3° Sgt Av Mnt Suzart (CIAVEx
2021). Atualmente serve no 2°
BAVEx.

SEGURANCA DE VOO: COMO OS
FATORES HUMANOS INTERFEREM NA
ATIVIDADE DO MECANICO DE
AERONAVES

1 INTRODUCAO

“O setor aéreo se encontra em continua
expansdo. Em termos de tecnologia e normas, o
principal objetivo para sua evolucio ¢ aumentar
a seguranga operacional do voo. Porém, mesmo
com tais avangos os acidentes ¢ incidentes
aéreos continuam a crescer, a casualidade desses
eventos ¢ resultado principalmente do fator
humano” (NASCIMENTO et. al., 2016).

Os fatores humanos sdo os principais
causadores de acidentes e incidentes
aeronauticos (BASSETO, 2021). Atualmente,
eles sdo levados em consideracio e sao
analisados  minuciosamente quando  estdo
relacionados a seguranca de voo. Isso ocorre
devido ao aumento significativo de acidentes
ocasionados por erro humano.

Sendo assim, uma das maneiras de se
elevar a consciéncia situacional, condi¢do em
que seus mecanicos fiquem mais atentos, e
contribuir com a diminuicdo de acidentes é
através da tcapacitacdo do MRM (Maintenance
Resource Management).

Segundo Jocelyn S. dos Reis, o MRM ¢
um processo de treinamento que visa minimizar
as falhas nos servigos de manuteng@o, por meio
do aprimoramento dos recursos humanos
disponiveis. Foi desenvolvido por John Goglia,
um ex-integrante do National Transportation
Safety Board e sua esquipe, no final dos anos
1990, a partir da doutrina do CRM (Crew
Resource Management) e da andlise dos fatores
contribuintes de alguns acidentes que marcaram
a aviagdo americana, como por exemplo o voo
173 da United Airlines em 28/12/1978, um
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classico caso de CFIT (Controlled Flight Into
Terrrain), como também o voo 1363 da Air
Ontario em 10/03/1989, cuja investigacdo
conduziu a identificagdo dos Dirty Dozen, doze
pontos falhos sobre fatores humanos, que
degradam a habilidade das pessoas para um
desempenho eficaz e seguro na execugdo de uma
tarefa de manutencdo. Dois desses fatores, que
sdo a fadiga e o estresse, estdo inseridos nesses
doze pontos falhos.

A condigdo de fadiga gera riscos a
atividade aérea e afeta o individuo e a
organizacao, direta e indiretamente, pois quando
o mecanico se sente fadigado, sua concentragdo
pode diminuir e isso consequentemente afetar a
manutengdo a ser realizada. Além disso, o
mecanico fica mais propenso a exercer
julgamentos inadequados. O outro fator humano
em questdo e que pode desencadear problemas a
atividade aérea e trazer riscos a segurancga de voo
¢ o estresse. Esse é um fator que muitas vezes
esta inserido no dia a dia do mecanico, podendo
fazer com que o mesmo realize as suas
atividades na aeronave sem a devida atengado
necessaria. Seu trabalho estd relacionado
diretamente com a vida de outros individuos e
precisa ser realizado com os devidos cuidados.

Sendo assim, os militares que trabalham
como mecanicos de helicopteros devem estar
mseridos em um meio de trabalho que
proporcione o0 minimo de  problemas
relacionados a fadiga e estresse. O conceito de
Fatores Humanos, nesse aspecto, é
extremamente importante  na  aviagao,
especialmente na prevencao de acidentes aéreos
e na seguranga de voo.

