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RESUMO

Colisdes entre aves e avides sdo uma das grandes preocupacdes para a aviagdo em todo o
mundo devido a alguns fatores como o risco que elas causam a vida das pessoas e 0 custo
financeiro provocado pelos danos e perdas de aeronaves. Como aves e aeronaves
compartilham o espaco aéreo para realizarem seus deslocamentos, controlar o risco de colisdo
entre elas torna-se um grande desafio, haja vista que o volume do trafego aéreo cresce
significativamente, a cada ano. Este trabalho buscou investigar as estratégias de gestdo
ambiental adotadas pela INFRAERO e Aeronautica no ambito de seus respectivos aeroportos.
Averigua quais acfes e técnicas sdo adotadas no controle do risco aviario na cidade
Manaus/AM, com foco no Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes e Aeroporto
de Ponta Pelada. O trabalho foi estruturado em dois capitulos. O primeiro analisa o risco
aviario e as variaveis envolvidas em sua gestdo, a partir de uma metodologia calcada em
analise gquantitativa de dados estatisticos. O segundo capitulo discorre sobre os conceitos e
estratégias de gestdo ambiental, com foco na gestdo de residuos solidos, e seus impactos na
mitigacdo do risco aviario. Para isso, tece-se uma abordagem sobre os aspectos gerais do
perigo aviario, com sua contextualizacdo no Brasil, seguido das anélises da gestao de residuos
solidos aplicada a mitigacdo desse risco a partir do depoimento de gestores e membros de
equipes responsaveis pelo gerenciamento do risco aviario nos dois aeroportos estudados. A
metodologia adotada foi a analise de conteido. As avaliacdes realizadas neste estudo foram
feitas a partir da mensuracdo e andlise dos registros de colisdes entre aves e aeronaves
ocorridas no periodo de estudo de 2011 a 2014. A Ficha CENIPA 15 ¢é utilizada pelos
aeroportos analisados como o principal instrumento de registro e troca de informac6es sobre
colisBes entre aves e aeronaves. Em sintese, o Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo
Gomes apresentou 0 numero mais elevado de colisdes tanto por ano quanto no periodo
analisado, bem como uma variedade de cerca de 24 espécies envolvidas em colisdes com
aeronaves no periodo estudado. No Aeroporto de Ponta Pelada todas as colisbes registradas
foram com aves da espécie Coragyps atratus, o urubu-de-cabeca-preta. A maioria das
colisbes ocorreu na fase de decolagem. Nos dois aeroportos estudados, a fuselagem e o
radome das aeronaves foram as mais atingidas. A maior parte das colisGes ocorreu durante o
dia. A disposicdo incorreta de residuos solidos é apontada como principal causa do risco
aviario em Manaus-AM. As a¢Oes educativas das comunidades aeroportuéria e de entorno sao
tidas como relevantes e primordiais no tocante a gestdo eficaz do risco aviario. Enfim, a
questdo do risco aviario vai além da deposicéo de residuos solidos urbanos, perpassando pela
presenca de fauna dentro e fora dos sitios aeroportuarios e a conscientiza¢ao das comunidades
aeroportudrias e de entorno acerca do tema, com vistas a prevencao de acidentes aeronauticos
que vitimem seres humanos.

Palavras-chave: coliséo, passaros, avides, aeroporto.



ABSTRACT

Collisions between birds and airplanes are one of the biggest concern for aviation worldwide
due to some factors such as the risk they cause to people's lives and the financial cost caused
by damage and aircraft losses. As birds and aircrafts share the airspace to accomplish their
movements, controlling the risk of collision between them becomes a challenge, given that the
volume of air traffic grows significantly each year. This dissertation aimed to investigate the
environmental management strategies adopted by INFRAERO and Brazilian Air Force within
their respective airports. Finds out what actions and techniques are adopted to control aviary
risk in the city of Manaus / AM, focusing on the Manaus International Airport / Eduardo
Gomes and Ponta Pelada Airport. The dissertation was divided into two chapters. The first
analyzes the danger risk and the variables involved in its management, from a grounded
methodology for quantitative analysis of statistical data. The second chapter discusses the
concepts and environmental management strategies, focusing on solid waste management,
and their impact on mitigation aviary risk. For this, it weaves an approach on the general
aspects of the aviary danger, with its contextualization in Brazil, followed by solid waste
management analysis applied to mitigate this risk from the testimony of managers and team
members responsible for the management of the aviary risk in the two airports studied. The
methodology used was content analysis. The evaluations performed in this study were made
from the measurement and analysis of collisions records between birds and aircrafts occurred
in the study period from 2011 to 2014. The file CENIPA 15 is used by the analyzed airports
as the main recording instrument and exchange of information on collisions between birds and
aircrafts. In summary, the Manaus International Airport / Eduardo Gomes presented the
highest number of collisions both per year as the period analyzed, as well as a range of about
24 species involved in collisions with aircrafts in the period studied. In Ponta Pelada Airport
all registered collisions were with birds of the species Coragyps atratus, the black-headed
vulture. Most collisions occurred on takeoff phase. In both airports studied, the fuselage and
the radome of the aircraft were the hardest hit. Most collisions occurred during the day. The
improper disposal of solid waste is identified as the main cause of the aviary risk in Manaus-
AM. The educational activities of the airport and surrounding communities are considered
relevant and primary with regard to the effective management of aviary risk. Finally, the
question of the aviary risk goes beyond the disposal of municipal solid waste, passing by the
presence of wildlife in and out of the airport sites and the awareness of airport communities
and environment on the subject, with a view to the prevention of aircraft accidents that
victimizes human beings.

Key words: crash, birds, airplanes, airport.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Asa da aeronave parcialmente danificada por colisdo com ave no municipio de

(08 L= LU T Vg T Y o SRR PRR 35
Figura 2 — Vista aérea do Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes................... 37
Figura 3 — Vista aérea do Aeroporto de Ponta Pelada.............cccoevveiiiieieciicc e 37

Figura 4 - Distribuicdo das frequéncias anuais de colisdes entre aeronaves e aves nos dois
aerédromos estudados (SBEG e SBMN) no periodo de 2011-2014. .......ccccecervvnerieneneniennnn. 42
Figura 5 - Distribuicdo das frequéncias anuais de colisdes, em percentuais, entre aeronaves e
aves nos dois aerodromos estudados no periodo de 2011-2014..........cccevevieieerieciieseesie e 44
Figura 6 - Distribuicdo das frequéncias de colisdes nos dois aeroportos analisados no periodo
08 201 1-2004 ...ttt e b e a e e e e e be e breeteenaeeareearaeareeas 45
Figura 7 - Distribuicdo das frequéncias das aves envolvidas em colisdes reportadas nos dois

aeroportos analisados em Manaus/AM no periodo de 2011-2014 ..........cccooveveeveciieieecie e, 49
Figura 8 - Relacdo entre aves e a parte da aeronave atingida nas colisdes reportadas ao
CENIPA nos dois aeroportos estudados no periodo de 2011-2014 .........ccceoevereivneienieeereenn 54
Figura 9 - Relacéo entre as aves e as faixas horarias em que ocorreram as colisdes em SBEG e
SBMN juntos no periodo de 2011-2014.........cooir e 55
Figura 10 - Relacdo entre as aves com maior incidéncia de colisdo e a época do ano em que
ocorreram o0s choques em SBEG e SBMN no periodo de 2011-2014 ........ccccooevveereneennennnn. 56

Figura 11 - Relacgdo entre o numero de pousos e decolagens registrados pela Infraero e
namero de colisdes no Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo Gomes no periodo de
2000-2004 ...ttt R ettt r et e R e bt ne ettt et nre e 57
Figura 12 - Modelo esquematico de um aterro controlado.............cccovevveieeiiiic i 80

Figura 13 - Modelo esquematico de um aterro SANItArio ..........cccoovvverieerireienieseree e 80



10

LISTA DE TABELAS

Tabela 1- Classificacdo de aeroportos de cidades da Regi&o Norte por indice de Risco (IR) .46
Tabela 2 - Lista de aves envolvidas em colisdes nos dois aeroportos estudados no periodo
2011-20014 ...t e b et et r bt eebe st et re et et e re st e 48
Tabela 3 - Relacdo entre aves e a fase do voo nas colisfes registradas junto ao CENIPA nos

dois aeroportos estudados no periodo de 2011-2014.........cccccovevveiieiiieiieie e 52



11

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

AGRA -
ANAC -
AS/NZS ISO 31000:2009 -

ASA -
CENIPA —
CEP -
CGRF -
CNS -
CONAMA -
FAB -
GTAIM -
IATA -

IBGC -
IBGE -
ICAO -

INFRAERO —
IPAAM -
IPF -

IR -
MPF -
PBGRA -
PGCA -
PIM -
PMFA -
PPD -
RBAC -

Area de Gerenciamento do Risco Aviario
Agéncia nacional de Aviacao Civil

Risk Management — Principles and guidelines is a joint
Australia/New Zealand (Norma de Gestdo de Riscos - Principios
e orientagdes - Austrélia / Nova Zelandia)

Area de Seguranca Aeroportuaria

Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
Comité de Etica em Pesquisa

Comissdo de Gerenciamento do Risco da Fauna

Conselho Nacional de Saude

Conselho Nacional do Meio Ambiente

Forca Aérea Brasileira

Grupo de Trabalho do Aeroporto Internacional de Manaus

International  Air  Transport  Association  (Associacdo
Internacional de Transportes Aéreos)

Instituto Brasileiro de Governanga Corporativa
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

International Civil Aviation Organization (Organizacdo da
Aviacdo Civil Internacional)

Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria
Instituto de Protecdo Ambiental do Amazonas
Identificacdo de Perigo de Fauna

indice de Risco

Ministério Publico Federal

Plano Basico de Gerenciamento do Risco Aviario
Plano de Gestdo de Controle de Aves

Polo Industrial de Manaus

Plano de Manejo da Fauna em Aer6dromos

Pista de Pouso e Decolagem

Regulamentos Brasileiros da Aviacao Civil



RSU -
SBEG -
SBMN -
SDS -

SEPROR -
SERIPA -

TAM -

TCLE -
TPS -
UFAM -
UKCAA -

12

Residuos Solidos Urbanos
Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes
Aeroporto de Ponta Pelada

Secretaria Estadual do Meio Ambiente e Desenvolvimento
Sustentavel do Amazonas

Secretaria de Estado da Producdo Rural do Estado do Amazonas

Servicos Regionais de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos

Taxi Aéreo Marilia ou TAM Linhas Aéreas (LATAM Airlines
Brasil)

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
Terminal de Passageiros
Universidade Federal do Amazonas

United Kingdom Civil Aviation Authority (Autoridade de
Aviacdo Civil do Reino Unido)



13

SUMARIO
1 INTRODUGAO GERAL ...t ses st seses s s s s snannenns 15
2 OBUIETIVOS ...t bbb bbbt s ettt sttt nenre s 17
2.1 ODJEUIVO GOl ... bbb 17
2.2 ODJEtiVOS ESPECITICOS ....cvveviciicieee ettt naeens 17
3 PROCEDIMENTOS ETICOS ..ottt tes s es st 18
4 CAPITULO 1 - ANALISE DE RISCO E PERIGO AVIARIO.........cooomnminrinirninnenne. 19
4.1 INTRODUGAO . .......coiieeeieeeeeeeese e see e es st s st nasn s 19
4.2 CONCEITO DE RISCO E PREMISSAS PARA O SEU GERENCIAMENTO ....19
4.2.1 Aspectos Gerais d0 RISCO AVIAIIO ......coviiieiiiieiee e 23
4.3 0 ESTADO E SEU PAPEL REGULADOR DO RISCO AVIARIO NO BRASIL 24
4.3.1 Governanga como ferramenta de geSta0 ..........ccoerereriieneniseeiee e 29
4.4 AVES E AERONAVES: UM ECONTRO INCOVENIENTE .....ccccocevvviiicireiee, 30
4.4.1 Geografia das colisdes entre aves e aeronaves N0 Brasil .............ccccceevviveieeieennenn, 31
4.4.2 REQIAD NOIUBSIE ...ttt bbb eneas 31
4.4.3 REQIOES SUI € SUAEBSLE .....eeuviieieciicie ettt 32
4.4.4 Regido Norte: casos N0 EStado do AMAZONES.........cccurereeererreieeenerreene s 32
4.5 AREA DE ESTUDO ....coooiiieeceeceteeesee e e e ses st sesaness s ssesnas s nennenes 36
4.5.1 Aeroporto de Ponta Pelada. ..o 38
4.5.2 Aeroporto Internacional de Manaus / EQuardo GOMES...........ccccevvevverieeiesieesieennnn, 40
4.6 METODOLOGIA ...ttt sttt e e saestenreeneene e 40
4.6.1 - Técnicas de analise de dados .........ccoeieiiiiiieieieree e 41
4.7 RESULTADOS E DISCUSSAO ........cootieeeieetsieeeeeere s enesees st sesses s 42
4.7.1 Perfil das COliSOES QBIONAVES VS. AVES .......ccueiueeriiarieiieeiesriesieeseesseesieesse e seeeseesnee e 42
4.7.2 Aves envolvidas em colisdes nos aerddromos estudados ..........ccccevcverveieervereennenn 47
4.7.3 Colisdes por estagio de voo, partes atingidas da aeronave e horario....................... 51
4.7.4 Andlise das colisbes ocorridas no Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo
(€T 0] 0[PP PRSPPI 57
4.7.6 Governanga do risco: temeridades ambientais no nivel local ..............cccccoiininnns 58
4.8. CONCLUSOES ...ttt see sttt ane st naeneees 62
4.9 REFERENCIAS ........oooiiiiiisieeie ettt 65
CAPITULO 2 - GESTAO AMBIENTAL APLICADA A MITIGACAO DO RISCO
AVIARIO ..ottt st 72
5.1 INTRODUGAO . ........ooieieeeieeie et eee st esae sttt s s, 72

5.2 GESTAO AMBIENTAL E SUAS DIMENSOES ....coo oo 72



14

5.3 GESTAO AMBIENTAL COMO POLITICA DE MITIGACAO DE RISCOS: O

CASO DO MANEJO DE FAUNA ..ttt e e e 74
5.4 RESIDUOS SOLIDOS: CONCEITOS E CLASSIFICACOES ..o, 76
5.5 GESTAO DE RESIDUOS SOLIDOS ASSOCIADA A MITIGACAO DO RISCO
AVIARIO ...t 78
5.6 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS........cooioiiiieeeeeeeeeeeesr s 81
5.7 RESULTADOS E DISCUSSAOQ.........oiieieiieeieeiessierssesisss s sessssssessssn s s, 82
5.7.1 Competéncias e procedimentos de gestdo do riSCO aVvidrio..........cccvceverervsesinannnn 82
5.7.2 Capacitacdo em gestdo do risco aviario e outras agies.........cccccvvvvereerieseeseerieenenns 86
5.7.3 Causas d0 PErig0 AVIAIIO .......cceiuiiririeieisie ettt 90
5.7.4 Relacgdes interinstitucionais na Gestao de RiSCO AVIArio.........cccccevvevviieeveesieennenn, 93
5.7.5 Educacdo Ambiental para mitigacdo do RiSCO AVIAriO .......ccccooevreieiinineieincns 95
5.7.6 Importancia da gestao de RISCO AVIAIIO .........ccccveiieieeiie i 97
5.8 CONCLUSOES .......oiiiiieiieiscisis st 99
BOREFERENCIAS ...ttt es sttt sttt st nae s s 102
ANEXO | - QUeSLIONAri0 para eNTIeVISTA..........cccveiiiieieeie e 106
ANEXO II - Questionario para entrevista de empregados em nivel operacional .......... 107

ANEXO |11 — Parecer Consubstanciado do CEP/UFAM ..o 108



15

1 INTRODUCAO GERAL

Colisdes entre aves e avifes sdo uma das grandes preocupacOes para a aviagdo em
todo 0 mundo devido ao risco que elas causam a vida das pessoas, bem como ao custo
financeiro provocado pelos reparos e perdas de aeronaves (LINNELL et al., 1996; SODHI,
2002). O problema ocorre em todo o mundo, embora as espécies, a situacdo e a severidade
sejam diferentes (SODHI, 2002). Desde o primeiro registro em 1912 foram milhares de
ocorréncias, resultando em grandes prejuizos financeiros e a morte de cerca de 350 pessoas
(DOLBEER et al., 2000; SODHI, 2002). De 1988 a 2009, 212 avides foram destruidos devido
ao impacto com aves (DOOLBER; WRIGHT, 2009).

Uma aeronave voando a 130 nos (240,76 km/h), ao colidir com um urubu-de-cabeca-
preta (Coragyps atratus) adulto de porte mediano, pesando 1,6 kg, sofrera um impacto de
quase 3,6 toneladas. Apo6s a decolagem, por exemplo, uma aeronave que colidisse com a
mesma ave, voando a 250 nds (463 km/h), receberia um impacto de mais de 13 toneladas. E
certo que 0s motores das aeronaves sao projetados e testados para suportarem impactos com
aves de baixo e médio portes ou uma Unica ave com grande peso. Isso para que consiga

efetuar uma parada segura do motor (ALLAN, 1999).

Neste estudo sdo abordadas as tematicas do risco e perigo aviario, bem como da gestao
ambiental, em especial a gestdo de residuos sélidos, aplicada a identificacdo de técnicas e
métodos utilizados pelos 6rgaos responsaveis por administrar os aeroportos estudados, sendo
imprescindivel averiguar como estas (INFRAERO e Aeronautica) abordam e tratam a gestdo
do risco, a composicdo do cenario ambiental nos entornos de seus sitios aeroportuarios e o

impacto de suas a¢Oes focadas na mitigacéo do risco aviario.

O estudo buscou investigar as estratégias de gestdo ambiental adotadas pela
INFRAERO e Aeronautica no ambito de seus aerddromos. Outrossim, coube questionar:
Como se da o manejo da fauna e flora e a gestdo de residuos solidos urbanos dentro e no
entorno dos sitios aeroportuarios? Que técnicas e estratégias séo utilizadas para reduzir o risco

de colis@es entre aves e aeronaves?

Nos ultimos anos, houve um aumento do trafego aéreo de forma significativa, bem
como das populactes de algumas espécies de aves. A Associacdo Internacional de Transporte
Aéreo (IATA), em nota a imprensa mundial, afirma que em 2015 a demanda no setor de

aviacao cresceu 6,5% se comparado com 2014, ficando acima da média de crescimento anual
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da dltima década, que foi de 55% (DEMANDA, 2016). Portanto, o controle do risco de
colisdo entre aeronaves e aves torna-se um tema cada vez mais relevante (UKCAA, 2008).

O presente trabalho aborda questfes ambientais que associam ac¢fes antropicas com as
acOes tipicamente naturais. Averigua como essas mudancas tém ocorrido e quais acdes e

técnicas adotadas no controle do risco aviario na cidade Manaus/AM.

O trabalho busca contribuir com o debate sobre as estratégias de gestdo ambiental e
seus impactos sobre o risco aviario na regido amazonica. Alude também a possibilidade de
reflexdo e construcdo de propostas de gestdo dirigidas a mitigacdo do risco aviario com

intervengdes de baixo impacto ambiental.

Dada a escassez de estudos sobre essa temética, a pesquisa buscou contribuir para a
ampliacdo de informacdes que poderdo subsidiar os gestores aeroportuarios e demais atores
sociais, envolvidos no processo de gestdo de risco. Assim, pode-se dizer que a premissa
basica deste estudo esteve calcada na aquisicao de subsidios para a formulacéo de estratégias
de gestdo de risco aviario, o que contribui para a diminuicdo da possibilidade de morte

humana na utilizacdo de aeronaves.

A dissertacdo estd organizada em dois capitulos. O primeiro capitulo descreve 0s
aspectos conceituais sobre risco aviario e seu gerenciamento, bem como traz a luz a analise de
estatisticas de colisGes em dois aeroportos de Manaus/AM, perpassando pelo papel do Estado
como regulador da aviagdo e risco aviario no Brasil e propde discussfes sob a Otica da
governanca. Por conseguinte, sdo apresentados a metodologia empregada no estudo e o0s
resultados da pesquisa O segundo capitulo trata de abordar a gestdo ambiental como politica
de mitigacédo de riscos, onde € feita a contextualizacdo do tema em carater global e regional,
havendo a descricdo do panorama da gestdo de residuos solidos no Estado do Amazonas. Na

sequéncia, sao expostos a metodologia utilizada no estudo e os resultados da pesquisa.
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2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GERAL

Avaliar os instrumentos de gestdo ambiental para mitigacéo do perigo aviario.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

1) Caracterizar as colisdes entre aves e aeronaves de diferentes portes.
2) Levantar as técnicas e métodos utilizados pelos gestores aeroportuarios.
3) Avaliar o impacto da gestdo de residuos sélidos na mitigacdo do risco aviario.
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3 PROCEDIMENTOS ETICOS

A Resolugdo CNS* n.° 196/96, item 11.2 considera pesquisa em seres humanos as
realizadas em qualquer area do conhecimento e que, de modo direto ou indireto, envolvam
individuos ou coletividades, em sua totalidade ou partes, incluindo o manejo de informacdes e
materiais. Ver ainda a definicdo de pesquisa, na referida resolugcdo. Assim, também sdo
consideradas pesquisas envolvendo seres humanos as entrevistas, aplicaces de questionarios,
utilizacdo de banco de dados e revisbes de prontuarios. Sempre que houver davida,
recomenda-se a apresentacdo do protocolo ao CEP, que tomaré a decisdo sobre a situacdo
especifica.

Assim, devido a realizacdo de entrevistas como parte deste estudo, o projeto de
pesquisa foi encaminhado para aprovacdo do Comité de Etica em Pesquisa (CEP) da UFAM
para verificacdo dos critérios éticos da pesquisa. Ademais, foram delineados os critérios de
inclusdo e exclusdo, riscos e beneficios, bem como elaborado o Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido - TCLE2. Por meio da assinatura desse termo, obteve-se a anuéncia do
sujeito da pesquisa, livre de vicios (simulacdo, fraude ou erro), ap6s explicacdo completa e
pormenorizada sobre a natureza da pesquisa, seus objetivos, métodos, beneficios previstos,
potenciais riscos e o incbmodo que esta possa acarretar.

A aprovacéo da pesquisa pelo CEP/UFAM? esta no Certificado de Apresentacdo para
Apreciacio Etica - CAAE — sob 0 n° 53772016.3.0000.5020, nimero do parecer 1.480.187
(ANEXO 1V).

