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o contexto da aviagdo podemos

definir seguranca de voo como a

situacdo em que a possibilidade

de causar danos a pessoas e/ou ao mate-

rial € mantida a um nivel baixo ou aceitd-

vel, através de um processo continuo de

identificagdo de danos e uma correta ges-
tdo de risco de seguranca.

Em dezembro de 1903, os irmaos Wilbur

e Orville Wright realizaram o primeiro voo

controlado e sustentado de uma aeronave

mais pesada que o ar. Foi o tiro de partida

para uma das mais fabulosas aventuras do

ser humano, a histéria da aviagdo. E inte-

ressante realcar que os dois irmd@os acre-
ditavam que o aviGo apenas seria Util para
utilizagGo militar, especialmente em voos
de reconhecimento, muito longe de imagi-
narem o sucesso que a aviagdo iria ter
apenas duas décadas depois.

Os primeiros avides voados pelos pio-
neiros eram biplanos rudimentares cons-
truidos em madeira e tela. Dotados de
comandos de voo complexos eram intrin-
secamente artesanais e dificeis de pilotar,
a tecnologia disponivel era grosseira e pou-

co evoluida, os voos eram de pequena du-
racdo e em disténcias curtas.

Durante 1909, seis anos depois do primeiro
voo, 0s pioneiros franceses, Robert Esnault-
-Peltiere e Louis Bleriot desenvolveram um
revoluciondrio aviGo monoplano que veio
mudar radicalmente a forma de voar. Louis
Bleriot com o seu monoplano Type XI foi
o responsavel pela revolucdo inicial na avia-
¢do, ao voar através do Canal da Mancha
em 25 de julho de 1909. Nos cinco anos
seguintes, até ao inicio da Grande Guerraq,

assistiu-se a um tremendo crescimento e
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desenvolvimento tecnolégico da aviagéo.
Avultados investimentos financeiros foram
feitos em investigacGo e desenvolvimento
na procura de novas tecnologias.

Como afirmado anteriormente, nos pri-
mérdios da aviacGo pilotar um aviGo ndo
era tarefa fdcil, voar era uma aventura ine-
rentemente perigosa. Durante 1908, 80%
dos pilotos certificados e habilitados pa-
ra pilotar, morreram em acidentes aéreos
(Flight, 2000). Felizmente o mundo da avia-
¢do mudou consideravelmente e hoje o
acidente aéreo é a excecdo. Apds o inicio

da década de 50 os fatores técnicos, uma
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desenvolvimento acelerado. Conforme o
homem ia superando as dificuldades te-
cnolégicas, o voo tornava-se mais fécil. O
piloto, apoiado em novas tecnologias e
aprendendo com os seus proprios erros, tor-
nava a atividade de voar menos perigosa e
como tal mais segura. O foco da seguran-
¢a de voo era entdo centrado fundamen-
talmente, e quase em exclusivo, na inves-
tigagdo e no melhoramento dos fatores
técnicos. A partir dos anos 50, com o me-
Ihoramento na drea dos fatores tecnolégi-
cos, assistiu-se a um declinio gradual na

frequéncia dos acidentes aéreos. Simulta-

Alouette Il acidentado na placa de estacionamento, em Mueda, em 1970

das causas principais dos acidentes aé-
reos, tém vindo a diminuir continuamen-
te. No polo oposto o papel dos fatores
humanos, como causa primdria dos aci-
dentes, tem vindo a crescer de forma sus-
tentada.

A histéria da seguranca de voo nasceu
com 0s primeiros voos pioneiros nos pri-
mérdios do seculo XX. A evolucdo da se-
guranca de voo estd intimamente ligada a
tecnologia e a prépria histéria da aviagdo,
uma ndo pode existir sem a outra. Para
compreender o progresso da seguranga de
voo teremos de analisar esse percurso em

trés periodos diferentes.