2 DESENVOLVIMENTO
2.2.1 ASEGURANCA DE VOO
A preocupacdo com a seguranga de voo
faz parte da rotina dos aer6dromos, aeroportos e
hangares de manutencdo, jA que, este tema
integra uma importante parte das operagdes
aéreas existentes mundialmente. Para se obter
indices cada vez menores de acidentes aéreos,
existe todo um planejamento pelos orgdos
responsaveis, envolvendo todos mantenedores e
pessoas que trabalham com a aviagdo.
Atualmente, os fatores humanos possuem
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elevado grau de importancia, uma vez que a
falha humana estd entres os fatores que mais
contribuiram para acidentes aéreos nos ultimos
10 anos no Brasil. De acordo com uma analise
que foi entregue no ano de 2014 pelo Centro de
Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (Cenipa) ao Ministério da Defesa,
os fatores humanos sdo 15 das 23 causas que
contribuiram para 95% dos desastres aéreos
registrados no pais. As causas dos acidentes
aéreos com influéncias humanas sao fatores que
preocupam toda sociedade internacional de
seguranc¢a de voo

2.2.2 FATORES HUMANOS

Segundo a Organizagdo da Aviacdo Civil
Internacional (OACI) o elemento humano ¢é a
parte mais flexivel, adaptavel e valiosa dentro do
sistema aeronautico, mas também a que mais
esta vulneravel as influéncias externas que
poderdo vir a afetar negativamente o seu
desempenho.

Sendo assim, pode-se concluir que os
erros humanos na aviagdo sao influenciados
pelos fatores humanos, que estdo enquadrados
desde a parte do cansago fisico até o desgaste
mental, no qual o profissional da area submetido
a pressOes psicolégicas devido a agilidade da
operacdo acaba cometendo erros que podem ser
irreversiveis e até fatais.

O termo fator humano abrange a ciéncia
de compreender as caracteristicas da capacidade
humana e a aplicagdo deste entendimento na
hora do projeto, desenvolvimento e implantagio
de sistemas e servigos ou equipamentos devendo
assegurar assim que o projeto esteja adaptado as
limitagOes e caracteristicas humanas.

Os fatores que afetam o desempenho
individual variam de pessoa para pessoa e
incluem elementos trazidos pelos individuos, por
exemplo, o tamanho corporal/forca, saude e
acontecimentos pessoais e aqueles gerados por
fatores externos como, por exemplo, a pressdo
dos colegas, restrigdes de tempo e cansago
provocado pelo trabalho propriamente dito.
Esses fatores podem ajudar a explicar alguns
erros cometidos por técnicos de manutengdo que
normalmente demonstram excelente
desempenho.
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Devido ao grande ntimero de acidentes
relacionados a manutengao ocorridos no final da
década de 1980 e inicio dos anos 90, foi
estudado por Dupont (1997) um dos primeiros
programas de Maintenance Resource
Management (MRM) o qual foi criado com base
na teoria descrita como 7he Dirty Dozen. Essa
teoria identificou doze fatores que degradam a
capacidade dos técnicos de manutencdo em
desempenharem suas atividades de forma eficaz
e segura. Os Dirty Dozen sdo mais
especificamente tratados nos estudos de fatores
humanos da aérea de manutencdo aeronautica,
porém, sdo validos e totalmente adequados para
a melhoria da seguranca e qualidade nos
trabalhos em qualquer aérea da aviacao.
Atualmente, os 12 fatores descritos na teoria do
Dirty Dozen permanecem relevantes as tarefas
de manutencdo de aeronaves, sendo a fadiga e
estresse dois desses fatores.

2.2.2.1 FADIGA E ESTRESSE

Segundo Jocelyn S. dos Reis, tanto o
estresse  quanto a fadiga  influenciam
negativamente a capacidade de uma pessoa
gerenciar ou executar uma tarefa. O estresse
deriva de varias razdes profissionais ou pessoais
e seus efeitos variam muito, dependendo do tipo
de personalidade e da habilidade para suportar a
“pressdao”. A fadiga seria diminuig@o progressiva
da resisténcia fisica e da concentragao, devido a
exaustdo. A fadiga conduz a perda de eficiéncia.
O efeito final dos dois (estresse e fadiga) é a
perda do desempenho na execucdo do trabalho.
Isso pode levar a falhas ou erros com resultados
nao previsiveis.