! Conselho Nacional de Satide (CNS): instancia méxima de deliberacéo do Sistema Unico de Satide — SUS - de
cardter permanente e deliberativo. Tem como missdo a deliberacdo, fiscalizacdo, acompanhamento e
monitoramento das politicas publicas de satde no Brasil. Orgéo vinculado ao Ministério da Saide composto por
representantes de entidades e movimentos representativos de usuarios, entidades representativas de trabalhadores
da &rea da saude, governo e prestadores de servi¢os de salde, sendo o seu Presidente eleito entre os membros do
Conselho.

2 Documento que informa e esclarece o sujeito da pesquisa de maneira que ele possa tomar sua decisdo de forma
justa e sem constrangimentos sobre a sua participacdo em um projeto de pesquisa

* Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Amazonas — CEP/UFAM. Foi criado pela Portaria do
Reitor n® 558/99 de 20/04/99 e aprovado pela Comissdo de Etica em Pesquisa do Conselho Nacional de Satide —
CONEP em 04/08/2000.
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4 CAPITULO 1 - ANALISE DE RISCO E PERIGO AVIARIO

4.1 INTRODUCAO

A gestdo do risco aviario alcanca uma dimensdo cientifica e interdisciplinar, haja vista
a necessidade de convivéncia entre o ser humano e seu ambiente construido e os animais
distribuidos pelos ecossistemas naturais e artificiais no entorno ou dentro sitios de aeroportos.
Em sintese, como base de politicas de gestdo de risco de colisdo com aves e acdo tem-se o
planejamento, a emprego eficaz pessoas capacitadas, o uso de protocolos e procedimentos de
diligéncia que refletem os principios de seguranca da aviagdo que um operador do aeroporto é
obrigado a aplicar quando das operacdes de aeronaves na esfera da sua responsabilidade.

De acordo com as diretrizes apresentadas pelo Birdstrike Risk Management for
Aerodromes (UKCAA, 2008), o objetivo da gestdo de risco de embate de passaros é a
implementacdo de uma politica de gerenciamento de riscos de colisdes com aves e a

explicitacdo de medidas necessarias para reduzir o esse risco ao nivel mais baixo possivel.

4.2 CONCEITO DE RISCO E PREMISSAS PARA O SEU GERENCIAMENTO

A nomenclatura risco é oriunda da expressado risicu ou riscu, em latim, que quer dizer
ousar (to dare, em inglés). E comum entender “risco” como possibilidade de “algo nao
prosperar”, contudo seu conceito abrange a quantificagdo e qualificagdo da incerteza, tanto em
relacdo a perdas como a ganhos, no que toca ao rumo dos eventos projetados, considerando 0s

contextos individual e organizacional:

Bernsteins (1997) assevera que administrar 0 risco tornou-se uma questdo inerente ao
enfrentamento de desafios e aproveitamento de oportunidades, por isso ndo deve ser téo
temido. O risco € um parceiro forgcoso em diversas situacdes, tais como aos investidores
quando adquirem acGes, aos medicos-cirurgides por realizarem operaces e aos empresarios

gue abrem seus negdécios.

Faber et al. (1996) pontuam que risco € um evento futuro identificado, ao qual é
possivel associar uma probabilidade de ocorréncia. Por sua vez, a incerteza pode ser tratada

como um evento futuro identificado, a quem nédo é possivel associar uma probabilidade de



20

ocorréncia. Os autores ainda frisam a ignorancia como sendo os eventos futuros que, no
momento da analise, ndo poderdo nem mesmo ser identificados, tampouco quantificados

(exemplo: as implicacdes do aquecimento global sdo imprevisiveis).

O Instituto Brasileiro de Governanca Corporativa (2004) propde que risco é a
possibilidade de algo ndo dar certo, entretanto admite que seu conceito envolva a mensuracao

da incerteza atrelada ao rumo das ocorréncias delineadas.

Para Paxson e Wood (1998), “risco pode ser definido simplesmente como exposi¢do a
mudanga. E a probabilidade de que algum evento futuro ou conjunto de eventos ocorra”. O
risco a ser considerado é o prdprio ou inerente a qualquer atividade de mercados, sendo
alguns comuns a todas as empresas e outros especificos a determinados ramos de atividade e

setores da economia.

Um conceito que emerge da necessidade de se administrar o risco é o de
gerenciamento do risco. O Padrdo AS/NZS 4360 define gerenciamento de risco como a
aplicacdo sistematica de politicas, procedimentos e préaticas de gestdo, a tarefa de identificar,
analisar, avaliar, tratar e monitorar o risco. (STANDARDS AUSTRALIA, 2004).

De acordo com as proposicdes de Thomas e Callan (2014), os riscos podem ser
voluntarios quando sdo deliberadamente assumidos em nivel individual. Por outro lado, tem-
se 0s riscos involuntérios que surgem da exposicdo a perigos fora do controle dos individuos.
Por sua vez, o risco ambiental mede a probabilidade de que danos ocorrerdo devido a
exposicdo a um perigo ambiental. O perigo é a fonte dos danos, e a exposicdo refere-se a

trajetdria entre esta fonte e a populacéo ou o recurso afetado.

A avaliacdo de risco é, para Thomas e Callan (2014), a avaliacdo qualitativa e
quantitativa do risco a salde ou a ecologia devido a um perigo ambiental. Pode ser
equacionada como uma série de quatro fases: identificacdo de perigo, analise dose-resposta,

andlise da exposicdo e caracterizacdo do risco.

Destarte, a identificacdo do perigo baseia-se em dados cientificos para determinar se
existe uma relacdo causal entre um agente ambiental e efeitos adversos na satude ou na
ecologia. Para essa identificacdo sdo usados varios métodos, incluindo agrupamento de casos,

bioensaios animais e epidemiologia.

No caso dos bioensaios, a relagdo dose-resposta mostra quantitativamente como um
organismo reage a uma substancia toxica durante mudancas de exposicdo. Um objetivo

importante é identificar se existe um nivel de limiar de exposicdo, o ponto até o qual ndo se
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observa nenhuma reacdo. A analise da exposicao caracteriza as condi¢es diante das quais se
encontra a populacéo potencialmente afetada. Assim, asseveram Thomas e Callan (2014) que:

A caracterizacdo do risco é uma descricdo quantitativa e qualitativa do risco
previsto. Assim, 0 componente quantitativo da caracterizacdo do risco fornece um
meio de medir a magnitude relativa do risco. O risco pode ser medido como uma
probabilidade ou como uma dosagem de referéncia. Com efeito, o componente
qualitativo da caracterizacdo do risco da um contexto a medida numérica do risco e
inclui uma descricdo do perigo, uma avaliacdo da exposi¢do ao perigo, uma
identificacdo dos dados, os métodos cientificos e estatisticos usados e quaisquer
incertezas nos resultados. No campo das acles e politicas, surge a gestdo de riscos,
que se preocupa em avaliar e selecionar entre os instrumentos de politica
alternativos o que seja capaz de reduzir o risco de um determinado perigo a
sociedade. Varias estratégias de gestdo de riscos sdo usadas na pratica, incluido
analise comparativa de riscos, analise risco-beneficio e analise de custo-beneficio.

A andlise comparativa de riscos, conhecida em alguns contextos como andlise risco-
risco, envolve uma avaliagdo do risco relativo. Ela, pois, pode ser usada para auxiliar as
autoridades a identificar quais riscos necessitam mais de uma agdo governamental. Também

pode ser usada para selecionar entre instrumentos alternativos de controle.

Por outro lado, tem-se a analise de risco-beneficio que tem como objetivo

simultaneamente maximizar os beneficios esperados e minimizar os riscos.

Por sua vez, a analise custo-beneficio avalia os niveis alternativos comparando o valor
dos ganhos esperados com os custos decorrentes. Se o nivel de risco ‘aceitavel’ maximizar a
diferenca entre os beneficios totais sociais e 0s custos totais sociais, 0 resultado serad
alocativamente eficiente. Se a lei estabelecer o nivel de risco a ser obtido, uma solucéo custo-
efetiva pode ser implementada selecionando o instrumento de politica de menor custo que

atenda ao objetivo com relacédo ao risco.

Em suma, os cientistas fornecem os dados e a analise necessarios para a avaliagdo do
risco. Como resultado das pesquisas, as autoridades publicas recebem informagdes valiosas
sobre a natureza de perigos ambientais e dos riscos da exposi¢do. Provido de informacdes
relativas a caracterizacdo dos riscos envolvidos, o governo pode tomar decisdes politicas

melhores e com maior informacao.

Para gerenciar o risco de uma colisdo com aves, o operador do aerédromo deve
desenvolver um método sistematico de obtencdo de informacdes sobre os riscos potenciais de
colisbes com aves na proximidade do aerédromo numa base regular e: avaliar 0s riscos, no

contexto de operacgdes de aeronaves; analisar os registros de colisdo com aves para identificar
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quantos péassaros tem sido atingidos e quais espécies; identificar e direcionar as aves mais
susceptiveis de causar danos as aeronaves, tais como reunindo as espécies maiores; €

desenvolver uma abordagem estruturada para controle de aves.

Antes que qualquer avaliacdo de risco possa ser realizada com determinado grau de
precisdo, o nivel de risco de colisdo com aves no ambiente, que é o nivel e tipo de atividade
das aves que ocorreria na auséncia de quaisquer medidas de vigilancia ou de controle, deve
ser determinada. Este nivel fornece uma medida contra a qual se pode avaliar a eficacia do
plano. Detalhes dos locais de aves e movimentos de aves existentes relativas a esses locais e 0
aeroporto terdo de ser determinados, tanto para estabelecer uma base de dados exata, como
para manter o fluxo de informagdes. A avaliagdo de risco deve, portanto, ser realizada em

principio para fornecer um referencial quantificavel e periddico para que:
a) o risco potencial de colisdo com aves possa ser avaliado em detalhe;

b) o risco possa ser quantificado no curto e longo prazo, de acordo com a populagéo de
passaros, seu habitat e mudancas sazonais;

C) 0s riscos potenciais possam ser avaliados em uma base comparavel,
d) o risco de continuar possa ser monitorado; e
e) as acOes de controle possam ser focadas de uma forma estruturada.

Os operadores de aerodromos devem ser capazes de desenvolver um abrangente e
sustentavel Plano de Gestdo de Controle de Aves — PGCA- a partir do processo de avaliacdo
do risco. No entanto, quando da revisao dos movimentos das aves e de possiveis mudancas no
ambiente e nas populacGes, observados os efeitos de acdes de mitigacdo, é indispensavel
reavaliar o risco residual. Todas as avaliacOes de risco devem ser revistas regularmente para
garantir a validade. Relatérios de colisdo com aves sdo uma ferramenta Gtil para avaliar se 0
risco estd mudando ou aumentando. Todas as partes interessadas e responsaveis por um
aerodromo devem ser encorajados a compartilhar dados sobre as colisdes com aves nas
proximidades do aerédromo ou em rota. A andlise desta informagdo ird permitir ao operador
do aerodromo estabelecer uma precisa avaliagdo do risco atual, que, por conseguinte vai

permitir que os métodos de reducdo do risco sejam aperfeicoados.
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4.2.1 Aspectos Gerais do Risco Aviario

O perigo difere do risco, pois aquele representa a medida qualitativa de uma condicéo
existente no ambiente capaz de provocar perdas ou danos (VINCOLI, 2006) e este, de acordo
com Stephenson (1991), € uma representacdo estatistica da possibilidade de situacGes

indesejaveis acontecerem.

A inquietacdo com o fenémeno do risco aviario se justifica pelo fato de vidas terem
sido ceifadas e equipamentos perdidos em acidentes, cuja causa principal foi a presenca de
aves no aeroporto. Um caso que ganhou notoriedade foi o do Cessna? 500 Citation, ocorrido
em Oklahoma City®, em 4 de marco de 2008. A aeronave, apés a decolagem, chocou-se com
um pelicano, perdeu o controle e caiu, matando os cinco ocupantes. Globalmente, as colisdes
envolvendo a fauna silvestre mataram mais de 231 pessoas e destruiram mais de 220
aeronaves desde 1988. Entre os fatores que contribuiram para o aumento desta ameaca estdo o
crescimento das populacbes de aves de grande porte e aumento do trafego aéreo por avibes
mais silenciosos, do tipo turbofan® (ESTADOS UNIDOS, 2012).

De acordo com Thorpe (2003), as consequéncias catastroficas de acidentes com aves
resultaram em perdas de 190 vidas e 52 aeronaves, na aviagédo civil mundial, entre 1912 e
1995. No Brasil, segundo dados do CENIPA — Centro de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (BRASIL, 2011a), o numero de colisbes continua a aumentar,

acompanhando o crescimento do trafego aéreo e a ocupacdo desordenada do solo urbano.

Uma vez que o volume do trafego aéreo continua a crescer e as populacdes de algumas
espécies de aves também, controlar o risco de colisdo de aeronaves com aves torna-se um

problema cada vez mais importante (UKCAA, 2008).

Com 8.515.767,049 km2, o Brasil é o pais mais extenso da América do Sul, o terceiro
das Américas e quinto do mundo. Esse grande territorio favorece o desenvolvimento de
paisagens distintas, climas, relevos, flora e abundante fauna (IBGE, 2013). A Amazénia e a
Mata Atlantica sdo os dois biomas com o maior nimero de espécies de aves e 0S maiores

niveis de endemismo, ou seja, aves proprias da regiao.

* Cessna Aircraft Company: fabricante de avides de propésito genérico, de pequenos monomotores até jatos
executivos.

> Capital do estado norte-americano de Oklahoma, nos Estados Unidos.

® Motor a reacéo utilizado em avides projetados especialmente para altas velocidades de cruzeiro, que possui um
otimo desempenho em altitudes elevadas, entre 10.000 metros e 15.000 metros, ou até um pouco mais,
apresentando velocidades na faixa de 700 km/h até 1.000 km/h.
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O risco aviario perpassa pelo o risco a seguranca aeroportuaria, sendo proporcionado
pela presenca de aves dentro e nas proximidades de um sitio aeroportuério. A atividade de
aviacdo civil continua em expanséo, as populac@es de animais silvestres também tém crescido
nas proximidades dos aerodromos e as colisbes entre esses animais e aeronaves estdo
aumentando (ESCHENFELDER, 2001).

Em geral, essas colisdes causam grandes prejuizos financeiros aos integrantes do setor
de aviacdo. Segundo Bird Strike Comittee-USA (2006), o prejuizo oriundo de colisdes de
aeronaves com a fauna algou cerca de U$ 500.000,00 por ano & aviacao civil dos Estados
Unidos, considerando dados de 1995 a 2005.

4.3 0 ESTADO E SEU PAPEL REGULADOR DO RISCO AVIARIO NO BRASIL

O estudo do perigo aviario exige uma abordagem interdisciplinar, pois tem suas fontes
em é&reas distintas do conhecimento, como biologia e engenharia aeronautica, por exemplo, e

estd sobreposto em areas de distintas jurisdicdes do poder publico.

No Brasil, como parte do arcabouco normativo, figura o Plano Basico de
Gerenciamento do Risco Aviario — PBGRA -, aprovado pela Portaria n°® 249/GC-5, de 6 de
maio de 2011 (BRASIL, 2011c), que tem por objetivo definir pardmetros para as analises de
implantacdo de empreendimentos e/ou atividades com potencial de atragio de aves na Area de

Gerenciamento do Risco Aviario (AGRA) dos aer6dromos brasileiros.

A AGRA, que é uma area circular com o centro no ponto médio da pista do aerédromo
e raio de 20 km, surge para demarcar as zonas de investigacdo, analise, gerenciamento e
prevencdo do surgimento de focos atrativos de aves. A AGRA possui um setor interno,
também chamado de nucleo, com raio de 9 km e um setor externo, compreendido entre o
nucleo e o seu limite. Caso o0 aerédromo tenha mais de uma pista, a AGRA ¢ aquela resultante

da soma das areas criadas a partir de cada uma das pistas.

Por sua vez, 0 Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA' (BRASIL, 1995) -
, estabeleceu, na Resolugdo n° 04, de 09 de outubro de 1995, a Area de Seguranca
Aeroportudria — ASA -, apos considerar a crescente proliferacdo de areas degradadas e com

deficiéncia de saneamento basico préximo aos aeroportos, € a relagdo dessas areas com o

" Orgao consultivo e deliberativo do Sistema Nacional do Meio Ambiente-SISNAMA. Foi instituido pela Lei
6.938/81, que dispde sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente, regulamentada pelo Decreto 99.274/90.
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aumento de ocorréncias de colisdo de aeronaves com passaros. Para 0s aeroportos que operam
com Regras de Voo por Instrumento®, a ASA é definida por um raio de 20 km e de 13 km

para 0s demais aer6dromos.

Podem ser citados como exemplos de focos atrativos de aves: matadouros, curtume,
vazadouros de lixo, cultivos agricolas, lixeiras abertas e igarapés (NOVAES e CINTRA,
2015) e outras atividades cujos refugos possam proporcionar riscos semelhantes.

De acordo com o CENIPA — Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (BRASIL, 2011), o maior risco de colisdo de aeronaves com passaros esta na
decolagem e subida, pois nestas fases do voo a aeronave estd perto do chdo, com muito
combustivel, grande angulo de ataque, baixa velocidade, pouca margem de manobrabilidade e

préximo dos limites de desempenho.

O risco ndo é substancialmente menor quando se trata de operacdo de pouso. Um
passaro que pese dois quilos gera um impacto de 7 (sete) toneladas em uma aeronave cuja
velocidade é de 300 km/h, que é a média de aproximagao para pouso.

A gravidade das colisdes varia de acordo com as espécies envolvidas, em que 0
relativo perigo esta relacionado a média do peso corporal das aves (DOOLBER et al., 2000).
Urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) e urubus-de-cabega-vermelha (Cathartes aura),
ambos da familia Cathartidae, estdo entre as aves que mais colocam em risco a seguranca dos
VO0OS e provocam 0s maiores danos aos avides nos EUA (DOOLBER; WRIGHT, 2009). Além
de aves, outros animais como cervos, raposas e tartarugas estdo envolvidos em incidentes em
muitos aeroportos do mundo (DOOLBER et al., 2000).

Segundo o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — CENIPA
-, urubus-de-cabeca-preta sdo as aves que mais colidem com avides no Brasil. Em Manaus
67% das colisbes sdo de aves e morcegos para o periodo 2010-2014 (NOVAES et al., 2016).

Em 2011 foram registradas mais de 1500 colisdes de aeronaves com aves € outros
animais no pais (BRASIL, 2012), mas, segundo Wright (2008 apud DALE, 2009, p. 216),

“estima-se que 80% das colisdes ndo sdo reportadas”.

Desde 2011, equipes dos Servicos Regionais de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronduticos (SERIPA) tém realizado, sob a coordenagdo do CENIPA, o

levantamento dos focos atrativos ao redor dos aeroportos tidos como prioritarios, enviando

® Regras de Voo por Instrumentos ou IFR (do inglés Instrument Flight Rules): conjunto de regras que norteiam o
piloto para conduzir uma aeronave orientando-se pelos instrumentos de bordo.
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relatorios descritivos da situacdo encontrada a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil - ANAC.
Esta, por sua vez, fica encarregada de informar oficialmente as concernentes prefeituras sobre
0s problemas detectados, para que sejam tomadas medidas que restrinjam a atracdo de aves
para 0 entorno de cada um desses aeroportos. Ressalta-se que a funcdo de inspe¢do do
crescimento urbano e da adequagdo das atividades antropicas foi atribuida através da
Constituicdo da Republica de 1988 ao poder publico municipal.

Em outubro de 2012 foi publicada a Lei n° 12.725 que tornou legal a Area de
Seguranca Aeroportuaria (ASA), até entdo prevista em normas infra legais. Seu texto
determina que qualquer atividade para uso do solo deve ser previamente analisada pelas
autoridades ambientais e de seguranca operacional da aviagdo. Também ficou criado o Plano
de Manejo da Fauna em Aerdédromos (PMFA), cujo objetivo seria reduzir o ndmero de
colisBes com passaros em aerddromos. No plano esta previsto 0 manejo de animais na area ao
redor dos aeroportos, a captura ou deslocacéo de aves e animais, a coleta e destruicdo de ovos
e ninhos e também o transporte de material coletado. O abate fica adstrito a casos em que
restar comprovado que o manejo da “espécie-problema” ndo gerou redugdo do risco e que os
impactos ambientais associados, bem como a relacdo custo-beneficio ndo justifiquem a

remocao dos animais para outros locais.

Ressalte-se que a lei incluiu outros animais além de aves que podem ser considerados
perigosos para a aviacdo devido a sua presencga nos aerédromos brasileiros e entornos. Isso faz
com que o0 risco aviario passe a ser tratado como risco de fauna, pois as ocorréncias
registradas pelo CENIPA incluem mamiferos e répteis (NOVAES et al 2016).

Na Amazonia e em aerédromos cercados por fragmentos florestais ndo é raro o
registro envolvendo répteis e mamiferos. Em 2014, a imprensa noticiou a colisdo de uma
aeronave com uma anta, que atingiu o trem de pouso, quando do procedimento de decolagem
de voo fretado saindo de Coari/AM com destino a capital do estado. O fato gerou uma pane.
Assim, foi necessario queimar combustivel sobrevoando Manaus para diminuir o risco de
explosdo durante o pouso de emergéncia, feito “de barriga”. Por sorte, os danos foram apenas

materiais.

A lei trata como infracdo o ato de implantar ou operar atividade que possa atrair aves
ou animais para proximo de aeroportos ou que funcione como estimulo para isso. O
descumprimento da lei implica na remocéo dos fatores causadores de risco de areas proximas

a aeroportos. Compete as autoridades da aviacao civil e militar supervisionar as atividades nos
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aeroportos e a administracdo municipal fiscalizar e aplicar as multas. O valor arrecadado é

destinado a programas que busquem reduzir o risco de acidentes aéreos no pais.

A partir de 2014, tem-se como norma norteadora de acdes sobre risco de fauna em
aerodromos o RBAC-164, que versa sobre o gerenciamento do risco da fauna nos aerodromos
publicos. Em linhas gerais, essa norma trata de delinear como os administradores de
aerddromos publicos devem operacionalizar a gestdo do risco de fauna, a comegar pela
Identificacdo de Perigo de Fauna — IPF, que consiste num documento que estabelece
procedimentos visando identificar a situacdo geral do perigo da fauna em um aer6dromo com
a finalidade de sugerir um plano de acbes para sua mitigacdo, além de embasar
cientificamente o desenvolvimento, a implantacdo e/ou o refinamento de um Plano de

Gerenciamento de Risco de Fauna - PGRF.

