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ções do acidente ocorrido com o v6 S-254 da VARIG, em 3 de setembro 

ator-rede, most ue há uma extensa rede por trás do 

v60 e que o acidente a faz "e da invisibilidade". Analisa os princípios 

causas e de culp 

traduzindo as i dos sistemas complexos no mundo 

o por relacões entre atores. Também identific 

entre câreas da Justiça a dificuldade de se selecionar que 

caso, mostrando as consequenci 

"em pleno v60n. 

melhor definidos, as pi-ticas sejam mais 

iscursos, levem em cont 

, mas também 
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accident with flight \/A 1G RG-254, in Septem 

oty, it pointç out both that the 

that tke accident makes it " rise frsm invisibility". It analyses 

ion lines to identify causes, 

dencies in complex systems o$ the aviation world into relations beheen 

actors. It also identifies interdependencies within Justice areas and fhe difficulty to 

t set of laws should be use on each case, and shows the consequences or" 

eonstruction of thsse fronti 

es a new understan to be applied on accident 

re better defined, 

d where both, praeticeâ a scourseç, consider 

, but before and 
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sta dissertação inspirou-se no livro "Knowin Mackineâ" de Bonald Mackenzie 

(1996), onde se encontra um estudo de um acidente com um avião Airbus ,4328, 

nça, no qual os ilotos inseriram o valor (e1 vadíssimo) de 3.308 pés 

OKmh) para a descida do avião, ima inando que estavam informando o 

valor correspondente ao ângulo (suave) de 3,Y. Nesse mesmo estudo sobre 

cionados a computadores, há tam na qual consta um 

o qual se diz haver pouca documentação Cpobre 

controversa" - (idem: 196): o do vôo rasil, em 3 de setembro de 

ndado por Cemar G rcez. Hâ uma semelhança entre o caso franc 

brasileiro, pois no aci ente com o avião da VA IG, houve uma troca de valores 

informados aos computadores do avião. 

das mo"rvações das investi 

a prevenção de aci entes semelhantes. A forma rn is visível desse ap 

os fatores caus , o que é levado a cabo 

mental, o Centro N 

Acidentes Ae IPA), vinculado ao Ministério da Defesa. Por essa razão, 

a maior motivação para - n de um 

nte aéreo é a rir uma discuss de se otimizar essa 

aquisição de conhecimento, isto é, de se investi ar de uma forma diferente da que se 

faz atualmente, vis Ihor e mais amplo enten imento do acidente. 

Investigar de que forma s lidou com as causas e conseqüências do acidente 

ocorrido com o vôo 86-254 e o que se aprendeu com ele presentou ainda outras 

motivações no tocante às quest6es mobilizadas pelas ciências da com 

especificamente, pela intefiace "ser humano-máquina". De acordo com Donald 

or, do tipo em ue nenhuma "falha técnic ente' mas houve um erro 

o humano com o sistema, on 

"( ...) [a] falsa confiança em sistemas de computador ou entendimentos 
equivocados sobre eles parecem fer sido os fatores dominânfes dentre os que levaram 
operadores a adofar ou persistir em cursos de o fosse por esses 
fatores, teriam abandonado ou evitado". (MACKE 

A urna primeira falh I forma que, numa 

mais de tr6s horas no ate chocar-se com 

amazônica. As circuns 



sse mantido contato com p n"rs do pouso fo 

aeronave só %i encontrada ce após o acidente. 

No caso deste acidente (como em muitos outros) 6 Charles Perrsw (1999) 

quem explica a ocorrencia de interaçães inespera as, at6 mesmo incompreensíveis 

por um período crítico. No início, s interaçBes não eram viâí mesmo quando se 

tornaram visíveis, parece que tanto os tripulant s pessoas em terra 

ndo a interaçao 

que o computador tem 

, tais como, por exemplo, 

cional dos Aemnautas ( NA) e a Associação 

sua pr6pria investig obre resultados, 

ementos possivelmente quem sejam os 

lementos), aponta "culpados" e os e 

eu informaç&s impoeantes. 

cessos judiciais, princi Imente s da Justiça Cr 

sados de homicídio culposo. Co 

específico se encon rior Tribunal de Justiça (STJ) à época em que 

pretendemos consultá-lo, enviamos cowespondQncia 

Iquer resposta. 

escritor Ivan Sant'A 

or lamentou o fato 

ncontramos as portas abeeas na A 

especialmente à colaboração de Fa 

os pilotos, que nos po eçço aos autos d 

r diversas entrevistas com 

pilotos. 

srdos internacionais, um livro 

rito por um veterano, entre inúmeras outras 



A presente dissertas studos de Ci6ncia 

rocura analisar os novos ordenamentos científicos, tecnoló 

sociais que se estBo produzindo a p rtir da tecnocienci das ultimas décadas. Se 

considerada corno fonte de anças radicais, essa f cnoci6neia constitui um cenário 

no qual transtorna si imensbes da vida moderna Dentre 

outras dessas imensbes, estão a natureza e a experiencia as relações e 

balho, o modo de 

funcionamento do mu do conhecimento, o 

processo educacional e ainda a 

sorte que o técnico 

percebido por uma aproxi 

olhar sociotécnico. Assim, 

Veia a respeito: &ATOU& 1987), (LATOUR ,1999), &AW ?1989) e (LAW, 1992). 



netram-se à nossa re lia. As fronteiras 

existem, são necessárias, mas são desvanecidas, "escorregadias". Tu 

enquadramos, transborda: há sempre linhas de fu nos capítulos. Talvez o I 

poderiam estar Ioealina 

"princípios" da Intrsdia 6s Vo1.l - Capitalismo 

ta do rimoma: "qualquer ponto de um ffzoma pode ser 

conecfâdo a qualquer o u h  e deve s3-/o". Num outro princípio, o autor se declara 

ntes que sep 

dentificaqBo de 

ãos, talvez os capítulos possam ser lidos em qualq 

disserta&" teria al O em comum com o rimoma 

irwpodanfes do ffzoma talvez seja a de ter sempre múltiplas entmdas". ( 

pítulo I, discutimos as primeiras distribuiçiies de "caus 

após o acidente, esp cieilmente conforme empreendi 

Como 6 possível evi cidentes aéreos? F 

a. Todavia, procuramos mostrar a complexidade das 

v60 comercial regular em funcionamento, e 

prendizado com acidentes. 

Capítulo II. 

vezes, as fronteiras entre 

turvas quanto se mostram as que existem entre Justiça Civil e Justiça Crimi 

humanos e ngo-humanos, entre in punir e investi 

prevenir, entre re arações As vítim enizaçks sujeitas 

superiores e reparaqêjes muito maiores, entre vítimas brasileiras e vítimas es 

de um mesmo civil e militar. Por isso, o 

os a posição dos 

os efeitos das 



pidarnenfe minha 

ação. Num determinado momento, depois d 

se enfraquecess relações da red ue sustentaria minha tese de mestrado, a 

professora Lídia Micasla Se re tomou prsvidênci s para evitar que eu "vo 

se". Foi ela quem me al 

não me deíx 



rornessa, nunca recebi as respostas a uma relaç 

mecanismos de apren IG com seus acidentes. 

Consegui informações relativas aos processos judiciais quando 

rizou Õctávio Vizeu Gil, a o de Gareez, a ar-me acesso aos 

documentos que podiam ser revelados a algu6m realizando uma pesquisa. Também 

fui muito bem acolhido no indicato Nacional 

grande interesse em questões de ergonomia e, principalmente, em treinamento de 

M e ao modelo Lb, sobre os quaiâ traçamos 

algumas linhas. 

Avistamos o a ropofio! Henrique cons ez seu piloto em treinamento 

chegar atQ aqui, mas ... o csmbuslível chegou ao limite. inda tinha impsfianbs 

nsinar, se houvesse mais t ora, cabe a mim, somente a mim, 

efetuar o pouso. 

ço a Deus por ter ch 

Por intermédio de Fabio Goldensteln, a dissefiação impressa ch 

de Coryntko i Filho Gerente de bicenciamento Nuclear 

Termonuclear S. A. - letronuclear. Coyntho se dispôs, gentilmente, a enviar por 

correio eletr6nieo uma errata, que se disp6s a digitar já tarde da noite, e qu 

delicadamente chamou de "sugestões". A seguir, foi a vez de Carlos Dufriehe, que 

obteve seu breve piloto privado na époc um navio de 

em, nos portos extremos da linha ent 

, que investiga visando apurar suas causas e, 

posteriormente, 

que também enviou por correio eletrônico. 

interessante como não vemos, no di ue hemos de melhor. Foi 

preciso que minha íne se acidenkasse pa 

arroz, &c. Antes, 



. Um Dia "Normal" na AviaçHo 

nhoras e senko 

sistemas de n tados com os parâmetros 

m númerosJJ. Por serem profissionais altamente 

dores de sistemas -, 

smpanhia a6rea, e 

pilotos & essa 

almente chamado de Plano de v602, 

nktico era representado com tr6s 

2 A rigor, é o "Planejamento de Vôo". O "Plano de Vôo" é um "pedi620 de autorizagão", com validade 
específica para um vôo. Nele são fornecidas informações as autoríclades aeronáuticas tais como a rota que 
se pretende adotar, a altitude desejada, a autonomia de vôo, a velocidade de cruzeiro, a hora pretendida de 
partida e a hora estimada de chegada. Além disso, consta do Plano a relação de equipamentos de 
emergkcia disponiveis na aeronave. 
Os serviços de tráfego aéreo se baseiam nesse documento para prestar informações e controlar o vôo. 
Caso não haja contato depois de passados trinta minutos desde o último contato ou a@s o horário de 
chegada estimado registrado nesse documento, os serviços de emergencia são aciondos. 
Antes da viagem, O "Plano de Vôo" É: entregie, no aeroporto, act CAC. O dctcmeiitü efetivamente usado 
pelos pilotos é a folha de "Planejamento de Vôo". 
' Utiliza-se a sigla em in@& - MC - referente a "Nlagnetic Cou~se", onde a tradu@o de "Course" é 
Rumo (e não Curso) . O R m o  Magnético é o movimento efetivamente efetuado pelo avião (deve ser 
atingido por meio da resultante da soma das componentes: movimento causado pelos motores do avião e 

e ar na qual se desloca (vento). Quando não houver vento, o nariz d~o aavio deve 
apontar (proa magnética) na direção do rumo magn&co pretendido. 



o inverso ao tri onom&ico, sendo que o 

mero aponta para o Norte: 

De acordo com Charles 

invadem mais e mais nossa natureza, criam-se sistema 

os riscos para seu s inocentes e para as 

erações futuras4. Charles Perrow oferece uma primeira noção da complexidade 

u livro "Normal Accidents", 

rística dos sistem 

strias químicas, aviões e control 

as nucleares, missões esp 

produzir um acidente ao qual chama de "acidenfe norma$ ou "acidente de sisfemal'. 

ia, o autor apresenta um exem 

do" sai errado, sob o título "Um 

na idéia de Perrow , ntamos "Um Dia na Avia 

rtir de depoimento mentos oficiais, corresp 

piloto e o co-piloto n 

ainda hoje, suscitar comrov6rsiasl rea 

Por isso, pedimos ao leitor que na^ abandone o t@>ko, 

justamente a uestioná-ias. Nãa que se pretenda 

mesmo causar ín 

uma forma "reabrir as 

Q?ERRO\V, 1 9 9 9 : 3) 
5 Idem. 



investigações". N 

existiam (e existem] outras híâ ossíveis e que, após um longo processo de 

discussões e negociações, urna delas resistiu, prevalec 

"a realidade dos fatos". Não é necessariamente a que 

I talvez nem seja a mais provável, mas que ce&amente é uma dentre as possíveis. 

e encontrou um novo Plano de V6o 

aos trinta e trgs ânos de 

is havia completa 

aproximadamente seis mil e novecentas horas de vos. 

6 Se,mdo Luiz Tito Wa r, piloto da V m G ,  em depoimento registrado no processo no 94.41334-0 
(Justiça Federal). 



o como, por exemplo, o OM A ~ ,  mas não foi 

política de reduç" de custos. Alem disso havia, na 

empresa, uma disputa pelo poder entre o setor de tr6fe o e o setor operâcional. O 

setor comercial (charn o) pressionava a tripulaçâo no sentido 

permanecer o menor tempo possível em te 

chos, leu o valor 

ento do avias para 813. trecho, leu: 2490. 

Esse sistema 1E10 está mais em uso. Sua dennição era: §$terna baseado em teria, desenvolvido pelos 
EUA, e operado em conjunto com outras seis nações. O Omega é um sistema de cobertura mundial, 
precisão de 2 a 4 milhas, 95 % de segurança e 95 % de díqmnibilidade. Os iisuários do Omega incluem 
navegadores aéreos e marítimos, Isem como muitos não-navegadores @r exemplo, Serviço Nacional de 
Meteorolloaa]. O sinal do sistema Omega vem de 8 estações (presentes na Nomega, 

França, Argentina, Japão e Austrália). 
- Liiiz VJalrker, pi,il~to & VARIG, em depoiiiento registrado m processo ao 34.41334-0 

9 Conforme dedarações do comandante Domingos Savio em entrevista pessoal concedida em setembro de 
2003. 
'O Que como vimos, pretenda representar o número 13,O. 
11 Segundo Luiz Tito WaUcer, piloto da VARE, em depoimento registrado no processo no 94. 
(Justiça Federal). 



provâvel que semente o Plano de V60 tenha sido censultâda, pois "como 

corre à Carfa de Navegaçso quan ri 12 

icultado o pouso em Marabá, a v60 transcorreu normalmente e o 

co-piloto adquiriu um pouco mais de exp 

último trecho, M elém, a operação dei eronave foi assumida 

e Planejamento de Voa: 

Ior 6 incorreto. Senão, incorreu na 

s de uma plathia de pilotos experientes", ue, por sua vez, 

rnacional de órgãos de representa$ 

de classe, cometeram o mesmo erro de interpretação que Gârcez e Zille. O 

correto a ser ajust ra 027. Na fi ura 31, é mostrado um 

to de V6o (ou Plano de V60 Computadorizado), que contém o trecho 

m, mas que não P-VMK, nem é da m 

documentação consultada, esse documento, o 

Vôo, embora umento, eonfor 

anteriormente, mos o nome Plano 

a rigor, ele est 

12 Segundo Luiz Tito Walker, piloto da VARIG, em depoimento registrado no processo no 94.41334-0 
(Justiça Federal). . 
l3 Em uma reunião da XFALPA, órgiio que congrega as associações de pilotos de todo o mundo. 
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. . 

l4 A despeito de esse não ser o Plano de Vôo, frequentemente nos referiremos a ele por esse nome, pois o 
Relatório Final do CENPPB se refere sempre a Plano de Vôo. 



orque o computa iretamente envolvido com o aci 

fato específico d ter ocorrido a entr a de um dado errado em um sistema 

do. Donald Mackenzie se refere justamente aos efeitos ( 

s desse tipo sobre "máquinas inteli entes"'" quando 

introdução de computa is ou, mais , de dispositivos 

eletr6nicos programáveis em sistemas complexos: 

"Sistmas digitais s8o caracterizados pela desconfinuidade de efeitos 
como uma função de causa. HG uma ampljficaçio n3o usual dos efeitos de 
pequenas mudan~as. A mudança de um bit de informaçao pode ter efeitos 
devastadores. " l6 (MACK 

va aí uma série de ue juntos, justapostos, iriam 

resultar em um 

15 O temo máquinas inteligentes corresponde a "Knowing Machiiies", título do livro. 
16 "Digital systerr?s are &ara&rí7d by the "discontiouity i f  effccts as a hctioon of cause. There is aii 
unusual amplincation of the effects of small changes. Ckiange of a single bit of infomation (whether iii a 
program or data) can have devastating effects." 
17 Peqo licença aos especialistas para que permitam a simpAificação io não consideraç30 da declinaçUo 
magnética, de aproximadamente 17". A rigor, o rumo verdadeiro seria de aproximadamente 253", ao invés 
de 270°, mas essas correções trariam pouca ou nenhuma contribuiqão para a análise das investiriacões. 
Lembramos que não estamos tentando reabrir as investigacães do acidente. 



pessoal de operações para que os aviões permanecessem o menor tempo possível 

em terra, a saber, em torno de quinze minutos. Outra medida adotad 

número de despach ntes operacionais e v60 - BOV - ( 

ionados pelas sucessivas cobran~as 

ue iam desde o 

reabastecimento ate da distribuiçgo do 

iros (balanceamento) 

tino, dentre o 

u ngo sendo cumpr-id 

o cumprimento do plano de vos, princi 

Portanto, a consulta i s  cartas de 

é que naquele domin 

se verificou o que uma ea straria: o rumo deveria ser 027, ou seja, 

portantoZ1, a confirmação 

mado "carta de 

carta. 

incomodaram 

l8  De acordo com Celso Lanteuil, piloto da VARIG, em depoimento registrado no processo 94.41334-0. 
19 Diretoria de Eletrônica e Proteqlo ao Y6o - WA L00/12: ''Regas do Ar e Se-wqos de TrSego A&eoY', 
de 30 de j m h o  de 1999. 
20 Segundo Fabio Gol in, piloto da V M G ,  em depoimento registrado no processo no 94.41334-0. 
Em entrevista pessoal concedida em 4 de maqo de 2004, o piloto ressalta que a h a  pratica determina 
essa verincaçlo. 
21 A fronteira entre baixa e aita altitude é 20.000 pés. 
22 Walter Pereira de Souza em depoimento registrado no processo no 94.41334-0. 



confirmou esse sinal orque Pucuruí não era um 

tre os pilotos e o 

pessoal de cm ncy) e HF (Hi 

Frequency). A primeira B 

23 De novo, peço licença aos especialistas para que permitam a simplificação da não consideração da 
declinação magnética, de aproximadamente 17". Arigor, o m verdadeiro seria de aproximadamente 
253' ao invés de 29Oe, mas essas correções i r a i k n  p u a  oli ne í ihw contribuição para a zndise das 
investigações, enibora sejam necessários para a investigação do acidente. 
24 O termo correto é "aeródromo", mas para não especialistas em aviação como nós, essa 
palavra soa um pouco formal demais. Tecnicamente, aeroporto 6 efinido como: aeródremo 
público dotado de instalações e facilidades para apoio de operações de aeronaves e de 
embarque e desembarque de pessoas e cargas. 



aeronave se comuni te em VHF com os controla 

em que está se Assim, a incapaci ade de se comunicar 

por VHF pode ser uma in o interlocutor pretendido 

tamente isso o que a 

v60 86-254. Preocupado com isso, mas sem d 

comunicou-se, vinte e tres minutos apQs da VARIG que 

realizava o v60 RS-266 conduzido p 

Garcez relatou a seu col a que não conseguia fazer contato com o C 

, e este, por sua vez, re 

a mesma ponte, solicito 

primeiro contato eebia nenhuma 

marcação25. A s 

ra a esquerda e int 

a 270 na radial 

errada! Mas combinou-se mais 

6 iniciava sua 

impofiantes a d 

perdida naquele momento, 

e16m2'. 

25 Sinais emitidos em terra e recebidos por equipamentos dos aviões para orientaçiio do vôo. 
26 SANT'ANNA (2000). 

- 21 - 



ediu permissão para I@m e a obteve2" mas 

permaneceu sem contato por HF durante 20 minutos, aproximadamente. AS 'I 
informou que continu va sem contato em VHF e solici 

descendo. De novo, ree beu autorização. Às 1 WXifs, 

I6m quis saber se 

elém. A resposta foi que somente as radiodifusoras locais estavam 

ou a descida para 2000 p6s 

(aproximâdamen ra não houvesse sequer um sinal do 

fes não podem ver 

27 fdão considerando ventos nem declinação magnética. 
28 José Casemiro Ribeiro Neto em depoimento registrado no processo no 94.41334-0. 



cidaden.*' Quando pe untado se havia ai ma técnico com a 

Garcez res ondia apenas "âgua 

Q Relatório Final do órg o governo responsável ela investigação não se 

refere a nenhum contato ent Iém e o avião entre 19:OBh e 19:4%h. Foram 

minutos sem con ireto com um avi 

800 metros de e, que deveria ter pousado havia 25 minutos! Durante o tempo 

em que ficou sem travar contato, G 

funç5o mapeamento, e procurando as estaçoes comerciais de r&dio de 

elém. Não conse uiu. Passou, então, â tentar identificar alguma pane nos 

instrumentos de rádio-nave 

o, com início mareado para as 17:00h, a seleção brasileira de 

seleção do Chile, no estádi 

i1 marcou um gol e, em tor Ok, ocorreu um acidente no 

estádio. A seguir, a se1 ção chilena deixou o campo e próximo às 19:00h, o juiz deu o 

jogo por encerrado. 

As lc):42h, um Coa usca e Salvamento assumiu a posição no 

le estabeleceu contato com o RG-~54~'. 

via decolado às 17:35h, e o kmpo de v60 estimado 

deveria ser de ap ente quarenta e cinco minutos, deveria ter che 

porto por volta 

minutos subsequ vista, foi declarad 

m estabelecido contato com ele q 

estranho com a 

29 Carlos Roúrigues, chefe da Seção de Tráfego aéreo da Divisão de S e k w  Regional de 
Proteção ao V60 de Bdém, afirrno'rl em depimento para o processc 
30 José Casemiro Ribeiro Neto, operador de esta~ão aeronáutica em Belém, no mesmo processo. 
31 Cezar Garcez em seu relatório sobre o 1-30 ao Diretor de @ a  da VAFWí. 
32 Relatório do CENPA sobre o v60 RG-254. 
33 Selective Calling - sistema de comunicação de rádio de aeronaves comerciais, alocada a uma aeronave 
em particular, usando abrevialma de quatro dígitos: por exemplo, o Boeing 777-200 da Saudi Arabian, de 
prefixo I3Z-m tem o SELCPIL PS-BF. E m  h ~ : / / m , ~ e t s i t e e c o m m b r / I s n s c a a t e ~ .  



A VARIG possui um sistema de 

v6os, para eontro or exemplo, a hora de 

m, s número d 

feito por um 

u o tempo de v60 estimado 

tuasse qualquer 

pilotos5. 

Por que havia uma aparente pusil neralizada em terra? 

No est6dis do Maraeanã, uma tu 

de camunicaçâs em alta frequência (sal ssistiam a partida em um 

tenção era dividida ent 

34 Comunisação de longo alcance. 
35 Relatório do CENIPA sobre o vôo 736-254. 



impedidos de e rcer suas profissbes. A torcedora se torn 

masculina e o piloto teria sua %to estampada nas primeiras 

não com o mesmo "colori 

çtavam todos assistindo 

i l ~ t o ' ~  %i acusado de ter interpre 

por estar desatento, ouvindo o jogo. 

Finalmente, depois de uma lon ados que pudessem orientâ-los 

melhor, o co-piloto consultou uma c rificou que o rumo de 

s sinais de uma e 

emitem sinais constan s e sua identifieaç2s em código Morse. Mas, no caso d 

36 Embora se possa inicialmente achar que o co-piloto também foi acusado, vale ressaltar que ele foi uma 
das pessoas que defenderam o piloto, afirmando que o comandante n2o ouvia o jogo, como se ele, o co- 
piíoto, n2o participasse da cena. 



reciso confirmar a ori os sinais. Por isso, a I 

erminava que o prefixo, a freqüencia e a localinaqão fossem anunciados a 

entos ia continuar. Um fen6rn 

rn que ondas transmiti 

érn (a 6569 Krn a norde 

Goiania (a 1366 Krn a sudeste 

identificaggo, mas urna transmi 

nenhum mornen 

futebol e, com 

37 Relatório Fim1 do CENPA sob o v60 RG-254 
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ureante os últimos trinta minutos foi orientado  elas 

o sinal de Carâjás, sintonizaram a freqü6nciâ â não conseguiram 

orse não comespondia à identi &ão daquele ponto de 

do Sar~as, no M 

iania, que emitia 

s antes, o comandante havia se envolvido em um pequeno 

rn consequ6ncia da pressão que a 

38 prof. Rogério Pinto Ribeiro - centro de estudos aeronáuticos - depto. de engenharia mec2ànica - escola 
de engenharia da ukg.  Em: h~://~.demec.iifmg.br/cea/Bib;eio~~a/ernaO58-12. 
39 Em entrevista veiculada pelo Jornal O Globo, em 10 de setembro de 1989 (o sábado seguinte ao 
acidente). 



acidente, das mais informais às mais formais. Analisamos o que cad 

considerou impor4 nte, e quais os elementos selecionados. A imprens 

base numa redução da com@ de à construção de um vilão ou de um herói, ou 

vistas à prevenção de a erou fatores técnicos, fatores humanos e 

fatores ambientais. O 6 

Aqui, procuraremos utilizar referenciais 

ssciotécnicos e, assi 

nha sociotécnica. 

custos da empresa e 

o pessoal de apoio da VARIG? O 

?.os agentes sociais nunca estso localizados unicamente em corpos 
mas, ao contrario, um ator B uma rede moldada por relações hetmg@neas, ou 
um efeito produzido por este tipo de rede. O argumento é que pensar, agir, 
escrevec amar, trabalhar por um sal4rio - todos os atributos que normalmente 



atribuímos a seres humanos, sâo gerados em redes que atravessam e se 
ramificam, ao mesmo tempo, no corpo e a l h  do corpo. Daí o termo ator-rede - 
um ator é também, e sempre, uma rede.'*' 

ssa teoria considera reducionistas as versões se uais as relações 

teriais determinam as rei ções humanas ou vice- upõe, ainda, que o 

veis, e que n a  h6 uma dif 

s e objetos. Jskn L umenta que pessoas s%o o que s5o por serem uma 

rede ordenada de materiais ketero 

"Se você me tirasse o computador, meus coiegas, meu escrifório, meus 
livros, minha mesa de trabalho e meu telefone, eu nâo seria um sociólogo que 
escreve arfigos, minisfra aulas e produz 'conhecimento'. Eu seria uma outra 
coisa, e o mesmo é verdade para todos nbs. Podanto, a quest-o analitica 6 essa. 
É um agente um agente primariamente porque ele habita um corpo que carrega 
conhecimentos, habilidades, valores e tudo o mais? Ou porque ele habita um 
conjunto a"e eiementos que inclui, obviamente o corpo, mas que se espalha sobre 
uma rede de materiais, somâticos e outros que envolvem cada (MW, 
1992:383-3 

m uma rede, C iferente do que era antes 

iloto-com-a\nâo e, da mesma forma, um \não-sem-piloto 6 

ssa atitude analític todos os atores da 

runo batour exem lifica essas modificações ao iscutir sobre o 

"...quem 6 O ator a arma ou o cidadão? Outra criatura (uma arma- 
cidadi3o ou um cidad30-arma). Se fen tmos compreender as técnicas 
presumindo que a capacidade psicológica dos humanos está fixada para sempre, 
nâo conseguiremos perceber como as tkcnicas s80 criarBas ou, sequer, de que 
modo são usadas. Voc6, com um revólver na mBo é uma pessoa diferente. (...) 
essência é existência e exisf6ncia é a@o. Se eu definir voc& pelo que tem (um 
revólver) e pela série de associaçSes a que passa a pefiencer, entao voce 6 
modificado pelo revólver - em maior ou menor grau, dependendo do peso das 
outras associações que carrega. " (LATQU 

mos, é3 luz da teoria ator-re ções entre os diversos atores 

nos e nso-humanos 

levar a cabo a missiio e MarabB e che T"Io, economia 

40 "...social agents are never located in b&es and bodes alone, but rather tllat an actor is a patterned 
network of heterogeneous relations, or an effect producd by such a network. The argument is that 
thinking, acting, wriiing, loving, earning -- all the attributes that we nomally ascri& to liman hings, are 
generated in networks that pass through and ra* b t h  within and beyond the b&. Hence the tem, 
actor-network =- an. actor is also, ahays, a network." 
41 "E you took away my computer, nig. colleagues, my office, niy hoks, my clesk, my telephone I 
woulh't a sociologist writing papers, delivering lectures, and producing "howledge". I'd bs 
something quite o&er -- and the same is true for ali ofus. §o the anaã.ysiical question is tkiis. Ts an agent an 
agent primarily because he or she in;liabits a body that cawies howledges, skills, values, and alll the rest? 
Or is an agent an agent &cause he OP she inhabits a set of elements (inc1u&g, of course, a bby)  that 
stretches out inte the network of materiais, somatis and otherwisq thai surrounds each h&?,, 



e cinco minutos. AI 

relações não se mantiveram freram modificações e se desfizeram: a 

missão fracassou. 

mos um v6o sem incid ntes como o resulf 

urna rede obtida pelo a mento de atores que a expan mantiveram, a 

da do avião deve ser explic do enfraquecimento e ruptura 

esestabi!iza$So s que rede é ess 

zern é apenas "pe ar um avião". O qu mais há por trhs disso? 

unta, 6 preciso comer ao conceito de "pontualiz 

"Por que apenas de vez em quando tomamos conscigncia das redes que 
estso por f d s  dos atores, objetos e institui~bes? Por exemplo, para a maioria de 
nós a maior parte 650 tempo, a televisão B um objeto simples e coerente com 
relativamente poucas parfes aparentes. Aio entanto quando ela deixa de 
funcionar, rapidamente, ela se torna para esse mesmo usuSrio - e mais ainda 
para o tBcnico (9e manutenç30 - uma rede de componentes eletr6nicos e 
intervenções humanas (UW, 1 9923 

"...se uma rede age como um bloco único, ent30 ela desaparece, para 
ser substituída pela prbpria aç8o e pelo autor aparentemente simpk?s daquela 
aç30. Ao mesmo tempo, o modo como o efeito é gerado também B apagado: para 
aquele momento,isso não é visivel nem relevanfe. Ocorre en@o que algo muito 
mais simpies - uma Ielevis8o funcionando, um banco bem gerencjado ou um 
corpo sadio - surge, por um tempo, para mascarar as redes que o produzem. 

