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ANALISE DO PROCESSO DE IMPLANTACAO DO SISTEMA DE
GERENCIAMENTO DE SEGURANCA OPERACIONAL EM UM ORGAO DE
NAVEGACAO AEREA - O CASO DO AEROPORTO JOAO SUASSUNA

RODRIGUES, Demetrios Heleno de Araijo

A complexidade dos fatores causais de acidentes aeronduticos despertou na Organizagao da
Aviagdo Civil Internacional — OACI, a busca por solucdes que abrangessem toda a aviacdo e
seus elementos, encarando-os como um Ssistema € nao como elementos isolados e
independentes. Utilizando-se do pensamento sist€émico da administra¢do, esta organizacao
criou o Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional — SGSO, e requisita a todos os
estados contratantes a implantarem este sistema nas organizagdes ligadas a aviacdo civil.
Este estudo de caso objetivou analisar a implantacio do SGSO no departamento de
navegacdo aérea do aeroporto Jodo Suassuna em Campina Grande. Foi realizada uma
pesquisa bibliografica para reunir a embasamento tedrico sobre o pensamento sistémico da
administracdo e uma pesquisa documental nos manuais e normas diretivas do SGSO. Diante
do arcabouco tedrico reunido, analisou-se a implantacdo do SGSO para identificar o
andamento deste processo na navegacdo aérea do aeroporto Jodo Suassuna, onde se
constatou que apos ter realizado as trés fases iniciais, o seu SGSO encontra-se na fase 4, que
objetiva em primeiro lugar, promover a seguranca operacional, através de informativos,
avisos de seguranga, palestras reunides ordindrias, e a garantir a seguranga por meio de um
processo de melhoria continua, realizando-se andlise de risco, auditorias e vistorias de
segurancga.

PALAVRAS-CHAVE: Teoria de Sistemas. Sistemas de Gestao, Seguranga Operacional.

1 INTRODUCAO

A complexidade dos fatores que contribuem para os acidentes aeronduticos
despertou na Organizagdo da Aviacdo Civil Internacional — OACI, a busca por solucdes
que abrangessem toda a aviacdo e seus elementos, encarando-os como um sistema e nao

como elementos isolados e independentes.

A OACI adotou o pensamento sistémico como ferramenta para encontrar solucdes
para a questdo da seguranca operacional aerondutica, a partir da criacdo de novos
métodos para prevencao, investigacdo, organizacao e normatiza¢do da navegacao aérea,

manutengdo e operagdo de aeronaves em voo e no solo.



O Brasil, como estado contratante da Conven¢ao de Aviacdo Civil Internacional,
comprometeu-se a partir de janeiro de 2010 a adotar as recomendacdes da OACI e criou
o seu programa de seguranca que passou a ser seguido pelos prestadores de servicos

aeronduticos no pais.

A Infraero — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria, que administra a
maioria dos aeroportos do pais e que também presta servicos de navegacdo aérea,
passou a seguir a legislacdo e iniciou a implantacdo do Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional — SGSO, em seus aeroportos e 6rgaos de navegacdo aérea a

partir de 2010.

De acordo com as consideracdes referidas, o presente estudo buscou responder ao
questionamento: Em que fase encontra-se o processo de implantacdo do Sistema de
Gerenciamento da Seguranga Operacional da Navegacdo Aérea no Aeroporto Jodo

Suassuna em Campina Grande.

Este estudo tem como objetivo geral analisar o processo de implantacio do SGSO
no aeroporto Jodo Suassuna, e tem como objetivos especificos mostrar como funciona o
Sistema de Controle de Trafego Aéreo no Brasil (SISCEAB); descrever as fases de
implantacdo do SGSO; e apresentar o processo de implantacio do SGSO no

departamento de navegacdo aérea do aeroporto Jodo Suassuna.

z

O estudo € relevante tendo em vista eu a OACI publicou um manual chamado
“DOC 9859 - Manual de Gerenciamento da Seguranga Operacional” (Safety
Management Manual no original em inglés), com todas as indicagdes e referéncias para
qualquer um dos seus estados signatdrios implantarem, em suas respectivas
jurisdi¢des,0 SGSO baseado em sistemas de gestdo e que devem ser seguidos pelos
prestadores de servicos da aviagdo nestes paises. Portanto é importante verificar como
estd sendo conduzida a implantacio do referido sistema na navegacdo aérea do
aeroporto Jodo Suassuna, o que pode tornar mais seguro o trafego aéreo na jurisdicao de

Campina Grande.

Trata-se de uma pesquisa bibliogréfica, descritiva, exploratéria e documental, e estd
estruturada da seguinte forma: inicia-se com a base tedrica que aborda questdes acerca
do pensamento sist€émico da administracdo e sua contribui¢do para a compreensdo da
complexidade das organizacdes como sistemas abertos e especificamente as varidveis

ou fatores que contribuem para causar os acidentes aéreos. Em seguida apresenta a



metodologia utilizada na pesquisa e a andlise dos resultados; finalizando com as

consideragdes finais e referéncias.

2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 A Complexidade da Sociedade Moderna e a Teoria de Sistemas

A sociedade moderna atingiu um altissimo grau de complexidade, e em
decorréncia disto os problemas enfrentados por ela também se tornaram complexos. O
desenvolvimento trouxe situagdes nunca antes enfrentadas ou sequer imaginadas, como
por exemplo, enormes concentragdes urbanas com problemas de transporte, educagio,
saude, criminalidade, além de catdstrofes naturais provocadas pelo homem, doencgas
epidémicas de alcance mundial entre outros. A interdependéncia das causas e efeitos
dos problemas nos revela uma complexidade inédita na histdria, pois “qualquer situagao
tem inimeras causas e produz inimeros efeitos” Maximiano, (2007, p. 306) e quanto

mais causas e varidveis concorrerem em um problema, mais complexo ele é.

De acordo com o autor um problema ou situacio se torna mais complexo quando
€ decorrente de inimeras causas ou variaveis. Existem situacdes com menor grau de
complexidade, porém ndao ha problemas considerados totalmente simples. Sao as
pessoas que ndo vislumbram a complexidade dos mesmos e como consequéncia 0s

problemas se agravam e a solucao torna-se também mais dificil.

Para lidar especificamente com a complexidade e apontar solu¢des para
problemas, langa-se mao de uma ferramenta que € a abordagem sist€émica, ou o
pensamento sist€émico que “com sua perspectiva das interpretagdes e solugdes para
problemas complexos, complementa e integra os conhecimentos especializados da

administracdo”, (MAXIMIANO 2007, p. 307).

O pensamento sist€mico surgiu da evolu¢do dos proprios problemas e de um
redimensionamento dos seus conceitos e visdes. A medida que estes se tornavam mais
complexos e faltavam respostas para eles o pensamento cientifico se moldava aos seus

objetos de estudo.

A evolucdo da Teoria Geral da Administracio acompanhou as mudangas de
pensamento e principios de outras ciéncias, influenciando e sendo influenciada por elas.

Na época da abordagem cldssica da Administracdo havia um pensamento recorrente de



que as ciéncias eram independentes e isoladas em seus ramos de conhecimento.
Segundo Chiavenato (2003, p. 410), o pensamento cientifico da época baseava-se em
trés principios dominantes, que eram o reducionismo, 0 pensamento analitico € 0

mecanicismo.

