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RESUMO

O objetivo deste artigo € identificar em que medida as missdes de VC-2 tiveram o gerenciamento da fadiga de voo
afetado por fatores nao previstos no planejamento, no periodo de setembro de 2009 a julho de 2010. A natureza
da pesquisa apresentou caracteristicas exploratdrias, pois tornou mais explicito o problema do gerenciamento da
fadiga de voo nas miss6es de VC-2. Ametodologia empregada foi a pesquisa documental, complementada por um
levantamento de dados por entrevista. Com o referencial tedrico apresentado, foi possivel estabelecer uma relagao
das missbes de VC-2 com a teoria da Gestéao de Processos, dando énfase ao Ciclo PDCA. Foi abordado todo o
processo de planejamento de uma misséo, bem como a legislagcdo que baliza o gerenciamento da fadiga de voo.
Das 356 missdes realizadas no periodo, foram extraidos os dados de jornada de voo planejada e executada, tipo
de tripulacéo e fatores nao previstos no planejamento. Esses dados foram analisados quanto ao cumprimento do
estipulado no planejamento e pdde-se concluir que o gerenciamento da fadiga de voo foi afetado em 31 missdes
realizadas, ou seja, 9% do total. Além disso, verificou-se que o fator que mais influenciou para que isso ocorresse
foi 0 atraso no embarque dos passageiros e cargas previstos na missao, presente em 9 delas.

Palavras-chave: Fadiga de voo. Planejamento de missdo aérea. Ciclo PDCA. Seguranga de voo.
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ABSTRACT

This article aimed to identify in which way missions of VC-2 had the management of the in flight fatigue affected
by not foreseen factors in the planning, during the period from September 2009 to July 2010. The nature of
the research presented exploratory characteristics because it showed the problem of managing fatigue in flight
missions of VC-2. The used methodology was the documentary research, complemented by data collection
through interviews. With the theoretical reference presented, it was possible to establish a relation between the
missions of VC-2 and the theory of Case Management, giving emphasis on the PDCA Cycle. It was approched
the whole process of planning a mission, as well as the legislation for guiding the management of fatigue in flight.
It was extracted flight data of the planned and executed journeys, type of crew and not foreseen factors in the
planning, of the 356 missions accomplished in that period. These data were analyzed according to the stipulated
in the planning and it was concluded that the management of fatigue in flight was affected in 31 missions, or 9%
of the total. Moreover, it was found that the most important factor involved was the boarding delay of passengers
and cargo expected in the mission, presented in 9 of them.

Keywords: Flight fatigue. Air mission planning. PDCA Cycle. Flight safety.

RESUMEN

El objetivo de este articulo es identificar en qué medida las misiones de VC-2 tuvieron la gestion de la fatiga de
vuelo afectadas por factores no previstos en la planificacion, en el periodo de septiembre de 2009 hasta julio de
2010. La naturaleza de la investigacion presento caracteristicas exploratorias, pues torné explicito el problema
de la fatiga de vuelo en las misiones de VC-2. La metodologia empleada fue la investigacion documental,
complementada por un levantamiento de datos por entrevista. Con el referencial teérico presentado, fue posible
establecer una relacion de las misiones de VC-2 con la teoria de la Gestion de Procesos, dando énfasis al Ciclo
PDCA. Fue abordado todo el proceso de planificacion de una misién, asi como la legislacion que guia la gestion
de la fatiga de vuelo. De las 356 misiones realizadas en el periodo, fueron extraidos los datos de jornada de
vuelo planificada y ejecutada, tipo de tripulacion y factores no previstos en la planificacion. Esos datos fueron
analizados cuanto ao cumplimiento del estipulado en la planificacion y, se puede concluir que la gestion de la
fatiga de vuelo fue afectada en 31 misiones realizadas, o sea, 9% del total. Ademas, se verificd que el factor que
mas influy6 para que ocurriera esto fue el retraso en embarque de los pasajeros y cargas previstas en la mision,
presente en 9 de ellas.

Palabras-clave: Fatiga de vuelo. Planificacién de misién aerea. Ciclo PDCA. Seguridad de vuelo.

INTRODUGAO

Em 18 de agosto de 1993, um cargueiro quadrimotor
McDonnell Douglas DC-8-61 acidentou-se enquanto
pousava em Guantanamo Bay, Cuba. O piloto perdeu
o controle préximo ao pouso, ¢ a aeronave colidiu
violentamente com o solo. As condi¢des meteorologicas
no local estavam boas. Os Gnicos a bordo eram trés
tripulantes que ficaram seriamente feridos INATIONAL
TRANSPORTATION SAFETY BOARD, 1994).

Em 19 de maio de 1996, o FAB 2295, um Embraer
110, colidiu com o solo aproximadamente 2 minutos
apos a decolagem do aerédromo de Caravelas-BA. A

aeronave explodiu e os quatro tripulantes morreram no
local (BRASIL, 2003).

Em ambos os casos, os responsaveis pela
investigacao relataram que a fadiga de voo estava
presente ¢ era o possivel fator contribuinte' a ter afetado a
capacidade de julgamento das tripulagdes (NATIONAL
TRANSPORTATION SAFETY BOARD, 1994;
BRASIL, 2003).

Para Kanashiro (2005, p. 336), ““|...] a fadiga de voo é
um estado determinado pela atividade aérea que deteriora
a condicdo psicofisiologica, ocasionando diminuigao
progressiva do desempenho”.