A ERA TECNICA
— DE 1903 ATE FINAIS
DOS ANOS 60

A aviag@o, apds um periodo de desen-
volvimento e de procura de solugdes técni-
cas que ajudassem a superar as grandes
limitacoes tecnoldgicas iniciais, assumiu um

neamente, os processos da seguranca de
voo foram alargados, incluindo uma me-
Ilhor regulamentacdo, especialmente nos
aspetos de conformidade e fiscalizacéo.
Embora desde o inicio da era da aviacdo
tenha sido procurado, prioritariamente, o
desenvolvimento da capacidade de trans-
porte aéreo de passageiros, foi contudo na
drea militar que a aviagdo encontrou um
chao fértil para o seu desenvolvimento ra-
pido e a correspondente utilizacGo em
combate. Uma década depois da sua apa-
ricGo, os avides s@o utilizados num confli-
to, embora ainda de uma forma bastante

incipiente.

A ERA DOS FATORES HUMANOS
~ INICIO DOS ANOS 70 ATE
MEADOS DOS ANOS 90

No inicio dos anos 70, a frequéncia dos
acidentes aéreos foi significativamente re-
duzida em resultado dos enormes avangos

tecnoldgicos e melhorias consideraveis nas

dreas de regulamentacdo da seguranga
de voo. A aviagdo tornou-se um meio de
transporte extremamente seguro. Parale-
lamente com o avanco tecnolégico e com
o objetivo de diminuir os acidentes em voo,
as iniciativas e os estudos sobre a segu-
ranca de voo foram alargados, passando
a incluir os fatores humanos e também a
interacGo homem-mdquina. Esta nova me-
todologia conduziu naturalmente a procu-
ra de novas informagdes sobre seguranca,
muito para la do que era tradicionalmente
gerado nos processos de investigagdo de
acidentes anteriores. Apesar dos fortes in-

vestimentos, em recursos humanos e ma-

teriais e na mitigacdo dos erros, a perfor-
mance humana continuou a ser referida
como o fator recorrente nos acidentes aé-
reos. A aplicacdo da ciéncia aplicada aos
fatores humanos tendeu a centralizar a
sua atencgdo no individual sem considerar
o contexto operacional e organizacional.
Sé no inicio dos anos 90 se comecou a
considerar e a reconhecer que os indivi-
duos operavam num ambiente complexo,
que incluia multiplos fatores cujo potencial

afetava o comportamento.

A ERA ORGANIZACIONAL
— MEADOS DOS ANOS 70 ATE
AO PRESENTE

A Era da Informacdo, também conhecida
como era digital ou tecnoldgica, surgiu no
periodo pés-era industrial, mais especifica-
mente apds a década de 80. Resultou da
rapida evolucdo tecnoldgica, nomeadamen-

te com a invencdo dos microprocessadores,
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a micro eletrénica, os computadores em
rede, a fibra 6tica e o computador pessoal.
Com o acesso rdpido ao enorme fluxo de
informacdes e dados originados nas mais
diversas plataformas tornava-se necessario
e imperioso a modificagdo estrutural e con-
cetual das organizacées tradicionais her-
dadas da era industrial. A estrutura da
organizagdo influencia diretamente o de-
sempenho, a gestdo e os resultados con-
seguidos.

O novo modelo organizacional define
como as tarefas sdo formalmente distribui-

das, agrupadas e coordenadas. Cada or-

¢do de um acidente aéreo a procura de in-
dicios e informagdes e a respetiva andlise
eram limitados aos dados obtidos durante
a fase de investigag@o. Na era organiza-
cional estes dados sGo complementados
com uma aproximacgdo proativa a segu-
ranca de voo. Esta nova aproximacdo, ba-
seada na procura e andlise rotineira dos
fatores que afetam a segurancga, utilizando
metodologias proativas e reativas, permite
a permanente monitorizagdo dos riscos co-
nhecidos e desta forma detetar mais pre-
cocemente os fatores emergentes da se-
guranca de voo. Estes melhoramentos sGo

acidente e o incidente. A maioria dos au-
tores define um acidente como um con-
junto de eventos ndo planeados e incon-
troldveis que podem resultar em leses nos
humanos ou danos razodveis nos meios
materiais ou nas infraestruturas. Os inci-
dentes, normalmente, envolvem condigées
de risco que se ndo resolvidas atempada-
mente podem conduzir ao acidente. De
acordo com H. W. Heinrich, engenheiro
norte-americano, pioneiro nas dreas da
seguranca industrial e autor da Teoria dos
Dominds, um acidente é o resultado de
vdrios fatores em sequéncia que podem

