da Performance de Seguranga
3.2. Gerenciamento da Mudanca
3.3. Melhoria Continua do SGSO
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4. Promocéo da Seguranca
4.1. Treinamento e Educacéo

4.2. Comunicagao

A OACI ressalta que o coragdo do sistema é formado pela Garantia da Seguranca e pelo
Gerenciamento do Risco. Por suportar a operacdo dos dois Ultimos os outros elementos e

componentes sdo igualmente necessarios.

Os proximos capitulos, através da estrutura apresentada, avaliam a realidade das empresas de
manutencdo aeronautica, certificadas de acordo com 0 RBHA 145, emitido pela ANAC, com
0 intuito de identificar as principais ferramentas do SGSO, que podem atuar para reducdo dos
acidentes com fatores ligados & manutenc&o.
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4. POLITICAS E OBJETIVOS

O Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional possui dois pilares, o gerenciamento
do risco e a garantia da seguranca, contudo, segundo o0 SMM, a operacdo destes componentes
é gravemente prejudicada se ndo forem estabelecidas politicas e objetivos que fornecam a
estrutura de referéncia necessaria a conducdo eficiente do gerenciamento do risco e da

garantia da seguranca.

Neste capitulo sdo explorados os objetivos do estabelecimento das politicas e objetivos frente

a realidade das empresas de manutencédo aeronautica certificadas.

4.1. COMPROMISSO DE GESTAO E RESPONSABILIDADE

O Sistema de Seguranca ndo pode ser alcangcado sem o firme comprometimento da direcgéo,

independente da natureza do negocio ou industria, afirma Vincoli (1993).

N&o obstante, para Bahr (1997), qualquer organizacgdo, para ter um programa de seguranca
eficiente, deve ter uma “cultura de seguranca” o que significa que desde o cargo executivo
mais alto, até o funcionario mais subalterno, o alerta situacional com os aspectos da seguranca

deve estar sempre em mente.

O comprometimento da alta direcdo da empresa no esforco pela manutencdo e melhoria dos
indicadores de seguranca da instituicdo se faz importante, uma vez que as atividades na
instituicdo somente se justificam se a linha de geréncia, desde a direcdo até o executor,

estiverem com o objetivo claro.

O compromisso da direcdo, repassado aos gerentes e executores, fornece motivos para a
tomada de decisdo nas situacBes em que sua inexisténcia tenderia a balanca “producdo x

protecdo” para o lado da producéo.

Do mesmo modo, é importante que a alocagdo de recursos - uma das atividades caracteristicas
do gerenciamento, em todos 0s niveis de gestdo - tenha o compromisso com a gestdo da

seguranga como principio.
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A doutrina do SGSO determina que a organizacao identifique um Accountable Executive, ao
qual nos referiremos como o “Administrador Responsavel” - pessoa individual que tem
responsabilidade final pelo eficiente e eficaz uso do SGSO (OACI, 2009). Para tanto, é
necessario que o Administrador responsavel tenha autoridade para decidir em Gltima instancia
sobre assuntos relacionados aos recursos humanos, financeiros e organizacionais, bem como,
possuir final autoridade nas atividades executadas sob o certificado da empresa e final

responsabilidade quanto a todos os assuntos relacionados a seguranca.

A regulamentacdo existente prescreve que as empresas de manutencdo aeronautica devem
indicar um funcionario, que atenda a determinados requisitos de qualificagdo técnica, para
exercer a funcdo de RPQS — Responsavel pela Qualidade dos Servicos. Apesar de uma analise
literal associar tal profissional a atividade de Gestdo ou Controle da Qualidade, no modelo
atual sua atuacdo € bem mais ampla, sendo ele o contato da organiza¢do com a autoridade, o
responsavel por submeter o relatorio de defeito, por assegurar o preenchimento de registros,
por assegurar inspecdes de recebimento e liberacdo, dentre muitas outras atividades. A
IAC 3132 ainda ressalta que o RPQS é o responsavel geral pelos os trabalhos realizados pela

empresa.

E requerido que este profissional possua nivel hierarquico maior do que o dos responsaveis
pelas atividades de inspecdo e execucdo, entretanto, admite-se que, organizacionalmente,
esteja abaixo de outros cargos, dentre os quais estaria aquele que teria os poderes necessarios

para responder como Administrador Responsavel.

N&o € incomum nas empresas de manutencdo o RPQS encontrar-se hierarquicamente abaixo
do responsdvel por prover os recursos as atividades - incluindo recursos humanos e
financeiros. Nesta situacdo, a seguranca pode ser preterida se o responsavel por prover
recursos ndo estiver conscientizado da importancia da gestdo da seguranca, e, por isso,
descartar alguma recomendacdo do RPQS. A escolha do profissional responsavel por prover
recursos pode ter sua origem na gestdo da empresa unicamente como atividade produtiva, o
que motiva e justifica a identificacdo do Administrador Responsavel e o seu envolvimento na

determinacéo das politicas e objetivos na gestdo da seguranca operacional.
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A OACI (2009) determina ainda, que o Administrador Responsavel assine e divulgue na
organizacdo um documento que aponte claramente as politicas, 0 comprometimento e 0s
objetivos quanto a Seguranca. A importancia deste documento se faz no sentido de contribuir

na divulgacgéo da cultura da seguranca.

4.2. RESPONSABILIDADE PELA GESTAO

Operacdes seguras sdo improvaveis, a menos que seja alcancada a disposi¢do balanceada e
realista de recursos entre as metas de producdo e protecdo estabelecidas segundo as

necessidades globais da organizacdo na prestacédo de servigos. (OACI, 2009)

A responsabilidade pela gestdo ndo é restrita ao Administrador Responsavel, envolve também
os Gerentes, que, dentro de sua area de atuacdo, decidem pela alocacdo de recursos.

O Safety Management Manual — SMM (2009), orientacdo emitida pela OACI, apresenta
como elemento importante para alcancar a seguranca nas operagdes a definicdo das
responsabilidades, no sentido do provimento de recursos e decisdo na alocacgdo, destacando a

designacdo das pessoas envolvidas nas fungdes de seguranca.

Neste sentido, é proposto que, no documento interno que dispde as func¢bes dos funcionarios,
sejam incluidas as responsabilidades (em sentido amplo, pela gestdo, decisdo, pela alocacado
de recursos e pela execucdo) e a autoridade no SGSO. A descricdo das responsabilidades de
cada pessoa envolvida no Gerenciamento da Seguranga, contida no manual do sistema de

gerenciamento da seguranca, serd abordado no subcapitulo Documentacao, mais a frente.