Segundo o autor mencionado acima, mesmo
que o incremento tecnolégico das aeronaves, com
projetos ergondémicos e sistemas confiaveis, somado
com a melhoria do controle de trafego aéreo, tenha
provocado impacto positivo na seguranca de voo,

' O Centro de Investigacao e Prevencéo de Acidentes Aerondauticos (CENIPA) define Fator Contribuinte como “[...] condigéo (ato, fato, ou
combinagao deles) que, aliada a outras, em sequéncia ou como consequéncia, conduz a ocorréncia de um acidente aeronautico, de um
incidente aeronautico ou de uma ocorréncia de solo, ou que contribui para o agravamento de suas consequéncias” e o classifica de acordo
com a sua area de abordagem da seguranga operacional como Fator Humano ou Fator Material (BRASIL, 2009).
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o Fator Humano? ainda é destaque nos fatores
contribuintes dos acidentes aeronduticos.

Kanashiro (2005, p. 335) acrescenta ainda:

O que pode fazer com que um piloto capacitado, com
excelente formacédo e treinamento, demonstrando
estar nas melhores condigbes psicofisiolégicas
cometa um erro de julgamento ou tome uma decis&o
inadequada e ocasione um acidente? A fadiga pode
ser uma das respostas.

Velasco Diaz (1995) diz que a fadiga de voo, inserida
no contexto do Fator Humano, juntamente com seus
sinais e sintomas derivados, esta presente em cerca de
35% dos acidentes aeronauticos. Ainda complementa
que ¢ uma condicdo subjetiva, de dificil identificagao
¢ que avanca de maneira traigoeira e perigosa sobre
as tripulagdes. Hawkins (1987) relata que, em uma
pesquisa com pilotos nos Estados Unidos da América,
93% destes profissionais reportaram a fadiga como
problema.

A importancia do tema Fadiga de Voo é incontestavel
para todo o meio aeronautico, justificando-se pelo grave
risco a aviagao.

Inserido nesse contexto, encontra-se o Grupo de
Transporte Especial (GTE), unidade da Forca Aérea
Brasileira (FAB), situada em Brasilia, e responsavel pelo
transporte aéreo das mais altas autoridades do pais.

O GTE possui uma estrutura operacional de Grupo
de Aviacao e esta subdividido em trés Esquadroes
Aéreos com fungoes distintas. O Primeiro, o Segundo
e o Terceiro HEsquadrio compartilham suas atividades
administrativas com o Grupo, porém seus Setores de
Operagdes, responsaveis por, dentre outras atividades,
o planejamento das missoes aéreas, trabalham de forma
independente.

Em 25 de setembro de 2009, com a finalidade
de substituir os antigos VC-96, Boeing 737-200, foi
incorporada a primeira aeronave VC-2, Embraer
190, a frota do Primeiro Esquadrio do GTE (GTE-
1). Equipada com tecnologia avangada, sistema de
comandos de voo fy-by-wire, motores confidveis e de
alto rendimento, modernos sistemas de navegacio e
comunicacio, além de head-up display* (HUD). Pode,
ainda, realizar aproximagOes para pouso com condi¢des
meteorolégicas bastante deterioradas (ILS CAT IIT%). O
VC-2 esta dentre os avides mais modernos da atualidade.

Com uma autonomia de aproximadamente 8 horas,
esta aeronave ¢ capaz de, por exemplo, decolar de

Brasilia e atingir, sem escalas, qualquer capital dos paises
sul-americanos e, com apenas uma, grande parte do
continente europeu.

Missdes com essas caracteristicas sio comuns
na rotina do GTE e dependem de um complexo
planejamento por parte dos setores responsaveis, 0s
quais utilizam legislacSes balizadoras para diminuir a
possibilidade de estresse em pilotos e tripulantes, com o
intuito de evitar a ocorréncia de incidentes e de acidentes
aeronduticos ocasionados pela fadiga de voo.

[...] no intuito de evitar que a Fadiga de V6o se torne
um fator contribuinte para incidentes ou acidentes
aeronauticos, faz-se necessario estabelecer limitagbes,
de acordo com as especificidades das missbes
atribuidas ao GTE e a cada um dos equipamentos
operados pela Unidade. (BRASIL, 2008, p. 3).

Nesse ambito, o autor, como integrante do quadro de
tripulantes da acronave VC-2, observou que, em algumas
missoes, diversos fatores externos tém agido sobre o
planejamento, ocasionando um aumento nio previsto
do tempo de envolvimento das tripula¢des e, em casos
extremos, a fadiga de voo.

Assim, surgiu a inquieta¢do que despertou o interesse
de se identificar em que medida as missdes de VC-2
tiveram o gerenciamento da fadiga de voo afetado por
fatores nido previstos no planejamento, no periodo de
setembro de 2009 a julho de 2010.

Com relagio a linha de pesquisa, o trabalho se
enquadra no Emprego da For¢a, uma vez que as missdes
que tiveram o gerenciamento da fadiga de voo afetado
possuem relacao direta com o emprego da Forca Aérea.

Com a finalidade de manter uma linha de pesquisa sem
desvios no foco, foi tomado como objetivo do trabalho:
identificar em que medida as missdes de VC-2 tiveram
o gerenciamento da fadiga de voo afetado por fatores
ndo previstos no planejamento, no periodo de setembro
de 2009 a julho de 2010. Para atingir esse objetivo, foi
necessario analisar o processo de gerenciamento da fadiga
de voo no planejamento das missoes de VC-2; quantificar
as missoes executadas com duracio acima do planejado, no
periodo de setembro de 2009 a julho de 2010; e identificar
os fatores operacionais e administrativos que afetaram
o cumprimento das missdes conforme o planejado, no
perfodo de setembro de 2009 a julho de 2010.