0 s  estudiosos da teoria ator-rede falam de tais efeitos simplificadores 
(...)jd3. (grifo nosso) - (MW, 1 W2:3 

uns tipos de ordenam nio de redes torn 

fortes e são execu cotes" aos quais po 

42 "Why is it that we are sometimes but only sometimes aware of tbe network that lie b e h d  and make 
up an actor, an object or an institution? For instante, for most of tis most of the time a television is a 
single and coherent object with relatively few apparent parts. On the otkier hand when it breaks down, for 
that same user -- and still more for the repair person -- it rapidy turns into a network of electronic 
components and human intewentions. Again, for the average small busine , the BCCII was a 
coherent and organized location for depositing and withslrawing money. MOPC) er -- and even more 
so for the fraud investigators -- it is a complex network of questionable -- incleed criminal -- transactions. 
Ancl again, for the healthy prson, most of the worhgs  of the are concealed, even honi tbem. By 
contrast, for someone who is ill and even more so Iòr the physician, the h@ is converted into a complex 
netwrork of prücesses, md a set C>$ a, teckinical and phamxuticzl intervelltíons." 
43 'C . . .if a network acts as a s tlxn it disappears, to be replaced by the action itself and the 
seemingly simple author of that action. At the same time, the way in which the effect is generated is also 
effaced: for d e  time being ít is neither visible, nor relevant. So it is that something much simpler -- a 
worlcing television, a well-managed bank or a healthy hdy -- comes, for a time, to mask the networks 
that produce it. 
Actor network thr isás  sometimes ta& of such precarious simpXi-Ficatopy eEects as punctuaxisations (. . .)." 



s inerentes mais ou m 

estáveis num processo 

podem ser, por exemplo, "a entes, dispositivos, textos, conjuntos de relações 

is relativamente padronizados - qualquer um ou todos ess 

errsw, e sem a intenção d lica as "acidente 

normal": 

"(. ..) a engenharia heterogt2nea nQío pode estar certa de que todos [os 
ordenamentoâ- funcionarão conforme previsto. A pontuaiização é sempre 
precária, enfrenta resis@ncia e pode degenerar numa rede (UW, 

unta, quem voa? Qual é rede? 0 aviio é 

e de componentes. A em 

prbdioç, Iicrengas, funcionários de vários tipos, passa eiros, aviãeâ, ferramentas de 

manutenção, fornecedo s de refeições e uma lista intei-min vel de outros 

iras e relações. Os pilotos ( iloto e 60-pilofo), foram cap 

utras relaçães. L4-T 

3 atribuição , a um ator, do papel de primeiro motor de modo algum 
canceia a necessidade de uma composição de Pòrças para explicar a ação. É por 
engano ou impropriedade que nessas manchetes proclamam: 'Homem voa' ou 
'MuIher vai ao espaço'. Voar é uma propriedade de toda a associação de 
entidades, que inclui aeroportos e avieies, rampas de Iançamento e balcões de 
venda de passagens. O -52 não voa, a Força A&ea Americana voa. 
é uma propriedade de humanos, mas de uma associagão de actante~~~".  

Portanto, quem vo 737 destruído, m 

lado, esta dissefiação não se refe 

o entre aeroportos, mas a uma inst específica da 

nsporte de passa cífico: o avião, o 

rede. Até mesmo o fato de 

44 (LAW, 1992385) 
45 "Note that the heterogeneoiis engi~eer canmt k certaini that any will lmrk as preãicted. 
Punctuaíisation is always precarious, it faces resistance, and may degenerate ínto a faixing network." 
46 B m o  Latow (198'7) utiliza a noção de ator - a1,aumas vezes ele fala em actantes - no sentido semiótico: 
um ator ou actante se d e h e  como qualquer pessoa, instituição ou coisa que tenha agência, isto é, produz 
efeitos no mmdo e sobre ele. Na a c e ~ ã o  de LatouP, um actante é caracterizado pela hetero-neic8a.de de 
sua composição, ele é antes, uma dupla articulação entre humanos e n2o-humanos e sua constmç2io se faz 
em rede. 



e avias identific 

8: era uma dasç 

aéreo de passageiros partindo de o Paulo e chegando 

nse47 e identifica a operadora 

rópria rede. Ao mesmo tempo, afirmaçbs iloto aterrissou', 'o 

avião sobrevoou' ou G informou' são o result 

metonímiaç, com a de de evitar rep e, portanto, sSo 

temissa é o conjunto form , co-piloto, avião 

com combustível, pontos fixos sin radores em terra, aeropodo etc. Alem 

ria estranho afim colou, ficou sem com 

continua existindo. 

entro Nacional de 

v80, o Sindicato Nacional dos Aeron 

Foram produzidas históri e, ao menos por pari 

47 O dicionário eletrônico Flouaiss (2002) define rio-granciense: relativo a Rio Grande da Serra, estado de 
São Paulo, ou o que é seu natural ou habitante. 
A rigor, a VmJG é rio-grandeme-do-&: relativo ao f i o  Graride do Sd, estado Q Brasil, ou o que é seu 
natural ou habitante. 



"O objetivo de convencer o Iei8sr n4o 6 a automaticamente, 
mesmo que o escrífsr goze de aiPo prestigis, as refere s bem arranjadas, 
e as eviarências contrdrias inteligentemente desqualificadas. Nem mesmo todo 
esse trabalho é suficiente, p w  uma boa razgo: seja o que for que um arfigo faça à 
literatura anterior a ele, a posterior lhe fará o mesmo. j...) uma a8rmaçGo é fafo 
ou ficção nGo or si apenas pelo que outras fazem &Ias 
posteriormente. ;' (MT 

Defendemos, por analo elatório Final da C NIPA não é constituído 

de "fatos científicos" por si mesmo, mas é enten o como tal justamente porque os 

rn lhe atribuem essa c risfica ê o citam f rkimente, usando suas 

âfirmaçiies como "verdades const m processos a ministrativos e ju 

elidade as ocorrido, m 

dos por meio de ne 

or exemplo: quem é desi 

uma determinada investi ação? Q conteúdo e s conclusões do 

ini6es contrárias um s as outras, de 

sua interpretaçso or especialistas, que informam as resultados obtidos. 

I não é â óbvia reali 

é o resultado das ão humanos e, portanto, o 

tório não é "naturalmente t6cnicon. MTOU 

distinção entre literatura técnica e o restante não é obra de fronteiras 
naturais; trata-se de fronteiras criacáas pela desproporcional quanfidade de elos, 
recursos e criiaáos ~(is~oníveís~:~" 

uns auhres, uma nova orden 

orno uma nova 

48 '< The goal of convincing the reader is not automatically achieved, even if t l~e  writer has a high status, 
the referentes are well! arrayed, and the contrary evidences are cleverly 6áisqualirned. 811 this work is not 
enough for one goo reason: whatever a paper does to the fomer literame, the later literature wiP1 do to 
it. (. . .) a statement (. . .) [is fact or fiction not by itseif but only by what the other sentences made of it 
later on. 
49 'The distinction ktvr'een thechical literame and the rest is not a namal boun&ry; it is a hrder 
created by the disproportionate amount of linkages, resources and allies localfiy available." 



ando as manei 

S A  publicou um relatório no qual cunhou o term 

eitual ao temo: o 

áquina e organismo, constitui-se como uma criatura tão 

terceiro miignio, no m 

y, somas todos quime as teonzados e 

fabricados como híbridos de 

cultura, a cultura das 

ano-máquina, ente 

ouvido, alto-falantes, microfones, sinais sonoro 

temperaturas e diversos outros "c 

5. Acidente "Norm 

nte, chamamos a ara o fato de que, nos dicionários, as 

definições de sistema, sãunto, utilízam ex 

50 Ref.ci83ernética - ciência que tem por objeto o estudo comparativo s sistemas e mecanismos de 
controle autornintico, regdaqão e comunicaqão nos seres vivos e rias m5q-S. 



ades inter-relacion rtes e elementos inteidepen entes" e "inter- 

Charles Perrow (4 999) afirma que tecnolo ias na forma de siât 

plantas de ener ia nuclear, sistem e armas nuc!e res, produ~ão de 

recombinante e ate navios c s altamente tóxicas ou explosivas, por 

lo, t6m alto risco potencial trsfes. O autor esclarece, ain 

muitos dos sistem alto risco tgm 

cidentes - neles - sejam inevitáveis e â"l rnesms "no 

maneira corno as rma como o sistema é construído. 

nterâçao 6 uma característica do 

sistema, e não de um e um operador, a chama de "complexidade 

interativa": 

Se complexi&& interatjva e fade acoplamento - caracteristicas de 
sistemas - irão inevitave/mente produzir um acidente, acredito que se justifica 
que o chamemos de acidente normal, ou acidente de sistema. A expressão 
singular acidente normal supostamente indica que, dadas as características do 
sistema, múltiplas e inesperadas interações de falhas sao inevitáveis. Essa 6 uma 
expressão de uma característica integrante do sistema, e não uma declaração de 

é nomal para nbs, mas sb morremos uma vem. Acidentes de 
sistemas s6o incomuns, at4 mesmo raros; mas se eles 
cat&trofes, isso nao é tão tmnquilizador assim.52 (P 

sse conhecimento p rrnite um melhor ntendimento sob 

"E possíve! analisar essas caracterjsticas especiais e, ao faz&-10, 
ganhamos uma compreenscão muito melhor de porque os acidentes acontecem 
nesses sistemas, e porque sempre irao acontecer. Se sabemos disso, então 
ficamos em uma posiçao melhor para afirmar que cerfas tecnologias deveriam ser 
abandonadas, e que outras, que não podemos abandonar porque construímos 
muito de nossa sociedade em forno delas, deveriam ser modificadas. 6 risco 
nunca ser4 eliminado de sistemas de affo risco e, na melhor das hip6teses, n8o 
eliminaremos mais c8s que alguns poucos desses sistemas. No entanto, no 
mínimo, deveríamos parar de culpar as pessoas e os fatores errados, e de tentar 
consetfar os sisfmas de uma maneira que s6 os toma mais perigosos.'63 

51 Dicionário EletrOnico Houaiss (versão 1.0.5, de agosto cle 2002). 
52 "E interactive compleírity and ti@ coupling - system characteristics - inevitably will produce an 
accident, I belieue we are justifíed in calling it a normal accident, or a system accident. The odd t e m  
normal accident is meant to signa1 that, given tlle system clliaracteristics, multiple anicl uneqected 
interactions of failures are inevitable. This is an eqression o£ an integral characteristic ofthe system, not 
a statement of fiequency. lt is normal for us to &e, but we only do it once. System accidents are 
uncornmon, euen rare; yet this is no2 all that reassuring, ifthey can produce satastropbes." 
53 "It is possible to anal characteristics and in doing so, gain a much ktter unde&n&ng 
of wily accidents occm , and why they always will. E we h o w  that, then we are in a 
better position to argue that cecertain technologies shouXd be abandoned, and others, which we cannot 
a built much of our society around them, should k modified &s1c wiíi never be 
e systems, ancl we will nwer eliminate more than a few systems at ks t .  At the 
very least, how-ever, we might stop blaming the wrong people and t e  wrong factors, and stop trying to 
fix the vstems in wzys that ody make tbem a7sXrier." 



componentes em urna se ilência não esp da ou não planejada e, t 

visível ou não imediatamente compreensí 

ra processos cujo desenrolar é r ip i  

nos quais OS eomponen ram não podem sei- 

uinte, o restabelecimento do funcion 

possível: o probl 

irrecuperavelmente, pelo menos 

possuem "alto aco m sistemas desse tipo, os processos não po 

esperar, pois seus resultados ou produtos sofrem âlteraç 

têm um tempo e transformaç5o efinids (como no caso de uma reaç 

exemplo) e a se ida (como no c 

uma instalação nuelear) do qu mento é mais f 

roeesso permite apenas uma fomâ d 

laçih nuclear n 

Ckaries Per rw afirma 

com os projetos, que 

velrnente sensíveis aos ores humanos", os 

éreos ir50 acontecer. e 58 a 70 por cento 

originam-se de erro humano. Ao criticar um d er t -0~ aponta o 

doto", pois reconhece 

os percalços euja ve eira causa 6 incerta, complexa ou " 

concordância com essa última análise, 

forma alternativa o inv6s de culpar os anos do sistema. 

Charles Perrow esc1 

"Porlanto, podemos concordar (. . .) que a atribui@o de erro do piloto e 
um 'saco-de-gatos' conveniente. Erros de pilotos ou de tripulanfes com cedeza 
existem. Pilotos não são maís infal~veis do que projetistas ou contratantes. Mas a 
conplexidade e o acoplarnenBo do sistem em responder por um 
significativo número de acidentes." (Perrow, í 99 

54 "Thus, we can a m e  with the major t h t  the attribution of pilot error is a convenient catch-aii. Pilot or 
crew error does exist; ít is hund to exist. Wots are no more hrblblble than designers or contractors. But 
the complexiQ and. the couphg of the system appear to account for a sigufícant number of accidents." 



I", conforme p Charíes Penow, entso 

temos que aprender a conviver com ele. Como apren er a conviver com um artefato 

antesco que "por um roduzir uma catgstrofe? A cada cidente ocorrido, 6 

preciso que haja uma investi mente, os etementos de 

ofiante não lanç r mão do artifício simplório de se culp 

ra que esse aprendia do possa ser apropriado pelo maior número 

revenção de aci 

a como uma questgo 

egurança Nacional. 

de dutos e termin ras, com a incêndio 

o de petróleo, com "a 

civil pouco ou 

nada pafiicipou. Temos, ain com nossos 

acidentes. 

Lembremos de um caso impo nte e recente em que a NASA, ao anaiis 

rn janeiro de 2003, ofereceu 

um exemplo 610 ue podesia ser conside aqão sociotbcnic 

"Para desenvolver um entendimento integral de causas de acidente e 
risco, e para melhor inferprefâr a cadeia de eventos que levaram ao acidente da 
Columbia, o ComiH voltou-se para a literatura contemporCTnea de ci&ncia social 
em acidentes e risco e procurou cr%&íos com especialistas em Aita 

cidente Normal, e Teoria ~rganizacíonal."~~ 

Em seu sétimo c ítulo, o relat6sio -se exausfivament 

nizacionais do s na história e na cultura 

spacial. Foram identificadas, en 

compromissos 

de recursos nos es, e as presçêjes para 

a até mesmo a eAs"rnci 

sse reconhecimento 6 pú I na internet5" sem qu 

55 "To develop a thorough understanbg of accident causes and risk, and to ktter interpret the chain of 
events tfiat led to the Colwbia accident, the Board hmed to the contemprav social scíence literature on 
accidents and xisk and sought insight fiom expws in I%& Reliability, Normal Accident, and 
Organizational Theory. Adclitionally, the Board held a f o m ,  organized by the National Safety Council, 
to define tbe essential characteristics o6 a sound sa6eQ progam." - Volume I, Capitulo 7, pág. 180 
56 Em: l~~://tyww.~aib.us/news/re~rthr01wel/chapters.lutd 



umenlos sobre btica, ou qualquer outro tipo de restriçiio de 

informação. 

as investigaçejes? 

justamente na b r m  corno analisamos essas in 

apresentados, inspirados nos estudos sociot6cnicos, que serão aprofundados 

didâ que forem sen 



s Causalidades 

usca de Uma Causa e de h/m Culp 

Quase sem combustível, sem possibilid 

o como pista de 

tros de altura corno sbs culos, o complexo Vari 

tanto tempo havia p o Tentando encontrar seu destino, 

ora de outro stino, distante não 

principalmente, em s is um local, mas a sorte, o que h 

lização da fatalidade. O choque seri elo sistema de som 

ine, Garcez informou: 

"Senhores passageiros, 6 o comandante quem vos Pala. Tivemos uma 
pane de desorienfaçâo dos nossos sistemas de bússola. Estamos com nosso 
combustivel já no final ainda com 15 minutos. Pedimos a todos que mantenham o 
calma porque ... uma situaç8o como esta realmente B muito difícil de acontecer. 
Deixamos a todos com a esperança de que isso n a  passe de apenas um ... um 
susto para todos nós ... Pela atençgo muito obrigado e... que tenham todos um 
bom finaP7 

Outro c=ornple<o, o -234': havia pou 

Santarhm e, o comân 

ermanecia na aeronave, man 

"6 Garcez, voc8 não conse 

"Mo, é que eu não tinha a indic - a bússola tawa com outra 
proa e a gente foi ... ficou andando 6 e não conseguiu chegar 
a lugar nenhum. Agora Ití indo pra tem mais combustiíi@l pra ir pra 
lugar nenhum, entendeu?" G0 

Poucos minutos depois, sobreviria 

"0 motor I acabou de parar. .. A gente vai ter que descer agora ... Eu n8o 
vou poder falar mais, que a gente vai se preparar aqui para o pouso, ok? 

Atengão trípula&30 preparar para o pouso forgado. "' 

dos na caixa-preta revel maticidade dos últimos 

o do pouso força o. Ao comunicar 

57 Em li1~://~m.bsbnet.~0m/a~edaviati0d~@54/inde~.hÉm , jirlglo12003 - essa transcrição é parcial, 
edita&, com cortes. 
58 A rigor, deveria ser PP-XXX, mas na f a h  do prefixo (matrícula) do avião, lançamos mão do numero 
do vôo. 

m ht~://~.bsbne"E.~om/aIex/aviation/rg25 indexhtm , julhof2003 - essa transcri~âo é 
parcial, editada, com cortes. 
60 Idem. 
61 Idem. 



mas de bússola, o piloto 

f6cnico. Mas, ao res onder ao comandante Sgvio, um cote 

prsfissiio tamb6m da Via, G, foi evasivo, afirm ue a bússola indicava uma proa 

diferente da de elem, e omitiu que, embora t via descoberto que ele 

e o co-piloto h rn introduzido um valor e 

bússola simplesmen"c emostrava que o aviso ç5o e sen"rdo informados 

pelos tripulantesm. 

n8tic0, no novo fâno de V6o da VA IG constituía um risco â mais, pois 

outros pilotos já haviam cometido en ano semelhante ao de Garcez e Zille. No 

ntanto, todos eles perce m o erro a que foram in os (pelo zero à 

tempo de corri el6m não estivess 

decorrido o tem I de vbo, piloto e co-piloto demoraram al o em torno de duas 

lor do Curso Magnético intro 

Por que o aviso caiu? N 

tomamos conhecimento de um 

Poucas semanas após a 

unta: "falha humana". P 

, nos quais h& uma descri 

os os sítios sobre o G-254 que conçe 

P-VMK aos Wpul bine de comando. AI 

apresentam a mesma o, fazendo crer 

urar quarenta e cinco 

minutos, após du s horas o comandante ain 

correta. Somente em um dos sitios maior incorporação da 

ente, pois inclui a VA strutura de controle de vbo: 
6 WMK que cumpria o v60 

254 para da companhia como da h-ip~~lcaç~o e do 
pessoal de terra que o tempo todo manteve contato com o 254. Levaram esta 

Na verdade, os problemas. 
63 A despeito de toda a oposição dos pilotos à didgação do conteido do gravador 
assim como em outros, ocorreu ali,- "vazamento", pois um trecho foi ao ar no pro 
TV Globo em 1997. Esse mesmo trecho e mais outros dois pdem ser baixados da Interne% A semelhança 
da voz em ineio digital com a da televisão e o fato de d o  haver nenhuma contestaçio nos permitem 
concluir pela veracidade de todos. 
64 http://www.avicom.com.brlAcidentesla~i~~.htm 

http://~~m.airc4i~ster.corn/photos/vUri@54/photo.s11i~ 
h~://www.air~saster.com/c~-binfview-details.c~?&te=0903 1989&re~-I--W&irIiine=Varig 
l1~:llm.aviation-safePy.net/&tabase/l989/890903-0.1ltm 
h~:llm.çrash&tabase.com/~@ 



aeronave aos confins da AmazBnia onde por PaIh de combusfhl caiu no meio da 
noite em ma& fechadad5 

eram como efeito e um "fato", pois afirrnaçoes 

repetidas e reit as em um meio como a rede mundial de comput dores tendem a 

as como "a verda e". Mas, a red ia1 de computadores é 

mb6m os que n comprometidos 

Já o documento oficial 

Aeronáuticos (C 

5 suskntação aos rei rnet, pois conclui, d 

de acordo com o item "i\/- Análise / 

Fator Humano": 

"Embora os pilofos apresentassem condições psicológicas adequadas ao 
vôo, foram identificadas vari6weis tais como: percepç3o enganosa, distração, 
bloqueios, automatismos, predkposiç6es, fixação da atenção ao objetivo, erro de 
posjçi40 geogrGfica, dentre outros. (. . .). 

O r m o  incorreto de salda foi inicia!mente ajustado pelo comandante e 
p o s t ~ m e n f e  imitado pelo co-piloto, quando retomou da inspeçso externa da 
aeronave. " 

ixa-preta" '" o escritor Ivan ant'Annâ, escrev 

m sua história, podem ser perc s tanto a complexi 

ntgm o a v i a  no ar s pequenas ocorr6ncias que, 

. Mas, em sua p ina na Internet, a itora 0bj@tivag7 

r o livro com uma sino uma história cent 

"Her6i e vilão, ao mesmo tempo, o comandante Garcez é a principal 
personagem do WG-254 que caiu na selva amazbnica em 19 9. O que deveria 
ser um vôo rotineiro se transformou numa Iraghdia. Desorientado, Garcem 
permaneceu durante três horas em vôo cego. Temendo que o erro Pósse 
descobefio, passou diversas informações truncadas para a base, afirmou estar 
onde não estava. Sem combusfivel, aniscou o aparentemente impossível: um 
pouso na copa das âpvores, em plena noite, com visibilícacÊe praticamente nula. 
Garcez foi acusado de negligenciar rotinas $tísicas da aviação. Por outro lado, 
salvou a vida de muitos passageiros ao conseguír afníssar a aeronave e cuidar 
dos feridos. Ainda hoje6: aguarda julgamento. " 

65 Em 1i~:ll~~.panicoabrdo.~ipg.íg.com.br/354.htm 
66 O livro narra um sequestro e dois acidentes, todos com aviões de compad~as aéreas brasileiras. 
67 Em h ~ : / / ~ m . o b j e ~ v a . ~ ~ m . b r / r e l e a S m  
68 Texto escrito em 2000. Em 2003, foi promulga& a sentenqa eni Última indincia. Piloto e co-piloto 
foram conilenados por hoiiomicidio cdpso.  



via, foi a Imprensa a responsável pet s primeiras versõ 

Nos primeiros dias ap6ç o resgate das vítimas, o comandante Cezar Auguçto 

escrito como um jovem comúin 

proeza de aterrissar um 739 a noite na floresta amazonica, salvando a vida da 

essoas a bordo. No 

stasse algum ressentimento p 

passar por herói. 

no Pah com 54 pessoas 

terminara "que outro 

na espemnga de que fosse localiza 

o mesmo diãirio esta 

sobrevivenfes". O úItimo contato 



com a torre de  Santa va que a Aeron 

iauarurn, no Mato Grosso. No entanto, as bus 

e, pois a mesma fonte informava 

om Jesus da L 

s controv6rsias. 0 jornal 

fo que estava sem um 

dos mofares, se 
ina: "mesmo com 

coronel Rsnaldo PoPPf19o 



IaçBes entre o C os nos - e o cibo 

ille/PP-VMK - outro 

Ivan Sant'Anna (2001 2 2  rompimento fica caracterizado: 

"As comuníca~ões entre o aviBo e a fera pareciam uma conversa de 
el6m agia e Pa'crlava como se Q Varig realmente esfjvesse chegando e o 

Varíg responcfia como se a cidade se encontrasse escancarada B sua Prenk." 

Rupturas de relaçgies entre nos rede, uma vez com 

de uma certa form 

e setembro de 79 

âil x Chile. 0 título em I 

iam dividir o mesmo espaço, a 

Os quatro haviam 

contato com o 



E, a1et-i.o~ o aeroclub Irnente. transmitiu 

ina, estava urna tenta 

rela&ão à rota, o local em as buscas haviam se conc movimenb de 

fsrqads (...)". Aquela o localizado por meio d 

uaç informagães 

oeing foi localísrado graps a sinais de rádio emitidos pelo sistema de 
da aeronave captados por âaf4IZes e retransmitidos ao InstZuto 

Nacional de Pesquisas Espaciais (hpe), e a mensagens enviadas por rádio por 
quaIlro sobreviventes. Eles conseguiram chegar a uma faóizench a 
de SGo $os$ do Xingu. " 

69 A Infraero - Empresa Brasileira de InfraaEstrutura Aeroprtuária é u m  empresa pÚa,ka, vindada ao 
Defesa, responsável pela a W s t r a ç 8 0  de aeroportos e de Estações de Apio a NavegaçFio 

Aérea no pais, que executam sewiços de telecomunicaç6es, controle de tSego aéreo, meteorollogia e 
proteçgo ao vôo no espaço aéreo brasileiro. 
70 Serviço de Busca e Saivamento Aéreo - subordinado ao Gomando Aéreo &@01?8l da Força Akrea 
Brasileira. 



is captados pelos satélites já vinham sendo retransrnitidos d 

ada que se se ente. No entanto, "emn emifidos numa frequQncja 

muito afefada por infeHer6n~iâs'~ e, por isso, os t6cnicos do Instituto Nacional d 

Pesquisas Aeroespaciaks decidiram i norá-10s. Se tomarmos o texto de 

ao descrever cientistas e en enheiios em suas ativida es no laboratório e os 

elos técnicos do Instituto Nacional de Pesquisas 

poderemos enten er melhor o que acontece quando estes afirmam 

çatglite significam - ou não - que um avião acidentado eçki em um determinado lugar. 

Segundo LATBU borât6rios utilizam instrumentos, isto é, dispositivos 

e gerar urna representação visual de um fensmeno, à qu 

inscrição: 

'Quando somos confrontados com o ínstrumento, estamos assistindo a 
um espetáculo 'áudio-visual: Há um conjunto visual de inscrições produzidas pelo 
instrumento e o comentário verbal pronunciado pelo cientista. Recebemos os dois 
juntos. 8 efeito de convic@o é impressionante, mas sua causa ci mista pois n80 
conse uimos diferenciar: o que está vindo da coisa inscrita, e o que está vindo do 7 autor. ' 

Portanto, os resultados dos experimentos ie 

compreendidos apenas pela observação. rete, que utiliza os 

resultâdos apresentados pelos instrumentos como a umentos em favor de um 

determinada teoria ou a umentação. A credibilidade desse intérprete é fundamental 

a apresentação os resultados obtidos com os instnimentos do 

oratório. Assim, os cientistas passam a ser dota e um enorme poder, pois a 

"natureza" é aquilo que eles afirm m ser, mas, ao mesmo tempo - alegam - não são 

eles, mas os instrumentos que "mostram" o que eles "apenas transmitem". 

ue em sua explicação: 

"Com efeito, o cientista nBo está tentando nos influenciar. Ele, ou ela, 
está simplesmente comentando, realçando, apontando, colocando os pingos nos 
is, ngo acrescentando nada. as também é cedo que os gráficos e os cliques por 
si mesmos nao t r iâm sido suficientes para formar a imagem (...). A@o A m a  
situação esfranka? Os cienl'ístas não dizem nada al6m do que está inscrito, mas 
sem seus coment&rios, as inscrições dizem consideravelmente menos! Há uma 
palavra para descrever essa estranha situaç30, k...), é a palavra poda-voz 0 
autor se compoda como se ele ou ela -vozes daquilo que está 
inscrito no visor do instrumento. '" (LATO 

71 "When m7e are confronted with tfie instnunent, we are attendúig an 'audio-visual' spectíicle. There is a 
visual set ofinscriptions producedby the instnunent and a verbal commentary utteredby the scientist. We 
get both together. The effect on conviction is striktng, but its cause is mixe because we cannot 
differentiate: what is corning from the thing inscribed, and what is coming from the author.:' 
72 "To be sure, the scientisé is not tyíng to influeme us. Ne or she is simpily commenting, underlining, 
pointing out, dotting the i's and crossing the t's, no: a d h g  anything. But it is also certain that the graphs 
and the clicks by themselves would not have been enough to fom the image (. . .). Xs this not a brange 
situation? IEie scientistç do not say anything more tlan what is i n 9 c n w  but without t?reir commentarieç 
the inscrilptions say considerably less! There is a word to dessribe tEs strange situation, (. . .), that is the 



presentear esse "es etáculo áudio-visualJ', o cientista precisa do 

laboratório. Se algu6m quiser discordar, precisa ter um laboratório t 

caro - quanto o do cientista a ser contestado, alcançar no mínimo a mesma 

ilizar, assim como ele o fez, um exbrcito de aliados para apoiar 

seus argumentos. No caso do PP-VMK, o 6-254, os técnicos 

eram porta-vozes dos sat6lites que faziam o rastreamento, ou seja, 

" capazes de falar em nome d dos de "imparcialidade", pois 

n5o eram eles rn, mas aqueles "instrumentos". Segu o o jornal, os sinais 

começaram a s 

cerca de cinco horas após o desaparecimento do avião e se repetiram "em mais 

quaforze opoduplidades em que os saf6Iifes p ssamm sobre o terfltdrio brasileiroJJ. Por 

essa razão, na tarde unda-feira, "todas as aeronaves da VARlG que faziam 

o Pomm mobiliza nhã de terça-feira, "os sinais 

estavam muito fmcos, mas in a mesma posiçiio". 0 s  pofia-vozes do 

ram as inscriçães nos visores do receptor dos sinais do sat6lite e 

concluíram que o viso não estava nas coordenadas "Iansmitidas por ele. Quem 

ria contestá-los? Ou se construía um laboratório tão caro quanto o do INP 

os sobreviventes teriam que a r. Foi o que ocorreu. Quatro deles fundaram um 

"contra-laboratório" com sua própria sobreviv~ncia: con 

outro dispositivo tecnoló ico, com o qual fizeram sua localização às 

es7? 0 Oudio dos t6cnicos do I o visual de seus 

instrumentos. ção foi desfeita. 

gradativamente as. O aviso hav via sobreviventes. O 

centrar as atençQes no re as razões do 

acidente. 

"Meu filho 8 lindo ule momr." ssa exclamação foi atri uícla pelo jornal à mãe 

do piloto. O pai, por su vez, afirmou que o filho era "muito seguro e 

feifo ao conseguir fazer um pouso de emegê 

, sem os equipamentos de oden 

ondeu: "Tem v6nas". O jornal afirmava, ainda: 

"Cezar Augusfo tem uma fama excelente entre seus famijiares e companheiros de 

empresa." Bur nte a entrevist o piloto, recebeu m is informações da 

word spokesman (or spkeswoman, or spolcesperson, or moutliipiece). 71ie author Mtaves as if he or she 
were tkie mouthpiece ofwhat is inscritsed on the windom of toie instment." 
73 Esses &dos tamkdm tiveram que ser interpretados, pois várias infomgões a respeito de um possível 
acidente com avião haviam sido passadas e não confímadas. Foi necessário o passageiro Epaminondas 
Chaves fornecer alaouais dados pessoais para que sua esposa, em casa, os confírmasse por telefone. 



ate do Comandante e emais sobreviventes. Ao mesmo 

o, o jornal informava que a VA LG não havia se comunicado com a famíiia 

piloto. Seus pcrrent viam recebido noticias por interm dío de jornalista 

erigida uma b iloto e ca-piloto. Cenar Garcez começ 

como herói do acidente e Nilson Zille era rele undo plano tanto pela 

imprensa quanto ela própria VARIG. Ao mesmo tempo em que classificava o 

"mocinho", baseado na dicotornia "falha tbe 

na que havia ocorrido algum problema com a 

Qzílio Cârlos da Silva, presidente da mbraer, afirmou que o acidente podia ter sido 

causado por uma "pane ef6lnca total (...)". Além disso, o ex-comandante d 

937-288, da Vas , Thomaz Dias, afirmou que havia mais de uma fonte de en 

os sistemas ao paifiei, mas que naquele caso, arecia que uma tkgica co 

havia feito com que tudo eixâsse de funcionar. 