43. ESTRUTURA ORGANIZACIONAL

A proposta do SGSO estabelece que na Organizacdo deva ser estabelecido um diagrama
funcional referente a sua fungdo como “provedor de seguranga”. Destaca-se que este diagrama
difere dos comuns diagramas organizacionais, pois ao invés de serem representados
departamentos ou unidades sdo demonstradas as funcdes de cada estrutura da organizacdo na
“producdo” da seguranca. Como descrito anteriormente, no SGSO, a seguranga € tratada

como uma das atividades principais, uma das fung¢Ges da organizagao.
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Como forma de exemplificar, a seguir é apresentado um diagrama funcional, proposto no

SMM, adaptado para uma Empresa de Manutencdo Aeronautica Certificada.

v

( Administrador }

Responsavel accountable’
Comité de b
Segurancga

A

/_:ﬁ

Gerente de } _____

Manutencéo
A

________ Responsaveis por
outras areas
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[ Oficial de seguranca ]
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v |

—————————ﬂ.——

v - ----- —( Escritorio de )
[ Grupo de Agdo e > Servicos de <
L Seguranca y

Figura 11 - Diagrama Funcional no Gerenciamento da Seguranca — Empresa de Manutencéo —
Fonte: OACI, 2009 (adaptado)

O “Escritério de Servicos de Seguranga” é o coracdo do diagrama funcional e também para a
funcdo Seguranca - elevada a umas das atividades principais na Organizacdo. Neste modelo, 0
SGSO ¢ o sistema empregado, com vista a entregar o produto “seguran¢a”. O Escritério de

Servicos de Seguranca possui quatro principais funcdes:

e Gerenciar e supervisionar o sistema de gerenciamento do risco.

e Monitorar a desempenho de seguranca das unidades operacionais envolvidas na entrega
dos servigos.

e Aconselhar altos Gerentes em questdes relacionadas ao Gerenciamento da Seguranga.

e Dar assisténcia aos gerentes de linha em questdes relacionadas ao Gerenciamento da

Seguranca.
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Igualmente, € indicado que o Escritério de Servicos de Seguranca seja uma unidade
fundamentalmente voltada a colecdo e analise de informacdo de seguranca. Através de
métodos preditivos, proativos e reativos, este escritorio recebe informagdes, analisa, identifica

riscos, avalia as consequéncias e as direciona aos Gerentes de linha para resolucao.

O SMM destaca que os gerentes de linha, por serem especialistas nos assuntos objetos de suas
gerencias, seriam as pessoas mais indicadas a encontrar solu¢Ges para mitigar ou eliminar os
riscos dos processos. Além disto, estes gerentes poderiam fornecer subsidios aptos a

contextualizar as informacdes recebidas pelo Escritorio.

Entretanto, caso o Escritorio de Servicos de Seguranca, através da analise de informacdes de
segurancga, constate que as agdes tomadas pelos gerentes de linha ndo foram suficientes o

processo, segundo este modelo, deve ser repetido.

O Escritorio de Servicos de Seguranca é conduzido pelo Gerente de Seguranca, especialista
em Seguranga designado pelo Administrador Responsavel. Dependendo do tamanho da
Organizacdo o Gerente de Seguranca pode ser o unico funcionario do Escritério de Servicos

de Seguranca, porém, outros profissionais, como analistas, podem ser necessarios.

O Gerente de Seguranca, em condigdes normais, se comunica com o0 Administrador
Responsavel através do Grupo de Ac¢do ou diretamente através do Comité de Seguranca.
Excepcionalmente, em emergéncias, o Administrador Responsavel e o Gerente de Seguranca
podem se comunicar diretamente, indicado pela reta tracejada na figura 11, entretanto, esse
encontro, conforme o modelo exposto no SMM, deve ser documentado e justificado.

O Comité de Seguranca é presidido pelo Administrador Responsavel pela Organizacdo e no
modelo proposto, descrito acima, se percebe uma nova abordagem da Gestdo da Seguranca.
Normalmente, a analise e a solucdo dos problemas relacionados a Seguranga sdo atribuidos a

um unico departamento, ligado diretamente a direcao.

No modelo em exame, o Sistema de Gerenciamento da Seguranga ocorre independente da
estrutura organizacional. O Gerente de Seguranca, funcionario designado pelo Administrador
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Responsavel para exercer as atividades do Escritorio de Servicos de Seguranca, aconselha o

proprio Administrador Responsavel e os gerentes de linha.

Apesar de ser especialista em assuntos relacionados a Gestdo da Seguranga, o Gerente de
Seguranca interage com o0s gerentes de linha, os quais deverdo desenvolver e implantar as

solucdes.

A estrutura organizacional proposta apresenta evolucdes frente ao que propde Bahr (1997),
que ressalta apenas a necessidade de o departamento encarregado pelas a¢des de seguranca

estar independente da estrutura principal:

President

- ———— -[ System Safety }

Operations Engineering Manufacturing Contracts

Figura 12 - Estrutura Organizacional Simplificada — Fonte: Bahr, 1997

No modelo atual ndo ha disposicao regulamentar que imprima a necessidade das empresas em
executar um sistema como o proposto. Mesmo em relacdo a qualidade, 0 modelo em pratica
se aproxima ao Controle de Qualidade, o RPQS, ou Inspetor-Chefe, organizacionalmente, se
encontram ligados a direcdo, como no diagrama apresentado com exemplo na IAC 3132,
reproduzido abaixo. Varias empresas evoluiram para Sistemas de Gestdo da Qualidade mais

bem fundamentados.

33



Gerente

Geral
Inspetor Gerente Gerente de Gerente de
Chefe do manutencgéao Avibnica
Almoxa-
rifado ‘
Inspe- Atendentes Chefe dos Chefe dos Chefe dos
tores do Mecéanicos Técnicos Técnicos
Almoxari-
fado
Inspetores Supervisor Técnicos Técnicos
de dos Mecanicos
Avidnica
Mecéanicos

Figura 13 - Diagrama Organizacional - IAC 3132

A proposta do OACI se destaca pela definicdo de metodologia no tratamento dos assuntos de
seguranca, na analise por pessoas definidas, experientes e preparadas para tal atividade. O

sistema atual ndo possui similar estrutura.

4.4. PLANO DE RESPOSTA DE EMERGENCIA

Um plano de emergéncia descreve quem é responsavel por cada acdo e quais acdes devem ser
tomadas quando um acidente acontecer. O modelo analisado defende que tais planos devem
garantir a passagem ordenada e eficiente de operagOes normais a operacdes de emergéncia
(OACI, 2009).