A IPF deve conter: (1) o relato das condi¢cdes que levaram a sua elaboracdo, (2) a
identificacdo das espécies-problema (fauna) que provoquem risco as operacdes aéreas,
incluindo o censo das espécies, os locais em que sdo comumente vistas, 0s seus padrdes de
movimento e sazonalidade; (3) a identificacdo e localizacdo geografica de focos atrativos de
aves e outros animais no sitio aeroportuario e na ASA, detalhadas as espécies; (4) a analise do
risco da fauna, de acordo com normatizacdo especifica sobre a matéria; (5) a listagem de
acOes prioritarias cujo objetivo é mitigar os riscos identificados, com a resolucdo ou mitigacao
direta do problema, direta, indiretamente e/ou por intermédio da Comissdo de Gerenciamento
do Risco da Fauna — CGRF; (6) a ementa do programa de treinamento para ser inserido no
PGRF;

Dentre as diversas a¢des de mitigacao, constam do RBAC-164:

a) modificacdo ou exclusdo de habitat, implicando na alteracdo ou eliminacdo de
ambientes ou estruturas que provogquem atracao de aves e outros animais;

b) técnicas de afugentamento de fauna;

c) modificacdo de horérios de voo, com 0 encerramento ou restricdo das
operacdes em determinados periodos do dia ou do ano, de acordo com o
comportamento da fauna; e

d) realocacdo ou eliminacdo de forma parcial ou total das espécies causadoras do

risco.

Por fim, da IPF deve constar um historico das a¢cdes mitigadoras do risco ja realizadas

e orientag0es, tecidas tendo como base as ac¢Ges para mitigagdo dos riscos identificados, bem
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como a implantacdo de um programa de gerenciamento do risco da fauna no aerédromo,
sendo da responsabilidade do operador de aerédromo implanta-lo em até um ano apds a

conclusdo da IPF.

Cumpre ao administrador do aerédromo a elaboracdo do PGRF, que deve observar o
disposto na IPF. Ademais, deve o administrador construir a relacdo de todos os perigos
existentes no sitio aeroportudrio, os quais possam vir a constituir focos de atracdo de aves e
outros animais. A identificacdo desses perigos perpassa pela analise da vegetacdo, existéncia
de focos secundarios, presenca de lagos e outras formas de acimulo de agua, deposicéo de
residuos solidos, edificacdes e sistemas de protecdo em geral. Ainda no PGRF, o gestor
aeroportudrio deve informar a disposi¢do de recursos e 0s procedimentos para monitoramento
da fauna em seu sitio e em sua ASA, abrangendo, além do monitoramento, o registro e

acompanhamento de relatos e dendncias.

Ap6s avaliado o risco, 0 RBAC 164 determina que o administrador aeroportudrio
execute o procedimento previamente definido para mitigacdo ou eliminacdo dos riscos
encontrados. Os procedimentos estdo agrupados em 4 linhas ou grupos: 1) Modificacdo ou
exclusdo de habitat; 2) Técnicas de afugentamento de fauna; 3) Alteracdo de horarios de voo,
de acordo com o comportamento da fauna; e 4) Realocacdo ou eliminagdo dos espécimes
causadores do risco.

Um ponto que trata o risco avidrio de forma mais abrangente como sendo de
responsabilidade de diversos atores e ndo apenas exclusivamente do administrador do
aeroporto € a instituicdo da CGRF, que se propfe a discutir o tema e tratar dos problemas
atinentes ao risco aviario. Assim, compete ao operador do aerédromo presidir a CGRF e
comandar suas reunides periodicas, convidando 6rgdos externos que possam ou devam atuar
na mitigacdo dos riscos identificados. Ademais, o administrador de aerédromo deve avaliar a
participacdo das administracfes publicas municipais e estaduais/distrital compreendidas pela
ASA.

No mais, ha o entendimento que ao tomar conhecimento da existéncia de foco atrativo
ou com potencial atrativo de fauna na ASA, em area externa ao sitio aeroportuario, o operador
de aerédromo deve acionar a administracdo municipal/distrital demais ¢rgdos publicos
competentes para a mitigacdo do risco da fauna, observadas as competéncias e atribuicdes

correlatas a cada entidade.
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Outrossim, foi editada em 2015 em carater complementar, a Instrugdo Suplementar IS
N° 164-001, que compBe o marco regulatério brasileiro correspondente aos parégrafos
164.13(a)(4), 164.13(d) e a secdo 164.35 do RBAC 164, cujo objetivo é estabelecer critérios
para a elaboracdo da analise do risco de colisdo da fauna com aeronaves em aerédromos e em
sua Area de Seguranca Aeroportuaria — ASA. A metodologia aplicada na citada instrugdo tem
por base os procedimentos definidos por CARTER (2001), bem como a tabela de
classificacéo geral do risco adaptada de VILLAREAL (2008), levando em consideracao, para
a analise do risco da fauna em um aerédromo, dez fatores para cada espécie-problema

encontrada.

E mister que o resultado permita distinguir quais espécies apresentam maior risco ao

aerodromo, além de evidenciar a diferenca entre espécies no que tange ao grau de risco.

4.3.1 Governanga como ferramenta de gestao

Em sintese, Jasanoff e Martello (2004) avaliam que governanca se revela em regras,
processos e condutas que determinam a forma como os poderes sdo desempenhados,
notadamente no que diz respeito a abertura, participacao, eficiéncia, coeréncia e competéncias
num determinado processo decisério. Ja Guimardes e Martin (2001) sustém que governanga é
um conceito que captura conjunturas onde o que estd em jogo € a coordenacao entre atores
interdependentes, para lidar com questdes de cunho coletivo. Em outras palavras, o conceito
perpassa substancialmente pela coordenacdo de um complexo de atividades, publicas e/ou
privadas, que consiste no modo mais simplificado de certificar a execucdo de planos e

projetos e garantir que recursos diversos sejam geridos com eficiéncia.

Sob a otica do risco, o termo governanga do risco sugere um arranjo institucional no
gual o processo decisorio seja coletivo, abrangendo atores governamentais e ndo
governamentais. Jasanoff e Martello (2004) apontam que, em governanga ambiental,
especialmente, as restricdes da ciéncia (as incertezas e a ignorancia) constroem justificativas

no que toca ao espago e a atencdo dados as perspectivas e 0s conhecimentos tradicionais.

Funtowicz e Ravetz (1997) observam que em situagdes de riscos, o conhecimento das
condicdes locais ajuda a determinar que informacdes sdo consistentes e relevantes e também a
definir quais as dificuldades que devem ser objeto das politicas de gestdo de risco de colisao

com aves. 1sso ocorre quando as pessoas que vivenciam 0 risco, que possuem seu proprio
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conhecimento sobre os problemas que as atingem, passam a integrar o dialogo e o processo
decisorio. Assim, inserida no conceito de governanga do risco esta subentendida a ideia de um
método decisério popular e acessivel pertinente ao gerenciamento do risco, possibilitando a
interacdo e o compartilhamento do poder decisorio do Estado no que tange as questfes de
interesse publico (DAGNINO et al., 2006).

Renn (2008) afirma que governanca de risco € um processo que envolve
representantes de todos os grupos sociais (stakeholders, publico afetado, observadores,
autoridades) e demanda que esses atores participem ativamente no discurso para que cheguem

a uma compreensdo comum sobre a magnitude do risco e as formas eficazes para gerencié-lo.

4.4 AVES E AERONAVES: UM ECONTRO INCOVENIENTE

Muitos acidentes aconteceram ao longo da historia. O primeiro com vitima fatal a ser
relatado ocorreu em 3 de abril de 1912, em Long Beach (Califérnia — EUA), onde o piloto

morreu apos a colisdo de sua aeronave com uma gaivota (PEREIRA, 2008).

Outro caso, mais grave, aconteceu em 1960, em Boston (EUA). Durante a decolagem
uma aeronave colidiu com um bando de estorninhos europeus (Sturnus vulgaris Linnaeus,
1758), fato que resultou na queda da aeronave com a morte de 62 pessoas (BIRD STRIKE
COMITTEE-USA, 2006).

Em 2009, o militar brasileiro Raul Moreira Neto em entrevista ao site G1, da Rede
Globo (COLISAO, 2009), afirmou: “O perigo aviirio é um problema mundial". O tema
ocupou as manchetes dos principais veiculos de comunica¢do mundo a fora. Isso devido ao
fendmeno que teria forcado o pouso de emergéncia feito pelo Airbus A-320 no Rio Hudson,
em Manhattan, Nova York, na tarde do dia 15/01/2009. O militar ainda afirmou no referido
site que a colisdo com aves representa diversos riscos para um avido, tais como: o
comprometimento das palhetas, a suc¢do para dentro do motor das partes do animal, fato que
gera variacdo na pressdo e aumento da temperatura, segundo ele. Assim, dependendo da
intensidade do impacto, a turbina pode sofrer pane, podendo comprometer o desempenho da

aeronave.
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4.4.1 Geografia das colisdes entre aves e aeronaves no Brasil

Ao longo dos ultimos anos foi possivel acompanhar noticias de colisGes entre aves e
aeronaves nas diversas regides do Brasil. Em tese, € possivel dizer que o perigo de colisdes
entre aves e aeronaves esta distribuido por todo o territorio nacional brasileiro, observadas as
condic@es locais de cada aerddromo e seu entorno, bem como 0s aspectos naturais atinentes.
Para que se possa ter nocao da dimensdo da problematica, elencaremos a seguir ocorréncias
em 4 regides brasileiras, a saber: Regides Nordeste, Sul, Sudeste e Norte, com o foco desta

ultima voltado para o Estado do Amazonas.

Na busca pela real efetividade de politicas publicas ambientais em dmbito local, ndo se
pode perder de vista os problemas globais. O contrario também pode néo ser valido, pois
pouco adianta promover a gestdo ambiental em niveis globais e regionais se ndo houver
atuacdo articulada em nivel nacional e local. E dentro dos Estados Nacionais e seus entes
federados, comunidades e empresas que é operacionalizada a gestdo ambiental de fato

(BARBIERI, 2007). Assim, conhecer o panorama de colisfes pelo Brasil é imprescindivel.

4.4.2 Regido Nordeste

Em dezembro de 2011, um avido da Azul que fazia o voo 4208, entre Salvador e
Teresina, colidiu com um péassaro durante escala em Recife. Nesta ocorréncia um dos motores
da aeronave foi avariado devido ao forte impacto de uma ave de grande porte que estava
proxima a pista. Ndo houve feridos, mas o avido precisou passar por manutencdo. Os

passageiros embarcaram em outra aeronave (AVIAO, 2011).

No ano 2015, més de julho, uma aeronave de pequeno porte colidiu com um passaro
em pleno voo, entre Fortaleza e Teresina, no espaco aereo cearense. O para-brisa da aeronave
ficou danificado, e o copiloto teve ferimentos leves no rosto. Apos o acidente, o avido

manteve a rota prévia e pousou normalmente (AVIAO, 2015).

Os relatos jornalisticos evidenciam que a problematica continua presente pelo Brasil.
No més de abril de 2016, uma aeronave da TAM, que partira de Salvador rumo a Brasilia,

colidiu em um péassaro logo apos a decolagem. A TAM confirmou o incidente a imprensa e
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relatou que o piloto do avido retornou ao aeroporto de Salvador e aterrissou por volta das
7h30 (AVIAO, 2016).

4.4.3 Regides Sul e Sudeste

No més de maio do ano 2012, um avido que levantava voo no aeroporto Leite Lopes
em Ribeirdo Preto—SP, teve que retornar a pista ap6s um urubu atingir a turbina esquerda.
Segundo o Departamento Aeroviério do Estado de Sdo Paulo® (DAESP), em entrevista ao site
G1-SP, a aeronave da empresa TAM ainda estava nas proximidades do aeroporto no momento
do incidente. Passageiros relataram & imprensa que viram a turbina pegar fogo e que o fato
aconteceu cerca de 15 segundos apds a decolagem. Ninguém ficou ferido. Em nota, a
assessoria de imprensa da TAM informou que os 118 passageiros do voo JJ 3275, cujo
destino era o aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo, seriam realocados em outras aeronaves
(AVIAO, 2012).

O voo JJ3289, também da TAM, modelo A321, decolara na manha do dia 26/04/2016
do Aeroporto Internacional de Guarulhos com destino a Porto Alegre - RS. Logo apés a
decolagem, houve a colisdo e a aeronave retornou para Cumbica. Segundo a empresa, a

turbina ndo deixou de funcionar ap6s o incidente (IMAGEM, 2016).

4.4.4 Regido Norte: casos no Estado do Amazonas

Em marco de 2013, um péassaro entrou na turbina de um avido que levantava voo no
Aeroporto Internacional Eduardo Gomes, em Manaus. A aeronave teve que retornar a pista
apos o ocorrido. O SERIPA VII informou que ndo houve feridos, mas a aeronave ainda ficou
por cerca de 30 minutos no ar com cerca de 132 passageiros a bordo, entre os quais estava o
cantor Alexandre Pires. O entdo titular da Secretaria de Estado da Producgé@o Rural do Estado
do Amazonas (SEPROR), Eron Bezerra, que também estava na aeronave, disse a jornalistas
gue chegou a perceber um ruido, mas que ndo houve tumulto durante os minutos de voo
(PASSARO, 2013b).

® Orgéo vinculado & Secretaria de Transportes do Governo do estado de Sdo Paulo. Tem a responsabilidade de
administrar, manter e explorar aeroportos publicos no interior do Estado de Sdo Paulo, mediante convénio com o
Comando da Aeronautica por meio da Agéncia Nacional de Aviacao Civil - ANAC.
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A temética do risco ndo é uma pauta nova nas discussdes e quanto ao papel regulador
que o Estado possui no Brasil. Um exemplo disso foi que a entdo Secretaria Estadual do Meio
Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel do Amazonas - SDS™ lancou no ano 2006 em
Tefé-AM, cidade-polo da regido do Médio Solimdes, uma campanha para conscientizar a
populacio sobre o destino do lixo local. A época no citado municipio, o depésito de residuos
solidos ficava perto da Pista de Pouso e Decolagem - PPD. Uma denuncia da Infraero gerou
uma acdo civil pablica movida pelo Ministério Publico Federal (MPF), que culminou em

san¢oOes judiciais naquele ano (BRIANEZI, 2006).

Segundo Brianezi (2006), o lix&o ficava a dois quildbmetros do aeroporto, ocasionando
a presenca de urubus no local, fato que pode ser encarado como fator de risco para a aviagéo.
Em reacdo a este fato, o governo estadual promoveu a campanha com o intuito de incentivar a
populacdo a buscar solucbes para o problema do descarte incorreto de residuos, através de
acOes como a premiacgdo da rua mais limpa e de cartazes escolares. Os prejuizos associados a
possiveis interrup¢des do funcionamento do aeroporto (devido ao risco aviario) podiam e
podem ser diversos, pois, além do risco aviario propriamente dito, ocorrem prejuizos de
ordem financeira e econdbmica mesmo sem colisdes, haja vista que voos comerciais podem

trazer e levar pessoas e cargas do municipio.

N&o muito distante de Manaus (a 369 km), a cidade de Parintins € alvo de constantes
relatos de ocorréncias de avistamentos, quase-colisdes e colisbes entre aves e aeronaves.
Neste municipio, o aeroporto Julio Belém, desde 2010 funcionava apenas com voos hoturnos,
devido ao risco aviario, haja vista a presenca de urubus na area operacional, atraidos pela
antiga lixeira a céu aberto, nas proximidades do terminal de passageiros. No entanto, o
aeroporto foi reaberto em abril de 2013 para a operacdo de pousos e decolagens no periodo
integral. Naquele ano, a Prefeitura de Parintins investiu cerca de R$ 2,5 milhdes nas
adequacgdes da lixeira publica, para que se tornasse aterro controlado, e no matadouro
municipal. Os locais haviam sido apontados por laudos técnicos do Instituto de Protecéo
Ambiental do Amazonas™ - IPAAM - como sendo lugares de grande concentracio de urubus
(AEROPORTO, 2013).

9 Em 2015, a SDS foi extinta e suas atribuicdes foram outorgadas & Secretaria Estadual do Meio Ambiente
(SEMA).

1 Orgéo executor da politica de controle ambiental do Estado do Amazonas, cujas atividades englobam o
licenciamento, a fiscalizagdo e 0 monitoramento ambiental com vistas ao desenvolvimento sustentavel.
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Em maio de 2013, um péssaro atingiu a turbina direita de uma aeronave modelo ATR.
O motor apresentou problemas e o voo da companhia Trip foi cancelado. A ocorréncia se deu
em Parintins/AM. A ave identificada como “quero-quero” colidiu com o avido durante
decolagem por volta de 1h20min na madrugada. Segundo o administrador do aeroporto, em
entrevista ao site G1-AM, Paulo Pessoa, um especialista j& estava catalogando as espécies de
aves que habitam na area do aeroporto para nortear o plano de manejo (PASSARO, 2013a).

No municipio de Tabatinga/AM, em novembro de 2013, a Justica condenou a
prefeitura a tratar o lixdo a céu aberto, por motivo de risco aviario. O referido municipio fica
localizado a 1.008 km de Manaus-AM e foi condenado a adequar o lix&o, seu aterro de lixo,
uma vez que, de acordo com informagdes do Ministério Publico Federal — MPF — ao site G1-
AM, os residuos vinham sendo depositados dentro do perimetro da Area de Seguranca
Aeroportuaria — ASA -, atraindo aves ao local (JUSTICA, 2013).

Ressalte-se que o cumprimento da ordem implicara na necessidade de modificar o
entdo sistema de deposicdo de residuos sélidos de Tabatinga, com a criacdo de um aterro
sanitario ou, no minimo, de um aterro controlado para aterramento e recobrimento dos
residuos depositados, que eram depositados a céu aberto. Além disso, deveria ser contratado
um servico técnico especializado para elaboracdo de Plano de Manejo de Aves do municipio.
A época, em nota ao site G1-AM (JUSTICA, 2013), a prefeitura afirmou que um novo aterro
deveria ser construido 15 km dentro da mata virgem. Todavia, a construcdo de vias de acesso
ao local tornava o projeto inviavel, pois os recursos financeiros da Prefeitura eram

"insuficientes".

A jornalista Valéria (2015), por meio do site D24-AM, noticiou 0 aumento no
Amazonas do numero de colisdes de passaros com aeronaves em 2014 com base em
informacdes do Cenipa. Em nota ao site mencionado, a Infraero informou possuir o Plano de
Gerenciamento do Risco da Fauna (PGRF) cujo objetivo é reduzir os acidentes aeronauticos
decorrentes de ocorréncia com a fauna, através de agOes internas e de articulages externas
(governo e municipios) que visem melhoria das condi¢bes de ocupacdo do solo e

infraestrutura da area do entorno dos aeroportos.

Uma aeronave que realizava o transporte de técnicos da Amazonas Energia para o
municipio de Carauari (789,10 km de Manaus), teve uma das asas atingida e avariada por um
urubu no dia 05 de junho de 2015 na hora em que se aproximava do aeroporto. Conforme os
relatos publicados no Portal do Holanda (URUBU, 2015), o avido estava em procedimento de

pouso quando um impacto foi sentido pelos ocupantes. Mesmo avariada, a aeronave pousou
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sem gravidade. Parte da asa direita sofreu um afundamento com o impacto, marcada ainda
pelo sangue da ave (Fig. 01). Em declaragdo, o entdo vereador do respectivo municipio,
Airton Siqueira, ressaltou que Carauari fora diversas vezes notificado pelo VII Servico
Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SERIPA VII) e pelo
Departamento de Seguranca da Petrobras acerca dos riscos que a falta de limpeza no
aeroporto e arredores causavam para o trdfego aéreo (URUBU, 2015). A situacdo néo
restringia ao risco aviario, pois moradores trafegavam na PPD, criancas jogavam bola na area
operacional, 0 gado pastava nas margens da pista, 0s pneus de carro para combate a incéndio

estavam jogados, sem que a prefeitura tomasse qualquer medida.

Figura 1 - Asa da aeronave parcialmente danificada por colisdo com ave no municipio de Carauari-Am.
Fonte: Portal do Holanda - <http://www.portaldoholanda.com.br/famazonas/urubu-estracalha-asa-de-
aviao-no-amazonas-piloto-evita-tragedia>. Acesso em: 18/03/2016.

Os relatos mostram apenas uma parte do problema, haja vista que muitos dos casos de
colisdes, quase-colisbes e avistamentos ndo sdo reportados as autoridades via Ficha CENIPA
15 e muito menos casos sdo divulgados pela midia em seus diversos canais. Pode-se afirmar
que essa divulgagdo midiatica ocorre quando o caso pode atrair a aten¢do do publico devido
ao perigo de morte que circunda a aeronave e seus ocupantes.

Ademais, o problema do risco aviario é abordado pela legislacdo sob a ética humana,
n&o considerando que a avia¢do ou a presenca de um aerédromo séo frutos da intervencao do
homem em ambientes tipicamente naturais. Em momento algum o homem é considerado uma
ameaca a fauna. No caso de Manaus-AM, os dois aeroportos estudados possuem em seus
entornos fragmentos florestais preservados. Essa visdo de que o homem sim é a verdadeira
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ameaca é utilizada pelas entidades protetoras dos animais, cujo trabalho tem crescido em
Manaus/AM, mas que ainda pode ser considerado incipiente.

4.5 AREA DE ESTUDO

Este estudo foi realizado na cidade de Manaus-AM, fundada no século XVII para
demonstrar a presenca lusitana e fixar dominio portugués na regido amazonica, que na época
ja era considerada posicao estratégia em territorio brasileiro. O nome lembra a tribo indigena

dos Manads, que habitavam a regido, e seu significado ¢ “mae dos deuses”.

Neste estudo foram analisados dois aeroportos de Manaus-AM. O Aeroporto
Internacional de Manaus / Eduardo Gomes (IATA™: MAO, ICAO®: SBEG), localizado na
Zona Oeste, no Bairro Taruma, no municipio de Manaus—AM (30°02'28"S; 60°03'02"W)
(Figura 2), estd operante desde sua inauguragdo em 1976. A é&rea total de seu sitio
aeroportudrio é de 14.050.529mz2. A Pista de Pouso e Decolagem — PPD - possui 2.700 metros
de comprimento e 45 metros de largura. Em termos de capacidade de operacdo, o Aeroporto

Eduardo Gomes pode receber até 6,4 milhGes de passageiros por ano.