Aterragem de emergéncia do Epsilon na zona de Monte Real, em 2015

ganizagdo escolhe o seu modelo de acor-
do com os seus objetivos e segundo as
suas estratégias. A estrutura organizacio-
nal constitui uma cadeia de comando ba-
seada numa clara linha de autoridade que
interliga as posicoes dentro de cada orga-
nizacGo e define uma cadeia hierdrquica
transparente.

Com a chegada da era organizacional
as empresas aeronduticas, as companhias
da aviacdo comercial e as forcas aéreas
em particular modificaram as suas estru-
turas organizacionais. A seguranca de voo,
adaptando-se a nova realidade, comecou
a ser analisada sob uma perspetiva sisté-
mica, englobando os fatores organizacio-
nais assim como os fatores humanos e
técnicos. Neste sentido foi introduzida a
nogdo de acidentes organizacionais, con-
siderando o impacto da cultura organiza-
cional na eficdcia do controlo dos riscos
associados @ seguranca de voo.

Num processo tradicional de investiga-

a base da formulagdo da aproximacdo a
gestdo da seguranca de voo.

A eliminacdo de acidentes e/ou inciden-
tes graves é em Ultima insténcia o principal
objetivo da aviagdo em geral. Contudo, a
experiéncia mostra-nos que nas atividades
ligadas ao voo estas ndo sdo completa-
mente isentas de perigos e dos inerentes
riscos associados. As atividades humanas
ndo sdo livres de erro, bem pelo contrdrio,
erros operacionais sGo cometidos diaria-
mente. As mdquinas construidas pelo ho-
mem falham. A seguranga de voo é um
processo dindmico de contencdo de riscos,
onde estes devem ser permanentemente
mitigados de forma a manter a seguranca
de voo a um nivel elevado.

Na maioria das situagdes, um acidente
resulta do encadeamento de omissoes,
erros humanos e pequenos incidentes que,
influenciando-se mutuamente e em ca-
deia, acabam normalmente em desastre.

Importa aqui fazer a diferenciagdo entre o

causar lesées ou ferimentos nos humanos.
De acordo com a sua teoria, os fatores
podem ser visualizados como uma série de
dominés dispostos em equilibrio instavel.
Quando um cai por influéncia mecdnica
as condigdes para uma reacdo em cadeia
estdo criadas. Cada um dos fatores estd
dependente do fator que o precede. No
campo da investigacdo de acidentes estdo
disponiveis vdrias teorias que ajudam a
compreender e a analisar as causas dos
mesmos: a ja referida teoria dos dominds,
a teoria dos fatores humanos, a teoria dos
sistemas, a teoria do comportamento e a
teoria do queijo suico, entre outras. Todas
elas contribuem e sG@o guias para a investi-
gacdo de acidentes. A Teoria do Queijo
Suico de James Reason defende que as fa-
Ihas de seguranca ocorrem quando as
barreiras que deveriam evita-las néGo fun-
cionam. Estas barreiras sdo por ele com-
paradas a fatias de queijo suico repleto de
buracos. O acidente ocorre sempre que as
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falhas conseguem atravessar esses bura-
cos. James T. Reason, Professor de Psico-
logia da Universidade de Manchester, foi
professor do Instituto de Medicina Aero-
ndutica da Royal Air Force (RAF) na drea
de psicologia e mais tarde prestou servico
no Instituto Naval de Medicina Aeronaval,
em Pensacola, na Florida. Nos ultimos 25
anos James Reason tem dedicado as suas
pesquisas a drea dos fatores humanos,
nomeadamente o erro humano. Os mode-
los e tabelas criados com base nas suas
pesquisas e estudos tém sido aplicados a
dreas tdo diversas como: a aviac@o, as cen-
trais nucleares ou os caminhos-de-ferro.