O mesmo documento indica que os aeroportos, 0os provedores de controle de trafego e as
linhas aéreas devem desenvolver planos de emergéncia, e ndo cita as organizacdes de
manutencdo. Também dispGe que 0s aeroportos, os provedores de controle de trafego e as
linhas aéreas, logo apds o acontecimento de acidentes, devem tomar acles até que o alerta
termine. Por ndo ser um elemento normalmente presente neste cenario, a emissdo deste

documento ndo é associada aos responsaveis pela atividade de manutencéo, exceto quando se
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tem em mente a protecdo fisica dos individuos presentes nas instalagbes em casos de

acidentes.

Entretanto, a primeira versdo deste documento, datada de 2006, aborda o assunto de forma
mais extensa e inclui as empresas de manutencdo e todos oS outros provedores como

suscetiveis a emitir este documento.

O plano de resposta de emergéncia nas empresas de manutengdo pode definir o que constitui
uma emergéncia, como 0s processos da companhia devem ser analisados para identificar

potenciais emergéncias, acfes de contingenciais, servigos externos necessarios (Bahr, 1997).

Tais planos podem, também, prever a integracdo com o plano de resposta de emergéncia dos
provedores com 0s quais interage - aeroporto, cliente-operador e subcontratados.

Constitui aspecto importante, cabivel de tratamento em plano de resposta de emergéncia, a
operacdo da organizacao nas situagdes em que sdo encontrados defeitos de materiais, praticas
incorretas ou outras anormalidades que podem levar ao recall das aeronaves ou componentes

que foram submetidas a tal risco.

45. DOCUMENTACAO

Com a intencdo de tornar visiveis todas as atividades do SGSO, um elemento qualificado

como essencial é a documentacao (OACI, 2009).

O principal documento é o Manual do Sistema de Gerenciamento da Seguranca, que inclui

todos os elementos do SGSO.
A integracdo do Manual do Sistema de Gerenciamento da Segurangca com 0s manuais ja

existentes, requeridos por regulamentos ou ndo, segundo exposto, deve ser avaliada pela

empresa para afastar a possibilidade de orientacGes contraditdrias.
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O manual atualmente requerido das empresas de manutencdo é o Manual de Procedimentos
para Inspecdo — MPI, o qual tras informaces sobre a organizacao, suas instalacdes, deveres e

responsabilidades dos Gerentes e RPQS e informacdes sobre o Sistema de Inspeces.

Algumas empresas, que implantaram algum sistema de Gestdo da Qualidade, possuem um
Manual do Sistema de Gestdo da Qualidade, outras, que se certificaram perante alguma outra

autoridade de aviacdo civil, mantém diversos manuais.
Conteudos duplicados podem acontecer e, neste caso, € necessaria a atualizacdo de todos 0s

manuais, se, porventura, algum procedimento tiver sido alterado impedindo a ocorréncia de

informacdes divergentes.
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5. GERENCIAMENTO DOS RISCOS

O Gerenciamento dos Riscos é apresentado no SMM como uma das atividades principais no
Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional. Importante, de tal forma, que é

incluido na definicdo de Seguranca:

“Seguranca. E o estado no qual a possibilidade de danos a pessoas e
propriedades é reduzida e mantida em um nivel aceitavel, ou abaixo,
através de um processo continuo de identificacdo de perigos e

gerenciamento dos riscos.”

Segundo Bahr, 1997, o Gerenciamento de Riscos € um processo importante, ndo somente para
reguladores (governo), mas também, e em maior escala, para as companhias, para as quais,
efetivamente, o Gerenciamento dos Riscos é o que faz sistemas de seguranca viaveis

economicamente e lucrativos.

Segundo o SMM, o Gerenciamento de Riscos € um termo genérico que engloba a avaliacdo, a
mitigacdao dos riscos a seguranga, e das consequéncias dos perigos que ameagam 0S recursos
de uma organizacdo, a um nivel tdo baixo quanto razoavelmente possivel (ALARP). O
objetivo do Gerenciamento de Riscos € fornecer a base para uma divisdo equilibrada (figura
10) dos recursos entre todos 0s riscos a seguranca avaliados e aqueles riscos nos quais o
controle e a mitigagdo séo viaveis. Em outras palavras, o Gerenciamento de Riscos contribui

para resolver o "dilema dos dois Ps" (Producdo x Protecdo).
O Gerenciamento de Riscos €, portanto, um “componente chave” do processo de gestdo da
seguranga. O seu valor, no entanto, reside no fato de que é uma abordagem orientada a coleta

e analise de dados para a alocagdo de recursos, portanto justificavel e mais facil de explicar.

Este componente possui dois elementos: Identificacdo de Riscos e Avaliacdo do Risco e

Mitigacao.
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5.1. IDENTIFICACAO DE PERIGOS

Segundo a OACI (2009) a Identificagdo de Perigos é a primeira etapa do processo formal de
coleta, analise, agdo e feedback, quanto aos perigos e riscos a seguranca. E sugerido que
através de sessdes de brainstorm sejam identificados e registrados os riscos associados as
operacdes. E proposto que este trabalho acorra baseado nas descricdes das atividades de

organizacao e suas interfaces entre si e com outros sistemas.

Em outro ponto, é dito que como a identificacdo de riscos dependera dos recursos e das
restricbes de cada organizacdo, podendo ser utilizados sistemas complexos ou modestos,

entretanto, estas informagOes devem estar registrados através da documentacéo do SGSO.

Da mesma forma, a identificacdo de riscos deve ser uma atividade continua fazer parte da
organizacdo. Sdo indicadas, ainda, trés situacfes em que a o processo de identificacdo de
perigos, segundo 0 SMM, deve ser mais intenso: quando a organizagdo experimentar aumento
nos eventos relacionados a seguranca ou as infragdes aos regulamentos, quando acontecerem
mudangas operacionais (incluindo mudanca de recursos humanos e equipamentos) e antes de

mudancas organizacionais significantes.

Para Bahr, 1997, a Identificacdo de Riscos é parte crucial para o processo do Sistema de
Seguranca, sendo impossivel proteger um sistema ou controlar o risco sem inicialmente
identificar os riscos a ele associados. Segundo Bahr, o processo de Identificacdo de Riscos é
uma espécie de “Brainstorm de Seguran¢a” de onde deve sair uma Lista Preliminar de
Perigos. Outras fontes indicadas sdo: entrevistas, visitas aos ambientes onde as operacfes séo
desempenhadas, reunides entre especialistas, revisdo de reportes antigos, revisdo de reportes

de incidentes e acidentes, e qualquer outra fonte que possa evidenciar perigos.