O autor continua esclarecendo os detalhes destes pensamentos ao citar que o
reducionismo baseia-se na ideia da decomposi¢io das coisas a um nivel irredutivel ou
inseparavel, chegando-se a parte mais fundamental e simples de cada coisa. A partir
desta separagdo passa-se a analisar cada uma dessas coisas individualmente, separando-
as ao maximo possivel para achar um meio mais facil de solucionar problemas ou
explicé-los. Esta analise em separado dos fatores e coisas é chamada de pensamento
analitico, e é o segundo principio dominante da abordagem cldssica das ciéncias. Por
ultimo, tem-se o terceiro principio que € o mecanicismo. O mecanicismo surge como
consequéncia do reducionismo e do pensamento analitico, pois ele € a relacdo simples
de causa e efeito entre dois fendmenos, onde cada fendomeno € visto
deterministicamente como a causa de outro € ndo se leva em consideracdo a influéncia

de outros fatores ou efeitos nesta relagao.

Conforme o Chiavenato (2003, p. 410), na década de 1950 surgiu uma teoria,
criada pelo bidlogo alemdao Ludwig Von Bertalanffy, que enfocava uma nova
perspectiva do pensamento cientifico da época, eliminando as fronteiras entre as
ciéncias e criando novos principios, exatamente opostos ao reducionismo, ao
pensamentoanalitico € ao mecanicismo que sao o expansionismo (sustentado pela ideia
de que todo fendmeno € parte de um fendmeno maior), o pensamento sintético (onde
cada fenOmeno € visto como parte de um sisttma maior e pelo papel que ele
desempenha dentro deste sistema), e a feleologia (que vé a relacdo de causa e efeito em
termos de probabilidade, de como um comportamento pode produzir algo). Esta teoria,
que foi chamada de Teoria Geral de Sistemas, acabou influenciando outras ciéncias ao

transcender todas elas, eliminando suas fronteiras e criando principios gerais.

A Teoria Geral da Administragao também foi influenciada pelas ideias da Teoria
Geral de Sistemas, redimensionando os conceitos administrativos, “foi uma revolugao
no pensamento administrativo. A teoria administrativa passou a pensar sistemicamente”

Chiavenato (2003, P. 411).



Quadro I — A revolucao da abordagem sistémica.

Reducionismo Expansionismo
Pensamento analitico Pensamento sintético
Mecanicismo Teleologia

Fonte: (CHIAVENATO, 2003, pag 411).

2.2 A Teoria de Sistemas como ferramenta administrativa

A Teoria Geral da Administracdo sofreu grande influéncia da Teoria de
Sistemas. Quando foi criada em 1951, a Teoria de Sistemas encontrava subsidio pratico
nos trabalhos que abrangiam a Biologia, mas, finalmente em 1967, a Teoria Geral da
Administracdo pode utilizar na prética os conceitos criados por Bertalanffy, gracas aos
trabalhos de Eric J. Miller e Albert Kenneth Rice, que segundo Oliveira (2010, p. 223),
“extrapolaram, ajustaram e complementaram estes trabalhos no enfoque das

organizacoes.”.

Desde entdo as organizacdes deixaram de ser vistas como um conjunto de
departamentos independentes e especializados que eram explicados e estudados
separadamente e passaram a ser encaradas como elementos formadores de um todo
globalizante e interdependente. Chiavenato esclarece a visao do conceito de sistemas:

“O conceito de sistemas proporciona uma visdo compreensiva, abrangente,
holistica e gestaltica de um conjunto de coisas complexas dando-lhes uma
configuracio e identidade total. A andlise sistémica — ou andlise de sistemas
— das organizagdes permite revelar o “geral no particular”, indicando as
propriedades gerais das organizacdes de uma maneira global e totalizante,
que ndo sdo reveladas pelos métodos ordindrios de andlise cientifica.”
(CHIAVENATO, 2003, p. 475).

Este conceito amplia as possibilidades administrativas, pois contribui com uma
visdo mais abrangente das organizagdes e demonstrando a interdependéncia das partes e

do todo.

A aplicagdo da Teoria de Sistemas na administracdo repete o fendmeno de sua
criacdo. Da mesma forma que ela transcendeu as fronteiras das ciéncias, criando um

pensamento amplo e interdisciplinar, Oliveira (2010, p. 221), afirma que “seus estudos
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influenciaram — e ainda estdo influenciando —, de forma direta ou indireta, todas as

outras escolas e teorias da administragcdo.”.

O autor cita que, na pritica, a administracdo herdou trés instrumentos
administrativos principais decorrentes da Teoria de Sistemas. Que sao a Estruturacdo de
Sistemas, os Sistemas de Informagdes Gerenciais (SIG) e a Tecnologia da Informagao.
A Estruturagdo de Sistemas € o instrumento que subsidia toda a tecnologia, conceitos e
processos acerca da Seguranca Operacional. Oliveira discrimina os trés objetivos atuais

que o moderno enfoque sistémico procura desenvolver:

Uma técnica para lidar com a amplitude e a complexidade das organizacdes;
Uma visdo interativa do todo, a qual ndo permite a andlise em separado das
partes, em virtude das intricadas relacdes das partes entre si e com o todo, as
quais ndo podem ser tratadas fora do contexto do todo; e

O estudo das relagdes entre os elementos componentes em preferéncia ao
estudo dos elementos em si, destacando-se o processo € as possibilidades de
transicdo, especificadas em func¢do dos seus arranjos estruturais e da sua
dindmica. (OLIVEIRA, 2010, p. 224).

As organizacOes quando vistas como sistemas, de acordo com a citagdo anterior,
precisam ser amplas e complexas, compostas por partes que se complementam.
Também devem ser analisadas como um todo interativo, onde se vé as relagdes das
partes, e a importancia das partes para o todo. E por dltimo, elas devem ter um objetivo
comum, algo que se resuma como a razdo de ser do sistema, aquilo que move as partes e
criam uma identidade como organizacdo. Todas estas afirmagdes culminam numa
contextualizacdo que serve de ponte para se conceituar um sistema. Como o conceito

seguinte:

“Sistema é: um conjunto de elementos dinamicamente relacionados,
formando uma atividade para atingir um objetivo, operando sobre
dados/energia/matéria para fornecer informagao/energia/matéria”.
(CHIAVENATO 2003, p. 417):

Entretanto, o autor afirma ainda, que uma organizagdo pode ser incluida em
outra classificacdo de sistemas dentre as vdrias tipologias existentes. Quanto a sua
natureza, existem os sistemas fechados, que, sdo herméticos e nio interagem com o
ambiente a sua volta e os sistemas abertos que sdo os que se relacionam e interagem

com o ambiente.
2.3 Sistemas Abertos
2.3.1 A Interagdo com o Meio Ambiente

Um sistema, quando funciona em um estado de interacdo com o ambiente, ou

seja, o seu funcionamento depende do intercambio de energia ou matéria com o meio ao
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seu redor, e em decorréncia disto, o que acontece no meio em que ele esta situado afeta
de alguma forma o seu funcionamento; e por outra via, quando este sistema tem o poder
de influenciar o que acontece no meio ambiente ao seu redor, surge a ideia de “Sistema

aberto”. Conforme conceitua Chiavenato:

O sistema aberto se caracteriza por um intercAmbio de transa¢des com o
ambiente e conserva-se constantemente no mesmo estado (auto-regulacdo)
apesar de a matéria e a energia que o integram se renovarem constantemente
(equilibrio dindmico ou homeostase). (CHIAVENATO, 2003,p. 478).