Os primeiros estudos sobre estresse e
desempenho datam de 1908 e foram feitos por
John D. Dodson e Robert M. Yerkes. Segundo
estes dois pesquisadores, uma certa carga de
estresse € necessaria para um bom desempenho.
No entanto, a partir de um determinado ponto
(carga), o rendimento cai rapidamente,
comprometendo o desempenho. A partir deste
mesmo “ponto”, a possibilidade de erro cresce
velozmente, comprometendo a seguranca.

De acordo com seus estudos, Jocelyn S.
dos Reis afirma que:
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“Sobrecarga de trabalho e servigos além do
hordrio normal de expediente, de um modo
costumeiro (em muitas oportunidades isto
denota falta de planejamento), podem gerar
fadiga com consequente tolerincia a
procedimentos ndo padronizados, totalmente
fora do “script”. Numa esfera mais externa, isto
também pode dar origem a conflitos familiares.
Alto nivel de “stress” e prazos impraticaveis,
sdo também importantes fatores contribuintes”.
(REIS, 2020)

2.2.4 MECANICO DE AERONAVES

O mecanico de aeronaves militar, de
acordo com o site da For¢a Aérea Brasileira, €
um profissional especializado em executar
servigos técnicos de manutencdo de aeronaves,
sendo responsavel pela manutencdo preventiva e
corretiva de aeronaves militares. Isso inclui
operagdo e testes dos seguintes sistemas: de
motor, de hélice, de rotores, de comandos de
voo, hidraulico, pneumatico, de combustivel, de
oxigénio, de pressurizacdo, de ar-condicionado,
de extingdo de incéndio de motores e
miscelaneas.

O mecanico de aeronaves também atua
na manutencdo preventiva e corretiva dos
equipamentos de apoio de solo indispenséaveis
para o trabalho com as aeronaves e nas
atividades de reabastecimento e de troca de
lubrificantes, fluidos e gases.

Pode-se observar que as atribuigdes do
mecanico de aeronaves sdo variadas e € por 1SSO
que fatores humanos como a fadiga e o estresse
ndo devem influenciar em sua atividade de
manutencdo. Esses profissionais trabalham nos
diversos componentes vitais da aeronave e, como
seres humanos, estdo sujeitos a falhas e erros na
execucdo de alguma tarefa. O erro humano (a
possibilidade de falha) tem que ser gerenciado e
o MRM prové as “ferramentas” para este
gerenciamento (REIS, 2020).

2.2.5 0 QUE E MRM?

Segundo Jocelyn S. dos Reis, o
Gerenciamento dos Recursos de Manutencao
(MRM), é um processo de treinamento que tem
por objetivo minimizar as falhas nos servigos de
manuten¢do, por meio do aprimoramento dos
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recursos humanos disponiveis, sendo o mecanico
de aeronave um dos alvos do MRM.

O MRM além de ser um processo que
otimiza a comunicacdo e a perfeicdo, também
contribui com a seguranca nas operacdes de
manutengdo  aeronautica. A  perfeicdo €
mensurada pela redugdo dos erros de
manutengdo. O MRM também objetiva a
mudanga da cultura de seguranca da organizacio
operadora, pela implantagio de uma atitude
positiva com relacdo a Seguranca de Voo e aos
postulados por ela preconizados.

O estudo do MRM explanado na apostila
elaborada pelo Tenente-Coronel Reis deixa em
evidencia que os detalhes dos programas/topicos
do MRM podem variar conforme a organizagao
(militar ou civil). Todos os programas do MRM
unem e integram assuntos relativos a fatores
humanos, como design de equipamentos,
psicologia, carga de trabalho e seguranga no
ambiente de trabalho.

Pode-se afirmar que o MRM busca
otimizar o desempenho do homem na
manutengdo, porque, em seu ambito, ele é o que
possui melhor recurso, seja ele um mecanico
1soladamente, ou fazendo parte de uma equipe de
um determinado sistema da aeronave, ou sendo
um supervisor (encarregado) que exerce
lideranca em funcdo da sua experiéncia
profissional.