O outro aeroporto analisado neste estudo foi o Aeroporto de Ponta Pelada (Figura 3).
Por ser um aeroporto militar suas descri¢fes técnicas sdo de acesso restrito, por questdes de
seguranca nacional. E sabido que Aeroporto de Ponta Pelada (IATA: PLL, ICAO: SBMN) de
1943 (ano de sua construcdo e inauguracdo) até 1976 foi o principal aeroporto da cidade de
Manaus/AM, Brasil. Entre 1970 e 1976 as instalaces foram compartilhadas com a Base
Aérea da Forca Aérea Brasileira em Manaus. Em meados de mar¢o de 1976, todas as
operacdes civis foram transferidas para o Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo
Gomes. Na mesma ocasido, o Aeroporto de Ponta Pelada teve seu controle transferido para a

Forca Aérea Brasileira - FAB. Desde entdo lida exclusivamente com operacdes militares.

12 International Air Transport Association — IATA.
3 International Civil Aviation Organization —ICAO.
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4.5.1 Aeroporto de Ponta Pelada

Em 1941, com a fusdo das aviacbes do Exército e da Marinha, surge uma nova
instituicdo militar chamada Forcas Aéreas Nacionais e, posteriormente, foi designada Forca
Aérea Brasileira (CARVALHO, 2004). N&o obstante, as autoridades brasileiras viram-se
impelidas a estabelecer estruturas capazes de atender a nova aviagéo que emergia.

A época, sequindo as orientacdes do entdio Ministério da Aeronautica, para abrigar um
aerodromo seria necessario construi-lo em uma regido que permitisse futuras modernizacdes e
ampliacBes e que fosse apropriada a aviacdo e aos encargos atinentes ao setor. A priori, a
utilizacdo das terras de Ponta Pelada foi alvo de um parecer técnico negativo do citado
ministério. Assim, a obra foi direcionada para a regido de Flores (atual aeroclube de Manaus),
tendo seu inicio em 2 de abril de 1941,

Durante a Segunda Guerra Mundial**

, a0 longo de quase dois anos, o Brasil teve cerca
de duas dezenas de navios afundados por submarinos alemdes. Em consequéncia, o Brasil
oficializou sua participacdo no conflito declarando guerra aos Paises do Eixo' e assentindo
com a politica externa norte-americana, o que, segundo Alves (2002) mesmo antes de um

distanciamento peremptdrio das relacfes diplomaticas com os alemaes ja se observava.

De acordo com Corréa (1967), a conquista das areas de producédo de borracha asiatica
pelos japoneses (reservas que totalizavam 97% da necessidade da industria bélica Aliada)

configurou o direcionando da diplomacia americana para o territorio brasileiro.

Corréa (1967) destaca ainda que convénios foram firmados entre ambas as NacGes, em
1942, com vistas ao envio de matéria-prima para a industria bélica Aliada e a concessdo de
apoio estratégico no territdrio brasileiro, em correspondéncia, o Brasil granjeou um plano

siderdrgico e a modernizacdo de suas forcas armadas, em meio a outros avancgos.

Esta atuagdo sO ocorreu a partir de 1943, com a abertura da pista de pouso de Ponta
Pelada, a qual ndo foi escolhida por acaso, haja vista que sua localizacdo era privilegiada do
ponto de vista logistico-operacional. Situada na margem esquerda do Rio Negro, possibilitava
um transporte célere e eficiente da producdo gomifera vinda de barco dos seringais, que ao

chegar em Manaus era transportada para Miami-FL (CORREA, 1967).

14 Conflito militar global que durou de 1939 a 1945, envolvendo a maioria das na¢des do mundo — incluindo as
grandes poténcias — organizadas em duas aliancas militares opostas: os Aliados e o Eixo.

5 Os Paises do Eixo eram aqueles que reuniam as ideologias autoritarias na Segunda Guerra Mundial,
englobando o nazismo e o fascismo: Alemanha, a Italia e o Japdo.
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A construcéo da pista de Ponta Pelada se somaria a inimeras medidas que visavam o
atendimento das acGes acordadas entre as duas nag0es, que procuravam escoar a producgéo de
borracha de forma acelerada. Assim, para a construcdo da PPD de Ponta Pelada, os
americanos tiveram que trazer as maquinas, o subsidio técnico e aporte financeiro. Dada a

situacéo, a pista de Ponta Pelada ficou pronta em semanas (BENCHIMOL, 1992).

N&o obstante as acdes de infraestrutura j& implementadas, foi constituido uma
empresa, 0 Rubber Development Corporation, a qual, entre abril de 1942 e junho de 1946,
ficou responsavel por todo o programa de aquisicdo e escoamento da borracha silvestre
(CORREA, 1967).

Para melhorar os entornos da PPD de Ponta Pelada, os terrenos localizados nas
adjacéncias foram doados para a Aerondutica, ficando a lateral norte da PPD reservada tédo-

somente para implantar o Aeroporto Internacional de Manaus.

Em 1954 foi inaugurado o novo terminal de passageiros e revitalizada a PPD, fato este
que apontou o principio de uma nova temporada do desenvolvimento socioecondmico
regional, o que mais tarde, com a implantacdo do Polo Industrial de Manaus (BENCHIMOL,

1998), se estabeleceria como um dos canais da exportacdo de produtos na industria manauara.

As estruturas legadas pela presenca americana, apés o fim da guerra,
ganharam um novo significado e proporcionaram as condi¢des adequadas a
efetivacdo definitiva de um aeroporto que, nas décadas seguintes, somado aos
incentivos fiscais, acabaria facilitando a entrada de tecnologia e de investimentos
voltados ao desenvolvimento econdmico e regional (BENCHIMOL, 1998).

A capital amazonense, na década de 1950, possuia apenas duas PPD’s, uma em Ponta
Pelada e outra em Flores, e apenas aquela era destinada as atividades da aviagdo civil e
militar. Essa condicdo somente foi alterada em 1976 com a criagdo do Aeroporto
Internacional Eduardo Gomes (ATENCAO... 2006, p. 12).

Os negocios do Polo Industrial de Manaus — PIM - se intensificaram com a abertura do
Aeroporto de Ponta Pelada e, concomitantemente, gragas a renovacao das atividades militares,
a Amazonia passou a fruir da maior eficécia logistica no envio de suprimentos as populactes
mais desprovidas e necessitadas e apoio aos Orgdos governamentais presentes na regido
(BRASIL, 1970).
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4.5.2 Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes

Trés itens foram levados em consideracdo para a construcdo do novo aeroporto em
Manaus: a economia amazonica, 0 turismo e a seguranca nacional. Para atender essas
necessidades e impulsionar o desenvolvimento, o Governo Federal, por meio do Ministério da
Aeronautica, criou em outubro de 1968, o Grupo de Trabalho do Aeroporto Internacional de
Manaus — GTAIM (INFRAERO, 2016).

O novo aeroporto deveria atender a demanda de trafego aéreo por um periodo de no
minimo 20 anos, oferecer condi¢des de ser operado com alto grau de eficiéncia, ser o centro
de um sistema de apoio as rotas aéreas, bem como um elemento de integracdo da Regido

Amazonica, representando um fator positivo para a seguranca nacional.

Apds um apurado levantamento de informac6es foi escolhida a area localizada nas
vizinhangas do lgarapé Taruma-Acl. Em novembro de 1972, o Governo do Estado do
Amazonas formalizou a doacdo a Unido de uma area de terras devolutas do patrimonio
estadual. No dia 26 de marco de 1976, o Aeroporto Internacional Eduardo Gomes foi

inaugurado e no dia 31 de marco do citado ano, foi homologado e aberto ao trafego aéreo.

Esse nome foi-lhe conferido por meio da Lei n° 5.967 de 1973, sendo denominado
"Aeroporto Internacional Eduardo Gomes". J& em 16 de julho de 2012, apds publicacdo da
Portaria 1.425 da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil — ANAC -, sua denominagdo passou a

ser Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes.

O aeroporto possui dois terminais de passageiros, um para atender a aviagdo regular e
outro, a aviacdo regional. Também dispde de um complexo de logistica de carga, que foi
implantado em trés fases, sendo o Terminal de Logistica 1 (1976), o Terminal de Logistica 2
(1980) e o Terminal de Logistica 3 (2004). O complexo logistico do Aeroporto de Manaus

esta preparado para atender as demandas do Polo Industrial de Manaus - PIM.

4.6 METODOLOGIA

A metodologia para o desenvolvimento do trabalho consistiu no levantamento
bibliografico referente ao tema, bem como na realizacdo de pesquisa de campo. De acordo
com Creswell (2007), esta pesquisa pode ser classificada como qualitativa, pois considera a
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relacdo entre a pesquisa, a realidade e o objeto pesquisado, interpretando os fenémenos e
atribuindo a eles significado. O ambiente € a fonte primaria dos dados atinentes as aves e seus
focos atrativos. O carater quantitativo da pesquisa (CRESWELL, 2007) emerge no momento
em que as informacGes adquiridas sdo transpostas em numeros e, em seguida, classificadas e

analisadas.

A partir dos registros de colisdes entre avides e aves entre os anos de 2011 e 2014,
fornecidos pelo CENIPA, foi analisada a situacdo de risco. Nesse sentido, optou-se por
utilizar o termo risco avidrio devido ao seu quantitativo (STEPHENSON, 1991) e a
possibilidade de mensuracdo e gerenciamento deste. Em relagcdo ao perigo isso néo ocorre da
mesma forma, porquanto ele representa a medida qualitativa de uma condicéo existente no
ambiente capaz de provocar perdas ou danos (VINCOLI, 2006). Os parametros analisados
foram: data; hora, aer6dromo, localidade, tipo de ave, fase de voo e parte da aeronave
atingida. Com esses dados foi identificada a ocorréncia de incidentes por nimero de voos em
cada um deles. Para avaliar o risco de colisdo em cada aeroporto, foram utilizados o niumero
de incidentes, cedido pelo CENIPA, e o nimero de pousos e decolagens no periodo
compreendido entre os anos 2011 a 2014, cedidos pela Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria — INFRAERO e Aeronautica.

O estudo compreendeu o periodo entre 2011 a 2014, com base em dados secundarios
consolidados pelos 6rgdos gestores aeroportuarios e demais atores envolvidos e levantamento

de dados primarios na forma de entrevistas semi estruturadas.

4.6.1 - Técnicas de analise de dados

Na caracterizacdo das colisdes, foi adotado como pardmetro de anélise o indice de
risco (IR) em cada aerédromo, correspondente ao periodo de 2011 a 2014, com 0 seguinte
calculo (NOVAES, 2007):

IR=1000x N
n

Onde:
N — Ndmero de colisGes reportadas entre 2011 e 2014
n - Namero de pousos e decolagens entre 2011 e 2014
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Caso um aeroporto apresentar IR = 1, significa dizer que, a cada mil pousos ou
decolagens, uma aeronave colidiu com ave. Os dados de pouso e decolagem fornecidos pela
Infraero e Aerondutica contém voos civis e militares. Assim, neste célculo foram
considerados os incidentes de ambos os tipos de voos. Para analisar a existéncia de associacdo

entre as aves e a fase do voo, foi feita uma analise descritiva do evento.

A identificacdo do perfil estatistico de colisbes entre aves e aeronaves na cidade de
Manaus/AM teve como foco a compreensdo de como as questdes ambientais podem associar

acOes antropicas e a acOes tipicamente naturais.

4.7 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.7.1 Perfil das colisdes aeronaves vs. aves

Entre 2011 e 2014 foram registradas junto ao CENIPA 126 colisbes com aves nos dois

aerodromos estudados (Figura 4).
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Figura 4 - Distribuicdo das frequéncias anuais de colisBes entre aeronaves e aves nos dois aerédromos
estudados (SBEG™ e SBMN"’) no periodo de 2011-2014.
Fonte: CENIPA

16 Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo Gomes. Siglas IATA/ICAO: MAO / SBEG
17 Aeroporto de Ponta Pelada (IATA: PLL, ICAO: SBMN).
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Nos anos do estudo verificou-se que a frequéncia de colisdes manteve-se
relativamente estavel, sem apresentar um crescimento linear no periodo analisado, haja vista
que o crescimento desordenado das cidades pode provocar o uso incorreto do solo (CENIPA,
2006) e, por conseguinte, culminar na atracdo de aves com potencial de envolvimento em
colisbes, como os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus), oferecendo risco a seguranga
da aviagéo.

O Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes apresentou 0 nimero mais
elevado de colisBes tanto por ano quanto no periodo analisado. O destaque vai para 0 biénio
2013-2014, pois foi evidenciada uma queda consideravel no numero de colisdes no ano 2014
em relacdo a 2013. Ha que se ressaltar que no entorno do Aeroporto Internacional de Manaus
/ Eduardo Gomes existem grandes fragmentos de floresta, bem como abundantes recursos
hidricos, fato que propicia a presenca de aves das mais diversas espécies. Conforme mostra a
Tabela 2, cerca de 24 espécies se envolveram em colisdes no periodo estudado. Outro ponto a
ser levado em consideracdo quando da andlise do cenario estatistico de 2013 é crescimento de
ocupacdes desordenadas (invasoes), fato contribui para a formacéo de focos atrativos de aves

que podem se envolver em colisbes com aeronaves (CENIPA, 2006).

Em estudo semelhante realizado em aeroportos do nordeste do Brasil, Novaes (2007)
assevera que entre 1998 e 2004 houve um aumento no nimero de voos, mas 0 nimero de
colisBes ndo aumentou. J& em anos onde houve diminuicdo da movimentacdo de aeronaves, 0
namero de colisdes cresceu, fato que fortalece a ideia de que eventos externos ao aeroporto,
tais como ocupacdes irregulares e desordenadas, falta de saneamento basico e deposicdo
incorreta de residuos solidos, podem influenciar fortemente o ndmero de colisdes no
Aeroporto de Ponta Pelada. E porque ndo dizer no Aeroporto Internacional de Manaus /

Eduardo Gomes também?

Mesmo tendo caido, o nimero de colisdes em 2014 ainda pode ser considerado
elevado. Esse fato provavelmente ocorreu devido as preparacdes da cidade de Manaus para a
Copa do Mundo de Futebol. Diversas a¢fes para minimizar problemas pela cidade foram
efetuadas pelo poder publico, inclusive havendo interacdo entre as suas trés esferas: federal,
estadual e municipal. Como 0s aeroportos sdo a principal porta de entrada no pais, foi
imprescindivel empreender reformas de PPD’s e TPS’s (Terminal de Passageiros) de
aeroportos por todo o Brasil para melhorar o desempenho operacional destes e minimizar 0s

riscos a aviagao.
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O Aeroporto de Ponta Pelada apresentou menos colisdes com aves do que o Aeroporto
Internacional de Manaus / Eduardo Gomes. Foram 19 colisdes no periodo analisado (Figura
5). No entanto, ha que se ressaltar que o ano 2013 registrou o menor nimero de colisdes. Fato

oposto ao ocorrido em SBEG naquele ano.

Como os dados de movimentacgdo de aeronaves no Aeroporto de Ponta Pelada ndo séo
conhecidos, a analise e a explicagdo do cenario evidenciado na Figura 5 ficam
comprometidas, ndo podendo o pesquisador inferir sobre o porqué da diminuicdo do nimero

de colisBes no inicio do periodo estudado seguida pelo aumento no final do periodo.

No entanto, é possivel, a partir das caracteristicas locais da regido ode esta localizado
0 aeroporto discutirmos e elencarmos alguns fatores que podem estar associados a esse
cenario. Por exemplo, apesar de existirem fragmentos florestais nas proximidades do
Aeroporto de Ponta Pelada, a maior parte do entorno é composta por fragmentos urbanisticos,
como moradias (casas, blocos de apartamentos e vilas), ruas, avenidas, feiras de pescado e

livres, empresas e estabelecimentos de diversos segmentos e centros comerciais variados.

O fato acima descrito acrescido da deposicdo, coleta e limpeza de residuos solidos
nesses locais (proximos ao Aeroporto de Ponta Pelada) podem influenciar diretamente no

risco aviario tanto positiva quanto negativamente (NOVAES, 2007).
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Figura 5 - Distribuicdo das frequéncias anuais de colisGes, em percentuais, entre aeronaves e aves nos
dois aerédromos estudados no periodo de 2011-2014.
Fonte: CENIPA
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Nos termos percentuais evidenciados na Figura 5, para o Aeroporto Internacional de
Manaus / Eduardo Gomes o ano 2013 (30,8%) representou o0 maior percentual de colisdes no
total do periodo estudado. Por outro lado, para o Aeroporto de Ponta Pelada os anos 2011 e

2014 foram mais significativos (31,6% das colisdes do periodo cada).
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Figura 6 - Distribui¢do das frequéncias de colisdes nos dois aeroportos analisados no periodo de 2011-
2014

Em relacdo ao periodo 2011-2014 observado como um todo, nota-se que o Aeroporto
Internacional de Manaus — Eduardo Gomes apresentou 0 maior nimero de colisdes (107),
enquanto o Aeroporto de Ponta Pelada apresentou, comparativamente um no nimero de
colisBes (19). Isso se deve provavelmente a presenca de fragmentos de floresta e cursos
d’agua no entorno do aerdédromo, fator que proporciona abrigo e 4gua para espécies de urubus
e outras aves. Outrossim, no bairro Taruma-agu sdo encontradas, sem grandes dificuldades,
lixeiras viciadas localizadas proximo as moradias abertas, condominios e empresas de
diversos segmentos. Estas lixeiras constituem-se em focos atrativos de aves e outros animais,

0 que provavelmente poderia ter contribuido para essa elevada ocorréncia de colisdes.

Ja o Aeroporto de Ponta Pelada apresentou menos colisbes com aves do que o
Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes (Figura 8). No entanto, ha que se
ressaltar que o aerédromo em Ponta Pelada € exclusivo para aviagdo militar, ndo operando
V00s comerciais regulares. 1sso ndo diminui os riscos. Apenas por sua operacao restrita, pode-

se dizer que a quantidade de pousos e decolagens € direcionada a atender o deslocamento de
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aeronaves entre as unidades da Forca Aéreas e demais forcas armadas, bem como aos

exercicios militares aéreos.

Conforme dimensionado anteriormente, as caracteristicas locais da regido de Ponta
Pelada condensam fatores que favorecem o cenéario de colisBes. Além de haver fragmentos
florestais, hd no entorno desse aeroporto ambientes fortemente urbanizados, como moradias,
ruas, avenidas, feiras de pescado e livres, empresas e estabelecimentos de diversos segmentos

e centros comerciais variados.

Ha que se destacar que em feiras de pescado, como a Feira da Panair, ocorre retirada
de visceras de peixes para possibilitar a comercializagdo do pescado tratado. As visceras sao
residuos orgénicos que servem de alimentos para animais domesticos, vetores e aves presentes
em feiras e mercados de peixe. Os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) sao vistos com
frequéncia em locais onde ha oferta de materiais organicos, como carcacas de animais mortos
e carnica de modo geral. Estes fatos atrelados a deposicdo, coleta e limpeza de residuos
solidos podem influenciar diretamente o numero de colisbes entre aves e aeronaves
(NOVAES, 2007).

Tabela 1- Classificagio de aeroportos de cidades da Regido Norte por indice de Risco (IR)

Classificacao Aeroporto IR
1° Aeroporto Internacional de Tabatinga (SBTT) 0,93
20 Aeroporto Internacional de Belém: Val-de-Cans/Julio Cezar Ribeiro (SBBE) 0,76
3° Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes (SBEG) 0,62
40 Aeroporto Internacional de Santarém / Maestro Wilson Fonseca (SBSN) 0,45
50 Aeroporto de Tefé (SBTF) 0,24

A anélise do IR indicou também o Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo
Gomes em 3° lugar dentre os aeroportos analisados, com um IR de 0,62. Por sua vez, o
Aeroporto de Ponta Pelada ndo pdde ter seu IR calculado devido a ndo disponibilidade de
informacdes de pousos e decolagens no periodo de 2011-2014. O destaque vai para 0
Aeroporto Internacional de Tabatinga (SBTT) que apresentou IR de 0,93, o maior indice
dentre os aeroportos pesquisados (Tabela 1). I1sso mostra a suscetibilidade deste aeroporto a
colisdes, pois, em se tratando do n° de pousos e decolagens, este tem o0 menor volume dos 5

acima listados.

Essa situacdo pode ser atribuida a presenca de abundantes recursos hidricos e

fragmentos e de floresta no entorno de SBTT, o que funciona como abrigo para os urubus-de-
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cabeca-preta (Coragyps atratus). Outro fator importante neste cenario é o fato de o lixo
funcionar como foco atrativo de aves (SERRANO et al., 2005), o que demonstra a falta de

medidas basicas para minimizar a presenca dessas aves.