Segundo Vincoli, 1993, a identificacdo de Perigos pode ocorrer atraves de varios meios ou
instrumentos, como checklists, matrizes de perigo, licbes aprendidas, descricdes dos
equipamentos, reportes de acidentes e incidentes, historia operacional em atividade similar e

outros dados histéricos.

38



5.2. AVALIACAO DO RISCO E MITIGACAO

Apdbs identificado, o proximo passo é a analise dos riscos associados aos perigos

identificados.
As defini¢bes para Perigo e Risco pesquisadas ndo apresentam substanciais diferencas, para
efeitos de desenvolvimento dos proximos capitulos sera considerada a defini¢do adotada pela

OACI.

Tabela 2 - Definigdes para Risco e Perigo

Perigo Risco

OACI, 2009 Uma condicdo ou um objeto | Avaliagdo expressa em termos
com potencial para causar | de probabilidade prevista e a
lesbes pessoais, danos a | gravidade das consequéncias de
equipamentos ou estruturas, | um risco, tomando como
perda de material, ou reducédo | referéncia a pior situacdo
na capacidade de desempenhar | previsivel. Normalmente, o0s
uma funcéo. riscos a  seguranca  S&o
designados através de uma
convengdo alfanumérica que
permita a sua medicao.

BAHR, 1997 Remete somente a gravidade ou | Combina 0  conceito  de
ao resultado final. gravidade das consequéncias e
da probabilidade de ocorréncia.
Risco é a combinacdo da probabilidade (frequéncia de ocorréncia)
e consequéncias (ou gravidade) de um perigo.

VINCOLI, 1993 Condicéo ou situacdo existente | A probabilidade ou
no ambiente de trabalho que | possibilidade das
pode causar dano a pessoas e | consequéncias dos perigos, em
propriedades termos de gravidade e
probabilidade.

A avaliacdo do risco associado ao perigo identificado determina a acdo a ser tomada:
aceitacdo do risco e consequente observacdo, mitigacdo ou desisténcia da execucdo da

atividade.

A avaliacdo do risco é comumente representada por uma matriz - chamada matriz de risco.

Varios formatos e defini¢Bes para cada nivel podem ser encontrados.
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A OACI apresenta a seguinte estrutura e definicdo para a matriz de risco:

Tabela 3 - Definigdes para Matriz de Risco - Fonte: OACI, 2009

Meaning Value
Frequent Likety to occur many fimes (has occurred frequently) 5
Deccasional | Likely to occur sometimes (has occurred infrequenthy) 4
Remote Unlikely to occur, but possible (has occurred rarely) 3
Improbable | “Very unlikely to oceur {not known to have occurred) 2
Extremely
improbable | Almost inconceivable that the event will ocour 1
Tabela 4 - Defini¢des para gravidade — Fonte: OACI, 2009
Sewverity of
QCCUrTence Meaning Value
Catastrophic | — Equipment destroyed A
— MNiuitiple deaths
Hazardous | — A large reduction in safety margins, physical disfress or B
a workload such that the operators cannot be relied
upon to perform their tasks accurately or completely
—  Sefious injury
— Major equipment damage
Major — A gignificant reduction in safety marging, a reduction in C
the ability of the operators to cope with adverse
operating conditions as a result of increase in
workload, or as a result of conditicns impairing their
efficiency
—  Serious incident
— Injury to persons
Minor — Muisance D
— Operating limitations
— Use of emergency procedures
— Miinor incident
Negligible | — Little consequences E

Com base na classificacdo acima é preenchida a matriz de risco abaixo:
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Tabela 5 - Matriz de Risco - Fonte: OACI, 2009

Risk severity
Risk
probability Catastrophic| Hazardous Major Mirvor Megligible
A B C D E

Frequent § 5A 5B 5C

Oceasional 4 4A 4B

Remote ] 3A

Improbable 2

Exiremely
improbakbile 1

A acdo a ser tomada em cada caso varia de acordo com a posi¢do encontrada na matriz de

risco. A OACI sugere trés tipos de ac¢Ges, conforme podemaos verificar na tabela abaixo:
Tabela 6 - Critério para tomada de decisdo - Fonte: OACI, 2009

Assessmient risk
Sugaested criteria index Sugoested criteria
SA, 55, 5(:. Unacceptakle under the
4A- 4B| EA existing circumstances
; Acceptable based on risk
Tolerable region mitigation. [t may reguire
management decision.
3E, 2D, 2E, 1A, —
1B ,1C, 1D, 1E

A autoridade de aviagéo civil britanica, (CAA, 2009), ao desenvolver as orientagcdes para o
desenvolvimento do SGSO pela empresas as quais regula adotou uma matriz de risco

ligeiramente diferente, como segue:

41



Tabela 7 - Defini¢des para Matriz de Risco - Fonte: UK CAA, 2008

Risk Classification

Acceptable

The consequence is so unlikely or not severe enough to be of concern;
the risk is tolerable. However, consideration should be given to
reducing the risk further to as low as reasonably practicable in order to
further minimise the risk of an accident or incident.

Review

The consequence and/or probability is of concern; measures to mitigate
the risk to as low as reasonably practicable should be sought. Where
the risk is still in the review category after this action then the risk may
be accepted, provided that the risk is understood and has the
endorsement of the individual ultimately accountable for safety in the
organisation.

Unacceptable

The probability and/or severity of the consequence is intolerable. Major
mitigation will be necessary to reduce the probability and severity of the
consequences associated with the hazard.

Tabela 8 - DefinicBes para gravidade — Fonte: UK CAA, 2008

Severity of Consequences

Aviation Definition

Meaning Value

Catastrophic

Equipment destroyed. Multiple deaths. 5

Hazardous

A large reduction in safety margins, physical distress or a
workload such that organisations cannot be relied upon to 4
perform their tasks accurately or completely. Serious injury
or death to a number of people. Major equipment damage.

Major

A significant reduction in safety margins, a reduction in the
ability of organisations to cope with adverse operating
conditions as a result of an increase in workload, or as a 3
result of conditions impairing their efficiency. Serious
incident. Injury to persons.

Minor

Nuisance. Operating limitations. Use of emergency
procedures. Minor incident.

