_ 12° CONGURSGIEARTIGOS

A desorientacao espacial em acidentes

BrOmauticos civis ocorridos no Brasil entre
2008 e 2017

SUREAPITAO TENTENTE (D) CAIO'CESAR LEITE BARROS

“O trabalho buscou atingir seus objetivos através de uma
pesquisa aplicada de abordagem quantitativa, documental e
longitudinal. Foi utilizada a ferramenta de pesquisa Painel

SIPAER, para a busca de ocorréncias aeronduticas na aviacio
civil brasileira entre os anos de 2008 e 2017,..."

1 - Introducao

A atividade aérea leva a exposigdo do ser humano a um ambiente
de baixa pressdo atmosférica, chamado de hipobérico, ao qual nido é
habituado a viver. Neste local ndo é incomum que os referenciais para
o equilibrio e orientagdo gerem informagdes conflitantes, podendo de-
sencadear uma desorientacéo espacial (BENSON, 1998), levando os pi-
lotos a interpretarem de forma equivocada a atitude do equipamento,
altitude, velocidade e tempo (GRADWELL et al).

A desorientagdo espacial (DE) vem determinando uma série de per-
das materiais e humanas ao longo dos tempos. Atualmente, tal condi-
¢do € um fator contribuinte frequente para ocorréncias aeronauticas,
chegando a contribuir em cerca de 10% dos acidentes aéreos, com apro-
ximadamente 90% de fatalidade (CLARK, 1971, 1955, 1953; KIRKHAM,
1978; TREDICI, 1980 APUD IN RUSSOMANO et al 2014).

E importante observar que a DE é um fenémeno fisiol6 gico, ocorrendo
mesmo em individuos saudéveis, e que faz parte da rotina dos pilotos
de aeronaves, seja de asa fixa ou rotativa. Assim, torna-se importante a
realizagdo de trabalhos que abordem o tema, principalmente através da
demonstracéo prética e com explicagdes fisiologicas.

2 - Objetivos

Avaliar a presenca de DE nos reportes e relatérios de investigacio
dos acidentes aeronéduticos civis ocorridos no Brasil entre 2008 e 2017.
Ap6s a analise inicial, sera feito o perfil geral dos acidentes, através das
seguintes varidveis: nimero de acidentes no periodo, tipo de aerona-
ve, localidade e horério do acidente, contribuicdo da DE, fatalidade,
presenca de condigdes meteorolégicas adversas, validade do certificado
médico aerondutico (CMA) e habilitacdo de voo por instrumento (IFR).

Secundariamente serd realizada uma explicacdo de aspectos ligados a
fisiologia médica aeroespacial para a interpretacdo dos resultados.




O trabalho buscou atingir seus objetivos através de uma pes-
quisa aplicada de abordagem quantitativa, documental e longi-
tudinal. Foi utilizada a ferramenta de pesquisa Painel SIPAER,
para a busca de ocorréncias aeronauticas na aviagao civil brasi-
leira entre os anos de 2008 e 2017, bem como os documentos re-
lacionados ao processo de investigacao (relatorio final, reporte
final, reporte intermediério ou relatério final simplificado). O
acesso a referida ferramenta ocorreu em maio de 2018.

Inicialmente selecionou-se todos os acidentes aeronduticos
no periodo em questdo e, em seguida, utilizou-se dois filtros
de pesquisa. O primeiro incluiu o uso do termo “desorientagao
espacial” em “tipo de ocorréncia”, sendo selecionados 11 aci-
dentes. Enquanto que o segundo filtro foi adotado através da
palavra “desorientacdo” em “fator contribuinte”, gerando a se-
lecdo de 23 acidentes. Apos a observacio de acidentes em du-
plicata, chegou-se a selecao final de 31 acidentes aeronauticos.

Através da andlise dos documentos de investigacdo, bem
como de graficos e tabelas geradas no préprio Painel SIPAER,
foi possivel promover discussdes a partir dos resultados. To-
dos os dados foram analisados com o auxilio do programa
Microsoft Office Excel, buscando avaliar os valores absolutos,
relativos e médios das varidveis descritas nos objetivos.

No periodo em questdo, ocorreram 4919 ocorréncias aero-
nauticas, sendo 1594 acidentes (grafico 1).
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A DE esteve presente em 1,95% (31) desses acidentes. A tabela 1 demonstra os 31 selecionados
através da metodologia descrita.