Quinta-feira, 7 ção da lndepen 

rasil: "Modos no dos os sobreviverr$es." De 

novo, o jornal atribuía o pouso forçado a problemas na aeronave, ao divul 

após um vôo "sem sistema de navegaç40n. Par outro 

s de Souza Ckâveç, "o 

piloto havia tomado a rota e m  ceím da 63jSlYa quan&9O, no lugar de 

tomar s Node, âsguiu pam Su CI Matos, medico, confirmou e diss 

que estava com uma bajssola urso oito vezes por mGs, 

undo o jornal, ambos af ão terem âvistâdo o Rio 

correta. Como nao 

epois de decorrido o tempo espera 

disseram que tentaram alefiar o coman ante, mas qu as "aeromoças n3o 

conco nsmígíi o aviso o comandante". Posteriorment 

em depoimento â Justiça (visto no Capítulo IV), ue uma aeromoça o informou sobre o 

desejo de um passa bine, mas que ele, G rcez, n5o autorizou a entrada 

e proa e estava muito ocu ado tentando se locali 

erado apto a emitir opiniõ 

nheiros de "senhor Ai uém" (Mr. Som 

"senhor Ningu6mn ( 

e ajudá-lo numa s 



en anos ap6s o aci erite, o piloto e o co-piloto sofrem críticas 

por não terem atentado para o fato de que estavam na rota errada, para o que 

supostamente teria bastado observar a pasição do Sol. Cétio Eugênio de Abreu Junior 

e Apoio Seixas Docas, assessores da Diretoria de Seguranç de Vôo do Sindicato 

os Aeronautas (SNA), em entrevista pessoal conce m fevereiro de 

mam a atenção para o fato de que "qualquer aviador sabe que quando o Sol 

esta à sua frente nas horas pr6ximas ao crepúsculo, sua aeronave estd voando para o 

Oeste". Ivan SantJAnn (2LiOOi:2á i), por sua vez, mostra uma outra possibilidade, que 

"derruba" essas críticas. C) trecho anterior era im ratriz-Marabá, para o qu 

o sentido correto de desiocamento. Tanto o piloto quanto o co-piloto podem ter julgado 

m ficava a Oeste de Marabá: 

''Do cockpit, era possível ver o Sol escorrendo para o hol-ífonte, bem a 
frente do nariz (se a proa estivesse correta, o Sol se poris à esquerda do avia@). 

Se um dos pilotos prestou atenção B posiçGo do Sol, nBo deve ter 
estranhado: nada mais idgíco que, num v60 rumo 270 (oeste), o Sol poente se 
encontre à proa. " 

lemos o que especi listas dizem a respeito das normas básic 

s questêies, jamais d veria haver qualquer imprevid 

peri9neíâ pode trazer al uma luz para esse terreno. O tenente-coronel 

do Francisco Xavi os Santos esc veu um livro com s sugestivo 

nome "Por que de amos nossos avi6eâ?" 8 fato de nunca te-lo publica 

nos útil ou menos interessant isponível para 69swnioad no sítio 

do Clube de Pilotos ~ i r t u a i s ~ ~ ,  o livro a resenta doze pe untas aos leitores aviadores, 

sob o título "Como piloto, o ue voc6 realmente é?". iâ as duâs primeiras: 

"1 - No referente 8s palfidas e chegadas 6s áreas terminais dos 
aeropolfos em que opera, você conhece muito bem as carías oficiais, 
procedimentos, frequêncías de comunicaç30 e de navegação, mas, a despeito 
disso, jamais deixa de manE-las aberfas e ao seu alcance imediato, mesmo 
depois de t6-Ias consulZado antecipadamenle, para assegurar-se de sua memória 
do dia?" 

"2 - Quando voa na direita7', acompanha todos os detalhes dos 
procedimentos, instruções, aulonzações, manobras, altitudes, velocídades, 
tempos, etc., executados pejo piioto-em-comando?" 

viador reconhece ue nem todos os procedimentos ideais sâo se 

quando escreve: "Se você respondeu sim s essas [clQn?] p lgunhs, por favor, 

escreva-nos. Sefia uma gmnde hon conhecê-lo pessoal mente.^. 

es, no entanto, é o de exi ir o cumprimento das norm 

s causas. Ao 

74 Eni http://www.clube lotos.coni , 2003 
75 O piloto que está no comando senta-se na cadeira da esquerda. 



Octávio Morei Lima, Ministro da Aeronáutica, ainda n o sabia que tânts o piluto 

quanto o co-piloto teriam respondi o 'nao' à primeirs pe ufita do questionário do 

tenente-coronel aviador reformado Francisco Xavier S. dos Santos e enaltec 

e Cezar Augusho Pa Garcez, ao afirmar que o comandante foi "hábil e 

leve muifo sangue frio para conse uir pousar sem saber onde se enconr",%van. 0 

ministro afirmou, que s C NIPA teria condiçêjes de revelar as causas do desastre num 

e trinta dias, e que para isso recsnstituiria o vôo e diria se houve falha t6cnica 

ou humana. 8 C NIPA era coordenado pelo coronel onaldo .4enkins7' e, de acordo 

unta a que a comissão "iria qu responder era 

ar que havia ocorrido erro na rota e como foi possível voar t r b  mil 

quil6metros, cerca de 2:40h, sem direçgo ou na direção opost . 0 major Aur6lio 

os Santos expliicou: 

'L a a ~ í o  inicial será apurar Podas sas informações possíveis, recolher 
equipamentos, coletar material para pesquisa. TambBin ser& recolhida a caixa- 
preta que tem a gravapao na cabine, nos ÚItimos trinta minutos, e informações 
sobre o vdo. Depois, a fi@ulação e os passageiros ser30 ouvidos." 

São virias as histórias. Os tripulantes contariam uma, os passageiros uma 

outra, e a caixa-pret umanos e não-humanos associados em 

de, cuja pontualização era o m cada um deles, por sua vez, uma rede. 

Cada nó dessa re e tinha suas próprias relações, e cont ria uma história do acidente 

de acordo com elas. Mo entanto, cabia (e cabe) ao ó ão oficial de in 

acidente. 8 trab lho das membros 

inclui o alistamento desses humanos e não-humanos, -10s aliados em 

umentação, por meio d referencias às históri s que eles contam. Assim, 

uscam construir um texto capaz e resistir a controv6rsi s e "neutro", ou seja, "a 

re o trabalho dos cientistas, runo Lâtour 

"Natureza" e "Ciência" sao construções, resulta s processos nos quais são 

eradas inúmeras controvérsias. Somente t6rmino dessas "lutas" de 

e inúmeros aliados na formação de uma rede 

cujas relaqões sejam fortes o suficiente para a man rn estável diante dos pro 

força, é que se c ecificamente sobre Natureza e 

sociedade, LATO 

76 Essa é a notícia veiculada pelo jornal. A rigor, o Tenente-coronel Aviador Ronaldo Jenkins era o chefe 
da Divisão de Investigaç20 de Aci entes Aeronáuticos - DPAA. Quem representava o CENIPA nos 
trabalhos iniciais da comissão de investigação era o mzjor Aurélio. O ÇENPA "assina" o Relatório Final, 
quando o acidente envolve v60 da aviaçiio civil, o trabalho de investigação é levado a cabo pelo DPAA, 
urri órgão do Departamento de Aviação C i d  - DAC. 



"Como a soluçCao de uma controvérsia é a causa da represenfação da 
Nafurem, e n26 S L ! ~  conseqU&xia, nunca podemos ufiIizar essa conseqli&ncia 
para explicar como e por que uma controvérsía foí reso~vída. "7 

"Como a solução de uma confrov&rsja é a causa da estabilidade da 
sociedade, 9-60 podemos usar a sociedade para explicar como e por que uma 
controvérsia foí dirimida. Devemos consíderar símefricamenfe os esforços para 
aijsiar recursos humanos e nao-humanos. "78 

Ao refletirmos sobre essas " o autor, nos apercebemos 

de que, ao contrário do que ele adve com nossa b rm ção clássica, a 

Natureza parece su a conclusão a que os cientistas 

chegaram e, dessa forma, não notam resentaçGes, que nos vGcs s 

transmitidas ao lon passam a ser perce 

sua essencica, al o que sempre existiu, inquestiongvel, à espera de ser de 

aprendido. Cria-se assim, um senso comum: entendemos que há uma Natureza e que 

ela é aquilo qu uem exprimir. A Ciencia, por sua vez, 

nas leis dessa Natureza. E, se é a Cigncia qu licar quais Psram as causas de 

nte, então, aos cientistas - no caso, técnicos e en enheiros especialist 

em várias controv6rsias e, ara se as vencer, 

são construídos a os em "fatos científicos" e em represen 

produzidas por instrumentos. que não haja mais 

isso, se torna sua explicaçao forma 

um esforço monumental mas, ao f 

término das controv&rsias. or que hoje não se qu 

ita-se, "a causa fez terminarem as discussões". Reiteramos 

retens60 de "reabrir" o c e-nos tão-somente destacar 

que acidentes de avião (assim como outros envolvendo a infe ração humano- 

s causas e que a redução à identificação e uma única esconde a 

ica o entendimento do 

conseqüentemente, compromete o aprendizado que deveria ser o tido a partir dele. 

77 ''Rule 3: Since the settlement of a controversy ís the cause of Nature's represenbation, not its 
consequence, we can never use this consequence, Name, to ex;plain how and wby a controversy has been 
settled. (Cliapter 21." 
78 "Rde 4: Since the settleruent of a controversy is the cause of Society's &ibiliq, we cannot use Society 
to explain how and why a controversy has k e n  settled. We shodcl consider synmetrkally the efforis to 
enrol human and non-human resowces. (Chapter 3)" 



No jornal O GLO O, essa complexi ram citados, o 

comandante Fabio oldenstein, do Sindicato [V s Aeronautas (SNA) e Jose 

aos Aeroviários. ois atores levavam con 

ma msitbria de um csrrespon 

ajudar na ínve ação". Vinham "para ajudar o 

governo federal e a VA cinco especialistas em asiaentes a6reos, viajando a 

sileiro, que havia entrado em contato com o Aiafiona1 

tal nofie-americano de 

. A rede estava ndo, incorporando a equi 

m por um representante 

essor t6cnico da Fedem1 Aviafíon Adminisfmfion (FAA), 

americano responsável pela re ulamentação e controle do 

ís. Os outros tr& t6cnicos eram da 

Martin: um piloto, um perito em eletrbnica de 

detentores do conhecimento 

ç8es de cientistas em busca d 

ura 1l.i-4). Dessa form 

Centro de Cálculo. dados móveis, est4veis e 

combináveis, esses cientistas aplicam escalas sobre eles, de tal forma que possam 

colocéi-10s no papel. licam equações e usam teorias a das umas às outras, criando 

o (totais, porcent 

isso, que muitos ajam como um s 

e, consequentemen redes. A caixa-preta 

iria para Waskin . Os porta-vozes dos 

amentos, isto 6,  os intérp 

nos e Martin te ínformaçbes cole 

acidenfe serso tmn des b~-âsíleiras". Salta aos olhos a 

assimetria: o aci sileiro, mas o conhecimento e o a rendinado são norte- 

americanos. 

79 E também: regulamentação, certiflcaçiio e controle do sistema de transporte aéreo. 



quina e o humano, entre o tbcnico e o social era 

refor~ada pela imprensa: ou falha kkcnica ou falha humana. Se fosse possível 

ramente essa fronteira: talvez a culpa fo 

pilotos ou somente o avião. Caso se concluísse que o 

os pilotos, as possíveis indenizações 

limitadas pelo C6d sileiro de AeronáutÍca (C 

uma contenda entre a 

empresa aérea estivesse e 

mesmo que ter culpa: começava um jo 

empresa ser ela mesma a 

ue a empresa não se 

um exame profundo de 



levantava "a possibijidade de o coman 

Mambá": 

mpresa aérea seria "o homem mais feliz 

de falha humana no acidente". No jornal O 

ainda uma nota se o que a pane no sistema de 

o, pois o aparelho sofrera uma 

- menos de um mes s do acidente - 
acrescentava ainda que as aeronaves da empresa eram su etidas a cinco tipos de 

revisão a cada c e meses ou menos, de acordo com o número de horas de v6o. 

iretor de Relâçcjes Inkrnacionais do Sindicato 

s (SNA), tamb6m coman 7, declarava que 

não se podia configurar r havido erro humano na 

(Figura 1I.A-6): 

Ao mesmo tempo, um piloto da Vasp que não quis se identificar teri 

mitira o erro numa conversa com o e Santar6m qu 

o. O texto seguia: "Cezar teria &o que pro o piloto automáfico 

para uma proa de 27% raus, syuanh o rumo coreto veffa ser 027 graus. Pam o 

diretor CdQ Sindicaio, os dados fornecjdos peío piloto da Vâsp podem ser corretos", 

mas ele também levantou hipótese de que "os 

o piloto automático - tenh m sido alterados 

81 Do piloto e do co-piloto. 
82 Compass system - sistema de navega@o, bússola, orientação. 



durante o v60 a alguma carga magnética que estivesse no infehr ebo 

aparelho". Afirmou ainda que o comandante geralmente descoisre que o rumo está 

ue "algum desses sistemas vai mostrar que ele estd em&. A partir daí, 

ele vai ver qual dos sisfernas esfd ermdo. Mas neste caso, ao que tuao ysniece, fados 

os sistemas estavam indicando que o caminho estava correfo e o pilofo sd 

a wrudaaga de rumo quando sentiu que, pela hora, jti deveria estar perto de 

Bel6m". 

ntão, para que o piloto não tivesse cometido nenhum erro, em necess5rio que 

nética forte o suficiente para alterar o compofiamento dos instrumentos 

estivesse a bordo sem o conhecimento do comandante, o que seria irre 

todos os sistem s estivessem errados. Por outro lado, erros d e  rota na origem j i  

haviam ocorrido no passado e, em todos os casos, os pilotos haviam ideniíiicado e 

ido o erro a tempo de evitar maiores probl mas. Persistia, então a dúvida: como 

explicar que o avião tivesse voado por mais de tr6s horas, numa via em de menos de 

uenta minutos? 

O título de um se 8, alusivo a responsa 

ronautas acompanham inqu&ton, numa refer&nci 

Aeronautas (SNA) -se à entidade a aceitar;So da 

de "falha humana". Ao mesmo tempo, Thomaz Dias, diretor re ional do SNA - cujas 

vras a respeito d undancia de alimentaçâo os sistemas haviam sido 

va, opinando que "se houve â 'falha hum 

motivada por problemas nos equipamentos do oeing, que estafiam funcionando de 

forma incori-efa, por causa ainda desconhecida". Constava que o Sin 

as denunciara a e escalar pilotos com pouca experiência - 

restabelecimenfo do uso dos simuladores 

acidentes". 



e setembro, as chances ante Cezar Sarcez despontar 

como herói por sua aterrissa em caíam por terra: 

bastaria uma bússola .cp- ! 
mum para o piloto comar I . -. d. -..S. ---.,A. -. -, 

Os profissionais de imprensa encontravam mais forqas a sustentar a 

e que os pilotos haviam se uido a rota 270 ao inv6s 

va urna rnabiliz isoladas os que s 

paminandas Chaves juntava sua voz à 

spera, havia dita ter 

ouvido de Garcez a "co ustar valor do Curso 

Meignetico. 8 sob 

na construção dessa história. Na sefia-feira, cinco dias após o acidente, o texto da 

ontava: "Ao mesmo tempo em ue se reconhece a perkia do 

Comandmfe Cezar Augush Pá Garces, que conseguiu pousar em plena selva s 

oeing 7.37-200 da r@, aumentam os indícios que o acidente possa ter sido 

provocado por erro humano". 0 rocesso de metamofiose do piloto estava em 

andamento. Nos uintes já não seri fergncia à sua habiiidade. 

e "erro humano" ia se esta 

era acrescentada a 

osa Filha, de que "bastaia uma bússoh comum par2 o pijoto corfígii a 

rota". Mas, esse adefato bmeceri ormação que a Sol e só viria a ser 

a no momento 

a refergncia no saio, 

manobras sem controie de tempo em cada direção voada a esmo, os pilo~os não 

saoiam mais on "N6s não tínhamos a mínim 

e sobre os males causados as vítimas e suas 



famílias comeq va a recair principalm ante. 8 peso era grande: 

"Segundo nota 08cia/ da Vaig, passageiros momram no acidente e $3 

m. 8 menino (... f de um ano, finha ontem noite poucas chanceâ de 

sobreviv6ncia3'. rn meio à "cap  ao cuipado", o CENIPA 

Chefe do Esta a Aeronáutica, com sua ne 

Aeronáutica n5o procura punir quem errou, mas tirarensinarnenfcss para que acidentes 

como este não ocorram ma;$'. Mas a imprensa, de mo eral, estava paula 

s uma história em que a causa do aci lha dos pilotos e, nela, 

se eles haviam ado o acidente, eram os cul 

unde plano na versão omente o piloto corno 

hersi, tinha o consolo de, na nova história, não ser atacado. O comandante Garcez 

ia sozinho, de novo, a quâlificaç eXos jornais e pel 

s: Piloto admitiu erro" era o título no jorn ob o qual se 

e que seu desejo era 

uânto fazia. Se 

o que estava com 

sento lhe emprestara 

o instrumento. Também havia 

oeing 737' fazia nove anos, que conhecia Garcez de se 

). Ele afirmara ue, por mais ne 

siao, ca perda. torat d e  rumo é BI 

el&n niio se aproxim va, bastaiia consultar o manu 1 de bordo, saber qu 

f,qu&ncías de Gdio da regi20 e sintonizar o 

ponteira apontada na o da ámnsmiss5o (no caso, 

arentemente, Collare o para encontrar urna explicaç5o para o 

acontecido, mas não cs râ entencder o que aconteceu. Servi com o 

Gaícez na FAB e só conve~sando com ele conseguírej entenderesse misféfio. Pornão 

ter engenheiro de v&, h5 âobrecâ ine em caso de eme 

Isso n3o determinou o acidente, ma r cajudado. N2o houve nenhuma mudança 

recentemente no painej de insMenfos". 

83 Automatic Direction Finder: O AIDF, ou "raclio compass", consiste em um sistema de antena. um 
sistema de caixa receptorzkontroladora e um Inslmento indicador montado no pahel do avifio. Sinais 
ernitidos por um NDB, emissor de sinal que indica uma posição fixa e conhecida em terra, são recebidos 
pelo ADF, que indica p r  onde chegam esses sinais. Dessa forma, o ADF é capaz de mostrar em que 
direção e sentido se deve semk pam se chegar a um determinado ponto. 



ia um mist6rio. Juntavam-se in ícios que fortaleciam a 

da rota para o Oeste o invés ae para o Norte, nâs não hâviâ ex ieérção para a não 

correção de um erro de féacil identificação, cuja correçiio 6 muito simpies. Iam, então, 

r construídas mais exp8ícaç8es. Uma história era a istraçso pelo jogo 

o ~rasifeira. Su aulo, o corone& Sustavo Franco 

Ferreira, da Reserva da Aeronsutica, que havia trabalhado por uase vinte anos como 

firmando que a principal causa 

róprio Garcez, horas depois 

do acidente, em contato com um piloto da Transbrasil. O coronel Ferreira declarou: 

"Recebi essa informaç30, ue poc9erc8 ser velíficada mpidamenfe atcav6s cJss regisfros 

da caixa p ~ i a .  Se for cacacfelízado esse erro, ternos de lamentar bastante, porque 6 

ndo a ser considem 

inte, o diário apresenta a controv6rsia int rposta por Jose 

Caetano Lâvorats, presidente do sindicato 13iacionai Aeronautas, que nâo 

acreditava que o piloto estivesse ouvin que essa prática era 

comum, pois os comandantes 

partidas impo-iantes. Os técni mericanos, dentre outras providências, iriam 

verificar, peja 

pouso o piloto estivera ouvindo a transmissão. Os est 

o espanto pela quanti e sobreviventes, consiuerada elevada. Tinham 

o a hipótese ae pane em todo s sis rico, mas iriam levar 

e o piloto ter nave ado sem instrumentos, o que explicafia 

rota, mas nas justificaria o acidente. 

re a possível distração do comand 

o ae futebol. Da mesma forma ue o represen Nacional dos 

ria Luciane Meio e o eo-pilo 

ue Cezar Garcem não ouvia o jo 

entre os pí!otos, POIS não se discute se ambo apenas se o 

comandante o f ia, de tal forma 

lia afirmou: "bsso é uma menfim. Os próp~os pâssageiros podem confirmar, 

pois alguém fdou no jogo e ficamos que~ncls saber corno esta 

Souza Ziile teria si o "veemente ao negar que ele e s p i b h  esfivess 

iloto, um repófier Ia 

OULPOS atores, reais ou n 

estavam suvin b;tvâm ouvindo o 



jogo." Zille respon , entao, que era "uma injusti~a dizerem que eles estavam 

ouvindo o jogo d si!'. b4o entanto, o repárter apresentaria mais um aliado 

o, um controeador de v60 em terra, alista o para reforqâr a tese 

Clistraqâo: "Mas voci3s solicifamrn âufopiza~is para focajizar a 

o boaáos. Nós n o esfAvamos ouvindo o jogo". Ele e- ia iam 

islas e talvez pu esse explicar o que tinha aconteciao, mas, em 

entrevista coletiva, krus tivas ao afirmar: "No mornenfo n 

causa, uma coisa exata da que aconfeceu. Só depois cbss festes feitos na caixa-prefa 

é que vamos saber o que ocomu exafsmenfe". E â pe 

haviam perce~ido que o avião estava fora de rota, Zilie respondeu que "n io  sabia se o 

a havia saído d fofa. E só po&mos s ber com os testes $8 caixa-p 

disso, afirmou ue não tinham a menor id6ia de e estavam indo, no momenio 

do pouso. 

De novo, no sábado dia 18, o aci ente era notíci de primeira pá 

GLOBO. Havia uma foto grande do rosto do piloto, com lábios comprimidos e a 

a fazia refergncia o fato de Garcez estar tenso. A manchete era: "Pilofs diz que 

80 falhou e nem assume s eím de  rota": 

a foto esravam al ragejes. Sobre os 

ito que "n"sslos os ins%rumenr*os van normalmente". Isso 

a ç b s  anteriores e nos slstemaâ de 



orientação. Sobre rota estava escri u tenho piena consci2nci- de 

que eu foermei c rumo de e~6rpl". Em relação à 

os procedimentos possíveis para 

de estarem escutando o jo 

hipóteses Eevantaidas ate então e não sabia explicar corno saiu do rurne. AI6m disso, 

negou que tivesse dito ao sassa as que havia erra o na inierpretagh 

60 valor da rota. 

O co-piloto con"linuava merecendo muito menos atenção, ocupando pouco 

espaço nos meios de csrnrsnicâção. le estava intern do em uma clínica em 

ia de Janeiro. O jornal ressaltava que Garcez e ilfe não haviam mantido 

nenhum contato ireto após o res ate, mas que o co-piloto havia repe?ido as palavras 

ar "qualquer anormalidade nos ínstrwmentoSJ e declarar, 

nsav~  estar "nas proximiclpades de i&?" .  E por crerem nisso, o piloto 

a baixar a alfihde pa aproximac$o da cidade, que 

sirnplesmenfe não apareceu". $e untado so~sre o erro e proa, respondeu de fon-ner 

ao cornandant : "S6 em quinze dias, quândo a caixapreta for decr 

poderemos sseber s que ciconteeeu". Estariam instruídos por al uém? Se sim, por 

quem? Pela VA ados? O que es istrads na caixa-preta? 0 

que revefariarn iogos entre Garcez e Zillei 

ais do comandante apareciam de novo no jorn I. Sua mãe se juntava aos 

que cons~rtríam F seu filho não havia ouvido a t nsmissão radiofsnica 

do jogo: "O Cezar defesta futebol e é mais uma menb dkerem que ele estava 

o jogo entre e Chik quando iniciou o i/QsJJ. Ia sinte$izou a 

u filho, construí 

veiculação das noticias: 

"Anfes meu fijho era heroí e agora querem crucific&lo, fransJorma-/o num 
bandido. " 

o clichê do jornal. Na primeira edição, 

oeing desviou-se rota desde PíI 

: "Aeronáutica: avião sviou-se da rota sde Mambá". Com a 

aIteração, o Jornal eixar claro que e autoria a afirmação não era sua. 

ivuilgação da 'cons"iataqão' do erro. 

Aparentemente estavam tendo cuidado com d, fuma de publicar o que apuravam. A 

o de fotos do interior e o exterior do avião na f!ores%a informava que o 

Ministério da AeionSutica lgg tinha "provss de que o 

sua rok desde o momento em que 



que a Telecomunicaq6es Aeronáuticas S.A. (TASA), empresa do Ministério, tinha 

ue provavam que o piloto Cezar Garcez, cerca de 

decolar, iniciou os g4rocedirrren"ls para aterrissa e-r do avião, iin ndo que estava 

elém. O piloto perce seu erro a cerca e 600 metros de altitude, 

quando disse a PASA que nâo con er os sinais para 

ação, nem tampouco manter contato com a torre de controle do a 

elém. A fonte da in omâçãa era oficial. 8 jsin va informações que 

encontraríamos mais tarde no Rel 

deixou em nenhum momento de se comunicar m ou com outros aviões. Isso 

pane elétrica total. A matéria já apres 

e que o avião âtin ira o ponto ideal para iniciar 

escida às í7:59k, ou seja, 24 minutos apQs a 

comunicar com a torre nem visse a ci ade, subiu de novo. 

Permaneceu procurando sua rola durante duas horas e meia. 

Deste ponto em , toda a disciissão em torna do fato de os tripulantes 

estarem desconcentrados, ouvindo a transmissão de uma parti 

todos os vínculos com os mentos que levaram o cair. Ainda que 

do momento em que não avistaram o a 

em diante, os pilotos pâssaiiâm a. estar totalmente absorvi os pelo esforço de 

sua localização. Contava a repo ue Garcez havia inform 

estava tomando a direção sul a 170) e pediu O acionamento do aeroporto de 

Carajás, fechado s l9:30h. Às 28:9 imo contato com 

slém, avisando que continu I (proa 'IGQ), a ti-& mil 

ude. O superinten O (infra-estrutura aeropofiu5ria) 

em Cârajás foi loc 

roporto. 8 último contat piloto ocorreu as %0:37h, com o p 

ta>úando em Sant 

e Carajás fossem acesas. 

bordo e que tinha combustível para mais cinco minutos de 

aviam dito na v6 que o fato de o piloto ter 

undo eles, o pilota cometera. 

ouvido o ministro da Aeronáutica, que h 

tivesse iniciado 

irmar ter havido erro, d 



errado, na rota emda, aí PICOU csda vez se afastaneSs mais de 

condições de se comunicat'. 

o seguinte ao do acidente, em 10 

um piloto a respeito o que podia ser relevante em 

"Podo mundo estava escutando o jogo, inclusive eu. Cheguei a comentar com o co- 

s naquek dk esfâva um pefigs. Ate a de v60 estava 

ouvindo Q w. 

unda-feira, 4 4 de setembro de 19 9, era noticiada a décha 

última morte causada pelo impado do avião: uma criança d 

sobreviventes e a de quafia-feira, i 3  de setembro, va: "Garcez assume erro 

nchete não correspondia as que fazia crer. Re 

na caixa-preta e niio urna nova decla . A fonte da 

informação era "um expefiente c nfe com mais de 20 

s: "Em vez de fazer a p-o 827.8, e k  fez 290.8 e quando percebeu a 

falha do plano cs~nputadoAzado, ainda podia valer-se das cadas aéreas, que sempre 

vem ser consulfacdâs, mas elas estavam dobp-adas no momento da queda do a v ~  

Numa das caix s-pmks (a 'voice-recodef), ouve-se o pib6fo dizer que errou a rofa e 

pois o seu choro desespemdo. Ele faz ainda uma rele ncja & chefia8$, mas suas 

palavras estzo conáus 

Vale lembrar que o termo "caixa-pret 

jornal infsmavâ as caixas-pretas (" 

urna surpresa pois dias antes, se dizia que seriam li 

ado para essa m ue se a "Comissão as enviasse para a Europa 

o revana muito tem 

cutivos de notícias na primeira . Garcea havia sido 

o em vitão, conforme lamentou sua m5e. 

Sobre o co-piáoto p creveu OU disse. Nos s nst~cias iriam se 

à aviagão civil, 

84 Seria muito interessame se pudéssemos s sse nessa "referência à chefia", pois 
talvez se pudesse aprender um pouco sobre a reIaqão de Garcez com a VANG. 



entidades representativas, VARIG, os piéatos acid ntados, comissán 

eiros e outros piiotos foram ouviaos. O sofrimento, nos hospitais, dos 

sobreviven"is feriaos também oi acom 

ntifieassem as causas e 

o acidente, pois, a ca ia, revelava mais 

atores e mais controv6rsias. No entanto, perdeu-a em seu esfoq 

de "mocinho versus andido", muito menos reciso, muito menos explicativo e muito 



11.2. Uma DiseussGo sobre Causa e Culpa 

A imprensa, os ór Aeronáutica e a Justiça, por meios 

diferentes e com fins específicos, estiveram buseanas as causas do aci 

diversos veículos de imprensa procuravam heróis e cirl ados, perscruta 

dramas pessoais, enfim, "fatos jornâlíseicos". A Aet-snáu'rica, por meio d e  6í 

squisou a causa do acidente, "sem uscar culpados". A 

Justiça - morosa - esteve decidin o em instancia máxima, em 2003. Foram 

necesscirios quatoi-e anos desde a ocorri?ncia s acidente, para o cumprimento 

missão àos kibunais de fazer punir os "culpa 

e í 2  de outubro de 1997 - oito anos 

entes - Cezar Garcez afirmou ue s comandante é o "respsnsável", mas, 

ao ser perguntado, res eu que não se sentia "culpado" p e l ~  

uantâs causas há ara o acidente? Numa se aração ente máquinas e 

em uma máquina po 

pode ser culpada conforme as direito pena!, pois não pode praticar ato 

voluntário, proveniente de imperícia, imprudência obi n ligência. A máquina não tem 

compoí-earnen.Co dita Q interior nem msponsa 

se refere a pessoas e permite as r pena ao infrator. De acordo 

com esses conceitos, nâs faz sentido punir uma máquina. 

Vejamos a definição de causa no dicionário ~ouaiçs": 

"? razao de ser; explicaç~o, mofívo cimpossível haver sucesso sem c.> 
1.7 o que faz com que (algo) exista ou aconfeça; origem <a chegada cdc! massa 
fria foi a c. do tempo chuvoso> curn filho é c. de intensa modificaç30 no /ar> 1.2 
o que ocasiona ou determina (afitude, aconfecimento, o,xis@ncia de algo); raz30 
Éa PalGncia da firma foi a c. do seu suicídjo> cesta mulher foi a c. de muifos 
males> c..) 

