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Para que serve o GRO?
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“O meio aerondutico envolve um ambiente complexo e dindmico, desenvolvido por seres
humanos, nio estando 100% livre de erros operacionais.”

meio aerondutico envolve um ambiente

complexo e dindmico, desenvolvido por

seres humanos, ndo estando 100% livre
de erros operacionais. Dessa maneira, torna-se
necessario que 0s riscos a seguranca sejam man-
tidos sob controle, dentro de um nivel razoavel
de aceitabilidade e, para que isso ocorra, é acon-
selhavel o Gerenciamento do Risco Operacional
(GRO). O Manual de Seguranca de Aviagdo da MB
(DGMM-3010), estabelece que o GRO é o “processo
para administrar os riscos presentes em uma operagao,
compreendendo a identificacio de perigos, a avaliagdo
do risco, a decisdo de risco, a implementagdo de medidas
de controle do risco e a supervisio quanto a eficdcia de
tais medidas”.

Na Marinha do Brasil (MB) entre os anos de 2009
a 2018, aconteceram 280 Ocorréncias Aeronauticas
(OA), sendo que o total de OA cresceu de manei-
ra acentuada (25%) em 2018 quando comparado a
2017, que passou a ser 0 ano com maior nmero de
ocorréncias na ultima década (PPAA 2019 da MB).
Para que a MB possa reduzir em 50% o ntmero
de ocorréncias aeronduticas de 2018 como almeja-
do na meta 1 de seu Programa de Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos, é fundamental o estudo
e implementacao de estratégias mitigadoras volta-
das ao Fator Humano (FH), uma vez que este é o
principal fator contribuinte para as ocorréncias ae-

ronduticas da dltima década e também o principal
responsavel pelo aumento observado no ultimo
ano.

Na Aviagdo Naval, uma das aplicagdes do GRO
refere-se a chamada “planilha de GRO”, um do-
cumento que pode ser adaptado a realidade ope-
racional de cada Unidade Aérea (UA) e contém
os principais e frequentemente observados riscos
associados as suas operacdes (DGMM-3010). An-
tes de cada voo, a tripulagdo deve assinalar todas
as informacdes constantes na planilha, geralmente
associadas a riscos relacionados a fatores humanos
(operacionais, médicos e psicol6gicos) e materiais,
sendo que ao final do preenchimento da planilha
gera-se uma pontuacdo. Esta serve como estima-
tiva do risco operacional inerente ao voo/missao
em questdo e, de acordo com a pontuacao, existe
uma tabela de aceitabilidade, designando deciso-
res especificos para cada faixa encontrada (tabela 1).
Geralmente, o decisor para riscos na faixa aceita-
vel é o préprio comandante da aeronave (ANV) e
em pontuacdes maiores (riscos maiores) costuma
ser elevado para Chefe de Operagdes/OSAvV até o
Comandante da Unidade Aérea, que pode, apds
analisar seu custo-beneficio, autorizar ou ndo o
prosseguimento da missao.

RISCO RESIDUAL CLASSIFICACAO DO RISCO DECISOR
Menor que 30 Aceitavel Comandante da Aeronave
Entre 30 ¢ 45 Tolerdvel Chefe do Departamento de Instrucdo
/ 0SAv
Entre 46 ¢ 60 Tolerdvel Comandante do Esquadrdo
Maior que 61 Inaceitavel Cancelar ou replanejar

“...planilha de GRO - um
documento que pode

ser adaptado a realidade
operacional de cada
Unidade Aérea (UA) e
contém os principais e
frequentemente observados
riscos associados as suas
operacoes”

Tabela 1: exemplo de supervisdo e decisao do risco apos
o preenchimento da planilha e a ado¢ao das medidas de controle
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Na prética, a maioria dos pilotos reconhece a im-
portancia da ferramenta. Em pesquisa conduzida
com 81% dos pilotos e asas do 1° Esquadrao de He-
licopteros de Instrucdo (EsqdHI-1), foi realizada a
seguinte pergunta: “Em sua opinido, qual a impor-
tancia do GRO em uma escala de 0 a 10, sendo 0 des-
necessario e 10 extremamente importante?”. O re-
sultado demonstrou que a maioria dos pilotos acha
muito importante a ferramenta, sendo encontrado
uma média 9 como resultado geral. Apesar disso,
ainda encontramos alguns aviadores navais que ten-
dem a preencher o GRO somente devido a seu ca-
rater mandatorio, menosprezando a importancia do
documento, ndo sendo incomum a manipulacdo de
resultados de acordo com o chamado viés do interes-
se proprio, ou seja, quando subjetivamente um pilo-
to considerava que conseguiria cumprir a missao em
seguranca ou tinha algum interesse pessoal nela, po-
deria manipular a planilha para que o decisor fosse
ele mesmo. Outra situacdo que podia ser observada,
referia-se ao receio de alguns militares pontuarem
questoes relacionadas a fatores humanos, temerosos
que a informacao pudesse ser utilizada de forma in-
devida ou até punitiva pelo Departamento de Segu-
ranca/Comando do Esquadrao.

Num passado ndo tao longinquo, eram corri-
queiros comentdrios depreciativos relacionados a
utilidade da planilha, sendo, as vezes, atribuida a
alcunha de “papel de pao”, ou seja um documen-
to relacionado somente a decisdo sobre o voo em
questdo e sem outra utilidade.