A seguranca de voo, analisada em ter-
mos gerais, é a situacdo onde a possibili-

Paul M. Fitts (1912-1965) psicélogo e pro-
fessor nas universidades de Ohio State e
Michigan. Foi responsdvel pelo desenvolvi-
mento de um modelo sobre o movimento
humano, baseado no movimento orien-
tado rdapido (Lei de Fitts “s), que foi consi-
derado um dos maiores sucessos e mais
bem estudados modelos matemdticos do
movimento humano. Ao concentrar a sua
atenc@o no estudo dos fatores humanos,
durante a sua permanéncia na Forca Aé-
rea norte americana como Tenente-Co-
ronel, Fitts ficou conhecido como um dos
pioneiros da conjugacéo dos fatores hu-

manos com a seguranca de voo.

Alphonse Chapanis (1917-2002) foi pro-
fessor no Departamento de Psicologia e
Ciéncias Cerebrais na Universidade de
Johns Hopkins, em Baltimore. Foi conside-
rado como um dos fundadores da ergo-
nomia, a ciéncia dos fatores humanos
aplicados a engenharia de design. Du-
rante uma carreira de mais de 50 anos no
campo da ergonomia, Chapanis teve um
contributo decisivo para a evolugéo da se-
guranca de voo em variadissimos campos
da aviagdo. Melhoramentos no design dos
cockpits, visGo noturna, daltonismo, dis-
curso digital, teleconferéncia, interagdo
entre o computador e os humanos, foram
alguns dos seus projetos pioneiros que in-
fluenciaram os campos do desenvolvimen-
to do estudo e da aplicagdo dos fatores
humanos a seguranca de voo. Estes pro-
jetos pioneiros foram de tal forma impor-
tantes e decisivos que ainda hoje influen-
ciam a montagem dos atuais sistemas de

gestdo da seguranca aérea.
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dade de causar danos a pessoas e/ou

material é mantido a um nivel o mais bai-
xo desejdvel, através de um processo con-
tinuo de identificagdo de falhas e riscos e
uma correta gestdo dos mesmos. Para a
aviagdo civil, o esforco principal da segu-
ranca de voo estd centrada quase em ex-
clusivo na seguranca dos passageiros. Ao
analisarmos a definicdo de seguranca de
voo da Royal Air Force (RAF) é evidente e
claro uma diferente aproximacéo a esta
realidade: "A definicdo dos seus objetivos
mostra a necessidade de um equilibrio en-
tre as necessidades operacionais e a se-
guranga de voo, através de uma gestéo na
preservagdo do risco de vida para um grau
tolerével e a um nivel razodvel e praticdvel
tGo baixo quanto possivel”. E evidente
que para a aviacdo militar, ao contrario
da aviagdo civil, a primeira prioridade
nem sempre é a seguranca de voo, ha-
vendo muitas situacdes em que o cumpri-

mento da missdo se torna fundamental.

Os fatores humanos, incluindo logica-
mente os erros humanos de pilotagem,
sGo um dos principais e mais comuns mo-
tivos dos acidentes com aeronaves. Embo-
ra tenha havido na histéria da aviagdo um
progresso continuo na seguranca de voo,
foi contudo durante e apéds a Il Guerra
Mundial que, com a utilizagdo intensiva da
aviac@o e através da experimentacdo e
dos resultados obtidos, se iniciaram e de-
senvolveram os processos de investigacdo
relacionados com os fatores humanos.
Homens como Paul Fitts e Alphonse Cha-
panis foram pioneiros no estudo dos fa-
tores humanos e a sua aplicagdo na melho-
ria dos processos da seguranca de voo.

Os fatores humanos e uma cultura de
seguranca, ou a sua inexisténcia, sGo des-
de o nascimento da aviagdo as principais
racionais para a explicacGo e compreen-
sdo dos acidentes aéreos.