Cezar Garces ale ue introduziu o valor 270 para rota porque este er 

s (0276) no plano de v6o. Mas se eie já havia percorrido trechos anteriores 

cotm valores de rota" inferiores a 38, como o ÚItimo, em que não foi intro 

27, entgs, mesmo aceito o a iiioto, a piano não po 

causa. 

O falo de s rumo ajustado ser diferente aquele que levaria a aeiron 

suficiente para faze-Ia cair. 

I e isso só acontece se o avião permanece no ar por um tempo muito 

superior ao necessário para ercorrer o trecho previsto, pois, 

85 Dicionário eletrônico Nouaíss, versão 1.0.5, de agosto de 2002. 
86 Lembremos que um Rumo Magnético de valor 0420, ]por exemplo, não &ria margem a enganos pois é 
impossível ajustar o equipamento com m vdor de $20': p i s  depois de 25g0, o valor u o h  a zero. 



segurança, sempre se o abastece com combustiirei suficiente 

sobrevoando o aeroporto destino, buscar uma pis e pouso alterna%i~/a e ai6 

mesmo voltar ao ponto de RIG esteve vsarrdo por 

amente trgs horas, mais d 

costumava ser percorrido. A partir de um certo momento, o c 

mais onde estava, perdera-se. , para isso, houve uma "conspiraqão" de fatores. 

Finalmente, à6 foi sssívei que nin uém tivesse como s 

porque não havia sistema ião naquela 6poca. 

Identificamos al umas das diversas ex ç6es ou motivos para a queda do 

-VMK, mas 6 possível empilhar várias novas camaaas 

z6es de ser de um evento po e ter um conjunto de outras para 

sua existgncia ou ocorrencia, e assim por iante. Isso se a 

amento do piloto e do co-piloto, assim como do 

cidiram adotar - e manter em uso, apesar da ocorrgnciâ de 

incidentes - um plano eonten o um curso ma nte expresso com 

itos, para aeronaves que s8 utilizavam trgs. 

usa do desvio do ciwo Fosse uma "p eraf do sistema de 

ou inicialmente o piloto em sua co com o comand 

e Santarkm, então 

estaria caracterizada uma "falha t6cnicaX. A divisão entre "falha humanaJ' e "falha 

ade e ciêricia. Ao desembarcar no 

Janeiro, após o sobreviventes, a comissária o buciane Melb 

declarou a um issora de televisão Sistema sileiro de Televisão - 

"Se não foí faha humana, que eu acredito que n8o tenha sido, s6 pode 
ter sído falha técnica e eu não sei que @o de fdha foí Nao gostaría de comentar 
isso. Eu s6 sei dízer que o comandante fez o que ele fínha de melhor para fazer." 

atrevista apresentada no mesmo noticiário, o Chefe do 

Aeronáutica, à época do acidente, 

alha material ou Palha humana. Esses são os doís fatores que 
contribuem para o acídente aeronaufíco. As vezes os doís símulfaneamente" 

essa forma, o Esta por meio de sua autori máxima no assunto, afirrn 

a fronteira entre o humano e o maquinal. 

A automaçãs do v60 introduziu os piiobos na ra da tnfsrmaçGo. O v60 

do oor computa iloto não mais se insere heroicam nte no meio em 

que o avião se desioca, não precisa usar casaco de couro nem orro, não sente cheiro 



rifieante nem combustívei queima 

resliaarn poucos (ou nenhum) movimento com manchesB7 e manetes", e em ai 

aeronaves - prs uzidas pela AI U S ,  por exemplo - esses elementos de trabalho 

"braçal" sequer existem e são subs"eituí os por pequen vancas semeShan"Ees aos 

os de computador. 

6 deslocamenb de um bólido com massa de ai umas dezenas de toneiadas, 2 

e de centenas uil6me"los por hora e a uma altitude 

metros, constitui um risco e sua queda pode ocasionar uma catásti-ofe. São críticas 

"iods as falhas bre possam interrsmpei- 8 sustent a aeronave no ai-. A vazBet de 

ustível e, portanto, â rotação das tur inas, o movimente dos flapes, os tempos e 

ufos de curvas e outros pargmetros e procedimenrios sâo controla 

eve, dentre outras coisas, coman 

v60 do avião a taxas conforlráveis para seus ocupantes8', mant6-to voando em um 

[ativa ao ar tZo constante quanto possívd para minimizar o 

e combustível, compensar os desiocamentos laterais e verticais, 

as acelerações posi"rvss e ne ativas provocadas pelos ventos, e "conhecef a 

do avião em relaçiio ao eródromo para inici r o pouso no momento certo. 

(4 996:4) ~robiema"rina: 

"A computacrdorízaçBo traz benefícios inegáveis, mas cedamente há 
riscos farnbém. Que evidências exisfem sobre esses riscos? Quak 6 SUE: 

nafurem?" 

ends uma tentstiva de indicar o qu star envolvido nos riscos 

os a sistemas as hidmanas. 

entes"'), seu o etive é indicar o 

envolvido numa investi ação empírica d e  acidentes fatais envolvendo sistemas de 

os riscos associados ao comput or têm â ver com 

homem-máquina. MACK 

"(. ..) conclusões - corno as de que mofies acidentais relacionadas a 
cmputador, at& entgo ,íW6], raramente fê'êm si& causadas exclusivamente por 
falhas t&riicâs - parecem râzoavelmenfe robustas, a despeito das dePici8ncias 
cios dados existentes.'82 

87 O manche movido para frente e para trás controla os estabilizadores e os movimentos de subida e 
deescida: e irtovido para os lados inclina o avião em torno de seu eixo bngih&al, para fazer curvas. 
88 O manete acelera o motor do avião 
89 Essa taxa 6 diferente para aviões de @erra, dc linhas akre~s reg1B.a~~ de transprte comercial de 
passageiros, de kransporte de carga etc. 
90 Computerization b ~ g s  uildoubted benefits, but sertaidy there are also ri&. Wiat evigence is there 
about these ris"? What is their nature? 

Tradução livre. 
92 Esta citaçb foi utilizada na úitrodução ra mostrar a relação do tema com a área 
dissertação pertence. Agora, estamos mostrando qie evento@) eshá(ão) associado(s) S citação. 



m seus estudos, a38m o e nSo desejado 

sistemas de computador, estão incluí 08 casos em que: 

I'(. ..) n8o há erro t6cnico evidente, mas ho um enguiço ou e m  na 
interação do homem com a máquina1'. (faern, I996:18 

No caso de Garcez e Zitle, se utilizado O crit4rio de Macksnzíe, ocorreu um 

problema típico e inheração com a máquina. 8 autor inclui dentre os acidentes 

com cem~utador, aqueles nos quâis: 

"(. ..) faka confiança em sistemas de computa& ou enfencdimentos 
equivocados sobre eles parecem ter sido os fatores dominantes dentre os que 
levaram operadores a adotar ou persistir em cursos de ação se ntao Posse 
por esses fatores, feriam abandonado ou evitado" (Idem, i 996: 94 

A convicção do comandante estava no rumo certo foi manifesta 

seu pedido de permissão para po o estava a centenas de 

quil6metros do aero e-Cans. O Bato de não 

terem sida efetuados procedimentos de verif com base em mapas de 

ação caracreriza falsa confiança no sistema de computador do 

a ao curso m n6tico no piano e v60 impresso 

ocasionou um en o valor a ser ajusta 

avião, "um sistema ou djspositivo eleér6nics pro 

e computador usado por Mackenzie "não se 

as aos sísfemas incorporando um compufador propósifo geral 

comp1efons5 (como um computa , por exemplo). 

ificação de causas e dos processos de 

atribuição de culpa, os atore de que mantinha o v60 funcionando torn 

partes estanques umas em relação as o ras, se envolvem em controv6rsias num 

e se livrarem da imputação de nas. Nos cases e bie houve falha na 

inkração entre o humano e o maquinal, esses contradit6rias 

uma fronteira entre "fatores t6cnicos" e "fatores humanos". Procuram estabelecer um 

xclua eâdâ. um 

eieitas pelos contenciosos são 

os na Justiça, o 

, do Depafiamento de 

93 Idem. 
94 Idem. 
95 (MACICENZE, 1996: 1x7) 



a humana" esmo causa, a 

os pilotos não poderiam ter cometido o erro que cometeram, de acordo com o 

Relatériio encaminhado pejo presidente da Comissão ao 

d e  agosto de 29 

"Com efeito, o 'plano de v607 utilizado pelos pílotos cBa VARIG não 6 dos 
mais perPeitos, podendo conduzir a uma interpretação err6nea Bquek que com 
ele não esfeja familiarizado, mas não quem com ele convive diuturnamenle." 

"O que vamos mostrar a seguir é que o 'plano de v60JJpor si s6 não pode 
ser responsabifizado pela forma displicente e negligente com que foi conduzido o 
v60 RG 254, na etapa MaraBB- 

A Comissão de Inquérito Adminiska~vo 6 dura em suas críticas aos pilotos: 

"Estranheza B constatar que um pi/olcs e um co-piioto niio tenham uma 
boa noção de geografia, para que, de memória, saibam que bâ Píca ao ssrl de 

elém e, podanfo, o rumo magnéfico a ser voado de Marabá para 
próximo do rumo node, (oooe) e nunca o 2798 Vak lembrar que o rumo 276, 
usado, erradamente, pelos indiciados 6 um dos rumos cardeais que indica um 
rumo para a esquerda." 

tório da Comissiis o que se Garce 

o corretamente as instruç6es recebidas ara o pousa, ao invbs de 

u erro com tempo suficiente para corrigi-lo. 

e confícinqa dos pilotos nos sistemas automatizadõs pode fazer 

i procedimentos o 

o de operagões em sucedidas controladas pelo computador, podem acabar 

uzindo os qrocedimen&s e verificação. MACK 

"(. ..) à medida que a compur*âdorizaç6o se torna mais intensa, sistemas 
altamente automatizados se tornam cada vez mais b&sicoa O confrole humano 
fundamental - como a decis" humana de ativar o modo de disparo de um 
sistema automafízado de uma arma - estd sendo retido na maioria dos sistemas 

s, os seres humanos responsâveis por sistemas desse tipo podem 
ter perdido os beneflcios cot;rni%ívos infang~veis que advgm de terem que integrar 
consfanl'emenfe e entender os dados que recebem. 

Em tal situação, o perigo pode vlr tanto do eslresse quanto da rotina. (...) 
Nem deveríamos nos surpreender se, após cenfenas ou mi/hares de horas de 
experigncia pessoal de funcionamento sem falhas de equipamento de v60 
automatizado, piJotos começarem a acreditar demais naquele equipamento e 
depois faharem na verificação de outras informações disponíveis para e i e ~ . " ~ ~  

96 "(. . .) as compuierization becomes more intensive, highly automated systems &come increasingly 
primai-y. Ultimate humn control - such as a human decision to activate fhe firing mode of an automated 
weapon system - is cimentrly retained ín most sucb systems. Rut the Biuman beings respponsible for these 
systems may have llost t3e intangiksle cognitive benefits that flow from their having constantly to integrate 
and make sense of the data flowing in. 
In such a situation, danger can come h t h  fiom stress and from routine. (. . .) Nor should we lx surprised 
if, aKer hmdlpeds or thousan& of ihows' personal e w e n c e  of awless fimctiouulg d automated fhight 
equipment, pilots be@n to tms: t h t  equipment too much ant9 tben Fail to check other ~ o r m a t i o n  
available to them." 



espeito cio teor o Relatório da ÇomisçSo de fnauérits do 3AC, 

contada pela defesa dos pilotos apontou o "Piano de V6o" como 3 causa do acidente, 

iscurss que lançava mão o do pfineípio da causafjdade. 

Para Octávio Vizeu Gil, advo e C6sar Garcez e de Nilssn 

posteriormente, deixou r seu cliente), a falh ests no "tenitbrio das máquinas". 

De acordo com seu recurso de 2 de julho de 49 

a pelo sr. Ministro o da Aeronáutic 

o Curso Magnético estava errs o e, portanto, estaria excluída a ale 

"falha humana" supostamente prota a por seus clientes. Para isso, cita um 

jurista: 

"Esse mesmo processo lógico é recomendado por NELSON HUMGRIA, 
como se pode inferir da leitura do arfigo escnZo para a Revista Forensqde março 
de 19r42 (pg. 852): 

teoria em quesso (a da causalidade adequada) B preferivel 
dentre todas as outras forrnu!í.das sobre a causajidade r'ísicai pois seme 
a uma soluç8o simples e pratica do problema. A pergunta - quando a 
a ~ ã o  QU omissão é causa do resultado? - ela responde de modo claro e 
categórico: a aç3o ou omissao é sempre causa quando, suprimida & 

(...,I o resultado &I não teria ocorrido.' " 

efensor cio comandante e ilob redorc;ou sua tese com as respostas 

de duas das kstemunhas ouvidas pela Comissão de Inquérito Administrativo, ao 

erguntadas sobre a que atribuíam â caus o pouso força 

afirmaram ser o >I 

0 acidente brasileiro 

inárias com o francês, em 1992, envolven o um A320 da Al 

parece ter havido, também, um problema de inlersção entre o homem e a máquina e 

não de mau funcionamento um equipamento. Neste último, o jato chocou-se 

contra uma montanha qu e aproximação 

rovável causa foi a intro e um valor erra Ios pilotos nos 

sistemas computadoriza o avião. MACE( 

"Incídenies aéreos também s30 casos em que tipicamente não há 
evidGncic; de mac fui;chamei;Llo t6cnic0, mas onde os problemas parecem advir 
da inieração do humano com um sistema automahízado. O mais recente deles foi 
FOCO de intenso e minucioso exame porque enlrobveu o primeiro da nova geração 
do altamente computadorkado aviso 'fly-by-Me', o Airbus ,4320, um dos quais se 
chocou contra um terreno montanhoso após uma scida rijpida demais, & noite, 
com mau tempo, no Aeropsrfs de Sérasbourg-Entaheím. C..) 8, hipbtese central 
dos investigadores é de que o piloto e o co-piloto, que morreram no acidente, 
podem ter ienfado instruir o sís6ema de coniroie-de-v60 para que eteiuasse a 

97 A320 - modelo ae aeronave. Airbus -fabricante de aeronaves. 



descida a um ângu/o suave de 33' mas, por efigano, o insiruiram a descer 9 taxa 
extremamente elevada de 3300 pks por minulo. '"' 

ç de acidentes são p e uma expiicaç 

seqüencial, com fronteiras bem defini adores usam sistematicamente 

de analisar fcrfores, atribuin rauç de influência a 

eaaa um deles e os dividindo em humanos e b6eniess. Ness processo, 6 possível que 

até mesmo uma falha a"écnic61 identifica icar seu causador humano, 

seja ele o construtor ou O responsivel pela manutenção o(s) componente(s) que 

e encontrar falheas humanas ou Pa1kiss 

f&nicas, é possível que al uém venha a ser consi erado cutpado. Ainda sobre 

problemas de interaç (1 %%:202) acrescenta de forma esclarececsora: 

"Essas disputas de afriátuip30 d e  cu@a turvam o que B tipicamente s 
ponto chave. Muitos sistemas de seguranp critica envolvendo compul'aciores 
baseiam seu funcionamento seguro na precisão do comporáamento tanto de seus 
componentes técnicos quanto de seus componenfes humanos. Assim como a 
falha de componentes técnicos é tipicamente esperada como uma contingência 
prevísível (conira a qual se criam defesas duplicando ou triplícando suas partes 
chave), a falha humana fambérn deveria ser esperada e, tanto quanto possível, 
permifidan,9g 

Num v60 estão ssociâdoç ~s pass empresa de aviação 

(por meio de re ulação e infra-estrutura). O aviso e os %ri ulantes são parte da 

de aviasao. A empresa conçtruto aeronave es"E ássociad à aeronave at6 

pela forma como se a aenomina: um , um Airbus etc. Assim, um passa 

da VARIG, uma empresa que "prima p rn átimos pilotos, 

e efetua sewiços e manutençao em aeronaves estran eiras em solo brasi 

r? Afinal, quem voa? L e a esse respeito 

quando afirma: 

"8s adefafos reais são sempre paifes de instii$uii&ões, hesitantes em sua 
cond"içBo mista de medadores, a moMkar terras e povos remokx, pronfm a 
ffansformar-se em pessoas ou coisas, sem saber se são compostos de um OU de 
muitos, de uma caixa-preta eequiva!ente a uma unidade ou de um labirinto que 

98 The air incidents are also cases where there is tvpically no evidence oftechnical nia&inction, but where problems 
seem to have ansen in l~uman interaction with an automated system. The most recent of them has been the focus of 
intense scmtiny because it involved tlie first of the new generation ofhighly computerized "fly-by-wire" aircrafi, the 
Airbus A320, one of which crashed in mountainous terrain afier an over-rapid nighttime descent in bad weather to 
Strasbourg-Entzheirn Airport. That there had been a technical failure of tlie A320's Flight Control Unit computer 
system was not ruled out by the crash investigators but was judged a "low probabilie." Instead, the investigators' 
central hypothesis is that the pilot and the co-pilot, both of whom died in the accident, may have intended to instnict 
the flight-control system to descend at the gentle angle of 3.3" but, by mistake, instnicted it to descend at the 
extremely rapid rate nf 3300 feet p o  miriiite. 
99 These Mame-seeAking dispmes cliouci over wlial is -pica& &e key pht. Many sakty-criticar systems 
invohkg comíjüters rely fcx thek szfe fùí~~ikining upon the cmeciüess of the bdLMor ofMU their 
technical and their humaãr compnents. Just as failure oftecbcal  compnents is rnically regarded as a 
pre&cab?e contingcnq (and guarded against by dt~plrcation or tfiplication ofkey parts, 1õã. emmplej, so 
hurnan failure shoukd be expected and, as far as possible, allowed for. 
'O0 F a ~ i o  Goldenstein, da APVA-;C, em entrevista concedida em 19 cie setembro Ge 2003. 



Dentre os pilotos altamente qualifica io Golaenskin, 

com muitas horas de v60 como co aiite em diversos tipos de aeronaves, ciefirre 

as quaiç o Boein nça de vâo e investi 

m v6os nacionais 

e internacionais. 0 pilota era de V60 do Sin 

Aeroncautas em 19 nvestigação do acidente com o 

rn enkrevishz pessoal concedida em setembro de 2003, Fábio Goldenstein 

afirmou que o ambiente estava tenso ns. VARIG, o tem e permanencia nos 

aeroportos havia siao reduzido por medid e economia e os pilotos eram 

pressionados a levantar v60 rium tempo inferior ao ha~ituat considerx.io adequado à 

urança. Afirmou, inda, que essa presoao era exerci e forma quase hostil, com 

ameaças de demissão. Aiém disso, Garcen havia se envoivido em um incidente 

ue a asa do aviso que âc e aterrissar coli iu contra uma escada 

e acesso de pass iros, deixada em locar indevido se 

Golcaewsteiw, Gare tava sendo - ou ao menos se sentia - observado pela empresa. 

essa uma das causas de o comandante ter iniciafmente tentado esconder que 

o antes do scidente? 2duito tempo após s acidente, em entrevista cio 

táshico da $V Globo em 12 de Qutubro de 1999, Ziile, o 60- 

declarou que, tempos depois %o desastre, o comandante Ihe disse nao ter re 

por ter convicçao de Que se o fizesse, ambos seriam demitidos. Essa versão, no 

entantü, foi desmuntid por Gârcez, ao âfirrnar ser im ossível voltar, pois n5o sabiam 

onde estavam. A quesZio quanto .8 àdeis5o de retomar s6 pode se referir, porianko, ao 

momento em que nas encontraram o aeroporto. 

pontar urna causa ou um culpaas por um aciaente com um avião 

constitui uma redução, ois as causas sãs múltiplas. isso não si 

responsabilidade aeva se diluir e não se punir ninguém. As ~0f l t r2 t i~ ,  toaos os 

evem assumir sua respansabif perante a socie e responder por 

seus erros. Mas, 6 comum os pilotos serem apontados como os únicos cuipados, 

principalmente quando morrem nos acidentes, o ue ocorre na maioria das vezes. 

Em suas coiicilasãeç pRuío sobre rnor%e acidental reiacionaaa a compuãador, 

("698:P 0) afirma: 

De fato, rri7uifi-causaiidade peds sei- re~rij íi7âis do que a exeg8o. Mais 
mortes acidentais reIacíonadas com computador parecem ser causadas por 
infmgões de fafores técnicos e cognitivos/organizacíonais do que por fatores 



e fato, se é necessária urna rede para manter um v60 re 

funcionando e se, conseqbtentemente, o aei s do desmantelaments da 

ois de estabilizada rnant6m muiros 

ce pouco prov&vel que se 

uma única causa. Um bom exemplo é caso ar, proisositâlmen"a, um 

aviâo contra um edifício. interessante com s torres ao Worid Trade 

firma que a cauç e os pilotos que haviam 

co~ti-oie de cada um dos avieies lançá-los contra os pr6dios. Não! 

Embiematicamente, nesse acidente, as c s foram atribuídas a problemas de 

segurança nos aeropoeos nofie-americanos e a culpa, a a1 u6m que estava em outro 

continente. 

'O' Indeed, multi-causality may 'se the rule rather than the exception. More computer-related accidental deaths seem 
to bbe caused by interactions of techuical and cognitiveforganizational factors than by tecbuical factors aione; 
computa-~datbed accidents may thus oRen best be understood as system accidents. 

- 72 - 



L0 82. V Aprendizado 

O que se apendeu com o acidente? Que necessidades de ~ ~ d a r s ç a s  ficaram 

cârac~erízaaas após o acidente com o PP-VMK, 737-2GO da VARZG, em 3 de  

setembro de 19 99 Algumas das respostas po em ser encontradas nas mudanças da 

legislação, das políticas ptdbiicas, os processos o aninacionais aas empresas de 

as formas de organizâç 

uer que seja. AçQes e omissões que contri m para o acidente sé20 par& de 

e falhas que, combinadas, resuitararn n Bdia. Analisamos as 

cadeias causais por ue um das âçpedos da aprendizado consiste em se 

que ao menos o encâaeâmento identificado se repita em uma outra situação. Com 

base no aprendiza evem ser promovidas mu an5a.s nas condit$ks que 

propiciaram a ocorr6ncía do acidente. preciso proaladoir conhecimento a partir ao 

acidente de forma a otimizar as medidas preventivas e cornpensa"hélrias existentes, 

assim como desenvolver novas s melhores medidas, uanao necessário. Diseu"timos 

e investigação de c usas e os de atri u i ~ão  de culpa, com o objetivo de 

uão difícil é sepa&=los. Não pretendemos identificar nem apon;ar culpados. 

uimos aqui, o exempb de Sheilc- Jaçanoff: 

"[. ..j para romper com ki6bitos refrospecfjvos de pensamenfo que 
acidenfes e íni"orO~2nios ágo freqJentemenÉe produzem: parar de perguntar o que 
causoti ia ZragBdia ou a Quem culpar, ê corrshkrar, as inv& disso, coma seres 
humanos e suas instí%uiç&s com pré-dísposíçao a fahâs podem aprender a fazer 
melhor. 

Para o~iqe~ para a #ente, nesse senfidbo, 6 necessário, 6 c/aro, ter olhado 
pura frds prjmeiro; e\íen&s passados t6rn que ser dor"acios de sigt7iPícaí.b e 
receber estr~itc~ras causais antes que se possam firar deks Iít$ies persuasivas 
sobre o futuro(...). O propósífo desses esclarecimenfos, contudo, não é fixar 
responsabijidade peja conjunção de falhas (JASANOFF, i 994:xifi 

sçe aprendizado não B apenas in ual, e coletivo. Não 6 apenas técnico, é 

odem aprender as instituiçetes, as essoas e as tcknicas. Pode-se 

ualmente aprender some as rei ções que se est befeeem entre irrstituíçCles, entre 

pessoas, entre tknicas e entre instituigões, pessoas e k6cnicgas, antes e depois dos 

acidentes. 

102 (. . .) te br& out of?he retr~stspcti~e habits oftho~zght Ihat accidents a& misliaps so often engender: to 
stop asking what caused tLie &age@ oí. who is to Mame, a& KO consider instead how human bsings and 
tlieir fadt-prone institutions c;2n Iearn to do ktter. 
To look forward in this way one must, of course, have looked bacríward nrst; past eve~ts have to " i  

invested with rneaning and 5 ~ e d  out with causal structures before one can dsaw h r n  fiem perwsive 
lessons abu t  the future. (. . .). m e  pmpse of these accounts, however, is not to afEx respnsibilily for 
:he coqjmction of faihres (...:I. 



O Relâtório Final do CENIPA, assinado em ?9%, atestou, sem sofrer qiaaiquer 

contestação, que "ngs nouve contribuição do fator material para a ocorri.%xia ds 

acidente". Apontou uma e usa princijai para o acidente e afirmou que todas as 

condiç6es necessárias i eonsecw~ão ao v60 eram ssasfafónézs, iwelusive o estado 

psicoiógíce dos pilotos no início da missão: 

"Cs dados cobigidos ievam 2 conc/usZio de que a aeronave B-937-200, 
mafricuk PP-VMK? dotada de medsrnos recursos fesnokQicos, pretendendo voar 

el&m, n8o conseguiu atingir seu objefjvo. Pemcmeceu voando 
CBurmPe fr4s horas e quinze minu198s, EI~% queI esg~tsdo s combusfivet, pousou 
forçado, noturno, na floresta amazônica. 

Tal fato se deu em função de haver a aeronave adofado, na saída, rumo 
diferente do exjgido p m  aqueh rota 

Concluiu também a Comissao de Investigqão, que todos os requisitos 
necessdrjos e essenciais à realizaç30 60 v60, tais como a sanidade da fripulaç30, 
condigcries funcionais da aeronave, íntrct-estrt~t~~ra aeronáuf-ica, mefeoroiogia, 
dentre ouiros, apresentavam-se favordveis & execuç80 do vôo. " 

e 

alta1'" de 

avias. Por 

acordo cem O 3eiât6ri0, para o trecho Mârabá- elem, não havia carta de 

nétics deveria ser li 

raz%o, o rumo foi li Foha de Plane-icamenh 

um documento fornecido para âpsio ao v60 e para controle interno da empresa, no 

qual a repreçenkaqGs C nificava %7,0 , emitido por um sofware adquirido pela 

VAR1G em substirui~ão rn anterior. O ito mais à direita era de décima de 

precisBo inexistente nos ejui  seing 737-230 em 

Embora os pila"tss da VAWG soubessem disso, a impressão do vabr com quatro 

itos e sem in icaçãs de casa decimai poderia, como efetivamente o foi, ser 

interpretada equivocadamente por qual r um deies, caso fosse lida a msneira para 

a qual somos todos condicion de nossa vida. 

Ocorreram equívsces anteriores nos quais outros pik%o,ss da VARG cometeram 

ano semelhante, mas o identificaram a tem o. Ainda assim, o mo 

represenxação as rota, proa ou curso magnético, foJ rnan-iieio 

da no avião, já no aeroporio Oe Santarkrn, 

e mantinha contato com s reez. Como o 

eiecer contato com s Centro -se Conrrofe ae m em íreqbrêocias normais, ele 

procurava estabeiecw uma ponte entre Garcez e e apoio em terra. Sávio 

1 O3 Cartas ERC (Emoute chart) - S5o as cartas usadas para o planejamento do vôo. Nelas e&o mapados 
os a1~.ulios a ~megqZo (sinais en&ic!os par2 r , ~ p ~ r , i b  -pelos equipamentos do avião e orientar,% do vôo), 
os aeródromos, as aerovias (';rctc;ado de um aeroporto a outro), a8,gms acidentes geográficos e outros 
diados. 
Existem Gois gnipos de cartas ERC brasileiras: 

Cartas Low: São as empregasias em vôos a baixa altitude, onde o limite superior é de 22000 pés. 
Cartas fE&: Usa& em -vôos a altitude mais elevada, onde o t s t e  derior 6 de 20000 @S. 

1 O4 O Relatório Fixial (bo CENPA refere-se sempre a "Plano de V6o". 



havia aprendido um procedimento ue j%! fazia mec nicamente185: no valor 

nétieo impresso no Plane, de V6o, riscava sempre o zero mais à direita. Dessa 

forma, evitava o perige de traduzi-io erradamente. Essa rneaida preventiva era urna 

evidência da exist6ncia ao risca. 

untado sobre sua opinião a resoeito da meaida higotética de se criar um 

par6metro redundante, corno por exem lo informar em que âentid~ pfincip&;l se faz o 

desloçcmentv com Dase nas pontos cardeais, aiem do vâfar den rota em graxi, o 

comanaante Samei- Filho, a VARIG, atuanao no Gm â&ão e Prevenção 

de Acidentes Aeronáuticos da ernprssa, rss ~ndeu'~"uue "procedimenros 

êrsm erms redundantes" e que a reCBund&ficig! irecessaria já existe na 

medida em que os mesmos dados sao introduzidos pelo comandante e pelo cs-piloto. 

isso, hoje já nau se usam pl nos de v60 com quatro dígitos e a área cobepl 

peja aviaçâo comercial ae carreira disp6e e serviços ae radar, 

afastamento de um avias de sua rota pode ser fdcil e rapidamente identificado. O que 

há par2 aprender, então? 9 ir? A substirui&ão o Piano de V60 e a 

implantação dos sistemas de raaar nao se deram 18 noite para o dia, ou seja, houve 

adia" em que foi precise pi-evenir aejdentes semelhantes, no 

cenário existente. sse foi o temo0 péim a csncepçso e adsgãs 

consideradas necessárias. 

nquânto o aprendizado coletivizâ, a acusac;Zio in 

es~~befecimeri-io de fronteiras  em definidas entm f fores humanos e fatores materiais 

(ou técnicos) e a atn~uit;ão de culpa exclusivamente iiio%cr(s) c~ristituem uma 

forte ameaça 2 oponunidaae de zprenSimado, isto é, de oMenç o de condiç6es de 

urança na avia o, Com base nessa divis o, se o piloto foi "o culp 

ente, "nada 635 a faz&'. SI SB reviveu e foi eliminado da aviação, o 

"mal f4i sanâdo" e, de novo, "nada mais há a fazer ou 
- 

espeeirJicamen&e, o jornalista ~ranklin Mar~ns afimotr em "iam de repreensão, pelo 

T), na semana do acidente: 

"O PAinjSt6rio Cbí! Azsonáufica podia adotar uma pro~id8ncía, mandar 
incluir no curri'~ulo das escoks que formam piJntos, uma nova ma&%: 
humiIciade. Quando um piloto se sentir perdjdo ld em cima com um avizo de 
passagyeires, o rrie&mr é reconhecer o o r ~ ,  dar a amão è paEmaf6ria e pedir 
socorro. Afina!, modésfia e água-benta nunca fizeram mal a ninguém." 

Como ~ap i i~3k  - e niio justificar - O com ommenro do piiots (consi 

ice e ceusader ae reaçBes hostis corno a 08 rep~eagem c%ma acima;? 