4.7.2 Aves envolvidas em colisdes nos aerédromos estudados

No periodo analisado foram registradas 50 colisdes em que ndo foi possivel a
identificacdo taxondmica da espécie de envolvida na ocorréncia, o que corresponde a 40% do
total. No entanto, em conformidade com a classificacdo coloquial utilizada nas informacGes
do CENIPA, foram identificadas 24 especies de aves envolvidas em colisdes (Tabela 2).
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Tabela 2 - Lista de aves envolvidas em colisdes nos dois aeroportos estudados no periodo 2011-2014

Ordem Familia Espécie Nome vulgar COE:]S)éeS

Passeriformes Hirundinidae - Andorinhas 1
Caprimulgiformes Caprimulgidae Nyc(tgrrﬁerﬂlrf ?;%'g)o llis Bacuraus 1
Falconiformes Falconidae M(i\lyii?l(ljo(':[h ilrgiggo Chimango 1
Caprimulgiformes  Caprimulgidae Ch?\;?;illlist'nfgf%da Corucéo 1
Strigiformes Strigidae - Corujas 1
Falconiformes Falconidae '??Er?sf;lr'eg;i;f)s Falcdo-peregrino 1
Pelecaniformes Ardeidae - Gargas 1
Galbuliformes Galbulidae (é]; iﬁj@e&%ﬁfeiu{%se) Jacamaracu 1
Charadriiformes Charadriidae V?&e(::?:a?qi;%gis Quero-quero 1
Gruiformes Rallidae (S'At‘gzrsid&iﬁiij%%) Saracura-trés-potes 1
Passeriformes Tyrannidae T(X;i:ﬂzf Sf\glglg)a Tesourinha 1
Cathartiformes Cathartidae Cat(i:/?/gttens]g:glalggzc))tus Urubu-da-mata 1
Charadriiformes  Scolopacidae - Magaricos 2
Passeriformes Tyrannidae Tyra(n\r/]iuesi Il;r(l)ilinsclhgc;licus Suiriri 3
Charadriiformes Charadriidae (STzIal:i\S:"I\/?udlfeT,iT?C?G) Batuirugu 3
Accipitriformes Accipitridae Heterc(aigiﬁi:; 'mle7r;c(i)i)onalis Gavido-caboclo 3
Accipitriformes Accipitridae - Gavides 4
Falconiformes Falconidae Ca(llr\i ﬁ?g: EIYa?r;(;us Carcara 4
Passeriformes - - Passeriformes pequenos 4
Passeriformes Hirundinidae F;g%g?iﬁ?i;ygg)a Andorinha-doméstica-grande 5
Falconiformes Falconidae M”(\<7i%(i)l If)TTgigi)ma Carrapateiro 5
Cathartiformes Cathartidae éoer:hgs):g?n?tlr?;%s) Urubu-de-cabeca-preta 6
Cathartiformes Cathartidae (E?r;{::;f f;‘ ;Egl) Urubu-de-cabec¢a-vermelha 6

Cathartiformes Cathartidae - Urubus 18

- - - N&o identificada 50

TOTAL 125
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As aves que mais se envolveram em colisdes com aeronaves nos aeroportos estudados
foram os Urubus-de-cabeca-preta e os Urubus-de-cabeca-vermelha (espécies Coragyps
atratus - Bechstein, 1793 — e Cathartes aura - Linnaeus, 1758) com 24% das ocorréncias de
colisbes. Ha que se destacar também a presenca nas ocorréncias de outras aves como 0
Carrapateiro (Milvago chimachima - Vieillot, 1816) e a Andorinha-doméstica-grande (Progne
chalybea - Gmelin, 1789). As outras espécies envolvidas, somadas, totalizam 34 colisGes
(Figura 7). As ocorréncias em que nado foi possivel a identificacdo das espécies totalizam 50,

ou seja, aproximadamente 40% do total de colisdes no periodo estudado.

Carrapateiro
Andorinha-doméstica-grande
Urubu-de-cabega-vermelha
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Figura 7 - Distribuicdo das frequéncias das aves envolvidas em colisdes reportadas nos dois aeroportos
analisados em Manaus/AM no periodo de 2011-2014

Ao se verificar que cerca de 40% das aves que colidiram com aeronaves ndo tiveram
sua identificacdo reportada via Ficha CENIPA 15, pode-se afirmar que ha uma urgente
necessidade de as autoridades aeroportuérias e da aviacdo trabalharem nos aerédromos com
processos de sensibilizacdo e capacitacdo de pilotos e técnicos de pistas para que estes
possam, de forma objetiva e eficaz, produzir os registros de colisdes. E imprescindivel
ressaltar que o preenchimento correto da Ficha CENIPA 15 contribui tanto para o
conhecimento de espécies envolvidas quanto a estimativa de custos com reparos e prejuizos

em geral, possibilitando acdes de gerenciamento de avifauna.

Estudos semelhantes obtiveram resultados similares indicando a presenca
predominante do urubu-de-cabeca-preta. Um trabalho realizado por Bastos (2000) analisou as
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ocorréncias de colisdes no Brasil entre os anos 1980 e 2000 e constatou que 0s urubus
apareciam em cerca de 55% das colisdes. Noutro estudo realizado em aeroportos da regido
nordeste do Brasil, Novaes (2007) evidencia 78% das colisdes envolveram urubus-de-cabeca-

preta.

Assim, verifica-se que os urubus, em geral, apresentam frequéncia muito superior as
de outras aves (Figuras 7), corroborando o entendimento do CENIPA (2006), calcado na ideia
de que a ocupacdo desordenada de areas no entorno dos aerédromos contribui para a
formacdo de focos atrativos. Isto posto, faz-se necessario aprofundar estudos existentes e
continuar conhecendo essa espécie de ave a fim de que estratégias de manejo sejam mais

eficazes.

A preponderancia de urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) em relacdo as demais
espécies envolvidas em colisdes nos aeroportos estudados em Manaus-AM nos remete a
necessidade de fazermos breves apontamentos sobre o comportamento e a alimentacéo dessas

espécies.

Os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) alimentam-se de animais mortos
(HOLFING, 2002) e de frutos maduros e vegetais em decomposicdo (BRUM, 2003). Devido
a isso, desempenham um papel fundamental para a natureza como decompositores (BRUM,
2003). Em geral, os urubus-de-cabeca-vermelha (Cathartes aura) localizam primeiros as
carcacgas, mas urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) afastam-nos com comportamento
agressivo ao chegarem (BUCLEY, 1996).

Em sintese, os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) sdo aves que pairam
embaladas por correntes térmicas para manterem-se no ar sem gastarem muita energia
metabolica (PENNYCUICK, 1983). Voam em média 170 m, podendo chegar a 600 m
DEVAULT et al.,, 2005). Descobertas recentes para Manaus descrevem a utilizagdo de
térmicas artificiais (FREIRE et al., 205). Usam a visdo para encontrar alimento (HILL, 1998).
O forrageio se da nos horarios mais quentes do dia (BUCKLEY, 1996), para aproveitarem as
correntes ascendentes de ar a alta temperatura (SICK, 1988). S&o agressivos ao alcangarem o
alimento e costumam espantar outros limpadores. S&o aves de comportamento social

(RABENOLD, 1758), haja vista que foram grupos para procurar alimento e empoleirar.
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4.7.3 Colisbes por estagio de voo, partes atingidas da aeronave e horario

Para fins de analise dos dados e com vistas a construcdo de um dialogo com outros
estudos cientificos semelhantes, foram consideradas as espécies mais recorrentes nos
historicos de colisdo do CENIPA. Portanto, a Tabela 3 lista os urubus [urubus-de-cabeca-
preta (Coragyps atratus), os urubus-de-cabeca-vermelha (Cathartes aura)], a Andorinha-
doméstica-grande (Progne chalybea) e Carrapateiro (Milvago chimachima), evidenciando
resultados atinentes a relacdo entre essas aves e a fase do voo em que se deram as colisfes
(Tabela 3).



Tabela 3 - Relacdo entre aves e a fase do voo nas colisBes registradas junto ao CENIPA nos dois aeroportos estudados no periodo de 2011-2014

Fase do voo

Aves
Urubus
Andorinha-doméstica-grande
Carrapateiro
Somatdério do percentual por fase

Percentual por fase em cada aeroporto

Aproximagao

SBEG  SBMN
75% 5%
2,5% 0
0 0
15%
10% 5%

Pouso Decolagem

SBEG ~ SBMN  SBEG  SBMN
75% 75% 175% 10%
7,5% 0 2,5% 0
2,5% 0 2,5% 0
25% 32,50%

17,50% 7,50% 22,50% 10%

Cruzeiro

SBEG

SBMN
2,5%
0
0

2,50%

0,00%

2,50%

Taxiamento
SBEG  SBMN
17,5% 0
0 0
7,5% 0
25%
25%  0,00%

52

Total
Geral

SBEG + SBMN
75%
12,5%
12,5%
100%

100%



A relacdo entre urubu e a fase de decolagem no Aeroporto Internacional de Manaus /
Eduardo Gomes estd provavelmente associada & presenca de tais aves nos arredores das
cabeceiras da PPD, haja vista que muitas vezes tém-se nas proximidades matadouros,
curtumes e lixeiras viciadas (CENIPA, 2014). Satheesan e Satheesan (2000), quando da
analise de 40 colisbes que envolviam urubus na Africa, Asia, Europa e América do Norte,
verificaram que todas as colisGes ocorreram fora da &rea do aeroporto, fato que difere do

identificado neste trabalho.

Capt (2000), em um trabalho desenvolvido na Grécia no periodo de 1999-2000
constatou que 30% das colisdes ocorreram durante o pouso, 34% na decolagem, 35% na
aproximagéo e 4% durante a rota. O citado autor sugere que essa concentracdo mais elevada
de colisdes na fase de aproximacao se da pela existéncia de focos atrativos no entorno dos
aerodromos, quais sejam cultivos agricolas, matadouros e residuos solidos, o que é comum

nos aerédromos brasileiros.

De acordo com dados do CENIPA (2014), em se tratando de colisGes entre aves e
aeronaves no Brasil, 0 maior nimero de ocorréncias se concentrou na fase de pouso, seguido
pela fase de decolagem. Esse cenario demonstra ser um pouco diferente do cenario
encontrado em Manaus, pois, considerando um total de 40 ocorréncias de colisdes entre 2011-
2014 envolvendo as 4 espécies que mais recorrentes, 75% foram com urubus, sendo 27,5% na
fase de decolagem, 17,5% no taxiamento e 15% no pouso (Tabela 3).

O fato de as colisdes em Manaus acontecerem em sua maioria na fase de decolagem é
extremamente preocupante, uma vez que este € 0 momento em que a aeronave esta em
processo de aceleracdo e com o tanque cheio de combustivel. Ademais, ha que se considerar
que os urubus possuem envergadura média de 143 cm e peso em torno de 1,6 kg (SICK,
1988), caracteristicas que ndo podem ser desprezadas em se tratando de potenciais danos as
aeronaves e seus componentes fundamentais, além, é claro, de acidentes oriundo desses

danos.

A distribuicdo de colisdes com andorinhas e carrapateiro tem maior incidéncia nas
fases de pouso e taxiamento, respectivamente (Tabela 3). Sobre o carrapateiro (Milvago
chimachima - Vieillot, 1816), é importante destacar que essa ave se alimenta principalmente
dos parasitas de bovinos e equinos tais como carrapatos, lagartas, cupins, carnica, frutas e
outras opgdes, além de saquear ninhos e predar outros passaros (WIKIAVES, 2016). Habita

pastagens, campos com arvores esparsas, vizinhancas de cidades e margens de rodovias
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(paisagem encontrada no sitio aeroportuario de Eduardo Gomes), o que justificaria, em tese,

as ocorréncias na fase de decolagem neste aeroporto.

Por outro lado, a andorinha-doméstica-grande se alimenta de insetos capturados em
voo. Pode habitar tanto em fazendas quanto em cidades, formando bandos numerosos,

pousam em arvores, fios de eletrificacdo e também no solo (WIKIAVES, 2016).

As ocorréncias envolvendo essa espécie aconteceram em Eduardo Gomes, onde ambas
as cabeceiras da PPD séo proximas de pistas veiculares e, por conseguinte, da rede elétrica e
também de ambientes construidos (edificacdes, condominios, casas, empresas, etc.) e de
ambientes naturais (fragmentos de florestas e igarapés), o que facilitaria, em tese, a presenca

da andorinha no entorno do aer6dromo, motivando possiveis colisdes na fase de aproximagao.

No tocante as partes de aeronaves atingidas, observou-se que, na maior parte das
colisGes, as aves atingiram o Radome (nariz do avido), em seguida a fuselagem de forma geral
(Figura 8). Nas colisbes ndo foi possivel afirmar se havia relacdo entre a parte atingida e o

tipo de ave envolvida.

Trem de pouso
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Figura 8 - Relacdo entre aves e a parte da aeronave atingida nas colisfes reportadas ao CENIPA nos
dois aeroportos estudados no periodo de 2011-2014

Segundo dados do CENIPA (2014), no Brasil em 2014, 17,3% das colisdes reportadas
ocorreram na fuselagem®®, 16,9% no motor, 13,9% atingiram o radome (“nariz” da aeronave)
e mais de 20% foram classificadas como desconhecidas ou ndo foram reportadas. Assim,

nota-se uma clara semelhanca com a conjectura de colisdes nos aerodromos estudados de

'8 Corresponde & camada de protecdo exterior da estrutura da aeronave, geralmente de metal. Esse nome é
oriundo da expressao francesa "fuselé”, que quer dizer aerodinamica.
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Manaus/AM. Novaes (2007) assevera que a parte traseira das aeronaves fica menos exposta
que as demais e a parte inferior representa uma por¢do menor da aeronave, 0 que torna mais
rara a ocorréncia de colisbes. O contrario acontece com a parte frontal e asas da aeronave,
haja vista que por serem grandes, podem atingir qualquer material ou aves que atravessem na
frente do aparelho. Novaes (2007) frisa que a aeronave pode cair devido ao ndo
funcionamento de uma dessas partes, gracas ao distanciamento do aerédromo, tendo em vista

que grande parte das colis6es ocorre durante a decolagem (Tabela 3).

A distribuicdo em faixas horarias mostrou que a maioria dos eventos de colisdo

ocorreu entre os periodos da manhd e tarde (Figura 9).

Madrugada
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Figura 9 - Relacdo entre as aves e as faixas horérias em que ocorreram as colisdes em SBEG e SBMN
juntos no periodo de 2011-2014.
Fonte: CENIPA

A andlise dos horarios de colisdo evidencia que a maior parte das ocorréncias se deu
no turno matutino, com destaque para os urubus. 1sso é devido ao fato de que as aves

envolvidas nas colisdes possuem habitos diurnos.

Outro fator a ser considerado é o horario de operacdo dos aerédromos. Novaes (2007)
assevera que a concentracdo de voos no periodo do dia e sua a diminui¢do no periodo noturno
elevam a possibilidade de colisdes nos periodos diurnos. Capt (2000) constatou que 71% das
colisdes ocorridas na Grécia ocorreram durante o dia, 19% a noite e 10% ao entardecer e na
madrugada. Os resultados apontados por estatisticas do CENIPA (2014) relativas a 2014

evidenciam o mesmo fato.
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A distribuicdo das colisdes ao longo do ano (estagbes climaticas) apresentou-se
praticamente uniforme nos dois aerédromos. (Figura 10).

100%
90%

4 1
80% 2
70%
1
60%
50% = Carrapateiro
40% Andorinha-doméstica
30% m Urubus
20%
10%
0%
10 20 30 40

Trimestres - 2011-2014

Ne° e Percentual de colisOes

Figura 10 - Relacéo entre as aves com maior incidéncia de colisdo e a época do ano em que ocorreram
o0s choques em SBEG e SBMN no periodo de 2011-2014
FONTE: CENIPA

Sobre as colisdes reportadas no periodo analisado ndo foi possivel inferir se houve
sazonalidade, haja vista que no Amazonas as chuvas se mantém distribuidas durante todo o
ano, com maior concentracdo pluviométrica entre os meses de outubro e maio. Em outras
palavras, a oferta de alimento para aves que se alimentam de artropodes, carnica, frutas e
outras fontes organicas, ocorre ao longo do ano sem interrupcBes substanciais. MedicGes
feitas na Amazonia Central (Manaus-AM) apontam que a maior incidéncia de radiacdo na
superficie ocorre nos meses de Setembro/Outubro, a menor nos meses de Dezembro a
Fevereiro, sendo a distribui¢do controlada pela nebulosidade da convec¢do amazonica (Horel
et al.,1989).

Conforme dados do Instituto Nacional de Meteorologia — INMET (2016), no periodo
de 2011 a 2014 os meses que apresentaram menor média mensal de chuva acumulada foram
0s meses Julho, Agosto e Setembro. Ainda segundo o INMET (2016), o trimestre mais quente
para a regido da cidade de Manaus-AM ¢€ o terceiro trimestre (agosto, setembro e outubro).
Essa informacdo converge com o fato de que os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus)
sd0 aves que aproveitam correntes térmicas para manterem-se no ar para gastarem menos

energia metabolica (PENNYCUICK, 1983) e forrageiam nos horarios mais quentes do dia
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(BUCKLEY, 1996), cenério tipico do 3° trimestre na Amazonia Central (Manaus-AM). Além
do mais, isso sugere que essas aves estdo expostas ao risco de colisdo em periodos diurnos de

dias quentes.

Isto posto, ressalte-se que as colisdes com aves, em especial com urubus, ocorrendo
durante o ano todo, observadas 0s nimeros méaximos e minimos de colisdes, € imprescindivel

tratar o assunto com diligéncia e manter sempre o estado de alerta.

4.7.4 Analise das colisdes ocorridas no Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo

Gomes

O numero de colisdes variou de 28 a 42 por ano. Nos anos 2011 e 2013 registraram-se

0s maiores numeros de colisdes (Figura 12).
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Figura 11 - Relacdo entre o nimero de pousos e decolagens registrados pela Infraero e nimero de
colisbes no Aeroporto Internacional de Manaus — Eduardo Gomes no periodo de 2011-2014
Fonte: CENIPA

A Figura 11 evidencia que a movimentacdo (n° de pousos e decolagens) do Aeroporto
Internacional de Manaus / Eduardo Gomes néo esta proporcionalmente ligada ao nimero de

colisBes. Destarte, no ano 2012, quando houve a maior movimentacdo do periodo estudado, o
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namero de colisdes praticamente se manteve estavel em relacdo ao ano anterior. Entretanto,
em 2013, o nimero de colisbes subiu e a movimentacdo no aerédromo diminuiu. Isso pode ter
ocorrido devido a um possivel aumento dos reportes de colisdo ou ainda devido a maior
incidéncia de aves no sitio aeroportuario. J& no ano 2014 houve uma sensivel reducdo tanto na

movimentacdo das aeronaves quanto no numero de colisbes com aves (Figura 12).

4.7.6 Governancga do risco: temeridades ambientais no nivel local

O termo governanga do risco descreve um novo arranjo institucional no qual o
processo decisério é coletivo, envolvendo atores governamentais e ndo governamentais.
Jasanoff e Martello (2004) assinalam que, no processo de governanca ambiental,
especialmente, as restricdes da ciéncia (as incertezas e a ignorancia), assim como 0 peso das
dimens@es sociais na producdo do conhecimento, compdem justificativas fortes no que se
refere a0 espaco e a atencdo que merecem as perspectivas locais e 0s conhecimentos

tradicionais.

Como observam Funtowicz e Ravetz (1997), em situacdes de riscos, o conhecimento
das condicGes locais ajuda a determinar que informagdes sdo consistentes e proeminentes e
também a definir as dificuldades que devem ser objeto das politicas de gestdo de risco de
colisdo com aves. O acesso a tais dados s6 é possivel quando ha a consideracdo de que as
pessoas que vivenciam o risco também possuem seu proprio conhecimento sobre o0s
problemas que as atingem e que, por conseguinte, devem tomar parte no dialogo e no

processo decisorio.

Inserida no conceito de governanca do risco, esta subentendida a ideia de um processo
decisorio popular e aberto relacionado ao gerenciamento do risco, percebendo a interacdo
como o compartilhamento do poder decisério do Estado no tocante as questdes de interesse
publico (DAGNINO et al., 2006) e como condi¢do imprescindivel para garantir que as
instituicbes governamentais atuem dignamente ante 0s seus cidaddos, instituindo
possibilidades para que a sociedade influencie as decisdes que a afetam e colaborando para o
equilibrio do sistema democratico (ASHFORD e REST, 1999).

Os autores Jasanoff e Martello (2004) ponderam que governanca se traduz em regras,

processos e condutas que ditam a forma como os poderes sdo exercidos, especialmente no que
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diz respeito a abertura, participacdo, eficiéncia, logica e responsabilidade no processo
decisorio.

Por sua vez, Guimaraes e Martin (2001) sustentam que:

Governanca é um conceito enderecado a capturar situacdes onde o0 que esta
em jogo é a coordenacdo entre atores interdependentes, de forma a lidar com as
questbes da acdo coletiva e da cooperacdo. O conceito contém um pressuposto
substantivo de que a coordenacdo de um complexo de atividades, publicas e/ou
privadas, se constitui no modo mais facil de assegurar a execugao com eficiéncia.

O termo governanga do risco adotado neste estudo é oriundo das demarcagfes

propostas por Renn (2008):

Governanca de risco é um processo que envolve representantes de todos 0s
grupos sociais (stakeholders, publico diretamente afetado, publico observador,
autoridades, agéncias reguladoras) e requer que esses atores possam participar
ativamente e de forma construtiva no discurso para que consigam chegar a uma
compreensdo comum a respeito da magnitude do risco e sobre quais as formas
efetivas para gerencia-lo.

A abertura dos processos de dialogo e de decisdo implica no entendimento de que a
difusdo de risco ndo deve se ater ao paradigma do déficit de conhecimento, onde 0s peritos
comunicam os conhecimentos e suas verdades cientificas para os leigos a fim de evitar que
estes permanecam na ignorancia e irracionalidade. Entretanto, o acesso a tais informacdes so é
possivel quando ha o reconhecimento de que as pessoas que vivenciam o risco, a partir de seu
préprio conhecimento sobre os problemas que as atingem, e que, portanto, € imperioso

dialogar com elas.

Noutro prisma, Smith (1992) assevera que os resultados obtidos em avaliagdes,
estudos de percepcdo de risco e analises sobre impactos econdémicos e preocupacdes sociais
associados a determinado risco, constituem a base para a concepcdo do gerenciamento de
risco, percebido como um processo que abrange decisdes a respeito do que deve ser feito para

aplacar os problemas, reduzindo as ameagas a vida e ao ambiente.

A comunicacdo de risco recebeu forca e passou a ser considerada como parte
importante na avaliacdo e gerenciamento do risco apés o acidente de Chernobyl, ocorrido em
1986 na Ucrania. O acidente demonstrou o despreparo das autoridades e organizagdes

responsaveis pela seguranga na administracdo de situacdes de risco e a deficiéncia que 0s
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pesquisadores, sobretudo, tiveram em comunicar informacdo técnica sobre riscos para 0
chamado publico leigo. Além disso, o periodo que seguiu apds o acidente (entre 1986 e 1996)
foi marcado por uma postura defensiva pelo grupo responsavel por avaliacdes de risco, por
notdrio descrédito na ciéncia e nas agéncias responsaveis e por uma elite que desafiou as
avaliacbes de risco oficiais feitas por peritos e impetrou novas direcdes para a tecnologia
(RENN, 2008). Assim, a abordagem técnica de comunicacdo do risco foi sendo substituida

por novas ideias acerca do tema e a participacdo publica emergiu (BOHOLM, 2008).