Alguns erros (ndo conformidades) sao
comuns na manutencdo de aeronaves e sao
explanados na apostila desenvolvida pelo

Tenente-Coronel Reis, sao eles:

1 Equipamentos de apoio de solo (EAS),
incorretamente posicionados para a execucdo do
Servico

2 Pessoal de manutengdo (mecanicos) nio treinado
ou nao qualificado para tarefa.

3 Ferramentas esquecidas dentro da aeronave/motor
(falta de controle do inventdrio da ferramentaria
apos o término dos servigos).

4  Execuc¢do de modificagdes nao autorizadas pelo
setor competente.

5 Falta de atencdo a detalhes de execucio
(remontagem errada).

6 Nao uso da documentacido técnica necessdria
(negligéncia).

7 Procedimentos nido padronizados. Uso de

% s

“macetes”, “jeitinhos
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8 Falta de gerenciamento dos servigos (inspetoria,
chefia).

9 Uso de instrumentos ou ferramentas de precisao,
com a calibragdo vencida.

Alguns desses erros foram objeto de
pesquisa desse artigo e serviram para confirmar a
importancia do estudo do MRM para a redugao
de erros relacionados a manutencdo de
aeronaves. Além disso, esse estudo contribuiu
para confirmar a influéncia de fatores humanos
na segurancga de voo.

3 RESULTADOS

A questdo nimero 1(um), “ O senhor(a) &
da Qualificagdo Militar de Sargentos de Aviacao
Manuten¢ao?”, visa verificar se a amostra esta
diretamente  relacionada a atividade de
manuten¢do de aeronaves. Contatou-se que 97%
da amostra é da QMS Av Mnt.

A segunda questdo perguntava qual a
graduacdo do militar. Neste item, as alternativas
que poderiam ser escolhidas eram “3° Sargento”,
“2° Sargento”, “1° Sargento” e “Subtenente”.

Para essa questdo, 60,6% da amostra
respondeu que ¢ terceiro sargento, 15,2%
respondeu que € segundo sargento, 15,2%
afirmou ser primeiro sargento e 9,1% ¢
subtenente. Os resultados estdo representados no
grafico 1 abaixo.

Grafico 1: Graduagao dos militares

©® 2° sargento @ 3° Sargento Subtenente @ 1° Sargento

Fonte: elaborado pelo autor, 2021

A questdo de numero 3(trés) trazia o
seguinte questionamento: “Na VIDA
PARTICULAR, o senhor(a) ja vivenciou alguma
situacdo que afetou diretamente no ambiente de
trabalho fazendo-o se sentir FADIGADO?”. A
pergunta possuia as seguintes opcdes de
respostas: “ndo, nunca vivenciei esse tipo de
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situacdo”, “Sim, com pouca frequéncia”, “Sim,
com uma frequéncia consideravel”, ‘Sim,
sempre”.

60,6% da amostra marcou que ja
vivenciou essa situacdo e com pouca frequéncia,
21,2% marcou a opgao que nunca vivenciou esse
tipo de situacdo e 18,2% marcou que ja
vivenciou esse tipo de situacdo e com uma
frequéncia consideravel.

Grafico 2: Relagao da FADIGA com a VIDA
PARTICULAR

® Sim, com pouca frequéncia @ Sim, com uma frequéncia consideravel
Néo, nunca vivenciei esse tipo de situagdo

Fonte: elaborado pelo autor, 2021

A questdo de numero 4 fazia 0 mesmo
questionamento da questdo anterior, mas em
relagdo ao fato de se sentir ESTRESSADO e
possuia as mesmas opcdes de respostas. A
pergunta  realizada  foi: “Na  VIDA
PARTICULAR, o senhor(a) ja vivenciou alguma
situacdo que afetou diretamente no ambiente de
trabalho fazendo-o se sentir ESTRESSADO?”