Negligible

Little consequence. 1
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Tabela 9 - Matriz de Risco - Fonte: UK CAA, 2008

Severity
Catastrophic 5
Review
Major 3 6
_| Review
Minor 5
Negligible 1
B 3 Review
_Extremely Improbable Remote Occasional Frequent
improbable
1 2 3 4 5
Probability

Tabela 10 — Probabilidade de Ocorréncia - Fonte: UK CAA, 2008

Probability of Occurrence

Qualitative Definition Meaning Value
Frequent Likely to occur many times. 5
(1 to 107 per hour)

Occasional Likely to occur sometimes. 4
(10 to 10 per hour)

Remote Unlikely, but may possibly occur. 3
(1 0°to 107 per hour)

Improbable Very unlikely to occur. 5
(107"to 10 per hour)

Extremely improbable Almost inconceivable that the event will occur. 1
(<10'g per hour)

Com algumas diferencas, Bahr (1997) sugere o formato e defini¢fes abaixo:

Tabela 11 - Categorias de Gravidade - Fonte: Bahr, 1997

Description Category Definition

Catastrophic I Death.
Severe injury, severe occupational illness, major

Critical I .
system or environmental damage.
. Minor injury, minor occupational illness, minor
Marginal Il .
system or environmental damage.
- Less than minor injury, occupational illness, or less
Negligible v Jury P

than minor system or environmental damage.
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Tabela 12 — Niveis qualitativos de probabilidade - Fonte: Bahr, 1997

Description* Level Specific individual item Fleet or inventory**
Frequent A Likely to occur frequently  Continuously experienced
Probable B Will occur several times in ~ Will occur frequently
the life of an item
Occasional C Likely to occur sometime  Will occur several times
in the life of an item
Remote D Unlikely but possible to Unlikely but can reasonably be
occur in the life of an item  expected to occur
Improbable E So unlikely that it can be Unlikely to occur, but possible

assumed occurrence may
not be experienced

* Definitions of descriptive words may have to be modified based on quantity involved

**The size of the fleet or inventory should be defined.
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Tabela 13 — Matriz de Avaliacdo de Risco — Bahr, 2009

Hazard Category Frequency (1) (2) 3) 4
Catastrophic  Critical Marginal Negligible

(A) Freq“e(“xt> 107 1A 2A 3A 4A

B) P |

(B) mbab(fo_l>x>1o_z) 1B 2B 3B 4B

ional

©) Occas"(’g‘g.z>x>10-3) 1C 2C 3C ac
D)R

(D) em0t310_3>x>10_6) 1D 2D 3D 4D
(E) 'mprotzalg!gx) 1E 2F 3E 4E

Hazard risk index

Risk Decision Criteria

1A, 1B, 1C, 2A, 2B, 3A
1D, 2C, 2D, 3B, 3C

1E, 2E, 3D, 3E, 4A, 4B
4C, 4D, 4E

Unacceptable; stop operations and rectify immediately
Unacceptable; upper-management decision to accept or
reject risk

Acceptable with management review

Acceptable without review

Na metodologia acima exposta, Bahr (1997) inclui a possibilidade de que o operador revise 0

formato e as definicGes para representar a situacdo particular. Entretanto, é ressaltado que

estas alteragdes ndo devem ser grandes.

Na situacdo analisada, é importante que as empresas ndo distem substancialmente da

metodologia fornecida pela OACI, incluindo o aspecto quantitativo associado ao risco e a

gravidade e o aspecto qualitativo em referencia a defini¢do de cada nivel de classificacéo.

Esta padronizagédo € essencial para a comparacdo entre Estados e também, entre as proprias

empresas, facilitando a disseminacédo de experiéncias.
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6. GARANTIA DA SEGURANCA

A OACI (2009) explora a definicdo de “garantia” como 0 processo e as atividades tomadas
pela organizagéo para prover a um sistema confiabilidade e efetividade.

E ressaltado que a atividade de garantia da seguranca deve incluir procedimentos que
assegurem que acgdes corretivas sejam tomadas em resposta as situacdes criticas identificadas
(através de reportes, estudos, auditorias, avaliacdes, etc), bem como verificar a efetiva

implementacao.

Como em qualquer atividade que se deseje gerenciar, a retroalimentacdo das informacdes de
desempenho do sistema é importante para que se possam ajustar as acfes tomadas na busca
pelo objetivo. Para a OACI (2009), através do monitoramento e da retroalimentacdo a
performance do SGSO pode ser avaliada, e por consequéncia, alguma agdo corretiva

executada.

O assunto € abordado por Bahr (1997) no ambito dos Sistemas de Seguranga, como “A
Closed-Loop Process”, segundo ele:

“Um processo sem retroalimentacdo nunca pode ser regulado, ou
ajustado. No caso de sistema de seguranca, este processo fechado tem
dois objetivos: procurar perigos em cada sistema e subsistema e rever

por inteiro o sistema de seguranca”.

6.1. MONITORAMENTO E MEDIDA DA PERFORMANCE DE SEGURANCA

Segundo a OACI, 2009, a principal tarefa de Garantia da Seguranca € o controle. Isto é
conseguido atraves do monitoramento e da medicdo do “desempenho de seguranga”, que € 0
processo pelo qual é verificado, frente a politica de seguranga e aos objetivos aprovados, 0

desempenho da organizacao.

Segundo o mesmo documento, a Garantia da Seguranca é realizada através do monitoramento
e da medicdo dos resultados das atividades que o pessoal operacional deve exercer para a

prestacao de servicos por parte da organizacao.
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As informacdes sobre o desempenho de seguranca vém de uma variedade de fontes, incluindo
de auditorias formais e avaliacOes, investigacfes de eventos de seguranca, monitoramento do
dia-a-dia das atividades, e reportes de funcionarios através de sistemas de comunicacdo de
risco. Cada um destes tipos de fontes de informacdo pode existir em algum grau em cada

organizacao.

Os elementos apresentados para 0 monitoramento e medida da performance de seguranca sao:

a) Relatorios de Perigo;

b) Estudos de Casos de Seguranca;
) Revisdes de Seguranga;

d) Auditorias;

e) Vistorias de Seguranca e

) Investigacdes Internas de Seguranca.

a) Relatorios de Perigo

O SMM afirma que ninguém sabe melhor o status do sistema quanto o pessoal operacional,

portanto sdo apresentadas como ferramentas para consulta:

Sistemas de Reporte Obrigatério - as pessoas sdo obrigadas a comunicar certos tipos de
eventos ou situacOes de riscos. Segundo 0 SMM, € necessario que seja detalhado quem deve
reportar e 0 que deve ser reportado. Como os sistemas de reporte obrigatorios tratam
principalmente de problemas com as maquinas, tende-se a colher mais informagdes sobre as
falhas técnicas do que com o0s aspectos operacionais. Para superar esse Viés, 0s sistemas de

comunicacdo voluntaria visam adquirir mais informacdes sobre estes outros aspectos.