Com relacdo as justificativas da necessidade de participacdo popular no processo
decisério atinente aos critérios de governanca do risco, para os autores Davis (1996) e
Kasperson e Palmlund (2005):

Estdo embasadas na premissa de que, quanto mais envolvida estiver uma
comunidade no processo decisdrio, maior serd a possibilidade de preservacdo do
ambiente local, maior é a possibilidade de induzir o publico geral a agir individual
ou coletivamente para reduzir o risco e maiores serdo as chances de evitar que
determinada comunidade ou local sejam estigmatizados em decorréncia dos riscos
que enfrenta.

Erguer uma relacdo de confianca no processo de governanca do risco demanda a
existéncia de um campo compartilhado no qual os individuos podem se envolver em um
dialogo reciproco com o intuito de negociar e chegar a um consenso. Esse campo vai além dos
limites pré-determinados acerca dos papéis desempenhados por cada ator envolvido,
reconhecendo a importancia do publico no processo decisério e, portanto, que a participacdo
na governanca € um direito elementar, ajuda a criar “melhores” cidadaos e tende a produzir
um governo mais democratico, mais responsavel, com programas e politicas mais eficientes e
efetivos (CORNWALL, 2008).

Como observam Flynn e Slovic (2000):

As concepcoes leigas do risco incluem considera¢Bes qualitativas, como o
temor, o potencial catastréfico, o carater controlavel dos acontecimentos, a
equidade, a incerteza, o risco para as geracfes futuras, assim como os fatos
descritivos na equacéo dos riscos. Embora carregadas de valor, estas consideragdes
qualitativas refletem questfes legitimas com grande significado social e politico e
tém de ser tomadas em consideracao nas decisdes da politica de risco.
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N&o obstante os avancos notados na pratica da comunicagdo de risco no exterior —
Estados Unidos e Europa -, no Brasil esse processo comunicativo quando ocorre ainda é
coligado a préatica de convencer ou prestar informagfes para as partes interessadas sobre 0s
riscos, o significado desses riscos, e as decisbes praticadas para gerenciar ou controla-los.
Alguns esfor¢os ainda refletem as estratégias usualmente seguidas no passado, uma vez que a
comunicagdo ocorre num contexto em que a receptividade da informacdo é subestimada. Tais
estratégias ndo agregam as comunidades afetadas aos debates, ndo consideram suas

expectativas e focalizam somente no repasse da informagao dos peritos para os “leigos”.

Covello e Sandman (2001) sugerem o fato de que:

As areas técnicas (como as relacionadas a avaliagdo e gestdo do risco)
costumam ser dominadas por pessoas que preferem barreiras claras, aproximagdes
I6gicas e situacBes ndo emocionais e, por isso mesmo, preferem ndo negociar e
dialogar com o publico. Os autores sustentam que outro entrave é que pesquisadores
da éarea ambiental (também responsdveis por esses processos de analise e
gerenciamento de risco) querem, sobretudo, proteger as pessoas dos perigos e, por
isso, acreditam estar convencidos de que sabem exatamente o que é preciso fazer,
descartando, muitas vezes, a possibilidade e a necessidade de discutir as agdes com a
comunidade.

Em situacdes como estas, a exercicio da governanca do risco ndo se materializou, uma
vez que os interesses dos afetados foram pouco considerados ou ignorados no processo.
Assim, é mister fazer uma reflexdo sobre o0 argumento de Renn (2008) no tocante a relevancia
do contexto politico-social atinente ao processo de governanca do risco. O autor resume 0
contexto em dimensdes de capacidade organizacional, cultura politica e regulatéria, rede de

atores e clima social/cultura do risco.

A luz dos conceitos acima elencados, é possivel inferir que a governanca é tratada
pelos 6rgdos gestores dos aeroportos de forma parcial, incompleta e segregada. Isso porque
um dos pressupostos da governa € a democratizacdo do processo decisério com vistas a
possivel participacdo popular na gestdo do risco seja ele qual for. Em sintese, a legislacao e os
normativos sobre a gestdo do risco aviario, estdo em grande parte direcionados a orientar e
fiscalizar a acdo dos operadores dos aeroportos, ou seja, a quem gerencia estes espacos, as
companhias aéreas, que sentem de imediato os prejuizos financeiros das colisdes de suas

aeronaves com aves.

Poucas sdo as orientacbes divulgadas a comunidade domiciliada no aeroporto

(funcionarios das companhias, aeroportuarios, trabalhadores e lojistas em geral), ao publico
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de passageiros dos TPS’s e as comunidades circunvizinhas aos aeroportos. Como ja
mencionado anteriormente, fatores externos aos aeroportos podem provocar 0 aumento do

ndmero de colisdes.

4.8. CONCLUSOES

O Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes (SBEG) foi o0 que apresentou
maior numero de colisGes, fato que evidencia a necessidade da empresa gestora deste

aeroporto, a Infraero, continuar e aprimorar os trabalhos de mitigag&o do risco aviario.

E importante frisar que o sitio aeroportuario de SBEG possui caracteristicas muito
peculiares, tais como os fragmentos de floresta e mananciais em seu entorno, além da
formacdo urbana também muito proxima as cabeceiras da PPD. Essas propriedades
demandam mais do que simples observagdo e cumprimentos de diretrizes e normativas da
aviacdo civil nacional. E preciso conhecer as peculiaridades faunisticas da regifo, mesmo das
espécies que nunca foram registradas em colisfes. Isso é relevante, para que o conhecimento
da biodiversidade da Bacia Hidrografica do Taruma seja utilizado nas estratégias de gestdo
ambiental; possibilitando uma melhor racionalizagcdo nas operacGes de pouso e decolagem das
aeronaves (avibes, helicopteros, drones, etc.) considerando a existéncia dos elementos da

fauna (animais terrestres e alados).

Cerca de 24 (vinte e quatro) espécies da avifauna se envolveram em colisbes no
periodo estudado, apenas no SBEG. Fato que denota a necessidade de estudos aprofundados e
especificos sobre a ecologia e dindmica das populacdes de aves, seus habitos alimentares,
reprodutivos e comportamentais. Essas informacdes, além do componente cientifico, seriam

importantes para a eficiéncia da gestdo dos riscos ambientais pelo operador deste Aeroporto.

No Aeroporto de Ponta Pelada (SBMN) as colisbes com aves ficaram restritas ao
urubu-de-cabeca-preta (Coragyps atratus), fato que ndo torna mais simples o gerenciamento
do risco aviario. Porém, possibilita a administracdo do aeroporto uma identificacdo clara da
espécie-problema, fato primordial para o planejamento de suas ac¢les e esforcos atinentes a

tematica.

A existéncia do urubu-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) nos registros de colisdo em
SBMN mostra que a presenca dessa ave dentro e no entorno do aeroporto, € um fator que

merece atencdo. Nesse sentido, compete & administracdo da Base Aérea de Manaus (BAMN)
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continuar envidando esforcos para o aprimoramento continuo dos trabalhos de mitigacdo do

risco aviario.

Ha que se destacar que o sitio aeroportuario de Ponta Pelada possui fragmentos de
floresta e abundancia de agua, pois esta localizado as margens do Rio Negro. No entanto, o
que mais preocupa séo as ocupag0es circunvizinhas, as edificacOes, a presenca de feiras livres
e de pescado, a disposicéo, a coleta e a limpeza inadequada de residuos solidos nesse entorno,
que podem influenciar no risco aviario. E sabido que os urubu-de-cabeca-preta (Coragyps
atratus) se alimentam de carnica e vegetais em decomposicdo. Ora, se hd oferta desse
alimento em determinado local, ha a possibilidade de atracdo dessa ave e de outros animais
vertebrados terrestres (ratos, gatos e cachorros domésticos). Isso aumenta o perigo de colisbes

entre aeronaves e aves (perigo aviario).

O fato de os focos atrativos de aves originados a partir da disposicdo incorreta de
residuos sélidos, no caso as lixeiras viciadas, servirem de atrativo para outros animais merece
atencdo. Haja vista que, se estes focos estiverem dentro do sitio aeroportuério ou dentro da
area operacional do aeroporto (imediacGes da PPD), a possibilidade de haver colisdes entre
aeronaves e estes animais é altamente possivel. Dai surge a necessidade de se estudar com
afinco todos os fatores que convergem nesse acesso indevido de animais. Por exemplo,
vistorias para verificar se integridade das cercas operacionais estd mantida, ajuste e
implantacdo de valvulas de escape de agua das chuvas (utilizar tampdes metalicos no fim das
canaletas de escoamento de agua ao invés de telas ou gradis metalicos pode ser uma solucao
sem grandes custos) e a eliminacdo de focos atrativos diversos, além de todos os outros
instrumentos de gestdo ambiental e de manejo de fauna recomendados pelo RBAC 164 da
ANAC.

No que diz respeito ao papel do Estado é possivel constatar que a gestdo do risco
aviario é compartilhada e distribuida nos niveis federal, estadual e municipal. Isso em parte
denota que houve por parte do Estado certa preocupacdo relativa a necessidade de
participacdo e envolvimento de seus entes e 6rgdos na gestdo dessa tematica. No entanto, ha
que se observar que a extrema segregacdo de atividades pode ter efeito negativo, haja vista
gue o poder publico é vinculado ao ordenamento juridico patrio ndo podendo exercer
atividades ndo previstas em leis e regulamentos. A tematica ambiental ¢ dindmica e requer
postura preventiva e corretiva em alguns momentos. E, como as competéncias sdo definidas
em normas e regulamentos da aviacdo civil, pode haver a identificacdo por 6rgdo federal
(prevencdo de acidentes: CENIPA) de falhas e ocorréncias de competéncia de Orgédo
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municipal (limpeza e coleta de residuos sélidos urbanos: Secretaria Municipal de Limpeza
Publica).

Resta evidente que procedimentos de controle e gestdo ambiental devem ser adotados
pelas autoridades e demais atores responsaveis pela aviacdo geral em Manaus-AM com vistas
a mitigar o risco aviario tanto no Aeroporto de Ponta Pelada quanto no Aeroporto
Internacional de Manaus / Eduardo Gomes, contribuindo para o aumento da seguranca da
aviacdo, fator crucial na regido da Amazonia Central, que apresenta uma precaria logistica em

outros modais de transporte de mercadorias e passageiros.
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CAPITULO 2 - GESTAO AMBIENTAL APLICADA A MITIGACAO DO RISCO
AVIARIO

5.1 INTRODUCAO

A temética ambiental vem sendo de forma exaustiva discutida devido a degradacéo da
natureza e perda da qualidade de vida, tanto nas cidades como no campo. Situa¢do que é
decorrente da ma gestdo de recursos ambientais, tanto do setor publico quanto do privado
(CARNEIRO et al., 1993). Essa conjectura nos remete a necessidade de se fazer uma boa
gestdo ambiental, a fim de mitigar riscos provenientes da relacdo do homem com o meio

ambiente.

Neste capitulo serd discutida a gestdo ambiental adotada pelos operadores de dois
aeroportos da cidade de Manaus-AM: Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes
(SBEG) e Aeroporto de Ponta Pelada (SBMN). Pretende identificar formas de gestéo
ambiental implementadas pelos agentes dos citados aeroportos e as principais técnicas e
instrumentos de gestdo ambiental utilizados para a mitigacdo do risco aviario em cada um dos

aeroportos estudadas, avaliando a eficacia da gestao de residuos sélidos sobre essa mitigacao.

A gestdo ambiental demonstra-se importante pois existe a necessidade de
compatibilizar as agdes antropicas e suas tecnologias com os demais seres vivos que integram
0s ecossistemas naturais e artificiais no entorno ou dentro sitios de aeroportos. Em se tratando

de risco aviario, tem-se um panorama com dimensdo cientifica e interdisciplinar.

De acordo com as diretrizes apresentadas pelo UKCAA (2008), o objetivo da gestdo
de risco de colisdo de passaros com aeronaves € a implementacdo de politicas de
gerenciamento de riscos, bem como a exposicao clara de medidas para reduzir esse risco ao

nivel mais baixo possivel.

5.2 GESTAO AMBIENTAL E SUAS DIMENSOES

A gestdo ambiental é permeada por acdes governamentais e empresariais. No entanto,
com o passar do tempo, muitas questdes ambientais foram sendo trazidas a tona por outros
agentes e com abrangéncias diversas. Desta maneira, Barbieri (2007) sustenta que uma

proposta ambiental apresenta no minimo trés dimensdes:
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1) a dimenséo espacial que concerne a area na qual espera-se que as agdes
de gestdo tenham eficacia; 2) a dimensdo tematica que delimita as questdes
ambientais as quais as acdes se destinam; e 3) a dimensao institucional relativa aos
agentes que tomaram as iniciativas de gestao.

Mesmo com a diversidade de opiniBes, pode-se pensar em duas grandes tendéncias
situadas em extremidades de uma linha continua com abundantes tracos que refletem
conjunturas interpostas em diferentes nuances. Posi¢cGes antropocéntricas muito drasticas,
onde a natureza somente possui valor de uso para atender ao mercado e a satisfacdo das
necessidades humanas. A gestdo ambiental sob esse enfoque se restringiria a seguir as
legislacBes ambientais.

No outro extremo da linha estdo os posicionamentos ecocéntricos extremados, que
consideram os elementos da natureza como detentores de um valor intrinseco e livre de
qualquer necessidade de apreciacdo humana e os seres humanos figurando como mais um
desses elementos, sem qualquer direito a mais que 0s outros seres. Esta visdo é proveniente da
equidade bioldgica, ou seja, decorrente de uma concepgao unitaria da natureza.

Barbieri (2007) argumenta que os que defendem essa tese se fundamentam na ideia de
gue todos os seres vivos de um ecossistema sdo mutualistas e por isso nenhuma espécie pode
prevalecer sobre as demais, nem mesmo os humanos. Esse tipo de postulado sugere a vida
bucolica, campestre, vida em grupo fechados, e até mesmo o ecofacismo disfarcado de amor
pela natureza.

No fim das contas, 0 que se espera € que as propostas e execucao da gestdo ambiental
resultem na geracdo de renda e riquezas (objetivos das corporagdes) acompanhadas da
minimizacdo de impactos ambientais multiplos, ampliando beneficios e tendo em foco a
equidade social. Para que isso se torne cada vez mais real, € imperioso aceitar a
biodiversidade como sendo um dos recursos naturais mais essenciais para todas as atividades
humanas, pois, além de fornecer bens tangiveis (alimentos, madeira, fibras, principios ativos
de medicamento, etc.); produz servigos e produtos ambientais significativos. A destruicdo da
biodiversidade diminui a resiliéncia de um ecossistema, isto €, sua capacidade de retornar ao
estado anterior apds sofrer algum impacto (BARBIERI, 2007).

Enfim, pouco adianta empreender iniciativas de gestdo nos niveis globais e regionais
se ndo forem acompanhadas de iniciativas nacionais e locais, pois € no interior dos Estados
nacionais, de suas subdivisdes, localidades, comunidades e organizacbes que ocorrem

efetivamente as acOes de gestdo ambiental (BARBIERI, 2007).
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5.3 GESTAO AMBIENTAL COMO POLITICA DE MITIGACAO DE RISCOS: O CASO
DO MANEJO DE FAUNA

Dias (2011) afirma que o problema ambiental se agravou na Terra durante os ultimos
200 anos, haja vista a intensa industrializacdo e ampliacdo da capacidade de interferéncia do
homem na natureza. Essa notoriedade se da pela evolugédo do quadro de contaminacédo do ar,
das aguas e dos solos por todo 0 mundo, sem contar os crescentes desastres ambientais. Esse
processo colaborou para a deflagracdo de um movimento em busca de salvar o planeta de uma
possivel destruicdo. Desta feita, a problemética ambiental passou a integrar a pauta de grande

parte das conferéncias mundiais.

Para Dias (2011), variados fatores externos podem gerar respostas das empresas,
detentoras de grandioso papel no processo de governanca dos riscos, com o intuito de
diminuir problemas ambientais, tais como a contaminacgdo e desmatamento. O primeiro fator
surge a partir do papel do Estado que é o regulador formal maior, através de instituicdes
ambientais e de atividades de controle e fiscalizacdo de problemas ambientais, regulando a
liberdade da empresa para contaminar, por exemplo. Em segundo lugar, tem-se a comunidade
local, a quem cabe uma regulagcdo informal, haja vista ser a primeira a ser afetada por
problemas nos locais onde estdo instaladas as empresas poluidoras. No terceiro posto, vem 0
mercado (em niveis locais, regionais, nacionais e globais) com suas exigéncias advindas da
consciéncia ambiental, envolvendo principalmente a imagem da empresa como agressora ou
ndo do meio ambiente. Por ultimo, aparece a necessidade de certificagdo em toda a cadeia
produtiva, ou seja, os fornecedores precisam atentar para praticas respeitosas com o meio
ambiente. Assim, embora determinada empresa néo seja alvo de obrigacGes diretas do Estado,
da comunidade local, pode ser constrangida a se adequar pelo fato de estar inserida em uma

cadeia produtiva ambientalmente correta.

Em conformidade com o RBAC n° 164/2014, os procedimentos para mitigacdo ou
eliminacdo dos riscos identificados em aerédromos publicos séo: 1 - Modificagdo ou exclusdo
de habitat, implicando na alteragcdo, manutengdo ou eliminagdo dos seguintes ambientes ou
estruturas que provoguem atracao de aves e outros animais; 2 - Técnicas de afugentamento de
fauna; 3 - Modificacdo de horarios de voo, com o encerramento ou reducdo das operaces em
determinados periodos do dia ou do ano, de acordo com o comportamento da fauna; e 4 -
Realocacao ou eliminacdo dos espécimes causadores do risco.
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Estes procedimentos podem ser enquadrados como agdes de manejo da fauna, haja
vista 0 seu caréter interventivo. Existe uma abordagem que trata de analisar a paisagem como
base para a criacdo de estratégias de conservacdo de ecossistemas; € a analise dos processos e
as consequéncias da fragmentacdo do habitat. A fragmentacdo € a compartimentacdo de um
grande habitat em parcelas menores, que transformam amplas &reas de vegetagdo natural
resultando em um mosaico de ambientes fragmentados e isolados (FORMAN apud MATTOS
et al. 2003). Muitas espécies, sobretudo aves e grandes mamiferos, ndo mantém suas
populacdes em pequenos fragmentos, o0 que os induz a extincdo e perda de biodiversidade.
Essa segregacdo do ambiente pode ser causada por: (a) impactos antrépicos, (b) processos
naturais devido a fatores ambientais, ou (¢) uma combinacdo de ambos (MACHADO, 1995).

Para o Vidolin et al. (2004), seria mister que a normatizacdo estatal contemplasse
programas e leis que regulamentassem, entre outras atividades: a) Translocacdo, captura e
conducdo de espécies selvagens localmente; b) Proliferacdo artificial de espécies ameacadas;
c) Selecdo e propagacdo de espécies selvagens com fins cinegéticos; d) Prevencgdo e controle
de espécies invasoras exaticas; e) AtribuicGes, responsabilidades, finalidades e funcionamento

dos centros de triagem e reabilitacdo de fauna.

A soltura de animais em uma determinada area deve ser vista sempre como um evento
critico, tanto para o ecossistema, quanto para os outros animais que vivem nele (BARBANTI,
1999), pois pode desencadear problemas graves e irreversiveis a fauna e ao ambiente local.

O manejo de populagdes de animais silvestres pode ter diferentes objetivos: 0 aumento
de uma populacdo em declinio e/ou que esteja ameacada de extingdo; o uso de uma populagédo
para obtencdo de uma producdo sustentavel; ou a reducdo da densidade de uma populacéo-
problema cujo tamanho encontra-se acima do desejavel (CAUGHLEY, 1977). Ainda sobre
essa tematica, os autores CAUGHLEY e SINCLAIR (1994) asseveram que todo manejo de
vida silvestre deve seguir uma hierarquia de decisdo composta dos seguintes componentes: a
escolha da politica publica; a escolha do objetivo técnico; e a escolha da acdo de manejo

necessaria.

O aumento de uma populacdo é determinado por sua relagdo com os recursos dos
quais depende (BEGON e MORTIMER, 1986). Tal relacdo esta por diversas vezes ligada a
disponibilidade de alimento, abrigo, local de acasalamento, parceiro para acasalar, espaco,
corpo d’agua, etc. O manejo de populagdes-problema pode ser necessario para populacdes
que estejam acima de seu tamanho normal ou desejavel. Em alguns casos, a acdo de manejo é

temporaria, pois tende a restabelecer o estado normal desta populacdo (CAUGHLEY e
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SINCLAIR, 1994). Outros casos exigem manejo continuo, pois, ainda que dentro de seu
estado estavel, esta populacdo pode estar acarretando prejuizos econdmicos ao homem ou a

sua propriedade.

Existem diversos meétodos para controle de populagdes-problema. Os de controle
mecanico séo a remogédo de animais, o uso de armadilhas, o tiro, a atragdo visual ou sonora
para armadilhas e repeléncia visual e sonora, bem como o uso de barreiras para impedir a
passagem de animais. Por outro lado, tém-se os métodos de controle biologico. Para
vertebrados podem ser o uso de predadores, de agentes patogénicos ou da introducdo de
reprodutores inférteis na populacdo, além da utilizacdo de medidas sanitarias que agem no
sentido de reduzir ou diminuir a disponibilidade de alimentacdes e abrigos para a espécie-
praga (MICHIGAN apud MOREIRA e PIOVEZAN, 2005).

5.4 RESIDUOS SOLIDOS: CONCEITOS E CLASSIFICACOES

O termo residuos solidos compreende os subprodutos das atividades humanas, que
possuem caracteristicas especificas inerentes ao seu processo de constituicdo (NETO, 2013).
A Politica Nacional de Residuos Sélidos - PNRS™, em seu art. 3°, inciso XVI, traz a luz a

definigdo de residuos solidos:

Material, substancia, objeto ou bem descartado resultante de atividades
humanas em sociedade, a cuja destinacdo final se procede, se propde proceder ou se
esta obrigado a proceder, nos estados sélido ou semissélido, bem como gases
contidos em recipientes e liquidos cujas particularidades tornem inviavel o seu
langamento na rede publica de esgotos ou em corpos d’agua, ou exijam para isso
solugdes técnica ou economicamente invidveis em face da melhor tecnologia
disponivel (BRASIL, 2010).

Mancini (1999) assevera que a significacdo da expressdo ‘“residuos solidos” é
correspondente ao que se conhece trivialmente como lixo. Sewell (1978) conceitua lixo como
“materiais indesejados pelo homem que ndo podem fluir diretamente para os rios ou se elevar

imediatamente para o ar”.