Da amostra, 75,8% respondeu que sim e
com pouca frequéncia, 12,1% respondeu que ja
vivenciou essa situacdo e com uma frequéncia
consideravel e 12,1% alegou nunca ter
vivenciado esse tipo de situagdo. O grafico
abaixo explana os dados obtidos.

O item 5 ©possuia o0 seguinte
questionamento: “Na VIDA PROFISSIONAL, o
senhor(a) ja& vivenciou alguma situacdo que
afetou diretamente no ambiente de trabalho
fazendo-o se sentir FADIGADO?”. Nessa
questdo, 33 militares responderam a pergunta,
sendo que 20 deles alegaram que j& vivenciaram
essa situacdo e com pouca frequéncia, 8
responderam que sim e com uma frequéncia
consideravel, 4 afirmaram nunca ter vivenciado
esse tipo de situacdo e apenas 1 militar afirmou
que sempre vivencia essa situa¢do. Todo o
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resultado desse item pode ser analisado no
grafico 5 abaixo.

A questdo niimero 6 fazia o mesmo
questionamento da questdo 5, no entanto foi em
relagdo ao fato de se sentir ESTRESSADO. A
questdo foi feita da seguinte forma: “Na VIDA
PROFISSIONAL, o senhor(a) ja vivenciou
alguma situacdo que afetou diretamente no
ambiente de trabalho fazendo-o se sentir
ESTRESSADO?”. Dos 33 militares que
responderam a questdo, 19 alegaram que ja
vivenciaram essa situa¢do € com pouca
frequéncia, 12 também afirmaram essa situagao,
no entanto com uma frequéncia consideravel e 2
responderam que nunca vivenciaram esse tipo de
situacdo. Segue abaixo o resultado da questdo 6.

A questio de nimero 7 era
correlacionada com as perguntas acima. Se o
militar respondeu que alguma vez que ele se
sentiu fadigado ou estressado devido algum
problema na vida particular ou profissional, ele
deveria responder se houve situacdes em que
esse estresse e/ou a fadiga colocaram em risco a
seguranca de voo. Nessa pergunta era admitido
mais de uma resposta. As opg¢des disponiveis
para escolha faziam referéncia aos erros mais
comuns na manutengdo de aeronaves (erros que
foram abordados no trabalho). Nessa questdo
fica evidente que a maioria dos militares
questionados ja cometeram algum tipo de erro
que aumentasse 0 risco para a seguranga de voo.

A questdo 8 perguntava: “O senhor(a)
sabe o que ¢ Gerenciamento dos Recursos de
Manutencdo (MRM)?”. 97% da amostra alega
ter conhecimento sobre esse assunto e apenas 3%
diz ndo saber o que ¢ MRM.

A questdo de numero 9 admitia uma
resposta discursiva, gerando, portanto, uma
resposta diferente para cada militar. A pergunta
realizada foi: “Na sua opinido, o MRM contribui
para a diminuicdo da falha na manutencao
relacionado com os fatores humanos? De que
maneira?” Algumas respostas a essa questdo, de
maior relevancia para a pesquisa, serdo
abordadas no capitulo seguinte, analise dos
dados, juntamente com algumas consideragdes a
respeito.

3.2 ANALISE DE DADOS
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A questdo numero | tinha como objetivo
restringir a amostra do estudo a um publico
especializado e diretamente envolvido com a
seguranga de voo, fazendo com que a pesquisa
esteja de fato focada no individuo “chave” da
manuten¢do, o mecanico de aeronaves. Sendo
assim, as respostas obtidas com o trabalho
traduzem de maneira significativa o que
acontece com esse individuo, uma vez que 97%
da amostra afirmou ser da QMS Av Mnt

As respostas do item nimero 2 permitem
verificar o nivel de experiéncia do militar na
manutencdo. Os Subtenentes e 1° Sargentos
possuem em média 22 anos de servigo e sdo
considerados militares mais experientes na area
de manutenc@o por trabalharem hé mais tempo
nessa atividade. Os 2° Sargentos possuem um
tempo de servigo de aproximadamente 16 anos,
tendo um tempo menor, no entanto com um nivel
de experiéncia muito consideravel. Ja os 3°
Sargentos possuem de 1 a 10 anos de servigo na
area de manutencdo e possuem um nivel de
experiéncia menor que as demais pragas.