Uma proposta de utilidade do GRO
“papel de pao”

Durante Vistoria de Seguranga de Aviacao realiza-
da no EsqdHI-1 no ano de 2018, foi identificado que
aproximadamente 30% das planilhas preenchidas
possuiam relatos associados a fadiga, descanso ina-
dequado ou sobrecarga de trabalho dos tripulantes.
Em virtude deste perigo, foi emitida a seguinte reco-
mendagdo de seguranca: “Realizar o acompanhamento
psicolégico sistematico dos militares que reportam com fre-
quéncia a sobrecarga laboral, stress ou descanso inadequa-
do, de forma a prevenir que venham cometer falhas ativas
na operagdo e manutencao das aeronaves”.

Visando cumprir a recomendacado e mitigar o ris-
co identificado, entre outras ac¢des, foi desenvolvida
uma planilha para o acompanhamento dos fatores

humanos médico e psicoldgico de forma longitudi-
nal. Esta planilha de dupla entrada possuia como
informagdes basicas em um campo uma lista nomi-
nal de cada piloto do Esquadrao e em outro todos
os itens de FH considerados no GRO da unidade,
como por exemplo o uso de medicamentos, fadiga,
estresse, descanso inadequado, problemas pessoais,
diferenca de antiguidade entre os membros da tripu-
lacdo de voo, histérico de conflito interpessoal, en-
volvimento recente em OA, entre outros. Com esta
metodologia, foi possivel avaliar o namero absoluto
de reportes por piloto e identificar os principais “ris-
cos” pontuados pelo mesmo. Devido as diferengas
pessoais e operacionais dos militares da amostra, foi
adotado o nimero de horas de voo como fator de
correcao, conforme demonstrado na férmula abaixo:
FH (aspectos médico e psicoldgico) no

F_H periodo de um més; e

HV HV = Nidmero de horas voadas no
periodo de um més.

Onde: FH = Nimero de reportes de

Exemplos de resultados

Apb6s aproximadamente um ano de acompanha-
mento, foi possivel estabelecer um “perfil” indivi-
dual relacionado a vulnerabilidades de FH de cada
piloto do Esquadrao (Grafico 1).

No levantamento, identificou-se nos primeiros 05
meses de 2019 uma média de 0,55 FH/HYV (55 repor-
tes de Fator Humano para cada 100 horas de voo)
entre todos os pilotos e pudemos observar extremos,
ou seja, pilotos que nunca ou raramente pontuavam,
apesar de terem motivo para isso, e pilotos que lan-
cavam demasiados itens de FH. Além do estabeleci-
mento de um perfil individual, pode-se claramente
perceber varia¢des longitudinais em um mesmo pi-
loto, que quando analisadas individualmente, geral-
mente estavam relacionadas a periodos operativos
ou pessoais mais intensos dentro de um determi-
nado lapso temporal, o que tendia a gerar maiores
pontuagdes em FH, demandando, nestes casos, um
incremento no acompanhamento por parte do Es-
quadrao.

Coletivamente, foi possivel identificar algumas
tendéncias organizacionais e os itens mais pontua-
dos num determinado espaco de tempo, como por
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exemplo, um maior nimero de reportes associados
a FH em momentos operativos intensos da UA
(Grafico 2).

O acompanhamento estatistico também permitiu
identificar vulnerabilidades especificas de subgru-
pos, ficando evidente um maior ntiimero de repor-
tes mensais de pilotos que, devido a qualificagdo e
necessidade operativa, possuiam maior demanda,
nao sendo observado o mesmo ntmero de reportes
em outros grupos de pilotos. Através desse acom-
panhamento, ficou claro que agdes mitigadoras po-
deriam ser voltadas a todos os pilotos, quando um
item pontuado era comum aos mesmos, ou até or-
ganizacionais, mas que também deveriam ser indi-
vidualizadas ou segmentadas por grupos e que ndo
conseguirfamos aumentar a seguranca operacional
da unidade dando sempre o mesmo remédio a pa-
cientes com sintomatologia diversa. Assim, entre ou-
tras acdes mitigadoras, foram adotadas as seguintes
estratégias:

operacional de forma individu-
alizada dos casos julgados per-
tinentes, a exemplo dos aviadores navais que nun-
ca langavam FH, dos que estavam langando acima
da média do Esquadrdo ou de sua prépria média
histérica, sugerindo que estivessem passando por
problemas pessoais relevantes; e

g) Acompanhamento em Conselho de Fator
Humano (CFH) de forma a manter o registro do
trabalho realizado e a avaliacdo da eficiéncia das
acdes mitigadoras adotadas.

Conclusoes

A ferramenta nomeada planilha de acompanha-
mento de FH auxiliou na identificacao longitudi-
nal de vulnerabilidades especificas relacionadas
ao fator humano na atividade aérea, tanto indivi-
dual como coletivamente, permitindo a adogao de
agOes mitigadoras. Com os dados observados, po-
de-se inferir que este trabalho possa ser aplicado,
com os ajustes necessarios, as demais UA, respei-
tando as especificidades de cada missao. ¥
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