DATA AERONAVE LOCALIDADE SEGMENTO
26/02/2008 PPMUM Macaé Taxi aéreo
31/03/2008 PTVCI Lencois Taxi aéreo
30/04/2008 PRIPO Paraty Particular
02/05/2008 PTIGX [héus Taxi aéreo
30/12/2008 PTJKU Valenga Particular
08/03/2009 PTLKH Queréncia Particular
15/09/2010 PRDAN Sao Félix do Xingu Particular
07/03/2011 PTLIL Paranatinga Agricola
16/05/2011 PTIFS S&o Pedro Instrucdo
26/11/2011 PRLJL Carmo do Cajuru Particular
25/02/2012 PRLAB Belém Particular
20/04/2012 PRCRR Macapa Particular
26/04/2012 PTNUH Graruja Instrucao
21/08/2012 PTFEM Rio de Janeiro Particular
24/09/2012 PTKSB Canta Taxi aéreo
01/11/2012 PTVRV Chapa dos Guimaraes Particular
29/01/2013 PTUIC Alegrete Agricola
03/02/2013 PPAJV Candito Mota Particular
30/04/2013 PRVAR Campo Novo do Particular

Parecis

14/06/2013 PRHRZ Tefé Particular
04/08/2013 PTRHI Paragominas Particular
19/10/2013 PTNKO Corumba Particular
15/02/2014 PTYMF Braganca Instrucao
26/03/2014 PTGYC Dom Pedrito Agricola

07/06/2014 PTY]] Arauana Particular
13/08/2014 PRAFA Santos Particular
10/11/2014 PTWVN Maracandi Particular
09/11/2015 PRRSA Balsas Particular
01/02/2016 PPLIG Florianépolis Particular
17/01/2017 PTGVM Monte do Carmo Particular
19/01/2017 PRSOM Paraty Particular
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Os anos de 2012 e 2013 foram os que apresenta-
ram os maiores nimeros de acidentes (6). Interes-
sante perceber que a tendéncia de queda que vi-
nha ocorrendo a partir do ano de 2013 deixa de
existir em 2016 e 2017 (grafico 2).

Os acidentes estavam disponiveis em diferentes
documentos de investigacao, sendo 74% formados
por relatérios finais, 13% de reporte intermediario,
10% de reporte final e 3% de relatério final sim-
plificado. Apenas 19% das ocorréncias envolveram

aeronaves de asas rotativas (grafico 3).
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Grifico 2. Acidentes por ano.

Graéfico 3. Tipos de aeronaves.
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Grifico 4. Estados onde ocorreram os acidentes.

O primeiro semestre foi responsdvel por 20
(64,51%) acidentes e os estados do sudeste (grafico
4) ficaram na primeira coloca¢do quando se avalia
o ntimero de ocorréncias, 10 (32%).

4.2- Contribuicdo da Desorientacio Espacial
nos acidentes

A DE é descrita na literatura como subestimada.
Segundo Rodrigues (2016), tal fato se deve a redu-
zida quantidade de estudos feitos, a ndo uniformi-
zagdo dos conceitos e & percepgao individual dos
pilotos em relagdo ao que é estar desorientado.

As diferencas conceituais podem ser demons-
tradas por duas defini¢des. A primeira é descrita
no AC 60-4A (Pilot’s Spatial Disorientation) e es-
tabelece a desorientacdo espacial em pilotos como
a inabilidade de dizer para que lado esteja o “para
cima”. A segunda, de maneira mais completa, es-
tabelece que o fendmeno acontece quando o piloto

Gréfico 5. éunt-ribuig:z‘io da desorientacao
espacial nos acidentes

comete erros de percepgao quanto a sua posicao,
movimento ou atitude em relacdo a sua aeronave
ou desta em relacdo a outra aeronave (BENSON,
1988).

Ainda de acordo com Guimardes (2016), a falta
de testemunho do piloto em caso de morte ou a
dificuldade de lembranca do ocorrido apés sobre-
viver a um acidente, tornam dificil determinar o
papel da desorientacao como fator contribuinte.
Dessa maneira, pode-se explicar porque em 84%
das ocorréncias a desorientacdo espacial teve par-
ticipagdo indeterminada no evento (grafico 5).

E importante relembrar ainda os tipos de DE
(tipo I, tipo II e tipo III) para entender o elevado
ntmero de respostas do tipo “indeterminado”. O
tipo I é a ndo percebida pelo piloto, o tipo Il € a
reconhecida pelo tripulante e a tipo III que é cha-
mada de incapacitante (PREVIV et al., 2004). A DE