Se estivéssemos di nte ae um caso earaeieriza s corno "faiha t6cnica", poderíamos 



lançar mão, diretamente, de ímpo ntes subsídios oferecidos por SReila Jasansff, em 

seu tivro sobre aprendizado com aeiaen..-es1", quanao ela se refere â prabiemas com 

tecnoIogiâ. Mas, as conãrrilrio, a histetria vai se encâminh ndo de forma a ciassidicar o 

acidente corno um caso ti ico ae "falha humana". Corno lidar com esss diviçor etitre 

"fââhâ técnica" e "fa!na human "9 Para responder a essa pe unta, vamos recgirrer ao 

conceito de simetria, com o auxílio de 

(apud MAPMENZIE, 1996) criou o que chamou 

conhecimento", em D L B S C ~  de análises soeiotí: ieas simétricas: aplicar a mesma 

estrutura explanatói-ia geral para analisar a cri @o s a recepçao tanto do 

conhecimento 'kerdadeiro" como o "falso". MTOU (%987), em suas angiises sobre 

cientistas em acpão, ou seja, sobre suas prsticas, estende o princípio de simerria de 

onde um princí undo o qual nao sQ o erro e o aceno 

devem ser sirrretficamente estudados e wpiica os mas, também, e princi 

natureza e a sociedade. afirma que não devemos con-tranw ciikicia, t 

de. Seu método ailaiítico para se entender a conçtru@o de um Fato científico 

ou de um artefato iiecnofógics ropee analisar as alianças - entre arores netem 

- estabelecidas ao Em o do tempo. Vamos, então, em primeiro lugar, às 

recsmenaat;ões ae Sneila ~asatssff para casos ae "falha técnica": 

"(...I poMicas corretivas &I que ser endereqadas não apenas ao projeto 
dos adefalos, mas fambém @a verdade, talvez ainda mais) Bs gM-jtícas humanas 
e b~ressuposí~ães que determinam seu gerenciarnenlo e uso. Visto dessa 
perspectiva, um grave incidente tecnslógíco deixa de ser meramente acíclentaj, 
uma vez que abre janejas s ~ b r e  & a p ~ ~ a s  anfen~rmenbe insuspeifas na mafriz 
social ao redor da tecnologia. Esforços para explicar o que saiu errado e, mais 
especialmenfe, para encontrar medidas de prewenç30 conduzem a uma crjtica 
social mais ampla; ao Buscarmos entender os olefeítos de nossas criações 
fecnológicas, simu%faneamente aprofundamos nosso entendimento &s 
scrcteaades que haBiPcrrnos." 'O8 GdASANOFF, 2 

ase no princípio da simetria, mos aplicâ-ias ao e $0 do RS-254, 

enquadraao como caso e "faha ammana;', para s u  

As políticas csrreáivas f@m que ser endereçadas nBõ apenas d 
DE GARCEZ, mas tambbm (na verdâde, 

ssuposíções que determinam seu 
WO. Visto dessa perspecfivâ, um 
ente acidenlal, uma vez que abre 
itas MA REDE QUE 

'O7 (JASANOW, : 994) 
108 "(. . .) corrective -poiicies have to aridress not ody the desi@ of artifii~ts but ais0 (úicleea prhaps even 
more so) the human prastices and psuppositions that determine their maiiagement ali$ use. Sem from 
this perspective, a serious techologicall mishap ceases to be merely accidental, for it opns  wiiidows onto 
pvíousíy uns~qxcted wealaiesses in the sociaj m t n x  surrouriding the te6boiogy. EEorts to explaiii 
what went mong and, m ~ s t  espxially, to fixd measiwes for %-me prejrentlon lead to a wider sosial 
critique; in seeking to understand the defects of our technological creations, we shultaneously deepen 
our ilalderstam&1g of the sosieties we inhabii." 



errado e, mais especiahenfe, para encontrar medidas de prevenção conduzem a 
uma crHico social mais ampfa; ao buscarmos entender os ERROS de nossos 
PILOTOS, simuftanearnenfe aprofundarnos nosso enfencfímenfo das sociedades 
grre habZarnas (E DA VARIG). 

ur ratifica essa atitu ica ao afirmar que fronteiras criadas por 

algu6m não devem ser motivo para análises diferentes e 

Portanto, para se aprender com o compo~amento de Garcez, as investiga&oes 

everiam se aprofunaar na analise das rei ç6es do piloto com a \%A 

os que realmente trabalhavam para manter o v60 6-254 funcionando. 

Para iiustra a iaentificação de necessidades d e  csrreç5ca tanto em empresas 

aéreas quanto em órgãos avemamentais a partir do apren o com um acidente, 

vamos w c o ~ e r  a um acidente em que s ilotos deixaram eãe efetuar um procedimei99o 

necessário e um ais do avião deixou ele atuar. 

câiu ao decofâr po es n3o foram devi mente ptiisicionados. O sistema de 

em não se ativou provaveimertte por causa de al 

Vamos recuperar, também, casos em ue se conciuiu que o comjor%âmento 

os tripuiantes bi incorrnpatíve! com a manutenção urançea do v6o. Em primeiro 

lugar, tracemos aí umas considerações some s acidente objeto e estudo desta 

109 I IC  antributing to the accident was Delta's s h  i ~ y l m z e r e t ~ o n  qfnecessmy ~~tod#c~dwras to its 

ogerating procedures, manuals, checkiias, &ai~ip~g and crev c/zechingg~ogra1~9~, wkiich was necessitated 
by sigdicant changes in the aidine.. .". Em hQ://.cvw~r.airfínes~e~.com/e&topiafs/e&~oria .htm (2003) 
110 Federal Aviation Administration - A FAA provê um sistema aeroespaciall giobal seguro e eficiente 
que contrhi  c m ~  a defesa nachr.al c o tpromoç% da segmanp aeroespciab: dos EUA. Como a 
autoridade lider na comunidade aeroespacial internacional, a FAA responde à natureza $inámíca das 

s usuários, condifles econômicas e preocupações ambientais. 
Em h~p://mwL.iaa.gov/a'bou@aa/Missio~.h (2003). 
111 "Contriburring to the accident was Snck qfsgfficiat{v aggresve FM acfion 
deficiencies comeded &y DeIIa a d  hck  ofsu$ficie~tf accou~ltnbil+ 4trc'fIgia fhe 
impec&lir process". Em h~p://~.air~e~afe~.c0114/ecEitoria1s/editofiaI3.htm (2003). 



o. Eniciaimenae, precisamos de uma no@o sobre a in"erface em que se 

ajusta o Rumo r~5ag~se"tco. Assim comer muitos outros, o tndic~dor de Siteação 

Horizontal (Hoflzontab SÍg61,fion frieitcafsr- HSIj existe em urãliddade. No momento do 

ajuste, os mostradores do equipamento ficam "desaiinhâeios". Quando s avião, jâ 

voando, ef&uo cuwa necessária e assume a roi8 in Icaaa, o equipameís~ omoç.Era o 

"alinhamen-ÉoJ' cio indicador da pisa. Se o valor sjustado pelo co-piioto estiver diferente 

do infomtwado peio piloto, seu equipamento perm linhado", pois o aviso 

adota o Curso hlaignkico co HS: do $isto. Xesse momento, se çonskaia~& a 

ência, e as tripulantes irgo verificar os dois valores. Se ajuls~ou seu equipzxento 

com o mesmo v~ lo r  que estava no do comandante Garcez - e não com um valor lido 

em um ool,ocumento de nave açãs -, o co-piloto iile eliminou um irn 

cowhecids e caro princí uranp adotado nos projetos de aeronaves, o da 

~wifcé?h$b por rectrna2nciâ. Se Teu do Plano de VQo, dessa vez foi en 

representaeer inadequada, erngaora, no trecho d rasíi:a a imperatriz, t.ivesse 

efmuado a cra ução (para 013) tornsdâ necessária dacumenb (nv qual est 

escrito O"30j. 

%e@ como for, pibto e co-piloto tiveram, um robkma de interaqão com a 

máquina. 3m v ror de quatro tos para ser entendido como de %ri%, somado a 

outros fatores ?hes tirou o emp o e a earreirrr, marou doze pessoas, traumatimau 

os os so3reviventes e, acaDou por efastar da avia@o, trgs câs quatro 

comiçsárias a nilorde, Por guQ? entrevista ao programa Fantástico da TV G!obo 

levada ao ar em 12 de novemo e I997, Garcez afiranau ue era bim prolissionai 

citada e que cabia a ele er~contrar o eaeropo~o de tarefa ffácil par 

m com sua experigncia. uir em direças ao mar, ao No 

Belém, e de I voltaria, Já com uma refergncia inequívoca. sse procedimento 

corretivo poderia Ler ~ o n s  resultados se ele estívesçe realmente voando para o Norte, 

mas estava indo para o Oeste, sobre a Zilorssta amâz6nica. Muito se disse e escreveu 

sobre o piioio, mas e o co-piiozo? Por que nâs revelou, p&o r.&%, que estavam 

ue o somanaante tem au~onoade sobre ri cri-piloto. Além 

disso, os comanaantes Celio reu Junisi, no SinGicak Racional aos 

Reronâuãas (SNA), F b i ~  Goidenstein, na Associa@o de Piloros Qa Varig (A 

ivio, afirmâran? em entrevistas pessoais que Garcez clnha toma 

dominante7 enqu ia passi-vamente. 



Vâmeç, gtgora, 8 o~lfros casos, descritos na inierneh. H6 um, ocorrido epri 7' de 

juníro ce f 971, no quê: irm &m-pro ufsao Cenvsir 580 d a  Allegheny Air!ines (v60 845;, 

comportamento o0 c0m3n%áran2e1 que a aes ejm das advedências do co-pi:oto em 

de explicação, ciscuie-se o perfil de ambos: 

Ir... 6 comandanfe podia famb&n ser cfassíficado c-oino auforifdrio, que gosfava de 
comando absolufo. Em contraste, o co-piloto parecia ser do tipo quieto, submísso, 
não alguém que questionaria um superiop- ou sua autoridade. " 'I2 

Um outro caso é o -62, cargueiro, a J a p n  Airlines, de 13 de janeiro 

de l977, sobre o qua& se afirma que "eon~ribui~ para a causa do sidente a falha dos 

"(,. .) exa'remamente ddXcid pêxa os membros da tripulação desafiar um 
comandante mesmo quando ele oferece uma ameaça & segurança n'r, vBo. 9 
conceito de aoforidade de comanab e sua natureza iflviokiveI, excefo em GBSOS 

de íncapacíta@io, se tornou uma pr&fica sem exceção. Como resuP'fad~, co-pilofos 

Com o intuito ae contribuir para 8 revençso de acidentes, com base em sua 

experiencia pessoa! no acidente e 1972 com o avião da Afoegheny, s co-piloto do v60 

enviou um relatório sobre o ocorrido epadamento de treinamento de 747 

a empresa em que traãsaihava, mas recebeu uma resposta dura, apesar de 6 manual 

de opera~gíes de v6o determinar ser obri e todos os mem ros da friputâção 

reiatar tudo a que pudesse ser prejuriicid à seguranqa das operq5es. Em outra carta, 

em q992, dessa vez ao chefe do bepafiaments e operações de v6o, defendeu um 



treinamento que mais ta e veio a ser âmpliâdo e chamado de Cockpit Resour~e 

"(. ..) Que esse treinamento ;CRMp" sGljâ expandido para incluir uma 
cdsscslssão cornpMa sebe as respons61bitidades e açbes apropriadas dos 
membros da fripu!açi?o da cabine de comando"" que obsenrem que um 
cornmdanfe esáA tomando decísBes perigosas. Os âcicdentes assocíados a 
'fafores humanos' [.../ deveríam ser do conhecjmenfo de fados os 6Jílotos e 
deveríam ser esfabekcídas oríeni-açoes sobre corno e $umdo o confrole deve ser 
tornado de um comandante para se prevenir um acjdenfe."117 

e treinamento em CRM foi elabora o por seus pilotos 

mais experientes ou mais qualificados para essa tarefs e, segundo decEarações dos 

antes Faoio Gaiaeiistein e Sâuer Fifha, Qa APVAR e do G1 

respediveimenie, foi adaptado à realidade brasiieira, ou seja, utilizando ci 

cheima~âm de "cen rios brasileiros". 8 acidente com o PP-VMK trouxe à discussão 

e relacionarnenb do piloto com o cca-piicato e com 

e comunicação d o  CRM, antes de  embarcar em uma aermâve 

que seguir3 v60 sob seu comando, S iEho costuma pe 

acabar%;m de oeçembarcar so uma anormalidade eventuâlmente percebida. 

Existe uma rn8ximes. segundo a quâi eventuais problemas ~recjsam ser antecipados e 

os procedimentos necessários para conlsrn%=io Cevem estar menXa?mente ordenados, 

especialmente em aecotagens e ateaissâgenâ. Se não +or assim, não haverii tempo 

hábil para ânâhar O problema e tomar as me idas cabíveis. A prgbicéa Ue Sauer Filho 

ue essa f6gica: diante de qualquer âinâf de anomasia, comeqa por levantar 

nósticos a partir dos rekteis dos cote as qua estavam a bordo no ú:timo frsclio 

voado, âi6t-n - 6 claro - de seguir os passos ensaiados no rigoroso treinamento a que 

são subrneticos os piloas e os procedimewios deteminados pelos manuais. Mas, de 

acordo com Goidenskein, OS principais piioms que oanicipârarn da ela 

ramas de CRM c!- WW!G esSo hoje demi;idos, "assim esmo em, que fui 

e &o, quinze cos quais em iinnas internacionais". Segundo 

o comandanb, de forma resumida, esse fenamens teve i~íc io som a aberkura de 

mercado e a concorrgncia das empresas nacionais com as estrangeiras de porte muito 

maior. Houve 6poca em que os administradores passaram a contratar jovens pilotos 

ara uma outra emoresa do mpo - a Rio-Sul - e, postefiormenle, a demitir 

Gerenciamento de Recursos da Cabine de Vôo. 
116 Na d5radz de setentzi, era comum um! aermme prscisar de trgs ou mGs tri~ulantes na cabine de 
comandoo, sem contar com a equipe de revezamento no caso de viagens de longa duraçiio. 
117 "C.. .) t.hat ;coclkpit resomce managementi trawiilg be expandedto include a thorough àiiscuçsion ofbhe 

'bisilities and prowr actions of co who observe a captain making dangerous 
S. The "Eiuman facéor" accidents, d d  be recpk-ed howledge of aU pilots and 

,~delines shouM be esmlisheci as to siow and when control s h o d d k  taken aivay h m  a captain so as to 
prevent an accident". Em 3J~p://m.air1i1~esa~.corn/e&d:oria1~/editoriaI.hm (2003). 



comandantes expeaientes sa VARiG e çu~stitui-60s por ISQVOS ~ontrztados, com 

sâ6ários 3aslérn~e inferiores. E como, ainda ae acorao eorn as afegações de 

Goldensrein, isso cantrzriasse um acordo coietiva de trabalho, foi anuncia 

escrito, uma operago padrgu, na qual os cornândanhes que âderissem não deveriam 

adotar meaidas ara feciiitar o desemka raipo ~e aeronave nos aeropsfioç, ou 

quaisquer ou-ras que excedessem suas a$ibcaiçses formais. rn função ciisss, 

ocorreram dezenas de demissões por ')usta causa" ue esl% sem20 contestadas na 

Juâliqa Treibâ;histra pelos atingicwss. Perguntado sobre eventuais perdas de 

conhecimento por da Companhia, decorrentes da s ím desses profissionais, o 

co~?anaanre Domi s Sáviq em atíviaace na VARiG, respsnoeu que foi ~bsorvjdo 

por outros pi%s%os ao iangs a s  tempo. Já Sauer Fifho afirmou que etisee documenzação 

e que, pscfitnter, esse crinheeimento se eêrnsewa. Apeser disso, ngo) tivemos acesso â 

scumentâ~ãs. E, como citamos antsfiofmente, embora tenha conceCiGo 

entrevista para esta disçe~ai-,So, ele jamais respondeu quesiisn5~o com doze 

perguntas s o ~ r e  o zprendizado cot-: acioentes na VA iG, a aespeixo do fato de ele e 

o gerente ao GIPAR, s engenheiro Maurício Mâranhãgr, "rem assegurado ser duas 

vezes que a fariam. Sauer Fiihe isse ainda, que o CRM est va se transformando, na 

muwao, em EC (Exfefqded C8cfíJai.t Reso~rce bAznagemen6. 

te beinz P&a%s, aposentado, escreveu diversos ffsfsrmativas oficiais 

da empresa, por m a  livre iniciativa, sob a cfassifieâtpê~ "Resumo de Acidente", que 

narrsvam restrmidamente aeieientes com aeronaves, para aisxfisuição a to 

pilotos da VARG, u"riizan6s corno b se reiatbpios de acidenxes emitidos pelo NPSB. 

va as "principais licp6es a çere~:  âçsimiiâ as" ou "notas da empresa" 

cada caso G i W  o ao quaE tivernas acesso foi o "informativo Avulso 

No 56W, ciataa 5 de agosto de 96177, referente a um aciaeme ocorriao com um 

Boeíng 927 no Aiâsca. O meis recenre, foi o "tnformsrive, Avuistr V' 627", d e  72 de  

9,  sooare um ente com um 2, nos EUA. Segunacs o 

comanaante PauEgr, na APWR, pode ter naviae e81 incidente na rsiacienamenro do 

ex-comanaanre -1 to com a empresa, e ele teria abandona o sua âtividaae valuntariâ. 

C ~ m o  não xivernos acesso 9 docum nia@o da \64%G, n50 podemos afirmar se e 

como esse processs foi substituído, ou se n algum outro cana? para registrar e 

aivukgar o âprendizzas aa compannia com acidemes. 

Voltemos à defini~ão do CRkl, para depois In~rod~zirrnoç o modelo SWELL, que 

incorpora mais csmpiexidabes ao trançperte aéreo ae passaçeiroç. Crew Resource 

ernenf csc Coekpit Resource fdanagemenf - CRLA - é s pro çsa de uti4zaçZio 

e todos os recursos d%poníveiç ara assegurar a canciusão oem sucedida c% um 

ente sobre recursos de  ~i-ipuiaçao e csmunica~~o,  



assim como sua coordenaç20, aentro e fora da cabine. Abrange jui arnenh e tomaoa 

de decisão, percepção, isto é, reconhecimento e preven~ão e situações de risco 

comandante, conscientização de atitudes de risco, erenciamento de carga de 

trabalno, desempenho de papeis, planejamento, atrnosfe e relacionamento entre os 

tripulantes ete. e te r~on"~  apresenta um exemplo de situação estudada pelo 

CWM: 

"Eh [a co-piloto] me arisse que estava com uma tremenda dor-de-cabeça 
porque, " g u m d ~  ?;o& disse: me wise quando vir o aeropofio, eu pensei que vote 
não sabia onde era. Ew vi a vida da minha famíka dependendo de eu achá-do para 
voc& e eu nem sabia o que procurar'. Vou ter que aprender a me comunicar 
melhor. O CRM é um grande conceito na medida em que todos enfendem no que 
a tarefa esperada consiste e na"o apenas as palavras que a idenfifi~am""~. 

CRM é urna filosofia o eracional, uma maneira de fazer coisas, construí 

torno de pessoas traPalhando com essoas em situictçijes irnprevisíveis, para 

esempenho se uro e produtivo. A 8 

Internacional (oAc~)"', com sede e m  Montreal, tem como grinei ais obje"tvos a 

desenvoivirnento dos princípios e tecnic â internacional e a 

resso dos trans ot-ies akreos, de modo a favorecer a se 

, a economia e o desenvolvimento dos sewips aéreos. A OACI define 

M como "...o USO efetivo de todos os recursos disponíveis, isto é, equip 

procedimentos e pessoas, para âtin ir operaçijes do v60 se uras e eficientes. A 

I Aviation Administration (FAA) acrescenta: "O treinamento 

eidentes por m o aesempenho 

por meio de sua melhor coordenaçSo". 

O CRM foi criado por especiabistas em "Fatores Humanos", entre os quais 

John bauber, Helrnreich e Ci o com a OACI, Fatores 

Humanos s%o: 

I'. . . essencialmenfe um campo mwifidisciplinar, que inciui, &n&e oufros: 
engenharia, psicologia, RsioIogia, medicina, sociofogk e anfropemetsiâ r...). Isso 
íncluí comporfamenBo e desempenho humano, tomada de 6eckCI0 e ou1'TOs 
processos cagníoívoq o projeto de confr-oFes 
Comrnercíal Aviation Magazine - Fevereiro de 'I 

118 Controlador de v60 aposentado do Centro de Chicago. Em h~p://w~c7%rutcher.ne~iohfdj.ktai 
' l9 "She told me she had a spliitting headache because, "when you said 'iet me know when you see the airport' I 
t11ou&t you didn't know where it was. I figured the lives of my Iàmiy depended on me fuidirg it for ym md I didn't 
know what to look for." rm going to have to learn to communicate better. Cockpit Resoiirce Management is a geat 
concept as loig as eveiyone mcXer~tands whd t3e ta& expected consists of, anY nat jus$ the tvords that identify W. 
Em http://woodbi~tcher.net/cm.htm (2002). 
I2O International Civil Aviation Organization (JCAO) 
121 11 . . .essentia@ a rndtiZeísciphav fídd. The Cbisci;-lúies include, but are not himited to: engineering, 
psychobgy, pkysiol.ogy, me&cine, sociology and anthropometry. ... to be cconcemed with divense etements 
in the aviation system. These include human lxhavior and prloma~lce, decision making and 0 t h  
cognitive processes, tbe design of controk aand &splays, . . . " 



20 adotou o mode1 ara explicar o rei cionamento entre 

essas diversas disciplina e modelo explicita o trinomio mente-má 

clássico na aviação. A s composta das iniciais de: 

ia, etc.), Hardwam (rnaquinário, e uipâmento, etc.), lanvimn 

interno e externo) e Livewâm {eiemento humano). São ei~focadas as inõerações do 

humano (fivewamj. Por isso, as relaqcjes consideradas no modelo se referem às 

ware-En wironmenlj. Se "iodos os eiementos de 

fatores humanos e C podem ser expressos conside o-se essas interaçõeâ. 

Cls estuaos socio"%cnicos concentram-se nas relaçcjes entre elementos 

heterog6neos d tor é um ator-rede, pois 

es e as leva. comi para suas novas relaqões, "pontuâliaadas" em si e recoeãdsas 

conforme o interesse uem o alista, ou seja, quan assa a pedeneer a uma nova 

rede. De acorde com os conesilos socist6cnieos, a rede de reia~6es entre os aforeç (e 

nUo "fatores") 6 enten ida como um "teci o sem costuras", não conside 

deles mais importante ao quc os outros e mostran o que sSo as reiacejes entre esses 

rn um fato cientifico ou um arkefato tecnoló 

(ambos soeiot6 se sentido, contrapcje-se à assimetria do conceito do CRM 

quanto ao Livewâe em relação aos s, pois o modelo SH 

central o papel de, piloto comandando a aeron 

cordo com as efinições ao ms elo, sofware é â camada ae trabéolno 

I as outras se assentam, ara cada vüo. É a "mistura" 

instruq6es e r@ ulamentações ue orientam a forma como um v60 é 

ulamenta~cjes da Aeronáutica, mapas, procedimentos cie a 

instrumento, espezificaqõ s de opera~iies, dímentos e políticas 

listas de equipamento mínimo. Podemos identiTicâr, aqui, uma lista neters 

- 

lZ2 EIusiness 22 Coznruersial Aviation Magazine - Fevereiro de 1994. 



ndo como um sá" e afimamos que o sarna,% é a matefializaç 

relações entre diversos atores humanos e não-humanos. 

6 s equipamento fisics necessârio para que um v50 possa ocorrer. 

São recursos físicos corno a aeronave e seus equipamentos, assim como combustível, 

e at6 mesmo papel e caneta. En r item que sejs requeri o estar a ~ o r d o  

ulâcores da aviaçâo 6 consicdersdo Btadwam. 

Envjronrnenf é defini o no SHELL como o "contexto externo 

e ser reiaciona o com o v60 de forma 

diretamente com o piroto. Muitos as o "meio ex2erno" como conaiqões 

climáticas, forças rawitacionais, sons ou ruídos da cabin o motor, cansaço dos 

olhos, iuz ambiente e espaços pequenos ou aper"Lados riso 

vontade do piloto ou de outm interasão humana. 

O L i v e w a ~  representa os ope ores humanos no sistems de aviação. 

Qualquer pessoa desempenhando um o na execu&ão de um v60 é considerada 

b jvewa~ .  O anei externo (outer rin or todas as pessoas com as quais 

entro do sistema iloto, poderia incluir os 

twfepo aéreo, s membi-css aâ tripulação, pilotos 

de outras aeronaves, e até pass senta um piloto in 

no sistema de avi modelo e, por isso, 6 o 

centro focal de todos ss outro 

de treinamento 

tomaaa de decisão. 

Como se v&, o medels define Pronfei 

relações. Inrroduz mais cornplexi m "fatures humanos" e 

"fatores t6cnicos", rn humano da máquina. No Ca 

discutimos o conceito do ci undo o qual essa fronteira é irn 

lar as transformações 

suas rela~gies. Parte da 

m detes, aêríb ncía inerente. ás, ao contrgrio, 

um ator, outro no simulador ae v60 

e outro numa situação rear 

or e a aeronave - pefiencern a redes aíferentes, firansfomam o 

piloto suas açsocia$ões com 

suas resatpões. 



Discutimos, a se uir, a compkexiaade dos aciaentes de sistemas e s 

aprenaizcaao relativo às meaiaas de repal-$50 às pessoas aringiaâs p i o s  acidentes. A 

lei no 9.565 d e  *I9 de aezembro de 19 6, ciisp6e sobre o Códi 

Aeronáutica (C ). O Bireifo Aeronáutico ulado pelos Trataatas, Convenções e 

Atos Internacionais rio, pelo CBA e p 

comp!emen%ar. m reaação ao transporte eiros, s At3. 258 estã~elece que o 

transpofiâdor responde peso dano ecorrente "de mode ou Ies4o de passageiro, 

causada por a a  

bordo de aeronave ou no curso aas opemçQes ae emba 

" r e s p o n s a b i i e  se estende a seus tp-i9ulanfes c..) sem prejujzo de evenfugnl 

indeniza$o por a eniaação ou "~spsrtsâbiFidade 

transpodadol; em re/a~i50 a ca passageiro e tqpulante" é limitado pelo Afi. 257, pârs 

e morte ou lesão, a 3.560 (tr& mil e 

Nacional (OTN). Mas, s Ark. 24 , em "Disposições Gerais", a 

s não se aplicam "se for prova ue o &no ~ s u l f o u  

r ou sem p~posfos  quise 

produzi-10." 

Dentt-e os aivêrsos rw=esses juaiciais aecorrsntes 

comafidado por C6sar Garcez, está a aqão e indenização orciin 

viúva de um médico, falecido no aci ente, em seu nome e de seus filhos menores i 

aram que houve "culpa rave do preposto" e que, 

deveria ser estabelecido [imite 

m sua sentenqa, s juiz conside .) demanaa foi 

", pois o Arki 

ros, bagagem etc. prescreve em dois anos, "quando a ação deu entrada em 

juízo em pouco mais eie cinco meses os evento". (ir ma estacou que as 

açQes dos órgãos competentes ain do a nenhuma 

conclusão. Por fim, com D 

houve a previsi40 ao resulfado anf@urjdico e fampouço intenaorralidade ds a@s" e 

ou a apxicac;ão do Arti o. Concluiu pesa 

culpa (e não dolo ou culpa grave) dos prejoslos da VARlG e csnaenou a companhia 

r s vaiores limitados pelo 66ai rasileiro de Aeron 

Processo no. 01190030153- na Ya Vara Civel de Porto Alegre. 



rn 7997, a Associação sifeira de Parentes e Ami 

Aciaenxs Aéreos (A RAPAVBA) elaborou um aocumefito sínrese ae suas ativiaades 

va que foi criawa com o objetiva de junta- e s ânizar os esfsrpx dos 

meaiaas compensatórias a toaos os prejuaica~os pelo aci 

em Sao Paulo, em 31 ae outu~ro de 1998, no quai rns 

os oitenta e nove passa eiros, os seis tripulantes, e quatro pessoas em terra. No 

entantol em função er exiseêneia de outras vítimas de ouãros acidentes que, se 

mbém não havi rn conseguido obter repara~ão por meio da aqão 

das autofldâdes, nav 

A V M  orieneou pessoas preju icadas pelo acidente com o 

érito policial e ao rel tório aa investi 

undo a âãsoeiacpão, o prazo 

o é de dois anos 

etat6rio Final do 

54. A medida administ 

sietim Interno no 173, de 

um documenta de pouco mais de uma p% a, a~licava a Garcez urna multa ae 408 

(rn5ximo valor de referencia) e a ZiH 500 MVR. Sem infomar 

uanlo ao início ae um rocediments administrativo para determinar medidas 

punitivas e, podanto, sem ouvi-Ios, o órgso estabe!eçia, ain a, que ambos devedam 

se su~metei- a um oro rama especial instnrçâo e que as ha~iiitações ae sambas 

para s exercício aâ profissão estarians ventivamewte suspensas até s f6mino de, 

e reabilitâcpãoJJ. Ao fim, h via uma esp6cie de esclarecimento: "as medidas 

acidente. iWas 

fmnspode cn6~0, de seus aevet-es e responsa aes no exs~ íc io  aas l'unç6es e 

prermgafivab'. Heróis, vilões e a os à revelia, Garcen e 

principalmente o primeiro, viram os. Recoreram 2 

ssistência juridica forneci a peia Associação dos Pito rG (APVAR)l para 

contestarem a pena que ihes fora irnasçr sem que tivessem siao suviass. 