A relevancia deste trabalho caracteriza-se pela sua
importancia para a seguranca de voo no GTE, tendo
em vista a necessidade de se ter dados reais sobre a

2 Area de abordagem da seguranga operacional que se refere ao complexo biolégico do ser humano e que compreende os aspectos

médico, psicologico e operacional (BRASIL, 2009).

8 Sistema em que as superficies de comando do avido sdo movidas por atuadores elétricos os quais recebem sinais dos comandos dos
pilotos, isto é, ndo existem ligagdes mecanicas entre o manche do piloto e a superficie propriamente dita.
4 Instrumento inicialmente desenvolvido para utilizagdo em aeronaves de caga visando fornecer informagdes visuais ao piloto sem que este

tenha que desviar os olhos do alvo a frente da aeronave.

5 “Instrument Landing System” categoria lll, procedimento para pouso por instrumentos no qual os minimos meteorolégicos sdo menores
que os usuais, permitindo procedimentos nos quais o ponto de deciséo entre o pouso e a arremetida varia de 0 a 15 metros.

Rev. UNIFA, Rio de Janeiro, v. 23, n. 28, p. 56 - 66, jun. 2011.



efetividade do planejamento de missdes quanto ao
gerenciamento da fadiga. Somado a isto, proporcionara
um levantamento dos principais fatores nao previstos
que tém influenciado na execugio das missGes, visando
a uma analise futura pelos setores responsaveis, a fim
de elimina-los do contexto ou, caso nio seja possivel,
inseri-los no planejamento.

Um acidente com uma aeronave do GTE,
principalmente com autoridade a bordo, traria para a
FAB fortes consequéncias negativas. Dentre elas, a possivel
perda de vidas humanas e os gastos financeiros, nos quais
se enquadrariam o custo direto com a acronave, € 0s custos
indiretos com os danos a terceiros e as a¢oes judiciais.

1 METODOLOGIA

Os procedimentos abaixo descritos compreendem toda
adindmica metodoldgica empregada nas a¢des de pesquisa.
Além disso, serao abordados o universo e a amostra, o
método utilizado e seus limites, os tipos de pesquisa e as
técnicas e instrumentos de coleta, o tratamento e a andlise
dos dados, justificando-se as escolhas.

A pesquisa foi classificada como exploratéria
quanto a0 seu objetivo, uma vez que propds tornar
mais explicito o problema do gerenciamento da fadiga
de voo nas missdes de VC-2. Quanto aos métodos
empregados, foi utilizada a pesquisa documental, além
de um levantamento de dados por entrevista.

Foi, inicialmente, utilizada a pesquisa documental por
meio da analise da Diretriz do Gabinete do Comandante
da Aeronautica “DGAB 001/GC2/2008 — limite de
tempo de envolvimento em atividade aérea no grupo
de transporte especial — fadiga de voo” (BRASIL, 2008).
Nesse documento, estio estabelecidos parametros
relativos a jornada de voo® maxima e ao descanso’
minimo para os tripulantes do GTE, além de orientar o
planejamento e a execucido da atividade aérea, a fim de
que haja o necessario controle da fadiga.

Como alguns fatores de planejamento nio sao
definidos naquela diretriz, necessitou-se entrevistar um
Oficial que trabalhava no Setor de Opera¢oes do GTE-1,
no ano de 2009, a fim de complementar a pesquisa. Nesta
entrevista, foi solicitado que o Oficial detalhasse todos
os passos do planejamento de uma missao.

Em seguida, foi realizada uma pesquisa documental
por meio da analise das Ordens de Missao do VC-2.
Hste é o documento emitido pelo Setor de Operag¢oes
do GTE-1 para o Comandante da aeronave, no qual é
detalhado como a missao deverd ser cumprida. Nele,
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constam todos os militares escalados para o voo, as
localidades de decolagem e pouso, bem como seus
horarios, e o tempo de duragiao de cada trecho do
voo. Consta, ainda, qual o tipo de missdo e alguma
ordem especial, caso seja necessaria. Apés a missao,
sao preenchidos campos especificos com os horarios
realmente cumpridos e as alteragdes, que porventura
aconte¢am, sao descritas no local previsto.

Foram utilizadas 356 missdes compreendidas entre
setembro de 2009, quando da chegada da primeira
aeronave VC-2 no GTE, até julho de 2010.

Finalizada a coleta, seguiu-se a sistematica para
elaboracao e classificacao dos dados. O material
foi organizado e tabulado, utilizando-se a planilha
eletronica Microsoft Office Excel®, recebendo
tratamento tanto quantitativo, quanto qualitativo,
a fim de facilitar a organizagao e compreensao dos
resultados obtidos.

Uma vez apresentada a metodologia, faz-se
necessaria a apresentacao do referencial tedrico no
qual a pesquisa esta apoiada para viabilizar a analise

dos dados.
2 REFERENCIAL TEORICO

Tendo por objetivo responder ao problema de
pesquisa formulado no inicio do trabalho, faz-se mister
apreciar as missOes aéreas de VC-2 a luz da Gestio de
Processos, dando énfase ao Ciclo PDCA. As principais
obras utilizadas para encontrar o embasamento tedrico
foram “O Processo nosso de cada dia”, de 2004, de
Mauriti Maranhao e Maria Elisa Bastos Macieira e
“TQC — Controle de Qualidade Total no estilo japonés”,
também de 2004, de Vicente Falconi Campos.