Os fatores humanos sGo uma cobertura
para as diversas dreas de pesquisa e estu-
do sobre: a performance humana; a tecno-
logia de design; a interacdo entre o com-
putador, o homem e a mdquina.

Para a Administragé@o Federal da Aviagao
Comercial Americana (Federal Aviation
Administration — FAA), a drea dos fatores
humanos implica um esforgco multidiscipli-

A Cultura caracteriza-se pelas crencas,
pelos valores, pelos preconceitos e o seu
resultado comportamental que é compar-
tilhado pelos membros de uma sociedade,
grupo ou organizacgdo. As trés mais impor-
tantes dreas influenciais que caracterizam
a Cultura s@o aquelas ligadas com as or-
ganizagdes, com as diversas profissdes e
com a cultura nacional. Uma robusta cultu-

Alpha Jet

nar para produzir e compilar informagdes
sobre as capacidades e limitacdes dos
seres humanos e aplicar essas informa-
¢oes aos processos de producdo dos equi-
pamentos, aos sistemas, as infraestrutu-
ras, aos procedimentos, aos trabalhos, ao
meio ambiente, ao treino e a gestdo dos
recursos humanos para a contribuicdo de
seguranca e conforto e um efetivo desem-
penho humano.

Os fatores humanos e um efetivo ambi-
ente de segurancga s@o os elementos es-
senciais para qualquer programa de segu-
ranga. Ao contrdrio dos estudos sobre os
fatores humanos, que comecaram no ini-
cio da década de 70, o desenvolvimento e
pesquisa sobre as dreas especificas da cul-
tura de seguranga s6 comegaram no prin-
cipio da década de 90. O termo Cultura
de Seguranca teve as suas origens no pro-
cesso de investigacdo do acidente nuclear
em Chernobyl, em 1986.

ra de seguranca inclui, obrigatoriamente,
as percegdes e as crencas dos membros
da organizagdo, relativamente a seguran-
ca publica e pode e deve ser determinante
do comportamento dos seus membros.
Uma saudavel cultura de seguranca as-
senta num elevado grau de confianca e
respeito entre o pessoal e a gestdo e deve,
desta maneira, ser criado e apoiado aos
mais altos niveis de comando ou chefia
das organizacdes. A compreensdo destes
componentes culturais e a interagdo entre
eles é assaz importante para a gestdo da
seguranga de uma qualquer organizagdo
e, no caso particular da aviagdo, para a
criacGo de uma cultura de seguranca de
voo. Uma cultura de seguranga de voo é
formada e modelada através de um pro-
cesso a trés niveis hierdrquicos: O Pensa-
mento e debate sobre a organizacdo; a
Atitude em relacGo aos valores, ds crencas
e a compreensdo da organizacdo; o Com-

portamento de acordo com os valores e as
crengas.

Uma cultura de seguranca de voo pro-
ativa, positiva e comprometida é crucial
para obter os maiores beneficios. A aviagdo
militar é um agregado de sistemas alta-
mente complexos e sofisticados que in-
cluem pessoas, equipamentos e proces-

,

sos. E pois essencial a compreensdo e a

gestdo das limitacoes e caracteristicas das
capacidades humanas num emaranhado
de sistemas tdo complexos. Uma Cultura
de Seguranca de Voo Comprometida é atin-
gida e explicada pelo compromisso e par-
tilha de cada um dos membros, a todos os
niveis da organizacGo. Refere-se e é exten-
sivel a cada um dos membros individual-
mente e a cada grupo da organizagdo:
procura estar ciente dos riscos induzidos
pelas suas atividades; da sua atitude com-
portamental na preservacdo e melhoria
das questdes da seguranga; ser capaz e
querer adaptar-se quando confrontado com
questdes sobre a seguranca; estar disposto
a comunicar as questdes da seguranca;
ser capaz e querer avaliar de forma con-
tinua as atitudes comportamentais rela-
cionadas com a seguranca.