Outro aspecto destacado neste conceito do autor € o estado de autorregulacdo do
sistema. Um fator que contribui para a adaptagdo aos conflitos e ameacas externas que
interferem em seu funcionamento. Em suma o sistema aberto tem a capacidade de se
adaptar a0 meio e manter o seu funcionamento em equilibrio mesmo em face de

alteracoes, o que o autor chama de equilibrio dindmico.

2.3.2 Os Componentes de um Sistema Aberto

Os componentes de um sistema representam as faces de seu funcionamento e

seus limites. Estes componentes sdao descritos por Oliveira (2007), da seguinte forma:

Os objetivos, que se referem tanto aos objetivos dos usudrios do sistema
quanto aos do préprio sistema considerado. O objetivo € a prépria razio de
existéncia do sistema [...];

As entradas do sistema, cuja funcdo caracteriza as forcas que fornecem ao
sistema o material, a energia e a informacdo para a operacdo ou processo o
qual gera determinadas saidas dos sistema que devem estar em sintonias com
os objetivos anteriormente estabelecidos;

O processo de transformacao do sistema, que é definido como a funcédo
que possibilita a transformag¢@o de um insumo (entrada) em um produto,
servigo ou resultado (saida) [...];

As saidas do sistema, que correspondem aos resultados do processo de
transformacdo. As saidas podem ser definidas como as finalidades para as
quais se uniram objetivos, atributos e relagdes do sistema. As saidas devem
ser, portanto, coerentes com os objetivos do sistema; [...];

Os controles e as avaliacdes do sistema, principalmente para verificar se as
saidas estdo coerentes com os objetivos estabelecidos. [...];

A retroalimentacio, ou realimentacao, ou feedback do sistema, que pode
ser considerada como a reintroducdo de uma saida sob a forma de
informagdo. A realimentacdo € um processo de comunicacdo que reage a
cada entrada de informacdo. (OLIVEIRA, 2007, pp. 225-226, (Grifo nosso)).
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Figura 1 — Componentes do sistema.

RETROALIMENTAGAO

(TTTTTTTTTTTTTssmssssssssssosssoossoooooooooo OBJETIVOS |~ |
§ ENTRADAS PROCESSO DE _ SAIDAS
! > | TRANSFORMACAO | !
! CONTROLE
| E |
| AVALIAGAO

Fonte: (OLIVEIRA, 2007, p. 226).

2.4  As Organizacoes como Sistemas Abertos

Traduzir a ideia de sistema para o conceito organizacional, ndo € algo dificil ao
se fazer uma analogia entre os componentes de um sistema aberto com uma
organizacdo, ou quando se observa as relagdes entre as organizagdes € o meio ambiente.
A organizagdo é o proprio sistema em si; € o meio ambiente, conforme Chiavenato
(2003, p. 479) “pode ser representado pelos clientes, fornecedores, concorrentes,
entidades sindicais, 6rgaos governamentais e outros agentes externos.” E para completar
esta analogia vale lembrar que tanto a organiza¢do pode influenciar o meio quanto o

inverso € verdadeiro nesta relacdo.
2.4.1 Um Aeroporto como um Sistema Aberto — Uma Analogia

2.4.1.1 A Complexidade Organizacional

2z

Segundo Maximiano, 2007, “Um aeroporto é mais que uma organizacao
singular. E a sintese da complexidade organizacional”. Em face desta complexidade
inerente a um aeroporto, ele serve como exemplo claro e definido de sistema aberto,
pois conforme Chiavenato (2003, p. 475), todo sistema possui dois conceitos basicos
para subsistir, que sdo: o propdsito (ou objetivo) que define o arranjo e fungdo de cada
elemento ou subsistema do sistema e o globalismo que invoca a natureza integralizante
de um sistema, como assevera Chiavenato (2003, p.486): “Qualquer estimulacdo em

qualquer unidade do sistema afetard todas as unidades devido ao relacionamento
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existente entre elas.”, haja vista a rotina de um aeroporto que independente da
quantidade de operacdes executadas diariamente em um equipamento desta categoria

possui todas as acdes regidas por uma coordenacdo e harmonia criticas.

Existe a necessidade de planejamento, ordenacdo e normatizacdo das atividades
para se evitar os riscos de acidentes ou incidentes, o que geraria grandes prejuizos, quer
sejam por perdas materiais, haja visto o alto custo dos equipamentos utilizados na
aviacdo, por serem, normalmente, de alta tecnologia agregada, quer seja também pelas
perdas humanas, estas irreparaveis, como as vidas dos passageiros transportados e das
tripulacdes, ou por dltimo e ndo menos grave que € o prejuizo a imagem dos envolvidos.
Estes podem ser empresas aéreas, administradores de aeroportos, empresas de servicos

auxiliares e prestadores de servicos de navegacdo aérea.

Um aeroporto trabalha em prol da eficiéncia, da regularidade das operagdes e
por dltimo, mas ndo menos importante ou essencial, em prol da seguranca. Estes trés
objetivos, comuns a todos os elementos que compdem um aeroporto podem ser
identificados com o conceito de propdsito de um sistema. Por outro lado o conceito de
globalismo ou totalidade pode ser verificado na interdependéncia das operagdes aéreas
em que um elemento pode comprometer a regularidade, a eficiéncia ou a seguranga de

alguma operagao.

2.4.1.2 Sistemas, subsistema e supersistema.

Outro aspecto a ser considerado em relagdo a um sistema € a sua hierarquizacao.

Oliveira identifica trés niveis na hierarquia de sistemas, que sao:

Sistema: € o que se esta estudando ou considerando;

Subsistemas: sdo as partes identificadas de formas estruturada, que integram
o sistema; e

Supersistema ou ecossistema: é o todo, sendo que o sistema é um
subsistema dele. (OLIVEIRA 2007, p. 226).

A partir deste conceito pode-se analogamente identificar esta hierarquia
sist€émica na aviagdo, onde o sistema, que é o que se estd estudando, é o aeroporto, e é
composto de vdrios subsistemas, como por exemplo, a administracdo do aeroporto, as
empresas aéreas e os prestadores de servicos auxiliares. J4 o supersistema, neste
aspecto, pode ser identificado como o sistema de aviacdo civil como um todo, que
abrange os aeroportos, as aeronaves, as aerovias e muitos outros elementos que

influenciam e integram o supersistema.
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Portanto, pode-se perceber que, organizacionalmente, existem limites para a
atuacdo de um sistema, e de acordo com Chiavenato, a partir destes limites delineia-se o
ambiente externo ao sistema, a partir do qual se analisa como o ambiente pode influir ou

ser influenciado pelo sistema em questao:

z

Ambiente do sistema é o conjunto de elementos que ndo pertencem ao
sistema, mas qualquer alteragdo no sistema pode mudar ou alterar os seus
elementos e qualquer alteragdo nos seus elementos pode mudar ou alterar o
sistema. (CHIAVENATO, 2003, p. 481).