Octávio Vizeu Gil, dvogado contmtado pela associa o, requereu a anulaçâo 

decisão aaminisilraziia, no que foi bem suce iao, pois não fora assegura 

ireits ao contraaitófio e à ampla defesa. 6 airetor do DAC oraenou, entgo, que 

er%o um !nqbr&gS%o Aaministrativo, que aeve início em 29 ele junRo de S99Q. %i 

seguido o rim antes ro de iinfraç6es cas quais eram 



aos os rbus. AO final mo !n uériko Aaminisrrativo , em 199/1, a p 

agravada, rendo sião determinada a eassaçâo definitiva e seu Ceeificaao de 

Habi!i~açSo Técnica. Por outro Ia o, a puni~ão do co-piloto reduziu-se à muita, ou seja, 

deixou ae Ihe ser irn utaaa a suspensão tem a licença. 0 advo 

recorreu, âiegcanao ser inconâtitucion vcament-o csa pencr em procedimento 

inado por inieiaiva ao r4u, chaméaao "~fo~rnafjhi h pe@sz'. O C, por sua vez, 

manteve a pena baseanao-se no a umento de que o rimeiro ato administrativo navia 

sido anulado e que, jsdanro a nova decisão não consistia em renovaçao da anterior, e 

sim que era a única rimeira deixara e etisrír. Recentemente, Bdávio G Í ! ' ~ ~ ,  

em seu escritório expkou que a uele princípio constitucionaf quer garantir s 

defesa, evitando que o apelante seja constran 

eeisâo, venna a ter a s 

via siao eszaaerecido anteriurmente. 

pergunta: se Garcem n 

fissão ae aviador? 

ouso forçado ao 

Ministério Pú~lico Federal (MPF), ciaqueta Seção Judiciária, não tomou nenhuma 

contra Garcez e Zisfe. Ali aeo OctSvio Vineu Gil, nunca 

o um processo criminal contra pilotos sobreviventes no 

strannarnente, em e São Paulo oferec u denúncia eriminéal 

contra o piioto e ca c Zoro. A iniciativa era %o estrarrka que o ocumento c.e denúncia 

o era competen ara mover a ação, ale 

que s v60 se iniciara em %a bilo e que uma das s, removida para aquele 

a federação, acabara por falecer lá. N o era. O juiz federal 

declinou da COM ar o case e enviou a aenúncia p ra seu colega de 

! Assim como o v6o, o processo começara "na rota 

errada". 

píruio, aiçcuximsç a necessiaa 

o significado aos acontecimentos, para depois se exrair iições 

. Aplicamos o rincí~io de simetria de Davia 

ra afirmar que devem ser a olítàcas corretivas tanto ao 

erewciamen~o e uso, quanto ttreinam nxo e fomaçao aos 

pilotos, seu gerenciamenso e csnaiç6eã ae tra 

124 Entrevista concedi em 23 de setembro de 2003. 
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Aprssenramos ai s ao CWM, e mais nte ao modelo 

SWELL, em fu'un@h de s assimetna ao privilegiar as reiações ao piloto. 

Nesse modelo, também mos iaerttificar jreocupaç6es específicas sobre 

os aspectos o~anizâcionais, que fossem além de treinar e conaicionar o piioto. Talvez 

uisa nesse assunto n o exaustiva, n a  io 

em locãiizar aspectos cio ÇRM que procurassem tornar as condições das 

aviação "ro favsraveis ao pilota qu ue estas desejam que o piloto 

proporcione aos que estão ao seu 

Finsilmene, s o ~ r e  as reparascães &s vítimas, ficamos ainda com pe 

7' de janeiro oe 79 , a Revista "ISTO É" 

Assali, presídentâ da A V M .  Suas es erânças ae que na 

empresas a6reas viessem a proporcionar melhores condições de hrab 

que os controla uferir melhores 

de irnplernenta~go e Aeronáutica para excluir as 

ções às indenisaçejes às vítím s niio se csncreti 

fragilidade da Assaciaçãs s que parece, a AB PAVAA além de estar 

sediada na residência e Sandra Assali, a óia-se nela. O sítio da Associ 

Internet, em um domínio de haçpe agem gr&tis, permanece em eterna canâtmção. 

outro lado, a Associação fomou uma rede e contatos com advo 

por sua vez, aprofunaaram seus csnheciment;sts nas famas de cabcuiar inceriirsnç6es e 

nos procedimentos a aaotar n s causas referentes a acidentes aéreos. As reiações da 

Associa~ão de Vítimas com a Aeronáutica iam em parecem ter muaaao, 

com Sandra Assali"': 

posfura da Aeronau~icica mudou basfanb. Em d i f h  
na seriedade do que !hes parecia 'um bando de 

sabem que nosso frabaho 4 sério. Nossos pedidos de informa~ões ou do envio 
de a!yurn Relatório, por exempjo, íem sido atmdddos." 

enamesste, jurídico se aper%eíçsou em fun 

ente? 8 que ca Jus iasilieira aprendeu? 

para a conc~usão do aocumerito? No Capítulo 1V os outros aspectos relativos 

â luta por justiqa, e vaitamos a ess stiqa, precísawmos ae uma 

análise um ~ouco  mais aprufundada. 

canto, insis$imos no caço de um ação judiciâi Por in 

acidente com o vêto 86-254 (em 1989), foi consi 

pelo juiz porque ainca n havia siao elabora 

ouro lado, memDroS aa 

125 Conforme breve entrevista seakzada ;-OP telefone, em 2004. 
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(em R996), precisâram ficar alen~kos para n a  ppe 

r se nove anos ação de indenizaçso, à espera do mesmo Relatório Final. Decorreram- 

entre os aois aci entes e os caminnos a serem se uibios 33s1âs pessoas prejuaicaaas 

por acidentes de aviso, por um motive ou por outro, arecem na ter melhorado 

, ná um eaoeaal de conhecimentos acumulado pela 

A (Ma-se Sandra Luiza nareli Assaii), que precisa ser ,tornado pijblice, 

e forma mais r& ida, prgtica e abra 



V. Fronteiras 

0 piloto em sua resid6ncia e o avião no han ar são separados, distintos, com 

fronteiras bem efinidas um em relação ao outro. Mas, nessas condições, não 

realizam v6os e, poi-ranto, não estão sujeitos à ocorr6ncia de acidentes a 

são objeto deste estudo quando estão juntos, o indo, em movimento 

ou em preparação para voar. Quando avi o e piloto intera ortando pessoas 

e coisas, existe risco. É certo que há  pessoas dentro e fora a cabine de coman 

que aí há uma fronteira bem definida. No en nto, somente quando inte 

e comando, os " podem contribuir para a consecução 

do vos. Controla o a6reo e pilotos de outras aeronaves, por exern 

"entram" na cabine as se comunicarem com o piloto e o co- ilsto. Outros membros da 

tripulação entram, materialmen e, no coekpif mas o que interessa í é a troca de 

informações, coisa que os que usam e uipamentos de comunicação também fazem. 

No RG-254, se as comissárias de bordo le ssem (ou não) a manifest 

e alguns passa ireção bomda na padi 

produzir-se (ou não) uma impoeante informação a ser levada em conta (ou não) pelos 

pilotos. 

As fronteiras existem, mas podem ser movi as ou redefinidas 

os interesses de quem as descreve. m "Tke Closed World" (mundo fechado), Paul 

dwards fala de um " iscurso do mundo fecha tivos era necessário 

desvanecer as fronteiras entre humanos e máquinas: 

"(. ..). Os computadores fizeram o mundo fechado funcionar 
simu/taneamenfe como Pecnokgia, como sistema po!%co e como miragem 
ideokkjca. 

Tanto a engenharia quanto a política do críscurso do mundo-fechado 
cenfraram-se em forno dos probknas da infegraçZo humano-máquina: 
construindo armas, sistemas e estratégias cujos componentes hmanos e 
maquinais podiam funcionar como uma rede sem cost'uras, mesmo em escalas 
glohais e nos encyuadramentos de tempo imensamente eomp,íjmidoâ da guerra 
nuclear de super-poder. Como máquinas Iógicas de manípulra&iio de slmbobâ, os 
computadores iriam aufomaáízar ou auxiliar tarefas de percepção, raciocínio e 
confrote, em sistemas infegrados. Tais ohjefivos, ,o1címeiiamente afingidos nas 
armas antiaéreas da era da Segunda Guerra Mundial, ajudaram a formar tanto a 
cibernética, a grande teoria de informaçiio e controie em sistemas mecânicos e 
bio/ógicos, quanto a infe!íglência afiificial(!$, so re que símu~ou o pensamento 
simbólíco compk?xo. 

Ao mesmo temo, os compufadores inspiraram novas teorias psícoiogicas 
construidas em torno de conceitos de processamenlfo de intormaçBol. A 
Cibernéfica, a IA e a psicología cognitiva basearam-se crucialmente em 
compufadares como meiaforas e rnüdehs para meiiks CÜI IC&~~OS C0130 

sistemas de solu@o de prob!emas, aufo-confrok e processamento de simbofos. 
A palavra ciborgue, ou organismo cibernética, captura o desvanecimenfo 
estratégico das fiionfeiras inerentes a essas metáforas. O discurso Gibernéáico, ao 



C O ~ S P ~ U ~ ~  mentes humanas e inlFeiig&r;cias arfikiais, ajudou a infegrar pessoas a 
sistemas fecnolbgicos compkxos. n 1 2 " ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ,  1 996: 1-2) 

iversos desses elementos estão crescentem nte presentes na aviação civil 

I desde as últimas décadas do s6culo XX. Os comput 

automatizando ou âuxiiian o tarefas de percepcgão, raciocínio e csiitrole. 8 s  projetos 

uâcam facilitar a inte ção "humano-máquina" e o cibo ue piloto-avião 

loto) encarna o desvan cimento das fronteiras entre mentes e 

mbora a expressão "mundo fech do" (cbsed-werba esteja li 

toma o conceito da crítica Eiterária, on e corresponde a espaços 

selados, radicalmente çielimitados, clauçtrofóbicos, metaforicamente marc 

encerramento. Ao rnesrno tempo, é um mundo radicairríente dividi o contra si rnesiim, 

voltado inemravelmente pa dentro de si, sem fronteiras ou escape. Um mundo 

fechado âmeaqa aniquitar-se, impisdir. 

sses espaços siio tipicamente criados (ou destruídos) elos humanos. Teficas 

"mundo-fechado" são mareados por uma unida e iugar, como urna cidade murada 

ou o interior de um c stePo ou de uma caia. A aço é centraliza 

torno de tentativas de invadir etou es r de seus limites. Aâ narrative;% têm os feitos 

herbicos como modelo ori ão básica para esses textos é o cerco. Sua 

força motriz é a uerra, Riterai ou fi Portanto, um "rnun o fechado" 6 uma cena 

de conflito, em que to pensairierrto, pâl o voltados, no final das contas, 

para um conflito cent 

O "mundo fechado" inclui, tanlbbm, o campo circundante inteiro em que o 

ar. Edwards faia, ainda, ae uma divkão, um drama psicológico dos 

personagens do mundo fecha 

"O confMo divisor que guia a ação social no 'mundo fechado' encontra 
paraktos na divísiio psicológica ínfima dos personagens como em Hamlef, 

126 c< (. . .). Gompi~ters made i;he closd world work simultaneously as technology, as political system, and 
as ideological &-age. 

Bolh the engineering and the politics of cclosed-wortd discourse centered around problems of 
hurnatz-machine integration: building weapons, systems, and strategies whose human anci machine 
components codd Rrnction as a seaznfess web; even on tlze global scales znd in the vastly compressed 
time fiames of superpower nuclear war. As qmbol manipulating Zogic machiines, computers would 
automate or assist hsks of perception, reasoning, and control, in Xhe integrated systems. Such goals, first 
accomplished in Woda War H-era anG-aircrafi wmpons, helped fom both qkmetics; &e gand theory 
of iiiformation and control in biobgical and mechanical systeIm, and artificial intelligence (w, sofhvare 
that simulateci complex symboEc tiioiight. 

At the sane time, compters úrspired new ,~~choiog$cal tfi&Ories isuitt around concepts of 
"information processing". Qbernetics, N, and cogitive psychology relied cnisially u p n  computers as 
metaphors and models for mindis conceived as problem-sotving, seK==controlling, symBsoI-processing 
systems. The word "cyborf, ox qbernetic organism, captures the strate@c b ~ ~ g  of hunchries 
inberent in these metaphors. Qbemetic cliscoupse, by constmcting botbi human furnds and artificial 
i;rtetlígences as idormation niacl-iines, helped to integrate peopk into çompkx tec8i;iological systems." 



ar'ormenfado entre o poder e â impotência da racionalidade e entre a necessibâde 
e a chocanfe reâf;íçBo da convençSo social. PJa fragéaia, kso Iwa  a 
autodestrui~80 jpex., Hamler' ou Romeuj e na comédia ao exorcismo dessas 
~8rças (pex,  cr punigcOs cie i k i i o ~ v ~ ~ ~ . ~ ' ~ ~  ~ E B ~ V A  

táfora se aplica à ca e comando em que estavam encerrados 

Garcez e Z ik?  Havia um eortfiito entre o piloto e o co-pi~o:o? stavam em um espaqo 

cFo qual n i o  se pude escapar, em que %o& pensamenti, palavra e â@io estavam 

voltados para um arama central de vidái ou rsssde. Garcez dava ordens, mas não 

urança para descobrir sua loc lizaçâs. Centrava-se em si 

inesmo, em suas cren~as e %-ia iliaades, mais do que em seus conhecimentos. 0 co- 

piloto, por sua vez, submetia-se. Copiou o v nétics, não encontrou 

uma carta de ~avegacyao que - de acordo com as i Qes do acidente - est- a ~ a  a 

bordo. A cabine dos pilotos era um mun si mesmo, ocultando seu 

in+ L ~ I  -- isr, suas jnfsrmâ$6es, tentando salvar-se r seus prbpriss meios e e~Fsr$os, ou 

seja, um mundo v8Ifad0 inexomvefinen6e nfro de si, sem fronfeicis o ~ i  escape, 

ameaçando anjqudXar-se, impfodir. m seu ambiente se/aePs, e/aszusLrerl"sbics, Zilfe e s 

avam num c6u azul infinito sobre a irneriâid o verde da floresta: o campo 

ci~unda~76s jnteiro fazia parte do drama. Gareez pedia estar vivenda um conflito. 

Talvez se achasse afomen doia riscos: o de não encontrar 

atehssagem e o -e perder o e conhecer seu erro. Quem SSDe se, em seu 

íntimo, qualquer dos dois maus re tivesse para ele o mesmo si 

Cezar Augusfs Padula Gãrc-eez prgrt u e  iria destruir sua vida 

profissional. Outros persona finais ainda mais ticos, embora o 

comandante viesse a ihes aesejar "um  em finar. econiao o tempo estimado para a 

ir um sentimento de cIauswa e permanecer no interior do avião 

ois inaica que há ai o erraao. Alám disso, s co 

o consumido e, se não for encontra 

rnsrnento s avias vai cair. avião! A partir do momemo em que os 

o passou a cenf~%r-se em fomo das 

scapar do aviHo. 

bvaras contrasta o "munao-fecha o" com o "mun o verde" (green-wodqs - 

expressão usaaa por Nornhrop Frye - de frcnteiras facilmente trsnsponíveis, mas no 

"The &vi&g conçlict wlhicb Mves social action in tbe dosecl wodd k d s  paraglek in the inward 
psyciioiogical dvision oie' cálaracters, such as Harnlet, tom iietween t k  pwer and tize impotente of 
ratiomlity and oetween the necessity and the shoking restrktion of social 60nvelatXon. itragedy t k s  
lesa to se&-destmction (e.g., Hamleá or Romeo) and in come* to exorcisrn of these forces (e.g., the 
amisiinie~t of mvolio)." 



qual os humanos estão suj itos aos perigos a. LLipat~reza". O " m ~ n  o verae" 6 um 

cenário sem Limites como uma fioresta, prado ou ciareira. &ele, a agão ocorre num 

fluxo hi-e entre natura, urbano e outras IoeéiçQes e é cerrtra a em torno de forças 

iças - poderes místicos, animais, ou cataçlisrnss nakur~is. Edwards 

descreve: 

6 drama mmcbo-verde tem como fema 8 restauração da csmrrnicislsie e 
da oidem ~Qsmica fxcinscend6ijcia r a  raci~iijaijdade, arsfo~jdade~ cr>rsvençGo 
e tecnologia. Sua forma de ârquéfipo é a aventura, na qual os personagens 
lu&m par3 írsPegrar (ao invks de dornínar) a m u ! i  e a compiexídide do 
mundo. O mundo verde 6 de Pato um espaço 'aberto' onde os Iimites da lei e da 
racionalidade s3o sobrepujados, mas isso nao significa que é andrquico. Mais 
propriamente, a oposit$o se dá entre una lógica psíco!@ica, Ínferna, cenfrada 
no humano, e outra magica, natural, transcendente. " 1 2 " ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ,  'i 996: 4 3) 

Para que os passa eiros e tripulantes pudessem sair da PP-VMK, 

hermeticamente fechaao, pres~urizado, um "mundo-fechada", tinham que chegar as 

", literalmente verde: a floresta amazonic . Com o choque violentíssime 

contra as árvores, as fronteiras o foram des"íuídas, pois, a fuseía 

or&m, o drama do enclâusuramento ipão havia termirtado 

uns. k!n% pereceram e outros ermaneceram presos entre 

o. Fora da avião, as sobreviventes csnscientizavam-se de que estavam 

perdidos na selva, presas na imensidão, sem referenciaf. Era necessário que a aç6s 

isso, teve início uma difícit úrvenhra, na uabo dos sobreviventes foram em busca 

fecnologia: não havia aeronave; o piloto não tinha mais s que cornian ar, era apenas 

mais um entre os so~reviventes; e se so reviveram foi po 

como encontrar á ua. Era um mundo cuja complexida rande maioria dos aue 

uela pequena no de de sobreviventes não conhecia. 

osos roncavam os que, embora tivessem sobrevivido ao "~@fmpn~f~' '  cio 

pouso, tinham feri as asaefias: moscas varejeiras 

uns, causando-lhes a morte or infecçSo, porque o socorro não chegou a tempo de 

Infelizmente, não era uma peça teatral, era urna trai &dia causada pei 

ccGreen-world drama thematkes the restoration of com muni^^ and cosmic order though the 
tramceiicrence of rationahty, autnor@, converition, and tecnumbo~. L t s  archetypat &rm is &e q e s t  in 
which chracters stmgge to iniegate (mther t b n  overcome~i tke wor'bd's complexity 2nd mdtipkity. 
The green world ir; incoeed an 'open' space where the limits of %aw and rationality are q a s s e 4  but thd 
does not mean %& it is maciica2. Pather, the opposi5~~1 is be-een a hmn-centered, kmx, 
pçychological Iogk and a mgka2, natural, transsenaent one." 



Edwards analisa esse controle ao escrever sobre sistemas de con"hole ae 

uena, com a utiiinação do computador para a substituiçâo do humano 

onde é posâívet. E, onae nâo é - nas cadeias de com ndo - si40 dedica 

rar o humano à má dwards narra que quando Vannevar 

submeteu ao presi ente Tiwman, em julho de 1945, seu re perspedivâs 

uei-ra para a pesquisa científica patrocinada pelo governo, enx'atinou a 

necessidade d ma continuaao uisa científica, para a se 

nacionai, ao es W D ' ~ ~ .  A Sorsa militar n20 era mais simpiesmente uma 

a vez mais urna " uerm total", na qual os 

sewiçss ai-rnacrss precisavam ser suplernentaaos pel paRicipâ~Bo ativa de todo 

indivíduo aa populaçao civíi. -Podo "eiemento" daquela popular9 o podería ser 

compblcaaores, se poderia viabilizar essa partici ação "totar", ae uma nova 

"pepuIaçGo". Os com ciores iriam "pensar", lado a Iado com seres humanos tal 

cem~utadores os em máquinas ate atravgs de uma 

análise cie dois problemas ecrmplementeares na 

Um era um tipo de automa@o: c m o  'refira- o ho-mem do circuiW de 
máquinas de ,srecisZio crífica, dupiícar e enEo melhorar a capacidade humana de 
antever e as funções de controle por meios adikiâis. O outro era de integraqBo: 
como incorpofâr homens, mais natural e eficienkmenbe, nesses 'circuitos' ern que 
sug! presenqa pemcknecía necess&ia - na cadeíck de cum~pfCIO - por meío de sue 
anájise como mecanismos do mesmo tipo e reconheckis peks mesmos tipos de 
formalismos que as prdprias mdquinas. L..) taf programa consfituia a agenda 
cenfrd ciés pesquisa p0s-guerra. 6 s  com"~dadores prometiam sduçcies gercrís 
para problemas cr'esfa natureza. Podanfo, foi feífa uma an81jse teiirící) rigorosa na 
base do apagamento das Pronfeiras f-rtimano/máquina, pr8ícas e necessariâs pela 
primeira vezn I" {E 

Vale lembrar que o computador Wihirlwin , produzido em 'l944, foi parte do 

projete, oo Analisa or de Controle e Estabilidade do ,4vião13' - orí inatmente, um 

or de v60 -, da marinha norte- . Esse computador tornou-se s 

"e6rebron do sistema de aefesa aérea SAGE (âemi-Aufffin 

129 
L CP. S~ip-i_tj5r, _W-F~arr,&. md De.;t3~- 

"O "&e was a Jshd of automation: how to 'get nlan ouá of the loop' of precision-critical mchines, to 
duplicate and then iuxprove on tzuman p-edictioa and C O ~ ~ T O !  hc t ions  tby arti5cid rueans. T k  otiier was 
integruii~n: how to ilacoqmate m e  more ~moothly anb e!ciently &o &ose 'ioops' where t'neir presence 
reniahed necessav - &o t-ie ckin of conunand - by analyzíng tf~eni as meçhanism ofthe sanig, -rXje and 
howabk tbrough file same Sands of formalisms as tihe m a c h e s  themselves. As we have sem, mch a 
progarn mnsti;-ufi:d a centrd agenda o€ psmar  research. Comguters promised general solutions to 
poblem of tEs mture. 7 h s  they made rigorous tkkeoretisaf zmtysis on &e i'tzsís of fke ,eras7: of 
huma~irnachine bouncjaries boíh pracáical and necessary for the fist time. " 
13' Naw's Aírpiane StabiIáty and C O I I ~ O ~  Analper (ASCA}. 



um sistema de defesa aérea rojetado  ara prote~ão contra atca ue nuclear por 

ardeiros inimigos. 

n?en"r de fronteiras, organismo cibernética: corno "conectar" 

piloto e avião? f ome-se o exemplo US S.A.S. A em resa criou um sistema ae 

erencigado eEetronicamente - batizada de ""gl\j-~~-wire"l"~ -, que "usa 

res para fazer a aeronave mais féícil Bidat; e aumenfan 

segil~anqa"'". De acoiao com esse conceito, introduzido na aviação comercial a jato 

, os piiatos manobram suas aeronaves conirofando p 

conhecidas como su etlícies de controle de vêto, tias âsâs e n cauda ao avião: 

e, 6 desenvalviment~ dos modos de intera~ão hum 

requer elevaaos investimenms. Depende e estudos dos "fatores humanos", 

ra rnefhoria dos projetos das intedaces dos equipamentos, testes e 

stes estSo na caoeia de cornanao do avi o e (ainda? ...) n2o 

em ser substituídos. usca-se, entgo a redução da necessid 

prepamçss desses profissionais: 

"A -iue/ificação Cruzada da Tripuiaç" KdCQ 6 um conceito Único 
clesenvofvido peB AI US, que da aos pi~ofos 8 possibjfidade de ffansição de um 
fipo de iamliia Pirbus fIy-by-wire' para outro via treinamento de diferenças ao 
inv& de freinameisto de transição compiefa. 6 coisceíto da 6 6 T  jpOi aprovado pelo 
Federal Avialíon ãdminisfrafion em $999. Par exemplo, a fransiçBo de gailofos de 
um ,4330 para um A340 requer apenas @s diâs e para ir de um A340 para um 
,4330, apenas um dia. 1J135 

, um síioto oode estar axualiza ís do que um tipo de avião Yy-by- 

wire' e, poP"ranko, pode trocar re mente de operaçães de curta e meia disiância na 

família A320 p ra v6os de muito Ion a distincia no A340, por exemplo. 

Os aviiíes produzidos por essa companhia, transformados em relação a suas 

gerações anteriores, cada um deies aota o de características comuns com os d e  poree 

diferente, tomaram-se outros, diferentes daquilo que eram s de serem concebidos 

para serem operacionâ!mente semethântes uns aos outros. Ea4sdifiea 

suas reléat$ks coa os pirotss. fduoadcns as reis-Bes, mudam também os pilotos, j 

cada ator 5 trsnsforrriâau pelas reta$ões qiae eshsbeieze na rsde. 3 s  pibohus forari 

tornados mais versákeis, e seu treinamento "rsrnou-se mais f%bçil e r6pido. 



do "voar com segtrranqa". Dentre esses moderos, destaca-se o Gerenciamento de  

especiaristas em "Faieres Humanos". Em seu Grnoite, o mo6jeOe SHELL divide os 

atores hulllanos eni inremos e ex&mos, isto é, aivide hv'eiare (yuâbqraer pessoa 

desempenkanao unr papel na execução cre um v60) em "ârtei externo'' e "anek interns". 

define fronteiras entre o que est& sentm do sistema e s que está fora. Porkrn, como já 

vimos, para a teoria ator-reae, os espaps criaaos aqui e acotâ nãs de.wmí ser o 

de anâliseç distintas. Relembremos a quinta re ra metodológica, pro 

7: : 7Qj1 para enfrentar essa questZio: 



manusear pequenas alavancas, idênticas a "oy-sticks" de jogos e 

Acrescentamos, agora, que o conhecimento formal substitui o conhecimento tácito, 

do pelos sistemas de navegação. Pilotos n o se orientam mais pela 

posição do Sol. Voam números. Para explicar como computadores, inicialmente 

ferramentas, transformam-se em metáforas, dwards refere-se ao trabalho de Josepk 

~ e i z e n b a u r n ' ~ ~  e este, por sua vez, esclarece â substituição do referenciâl "natu 

pelo dos artefatos tecnoló icos. Weizenbaum compara os computadores aos relógios, 

e destaca as características comuns aos dois: não realizam trabalho físico e são 

"máquinas aut6nomasJ' em oposição a "máquinas prot&icasn (que estenderam 

habilidade humana de alterar ou mover-se no mundo m terial). Uma máquina 

aut6noma, uma V da, funciona sozinha, na base de um mundo 

internalizâdo. Ainda de acordo com Weizenbaum, as máquinas aut6nomas e os 

modelos internalizacios corporificados por elas tive m efeitos profundos na 

experigncia humana. Edwârds cita a meditação de Weizenbaum sobre o relógio: 

"Onde o relógio foi usado para contar as horas, a regulaç80 do homem 
de sua vida didria deixou de ser baseada exclusivamente, assim por dizer, na 
posição do Sol sobre cedas rochas ou no cantar do galo, mas era agora baseada 
no estado de um modelo com cornporiamento aulônomo de um fenômeno da 
natureza. Os vários estados desse modelo receberam nomes e dessa forma, 
foram tornados reais. E a coleçt3o inteira desses nomes o super-impôs ao mundo 
existente e o transformou ... O relógio havia criado literalmente uma nova 
realidade ... Nlumford [faz] a obsema@o erucial de que o relógio 'dissociou o 
tempo dos eventos humanos e ajudou a criar a crença em um mundo 
independenfe de seqüências possíveis de medir mafemalicamente: o mundo 
especjal da cj&ncia. ' A impo&Ancia desse efeifo do relógio sobre a percepção do 
homem quanto ao mundo dificilmente pode ser exagerada. " 13' 

Iâtório Final do C NIPA, em sua p gina 22, faz menção ao pôr-do-sol 

apenas para apontar as candiçQes de visibilidade: 

"As dificuldades de visualização, devido 61 proximidade do pôr-do-sol, e à 
névoa seca, contribuhm para as dificuldades de orienlaçao quando da tentativa 

elém ou outro ponto marcante. " 

Mas, em nenhum momento se refere à orienta aâe na posição do 

Sol. Ao contririo, afirma, na página seguinte, que com instrumentos e um 

navega@o, a bordo, os pilotos poderiam se localizar: 

137 Edwards refere-se ao livro "Computer Power and Human Reason", de Joseph Weizenbaum, cientista 
da computaçiio do MIT. 
13' "Where the clock was used to reckon time, nan's regulation ef his daily Me was r,o ãonger basd 
exclusively on, say, the sun's psition over certain rocks or the crowing of a cock, but was now based on 
the state of an autonomously behaving model of a phenomenon of nature. The various states of tlhis model 
were gven names and thus reified. And the whole collection of them super-impsed itseif on the existing 
world and changed it ... The clock had created literally a new reali ty... Mumford [makes] the crucial 
observation that the clock 'clissociated time froni human events and helped create the belief in an 
independent world of mathematically measurable sequences: the special world of science.' The 
importante of that effect of the clock on man's perception of the world can hardly be exaggerated." 



"Aproximadamente a meia distdncia entre 
encontra SUcuruí, cujos auxílios13". . .) possibilita 
relativas, assegurando uma alternativa de controle de navegação em alfílude, em 
caso de falha dos auxílios a navegaçio A sintonização destes auxílios 

imediato, indicado que o rum ra divergente e incorreto para 
astaria para isso um cheque cruzado com a cada de rota. Porém, não foi 

realizado. " 

Cândido Mend s, então Secretário Geral da Comissão rasileira de Justiça e 

Paz, presidente do Conselho de Ciências Sociais, Unesco e membro da Academi 

rasileira de Letras, reclamou com veemgncia daquilo que afirmou ser a aceitação, 

âos oficiais, do fato de Garcez não perce er seu erro pela observaç 

posição do Sol. m um texto public do no Jornal do rasil de 20 de outu 

uma Bpoca em que ainda era comum atilografar, o professor criticou: 

"Esperamos, datilografado, o laudo do horror do vôo 254. Erro, erro, 
mesmo, monstíí~, do piloto. Caüciofiado pela Aeron6utica, que, na I6yica do País 
das Maravilhas, cancela a verdade dos astros pela dos computadores. Olhos 
para a maquina e não para a luz do dia como manda a Rainha de Espadas. Não 
se coríe pois a cabeça do piloto, obediente, ate violentar o próprio instinto de 
sobrevivência. Para os responsáveis pelo inquérito no ministério, o comandante é 
o herói da navegação computadorizada: o sol é obsoleto e não h4 por que olhar 
para fora da cabine: proceder assim, frisa o oficial-chefe, e um 'sinal de 
modernidade: O essencial é a impavidez e o absoluto controle de si - nota o 
documento - com que o comandante Garcez brevetado para o horror, envergou o 
seu denodo absoluto na viagem mais horripilante que registram os sinistros dos 
últimos anos por 'falha humana1." 

A seguir, com suas m táforaâ, Cândido Mendes ac finir a cabine dos 

pilotos como um "munds-fechado", tão fechado que o instinto de sobrevivência e o 

bom senso não conse uem penetrá-lo. Além disso, com sua ironia, o escritor define o 

piloto como um ciborgue, que talvez pudéssemos interpretar pela indignação de seu 

crítico, como um "anti- obocop". Isso porque, ao fal r de Garcez, Cândi 

refere a "defeito" ao invés de "erro": 

"Wo fem paralelo nas crônicas desses desastres, nem um Guinness do 
absüíd~ aeíonâütico, o grau a gíe chegou o inconcebivel num 'c6u de 
brigadeiro', funcionando todos os aparelhos, funcionando o sol e as bússolas, 
funcionando o alería interno dos passageiros que não estão treinados na 
supercabine eletrônica Fechada ao instinto de conservação e do bom senso. (,..) O 
sol, de plantgo há muitos éons no horizonte mostrava inversão da rota. Mas tal 
tambem não era relevante para a perícia do comandante, a prova de qualquer 
defeito. " 

A Comissão de Inquéri m in i s t ra t i~o~~~  do BepaPtamento de AviaçZa Civil 

AC), por sua v nifesta sua estranheza diante do qu considerou a evid 

m uma boa noção 

elém fica ao norte 

13' Sinais emitidos em terra para orientação do vôo. 
140 Em relatório de 23 de agosto de 1990, presidida por um militar, no qual sugere ao diretor-geral do 
6rgio a cassação do Certikado de Habilitação Técnica de Garcez e uma multa a Zille. 



oeste. Mas, podemos afirmar que uma outra conclusão é possível: a de que os pilotos 

tenham achado que a rota 270 ia ara o Norte. Afinal de cont s, para um piloto, essa 

"rãs "primâria" qu 

Pois, justamente para não ser necessário depender dos conhecimentos 

"elementares" e humanos ignorantes, diversos sistemas integrados foram propostos 

ou projetados para situações em que um humano precisa ser considerado como parte 

operação. Nesses casos, a interface hum 

componente crítico do sistema. esses sistemas tipicamente eram mais dados do 

que um humano é c paz de assimilar numa situação de tempo crítico. Portanto, os 

rincipais requisitos da interface s i o  apresentar os dados de forma que sejam 

idos e prover meios fáceis e interação com o sistema. 