Uma cultura de reporte é um dos com-
ponentes chave para o sucesso de qualquer
sistema organizado de seguranga de voo.
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P-3 em voo, ladeado por dois Alpha Jet

COMPONENTES PRINCIPAIS DO CIRCULO DE APERFEICOAMEN
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Figura 1

No dmbito da cultura de reporte é funda-
mental e indispensavel o principio da ndo
culpabilizagdo. O mais importante durante
a investigag@o ou andlise de uma ocorrén-
cia, de um incidente ou acidente aéreo é
saber, conhecer e compreender as razoes
e as causas determinantes dos factos. Ndo
interessa saber quem, mas sim conhecer o
porqué das coisas, dai a confidencialidade
do reporte. Com esta metodologia ndo se
pretende criar um ambiente de desculpa-
bilizag@o e de desresponsabilizagdo. Omis-
sdes, atos gravosos, erros conscientes que
ponham em situagdes de risco as pessoas,
o material e as infraestruras e que afetem
a seguranca aérea deverdo ser exemplar-
mente punidos pelos normais sistemas de
justica e administrativos das organizagdes.
Todos aqueles que estejam envolvidos na
organizagdo, nomeadamente os envolvi-
dos nas dreas de pilotagem, manutengdo,
trafego aéreo e outros, tém que compreen-
der que erros acontecem de forma incons-
ciente e honesta e que uma cultura justa é
a base que assegura que esses erros serdo
enfrentados de forma razodvel e apropria-
da. No entanto, é necessdrio compreender
que ndo é uma cultura de desculpabiliza-
¢do. Violacdes das regras e regulamentos
podem e devem ser objetos de agbes disci-
plinares.

Em nenhuma situacdo, dados obtidos
nos processos da investigacdo e andlise
dos acidentes ou incidentes aéreos deve-
rdo ser utilizados fora do dmbito da segu-
ranca de voo. Os dados obtidos através do
reporte para a seguranca de voo, sobre os
acidentes ou incidentes aéreos, sobre os
riscos associados ds operacbes, manuten-
¢do e outras dreas sdo os pilares onde é
construido o edificio da seguranca de voo,
eles sdo base da elaboracdo dos progra-
mas e dos objetivos em que assentam os
sistemas de gestdo da seguranca de voo.

Assumindo a natureza das operacdes
militares, nem sempre serd apropriado e
mesmo possivel assumir e categorizar a
seguranca de voo como a de mais elevada
prioridade. Por isso é tGo importante a for-
ma como as organizagdes militares lidam
com os processos da gestdo do risco.

A gestdo do risco é um processo sis-
temdtico de identificacdo de perigos e ris-
cos associados, a avaliagdo das suas im-
plicacdes, decidindo a melhor solugéo e a
consequente avaliacdo dos resultados. Os
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riscos conhecidos sdo aqueles previamen-
te identificados e analisados. Os riscos ndo
conhecidos, pela sua prépria natureza, sGo
dificilmente controldaveis e como tal sdo
tratados através de processos de resilién-
cia. Estes Ultimos sdo aqueles com que as
forcas aéreas lidam amitde e com maior
frequéncia, nomeadamente nas situacoes
de combate ou em missées de salvaguar-
da da vida humana em tempo de paz, co-
mo a busca e salvamento e as evacuagdes
aeromédicas. A metodologia seguida na
identificacdo de perigos e riscos é formu-
lada através da investigacdo das ocorrén-
cias, do reporte dos acidentes ou inciden-
tes aéreos e a respetiva andlise.

Um sistema de reporte abrangente é in-
dispensdvel para o acompanhamento dos
riscos desde a sua identificacGo inicial até
a sua resolucdo e/ou as tomadas de medi-
das preventivas, baseado nas informagdes
preliminares obtidas quando do reporte das
ocorréncias, dos riscos e incidentes ou aci-
dentes. A natureza dos mesmos e a sua
severidade serdo determinantes para a de-
cisdGo do nivel da investigag@o e os meios
que deverdo ser empregues. Com a informa-
¢do obtida nestes processos é importante
determinar a periodicidade dos eventos, a
sua magnitude e as suas consequéncias,
tanto humanas como materiais. Cada co-
mandante ou chefe ao seu nivel, com a
posse destas informagdes e dentro das suas
responsabilidades, deverd tomar as deci-
sOes mais corretas para resolver ou mino-
rar as consequéncias.