Embora os assuntos abordados por esses autores
sejam de grande riqueza de conteddo, o foco do estudo
foi mantido pela extracdo apenas de ideias que se
relacionam com a questdo em tela.

2.1 GESTAO DE PROCESSOS

Conforme o pensamento de Davenport (1994 apud
MARANHAO; MACIEIRA, 2004, p. 13), processo é
“[...] a ordenacgao especifica das atividades de trabalho,
Nno tempo € No espago, cCom um comego, um fim, e inputs
e outputs claramente identificados”.

Maranhao e Macieira (2004) citam em sua obra que
todas as organizac¢des, de uma forma ou outra, requerem
gestdo porque todas tém o mesmo fundamento: reunir

5 “Periodo no qual os tripulantes encontram-se envolvidos em atividades relacionadas ao voo, desde sua apresentagdo até o término de

toda atividade aérea e de seus desdobramentos [...]”. (BRASIL, 2008).

7 “Periodo em que ndo ha envolvimento de tripulante relacionado com o servigo, a missao ou a atividade aérea, antes do inicio da jornada
de voo e ap0s esta, com o objetivo de proporcionar-lhe um repouso adequado”. (BRASIL, 2008).
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e integrar esforcos para atingir um objetivo comum.
Complementam que é a abordagem de processos que
fornece os instrumentos basicos para a gestio dessas
organizagdes, que sdo: conhecer, fazer funcionar, avaliar,
controlar e melhora-las continuamente.

Segundo Campos (2004, p. 19) “processo ¢ um
conjunto de causas (que provoca um ou mais efeitos)” e
o seu controle ¢ a esséncia do gerenciamento em todos
os niveis hierarquicos da empresa. O autor cita, ainda,
que “[...] sempre que algo ocorre (efeito, fim, resultado)
existe um conjunto de causas (meios) que podem ter
influenciado”, e que “[...] cada processo pode ter um ou
mais resultados (efeitos, fins)”.

E para que esses processos possam ser gerenciados, é
necessario medir seus efeitos por meio de seus “itens de
controles”, os quais Campos (2004, p.19) explica serem
“[...] indices numéricos estabelecidos sobre os efeitos de
cada processo para medir a sua qualidade total”.

O mesmo autor complementa que os resultados
de um item de controle sao garantidos pelos “itens de

verificacao”, que também podem ser chamados de “itens
de controle das causas”.

Nessa mesma linha, Maranhao e Macieira (2004)
dividem os processos em dois tipos: aqueles que podem
ser controlados e aqueles que podem nos controlar.
Explicando melhot, o primeiro tipo é quando existe
controle de processos, isto €, ha relacoes definidas de
causa e efeito, tem-se dominio da situaco e os resultados
sao determinados ou previstos. Ja o segundo tipo é
quando nio ha controle de processos. Nesse caso, nao
existe o controle da situa¢ao e os resultados ndo podem
ser previstos.

Portanto, seguindo os ensinamentos dos autores
supracitados, cada missao de VC-2 é um processo que
se inicia na fase do Planejamento, passa pela execuc¢ao da
missao, onde as transformacSes podem vir a ocorrer, e
se encerra com a Ordem de Missao retornando ao Setor
de Operacoes do GTE-1.

Campos (2004) deixa claro que todos os passos do
processo devem ser conhecidos para que possam ser

< Processos >
mmememmmemseeesessssssssssssssssssseesseas
: CAUSAS ' EFEITO
1 1
E Maio de obra Métodos ou Miaui H
' Pessoas Procedimentos aquina i
1
i :
1 1
1 1
1 1
: \ \ \ .
1
i - RESULTADOS
: / / / ]
1 1
1 1
1 1
1 1
: 1
1
E Medida ou Matéria-Prima Meio ambiente  } ITENS DE
' Informacées do Insumos H CONTROLE
' Processo i
1
1
' ITENS DE VERIFICACAO i PRODUTO OU
e il bl SERVICO
PROCESSO
Figura 1: Definicdo de processos.
Fonte: Whiteley (1992).
ENTRADAS/INPUTS > TRANSFORMACOES > SAIDAS/RESPOSTAS
SAO PLANEJADAS =~ ==———fpp- SAO CONTROLADAS ===l SAO ESPERADAS

Figura 2: Processo sob controle.
Fonte: Maranhao e Macieira (2004).
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controlados. E, para que se atinja esse objetivo, devem
ser empregadas ferramentas a fim de auxiliar na avaliagao
e na aplicacio de melhoria nos processos.

Para efeito de aplicagao direta nesta pesquisa, optou-
se pela utilizagao do Ciclo PDCA na analise do processo
explicitado, o que impde a necessidade de um maior
esclarecimento desta ferramenta.

2.2 CICLO PDCA

Apos o advento da administracdo cientifica por
Frederick W. Taylor ¢ Henri Fayol, por volta de 1916,
alguns tedricos, na busca de solu¢Ges mais estruturadas,
comecaram a desenvolver ferramentas de natureza
mais objetiva, quando foi percebida a possibilidade de
aplicacdo da estatfstica na administragdo organizacional
(MARANHAO; MACIEIRA, 2004).