Os controles b sicos do avião a j rno são comandados pelo piloto- 

automático, que desempenha tarefas tais como alcançar a altitude estabelecida para o 

v60 e a direção a ser seguida. xistem também os controladores, que são 

equipamentos destinados a prover essas informações ao piloto-automâtico além de 

s como, por exemplo, a razão de (velocidade vertical). Os 

computadores erenciam os controladores e são inte sistemas de controle de 

consumo de combustível de umidificação da cabine, dentre outros. Os pilotos 

or meio dos dispositivos de intefiace e, eventu Imente, cometem 

ocorram acidentes relaciona ce humano-máquina em 

ronaves automatiz das, seu histórico de segurança 6 bem melhor que o das 

gerações anteriores de aviões a jato. Segundo a Company, "a tecnologia 

continua a se desenvolver mais rápido do que a habilidade de redizer como os 

humanos vão interagir com ela"141. Para melhorar a inte raçgo, são leva 

consideração aspectos da psicologia cognitiva, desempenho humano, percepç 

visual, ergonomia e a concepção da interface humano-computador. A 

incluir a vivência o pessoal das empresas aéreas que adquirem e utilizam seus 

aviões nos projetos de seus novos modelos: 

eing envolve clientes em potencial na definição de requisitos de 
nível em novos projetos (...) e na aplicação de princípios de fatores 

humanos. Um bom exemplo é o alto nível de envolvimento de companhias aéreas 
no projeto do 777. Desde o início, tripulações de v60 e mec6nicos das 
operadoras trabalharam lado a lado com as equipes de projeto da 
todos os sistemas do avião. Onze dessas operadoras parficiparam também de 
revisões (...), no início do processo. Uma equipe externa independente de 
cientistas de fatores humanos tambbm parlicipou de um conjunto paralelo de 
revisões. i& revísao i%=!, trigc!syões de v60 e ou l r~s  representmks de r t x k  
operadora passaram algum tempo no simulador de v60 (...) para avaIiar o projeto 
em uma variedade de situações normais e não normais. Essas atividades 
asseguraram que os requisitos das operadoras fossem considerados desde o 



início, e garantiram que a implementação incluísse uma boa interPace piloto- 
cabine". 

umas considerações sobre os estudos de "1; 

humanosJ'. Porque o piloto é treinado para intera iões existentes e porque os 

aviões são concebidos para facilitar essa interaç os licença ao leitor para o 

lugar comum: o que vem primeiro, o avião ou o ondemos sugerindo que 

se considere a "concomitincia" da existgnci uestionamentos 

t6m esse objetivo. 

Cientistas de fatores humanos sãs estu iosos de que fatores de quais 

humanos? A expressão "fatores humanos" pode fazer crer que são estudadas 

características universais inatas da criatura hum na. Com base n sse conhecimento, 

os especialistas buscam adequar a máquina aos "atributos do humano". Note-se que, 

oeing se refere à inten"éice "piloto-cabine", restringe a humano a piloto e a 

máquina a cabine. Mas, "piloto" é a encarnação individual de pessoas - no plur 

selecionadas para p rticiparem da concepção da int 

dos por suas relações quando são con 

constituem os testes efetuados no 

humanos-interagindo-csm-máquineis. mos: é possível assegurar que 

a "contaminaç~oJ' dos human as, e vice-versa, quan 

do durante um teste, se estes e aqueles são modificados pelas relações 

estabelecidas? Talvez os requisitos baseados em "fatores humanos" incorporados em 

máquinas sejam, no final das contas, " ores recup-âivos humanos-máquinas". Os 

o são questionados aqui. Ape problematizamos 

isolar "caraderísticas inerentes ao ser hum no" nessas situações de teste. 

Mais do que isso, lematizamos a existência do humano anterior à sua relação com 

a máquina. Destacamos as relações entre humanos e máquinas, assim como as 

transformações que sofrem em conseqüência da existGncia dessas rel 

s fronteiras entre "humanos-máquincaç" e "máquinas-humanos" e 

mostrar como podem ser de inidas e redefinidas. Por uma questão de simplificação, 

usaremos o termo humano-máquina, no singular. 

14' "Boeing involves potential customers in defining top-leve1 design requirements for new designs or 
major derivatives and in applying human factors principies. A good example is the high leve1 of airline 
involvement in designing the 773. From the beginning, operators' fiight crews asd mec9,anics tvorked 
side by side with Boeing design teams on all airplane systems. Eleven of the initial operators also 
participated in dedicated flight deck design reviews early in the design process. An independent externa1 
team of senior human factors scientists also participateci in a parage1 set of reviews. In the final review, 
flight crews and other representatives from each operator spent time in the 777 engineering fi&t 
simulator to evaluate the design in a variety of normal and nonnormal situations. These activities ensured 

re considered from the beginning, and vali ated that the implementation 

Em h~~://www.being.comlcol11l111e~cial/aeromagazine/aero~O8/human~textonly.h~ (maiol2003). 



Podemos, ainda, estender a relação homem-rnâquina, até incluir a 

companhia aérea. LATOU ('1 999:22~-222) '~~ explica que, além do complexo homem- 

máquina no ar, h um complexo institucional, que é o que efetivament 

"Somente pessoas jurídicas estão aptas a absorver a proliferação de 
mndi~rhrnc- o rnn #I 
I I I G ~ l a u ~ ~  GO, a G9b,2r sü2 expressão, 2 reciisfribüir habiIida&q â forçar caixas 2 
obscurecer-se e fechar-se. Objetos que existem simplesmente como objetos, 
apartados de uma vida coletiva, são desconhecidos, estão sepultados. Os 
arfefatos técnicos acham-se tão disfanciados do stafus da efici6ncia quanto os 
fatos cienfíficos do nobre pedestal da objetividade. Os artefatos reais são sempre 
partes de instituições, hesitantes em sua condição mista de mediadores, a 
mobilizar terras e povos remotos, prontos a fransformar-se em pessoas ou 
coisas, sem saber se são compostos de um ou de muifos, de uma caixa-preta 
equivalente a uma unidade ou de um labirinto que oculta multiplicidades 
(MacKenzie, 1990). Os oeings 747 não voam, voam as linhas aéreas. " 

Latour tem razão: quem embarcou no v60 6-254 em 3 de setembro de 19 

optou por GarcedZilleJPP-VMK. As pessoas compraram passagens da VA 

16. NZo foi por outro motivo que, m consequQncia do desastre ocorri 

último trecho do v60, o próprio presidente da VARIG teve que vir a público dar 

tisfações à população. Tripulantes, aeronaves, mecânicos, peças de reposição, 

despachantes de v60, engenheiro(a)s de se urança, administradore(a)s, técnico(a)s 

de informática, enfim uma quantidad 

sem costuras efetua os transportes aé is de passageiros. Um acidente 

mostra que o pano rasgou-se ... 

quando o pano se rasga, ou os elos se desprendem, a corda se rompe no 

is fraco? O comandante G z sofreu "consfruçõesJJ e "desconstruçõ 

momento, é o her6i qu uiu salvar várias vidas efetuando um "pouso 

impossível". A seguir, com ase na tese de "falha humanaJ', a imprensa o acusa de 

vilão, "o culpado" pelo acidente. m outro momento, Cezar G rcez é punido 

sumariamente pelo ção Civil (BAC), sofrendo a aplica~ão de 

uma multa e sendo obri participar de um programa de abilitação, sem ter sido 

ouvido. Seu advo ado pede a anulação do processo administrativo, ale 

cliente não teve o "ao contraditório e à ampla defesa", princípios básicos do 

. Cândido Mendes, por sua vez, acusa-o de estar sendo prote 

oficiais e, portantoJ de partici e um "esquema 

assa então a ser um ex-piloto da companhia, ado. Depois da 

o inicial, o DAC instaura um Inquérito A ministrativo no qual as 

â licença de v60 

143 Uma citação na página 61 está contida nesta. Pedimos permissão ao leitor para a repetição. Lá 
argumentávamos que o avião pertencia a unia rede. Aqui, damos destaque a complexidade e 
]istsrogenei~& da 



pena bem mais grave que a ori e Garcez um piloto cassado, desempregado 

e sem profissão. 

Se Garcez tivesse ceitado o que o BAC determinara inici 

apenas talvez - tivesse continuado a pilotar aviões da VA or outro lado, quais 

poderiam ser as conseqüências de assumir a culpa (quase) exclusiva (juntamente 

apenas com o co-piloto) pelo acidente? Afinal, o pagamento da multa e a aceitação do 

e reabilitação, poderiam ser interpre ados como a admissão, por parte de 

Garcez, de ter sido o causador da morte de doze pesso s e de uma série de 

seqüelas em várias outras. Auto-suficiente, enérgico, bem-sucedido em sua c 

não pôde aceitar aquele desfecho, um tanto vexatório. Buscou assistência jurídica na 

Associação de ), protestou contra o fato 

ouvido, insistiu na tese que def em suas entrevistas 

VARIG, perigoso, causara o acidente. Enfim, expôs a companhia e questionou os 

procedimentos administrativos do órgão controlador da aviação civil, assim como sua 

decisão final. O castigo parece ter vindo voando: a multa aumentou e sua habilitação 

para voar foi cassada. 

O Ministério Público Federal de S ulo ofereceu denúnci 

culposo contra Garcez e is que piloto e co-piloto se tornam r6us da Justiça 

os recorrem, apelam, a umentam. A habilit 

Garcez lhe é restituída, mas os anos sem voar foram muitos. Cezar Augusto volta a 

r piloto, mas não como era. Passa a ser um piloto desatualizado, destreinado e não 

m 2Q03, quatorze anos depois do acidente, a instância máxima a qual o 

processopodeche ecide pela culpabilidade do com ndante e do co- 

são agora pessoas condenadas pela Justiça. Percorreram um caminho penoso, ao 

longo do qual sof ram diversos "encaixes" e "desencaixes" em função dos quais 

foram definidos, redefinidos e esquecidos. 

Algumas vítimas deixaram dependentes des mparados, outras permaneceram 

internadas dias e até meses não do, portanto, obter seu sustento. Vítim 

íveis e, portanto, cabem as 

o a cada um? O C6 

7 limita valores de in enizações a 3.500 (trgs mil 

o Nacional (QPN). Mas, de acordo com o artigo 



uir enquadrar o acidente nessa cate oria, porque a sentença, no Juízo 

Criminal, com trânsito em julgado, que haja decidido sobre a exist6ncia do ato doloso 

ou culposo e sua autoria, "será prova suficiente." 

Para não ter sua reparação restringida pelos limites do C A, um reclamante 

precisa provar, em juízo, que houve culpa grave ou dolo. Mas este último está nos 

domínios da Justiça Criminal e, portanto, para caracterizá-lo, é preciso romper 

fronteiras entre áreas do Direito. m 2003, alguns juízes jB criticavam o que 

entenderam como proteçao do Cádi rasíleiro de Aeron utica âs companhias de 

aviação. Num processo de indenização à filha de um casal vítima do acidente aéreo 

com um Learjet 25 B da TAM, ocorrido em 3 de setembro de 1982, em 

(AC), o ministro S vio de Figueiredo Teixei 

"(. ..) o S T .  vem adotando a orientação no sentido de não mais adotar a 
limitaçfio da inclenização prevista na legislação específica, flagrantemente 
protetiva (sic), instituída ao tempo em que o transporte aéreo enfrentava riscos 
maiores do que os comuns dos demais ramos de transporte. " 144 

m que "território" devem tramitar os processos? Que leis devem reger os 

pagamentos de indenização? A resposta a essa per nde, dentre out 

coisas, de considerações jurídicas a respeito de "culpa" e "dolo". Mais complexo ainda, 

é o entendimento a respeito do que é "culpa grave". A culpa configura-se em vários 

graus, sendo a g xplicada como quela em que o ato fo o senso comum das 

pessoas. Fica c racterizada quando, sem possuir a intenção de produzir o prejuízo, o 

agente se comporta como se realmente buscasse o resultado. Seria dolo se fosse 

praticada com má-fé. Por exemplo, uma se uradora fica excluída da obrigação de 

indenizar diante da culpa rave, como no caso da embria uez contumaz 

o. Além disso os termos "civil", " rave", "dolo", "criminal" e "culpa" 

têm efeitos (e, portanto, sentidos) diferentes de acordo com as relações estabelecidas 

entre eles. No caso da queda de um helicóptero de um rupo empresarial do setor de 

supermercados em qu uma modelo, n morada de um os sácios faleceu, essa 

leis, eonseqbiGncia do Cá rasileiro de Aeronáutica, é 

evidenciado: 

"Pelo texto legal, somente se a queda do helicópfero tivesse sido 
ifitenci~fial $vr dolo) 6 que haveria responsaBiIidade civil. Pcr6m, quem é 
operador do direito sabe que a culpa gra itos civis, se equipara ao 
dolo, o que significa que, o evento mera oso é capaz de gerar o dever 
de indenizar, desde que a culpa seja do 

144 Processo: Resp 381630, no qual a Quarta Turma do Superior Tribunal de Justiça (STJ) negou 
seguimento ao recurso TAM contra decisão do Tribunal Regional Federal b 1" Regiiio. 
Obs.: ccResp"significa Recurso Especial. 
145 Revista Consultor Juridico, 27 de agosto de 2001. 



, na área cívef, há ain a o conflito en A e o Código de Defesa do 

Consumidor (CDC), conforme assinalou em seu voto no julg mento de uma apelação 

do e~pecial'~" o relator, juiz Fernando Ha 

"(. ..) as regras inserfas no Código sileiro de Aeronáutica (Lei no 
7.565/86) tem que ser reinterpretadas ai luz da Consfituição de 1988. (...) o dano 
moral esth constifucionalmente assegurado (arf. 5; V e X da Lei Fundamental) 
sem limitação (...) como garantia, (...) e a indenização tarifada não foi 
recepcionada pelo sistema da nova Cada." 

O juiz enfatizou, ainda, que ficaria superada quaiquer discussão com o advento 

do Código de Defesa do (kmx.midor (Lei no 8.078, d 4 1 de setembro de 1990). 

Código assegurou a indenização 'livre de tarifas dos &nos morais e maferiâis 

causados as consumidor, além de atribuir responsabilidade objetiva também aos 

presfadores de serviços' (art. 6O, VI, 14 e 25 do CDC). 

xiste, ainda, sen o um conflito, uma polêmica so re o uso da "cai 

aviio. De cor laranja, esse equip mento é um conjunto de uas caixas seladas. Uma, 

que grava os parâmetros de v60, a gravadora de dados do v60 (Flight Bata Reco 

FDR), é "escrita" por máquinas'47, e a outra, que mantém gravados os sons emitidos 

nos últimos trint minutos na cabin comando, é a ravadora de voz d 

(Cockpit Voice Recorder - CVR), cujo ~bjjetivo princip 

portanto, 6 "escrita" por O DAC, estabelece'49 que: 

"As gravações não devem ser utilizadas em processos administrativos 
ou para fins judiciais, a menos que fique configurada uma ação criminosa." 

ssa determinação está de acordo com os anseios dos pilotos pelo mundo 

afora. Mas, se por um lado, os pilotos querem presewar sua privacida 

ravaçhs, por outro, alguns órgUos alegam que esses dados são 

fundamentais para a i entificação das circunstâncias em que alguns acidentes 

acontecem. Mas essa é uma discussão a parte. A questãio é que, embora os FDR'â 

respeito do que os pilotos estavam fazen o, não se discute 

dministrativos ou para fins judiciais. Num senti 

se uma diferença, uma fronteira entre o humano e a máquina. Os 

istrados no FD odem ser lidos e usados, s m contestações, mas os 

14' Turma I dos Juizados e Criminais de 
julgamento ação Cível no J 
147 Os pilotos informam os dados inicia nças aos computadores o. Portaato, os dados 
do FDR r30 g e ~ a d ~ s  pdos relaci~oamentos entre rn5qiuinas e himanos. 
148 OS gravadores de som obviamente n2o gravam apena S. Além das conversas, comentários e 
interjeições, o CVX;: registra, eventuais sinais sonoros e 10s equipamentos da cabine. Portanto, 
seus &dos silo gerados pelos relacionamentos entre anos e entre humanos e máquinas. 
14' Regulamentos Brasileiros de Ho o DAC: especifícamente os que 
tratam de Requisitos Operacionais: o erações Domésticas, de Bandeira e 
Suplementares e o RBI-HA 135, sobre Operações Complementares e por Deman 



uzidos apenas pelo humano, as conversas dos pilotos (gra 

em, porque há uma exigência de privacidade. 

Outras fronteiras, Ias definidas com o uso de conhecimentos do Direito, 

m pressões, traduções, traições, desloc tos, redefinições. O stado produziu 

e leis cujas aplicações encontram eposições, territórios sob conflito de 

domínio. Quando a complexidade empresa-homem-máquina demanda a intervenção 

discutir um acidente aéreo, sofre o acr6scimo de 

numerosas relações de interdependência ou de subordinação, de difícil apreensão. 

Investigações em busca de uma causa, processos administrativos ou judiciais visando 

à identificação de culpados e ações indenizatórias exigem reduções de complexidade 

obtidas por meio de reco~es muito particulares e exi m tamb6m uma long 

construção de fronteiras, cujas Iocaliza&ões finais são estabel cidas por meio de 

negociações complexas. ssas negociações envolvem a mobilização de "ex6rcitos de 

aliados": de textos jurídicos até recursos financeiros, de metáforas até conjuntos de 

preciso que essas fronteiras s am construídas com mais responsabili 

stribuição mais justa de direitos e deveres, de reparações 

enas. Tamb6m é preciso definir, de uma vem por todas, que Código 

se aplica â quê e quando, sem tantas interdependências. 

Os culpados devem receber suas pen , mas não podem ser execradoâ. Se, 

o, as companhias a m estar sujeitas 

indenizaç6esn, por outro, as vítimas não podem ser submetidas ora a uma lut 

interminável para obter seus direitos, ora a uma rápi a negativa de seu pleito. 

Diante do conhecimento das complexidades e interações de nossos sistem 

os acidentes e a existência das alianç s por trás de um vos, 

talvez, um dia, um acidente de avião venha a ser analisado como um sintoma do 

rompimento de relações. Nesse dia, as investigações buscariam identificar quais 

relações se romperam, e não que . Ao inv6s de se iniciar um 

a parte, se provi o das relacões para 

recompor a rede, substituindo as relações fr s, mais fortes, mais 

estáveis. 



0 V. Neutralidade e Justiça 

de 20, começava a aviação militar no rasil. As investi 

acidentes aeronáuticos buscavam sempre, atra s de inquérito, a a 

responsabilidade. m 1941, foi criado o Ministério da Aeronâutica e essas 

ações foram unificadas sob a jurisdição da antiga Inspetoria Geral d 

Aeronáutica. Por sua vez, a aviação civil brasileira era inda incipiente e, até o início 

nos 30, não existia controle nem registro as ocorr6ncias. 

O Serviço de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos (SI 

foi criado em 1951. Vinte anos depois, surgiu o Centro de Investigação e PrevençZo 

de Acidentes Aeronáuticos - C Depaeamento de 

Aviação Civil - DAC - o elo do 

Acidentes Aeronáuticos (DIQAA)'~~, que tem a função de investigar os acidentes da 

aviação civil e emitir icáveiâ, além de outras 

previnam os acidentes aemnáutico 

NIPA passou a ser nização autonoma. As 

autoridades da Aeronáutica substituíram o car5ter policial dos trabalhos pelo objetivo 

prender com os acidentes: 

"(...)uma nova filosofia foi então criada e começou a ser difundida. Os 
acidentes passaram a ser vistos a padir de uma perspectiva mais global e 
dinâmica. A palavra inquérito foi incondicionalmente substituída. As investigações 
passaram a ser realizadas com um único objetivo: a 'prevenção de acidentes 
 aeronáutico^^^^ 15' 

Portanto, de acordo com a missão declarada - conforme vimos no Capítulo III - 
R busca única e exclusivamente apurar os fatores 

acidente para prevenir futuras recorr6ncias: 

"Todo procedimento judicial ou administrativo para determinar a culpa ou 
responsabilidade deve ser conduzido de forma independente das investiçrações 
do SIPAER. Esta natureza sui generis de investigação, que é conduzida pelo 
SIPAER, é conseqüência da aplicação e observãncia do estabelecido no Anexo 

150 "2.1 CONSTITUIÇÃO 
O Sistema de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos - SIPAEII é constituído pelos 
seguintes órgãos e elementos: 
2.1.1 CENIPA - Centro de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos: órgão central do 
SIPAER que tem a sua constituição e atribuições definidas em regulamento e regimento interno 
próprios. 
2.1.2 DIPAA - Divisão de Investigação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos: Órgão pertencente a 
estrutura do Departamento de Avia@o Civil - DAC. 
2.1.3 DPAA - Divis5o de Prexqão de Acidentes Aeronáuticos: ir@o pertencente a estrutura dos 

s-Gerais e Departamentos, exceto o DAC. 

2.1.10 CIAA - Comissão de Investigação de Acidente Aeronáutico: sua co sição e atribuições s2io 
estabelecidas na NSMA 3-6 'Investigação de Acidentes e Incidentes Aeronáuticos'." 
Norma NSMA 3-2 - Estrutura e Atribuições do S I P m  30 de janeiro de 1996. 

l 5 l  Em ht@://m~~.cenipa. aer.rnil.br/paginas/historico. html 



13 4 Convenção de Chicago sobre Aviação Civil Internacional, recepcionada pelo 
ordenamento jurídico brasileiro e nas normas de sistema do Comando da 
Aeronáutica, bem como na Legislação que as precede e autoriza. " 15' 

De acordo com o Código de R, a separação 

ações conduzidas pelo poder de polícia, lhes confere isenção e eficácia. 

é fécnica, desvinculada do juízo de valor que apura a culpa ou 

responsabilidade 

O Anexo 13 à Convenção de Aviaçâo Civil Intern cional de Chicago, inti 

"Investigação de Acidentes Aeronáuticos", dá as diretrizes para a atuaçâo dos 

organismos encarre ados das investigações de acidentes em ca 

"O único objetivo da investigação de um acidente ou incidente será a 
p v ~ n @ o  ds acidsfites e ificiUêntes. Não B piopSsifo desta afkaiidade âtrbüii 
culpa ou 

r-- ~xistern -e centenas de provérbios e ditos populares, alguns mais inspir 

inspiradores, cuja grande vanta em está em seu poder de síntese. Até aqui, 

mpregar um nem tâo popular assim: "A culpa ficou solfeira". Mas, como 

"toda moeda tem duas faces", os objetivas de neutralidade do C NIPA são traídos por 

um outro mais conhecido: "Pela obro se reconhece o sbrejro". Assim, concluído o 

Relatório, os embates travados na Justiça usam suas conclusões para imputas 

culpa. Se o juiz re nto, mas o Código de 

que se lhe atenda a determinação, apela-se ao Presidente da Re 

"Excelentíssimo Senhor Presidente FERNANBO COLLOR DE MELLO 
/ \ 
I - - . /  
"Em nome das 17 famílias das vítimas, (...), falecidas no desastre do 

oeing 707 da Varig, que caiu na Costa do Mafim em 3 de janeiro de 1987, peço 
e peço com todo o respeito, se digne Vossa elência determinar que (...) o 
CENIPA - Centro de Investigações e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos 
atenda a requisição do MA4 Juiz da Vara Cível desta Comarca, fazendo 
apresentar 9 Justiça cópia do Inquérito sobre As Causas do Acidente em que 
morreram 50 pessoas, para que sejam julgadas as responsabilidades, segundo 
acusações ajuizadas de dolo evenfual, e a fim de que o Magistrado possa arbitrar 
as indenizações (...)" '54 

Nesse caso especifico da Costa do Marfim, parece haver um 

complexidade, uma ronteiras, pois o a ado manifesta estra 

ato de cópias ocumento, em franc&s, circularem "livremente nos ftibunais 

estrangeiros" (metade dos mortos não eram brasileiros), quando o C 

o ele, "ética internaciona$ como justificativa ar uma c6pia do 

ido não foi aten 

152 Norma NSCA 3-12 - Código de Ética do SPAER, 3 de junho de 2002 
153 "Tke sole objective of the investigation of an accident or inci ent shall be the prevention of accidents 
and incideots. It is not the p q o s e  of this activity to apportion blame or liability." 
154 Carta do advogado Renato Guimarães Jr., Campinas, 4 de outubro de 1990. 



elações exteriores à parte, no caso estritamente brasileiro, doméstico, com 

erritório mato-grossense, o elatório Final da investigação das causas 

do pouso forçado do foi remetido ao 6 ~ ã o  encari-e ado de levar a cabo as 

tais invesfigaçbeâ noáeaacâs pelo poder de polícia, sem que fosse necessârio qualquer 

apelo ao Chefe Supremo das Forças Armadas: 

Braçília-DF, 10 !fhi 9 6  I 

I 

I 

I 

I 

Do Chefe I 

I 

Ao Ilmg Sr Delegado de Policia Federal- 
da Delegacia de Ordem Política e ! 
Social - São Paulo-SP I 

I 

Assunto: Acidente ~ e k o n á u ~ i c o  
I 

(PP-VMK - 03.09.'89) I 

I 

I 

Re f : Telex 2854191 de 26.04.91 I 

I 

I Anexo : Fotocópia do Relatório Final ! 

s não sem o esclarecimento: 

"V - Pelo exposto, concluímos que os trabalhos desenvolvidos pelo 
CFIVlPA não se assemelham às dilig&ncías desenvolviacas pelos organismos 
de Segurança Pública, como também não possuem caráter judicial com vistas a 
apuração de responsabilidade civil ou criminal. E competência do CENIPA a 
orientação, a supervis80, o controle, o planejamento e a atualização do Sisfema 
com a finalidade de incremenfar e desenvolver os mecanismos de Prevenção de 
acidentes é de incidentes aeronáuticos, visando o aumento da Segurança de Vôo 
no País." (no corpo do documento parcialmente reproduzido acima). 

disposição para contribuir: 

"VI - Assim, na certeza de que, além dos objetivos primeiros já 
referidos, possa esta documentação contribuir para co.m a r4insrnica requerida 
para a concretização da Justiça, colocamo-nos a disposíç80 de V. Sa." (Idem). 

"é da análise fgcnico-cientíPíca de um acidente 

ou incidente aeron ufics que se retiram valiosos ensinamenfoSJ e que "esse 

aprendizado, transformado em linguagem apropriada, é traduz1 ecomendações 

de Segurança", 



etivos de quem o cita. Suas conclusões foram utilizadas como a 

tanto pela defesa quanto pela acusação no processo judicial movido contra os 

usto Padula Garcez e Nilson de Souz ille. Aparentemente, esse 

poderia ser um om argumento NIPA, para sustentar a tese de que conse 

atingir a neutralidad desejada. No entanto, Latour explica que a a ropriaçâo de um 

artigo em favor de um ou outro argumento não depende de sua neutralidade, mas dos 

interesses de quem o usa. A citação pode ter zões completamente 

dos interesses (ou da ausência de interesses) de seu autor: 

"[o artigo] pode ser citado sem ter sido lido, isto 6, tendo sido Iído 
superficialmente; ou para apoiar uma proposição que 6 exatamente o oposto 
daquilo que o autor pretendia; ou para detalhes t6cnicos tão mínimos que 
escaparam a sua atenção; ou por causa de intenções atribuídas aos autores mas 
não explicitamente expressas no texto; ou por muitas outras razões. 
MTOUR (1 987:40) 

runo Latour em seu livro, queremos deixar claro que 

não há aqui nenhuma intenção de julgamento de valor. Ao contrário, essa prAtica é 

entendida como aceitável, e seus efeitos endem exclusivamente da 

-nos, então - e tão somente - analisar: quais 

tores determinantes" apontados pelo C A; como as partes em oposição na 

se apropriaram deles; e, como o(s) juiz(es) decidiram. 

O Relatório Final apresenta os "Fatores Contribuintes", divididos em "HumanoJ', 

I" e "Operacional". Na primeira das três classific ções foram identi 

fatores, concernenteç a erros cometidos pelos pilotos, todos de ordem psicológica. A 

pesquisa concluiu pela não exist6ncia de "Fatores materiais1' e, por fim, na terceira 

goria, com sete it ns, cinco foram atri uídos aos pilotos, um ao 

Computadorizado e outro à falta de um contato por r5dio por parte 

V6o da VARIG. Em suma, de um total de dezesseis "Fatores Contribuintes", concluiu- 

se que quatorze correspondiam à forma de pensar ou de a ilotos. Os outros 

dois foram atribuídos à VARIG, um pela má representação 

ígitos ao invés de trgs) e outro pela f o com os pilotos mesmo 

so do pouso em e~ém'~! Todos os "fatores contri 

dos associados a quem os ori inou, isto é, aos ilotos ou à VARIIG. Dessa 

osse das obms (causas) a seus obreiros 

(culpados). 

155 It rnay be cited without being reacl, that is perfunctorily; or to a claim which is exactly the 
opposite of what its author intended; or for technical details so they escaped their author's 
attention; or &cause of intentions attributed to the authors but not explicitly stated in the text; or for many 
other reasons. 
15' Nas Conclusões do Relatório Final CENIPA, em Fatores Contribuintes: Fatores Materiais e Fatores 
Operacionais. 



O Relatório Final do C NIPA é integralmente repro uzido e anexa 

processo. Seu conteúdo é apropriado elos oponentes nas questões judiciais e pelos 

próprios juízes, em suas decisões. 

A primeira apropriação é do Ministério Publico Fe era1 (MPF) de São 

sua denúncia cont os pilotos, na análise e qualificaç3o Jurídica da conduta dos 

acusados. O Procurador da República pinça afirmações tanto das "Conclusões" do 

elatório Final, quanto de outras seções, realç ndo as ações e a atitude mental dos 

pilotos descritas no documento original como "Fatores Contribuintes". Além disso, cita 

textos que atestam o bom funcionamento da aeronave e de seus equipamentos. 8 

Ministério Público fundamenta seus a umentos com essas transcrições, e conclui que 

os pilotos foram "negligentes", "imperitos" e "imprudentes". 