Sistemas Voluntérios de Reporte - o individuo, sem qualquer exigéncia para fazé-lo,
submete evento ou informacdo de perigo. Nestes sistemas, agéncias reguladoras e
organizacGes podem oferecer incentivos ao reporte. Por exemplo, a punicdo pode ser
descartada para os eventos que sdo relatados evidenciando erros ou violages néo

intencionais. Segundo o SMM, as informag0es transmitidas ndo devem ser usadas contra os
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que reportaram, ou seja, tais sistemas devem ser ndo-punitivos e garantir a protecdo das fontes

de informacéo para estimular a comunicagéo.

Sistemas de Comunicacdo Confidencial - visam proteger a identidade do reporter. Esta é
uma forma de garantir que o0s sistemas de reporte voluntario sdo ndo-punitivos. A
confidencialidade é normalmente conseguida através da nao-identificacdo, e que quaisquer
informacdes de identificacdo daquele que reportou é conhecida somente por "guardides"”. Os
Sistemas confidenciais de comunicac¢do de incidente facilitam a descoberta de perigos que
conduzem ao erro humano, sem medo de represalias ou constrangimento, e permitem uma

maior aquisicao de informacdes sobre riscos.

Quanto a Sistemas de Reporte Obrigatério, existem na regulamentacdo brasileira, restrito a
ocorréncias técnicas, o Sistema de Dificuldades em Servico, o qual imp&e aos operadores,
empresas de manutencgéo e fabricantes a obrigacdo da comunicacédo de defeitos sérios, falhas
graves e situaces que podem vir a se repetir. Este sistema é mantido pela ANAC e pode
acarretar na emissdo de Diretriz de Aeronavegabilidade, que é um documento de
cumprimento obrigatério contendo acdo corretiva ou mitigadora a situacdo técnica que pode

levar a acidente.

Quanto a Sistemas Voluntarios de Reporte, o CENIPA mantém ferramenta similar,
estimulando o preenchimento de Relatério de Prevengdo — RELPREV. Anteriormente
conhecidos como Relatorios de Perigo, sobre os RELPREV a ICA 3-2, emitida pelo CENIPA

em 2009, caracteriza:

“Trata-se de uma ferramenta destinada ao relato de condi¢bes de
perigo e risco para o desempenho das atividades operacionais
aeronduticas, ensejando o0 conhecimento destas por parte do
responsavel pela gestdo da seguranca operacional aeronautica da
organizacdo e, conseqlientemente, facilitando a adocdo das agdes
mitigadoras por meio das medidas corretivas adequadas.

(-.)

O RELPREV é uma ferramenta de uso interno da organizacao,
devendo ser encaminhado a outro Elo-SIPAER somente quando este
tiver participacdo na condicdo observada ou na sua solugéo.”
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Similar aos Sistemas de Comunicacdo Confidencial, o0 CENIPA mantém um sistema
conhecido como Reporte Confidencial para Seguranga Operacional — RCSO, o qual, segundo
alCA 3-2:

“Este instrumento, inicialmente denominado Relatério Confidencial
para Seguranca de V6o (RCSV), foi disponibilizado para a
comunidade aerondutica como um instrumento para 0 registro das
circunstancias que constituiam, ou poderiam vir a constituir, areas de
risco para a atividade aérea, com vistas a prevencdo de acidentes
aeronauticos.”

b) Estudos de Casos de Seguranca

Como algumas questdes de seguranca podem ser mais bem compreendidas através de um
exame em contexto mais amplo, esta ferramenta busca a analises que abranjam varios
aspectos de segurangca. Uma organizacdo pode enfrentar um problema de seguranca que € de
natureza global. Neste caso, os estudos de seguranca sdo mais adequados para corrigir as

deficiéncias de seguranca do sistema, do que a identificacdo pontual, de riscos individuais.

Segundo Bishop & Bloomfield (1998), em algumas industrias, como a nuclear e a de
transporte ferroviario, existe a exigéncia de Estudos de Casos de Seguranca (Safety Cases), 0
qual por eles é definido como um conjunto documentado de evidéncias que dispdem
argumentos convincentes e validos de que um sistema é adequadamente seguro para dada

aplicacdo em determinado ambiente.

C) Revisdes de Seguranca

Revisbes de Seguranca sdo as realizadas durante a introducdo e implantacdo de novas
tecnologias, alteragdo ou aplicacdo de procedimentos, ou em situacfes de mudanca estrutural
nas operacOes. Revisdes de seguranca sd8o uma componente fundamental na gestdo da
mudanca onde se tém um objetivo claramente definido, que é a passagem pela mudanca em
questdo. RevisOes de Seguranca séo realizadas pelo Grupo de Acdo, o qual olha para o
desempenho efetivo das atividades de gestdo de seguranca, nos termos seguintes:

a) identificacdo de perigo e avaliacdo/mitigacdo de riscos de seguranca;

b) medidas da seguranca;
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c) responsabilidades pela gestéo;
d) as competéncias do pessoal operacional;
e) sistemas técnicos;

f) operagOes anormais.

Uma vez que o desempenho de cada atividade, quanto as alteracdes propostas, € revista o
Grupo de Acdo produz uma lista de risco de cada atividade, a resposta/mitigacdo propostas
para o gerente de linha e uma avaliacdo da adequacéo e eficicia das mitigacGes para enfrentar
0s perigos. A mitigacdo serd adequada se ela realmente contiver o perigo. A mitigacdo sera
eficaz se consistentemente controlar os riscos a seguranga em condi¢fes normais de
funcionamento, reduzindo os riscos de seguranca a niveis tdo baixos quanto possiveis. O
Grupo de Acdo também propde uma priorizacdo das respostas/mitigacGes, através da
atribuicdo de importancia e urgéncia de cada perigo.

As Revisdes de Seguranca buscam a melhoria do desempenho em relacdo a seguranca durante

os periodos de mudanca, fornecendo um roteiro para a mudanca segura e eficaz.

d) Auditorias

As auditorias focam na integridade de SGSO da organizagdo e avaliam periodicamente o
estado dos controles dos riscos a seguranca. Estas auditorias ndo se destinam a ser profundas
auditorias nos processos técnicos, mas sim a verificar as funcbes de gestdo da seguranca,
atividades e recursos. As auditorias sdo usadas para garantir que a estrutura do SGSO ¢é
apropriada em termos de pessoal, de conformidade com os procedimentos aprovados e
instrucGes, e para assegurar que o0s niveis de competéncia e formacgdo sdo adequados para

operar equipamentos e instalacdes e para manter os niveis necessarios de desempenho.

e) InspecOes de Seguranca

As InspecGes de Seguranca analisam elementos especificos ou procedimentos de uma
operacdo especifica, como areas com problemas ou estrangulamentos nas operacdes diérias, e
as percepg0es e opinides do pessoal operacional. As Inspecdes de seguranga podem envolver

o0 uso de listas de verificacdo, questionarios e entrevistas informais confidenciais. Uma vez
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que as Inspecbes sdo subjetivas, podem ser necessarias analises e verificacfes antes que
medidas corretivas sejam tomadas. As InspecGes podem fornecer uma fonte barata de

informacdes importantes quanto a seguranca.

f) InvestigacOes Internas de Seguranca

As Investigacdes Internas de Seguranca incluem ocorréncias ou eventos que nao sdo
obrigados a ser investigados e comunicados ao Estado, embora, em alguns casos, as
organizagOes possam realizar investigagOes internas, ndo obstante o fato de o evento em

questdo estar sendo investigado pelo Estado.