Nos anos 30, seguindo esta linha de pensamento,
o professor ¢ estatistico americano Walter Shewhart
identificou em seus estudos que os administradores
deveriam utilizar em seus trabalhos o ciclo Specify-Product-
Inspect (Especificar-Fazer-Inspecionar) como método de
melhorias. Porém, somente na década de 40, quando
W. E. Deming complementou o ciclo de Shewhart,
agregando mais uma fase, é que foi postulado o Ciclo
PDCA. Este nome foi definido pelas iniciais das palavras
inglesas Plan (planejar), Do (fazet), Controf (controlat,
verificar) e Action (atuar corretivamente) (MARANHAO;
MACIEIRA, 2004).

Mesmo tendo sido popularizado na década de 50,
quando Deming utilizou esse método de gerenciamento
em seus trabalhos desenvolvidos no Japao (DEMING,
1990), o Ciclo PDCA ainda vem se mostrando a mais
simples e importante ferramenta para a busca da
qualidade’ (CAMPOS, 2004).

Para Campos (2004) este ciclo pode ser definido por
quatro fases, a saber:

(P) Planejamento: fase em que sao estabelecidas as
metas sobre os itens de controle e 0 método para atingir
as metas propostas;

(D) Execugao: quando sio executadas as tarefas
exatamente como previstas no plano e coletados dados
para a verificagdo do processo;

(C) Verificagido: fase em que, a partir dos dados
coletados na execucio, compara-se o resultado alcangado
com a meta planejada; e

(A) Atuagio Corretiva: etapa onde se atua no
sentido de fazer correcdes definitivas, a fim de que o
problema nunca volte a ocorrer. A atuagio corretiva pode
ocorrer sobre o que foi feito ou sobre o planejamento.
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DEFINIR
(ACTION) e (PLAN)
METAS
DEFINIR
OS METODOS
ATUAR ‘QUE PERMITI-
CORRETIVAMENTE | /. RAO ATINGIR AS
METAS PROPOSTAS
VERIFICAR OS EDUCAR E
RESULTADOS TREINAR
DATAREFA | N
EXECUTADA
v A TAREFA
(COLETAR
DADOS
(CHECK) ) (DO)

Figura 3: Ciclo PDCA de controle de processos.
Fonte: Campos (2004).

Campos (2004) e Maranhido e Macieira (2004) citam
que essa ferramenta pode ser utilizada tanto para manter,
como para melhorar um processo. E que os melhores
resultados de qualquer processo sao alcangados fazendo-
se girar continuamente o Ciclo PDCA.

Dessa forma, pode-se observar tanto a abrangéncia,
como a dinamica que o Ciclo PDCA tem como uma
ferramenta na gestao de processos. Enfatiza-se, assim, a
sua importancia para a presente pesquisa, uma vez que a
fase “planejamento” é a primeira do ciclo e que dispara
todo o processo.

Apés compreender os fundamentos tedricos
relacionados ao problema da pesquisa, tem-se agora
embasamento para prosseguir na apresentacao dos dados
obtidos e na verificacio de sua andlise.

3 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS

Os dados aqui apresentados foram divididos em trés
partes, sendo estas separadas de forma a propiciar melhor
compreensiao do caminho investigativo.

3.10 GERENCIAMENTO DA FADIGA DE VOO

A fim de analisar o gerenciamento da fadiga de voo
nas missoes de VC-2, torna-se necessario discorrer sobre
os principais aspectos da dinamica de um planejamento
de missao no GTE-1.

Conforme coletado na entrevista, o planejamento da
missdo, geralmente, se inicia no Setor de Operagdes do

8 Embora Maranhao e Macieira (2004) tenham citado a palavra Control, outros autores, como por exemplo, Campos (2004), citam Check.

¢ Campos (2004, p.2) define um produto ou servigo de qualidade “[...] aquele que atende perfeitamente, de forma confiavel, de forma
acessivel, de forma segura e no tempo certo as necessidades do cliente”.
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GTE-1 com o recebimento do Quadro de MissGes Aéreas
(QMA)Y, confeccionado na Secretatia de Coordenagio e de
Acompanhamento de Assuntos Militares (SCAAM)'. Os
dados referentes a missao que sera planejada sao transcritos
em uma planilha e todos os fatores passam a ser observados.
A Secio de Navegacio do GTE (SNAV)", também de
posse desses dados, utiliza o software FliteStar" para o
calculo da rota, tempo de voo e o combustivel minimo
com que a aeronave deverd ser abastecida para cumprir
cada trecho da missao com seguranca. As informagoes de
tempo de voo que a SNAV calcula sdo comparadas com
as que constam no QMA, e as discrepancias reportadas a
SCAAM para a adequagdo, uma vez que esse setor calcula
os tempos de voo de forma estimada e sem a utilizacao de
um sofiware especifico. Para o tempo de solo nos pousos
intermediarios, € utilizado o seguinte tempo como fator de
planejamento: uma hora para localidades no Brasil e uma
hora e trinta minutos para localidades no extetior. O passo
seguinte ¢ o gerenciamento da fadiga de voo proptriamente
dito. Posteriormente, os tripulantes sao escalados, e a Ordem
de Missao emitida.

Para o gerenciamento da fadiga, o Setor de Operacdes do
GTE-1 utiliza como base a “DGAB 001/GC2/2008 —limite
de tempo de envolvimento em atividade aérea no grupo de
transporte especial — fadiga de voo” (BRASIL, 2008).