A maior parte dos militares que
responderam ao questionario afirmou ser 3°
Sargento, sendo assim, é possivel afirmar que
possuem menor nivel de experiéncia em
manutenc¢ao, fator que pode contribuir para que o
militar esteja mais suscetivel a cometer algum
erro. E importante ressaltar ainda que o estudo
do MRM realizado pelo Tenente-Coronel Reis
promove a seguranca, aumentando a
coordenacgao e a troca de
informagdes/experiéncias entre os membros de
uma equipe ou entre equipes de manutengao.
Isso se aplica a Aviacdo do Exército, tendo em
vista que os Subtenentes e 1° Sargentos exercem
a funcdo de inspetor e auxiliam aqueles com
menos experiéncia, no caso os 3° Sargentos,
transmitindo a eles mais conhecimento. Sendo
assim, fica nitido a importancia do estudo do
MRM por esses militares.

Os itens de nimero 3 e 4 tinham
basicamente o mesmo objetivo, visavam
verificar a relacdo entre a fadiga e o estresse com
a vida particular e se isso poderia influenciar no
ambiente de trabalho e consequentemente na
seguranga de voo. Com os dados obtidos foi
possivel verificar que a maioria dos militares se
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sentiu estressado ou fadigado devido a alguma
situacdo que envolvia a vida particular. Isso
poderia prejudicar a seguranga nas operacdes de
manutencdo aerondutica. Ademais, foi possivel
concluir que os militares se sentiram mais
estressados (87,9%) do que fadigados (78,8%)
quando afetados nessa area.

De acordo com Sérgio (2020, p.19) cada
ser humano exerce varios papéis dentro de seus
proprios contextos sociais, sdo pais, maes, filhos,
amigos, companheiros, profissionais. Mas,
enquanto individuos, cada ser € unico e,
portanto, os fatores que afetam a vida pessoal de
uma pessoa afetam na mesma proporgao os
outros aspectos do universo, como trabalho, as
relacdes e até mesmo a saude. Sendo assim, é
importante que 0s superiores se preocupem com
o bem-estar de seus subordinados em relacdo a
sua vida particular, uma vez que ela esta
diretamente atrelada com a sua area profissional
e pode afetar no desempenho de alguma
atividade da manutencao.

As questdes de nimero 5 e 6, assim como
as duas questdes anteriores, tinham basicamente
o mesmo objetivo, visavam verificar a relacio
entre a fadiga e o estresse com a vida
profissional e se isso poderia influenciar na
execucdo da manutencdo da aeronave e
consequentemente na seguranga de voo. De
acordo com a pesquisa, a maioria dos militares ja
se sentiu fadigado ou estressado por terem
vivenciado alguma situacdo na vida profissional.
Existem algumas medidas preventivas contra a
fadiga como, por exemplo, a divisdo da carga de
trabalho. Essa divisdo é uma medida preventiva,
pois a sobrecarga no trabalho pode fazer com
que o individuo se sinta estressado e nao execute
com exceléncia o servico realizado. Cada pessoa
reage de um modo peculiar diante de um esfor¢co
maior. Isto estd relacionado com a resisténcia
fisica e nmanutencdo da capacidade de
concentragdo no servigo em execugdao. O
rendimento depois de um determinado tempo
decai um pouco em funcdo do cansaco.
Dependendo do tipo de trabalho realizado, um
prolongamento de carga de trabalho pode ser
perigoso, sendo assim, um bom planejamento da
execuc¢ao dos trabalhos, é fundamental.
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Na questdo 7 as opgdes disponiveis para
escolha faziam referéncia aos erros mais comuns
na manutencdo de aeronaves e que os militares ja
cometeram por se sentirem fadigados ou
estressados. Como foi analisado no trabalho, o
ser humano estd suscetivel a erros e nessa
questdo foi possivel concluir que a maioria dos
erros sdo a falta de atencdo a detalhes de
execucdo, utilizacdo de procedimentos nao
padronizados e o ndo uso da documentacdo
técnica necessaria para algum procedimento.
Com o objetivo de se evitar esses erros, alguns
procedimentos precisam ser adotados. Esses
procedimentos incluem alguns principios como
atitude mental correta, ou seja, ndo executar
nenhum servico que ndo esteja prescrito,
gerenciamento da atencdo, redugdo de
complexidade, padronizagio. E importante
lembrar que a correta utilizacdio da
documentagdo, é um ponto vital para perfei¢do e
a  continuidade dos procedimentos de
manuten¢do, sendo assim, ndo segui-la ou nao
utiliza-la para algum servigo pode trazer riscos a
seguranga de voo.