2.4.1.3 Fronteiras de um Sistema

O sistema aeroportudrio também atua de forma a influenciar o ambiente externo
e dele sofrer influencia através dos seus limites, ou fronteiras, entretanto, vale salientar a

observacao feita por Chiavenato (2003), que destaca o seguinte:

As fronteiras variam quanto ao grau de permeabilidade: sdo linhas de
demarcacdo que podem deixar passar maior ou menor intercdmbio de com o
ambiente. [...] A permeabilidade das fronteiras define o grau de abertura do
sistema em relagio ao ambiente. E por meio da fronteira que existe a
interface. Interface € a 4rea ou canal entre os diferentes componentes de um

z

sistema através do qual a informacdo € transferida ou o intercAmbio de
energia, matéria ou informacdo € realizado. (CHIAVENATO, 2003, p. 481).

Para um aeroporto a interface de maior intercambio de informacdes € a pista de
pouso, por onde chegam(inputs ou entradas) as aeronaves a serem atendidas e de onde

partem (outputs ou saidas).

2.5  Seguranca de voo: Evoluciao Histérica

A preocupacdo com a seguranca de voo surgiu junto com as primeiras tentativas
que se tem noticia em se desafiar a lei da gravidade. De acordo com Bezerra (2010, p.
7), além de calcular o empuxo, a sustentagdo e a aerodinadmica para se elevar do chdo e
voar, os pioneiros da aviagdo também consumiam seu tempo imaginando e planejando
em como voltar ao solo em seguranca. Nao bastava decolar, havia a preocupag¢do em

manter-se controlado no ar e pousar sem riscos, ou com 0 menor risco possivel.

De acordo com o autor, conforme a aviagdo evoluia, aumentava a preocupagao
com a seguranca das suas operagdes, pois cada passo dado em sua evolucdo apresentava
um novo problema para a seguranga. Aeronaves maiores, com maior autonomia de voo,
proporcionavam um alcance de maiores distancias com a capacidade de transportar mais

pessoas e trazia na mesma propor¢ao um aumento das preocupagdes com a seguranca
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das vidas a bordo, dos bens transportados e das proprias aeronaves que com o aumento
da tecnologia passaram a ter custos maiores. Estas conjunturas fizeram surgir

abordagens e estudos mais estruturados sobre o assunto.

Estas abordagens sobre a seguranga operacional evoluiram passando por trés
eras distintas, sendo que cada uma destas eras focaram um fator diferente que

influenciou e norteou o seu desenvolvimento.
2.5.1 As Abordagens de Seguranca Operacional

A primeira era das abordagens da seguranca operacional foi marcada pelos
fatores técnicos e iniciou-se no final da II Guerra Mundial, mais precisamente em
dezembro de 1944 quando ocorreu em Chicago, nos Estados Unidos da América, a
“Convencao sobre Aviagdao Civil Internacional”, ou simplesmente “Convencdo de

Chicago” promovida pela ONU — Organiza¢ao das Nacdes Unidas.

Desta convengdo, que teve a participacdo de 52 paises, foi criada a OACI —
Organizacao da Aviacao Civil Internacional, uma agéncia especializada da ONU que
tem como fun¢do coordenar e regular o transporte aéreo internacional normatizando
regras acerca do espago aéreo, registro de aeronaves e de seguranga de voo. Também
tem como objetivos desenvolver a navegacdo aérea internacional, através de estudos e
normatizagdes, € proporcionar o progresso dos transportes aéreos focando a segurancga,
a eficiéncia, a economia, € o desenvolvimento da aviacdo civil internacional. (OACI

2012).

Este periodo altamente representativo da evolug¢do da aviagdo como industria de
transporte de passageiros, teve seus esfor¢os focados na investigacdo das falhas que
aconteciam nos equipamentos dos avides e que provocaram acidentes ou incidentes
aeronduticos, desenvolvendo uma filosofia de “reacdo” aos fatos ocorridos e buscando
melhorar tecnicamente estes equipamentos, a sua manutencao e a operacao pratica das

acronaves.

Esta era culminou numa grande evolucdo técnica da aviacdo, prestando uma
maior confiabilidade aos equipamentos e aeronaves, e obviamente, em decorréncia disso

os acidentes aeronauticos diminuiram bastante.

Entretanto, mesmo diante deste desenvolvimento, o nimero de acidentes ainda
era alto o bastante para gerar certo incomodo as empresas pelas perdas materiais e

inseguranga aos passageiros gragas as vidas humanas perdidas. Era necessario continuar
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investindo em seguranga operacional e a partir da década de 1970, conforme afirma
Bezerra (2010 p. 7), as investigagdes de acidentes revelaram através de estatisticas que
o erro humano passou a ser o maior causador ou fator contribuinte dos acidentes e
incidentes aeronduticos. Esta constatacdo fez com que aumentassem os investimentos
em pesquisa sobre o comportamento e desempenho do ser humano na aviagdo,
buscando compreender as causas do erro humano para poder implantar medidas a fim
de evitd-lo, como empregar melhorias em treinamento, contribuicdo psicoldgica e
técnica, e até em ergonomia, para melhorar a capacidade fisica do pessoal envolvido
com a aviagao. Esta era da seguranca ficou conhecida como a era dos fatores humanos e

perdurou até a década de 1990.

A partir da década de 90, deu-se inicio a uma nova era para a seguranca
operacional, foi quando se percebeu que a aviagdo nao é uma operagdo isolada, mas €
algo que funciona contido em um contexto determinado com varios fatores e elementos,
e a seguranca operacional passou a ser vista como um sistema, abrangendo a0 mesmo
tempo fatores humanos, técnicos e organizacionais. A seguranga operacional passou a
focar seus esforcos na prevencdao de acidentes baseando-se em principios da

administracdo como aspectos organizacionais e sistémicos.
2.6 A Complexidade na Aviaciao

A complexidade dos fatores contribuintes para os acidentes aeronduticos
despertou a OACI — Organizacao da Aviacdo Civil Internacional para a busca de
solugdes que abrangessem toda a aviacdo e seus elementos, encarando-os como um

sistema e ndo como elementos isolados e independentes.

O pensamento sistémico da administracdo capacita o observador a ver os
elementos de um conjunto como um todo e ndo cada parte em sua singularidade. A
Teoria de sistemas, segundo afirma Chiavenato (2003, p. 475), “permite reconceituar os
fendmenos dentro de uma abordagem global, permitindo a inter-relacio e a integracdo
de assuntos que sdo, na maioria das vezes, de naturezas completamente diferentes.”. Isto
traz a ideia de entendimento das interagcdes das partes, suas relagdes e
interdependéncias, e a relagdo do sistema com o ambiente externo, além de fornecer

solucdes para os problemas que surgem no meio desta complexidade.