A montagem de um Sistema de Gestdo

de Seguranca de Voo (SGSV) tem de assen-
tar em principios fundamentais que enfor-
mam todo o sistema. Tem que definir os
seus objetivos de forma clara e precisa, fun-
damentados numa cultura de seguranca de
voo forte e duradoura; nos regulamentos e
nas normas definidas pela organizagdo;
tem que permanentemente fiscalizar o sis-
tema no seu todo; e por ultimo ser total-
mente independente e credivel.

A elaboragdo do Plano para Seguranga
de Voo e respetivos Programas, anuais ou
plurianuais, deverdo ser concordantes com
os objetivos definidos e neles ser incluidas
as diversas dreas que influenciam a segu-
ranga de voo: os fatores humanos; a gestdo
do risco; a formagdo e o treino do pessoal
afeto ao SGSV e logicamente os progra-
mas de fiscalizagdo de toda a atividade
relacionada com as operacdes. O SGSV
tem que ser organizado de forma holistica,
cobrindo as dreas das operagdes aéreas,
a manutencgdo e o trafego aéreo, assim
como outras dreas que interferiram direta
ou indiretamente com as operagdes aé-
reas. Os seus componentes principais re-
sultam duma definicdo clara da doutrina
e dos seus objetivos, estar de acordo com
os planos, planear e executar uma correta
gestdo do risco que garanta uma perfeita
qualidade de seguranca. Através de uma
verificacdo continua dos processos asse-
gurar uma efetiva promogdo da seguran-
¢a, e sempre que necessdario e se justifique
elaborar uma mudanga na doutrina e nos
objetivos dos Planos da SGVS. (ver figura 1)

Os Programas do SGSV sao na sua gé-

nese resultado da Cultura de Reporte de
cada organizagdo e resultam dos proces-
sos de investigagdo dos acidentes e inci-
dentes aéreos.

Conforme afirmado anteriormente, a in-
dependéncia e credibilidade do SGSV ¢ in-
dispensdvel para o sucesso do sistema. E
natural a existéncia duma certa conflituali-
dade entre as necessidades das operagdes
e a cultura de seguranca de voo das orga-
nizagdes. Numa época de intensificagdo
das operacbes aéreas nos diversos confli-
tos regionais, essa conflitualidade ndo é por
si um mal e torna-se quase uma inevitabili-
dade. Contudo, para um sauddvel funcio-
namento da organizagdo, é importante con-
seguir-se um equilibrio entre o sucesso das
operacdes e a necessidade de se preservar
os processos da seguranca de voo.

Em conclus@o, poderemos afirmar que
no contexto da aviagdo a seguranga de voo
é a situagcdo em que a possibilidade de
causar danos a pessoas e/ou ao material
é mantida a um nivel baixo ou aceitdvel
através de um processo continuo de iden-
tificacGo de danos e uma correta gestdo
de risco de seguranca. Desde o nascimento
da aviacdo nos primérdios do século XX,
a seguranca de voo sempre foi uma priori-
dade. Nos primérdios da aviagdo as falhas
técnicas eram apontadas como a causa
principal dos acidentes aéreos. Conforme
a tecnologia foi evoluindo e os processos
de investigacdo relacionados com os fato-
res humanos comecaram a ser aplicados
na equagdo, a compreensdo e a diminui-
¢do da taxa de acidentes diminuiu consi-
deravelmente. Modernamente, através da
utilizagdo das ferramentas disponiveis da
Era Organizacional, a seguranga de voo co-
mecou a ser analisada sob uma perspetiva
sistémica, englobando os fatores organi-
zacionais assim como os fatores humanos
e técnicos. Uma Cultura de Seguranca, uma
Cultura de Reporte e um aprofundado co-
nhecimento e compreensdo dos fatores hu-
manos sGo os componentes chave para o
sucesso de qualquer sistema organizado de
gestdo da seguranca de voo. FH
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