6.2. GERENCIAMENTO DA MUDANCA

Assim como na maioria das atividades empresariais, as organizacdes de aviacdo civil
permanentemente experimentam mudancas devidas a expansdo, novos contratos, melhorias
nos sistemas e introdugdo de novos processos e equipamentos. Como perigos podem ser
inadvertidamente introduzidos sempre que mudangas ocorrem, por sua importancia, este

assunto foi incluido na estrutura do SGSO.

A gestdo da segurancga exige que 0s riscos gerados pelas mudancas sejam sistematica e pro-
ativamente identificados e que as estratégias para gerir 0s riscos a seguranca Ssejam
desenvolvidas, implementadas e avaliadas posteriormente. As Revisdes de Seguranca,
discutidas anteriormente, sdo uma fonte valiosa de informacdo e tomada de decisdo em

circunstancias de mudanga.

As mudangas, que podem ser externas a organizacao (por exemplo, através de mudancas nos
requisitos regulamentares) ou internas (novos equipamentos, procedimentos, etc), podem
introduzir novos riscos, impactar na aplicabilidade e efetividade das estratégias de mitigagdo
dos riscos a seguranca existentes. Segundo 0 SMM, as estratégias a serem elaboradas devem

considerar:

a) A criticidade dos Sistemas e Atividades;
b) Estabilidade de sistemas e ambientes operacionais; e
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C) O historico de desempenho

6.3. MELHORIA CONTINUA DO SGSO

Segundo o SMM, a Garantia da Seguranca baseia-se no principio do ciclo de melhoria
continua. Da mesma maneira que a garantia da qualidade facilita a melhoria continua da
qualidade, a garantia da seguranca assegura o controle do desempenho de seguranca,
incluindo a conformidade regulamentar, através de constante verificacdo e atualizacdo do
sistema operacional. Além de se valer de rigorosos controles de documentos,
acompanhamento continuo dos controles de seguranca e acfes de mitigacéo, estes objetivos

sdo alcancados através da aplicacdo das ferramentas:

a) avaliacOes internas
b) auditorias internas e

c) auditorias independentes (externas)

A melhoria continua do SGSO, portanto, visa determinar as causas imediatas do baixo
desempenho e suas implicacdes no funcionamento do SGSO, além de procurar corrigi-las. A
melhoria continua, alcancada através de avaliagfes internas, auditorias internas e externas se

aplica a:

a) avaliacdo pro-ativa das instalagdes, equipamentos, documentacdo e procedimentos, por
exemplo, através de avaliacdes internas;

b) avaliacdo pro-ativa da performance de desempenho de um individuo, para verificar o
cumprimento das responsabilidades deste individuo em relagcdo ao sistema de seguranca, por
exemplo, através de verificacbes periodicas de competéncia (formulario de
avaliacdo/auditoria); e

c) avaliacdo reativa, a fim de se verificar a eficacia do sistema de controle e mitigacdo de

riscos de seguranca, por exemplo, através de auditorias internas e externas.

Portanto, a melhoria continua s6 pode ocorrer quando a organizacao apresenta uma vigilancia
constante sobre a eficacia das suas operacdes técnicas e sobre suas agdes corretivas. De fato,

sem um acompanhamento continuo dos controles de seguranca e a¢fes de mitigacdo, ndo ha
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nenhuma maneira para avaliar se 0 processo de gestdo da seguranca estd atingindo os seus
objetivos. Da mesma forma, ndo ha maneira de medir se um SGSO esta cumprindo seu

objetivo com eficiéncia.
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7. PROMOCAO DA SEGURANCA

O componente, Promocdo da Seguranca, possui 0 elemento Treinamento e Capacitacdo e 0

elemento Comunicacdo. O modelo atual ndo contempla estas ferramentas da forma com a

qual o SGSO propde

Cabe observar que quanto aos aspectos técnicos é requerido das empresas de manutencdo, por

regulamento, que o funcionario esteja capacitado adequadamente nos equipamentos com 0S

quais se pretende que ele trabalhe, a IAC 145-1001 apresenta:

“4.2.7.2 Conteudo

(-.)

t) Programa de treinamento de pessoal em relagdo aos produtos
aeronauticos, que deve ser estabelecido como um anexo ao MPI,
contendo, por exemplo, procedimentos de treinamento inicial e de
reciclagem, procedimentos para o registro e arquivo de treinamento
individual, incluindo teérico e pratico, definicbes de critérios de
qualificacdo de instrutores ou de empresas contratadas, caso ndo seja
feito treinamento nos fabricantes, e procedimentos para o treinamento
em novos produtos e tecnologias.”

“4.2.7.4 Treinamento

Considerando que o MPI deve ser de conhecimento de todos os
profissionais envolvidos, deve ser realizado treinamento inicial e
periédico com cada engenheiro, inspetor e mecanico nos RBHA, IAC
e no proprio MPI, devendo um procedimento de treinamento constar
do MPL.”

7.1. TREINAMENTO E CAPACITACAO

Segundo 0 SMM, este elemento consiste em:

a) Processo documentado para identificar requisitos de treinamento;

b) Processo de validacao para medir a efetividade o processo;

C) Treinamento inicial geral de seguranca, especifico na atividade;

d) Treinamento de endoutrinamento/inicial, incorporando SGSO e incluindo Fatores

Humanos e organizacionais e

e) Treinamento recorrente em seguranca

Os requisitos de treinamento e as atividades desenvolvidas devem, segundo o SMM, ser

documentados em cada area da organizacdo. Recomenda-se, inclusive, o desenvolvimento
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para cada funcionario de um arquivo que possibilite a identificacdo e o rastreamento para a

verificacdo de realizacdo pelo funcionario do treinamento planejado.