O juiz federal de São eu a denúncia declarou a incompet6ncia 

de sua Seção para julgar o caso e a encaminhou ao colega de Mato Grosso que não 

só a acatou'" como também condenou os réus e determinou o "encaminhamento de 

cópias das p ças U'ss autos (...), ao EWinist6n'o Público deml, (. . .), dada 

possibilidade de reconhecimento de culpa concorrente quanto ao crime (...) pelos: I - 

~sponsáveis dou funcionápios da VARIG, (...); I1 - responsáveis pelas operaçbes de 

fráfego a6reo que autorizaram os procedimentos de descida no aeropodo de 

eI6dPA (. . .)". IG, uma das razões 

magistrado era a pela empresa, de critério pou 

identificação d rumo, "conforme reitemdamente manifestado no Relatório Final do 

Minisf6rio da Aeronáutica". As outras razões para o pedido de análise do Ministério 

), tanto em relação à companhia aérea quanto aos respons 

pelas opera~ees de trâfego a6reo, provinham do Relatório. 

Depois de ter seus clientes condenados, Odâvio Vizeu Gil requereu, em su 

apelação ao Tribunal Regional ederal, que um "fato novo" fosse levado em conta: o 

era1 de Mato Grosso havia denu 

ue sua a~umen ta  

te havia sido aceita, m 

a exclusivamente para o documento. "A culpa" do Plano não 

os eram culpa 

de culpas". Octávio Vizeu 

e acusação no processo contra o responsável pel 

amentads pelo 

Mato Grosso acatou a denúncia sem submetê-la à apreciação do 
que acarretou a interposição de recursos por parte da defesa alegando erro no rito seguido pelo processo. 



"por entender que - verificou através do Relatório -1 do SIPAER - 
Sistema de Investigaç3o e 13revenção de Acidentes Aeronáuticos (...), bem como 
pelos depoimentos das testemunhas e dos próprios réus (...) que, além dos 
aspectos humanos, foi determinante do acídente o Fator Operaciona1 consistente 
numa deficiente supetvisão, derivada de Representação Gráfica inadequada do 
Plano de Vdo Computadorizado da VARlW. (grifo nosso) 

, ao negar qualquer benefício ao piloto e ao co-piloto, com base nesses 

umentos, o Ministbrio Público em seu parec r - de novo recorrendo ao Relatório do 

NIPA - sustent que a culpabilidad de ambos "é evidente e correu de uma 

sequ6ncia de erros e equívocos por eles comefid~s, seja comissiva ou 

omissivamenfe", nos procedimentos re ulares de pilota 

MarabáIPA. Dessa vem, é dado destaque ao fato de o conteúdo ter sido implicitamente 

aceito pelos pilotos: 

"conforme Relatório &I insetfo as fls. 535/576, do Centro de 
/nvesfígação e Prevenção de Acidentes Aeronáuticos - CENIPA, g& contestado 
pela defesa. " (grifos nossos) 

Numa ação por indenização movida contra a \/A 

do ofício no qual esclarecia que os trabalhos de investigação conduzidos 

m o fim único e exclusivo de aprender para prevenir novos 

cidentes aeronáuticos. O juiz, embo 

", explicou em su sentença que: 

"Tal investigação, conquanto não se assemelhe as investigações 
realizadas pelos organismos de segurança pública, é um elemento probatório a 
auxiliar a formação de um juízo acerca da responsabilidade dos envolvidos no 
acidente aéreo. " 

, após mais al umas considerações sobre a import.ância do auxílio dos ó 

administrativos à Justiça, passou a apresentar diversas citações do documento 

enviado pelo CENI A, antecipando (!!!) informações que, mais tarde, estariam no 

latório Final. 

Ai6 mesmo numa a& o ordinária contra uma eciçio do inqu6no que pune 

(cassou o Cefiificado de Habilitação T6cnica - CHT - de Garcez), Octávio Vineu Gil 

clamou pelo uso do elatório da invesfigação que não pune, ao efender que era 

ensável que a autori e administrativa confrontasse os 

s arroladas por aquele in uérito com as 

ente, o presidente to dos Aeron 

de"'58 a decisão AC de punir os pilotos s 

e f6cnico, "neutro". 

nteriormente, afirmamos que não conse 

15' Jornal 3 GLOBO. 



o não tem controle sobre as apropria~ões do texto do 

promotores e juízes. stes últimos são produtores de textos jurídicos que têm efeito 

social, isto é, sobre a a das pessoas. 8 C nãoconsegue 

policial e do jurídico. Ironia, neste caso, é que as autorida 

em informar que existe uma clara divisão entre seus órgãos ou procedimentos. Há os 

que podem punir (Inquérito Administrativo) e os que não o fazem em hipótese al 

NIPA). Mas é com ase no que conclui o segundo que a Justiça Criminal condena. 

Se é mais grave ser condenado por um crime do que por uma questão administrativa 

ou disciplinar, podemos concluir então que um piloto deve temer mais o 

do que as medidas punitivas impostas pelo DAC? Parece que sim, mas essa questão 

requer maior analise. Veremos, seguir, que, por estranhos motivos, as medidas 

administrativas surtem mais efeitos negativos na vida dos pilotos do que a punição 

imposta pela Justiça Criminal. 

úblico Federal de São Paulo oferece enúncia em 6 de agosto 

de 1991, dois anos após o acidente. A primeira sentença d rando os r6us culpa 

da em 20 de março de 1997, e depois de recursos e apelaç6es 

interpostos até a última instância pelos ad a d o ~ ' ~ ~  dos pilotos, a sentença foi 

ratificada em agosto de 2003, quatoiae anos s o acidente, restan o definir em que 

tiva seria cumprido. A Justiça Criminal, o braço do 

capaz de determinar que uma pessoa cometeu um crime e de restrin 

concluiu pela sul e dos acusados, mas até a present data, eles nunca 

cumpriram pena alguma. 

Por outro lado, em ato sumaríssimo, piloto e co-piloto foram punidos em 6 de 

dezembro do mesmo ano do acidente, sem serem ouvidos. Foi imposta uma multa e 

os pilotos deveriam se su rama especial de instrução e 

disso, Garcen ille tiveram seus Certificados de Habilita 

(CHT) suspensos em caráter preventivo, té o cumprimento inte ral do programa d 

ra declarado o o etivo das decisões: 

"As medidas visam principalmente a uma recuperaçEio profissíonal dos 
pilofos envolvidos no acidente. s, além disso pretendem aledar as fripulações 
e os demais profissionais do fransporfe aéreo, clre seus deveres e 
responsabilidades no exercício das funções e prerrogativas." 

os pilotos, o mesmo iria a representá-los perante a Justiça 

Criminal, impetrou manda o DA6 contestou. 

159 Oito anos apbs o acidente, Zdle constituiu outro advogado, pois numa uma entrevista concedida ao 
programa ~antastico da TV G1 acusações a Garcez. Esse fato tornou 
mesmo advogado continuasse a is estes passaram a s 
160 A habilitação para pilotar. 



1990, o mandado aca ou resultando na anulação da 

pois se reconhecia que deveria ser garantido aos pilotos o direito à ampla defesa e ao 

contraditório. Naquele momento, de cordo com a lei, Garcez voltava 

O BAC instaurou, então, um Inquérito Administrativo cujas conclusões foram 

encaminhadas num elatório ao Biretor-geral do Depafiamento de Aviação Civil 

(BAC) em 23 de agosto de 1990. Nesse processo, o advogado de defesa centrou sua 

sustentação d tese de que a presentação ina 

e V60 era a causa do acidente. m 5 de setembro, as sugestões 

da Comissão de Inquérito Administrativo foram acatadas pelo diretor-geral, que impôs 

ao co-piloto apenas a manutenção da multa, com o mesmo valor que havia sido 

estipulado pelo processo anulado e, o piloto, a cassação do CHT. S rcez e Zille não 

viões após o acidente e, pouco mais de um ano d 

terminantemente proi ido de fazê-lo. O advogado recorreu, mas o Ministro da 

Aeronáutica manteve as punições. 

otar todas as possibilidades de recurso, em 29 de julho de 1991, 

ssou na Justiça Federal com uma aç 

de decisão administrativa contra a União Federal, alegando ter sido cometido 

reformafio in pejuâ, ou seja, que em razão de recurso interposto pelo réu, a pena havia 

roibido. O processo agora tramit iça e não mais em 

esfera Administrati r um lado, a morosidade da Justiça evitava que Garcem e Zille 

sofressem uma e condenação e tivessem sua liberdade restrin 

r mais temido não assustava. Por outro lado, a punição administrativa, 

jâ estava em vigor e o que se b ra a suspensão d seus efeitos. Por esse 

motivo, nesse caso, a lenli 

as diferenças de velocid ç" entre a Justiça Criminal e o Inquérito 

Administrativo, as decisões deste último tornaram-se, na pratica, mais danosas para 

rcez do que as da Justiça Crimin 

o, finalmente, is a decisão da Jus iça Criminal, a pena de restrição de 

liberdade foi convertida em prestação de serviços à comunida 

esperava a outra ecisão da Justiça, s re o processo em que tentava reaver sua 

ara voar, Garc Administrativo 

utica, com o mesmo objeti 

onze anos desde ente, o parecer --- 
baseou no fato de a no Juízo Criminal ter sido 

porque a Adminis 

licença de v60 do Sr. Cezar Augusto, pena essa a mAxima permitida no Direifo 



A dministmfivo raâileiro". A cassação foi anula : Garcen esta 

definitivamente habilitado, de acordo com a lei. 

ara apontarmos uma anomalia do orden 

Civil, precisamos voltar uma segunda vez ao rocesso movido pela esposa de um 

das vítimas fatais, e pelos órfãos por ela representados no processo. Como já vimos, o 

pedido de indenizaç o foi limitado aos valores estipulados pelo Código 

. Besta vez, lembramos que uma das causas da classificação, pelo juiz, de 

" para a iniciativa de in ressar com a ação cinco meses a 

a não haver prova de dolo ou CUI rave dos pilotos, pois as 

investigações ainda não haviam sido concluídas. Não será demais repetir que o 

magistrado ressaltou que a pleiteante tinh 

de seu direito, se for ara comparar com zo permitido à Justiça. De 

acordo com um dos artigos do Código rasileiro de Aeronáutica, a decisão na Justiça 

Criminal quanto à existência ou não de culpa grave ou dolo é prova suficiente para 

determinar se as in enizações serão limitacl s ou não. No entanto, a primeir 

sentença na Justiça Criminal, eclarando os r6us culp 

(mais de sete anos o acidente). A VA 

de indenizaçâo fosse rGpido, ou seja, que seguisse rito sumaríssimo. 

cidadão deve ser sensato, tempestivo, enfim, agir oportu processo que 

er subsídios de outro segue em alta velocidade, enquanto o que pode 

fornecer esses subsídios se arrasta a Justiça, não hâ 

limites dos valores 

tivessem sido uma das partes Foi 

istinção surge nos 

Final do acidente. No caso do 

pessoas em 3 de 

io à Justiça para 

S. Nesse acidente ocorrido no 



companhia a6rea foi ne NIPA. Já o que permitia limitar os valores 

indenizações foi enviado eral, pois o órg o desejava contribuir para a 

Como vimos no Capítulo III, muitas vez s fronteiras que moldam 

reduções para est belecer "guetos" de culpa. As controvérsias a respeito do 

estabelecimento dessas fronteiras são decididas por agenciamentos, cujo objetivo é 

obter relações mais fortes e mais estáveis, capazes de resistir aos ataques a que 

estarão sujeitas. Prevalece o os mais fortes, isto é, os que forem cap 

ilizar mais recursos e alistar mais aliados. ara uma distribuição mais justa de 

responsabilidades, é necessário que sejam discutidas as práticas adotadas pelos 

os responsáveis pelo aprendizado com os aci 

acordo com o discurso adota o. Com efeito, nos documentos pro 

controv6rsias legais, nas manifestações das entidades representantes dos pilotos e 

dos aeronautas, e nas declarações de missão do C NIPA, está registrado o 

conhecimento de que os acidentes aeronáuticos t m múltiplas causas. 

urança de V6o Sindicato Nacional dos Aeronautas, com 

Fabio Goldenstein, ao Chefe do e 1990, o piloto e 

sindicalista, rechaçando explicações de acidentes reduzidas a "erro humano", afirma 

que "nenhum acidente , por mais simples que poss parecer, vem a ser resultado de 

uma única falha ou fatof. m 'i1 de julho de 90, o Tenente-Coronel Aviador 

onaldo Jenkins e Lemos, testemunha arrola a no Inquérito Administrativo 

declarou que "a apresentaçao do plano de v60 pode ter sido um fafor contribuinte, mas 

dentro de um somatório, incluindo uma série de outros fatores". buiz Tito Walker de 

Medeiros, comandante da a/A epondo como testemunha no mesmo 

processo, afirmou ue "sim [o comandante Garcez pode ter sido induzido a erro pelo 

plano de ~601, somado a uma sede de fatores contribuintes". Outro comandante da 

IG, o mesmo Fabio Gol enstein citado cima, ao ser pe untado a que causa 

uía o acidente, respondeu que "como investigador de acidente, [s 

exisfe causa, apenas fâfores contribuintes pam o evenfo". O C IPA disponibiliza 

para download uma apostila intitulada Fundamentos Filosóficos do SI 

ensina que: 

"os acidentes aeronáuticos sempre resultam da combinaç8o de vários 
fatores diferentes, os chamados 'Fatores Contribuintes'. Cada destes fatores, 
analisado isoladamen4e, pode parecer insignificante. Quando combinado, porém, 
com outros, ele pude co~nipk?faí ii~niâ seqii&ck de eventos que íesülfa no 
acidente aeronáutico1'. 



Se muitos concordam, então por que al uns insistem na determin 

causa? Porque, em Direito Penal, a existência de mais de um culpado n 

diminui a pena de nenhum deles: 

"(. ..) B indiscutível a culpa do condutor de veículo que se desvía do seu 
curso e adentrâ 2 c~nfrâmãv, .din;Sv 2 cdidír com veículo que trafegava em 
sentido contrário. A circunstância de o condutor do outro veículo não possuir 
carteira de habilitaç80 é irrelevante no caso, pois o nosso sistema penal não 
contempla a responsabilidade objetiva nem a compensação de culpa." (in RT 
745/533)IG2 

Por que o advogado de defesa dos pilotos não procurou discutir as condicões 

de trabalho na VA IG? Por que não se esforçou em caracterizar um eventual clima 

emocional adverso a que seus clientes pudessem estar sendo submetidos? 

Provavelmente por saber linha de defesa não os levaria à absolviçâo, pois 

us clientes e procura ex licar o que os levou a cometê-la. 

Nessa linha, talvez o abrandamento das penas fosse o melhor resultado que poderia 

obter. Também não procurou chamar a atenção dos julgado s para a existência de 

um conjunto de "fatores contribuintes", juntamente com o(s) erro(§) do comandante e 

do 60-piloto, que result ram no acidente. Octavio Vizeu Gil Lutou pel absolvição de 

Zille, procurando caracterizar que, conforme alegou, a tes 

adequada" apontava exclusivamente para o Plano de V6o. N i o  conseguiu. A 

representação inadequad umo Magnético foi entendida como um 

"fatores contribuintes", o que acabou inar um processo t mbkm contra a 

, como na Justiç Criminal não se admite a comp 

pilotos foram condenados. No final das contas, as penas foram abrandadas em função 

dos bons antece entes dos pilotos. 

ou com base no princípio ue um acidente 

aeronáutico tem múltiplas causas? Seus trabalhos consubsitânciaram seu discurso? 0 

elatório começa d istórico do acidente, relatando que no di 

IG, realizava o v60 comercial 

G-254 e continua, té os "cheques que anfece mm a paffída dos mofopes". 

preciso explicitar um pouco mais al os diversos "fatores contribuintes" a 

m seu depoimento no Inquérito Administrativo, o piloto da VA 

eiros enumerou "fatores causais" relâci os com questões 

16 como a preva 

operações, exercendo pressão para que o piloto cumprisse o horário "a 

qualquer preço". Seu cole a Celso de Lanteuii reforçou esses alertas 

ue os dois "fatores 

162 Revista dos Tribunais 1997, volume 745, pág.533 



empresa vinha estabelecendo a jorn alho de seus profissionais e a [fal 

-estrutura de proteção ao vôo no rasil. Na carta do §NA ao C 

anteriormente, o Diretor de Segurança de Vos do sindicato esclarece: "da mesma 

forma [que o acidentq, nenhum erro humano vem a serresulfado de uma única causa 

prossegue argumentando que o compoi"ramento in ividual dos pilotos 

ocorre "dentro de um con fx fo  organizaciona/", em um clima criado e afetado pelas 

ações e decisões de outros indivíduos. O missivista, o comandante Fábio Soldenstein, 

refere-se ainda a necessidade e, muitas vezes a dificuldade, de se investigar os 

procedimentos adota os pela administraç companhia a6rea envolvida em 

um acidente de avião. Questiona se o que está escrito é o que é feito e, por fim, 

tenção para o fato de que nos meses que antecederam o cidente, alguns 

pilotos cometeram o mesmo en ano, de interpretar erroneamente o umo Magnético, 

tendo porém corrigido o erro. Por fim, conclui: 

"Como se pode observar das questões aqui levantadas, a investigação 
se kiiiitou ai% o momento em delinear basicamente as causas do acidente, sem 
contudo fazer uma análise mais profunda dos fatores contríbuintes que já 
estavam presentes em uma forma latente. " 

, Fabio Goldenstein, especializado em Se de V60 problematizava 

não sé, os limites de privacidade da VAWIG, rnas também fronteiras temporais, pois as 

em de Marabá e, para investi ar riscos latentes, 

era necessário recuar no tempo. certo que a verificação da manutenção da 

aeronave e da aptidão dos pilotos também f z parte da investi açIo, mas, para isso, 

consultar certificados, no presente. 

A questão vai ainda mais lon e do que perguntar se, na prática, "fatores 

contribuintes" múltiplos são perseguidos: onde deve ser feito o recorte da rede? Na 

medida em que ca a "fator contribuin 

ocorrência, até ue nível de detalhe a investigação deve descer? O 

propomos buscas de razões de razões numa cadeia in erminável de relações, uma 

emorragia" interminável. 

Um documento da Associação 

o fato de o comandante do r sendo "crucjficado como 

o causador do lamenfavel acidente", chama a atenç o para a necessi 

melhorar a infra-estrutura do país e lança uma luz so uestão do "recorte d 

e "fatores contribuintes": 

"Somos todos responsáveis, por não termos insistido nas providi2ncias 
requer;dais e, se neeess6ri0, exigirido-ais. A Díretoí-;ia d8 Opwções por tei 
mantido as condições que propiciaram a ocorrGncia dos acidentes. E o órgão 
Governamental, por omisso em Piscalízar e exigir do setor empresarial, 

'63  Carta em Anexo 



modificações urgentes de Operações e Ensino, por complacente em aceitar 
'furos' de Regulamenfação e NO SER'^^ e por manter estrufura arcaica do sistema 
de infra-estrufura à navegação aérea. " I'' 

A reivindicação da APVA era de que se aprofundasse a análise da cadei 

o nível do funcionamento interno da comp aérea, ou seja, de que a fiscalização 

fosse mais efetiva, de modo a evitar que fossem criadas condições que, somadas 

uma série de suas conseqüências, poderiam resultar em acidentes. A pesquisa do que 

ocorreu entre o momento em que os "tipu!antes assumiram a aeronave e o momento 

ente ocorreu permite extrair ensin ue os mesmos 

"fatores" se repitam e se associem. Ao mesmo tempo, os eventos dessa cadeia causal 

são uma evidência de que há problemas a identificar na companhia que realiza o vôo. 

Já que essa investi ação não foi realiza be analisar o 

apreender da denúncia contra a Direção de Operações da VA 16, na qual o ministério 

Público Federal (MPF) de Mato Grosso relata que "além dos aspectos humanos, foi 

determinante do acidente o Fator Operaciona1 consistente numa eien 

inal). A acusação destacou que, 

anteriormente, a companhia aérea utilizava um PI no de Vôo no qual o Rumo 

Magnético era representado com três dígitos e que essa mudança resultara em 

iversos outros pilotos. O MPF obteve residente da VA 

do responsável ela elaboração do Plano de Vôo resa, que foi o réu no 

processo. Não houve nenhuma investi ação relativa as pressões sobre as operações 

dos pilotos da companhia aérea nos aeroportos, apontadas por dois deles ao 

testemunharem no Inquérito Administrativo 

Convém verificar, tam em, o que o fabricante do PP-VMK afirma sobre 

prevençâo de acidentes. A oeing Çompany informa em seu sítio: 

"N2ío respondemos pedidos para auxílio a pesquisa acadêmica. Nosso 
-3;- A .-;-A 
31tlU e? rmu knte em i r ; fmâ@o hist6íicâ urâ, coíqxwhiâ qüair;Lo rn mâLêíiâl s o m  
produtos de linha. Explore os 'links' em: homepaae. about us, history, e search 
enaine. I'' 

oeing um "mundo fechado e de certezas"? 

aérea é cliente de um fabricante, numa relação que envolve não 

apenas o fornecimento de aeron s, mas também e reposição, simula 

de v60, assisGnci ulantes e um sem número de outros 

164 Uma Instruções de Aviação Civil, do DAC, pode ser da categoria Norma de Serviço - NOSER 
165 Documento em Anexo. 

"We do no? entertain requesls . Ou- web site Is rich in 
oric company information and the Binks from our 

, and eing.com/contacts/ 



vínculos. Aviões oeing são confiáveis? Com que freqüência estão envolvidos em 

acidentes? Quando o P-VMM mergulhou na floresta, cogitou-se quanto à ocorr6ncia 

de uma "pane elétrica". Acidentes s o ruins tanto para a ima 

aeronave (e, eventualmente, e seus fornecedores como os de turbinas, por exemplo) 

quanto da companhia aérea. Mas, o fa ricante - cujo procedimento não é neutro - tem 

o privilégio de conduzir as investigações técnicas do acidente. 

m seu sítio sobre segurança de jatos comerciais, a ing explica que é 

necessário um enfoque mais pró-ativo pois os dados sobre "eventos opemcionaiâ" são 

limitados, o que restringe o aprendizado para a melkoria das operações de vôo. Ainda 

segundo a empresa, é difícil obter dados criteriosos num sistema de aviação focado 

em atribuição de onsabilidade. Tri ntes de vôo e essoal de manutenção - 
mente, com freqüência, porque 

são a última linha de defesa quando surgem condições de inse urança. Por fim, a 

multinacional conclui que é preciso superar essa cultura de "culpa" e encorajar todos 

os envolvidos em operações de vôo a relatar qualquer incidente e que a comunidade 

da aviaç" deve continuar a a implementar pro ramas de relato não 

punitivos voltados à coleta e a e de informação sobre s 

responsabilidade do governo, dos fabricantes e das companhias 

overno cabem o esta elecimento de rotas 

aéreas, o desenvolvimento de sistemas de nave , licenciamento de pilotos, 

mecânicos e aeronaves, e a investigas" de acidentes. Os fabricantes, por sua vem 

são comprometidos com a se urança desde sua filosofi tecnologia até 

projetos e fatores humanos levados em conta nesses projetos, desde preocupações 

s futuras até o treinamento de tri ulações. Os aviões são 

construídos para antecipar e evitar problemas. Os sistemas do avião são duplicados e 

os para eliminar a probabilidade da ocorrência de problemas. Finalmente, 

evem efetuar a manutenção e a ope 

ões comerciais - tais como 

de aeronaves e atendentes de vôo - 

e ter um nível de treinamento e 

ny nos chamam a 

operação de uma 

iversas especialida 

por relações trab 



comerciais e tantas outras, igu Imente numerosas, de tal modo que sua enumeração 

até a exaustão seria tâo difícil quanto a dos atores-rede que ligam. 

Como vimos, um juiz em sua sentença 

pilotos não contestou o elatório Final do C Mas, também vimos que para se 

contestar um documento declarado como tkcnico-científico, Garcez e Zille teriam que 

ter um laboratório â disposição de quem pretendesse fazê-lo. Vimos também, qu 

Justiça ergue fronteiras entre o cidadão e seus direitos, entre a vítima e a 

indenização a que possa ter direito. Dificulta as rep rações e cria uma impunidade 

disfarçada. Há conseqüências perversas da associação do discurso da existencia 

clara e fixa das fronteiras com a prática dos ritos no caldo da superposição dos 

os de Leis. Dentre as possíveis, estão a possibilid do estabelecimento das 

fronteiras pelos mais fortes ao longo dos processos modo a prejudicar os 

interesses (e eventualmente os direitos) dos mais fracos e o respaldo para a 

declaração de que elas "sempr estiveram lá", o que permite a perpetuação da 

situação. 

tamos uma estranha diferença entre o idjan e o acidente 

ocorrido em Mato Grosso. No primeiro, o Relatório Foi negado e no s 

informações foram antecip as ao poder de polícia. Além disso, no acidente de 

Abidjan, as indenizaçiíes p sileiras foram inicialmente fi 

valores inferiores aos estabelecidos em tribunais no exterior para as vítimas não 

brasileiras, como se a vida de um(a) brasileiro(a) valesse menos do que a de um(a) 

Se é a companhia aérea o o avião simplesmente, entio 

companhia abre que sofre o acidente e não apenas su ve. Portanto, parece 

no mínimo estranho que as investi o se aprofundem na verificaçio das 

condições na empresa, capazes de propiciar a ocorrência de eventos, que associados 

a outros, numa cadeia, roduzem o acidente. Os 6 e investigação apre 

com o que ocorreu durante o vôo, Sheila Jasano 

er a respeito d com o que acontece 

APVAR sugere a prevenção por meio do aprendizado o que ocorre nas companhias 

Não queremos que no limite, se confi 

em meio a tantas responsa es, acabemos res 



enfrentamento, entendemos: um melhor entendimento das diversas fallias do sistema 

e da interação entre elas, incluindo-se aí as falhas organizacionais; uma 

ifidades entre as diversas ewtid des, humanas e não humanas, que seja 

capaz de contribuir ara o melhor a rendizado e, po anto, tomar mais responsável o 

relacionamento entre humanos e máquinas. 



e e o conceito de pontualinaç" p 

e concentrar a culpa em um 

consistente, pois perde de vista a exist6ncia de uma rede extensa e, por conse 

lações. Além disso, ainda de acordo com a teoria ator-rede, cada ator é 

moldado por suas relações na rede e, port nto, as divisões, a priori, em fatores 

humanos, materiais, operacion ientais perdem em compreens 

e constituem, tam m, reduções de complexidade. Com isso, da mesma forma, 

das as interações complexas do acidente "normal". No caso 

or si só, foi trivial, de tal forma que sua 

. Mas, ocorreram interações completamente 

inesperadas entre elas. 

Para a Justiça e para a Imprensa, é fundamental que se saiba que os acidentes 

cer. Podem falhar qu isquer partes do sistem 

e turbinas a pilotos, ores em terra 

direção, de planos de vôo a co-pilot : essas falhas podem intera 

Imente imprevista, de modo que talvez seja difícil aos operadores do 

um tempo para 

entend6-Ias, ou definitivamente não as entend sa 6 a chave para se evitar tratar 

pilotos como criminosos. B nifica que devam permanecer impunes, 

mas que n a  podem ser execrados public 

m nossa crítica à decantada "neutralidade" 

"objetividade" das descrições o acidente e de suas conclus6 

Final, alertamos que n m mesmo a Ciência é neutra e que os fatos científicos s 

também construções sociot6cnicas. impofiante investi ar de modo menos 

"tecnicista" e que s visão não reducionista. 

Verificamos que, na imprens 

produzir uma osto pela pol 

s, importantes para as s, e permitiu 

umento de um juiz, em 'i0 

ecto "extra-legal" s 

em conta as consequência que "iriam terminar por 

ue esclareceu 

rientação no se 



da indenização prevista na legislação específi ", que considerou fla 

voltada à proteção das empresas de aviação, al ndo que o transporte aéreo já não 

enfrentava riscos maiores do que os comuns dos dem is ramos de transporte. 

, as fronteiras entre deveres e direitos devem ser mais 

ferimo-nos aos deveres das empres s aéreas e dos órgãos 

stado responsáveis pelo apoio à aviação. Quanto aos direitos, são os dos 

cidadãos vitim ta ou indiretam entes aéreos, inclusive os que 

possam fazer e da sua cadei 

preciso que se desenvolvam mais trabalhos sobre o aprendizado a respeito 

de reparação no Brasil. Não nos aprofundamos nesse assunto, mas devemos ressaltar 

que não há que haver paternalismo nem em relação às empresas nem em relação às 

vítimas de acidentes aéreos. Não há que haver limites impostos a priori, nem uma 

"indústria de indenizações". Acima de tudo, é preciso respeitar os 

cidadãos, sejam eles vítimas entre os passageiros ou entre as pessoas ligadas à 

viação que sofreu o acidente. Quando houver entre essas vítimas, uma 

ou mais que tenh cadeia causal que levou ao colapso do sistem 

então, que se Ihes atribuam as conseqüências de suas responsabilidades, com a visão 

de que o maior casti ue Ihes poderia aplicar já foi sofrido no momento do acidente. 

eila Jasanoff (1 99 ), a impofiância de se prender a respeito 

de reparação com o que acontece após o acidente, isto é, nos anos posteriores. 

essaltamos a importância de se estender as inves"rgaç6es à empresa aérea, 

que existe uma red , um complexo organizacional e que concentrar a atenção nas 

falhas do piloto e do avião resulta de uma visão re ucionista. Destacamos que há um 

epois do acidente. A investigaçao n empresa é necessária 

porque esse é o meio de se aprender com as condições anteriores à execução do vQo, 

azes de contribuir para a ocorri3ncia de um aciden e. Afinal de contas, os ó 

m apenas com o que ocorreu lização do vQo. 

to Nacional dos Aeronautas, à é 

reivindicou a investigação nas condições de tra alho, sem jamai 

reclames. Talvez o SNA e a APVA devam reforçar ainda mais o conceito de que 

esse pleito deve ser consta e, independente da ocorrência 

Temos convicç anças precisam e devem ser 

iça e não constitui, aqui, 

de seus efeitos perversos, ngo 

>(O 13 da convenç 



cional, em novembro de 1944). Seu relatório não é neutro. 

As partes com representação nos trabalhos do C NIPA estarão envolvid 

o~anto, tambkm não são neut 

os erros, o que fazer? ual é a ssluçâo? Apontamos al 

ação mais adequada à complexidade de um acidente 

aéreo. Ternos con que deixamos mais p rguntas do que respostas, mas 

entendemos que atingimos o objetivo de apresentar uma tentativa de enriquecer 

o no meio acad6rnico e, quiçá, no próprio meio da 
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