A OACI adotou o pensamento sist€tmico como ferramenta para encontrar

solucdes para a questdo da seguranca operacional aerondutica. Este enfoque deu inicio a
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criacdo de novos métodos para prevengdo, investigacdo, organizacao e normatiza¢io da
navegacdo aérea, manutencio e operagdo de aeronaves em voo e no solo. Como fruto
desta nova perspectiva foi criado no ambito da OACI o “SMS - Safety Management
System” ou como foi adotado no Brasil “SGSO - Sistema de Gerenciamento da
Seguranca Operacional” que € “é um método sistemdtico e integrado para o
gerenciamento da seguranga operacional, que inclui a estrutura orgénica, as linhas de
responsabilidade, as politicas e os procedimentos necessdrios para a manutencdo da

seguranca operacional em um nivel aceitdvel.” (BRASIL, 2011,p. 7).
2.7  Programa de Seguranca dos Estados

No ano de 2006 a OACI publicou um manual com todas as indicacdes e
referéncias para qualquer um dos seus estados signatdrios implantarem em suas
respectivas jurisdicdes um sistema de gerenciamento da seguranga operacional baseada
em sistemas de Gestdo e que devem ser seguidas pelos prestadores de servicos da
aviacdo nestes paises. Esta publicacio denominada “DOC 9859 e intitulado “Safety
Management Manual — SMM” ou como foi adotado o termo na lingua portuguesa
“Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional — SGSO” é o guia oficial da

OACI (OACI, 2009, p. 1-1).

O Brasil, como Estado contratante da Convencdo de Aviagdo Civil
Internacional, comprometeu-se a partir de janeiro de 2010 em adotar as recomendagdes
da OACI e criou o seu programa de Seguranga, que passou a ser seguido pelos

prestadores de servicos aeronduticos no Brasil.

A Infraero — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria que administra a
maioria dos maiores aeroportos do pais e que também presta servicos de Navegacao
Aérea passou a seguir a legislacdo e iniciou a implantacio dos Sistemas de
Gerenciamento da Seguranca Operacional em seus aeroportos e 6rgios de navegacao

aérea a partir de 2008. (BRASIL, 2011, p. 39).
2.8 Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional — SGSO
2.8.1 A Segurancga Operacional

Seguranca € um conceito que pode ter inimeras conotagdes, e isto depende do
sujeito a que se refere, do tempo que se aponta e do contexto em que se apresenta a
questdo da seguranca. Na aviacdo este conceito de seguranca também pode ter vdrias

significados de acordo com o ponto de vista. O DOC 9859 — Safety Management
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Manual (OACI, 2009, p. 2-1) cita cinco situacdes com nog¢des diferentes sobre
seguranca. A primeira € a ideia de zero acidente ou incidente grave, que normalmente é
compartilhada e desejada pelos passageiros, estes que ndo querem imaginar a menor
possibilidade de uma ocorréncia grave como um acidente ou um incidente grave; a
segunda ideia € a de que uma operagao esteja livre de perigos, ou seja, nao haja nenhum
fator que possa ameacar a operacdo causando danos a algo ou a alguém; a terceira ideia
recai sobre os empregados das organizacdes de aviacdo civil, quando se espera que eles
estejam agindo de forma segura em suas atividades; a penultima nog¢do citada vem da
concepcdo de que nao haja a possibilidade de se acontecer erros humanos; e por dltimo
o conceito da existéncia de uma regulamentagdo, que posta em prética seja uma defesa

para os riscos inerentes as atividades de um aeroporto e assim se evite acidentes.

Sobre todas estas concepcdes, o DOC 9859 — Safety Management Manual
(OACT, 2009, p. 2-2) também aponta que recai a ilusdo de que sdo situacdes em que se
pode ter controle absoluto e de alguma forma, seja por projeto das operacdes ou
intervengdes em tempo, possa-se vivenciar uma situacdo de zero acidente ou livre de
perigos. Porém, estas condi¢cdes ndo sdo absolutamente controldveis nem alcancaveis,
pois o0s riscos sdo, inexoravelmente, presentes e integrados a qualquer contexto
operacional. Nao existe forma de prevencdo que evite absolutamente falhas

operacionais ou erros na aviacdo, nem em qualquer atividade humana.

Entdo, percebe-se a impossibilidade de se controlar os riscos e ameagas a
seguranca de uma maneira absoluta dentro de um contexto sist€mico aberto e dinamico.
Por outro lado, pode-se haver um controle relativo destas condi¢des e ameacas até
chegar-se a um nivel aceitdvel de riscos dentro de um sistema seguro, ou seja, parte-se
do pressuposto que, inexoravelmente, acontecerd um acidente, mas a probabilidade
deste acontecer pode ser trabalhada para se alcancar ¢ manté-la a um nivel proximo de
zero, onde se aceita o risco, desde que seja garantido que este risco seja 0 minimo

possivel.

Destarte, a OACI, através do seu DOC 9859 — Safety Management Manual
(OACT, 2009, p. 2-2) conceitua a Seguranca Operacional como sendo “o estado em que
a possibilidade de lesdes as pessoas ou danos aos patrimonios € reduzido e mantido a
um nivel aceitdvel, ou abaixo dele, através de um processo de identificacdo de ameacas
e gerenciamento dos riscos a seguranga operacional.”. A segurancga, portanto, nao

advém da simples auséncia de acidentes ou incidentes graves, mas da presenca de
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fatores que garantam a seguranca, mesmo aceitando-se riscos existentes e inerentes as

operacgdes aeronduticas.
2.9  As Causas de Acidentes

O DOC 9859 — Safety Management Manual (OACI, 2009, p. 2-5) apresenta o
modelo de causas de acidentes nas organizacdes criado pelo Professor James Reason.
Este modelo demonstra como a aviagdo (ou qualquer sistema produtivo) trabalha
eficientemente ou sofre falhas. Sistemas complexos como a aviagdo sdo muito bem
defendidos e ndo sdo afetados por um fator tnico e isolado. E necessdrio haver um
conjunto de elementos que juntos venham desencadear uma sucessdao de eventos que

podem ocasionar um acidente.

As defesas de um sistema como a aviagdo sdo redundantes e funcionam em
camadas bloqueando a passagem dos fatores que podem provocar um acidente. Estes
fatores podem ser de dois tipos; o primeiro tipo s@o os elementos chamados de
condi¢des latentes. Estas condi¢des latentes sdao brechas do sistema que advém de
decisdes nos mais altos niveis da organizacdo. Estas decisdes podem simplesmente
estarem atrasadas, devido a algum processo burocrético, ou podem ser decisdes que ja
foram tomadas, porém o seu processo de decisdo foi influenciado por algum imperativo
organizacional, de ordem financeira, politica ou burocritica. As condi¢des latentes,
como o nome diz, s3o condi¢des que estdo presentes no sistema, mas sua presenga €
mantida oculta por um manto que as torna invisiveis para as defesas do sistema,
entretanto, esta forma adormecida € suscetivel a manifestacdo ou ativagdo por algum

fator externo.

Os fatores que pode ativar uma condicdo latente sdo chamados de falhas ativas.
As falhas ativas atuam como gatilhos que desencadeiam uma sucessdo de fatos que
podem terminar em um acidente. Segundo Reason (OACI, 2009, p. 2-7), para ocorrer
um acidente, hd, necessariamente que concorrerem juntos as condi¢des latentes e as

falhas ativas.