O mesmo documento defende que o treinamento na organizacdo deve assegurar que O
funcionério fora capacitado para exercer atividades de seguranca. O Manual do Sistema de
Gerenciamento da Segurancga Operacional da Empresa deve especificar o treinamento inicial e
recorrente para o pessoal operacional, os Gerentes, 0s Supervisores, 0s Gerentes Seniores e
para o Administrador Responsavel. O treinamento para cada uma destas figuras deve ser
diferenciado, de acordo com as responsabilidades e envolvimento que possuam com as

funcdes de seguranca.
7.2.  COMUNICACAO

O SMM dispde que os objetivos e procedimentos do SGSO devem ser difundidos para todo o
pessoal operacional. Pelo modelo analisado, os Gerentes devem divulgar a desempenho de
seguranga, através de boletins, ou de outra forma, para assegurar que as licGes aprendidas
interna e externamente sejam amplamente divulgadas, de forma que as informacgdes fluam
apropriadamente na organizacao.

A comunicagdo no SGSO tem a intencdo de:

a) Garantir que todos os funcionarios tenham total consciéncia do SGSO;

b) Transferir informac6es criticas de seguranca;

C) Explicar o motivo pelo qual alguma particular agéo foi adotada;

d) Explicar porque procedimentos de seguranca foram introduzidos ou alterados;

e) Comunicar informag6es importantes
Exemplos de comunicacgéo na organizacao incluem:

a) O Manual do SGSO;
b) Procedimentos e Processos de Seguranca;
C) Boletins, Jornais e comunicados; e

d) Intranet, sites e email.
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8. CONCLUSOES

O efeito adverso observado e que motivou este trabalho foi a existéncia de acidentes com a
presenca do fator “Manutengdo” como contribuinte.

A hipdtese levantada neste trabalho foi a de que o Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional, recomendado pela OACI, poderia contribuir para a reducdo sistematica dos
riscos a seguranca no ambiente das Organiza¢Ges de Manutencdo Aeronautica.

Assim sendo, foi enunciado o problema da seguinte forma:
“Como e quais ferramentas do Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional podem
combater 0s riscos a seguranca operacional, de modo a mitigar os incidentes e acidentes

atribuidos a manutencéo?”

As principais ferramentas propostas através do SGSO identificadas na pesquisa foram:

a) A indicacdo e envolvimento de Administrador Responsavel (accountable), abordado no

subcapitulo 4.1.

b) A implementacéo de estrutura funcional com a clara atribuicdo de cada elemento na gestdo

da seguranca, abordado no subcapitulo 4.3.

c) A identificacdo de perigos e a avaliacdo do risco e mitigacdo, abordados nos subcapitulo
51e5.2

d) O monitoramento e medida da performance de seguranca e a melhoria continua do SGSO,

abordados nos subcapitulo 6.1 € 6.3

e) O treinamento e educacéo, abordado no subcapitulo 7.1

Ainda, destacou-se como caracteristica importante o estabelecimento da Seguran¢a como uma

das atividades principais da Organizacdo (Core Business), o que gera a obrigacdo de a
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empresa buscar sempre resultados melhores. Uma vez estabelecida como politica, a melhoria
da Seguranca pode ser argumento nas decisdes cotidianas de empresa, e, conforme se propoe,
é imperativo que a Seguranca seja amplamente considerada nas decisdes. Além disto, os
recursos podem ser gerenciados de forma a garantir as metas de seguranca, mesmo que

eventualmente os sistemas produtivos sejam preteridos.

Foi possivel identificar que alguns dispositivos presentes no modelo atual cumprem, em parte,

as especificagdes proposta ao SGSO:

e O Sistema de Reporte de Dificuldades em Servico em relagdo aos Sistemas

Voluntarios de Reporte, conforme discutido em 6.1.

e RELPEL - O Relatério de Perigo em relacdo aos Sistemas de Comunicacao

Confidencial, conforme discutido em 6.1.

e Documentacdo — Existem requisitos que exigem o registro documental das atividades
técnicas executadas pelas empresas, dos procedimentos adotados e demais
informagdes previstas ao MPI, conforme discutido em 4.5.

Além de ndo atender em profundidade as ferramentas similares propostas pelo SGSO, estes

dispositivos operam de forma ndo coordenada, independente.

Considerando a profundidade e a integracdo das ferramentas propostas pelo SGSO, a
inexisténcia de diversas funcdes no sistema de controle atual e diante do fato de que a
abordagem da Seguranca como funcdo principal da organizacdo em um sistema fechado
(feedback) tende a aumentar o nivel de seguranca, conclui-se que existem evidéncias de que a
implementacdo do SGSO nas organizacfes de manutencdo trard a reducdo dos riscos a

seguranca.
Ressalte-se a importancia de a implementacdo ser adequada a organiza¢do em questdo, haja

vista que existem empresas bastante pequenas, nas quais o pequeno numero de funcionarios

torna desafiadora a tarefa de desenho organizacional, conforme indicado no subcapitulo 4.3, e
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nas quais o custo da implementacdo pode ser elevado a ponto de inviabilizar a atividade.
Assim como existem empresas de porte grande nas quais pode ser desafiador lidar com
grandes volumes de dados, documentar todas as atividades e manter todo quadro de

funcionérios treinados e informados dos assuntos relacionados.

Independente do tamanho da organizacdo € coerente que quando do dimensionamento do

sistema sejam observados 0s oito blocos citados no subcapitulo 3.2.

Devido a flexibilidade necessaria a implantacdo do SGSO nos diversos tipos de organizacao,
a autoridade de aviagdo civil cabe dimensionar adequadamente, caso opte por incluir as
recomendacbes da OACI no rol de requisitos, ndo imprimindo obrigacGes de dificil

cumprimento aos regulados.

Como o SGSO exige amadurecimento em termos de cultura de seguranca, a imposi¢do de
requisitos distantes da realidade das empresas pode causar a repulsa do setor ao sistema ou o

afastamento em relacdo a filosofia proposta.

Neste sentido, € adequada a massiva disseminacao de informacdes sobre a filosofia da Gestéo
da Seguranca de forma abrangente no setor, por exemplo, através de campanhas educativas,
eventos (seminarios, cursos, simposios, etc) e distribuicdo material promocional. Na &rea da
manutencdo esta divulgacdo pode ser iniciada enquanto o candidato a mecanico se encontra

em formacao.
Notadamente, além do cuidado em relacdo aos requisitos que podem ser criados quanto ao

assunto, € manifesta a necessidade de orientacdo eficiente no sentindo de evitar a falta de

padronizacao, como discutido no capitulo 5.2.
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