O documento supracitado visa evitar a ocorréncia
de incidentes e acidentes aecronduticos ocasionados
pela fadiga de voo, ao trazer em seu conteudo algumas
defini¢oes, limitagdes e parametros que embasam o
gerenciamento da fadiga.

Ajornada de voo vigora dentre as principais definicGes
levadas em conta pelo Setor de Operacoes do GTE-1 nessa

Tabela 2: Jornada de voo, tripulacdo e descanso minimo.

fase. Para seu melhor entendimento, ela se define como o
tempo de envolvimento do tripulante com toda a atividade
relacionada ao voo, ou seja, desde a sua apresentacio para
a 0 inicio da missao até o término de toda a atividade aérea.
Para o calculo da jornada no planejamento das missoes, a
DGAB estipula alguns parametros, os quais deverio ser
somados ao tempo decorrido entre a primeira decolagem
e o ultimo pouso, conforme tabela abaixo.

Tabela 1: Parametros para o computo da jornada de voo.

Antes do voo Depois do voo'

Horario do pouso (se for em

Voos L. .
o + 1 hora Brasilia) ou + 30min, nos
Nacionais .
demais casos
Voos
. + 2 horas + 1 hora
Internacionais

Fonte: Adaptado de Brasil (2008).

Outra defini¢ao levada em conta no gerenciamento
da fadiga relaciona-se com o tipo de tripulagio, que,
dependendo do nimero de tripulantes, classifica-se em
Tripulagdo Simples, Composta ou de Revezamento. No
caso do VC-2, os trés tipos possuem o mesmo numero de
integrantes, excegao feita ao nimero de pilotos, que serdo
dois, trés ou quatro, respectivamente.

Os limites que asseguram o descanso minimo aos
tripulantes também fazem parte do planejamento. Eles
estabelecem o perfodo no qual os aeronavegantes nao
podem ter nenhum envolvimento com o servico ou voo,
antes ou depois da missao (tabela 2).

A DGAB estabelece que, para saber qual o tipo de
tripulacdo e o descanso minimo que sera utilizado no
planejamento, deve-se comparar a duragdo da jornada
calculada com os critérios sintetizados na tabela 2.

Duragdo maxima da

Numero de

Descanso minimo antes Descanso minimo

Jornada de voo Tripulagdo pilotos do voo apos o voo'’
Até 12 horas Simples oh nas %4h ue antecedem 9 horas
o término do voo
De 12 a 16 horas Composta oh m?efhtatame.nte antes do 13 horas
inicio da jornada
De 16 a 20 horas de Revezamento 9h imediatamente antes do 18 horas

inicio da jornada

Fonte: Adaptado de Brasil (2008).

O QMA é um documento que contém diversas missbes que o GTE-1 devera realizar. Ele é atualizado diariamente, ou sempre que
necessario, e contém as seguintes informagoes: data da missao, horario de decolagem e pouso, tempo de voo, localidades e o tipo de

missdo que sera realizado.
" A SCAAM é o principal 6rgao acionador de missdes do GTE-1.

12 Segao responsavel por “[...] elaborar os planejamentos de voo para as diversas aeronaves, visando ao cumprimento de todas as

missbes nacionais e internacionais atribuidas ao GTE”. (BRASIL, 2007, p. 13).
'8 Programa da empresa Jeppesen especifico para planejamento de rotas aéreas.

' A DGAB cita que esse parametro podera ser suprimido se for assegurado entre jornadas de voo, pelo menos, quatro horas adicionais ao
tempo de descanso minimo apds o voo (tabela 2).

5 Para as miss6es em que houver o cruzamento de quatro ou mais fusos horarios, a DGAB determina que o descanso deva ser acrescido
em uma hora por fuso cruzado, a partir do quarto, inclusive.
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Sendo assim, observa-se que o gerenciamento da
fadiga de voo nas missoes de VC-2 é um processo que,
embora complexo, estd pautado em uma legislacao
balizadora e é realizado durante o planejamento da
missao, o que corrobora a teoria de Maranhao e Macieira
(2004, p.147) a respeito da fase () Planejamento do Ciclo
PDCA “se vamos fazer alguma coisa, primeiro temos de
planeja-la previamente”.

3.2 MISSOES EXECUTADAS COM DURACAO
ACIMA DO PLANEJADO

Em uma segunda etapa da pesquisa, buscou-se
verificar a quantidade de missoes que foram realizadas
acima do planejado. Nesse intento, foram utilizados os
dados compilados das Ordens de Missao e comparados
os campos que continham os horarios de decolagem e
pouso planejados com os que foram preenchidos pela
tripulacio apos a realizacdo da missio.

Para esta pesquisa, os dados apresentados foram
divididos da seguinte forma: até 29 minutos nao foi
considerado atraso; entre 30 min e 1h 59 min, os atrasos
foram medidos em blocos de 30 minutos e entre 2h e 6h
59 min, em blocos de 1 hora.

Analisando a figura 4, nota-se que em apenas 41%
das missOes ndo ocorreram atrasos, o que correspondeu
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que, das 356 misses analisadas, 146 ndo atrasaram e
210 atrasaram. Destaca-se, ainda, que 44% do total de
missoes, ou seja, 155 atrasaram entre 30 minutos a 1h
59 min.