As falhas ativas sdo relacionadas a erro humano. Segundo o modelo conceitual
de Reason, estas falhas podem ser agcdes ou omissdes cometidas por funciondrios,
incluindo erros e violagdes nas normas e procedimentos do sistema. A ocorréncia delas

geralmente estd associada ao pessoal da linha de frente como os pilotos, controladores
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de trifego aéreo, mecanicos de manutenc¢do aerondutica e outros profissionais que

trabalham diretamente nas operagdes.

Por outro lado, as condi¢des latentes comecam com as pessoas que tomam as
decisdes nas empresas. Estas pessoas também estio sujeitas as limitagdes humanas que
podem influenciar as suas decisdes, como falta de tempo, influéncia politica e
limitagdes orcamentarias. Mas, ainda assim € possivel tomar-se atitudes para se detectar

estas limitagdes e evitar as suas consequéncias adversas.

Para se evitar que uma ou mais condi¢des latentes junto a uma ou mais falhas
ativas concorram para acontecer um acidente, o sistema da aviacdo prové diversas
protecdes. Estas defesas sdo a regulamentacdo, o treinamento dos recursos humanos e o

uso da tecnologia.
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Figure 2-3. A concept of accident causation

Figura 2 — Um Conceito de Causa de Acidente (fonte: DOC 9859 — Safety
Management Manual (2009, p. 2-6).

Para se reforcar as defesas sist€émicas apresentadas no modelo Reason, ou seja, a
tecnologia, o treinamento e a regulamentacdo, ha que se empenhar na observacdo dos

processos:

Da perspectiva de um acidente organizacional, os esforcos em prol da
seguranga operacional, devem monitorar os processos organizacionais a fim
de identificar as condi¢des latentes e, assim, reforcar as defesas. DOC 9859 -
Safety Management Manual (2009, p. 2-8) (Tradugdo nossa).
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2.10 O Reforco das Defesas do Sistema

E a partir da filosofia de se monitorar os processos organizacionais,
identificando as condicOes latentes da seguranca operacional que foi idealizado,

organizado e normatizado o Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional.

O SGSO ¢ a representacdo maxima da sistematizacdo de normatizagao dos

esfor¢os em prol da seguranca operacional.

3 REFERENCIAL METODOLOGICO

A pesquisa realizada neste trabalho, configura-se como um estudo de caso, posto
que o objetivo deste foi analisar o Processo de Implantacdo do Sistema de Seguranca
Operacional na Navegacdo aérea do Aeroporto Jodo Suassuna, ou seja, investigar e
entender um fendomeno complexo que estd ocorrendo neste aeroporto e que,
paralelamente, também estd em andamento em véarios outros aeroportos do Brasil, pois

de acordo com Martins:

O estudo de caso é préprio para a construcdo de uma investigacdo empirica
que pesquisa fendmenos dentro de seu contexto real — pesquisa naturalistica —
com pouco controle do pesquisador sobre eventos e manifestacdes do
fenomeno. (MARTINS, 2008, p. 10).

O estudo de caso realizado resultou em um relato das fases ocorridas e que ainda
estdo acontecendo na organizacdo investigada, o que o caracteriza como um estudo
descritivo. “O que estd acontecendo? Como o0s eventos se desenvolvem? Sido questdes
que caracterizam estudos de natureza descritiva.” (Miles e Huberman, 1994 apud

Roesch, 1995, p. 267).

A investigacdo ocorreu em um aeroporto publico, administrado pela Infraero —
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria, e localizado no bairro do Velame
em Campina Grande, onde este pesquisador é funciondrio, exercendo atividades laborais
e ¢ membro do Comité de Seguranga Operacional do aeroporto, tendo a oportunidade de
participar como observador das fases de implantacdo do SGSO na navegacdo aérea que

se iniciou no ano de 2010.

Inicialmente realizou-se uma revisdo bibliografica para se criar um
embasamento tedrico sobre o pensamento sistémico da administragdo, haja visto que foi
a partir destalinha de pensamento que surgiram os fundamentos da abordagem

organizacional da seguranca na aviagdo e consequentemente, como seu fruto maior,
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nasceu o Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional. Realizou-se ainda uma
pesquisa documental nos sitios de internet do Organizacdo da Aviacdo Civil
Internacional e do Comando da Aerondutica e na biblioteca SGSO do aeroporto Jodo
Suassuna, das normas diretivas do Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro,
com sua definicdo e caracterizagdo, para em seguida investigar e analisar as normas e
manuais que definem o SGSO e descrevem o seu processo de implantacao, publicadas
pelaOrganizagdo da Aviagdo Civil Internacional — OACI como o “SMM - Safety
Management Manual”, e do Departamento de Controle do Espaco Aéreo — DECEA e

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria.

4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

4.1 Caracterizacao do SISCEAB - Sistema de Controle de Trafego Aéreo no Brasil
4.1.1 O Servico de Trafego Aéreo no Brasil

No Brasil o Servigo de Trafego Aéreo participa de um complexo sistema de
orgdos com responsabilidades distintas e servigos especificos, € o chamado SISCEAB —
Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro. Estetem como objetivo manter o fluxo
de trafego aéreo ordenado, proporcionando seguranca e rapidez. Outro recurso do
SISCEAB € proporcionar servicos de busca e de salvamento para os casos de
emergéncias aeronduticas.

O Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiropossui uma hierarquia de
organizacodes militares e civis (publicas e privadas) que traduzem a complexidade de um
subsistema da aviacdo. O controle de trifego aéreo do espaco que se sobrepde ao
territorio brasileiro € jurisdicdo exclusiva e obrigatéria do Comando da Aerondutica
através do DECEA - Departamento de Controle do Espago Aéreo. Este servigo €
prestado pelos chamados Centro de Controle de Area e sdo integrados a Defesa Aérea
Nacional.

Nas regides proximas aos grandes aeroportos, onde o fluxo de avides se
intensifica, ha outro 6rgdo de controle de trafego aéreo responsavel pelo ordenamento
do fluxo das aeronaves que se aproximam e deixam o aeroporto em questdo. Estes sdo
chamados de Centros de Controle de Aproximacdo, e finalmente existem os servigos de
controle de trafego dos aeroportos que sdo conhecidos como torres de controle.
Contudo, o servico de trafego aéreo nao se resume ao controle de trafego, ele também ¢é

composto dos servicos de Telecomunicagdes Aeronduticas, Meteorologia Aerondutica e

22



de Informacgdes Aeronduticas, além de fornecer servigos auxiliares a navegacdo aérea,
todos eles prestados em aeroportos e auxiliam ao planejamento de voo, ao

gerenciamento do fluxo de trafego aéreo e a navegacao aérea.
4.1.2 A Navegacdo Aérea na Infraero

A Infraero — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria é uma empresa
publica, encarregada da administracdo da maioria dos aeroportos utilizados pela aviacao
comercial no Brasil. Além disto, ela é prestadora de servigos de navegacdo aérea. Onde
¢ incumbida de oferecer servicos de Informagdes Aeronduticas, Meteorologia
Aerondutica, Telecomunicacdes Aeronduticas e de Controle de Trafego Aéreo na

maioria dos aeroportos do Brasil.