Por sua vez, a NBR 10004 delineia:

9 Lei n° 12.305/10, que institui a Politica Nacional de Residuos Sélidos (PNRS) é bastante atual e contém
instrumentos importantes para permitir 0 avango necessario ao Pais no enfrentamento dos principais problemas
ambientais, sociais e econdmicos decorrentes do manejo inadequado dos residuos sélidos.
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Residuos nos estados sélido e semissolido, que resultam de atividades de
origem industrial, doméstica, hospitalar, comercial, agricola, de servigos e de
varricdo. Ficam incluidos nesta definicdo os lodos provenientes de sistemas de
tratamento de &gua, aqueles gerados em equipamentos e instalacdes de controle de
poluicdo, bem como determinados liquidos cujas particularidades tornem inviavel o
seu lancamento na rede publica de esgotos ou corpos de dgua, ou exijam para isso
solucBes técnica e economicamente inviaveis em face a melhor tecnologia
disponivel (ABNT, 2004)

A Lei n°® 12.305/2010 traz em seu corpo as seguintes classificacdes para os residuos

solidos:

Art. 13. Para os efeitos desta Lei, os residuos sdlidos tém a seguinte
classificacéo:

| - quanto a origem:

a) residuos domiciliares: os originarios de atividades domésticas em
residéncias urbanas;

b) residuos de limpeza urbana: os originarios da varricdo, limpeza de
logradouros e vias publicas e outros servigos de limpeza urbana;

c) residuos solidos urbanos: os englobados nas alineas “a” e “b”;

d) residuos de estabelecimentos comerciais e prestadores de servigos: 0s
gerados nessas atividades, excetuados os referidos nas alineas “b”, “e”, “g”, “h” e

@9,

15

e) residuos dos servi¢os publicos de saneamento bésico: os gerados nessas
atividades, excetuados os referidos na alinea “c”;

f) residuos industriais: os gerados nos processos produtivos e instalagdes
industriais;

g) residuos de servicos de saude: os gerados nos servicos de saude,
conforme definido em regulamento ou em normas estabelecidas pelos 6rgdos do
Sisnama e do SNVS;

h) residuos da construgdo civil: os gerados nas construcdes, reformas,
reparos e demoli¢cBes de obras de construcdo civil, incluidos os resultantes da
preparacdo e escavacdo de terrenos para obras civis;

i) residuos agrossilvopastoris: os gerados nas atividades agropecuarias e
silviculturais, incluidos os relacionados a insumos utilizados nessas atividades;

j) residuos de servicos de transportes: 0s originarios de portos, aeroportos,
terminais alfandegérios, rodoviarios e ferroviarios e passagens de fronteira;

k) residuos de mineracdo: os gerados na atividade de pesquisa, extragdo ou
beneficiamento de minérios;

Il - quanto a periculosidade:

a) residuos perigosos: aqueles que, em razdo de suas caracteristicas de
inflamabilidade,  corrosividade,  reatividade, toxicidade, patogenicidade,
carcinogenicidade, teratogenicidade e mutagenicidade, apresentam significativo
risco a satde publica ou a qualidade ambiental, de acordo com lei, regulamento ou
norma técnica;

b) residuos ndo perigosos: aqueles ndo enquadrados na alinea “a”.

Paragrafo Gnico. Respeitado o disposto no art. 20, os residuos referidos na
alinea “d” do inciso I do caput, se caracterizados como ndo perigosos, podem, em
razdo de sua natureza, composicdo ou volume, ser equiparados aos residuos
domiciliares pelo poder publico municipal.
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Com efeito, os residuos solidos englobam os materiais resultantes de processamentos
ou atividades variadas, que posteriormente sdo despejados no ambiente. Ato que deve
obedecer a uma sistematica prépria, observadas as peculiaridades inerentes a cada tipo de
residuo. Nesse contexto, Cardoso Filho (2014) destaca que a gestdo dos residuos solidos
urbanos é uma demanda de fundamental importancia, que exige um sistema de manejo
eficiente, associado ao tratamento adequado dos materiais rejeitados, bem como disposigéo
ambientalmente apropriada dos residuos diversos, com vistas a reduzir os impactos no meio

ambiente e ndo depreciar as condi¢des da vida humana.

5.5 GESTAO DE RESIDUOS SOLIDOS ASSOCIADA A MITIGACAO DO RISCO
AVIARIO

Segundo Mendonga (apud MALTA, 2012), “a insuficiéncia na coleta, tratamento e
destinagdo final do lixo dos municipios € o fator de atracdo dos urubus-da-cabeca-preta, que

sdo responsaveis por 56% das colisdes no Pais quando a espécie de ave pode ser identificada”.

O recolhimento do lixo de forma adequada, nas imediacdes de aeroportos, constitui,

portanto, fator de prevencéo.

Conforme evidenciado no caso concreto ocorrido em Aracaju/SE, logo apds o
ajuizamento de acao civil pablica, a INFRAERO ficou responsavel por informar a Justica de
ocorréncias de qualquer tipo envolvendo aves durante o periodo de 120 dias. De acordo com
Malta (2012), no que diz respeito ao Lixdo da Terra Dura (Aracaju/SE), a fiscalizacdo
constatou a presenca de urubus e animais de grande porte na area do lixdo, bem como que
residuos de servicos de saude vinham sendo despejados de forma incorreta e impropria (a ceu
aberto) em valas. Ademais, verificou-se a presenca de catadores na &rea. No tocante aos
urubus (Coragyps atratus), apurou-se que o nimero de aves no local ainda era bastante
significativo sendo que, na lagoa mais proxima, havia cerca de 100 urubus e, em meio ao lixo,
alimentavam-se 1.600 urubus. Dada a situacdo considerada critica, tornou-se imperiosa a
implantacdo de uma politica de residuos no Estado de Sergipe, contemplando, entre outros
aspectos, a viabilizacdo de um local para a destinacdo adequada dos residuos solidos gerados
(aterro sanitario), assim como a desativacdo das atuais areas e sua posterior remediagéo e
monitoramento, com o desenvolvimento de linhas de tratamento, priorizando a reducdo da
fonte, o reaproveitamento, a comunicagdo/educacdo ambiental e a cooperagdo entre oS

municipios.
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Uma vez que o alimento — material orgénico — € um dos fatores atrativos para as aves,
estando presente em grande parte dos residuos causados pela populagdo, torna-se
indispensavel acompanhar o gerenciamento dos RSU feito nos ultimos anos, atraves de dados
coletados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pela Associacdo

Brasileira de Empresas de Limpeza Publica e Residuos Especiais - ABRELPE.

Observando a Pesquisa Nacional de Saneamento Basico do ano 2000 (PNSB 2000),
constata-se certa “volubilidade institucional e operacional do setor” de RSU. A época, consta
gue mais de 69% de todo o lixo coletado estava tendo destino correto, seja em aterros
controlados (22,3%) ou em aterros sanitarios (47,1%), o que representa evolucdo, ja que, em
1989, somente 10,7% dos municipios vazavam seus residuos de forma adequada.

O lixo, incorretamente manejado, é um grande problema de satde pablica e ambiental,
causando inumeras doencas e facilitando a proliferacdo de vetores transmissores de doencas e

fonte de atracdo de animais, com destaque para as aves.

A partir de 2008, os dados indicam que a geragdo de RSU tem aumentado 7,25% a
cada ano, em media, no Brasil, enquanto a coleta aumentou 7,85% no mesmo periodo,
indicando singela melhora na abrangéncia dos servicos (ABRELPE, 2011). Cabe ressalva que
a coleta regular é crucial para reduzir o tempo dos RSU nas ruas, reduzindo o espalhamento

por animais e seu carreamento pelas chuvas, contribuindo para poluigéo dos cursos d’agua.

As figuras 14 e 15 ilustram um modelo esquematico de aterro controlado e um aterro
sanitario, respectivamente, evidenciando as diferencas entre os mesmos. Os impactos
ambientais entre eles sdo extremamente diferentes, em especial no lencol freatico. Ambos os
modelos sdo adequados a prevencdo do risco aviario, sendo fundamental que ocorra

efetivamente a cobertura dos Residuos Sdélidos Urbanos - RSU.
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Figura 12 - Modelo esquematico de um aterro controlado
Fonte: Jogada Certa (2011)
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Fonte: Jogada Certa (2011)
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5.6 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A metodologia para o desenvolvimento do trabalho consistiu no levantamento
bibliogréfico referente ao tema, bem como na realizacdo de pesquisa de campo. De acordo
com Creswell (2007), esta pesquisa pode ser classificada como qualitativa, pois considera a
relacdo entre a pesquisa, a realidade e o objeto pesquisado, interpretando os fendmenos e
atribuindo a eles significado. O ambiente ¢é a fonte primaria dos dados atinentes as aves e seus
focos atrativos. O carater quantitativo da pesquisa (CRESWELL, 2007) emerge no momento
em que as informac@es adquiridas sdo transpostas em numeros e, em seguida, classificadas e
analisadas.

Para tanto, foram feitas visitas aos aeroportos e entrevistas junto aos gestores e
membros de equipes que atuam no gerenciamento do risco aviario. A entrevista foi do tipo
padronizada ou semiestruturada, que, de acordo com Lakatos (2007), é aquela cujo
entrevistador segue um roteiro previamente estabelecido e as perguntas feitas ao individuo sdo
predeterminadas. Ela se realiza de acordo com um formulério elaborado e é efetuada
preferencialmente com pessoas selecionadas de acordo com um plano. O formulario consta do

Anexo 1.

Foram observadas as técnicas e métodos de combate ao risco aviario utilizados nos
aeroportos, sendo a partir disso possivel analisar se 0s impactos ambientais provocados pela

atividade aeroportuaria nos ecossistemas perpassam a sustentabilidade no manejo da avifauna.

Para que se pudesse analisar as respostas as perguntas feitas em entrevistas com
gestores e membros de equipes que atuam no gerenciamento do risco aviario nos dois
aeroportos estudados, este estudo valeu-se da analise de conteudo conceituada por Bardin
(1977) como sendo “um conjunto de técnicas de analise das comunicag6es visando obter, por
procedimentos, sistematicos e objetivos de descri¢do do contetdo das mensagens, indicadores
(quantitativos ou ndo) que permitam a inferéncia de conhecimentos relativos as condicdes de

producdo/recepcao [...] destas mensagens”.

A interpretacdo da analise de contetdo podera ser tanto quantitativa quanto qualitativa,
enquanto que na analise do discurso a interpretacdo sera somente qualitativa. Ademais, a
Anélise de contetdo trabalha tradicionalmente com materiais textuais escritos, fixando-se
apenas no conteddo do texto, sem fazer analogias além deste. (CAREGNATO e MUTTI,
2006).
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Por fim, tem-se a discussdo sobre os impactos e influéncia da gestdo de residuos
solidos urbanos a mitigacdo do risco aviario, que foi feita a partir da analise das praticas
enunciadas pelos entrevistados, que representaram as Administracdes dos aeroportos. Com
isso, pretendeu-se alcancar o entendimento de como as estratégias de gestdo ambiental eram
utilizadas para mitigar o risco de colisdes, verificando-se se o0s atores sociais estao envolvidos

no processo de gestdo, sendo eles gestores ou nao.

5.7 RESULTADOS E DISCUSSAO

5.7.1 Competéncias e procedimentos de gestdo do risco aviario

O processo de gestdo de risco aviario nos aeroportos analisados (SBEG e SBMN) é
implementado por setores que tém na sua composicdo gestores e membros de equipes de
combate ao risco aviario.

O Aeroporto de Ponta Pelada é administrado pelo VII COMAR — Comando Aeéreo
Regional, da Forca Aérea Brasileira — FAB. Em suas dependéncias estd localizada a Base
Aérea de Manaus — BAMN, a qual esta vinculada a Secdo de Investigacdo e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAA), setor responsavel pelo acompanhamento desta agenda.

J& o Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes é administrado pela
INFRAERO — Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria. O gerenciamento do risco
aviario é compartilhado por dois setores: a Coordenacdo de Meio Ambiente (EGME) e a
Coordenacdo de Seguranca Operacional (EGSO).

Em se tratando do conhecimento, no ambito de cada aeroporto, acerca de quem seriam

0s responsaveis pelo gerenciamento do risco aviario, foi possivel constatar:

O responsavel maior é o Superintendente do Aeroporto e assessorado pelas
areas de Meio Ambiente, SGSO, Operagdes, Seguranca, Manutencdo e
Comunicagdo e Marketing. N&o é apenas uma area, mas um corpo técnico formado
por gestores e especialistas na mitiga¢do do risco da fauna. As companhias aéreas
sdo clientes da Infraero e tém responsabilidade compartilhada quando se trata de
prevencdo do risco na area operacional do aeroporto. Cada companhia tem suas
areas de SGSO, de seguranca do trabalho, representante de Meio Ambiente, que
atuam de acordo com os interesses e diretrizes das suas respectivas empresas. Os
esforcos que convergem para o objetivo maior que é a prevencao do risco. [SBEG -
Gestor 1]

A SIPAA (Secdo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos),
que trabalha em representacdo ao Comandante da BAMN. [SBMN - Gestor 1]
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SIPAA — Secédo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes aeronauticos,
chefiada pelo Capitdo Miguel, que conta com 6 militares, sendo 2 oficiais, 2 pragas e
2 soldados. Executar e planejar as atividades de risco aviario. [SBMN - Gestor 2]

A identificacdo de competéncias e atribui¢bes é clara nos aeroportos estudados, ou
seja, existe um setor responsavel pela gestdo de risco aviario e de outros fatores que possam
causar acidentes aeronauticos. Um dos entrevistados compartilha a responsabilidade sobre o
risco aviario com as companhias aéreas, informando que cada companhia deve prezar pela
prevencdo do risco. Em ambos os casos € possivel observar que o combate ao risco aviario
esta institucionalizado, pois héa setores dedicados ao monitoramento do risco de colisdes entre
aves e aeronaves, quais sejam: Secdo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(SIPAA) em SBMN e Coordenagdo de Meio Ambiente (EGME) e a Coordenagdo de
Seguranca Operacional (EGSO) em SBEG.

Barbieri (2007) frisa que a adocdo de qualquer modelo de gestdo requer o uso de
instrumentos, ou seja, meios ou ferramentas para alcancar objetivos especificos em matéria
ambiental. E o que ocorre nesses dois aeroportos.

Considerando que os membros das equipes de combate ao risco aviario sdo 0s
colaboradores responsaveis pelo acompanhamento, execucdo e operacao direta das acdes de
mitigacdo de risco aviario nos aeroportos, estes foram convidados a expor que atividades

executam de forma mais cotidiana. Eis as consideracgdes:

Rotineiramente as atividades executadas estdo mais ligadas ao
monitoramento do que ao manejo/ag¢fes de controle de fauna em si. O que pesa na
execucdo de acOes diretas de manejo é a auséncia de uma equipe dedicada
exclusivamente a isso. Entdo essas a¢fes acabam ndo ocorrendo cotidianamente,
mas sim sob demanda. (grifo nosso) [SBEG - Membro de Equipe 1]

Nesse sentido, temos relacionados avistamentos na area do aer6dromo,
em hordrios alternados, com intuito de se constatar os horarios de maior incidéncia
de aves no entorno do aerédromo de ponta pelada. Além de se manter os residuos
s6lidos longe do alcance das aves. (grifos nossos) [SBMN - Membro de Equipe 1]

Gerenciamento dos Relatdrios de Prevencdo que sejam reportados e todas
as ocorréncias sobre risco aviario. [SBMN - Membro de Equipe 2]

Depreende-se do conteddo acima que com relacdo as atividades dos membros das
equipes de combate ao risco aviario ndo ha dedicacdo exclusiva em SBEG de pessoas aos

servigos de mitigacgdo, situagdo que os leva a agir sob demanda, provavelmente a partir de
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avistamentos e denlncias da comunidade aeroportuaria sobre a presenca de fauna no
aeroporto ou de focos atrativos.

Em SBMN a situacdo desenhada é distinta. Os depoimentos dos entrevistados focam o
monitoramento da fauna como forma de identificar em que momento e como devem proceder
para mitigar o risco de colisfes entre aves e aeronaves. Nota-se também a necessidade de se
observar com diligéncia a disposi¢cdo de residuos solidos, mantendo-os fora do alcance de
aves.

Em ambos os casos é possivel identificar que fatores como o numero reduzido de
pessoas dedicadas as atividades e o comportamento da fauna levam as equipes a se
comportarem de forma reativa.

Por principio, as acdes de mitigacdo do risco aviario precisariam ser executadas tanto
antes de ocorréncias de colisdes quanto depois. Deveria ser composta por aces preventivas
de monitoramento, projecdo de cenarios e por acdes corretivas a fim de liminar os perigos
geradores de riscos.

O gerenciamento de risco associa a aplicacdo sistematica de politicas, procedimentos e
praticas de gestdo, as tarefas de identificacdo, analise, avaliacdo, tratamento e monitoramento
do risco. (STANDARDS AUSTRALIA, 2004). Barbieri (2007) afirma que a adogdo de
qualquer modelo de gestdo requer o uso de instrumentos, ou seja, meios ou ferramentas para
alcancar objetivos especificos em matéria ambiental.

Quando questionados sobre como seriam preenchidos e aproveitados os relatorios de
informacdo de colisGes com aves, mais especificamente a Ficha CENIPA 15, foram pontuais

afirmando que:

Os dados oficiais sdo extraidos do site do Centro de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos - CENIPA, e eles sdo analisados criticamente
pelo SGSO, sob o0 assessoramento técnico do Meio Ambiente e levados para
reunibes de comissdes de seguranca operacional. A partir do conhecimento desses
dados é possivel atuar nas causas mitigadoras ou corretivas. [SBEG - Gestor 1]

As fichas CENIPA 15 compfem estatisticas que embasam as justificativas
para manejo de fauna. [SBMN - Gestor 1]

Primeiramente, ha registro anual das colis6es, formando um mapa de risco,
pontuando a localizagdo e tipo de colisdo, identificacdo a gravidade da ocorréncia, o
quanto de dano gerou. Mesmo utilizando o sistema do CENIPA, a administracao
tem registro préprio, fins de facilitar a gestdo. [SBMN - Gestor 2]
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E possivel depreender dos contelidos acima que a Ficha CENIPA 15 é utilizada pelos
aeroportos com a devida atencéo, pois é claro a estes gestores que as informacgdes compiladas
pelo Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos - CENIPA tém grande
importancia no panorama nacional de combate ao risco aviario. Ademais, a forma como os
dados coletados localmente sdo tratados em reunides da Comisséo de Seguranca Operacional
do Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes denota a relevancia e o cuidado tido
com este problema ambiental. Outrossim, a Ficha CENIPA 15 é a ferramenta ideal para coleta
de informac6es sobre ocorréncias de colisdo, quase-colisdo e avistamentos de aves, sendo
essencial também ao sucesso do Plano Basico de Gerenciamento do Risco Aviério
(MENDONGA, 2011).

Como membros de equipe, € imprescindivel que os colaboradores compreendam seu
papel na organizacdo e no processo de combate ao risco aviario. Uma das atividades inerentes
a esse conhecimento que possui grande valor, é o preenchimento de relatérios de colisdes com
aves (Ficha CENIPA 15). Em suas colocacOes, 0s entrevistados reconhecem a importancia

desse instrumento de informacéo a seguir:

Sim, pois h4 um tempo atrds a sede da empresa havia enviado oficio de
como preencher a ficha CENIPA 15, entdo existem orienta¢des internas da empresa
acerca desse assunto e do preenchimento da ficha citada. [SBEG - Membro de
Equipe 1]

E uma ferramenta importante para se entender como anda a situagdo do
risco aviario no aerédromo. Nele podem ser reportados: colisGes, quase colisGes e
avistamentos. De acordo com os indices levantados, os gestores podem tomar
medidas que ajudem a mitigar o risco. [SBMN - Membro de Equipe 1]

Os relatérios CENIPA 15 sdo preenchidos pelos pilotos acerca dos
avistamentos, quase colisGes e colisbes com aves, e 0s dados sdo remetidos ao
CENIPA para fins estatisticos, os quais embasam a¢des de manejo de fauna. [SBMN
- Membro de Equipe 2]

A importancia da Ficha CENIPA 15 para o monitoramento e gestdo do risco de fauna
é ponto comum no conteddo das respostas dos entrevistados. Nesse sentido, vale ressaltar que
0 CENIPA recomenda a utilizacdo desse instrumento pela aviagdo geral brasileira de acordo
com as orientacdes previstas em regulamentos do Sistema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos — SIPAER -, haja vista o seu carater preventivo e preditivo
(MENDONCA, 2008).

Segundo Mendonca (2011), o uso da Ficha CENIPA 15 por profissionais da aviacéo

ajuda na consolidacdo de uma cultura de seguranca de voo, onde todos colaboradores de uma
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instituicdo podem participar das agdes de prevencdo de acidentes aeronduticos. Outrossim, a
Ficha CENIPA 15 permite que a comunidade cientifica, os gestores de aeroportos e
especialistas em seguranca da aviagdo acompanhem e monitores o risco aviario em detalhes.
Com relacdo as técnicas e instrumentos utilizados na organizacdo para gerenciar o
risco aviario, um dos entrevistados respondeu de forma objetiva que os Unicos instrumentos

disponiveis seriam os relatérios de prevencao.

Gestdo adequada dos residuos produzidos no sitio aeroportudrio. Existe um
plano de gerenciamento de residuos solidos do Aeroporto Eduardo Gomes
vigente, bem como o plano de manejo e gerenciamento de risco da fauna.
Monitoramento tanto do sitio aeroportuario quanto do entorno deste quanto a
presenca de focos atrativos a fauna. Além de técnicas de manejo de fauna, como
captura, translocacdo, destinacdo, afugentamento de fauna, tudo conforme o
necessario. [SBEG - Membro de Equipe 1]

Sao feitas diariamente, vistorias na pista para se constatar se ha
presenca de carcagas de animais, que poderiam atrair aves. [SBMN - Membro de
Equipe 1]

O destaque neste ponto vai para 0 manejo de populacbes de fauna, pois, segundo
Caughley (1977), pode ter diferentes objetivos, por exemplo, necessidade de aumento de uma
populacdo em declinio e/ou que esteja ameacada de extingdo; e a reducdo da densidade de
uma populacao-problema cujo tamanho encontra-se acima do desejavel.