O item de numero 9 era discursivo e
solicitava que o militar explanasse a sua opiniao
sobre 0 MRM e como ele poderia contribuir pra
diminui¢do da falha na manutengao relacionada
com os fatores humanos. Com essa questdo foi
possivel concluir que os militares consideram o
estudo do MRM extremamente importante e
necessario para a execucdo de uma boa
manuten¢do. Um dos militares afirmou: “O
treinamento do MRM que participei me mostrou
como o meio pode influenciar na atividade fim.
La foi demonstrado como o conhecimento, o
objetivo, a pressao (imposta ou nao), o material,
entre outras coisas podem interferir no
cumprimento de uma manutencdo segura. O
homem ¢ a peca central disso, gerencie bem este
recurso e terd uma manutengao segura e eficaz”.

Alguns militares responderam ainda
sobre o clima organizacional. Eles afirmaram
que o MRM contribui para a elevacdo do
mesmo, pois os individuos que estdo inseridos
nesse tipo de servico sabem o que esta
acontecendo ao seu redor.

Segundo o Tenente-Coronel Reis a consciéncia
situacional pode também ser definida como a
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combinagdo de uma agucada percepcdo do que
aconteceu no passado, do que estd ocorrendo no
presente e do que pode acontecer num futuro
proximo. Sendo assim, o MRM ajuda o
mecanico a refletir sobre os erros que ja
cometeu, que comete e cometerd, de modo a
mitigar as causas desses erros.

Nessa questdo, pode-se concluir que a
aplicagdo sisttmica do MRM incute a
mentalidade de seguir passo a passo as etapas de
manuten¢do, diminuindo sobremaneira 0s
possiveis erros e elevando a operacionalidade da
OM. E uma ferramenta que aumenta também a
consciéncia situacional, pois muitas vezes a
pressio do término de um servico faz o
individuo entrar em uma visao de tunel, sendo o
MRM essencial para a obtengdo de uma visdo
ampliada para gerenciar os riscos inerentes aos
procedimentos de manutencao.

4 CONCLUSAO

De acordo com o Jornal O Globo (2014)
a falha humana ¢é o fator que mais contribui para
acidentes aéreos no Brasil.

Portanto, o conceito de Fatores Humanos
passou a ser de fundamental importancia na
aviagdo, tendo a seguranga de voo como aliada,
uma vez que ela se baseia na exploracdo de
medidas para mitigar erros e adotar boas praticas
para a prevencdo de ocorréncias aeronauticas.
Dessa forma, este trabalho, ao apresentar alguns
fatores causadores do erro humano na
manuten¢do e o seu impacto na atividade aérea,
demonstra como a exploracdo de gestdo dos
fatores humanos pode trazer beneficios para a
reducdo do numero de acidentes relacionados a
manutenc¢do, bem como demonstrar as vantagens
de se ter uma aviag@o mais segura.
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