A gestdo destes servicos € delegada pela Infraero a Diretoria de Operagdes, e
esta instituiu a Superintendéncia de Navegacdo Aérea — DONA, que administra todo
servico de trafego aéreo no Brasil, sendo assim todos os recursos humanos, técnicos e

operacionais subordinados a esta superintendéncia chamadas de Navegacao Aérea.
4.2  As Fases de implantacao do SGSO.

A implantacdo de um SGSO precisa seguir um plano definido em normas da
OACI que sao adotadas no Brasil pelo DECEA e seguido pelas organizac¢des de aviagao
civil subordinadas. Este plano possui quatro fases distintas para que a implantacao siga

um sequenciamento légico, e que seja gradual e eficiente.

Estas fases sdo iniciadas em nivel de alta dire¢do da organizacdo e sdo seguidas

pelosProvedores de Servigos de Navegagcao Aérea subordinados.

4.2.1 Fase 1 — Planejamento

-

E na primeira fase que se define todo o delineamento do processo de
implantacdo do SGSO em um Provedor de Servigos de Navegacdo Aérea — PSNA,
determinando-se o modelo a ser seguido para se conseguir alcancar os requisitos de
seguranca operacional sem se alterar as atividades didrias da organizacdo, além de se
estabelecer todas as responsabilidades do plano e os comités locais de implantagdao dos

PSNA.

Os PSNA por meio de seus Administradores Responsdveis comecam a
implantacio do SGSO com a definicio de seu GSOP - Gerente de Seguranca

Operacional, que se responsabiliza pela coordenacao da implantacdo do SGSO e criagdo
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do Comité de Seguranga Operacional, que o auxilia nas a¢des para a implantacdo do

SGSO e constitui um férum de discussdo dos assuntos relacionados a seguranca

operacional.

A primeira fase também se ocupa em escolher os objetivos da seguranga da

organizacdo que devem ser aprovados pela dire¢ao.

O Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional deve conter a descri¢ao
de todas as atividades e informagdes que serdo utilizadas para sua a implantacdo de
forma que sirvam de referéncia para a tomada de decisdes futuras. Este processo

chamado de “Anadlise do Faltante”, que de acordo com o PCA 63-2 é uma:

Andlise realizada em um sistema de seguranga operacional para determinar
quais componentes e elementos estdo atualmente funcionando e quais devem
ser acrescidos ou modificados para atender aos requisitos previstos para o
sistema. (BRASIL, 2011, PCA 63-2, p. 12).

Este processo € realizado através de um questiondrio tipo “checklist’, em que se

respondem determinadas perguntas sobre o planejamento da implantagdo do SGSO.

Para finalizar a primeira fase, ocorre a catalogacdo de toda documentacdo SGSO

para que sejam arquivadas e possam ser recuperadas de maneira facil.
4.3.2 Fase 2 — Gerenciamento do Risco a Segurancga (Processos Reativos)

Nesta fase sdo implantadas ferramentas de coleta de informagdes sobre todos os
perigos existentes que podem ser através de investigacdo de acidentes ou incidentes
ocorridos sob a jurisdicdo da organizacdo para se analisar os riscos dos perigos

encontrados e suas consequéncias

4.3.3 Fase 3 — Gerenciamento do Risco a Seguranca (Processos Proativos e

Preditivos)

As duas fases intermedidrias do processo de implantacdo do SGSO objetivam
reunir ferramentas que subsidiem o gerenciamento do risco a seguranca, contudo, estas
fases se diferenciam na origem das ferramentas que utilizam, pois enquanto a fase 2
dispde de acdes corretivas para eventos ja ocorridos, a fase atual avanga no pensamento
da seguranca criando ferramentas de coletas de informagdes proativas e preditivas com
o intuito de se antecipar as ameacas e mitigar estes riscos antes que qualquer acidente

aconteca.

Basicamente, sdo trés as ferramentas de coleta de informacdes proativas e

preditivas, as Auditorias de Seguranca, as Vistorias de Seguranca Operacional e o
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RELPREV (Relatério de Prevengdo). Esta tltima é um formulério disponivel para todo
profissional que trabalhe na organizacdo ou que utilize de seus servigos e que tenha

observado alguma condi¢ao latente ou perigo iminente na organizagao.
4.3.4 Fase 4 — Garantia e Promocao da Seguranca

A ultima fase € o dpice de um processo 16gico e sist€émico e que agora precisa
ser mantido, e melhorado continuamente. Nesta dltima fase hd a preocupacdo em se
manter a seguranca em niveis aceitaveis, através de indicadores e metas de desempenho
da seguranca definidos pela alta direcao da organizacdo; promover a seguranga através
da divulgacdo e consolidacao de uma cultura de seguranca baseada na filosofia SGSO

no ambito da organizacdo, e melhorar continuamente o SGSO por meio de:

Avaliagdes pré-ativas nas instalacdes, equipamentos, documentagdo e
desempenho dos recursos humanos, bem como identificar as causas de
performance abaixo dos padrdes previstos, identificando as suas implicacdes

nas operagdes avaliadas. (BRASIL, 2011, PCA 63-2, p. 12).
Este ciclo conclui o processo de implantacio do SGSO na Navegacdo Aérea,

mas nao encerra a sua execugao, ja que este ciclo torna-se continuo e indeterminado.
44 A Implantacio do SGSO na Navegacao Aérea do aeroporto Joao Suassuna

A politica de seguranga operacional da navegacdo aérea adotada no Plano de
Implantacdo do Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional na Navegacao
Aérea, e atualizada pela Superintendéncia de Navegacdo Aérea na 1* Reunido do

Comité de Seguranca Operacional da DONA — 2012 € a seguinte:

Comprometer-se com o mais elevado nivel de seguranca operacional nos
Servicos de navegacdo Aérea do SISCEAB!, em conformidade com os
requisitos do SGSO preconizados e aprovados pelo Superintendente de
Navegacdo Aérea, primando pela avaliacdio do desempenho da Seguranca
Operacional e seu aperfeigoamento continuo, com foco na promog¢do de uma
cultura proativa, capaz de estabelecer um padrdo organizacional e um
comportamento aceitdvel em toda comunidade. (INFRAERO, 2011, p. 12).

O planejamento da implantacdo do SGSO seguiu com a criacdo dos comités
locais de implantacdo, e no dia 09 de julho de 2010, por meio de ato administrativo do
superintendente do aeroporto Jodao Suassuna foi implantado o Comité de Implantacdo
local do SGSO. Cabe aqui salientar que este pesquisador participou do Comité de
Implantacdo do SGSO e € componente do Comité de Segurangca Operacional da
Navegacdao Aérea do Aeroporto Jodo Suassuna, ou seja, foi testemunha ativa de todo o

processo. O comité de implantacdo iniciou o planejamento da implantacdo do SGSO
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local concluindo as etapas da fase 1 que lhe couberam, como a anélise do faltante, que
é:
Andlise realizada em um sistema de seguranga operacional para determinar
quais componentes e elementos estdo funcionando e quais deverdo ser

acrescidos ou modificados aos requisitos previstos para o sistema. (Brasil,
2011, PCA 63-2, p.12).