Segundo os conceitos de Maranhdo e Macieira
(2004), trata-se de um tipo de processo em que nao ha
o controle da situacdo e os resultados nado podem ser
previstos, isto ¢é, as “Transformacdes” (figura 2) nao sao
controladas, uma vez que quase 60% das missGes nao
foram cumpridas com a duragao planejada.

Utilizando o Ciclo PDCA, verifica-se que os atrasos
das missdes ocorrem na fase (D) Execucio, aquela na
qual se executa o planejado e os dados sio coletados.

Retornando aos dados obtidos na primeira etapa da
pesquisa, observa-se que, embora 210 missdes tenham
atrasado, todas foram planejadas respeitando os critérios
e limitagGes do gerenciamento da fadiga de voo.

Porém, ao comparar a duragao da jornada de voo de
cada uma das missoes de VC-2 atrasadas com o numero
de pilotos, verificou-se que em 15% dessas missoes (31
missoes) a duracdo maxima da jornada de voo (tabela 2)
foi extrapolada, conforme observado na figura 5.

Sendo assim, uma vez identificadas nao sé as missoes
que atrasaram, como também as que ndo cumpriram o
previsto no gerenciamento da fadiga de voo, foi necessario
identificar os motivos que levaram a tal ocorrido.

17%

1% 0% 3% 3%

8%

Naio Atrasaram
Atrasos de 30 a 59min

Atrasos de 1h a 1Th 29min
Atrasos de 1h 30min a Th 59min
Atrasos de 2h a 2h 59min
Atrasos de 3h a 3h 59min
Atrasos de 4h a 4h 59min
Atrasos de 5h a 5h 59min
Atrasos de 6h a 6h 59min

E OO EOO@EODO

Figura 4: Atraso das missdes de VC-2.

15%

85%

Missoes atrasadas que ndo ultrapassaram
o limite de jornada de voo.

Missoes atrasadas que ultrapassaram
o limite da jornada de voo.

Figura 5: Missbes de VC-2 atrasadas que nao respeitaram o limite da duragdo maxima da jornada de voo estipulada para o tipo de

tripulagéo.
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3.3 FATORES OPERACIONAIS E
ADMINISTRATIVOS QUE AFETARAM O
CUMPRIMENTO DAS MISSOES CONFORME
O PLANEJADO

Cumprindo a dltima etapa da pesquisa, foram
utilizados novamente os dados coletados das Ordens de
Missao, porém, estes, agora, foram extraidos do campo
no qual sdao descritas as alteracoes ocorridas durante a
realizacdao da missao.

Os fatores, tanto operacionais como administrativos,
que afetaram o cumprimento das missoes conforme o
planejado, foram divididos, a fim de facilitar a exposicdo
dos dados, em 9 grupos, a saber:

Atraso da aeronave titular: atraso na decolagem da
aeronave principal de uma missao na qual o VC-2 tenha
ficado de reserva;

Embarque: atraso no embarque dos passageiros e
cargas previstos na missao;

Tempo de solo: atraso no tempo estipulado para
a aeronave permanecer no solo durante os pousos
intermediarios, ou seja, uma hora para localidades no Brasil
e uma hora e trinta minutos para localidades no exterior;

Instrugdo: atraso na realizacdo dos procedimentos
normais de voo, por parte da tripulacdo, durante a
realizacao de missoes de instrucio;

Navegagao aérea: atraso influenciado por ventos
fortes em rota, inclusive com pouso nao planejado para
reabastecimento, e por mudangas nas rotas de voo, em
detrimento ao solicitado pelos 6rgaos de controle do
espago aéreo;

Trafego aéreo: atraso decorrente do
congestionamento do trifego aéreo ou da demora na
aprovacao do plano de voo;

Ordem superior: atraso decorrente de alteragiao
da missao para o atendimento de ordens emanadas do
Comando Superior;

Aeronave nio estava pronta: atraso na chegada
de uma missao anterior na qual era utilizada a mesma
aeronave; e

Outros: atraso influenciado por outra situacio
nao definida acima. Por exemplo: procedimentos
alfandegarios, abastecimento, pane da aeronave e
condi¢bes meteoroldgicas.

Depois de identificados, os fatores que contribuiram
para o atraso das 210 missoes foram quantificados em
porcentagens, de forma a facilitar a apresentacio de
sua influéncia (figura 6). Ressalta-se, ainda, que algumas
missoes foram afetadas por mais de um fator.

Conforme observado abaixo, o fator que mais se
destacou foi atraso da aeronave titular, presente em
26,67% das missOes atrasadas, ou seja, em 56 delas.
Na sequéncia, os de maior vulto foram os seguintes:
embarque, em 23,81%, tempo de solo, em 19,05%, ¢
instrugio, em 16,19%.

A fim de confirmar se essa propor¢do encontrada
na figura 6 foi a mesma presente nas 31 missdes que
tiveram o gerenciamento afetado, fez-se necessaria uma
nova quantificaciao dos fatores, como apresentado abaixo.

Dessa forma, pode-se verificar na figura acima
que, diferente da analise das 210 missbes (figura 6),
o embarque foi o fator que mais esteve presente,

V% T06.67%

23,81%

25%

20%

15% -

10%

5% -

0%

Atraso da aeronave titular
Embarque

Tempo de solo

Instruciao

Navegacio Aérea
Trafego Aéreo

Ordem Superior

Aeronave ndo estava pronta

E OB O0BROO B O

Outros

Figura 6: Fatores que ocasionaram os atrasos das Missoes de VC-2.
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representando 29,03%. Seguido por atraso da aeronave
titular, tempo de solo ¢ navegagio aérea, todas
com 16,13%. O fator instrug¢do, embora tenha sido
representativo anteriormente, nao esteve presente nesse
caso.