Foi também na Fase 1 que se criou a estrutura do SGSO local, planejada de
forma a atender as necessidades operacionais e administrativas especificas do aeroporto,
tendo o superintendente local como o AR — Administrador Responsavel, ou seja, a
“pessoa com pleno gerenciamento dos recursos humanos e financeiros da organizagao,
com nivel hierdrquico acima de todos os demais gerentes e diretores da mesma”.
(Infraero, 2012, p.8). Em nivel hierdrquico imediatamente inferior estda o GSOP —
Gerente de Seguranca Operacional da organizacdo, que € representado pelo
Coordenador de Navegacdao Aérea. Por ultimo, em complemento a esta estrutura
organizacional, foi designado o CS-KGNA — Comité de Seguranca da KGNA, que ¢
composto por funciondrios habilitados e comprometidos com o SGSO da KGNA.
(Infraero, 2012, p.15). Esta estrutura pode ser melhor visualizada no organograma

transcrito abaixo:

Figura 2: Organograma do SGSO da KGNA.

e N
AR
(Superintendente do Aeroporto)

N\ ¢ J
GSOP-KGNA
(Coordenador de Navegacao Aérea)

N\ ¢ J
e N
CS-KGNA
(Comité de Seguranca Operacional)

\ J

(Fonte: INFRAERO, 2012, p. 13).

A Fase 2 de implantacdo do SGSO na navegacdo aérea do aeroporto Jodo
Suassuna iniciou-se em 2011, contemplando o gerenciamento do risco e identificacao

dos perigos no ambito da Navegacdo Aérea.
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Na terceira fase, onde se lanca mao das ferramentas de coleta de informagdes
proativas e preditivas através de auditorias e vistorias de seguranga, a navegacao aérea
do aeroporto Jodo Suassuna participou recebendo vistorias e auditorias de um 6rgao do
DECEA especializado nesta fun¢do no ambito do SISCEAB que é a Assessoria de
Seguranca do Controle do Espaco Aéreo — ASEGCEA, a descri¢ao deste 6rgao € a

seguinte:

Orgio Central do SEGCEA, ligado diretamente ao Diretor-Geral do DECEA,
que tem por atribuicdo o trato de assuntos relacionados ao gerenciamento da
seguranga operacional, a investigacdo, andlise e prevencdo de acidentes, de
incidentes aeronduticos e de incidentes de trifego aéreo no ambito do
SISCEAB, bem como a coordenacdo dos procedimentos de interacdo com o
SIPAER. (BRASIL, 2011, PCA 63-2, p. 12).

A conclusao da implantacio do SGSO na Navegacdo Aérea do aeroporto Jodo
Suassuna com a fase 4, se deu com a promog¢do da seguranga entre seus profissionais.
Para tanto o comité de Seguranca Operacional local realiza palestras, conferéncias,
simpdsios e semindrios além de publicar um boletim informativo chamado
“SINERGIA”, de periodo trimestral com informagdes, reportagens e avisos sobre o

SGSO. Todos estes métodos possuem cronogramas e sao utilizados regularmente.

Para o caso de alguma informacdo extraordindria em que haja urgéncia na
divulgacdo o Comité de Seguranca Operacional usa ainda, o “Aviso de Seguranca
Operacional” que ¢ uma mensagem de e-mail direcionada a todos o publico-alvo

simultaneamente com rapidez e economia.

Enquanto que o processo de melhoria continua do SGSO se d4 de acordo com as
ferramentas indicadas pelo DECEA, como avaliacdes e vistorias proativas periddicas,
de responsabilidade da ASEGCEA e da prépria Infraero através de inspecoes

promovidas pela Superintendéncia de Navegacdo Aérea.

5 CONSIDERA COES FINAIS

Neste estudo, foi analisado o processo de implantacdo do SGSO em um 6rgao de
navegacdo aérea, a partir da caracterizacdo do Sistema de Controle do Espaco Aéreo
Brasileiro e seu funcionamento, a fim de se elucidar a estruturacdo deste sistema

complexo e descrever os servigos de navegacao aérea.

Constatou-se a eficiéncia da normatizacdo criada no ambito da OACI, o chamado

“Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional”, que relata as defini¢des do
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SGSO, as suas origens, fungdes, além de conter o planejamento rigoroso e detalhado do
processo de implantagdo do SGSO. Este manual descreve em pormenores todo o
processo de implantacdo do SGSO, corroborando para se acreditar na eficiéncia do
sistema em questdo. Dentre estes pormenores, também se observou o mesmo nivel de
detalhamento das instru¢des publicadas pelo Departamento de Controle do Espago
Aéreo no Brasil, com o objetivo de fornecer subsidios para que os 6rgdos de navegacao
aérea subordinados pudessem implantar a implantacdo de seus Sistemas de

Gerenciamento da Seguranga Operacional de forma segura, ordenada e eficiente.

As ferramentas oferecidas pelo SGSO para a garantia da seguranca demonstram um
amadurecimento do pensamento preventivo. O gerenciamento do risco, em seu nivel
proativo e preditivo da respaldo ao objetivo de manter um nivel minimo de seguranca
aceitdvel, através de uma metodologia de vistorias e auditorias de seguranca para se

avaliar os riscos as operagdes sem esperar que acidentes acontegam.

Comprovou-se que a implantacdo do SGSO no aeroporto Jodo Suassuna seguiu 0s
passos indicados pela OACI, pelo DECEA e pela sede da Infraero, participando
efetivamente em todas as trés fases que lhe sdo atribuidas e por dltimo foram conhecidas
as agdes de garantia e promog¢ao da seguranca do comité de seguranca operacional da
navegacdo aérea de Campina Grande que se esforca para divulgar a filosofia da

seguranca promovida pelo SGSO, e esclarecer duvidas acerca do SGSO.

Durante este estudo foi observado que o SGSO propde uma nova cultura
organizacional, que € divulgada através das acdes de promog¢ao da seguranca, € como
toda mudanca traz resisténcia por parte dos funciondrios e dos gestores, possivelmente
uma pesquisa futura acerca desta mudanca traria embasamento para novas acdes de

promogao da seguranga.

Constatou-se que o SGSO da navegacao aérea de Campina Grande atende a todos os
requisitos exigidos pela OACI e suas acdes de promog¢do da segurancga sdo eficazes no
sentido de informar e divulgar a politica, os procedimentos e a cultura de seguranca

definida pela Infraero.

ABSTRACT

The complexity of the causal factors of aircraft accidents sparked the International Civil
Aviation Organization - ICAQO, for searching solutions that encompassed the entire
aviation and its elements, seeing them as a system rather than as isolated elements and
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independent. Using systems thinking management, the organization created the Safety
Management System — SMS, and orders to all contracting states to implement this
system in its civil aviation organizations. This case study aimed to analyze the
implementation of SMS at the air navigation department in Campina Grande
JodoSuassuna’sAirport. We performed a literature search to gather to theoretical
thinking on systemic administration and a documentary research in the manuals and
directives of SMS standards. Given the theoretical gathered, analyzed the
implementation of SMS to identify the progress of this process at the air navigation
department in Campina Grande JodoSuassuna’sAirport, where it was found that after
participating effectively of the three initial phases of your SMS, is in phase 4, which
aims primarily to promote operational safety through newsletters, safety warnings,
lectures regular meetings, and ensure safety through a process of continuous
improvement of its SMS, performing risk analysis, audits and safety inspections.

KEYWORDS: Systems Theory. Management Systems, Operational Safety
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