Retornando mais uma vez a figura 2, verifica-se que
esses fatores nio planejados, apresentados acima, sao
os responsaveis pelas “Transformagoes” ocorridas nao
serem controladas.

Para Campos (2004, p. 25) ““|...] manter sob controle
¢ saber localizar o problema, analisar o processo,
padronizar e estabelecer itens de controle de tal forma
que o problema nunca mais ocorra”.

Encerrada esta ultima etapa da pesquisa, pode-se
enquadrar a missao de VC-2 a luz do Ciclo PDCA:

(P) Planejamento da missdo e execugio do
gerenciamento da fadiga de voo (fase identificada no
processo);

(D) A missdo ocorre conforme o planejado, ou nio.
A Otrdem de Missao ¢ preenchida (fase identificada no
processo);

(C) Fase em que a Se¢ao de Operacoes do GTE-
1 recebe a Ordem de Missdao e checa se a missdo
foi ocorrida conforme o planejado, identificando a
ocorréncia de fatores ndo previstos (fase identificada
no processo); e

(A) Fase em que a Se¢do de Operagoes do GTE-
1 altera os fatores de planejamento ou atua sobre os
problemas identificados, a fim de que as missdes ocorram
sempre conforme o inicialmente previsto (fase nio
identificada no processo).
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A fim de exemplificar as duas dltimas fases desse
processo, a luz do Ciclo PDCA, segue abaixo uma
situacio hipotética:

O Setor de Operagdes do GTE-1 identificou que,
em missoes realizadas com o pouso intermediario em
determinado aerdodromo, ocorreu um atraso médio de
30 min, ocasionado pela distincia que a aeronave teve
que percorrer no taxi (C). Ap6s uma andlise, aquele setor
verificou que nio era possivel a reducio do tempo para
percorrer a referida distancia. Assim, cabe a ele alterar
o fator de planejamento para as proximas missoes,
aumentando o tempo de solo naquela localidade (A).

Dessa forma, apos a inquieta¢do desta pesquisa
ter sido respondida, faz-se mister uma recapitulagao
dos aspectos mais significativos, mesmo que de forma
sucinta, a fim de sedimenta-los.

CONCLUSAO

A fadiga de voo pode estar presente nas tripulagdes
de todas as aeronaves, inclusive das mais modernas,
afetando diretamente o desempenho dos pilotos. Diante
da inquietacao inicial de identificar o quanto ela poderia
estar influenciando nas tripulacdes da nova aeronave do
GTE, a presente pesquisa buscou compreender em que
medida as missdes de VC-2 tiveram o gerenciamento
da fadiga de voo afetado por fatores nao previstos no
planejamento, no periodo de setembro de 2009 a julho
de 2010.

Por intermédio da pesquisa realizada nas 356 Ordens
de Missao de VC-2, pode-se, observando os parametros

29,03%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

O Atraso da aeronave titular
B Embarque

O Tempo de solo

O Instrucio

B Navegacio Aérea

O Trafego Aéreo

B Ordem Superior

O Aeronave nao estava pronta

B Outros

Figura 7: Fatores que ocasionaram as missdes de VC-2 afetarem o gerenciamento da fadiga de voo.
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e limitacoes estipuladas na DGAB 001/GC2/2008,
identificar que o gerenciamento da fadiga de voo foi
afetado por fatores nao previstos no planejamento em 31
missoes realizadas. Tais missGes representam 9% do total,
e o fator que mais influenciou para que isso ocorresse foi
o atraso no embarque dos passageiros e cargas previstos
na missao, presente em 9 delas.

O estudo em pauta identificou detalhadamente o
problema da fadiga de voo presente nas tripulagoes de
VC-2, mostrando os numeros e fatores que contribuiram
para sua ocorréncia. Além disso, apresentou uma
ferramenta gerencial que, se bem utilizada, podera
diminuir substancialmente os atrasos das missoes e, por
consequéncia, a fadiga de voo.

A contribui¢io desta pesquisa tem relagao direta com
a prevencao de acidentes aeronduticos em toda a FAB,
uma vez que, nao s6 o GTE-1, mas qualquer Unidade

Aérea podera aplicar os conhecimentos do Ciclo PDCA,
de forma simples e pratica, no planejamento e execu¢ao
de sua atividade operacional.

Como forma de ressaltar a importancia deste
trabalho e enaltecer a preocupagio que toda organizagao
deve ter com a seguranca de voo, cita-se um trecho da
obra “Fundamentals of Aerospace Medicine” (DAVIS et al.,
2008, p. 498, traducdo nossa):

Todas as organizagbes — ndo sé as companhias
aéreas — devem revisar periodicamente avaliagoes
sistematicas de seus procedimentos operacionais
e revisar procedimentos que conduzem ao erro.
Finalmente, as organizagbes devem reconhecer
que a eficiéncia e a produtividade sdo pressodes
que, muitas vezes, competem com a seguranga.
As organizagbes devem reconhecer esse conflito e
assumir a responsabilidade de estabelecer politicas,
procedimentos e uma estrutura que realmente dé
suporte, atribuindo para a seguranga a mais alta
prioridade.
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