Caughley e Sinclair (1994) asseveram que todo manejo de vida silvestre deve
contemplar em seu processamento a prévia concepc¢do da necessidade, a escolha do objetivo
técnico e a definicdo da acdo de manejo necessaria. No caso dos aeroportos, ha que se falar
em captura, translocagéo, destinacdo, afugentamento de fauna etc., conforme orientacfes da
RBAC n° 164.

5.7.2 Capacitacdo em gestdo do risco aviario e outras acoes

Os gestores entrevistados disseram ndo ter havido oficinas ou eventos organizados
pelas administracdes dos aeroportos com abordagem focada no perigo aviério que contassem
com a participagdo de colaboradores, usuérios do aeroporto e comunidade vizinha. Grifamos

abaixo a resposta assertiva de um dos entrevistados para corroborar essa negativa:

Em vigor existe a comissdo de seguranca operacional que se relne
trimestralmente para discussdo de todos os aspectos envolvendo a fauna e nessas
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reunides estdo presentes companhias aéreas, empresas auxiliares (exatas), gestores
da Infraero e autoridades militares (CENIPA, SERIPA), ou seja, principalmente as
partes interessadas no tema. [SBEG - Gestor 1]

Interacdo é exclusivamente com as forcas armadas e 6rgéos publicos,
em especial a SEMULSP. Com a fiscalizacdo de 6rgdos municipais, com a
secretaria de educacdo com projeto de conscientizacdo ambiental para as escolas
pUblicas do entorno. (grifo nosso) [SBMN - Gestor 2]

Diante disso, ¢ importante conceituar “treinamento” a fim de evidenciar a importancia
de ac¢Bes deste cunho associadas & temética do risco aviario. Goldstein (1991) proclama que:

treinamento € uma aquisicdo sistematica de atitudes, conceitos,
conhecimentos, regras ou habilidades que se resulta na melhoria do desempenho do
trabalho. Treinamento pode ser definido como qualquer agdo organizacional
desenhada e executada com o objetivo de, intencionalmente, ampliar a
aprendizagem de atores organizacionais. A nogdo de treinamento deve ser entendi
como um processo sistematico intencionalmente conduzido pela organizacgdo. Este
termo representa com fidelidade a chamada aprendizagem induzida nas
organizagoes.

O fato de o discurso do entrevistado de SBMN n&o possuir mencao a treinamentos e
oficinas ndo afasta a possibilidade de contestacdo de seus argumentos por outros
colaboradores da organizacdo. Todavia, o contato exclusivo com alguns atores do processo de
gestdo do risco aviario pode trazer consequéncias graves para 0 processo, pois a desconexao
de informacGes e a falta de alinhamento institucional-pessoal podem causar a inércia dos
atores diante de problemas que sequer sdo levados ao conhecimento das instancias
deliberativas.

Vale ressaltar que a troca de informagbes entre os atores do processo de
gerenciamento do risco aviario tende a gerar conhecimento, que por consequéncia oportuniza
a estes a atenuacdo dos riscos ambientais diversos. Pode-se dizer que a partir disso s@o
geradas competéncias, no sentido empresarial proposto por Penrose (1959): Visdo da Empresa
Baseada em Recursos. Em termos sistémicos, conhecimentos, habilidades e atitudes formam
competéncia e fomentam comportamentos, realizagbes e resultados, que geram valor
econdmico e social para as organizagdes (FERREIRA et al., 2009).

No que diz respeito a participacdo dos membros de equipe em oficinas, palestras ou

treinamentos que tratem do perigo aviario, um destes afirmou ndo ter participado de nenhum
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tipo de capacitacdo. Todavia, 0s outros participaram de féruns e simposios organizados pela
Infraero e pelo SERIPA VII.

Sim, internamente a Infraero promoveu dois féruns sobre risco da fauna. Ja
participei de do simpdsio de seguranca de voo organizado pelo SERIPA VII. Este
evento ocorre anualmente e aborda a seguranca de voo de forma geral e abrangendo
os diversos tipos de aviagdo: civil, militar, agricola. Abrange também assuntos
juridicos correlatos a area e ao risco de fauna, com vistas a prevencdo de acidentes.
[SBEG - Membro de Equipe 1]

Sim, participei do Simp6sio Sobre o Gerenciamento do Risco de Fauna de
2015, ministrado pela Infraero. [SBMN - Membro de Equipe 2]

A respeito de capacitacdes e eventos relativos ao risco aviario, nos discursos dos
entrevistados consta a informacéo de que a Infraero promoveu eventos com essa tematica a
fim de disseminar assuntos de interesse dos atores da aviacdo geral. O contetdo da entrevista
do colaborador de SBMN se contrapde ao discurso do gestor de sua equipe, pois afirma que
participou, sim, de alguma capacitacdo sobre riscos de fauna. Assim, resta o entendimento de
gue a administracdo de SBMN talvez ndo tenha proporcionado especificamente a este gestor
de equipe a participacdo em evento correlato.

Porém, é imprescindivel frisar a importancia da capacitacdo e do treinamento nos
processos de gestdo, sejam eles quais forem. Para Rosenberg (2001), os elementos principais
no treinamento sdo: 1) a intencdo de melhorar um desempenho, regularmente originada de
uma avaliagdo de necessidades e reproduzida na organizacdo de agdes educacionais; 2) o
desenho instrucional, isto é, a estratégia didatica; 3) os meios pelos quais sera transmitida aos
capacitandos; e 4) a avaliacdo de efetividade das acdes educativas.

Com relacdo a possiveis aces e medidas desenvolvidas, desde o ano 2010, para tratar

do risco aviario, 0s gestores pontuaram situacgdes diferentes, a saber:

O fato marcante a partir de 2010 foi a celebracdo de um convénio entre
Infraero (Sede) e a Universidade de Brasilia - UNB - que viabilizou equipes de
profissionais dedicados ao monitoramento, a mitigacdo e levantamento de
dados de campo para conhecimento da fauna que ocorre no aeroporto, seja
domeéstica ou silvestre. Os profissionais eram biélogos e veterinarios. O ganho com
essa acdo estd caracterizado principalmente pelo conhecimento cientifico e de
observacdo de campo que facilitaram tratar a causa ou focos atrativos dessa fauna. A
identificacdo das espécies presentes nos fragmentos de floresta do entorno do sitio
aeroportuario de Eduardo Gomes, bem como 0 monitoramento destas proporcionou
fazermos uma gestdo mais apurada, acompanhada de técnicas corretas e diminuindo
adocdo de a¢des por achismo ou intuicdo por parte de quem observou as colisbes, ou
seja, ganhamos em qualidade. (grifo nosso) [SBEG - Gestor 1]
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InspegBes diérias na area de movimento; InspecBes mensais na area de
entorno do aerédromo, visando identificar focos atrativos; Indicadores; Metas
estabelecidas; Dados estatisticos. [SBEG - Gestor 2]

Os residuos da Base Aérea sdo em sua maioria acondicionados em
compartimentos fechados, de modo a ndo atrair a fauna. [SBMN - Gestor 1]

Em 2010 e 2011 era um plano Unico de manejo com abate autorizado, eram
400 individuos ano, aproximadamente. Em 2012, esse plano recuou para agdes de
mitigacdo, gerenciamento de residuos solidos, outros focos atrativos naturais, sem o
abate. A partir de 2012, sdo s6 acBes de mitigacdo ndo ha captura nem abate.
Ademais, destaco a auséncia de colaborador, qual seja um biélogo militar, que atue
como especialista na gestdo da fauna. Por isso, julga-se as a¢Ges como menos
efetivas, ficando estagnadas no nivel de prevencéo, e ndo de correcdo. [SBMN -
Gestor 2]

Em se tratando de acdes de mitigacdes desenvolvidas desde o ano 2010 nos aeroportos
estudados até o periodo em que este estudo foi realizado, grifamos dois pontos do conteido
das entrevistas, um de SBEG e o outro em SBMN. Em SBEG o0 destaque vai para o convénio
firmado entre a Infraero e a UnB com o intuito de realizar o monitoramento da fauna
doméstica e silvestre no sitio do citado aeroporto. Segundo o entrevistado, houve ganho de
conhecimento cientifico, o que facilitou conhecer e tratar o que causa os focos atrativos da
fauna como um todo, ndo apenas de aves. Ter conhecimento sobre a floresta do entorno do
aeroporto proporcionou a Infraero aperfeicoar sua gestdo, podendo escolher as técnicas mais
eficazes e reduzindo achismos ou intuicdes.

Em SBMN é possivel verificar os fatos em linha de tempo. Um dos entrevistados
naquela organizagdo assevera que em 2010 e 2011 foi autorizado o manejo de aves com
possibilidade de abate. J4 em 2012, ndo havia pretensdo de abate e 0s motivos de um possivel
recuo ndo foram expostos, ficando seu discurso adstrito a realizacdo de acGes de mitigacao,
tais como: o gerenciamento de residuos solidos e identificagdo de focos atrativos naturais. No
mais, este gestor ressalta que a falta de maior efetividade na mitigacdo do risco aviario pode
ser atribuida a auséncia de um especialista em gestdo da fauna, ou seja, um bidlogo militar ou
prestador de servico terceirizado contratado para essa finalidade.

O relato evidencia a diferenca entre as organizagbes administradoras de cada
aeroporto. A Infraero possui em seu quadro de pessoal uma bidloga que atua no combate ao
risco aviario. A Base Aérea de Manaus — BAMN - ndo possui profissional com esta formacéo

atuando no gerenciamento do risco aviario.
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5.7.3 Causas do perigo aviario

No tocante as principais causas do perigo avidrio na cidade de Manaus/AM, o0s
entrevistados pontuaram principalmente dificuldades relacionadas a auséncia ou baixa
qualidade dos servigos publicos de competéncia municipal, com énfase para a disposi¢do de

residuos sélidos urbanos.

A causa principal sdo os residuos organicos descartados de forma
inadequada, servindo de foco atrativo para aves e animais domésticos na area
do aeroporto. Em segundo, a pista de Manaus esta localizada no meio de um
fragmento florestal onde a incidéncia de animais silvestres e de aves de floresta sdo
recorrentes, diarios. Entdo, mesmo que a gente tenha muros e cercas eles estdo la
constantemente. Assim, é preciso fiscalizar para evitar que estes fiquem na rota de
avides. Estes sdo os grandes fatores. O restante sdo lixeiras clandestinas, lixeiras
viciadas, corregos que servem de local de descarte, muita matéria orgénica
descartada a céu aberto, servindo de atracdo para aves, principalmente urubu. A
cidade possui focos atrativos espalhados, isso é uma deficiéncia. (grifos nossos)
[SBEG - Gestor 1]

A gestdo inadequada de residuos solidos, além da falta de consciéncia
no tocante ao tratamento desses residuos pela prépria populacdo. As ruas sao
sujas e desorganizadas também por culpa dos proprios moradores. Em uma maior
esfera, acredito que a fiscalizagéo junto as empresas, grandes produtoras de residuos
atrativos, ndo esta sendo feita da forma adequada. (grifo nosso) [SBMN - Gestor 1]

Focos atrativos urbanos, deficiente coleta e armazenagem de lixo
residencial, deficiente fiscalizacdo de feiras populares. Como causas secundarias 0s
focos atrativos naturais, sendo a margem esquerda do rio negro, onde ha agua e
vegetacado (floresta amazénica). [SBMN - Gestor 2]

E possivel constatar conflito de competéncias entre os diversos 6rgdos e esferas do
poder publico. Nos dois aeroportos estudados a disposicao incorreta de residuos sélidos é
apontada como principal causa do risco aviario em Manaus-AM. Nesse sentido, Cardoso
Filho (2014) afirma que o gerenciamento dos residuos solidos urbanos se destina a prevencdo
da poluicdo, reduzindo a geragdo de residuos e poluentes nocivos ao meio ambiente e a salde
publica. Assim, busca-se priorizar a reducdo na fonte, o reaproveitamento, o tratamento e a
disposigéo final desses residuos.

Ademais, os residuos solidos urbanos, quando incorretamente manejados, tornam-se
um problema para a saude publica e do ambiente, facilitando a transmisséo de doencas e 0

avanca populacional de vetores transmissores (insetos e animais contaminados).
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A disposicdo correta de residuos solidos foi avaliada pelos entrevistados como sendo
de fundamental importancia para a efetividade das acdes de mitigacdo do risco aviario,

conforme depoimento a seguir:

A gestdo dos residuos sélidos gerados no sitio aeroportuario é realizada
satisfatoriamente, especialmente os organicos que sdo retirados diariamente da area
do aeroporto. Todos os recipientes instalados para armazenamento do material
organico sdo providos de tampas para evitar acesso de fauna doméstica e aves,
a quantidade estd adequada e evita que o lixo seja disposto no chao.
Consideramos eficaz a gestdo dos residuos e auxiliam na mitigacdo do risco pois
elimina foco atrativo no aeroporto. (grifo nosso) [SBEG - Gestor 1]

Dentro das instalagBes do aeroporto estdo eficientes, nosso maior desafio é
a gestdo nas areas do entorno do aerédromo. [SBEG - Gestor 2]

Avalio como o principal ponto a ser trabalhado, a alimentacdo da maioria
das espécies que representam risco aviario se da através desses residuos e, devido as
dificuldades de operacdo das demais medidas de controle dessas espécies, esta se
mostra com a de melhor custo beneficio. [SBMN - Gestor 1]

A intervencéo € interna a BAMN, Vilas residenciais, COMARA, COMAR,
o complexo da aerondutica de ponta pelada. O trabalho é cobrar o correto
acondicionamento lixo, tampas fechadas das lixeiras e coleta diaria. Com esse
trabalho é em parte efetiva, pois em rondas semanais é possivel identificar que o
lixo ndo é deposto corretamente. No entorno, existe a competéncia da prefeitura
para a efetivacdo de acBes, que tem se mostrado ineficiente. (grifo nosso) [SBMN -
Gestor 2]

Segundo o gestor de equipe, no Aeroporto Internacional de Manaus / Eduardo Gomes
a disposicdo dos residuos sélidos das atividades gerais realizadas, ocorre de forma satisfatdria,
dispondo o local de depoésitos apropriados e providos de tampa, 0 que impede o0 acesso da
fauna aos residuos, evitando o surgimento de focos atrativos de aves e animais domésticos.
Foi possivel observar a preocupagdao do gestor de equipe com a situacdo “extramuros”, ou
seja, externa aos limites do sitio aeroportuario.

Por outro lado, 0 mesmo ndo ocorre no Aeroporto de Ponta Pelada, pois, apesar de se
reconhecer que residuos sélidos organicos podem se tornar focos atrativos de aves, um dos
entrevistados afirma que em averiguagdes periodicas nas dependéncias e no entorno do
aeroporto, é possivel verificar que os residuos solidos sdo despejados incorretamente.

Oliveira e Pontes (2012) afirmam que o servi¢o de manejo de residuos sélidos abarca a
coleta, a limpeza publica e a destinagdo desses residuos. Os autores alertam que o tratamento
e a deposicao final precisam ser realizados com cuidado a fim de evitar a contaminacdo de
pessoas, do solo e da agua, pois as impurezas dos residuos podem causar doengas como a

esquistossomose, febre tifoide, colera, disenteria, leishmaniose, leptospirose e muitas outras.
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Portanto, a atracdo de aves para as proximidades de aeroportos € um entre 0s Vvarios
problemas ambientais ocasionados pela ma gestdo dos residuos sélidos urbanos.

Em relacdo as principais causas do risco avidrio na cidade de Manaus/AM, o0s
entrevistados citaram motivos diversos, porém todos com respaldo cientifico, como por

exemplo, a oferta de recursos hidricos e alimento a aves (focos atrativos).

Sem duvidas, o descarte irregular de residuos sélidos, o fator que esta
associado a ma gestdo desse tema. Como exemplos temos a deposi¢do de lixo em
terrenos baldios, em areas verdes, nos igarapés e corpos d’agua. Além disso,
existem pocilgas irregulares e fabricas de carne de charque clandestinas, e o
descarte de irregular de pescados e restos organicos inserviveis de feiras livres de
pescado. [SBEG - Membro de Equipe 1]

Creio que as principais causas estdo no fato de a localizagdo do aerédromo
de Ponta Pelada esta situada proximo de rio, feira e vasta area verde, onde
contribui para a permanéncia e multiplicacdo de aves no local. [SBMN - Membro de
Equipe 1]

O excesso de aves de rapina e urubus nos arredores do aerédromo, haja
vista a proximidade dos portos de desembarque de cargas atrativas a essas espécies.
[SBMN - Membro de Equipe 2]

Novaes (2007) afirma que os urubus-de-cabeca-preta (Coragyps atratus) séo vistos
frequentemente em locais em que ha oferta de residuos organicos, por exemplo, carcacas de
animais mortos e carnica. Estes fatos associados a deposicéo, coleta e limpeza ineficientes de
residuos solidos podem influenciar diretamente o nimero de colisGes entre aves e aeronaves.

Assim como os gestores das equipes, os membros das equipes acreditam que a gestao
de residuos sélidos tem papel relevante na mitigacdo do risco aviario, pois se for bem
executada, tem eficacia comprovada. E se for negligenciada tende a contribuir negativamente

no cenario do risco.

Hoje € muito inadequada e ineficiente, pois ndo h4 nem mesmo coleta
seletiva nas diversas areas da cidade que consiga atender a demanda que se tem. A
gestdo adequada de residuos sélidos deveria ser abordada e trabalhada da melhor
forma possivel pois esses residuos sdo o principal recurso utilizado/buscado pela
espécie-problema (urubu de cabeca preta) para as operacdes de voo. [SBEG -
Membro de Equipe 1]

Sim, a correta alocacdo dos residuos sélidos trazem grandes beneficios para
a reducdo de ocorréncias envolvendo aves e aeronaves. [SBMN - Membro de
Equipe 1]
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A prefeitura de Manaus deveria focar em campanhas publicitarias junto a
populacdo, demonstrando o real perigo, e manter um trabalho conjunto com os
6rgdos de protecdo ao voo. [SBMN - Membro de Equipe 2]

Segundo o membro de equipe entrevistado em SBEG, a deposi¢do dos residuos pode
ser considerada inadequada, pois a coleta seletiva anunciada pela Prefeitura ndo atende a
demanda que existe por esse servigo. Assim, observa-se a preocupacdo da equipe com a
situacdo externa aos limites do sitio aeroportuario.

Por outro lado, o entrevistado de SBMN reconhece que deposicdo adequada de
residuos solidos pode reduzir o nimero de colisdes entre aves e aeronaves.

Oliveira e Pontes (2012) alertam que o tratamento e a deposicao final precisam ser
realizados com cuidado devido a possibilidade de contaminacdo de pessoas, do solo e da
agua. Consequentemente, a atracdo de aves para as proximidades de aeroportos € um dos
varios problemas ambientais causados pela ma gestdo dos residuos so6lidos urbanos.

5.7.4 Relac0es interinstitucionais na Gestao de Risco Aviario

No tocante a colaboragdo do poder publico no processo de gerenciamento do risco
aviario, a pouca sinergia entre os entes federados foi citada como uma deficiéncia no processo
de interacdo. E notdrio no conteldo das entrevistas que a segregacdo de competéncias

restringe as acdes de cada ente a sua prépria esfera de a¢des, como descrito a sequir:

O aeroporto mantém inspecdes no entorno e ASA de monitoramento dos
focos atrativo de fauna conhecidos. Nessas inspe¢des € possivel avaliar se os focos
estdo controlados e identificar novos focos. Situacfes irregulares sdo comunicadas
formalmente para 6rgdos publicos de acordo a &rea de atuacdo para que
eliminem as ndo conformidades. Esses locais sdo reinspecionados e é possivel
identificar as providéncias adotadas pelos 6rgdos publicos. (grifo nosso) [SBEG -
Gestor 1]

Fundamental, tendo em vista que o poder de legislacdo e execucdo séo
exclusivos do poder publico. Sem o embasamento legal e a cobranca vinda desses
6rgaos, de nada adiantam os esforgos dos gestores de aerédromos, por exemplo.
(grifo nosso) [SBMN - Gestor 1]

Prefeitura: existem promessas, mas na pratica, na acdo, ndo sdo
eficientes. Existe boa vontade. Motivos desconhecidos, se é por falta de
equipamentos, estrutura, pessoal. Estado: Zero contato. Governo federal: somente
com as forgas armadas (incluindo o SERIPA 7 e o CENIPA). (grifos nosso) [SBMN
- Gestor 2]
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O lider de equipe da Infraero demonstrou em seu relato que as verificagfes executadas
por sua equipe nos arredores do sitio aeroportuario de SBEG resultam em registros formais
aos orgdos publicos competentes e ainda afirmou que ha novas verificacdes que objetivam
identificar se os orgaos notificados estdo cumprindo o seu papel no tocante as notificacbes de
focos atrativos de fauna a eles direcionadas.

No Aeroporto de Ponta Pelada, os lideres de equipe entrevistados revelaram que nao
ha contato sobre o risco aviario com a esfera estadual. Com relagdo ao municipio® foi
percebido um descrédito advindo da falta do cumprimento de promessas. No caso do Governo
Federal ha que se ressaltar que tanto a Aeronautica quanto a Infraero pertencem a essa esfera.

Com relacdo a colaboragdo do poder publico ou a auséncia dela no gerenciamento do
risco aviario, Philipi Jr. e Aguiar (2005) ressaltam que ‘“historicamente as municipalidades
procedem somente afastando das zonas urbanas os residuos coletados, por vezes sem
tratamento adequado na area de disposi¢do final. Tal acdo cria a sensacdo magica de que 0s
residuos simplesmente desaparecem”.

As técnicas e instrumentos de gestdo ambiental utilizados pela administracdo do
Aeroporto de Ponta Pelada no gerenciamento do risco aviario ficam aquém do previsto tanto

na literatura quanto na legislacéo patria.

O aeroporto dispbe de pessoal treinado (fiscais de péatio, bombeiros,
bi6logo, gestores) que atuam na identificacdo e acbes corretivas em situagdes
envolvendo a fauna no aeroporto, especialmente a rea de movimento. Técnicas de
manejo da grama ou de modificacdo do habitat, captura, afugentamento, entre
outros sdo executados no aeroporto. (grifo nosso) [SBEG - Gestor 1]

Dos Relatérios de Prevengdo, os quais documentam as dificuldades
enfrentadas pelos operadores de aeronaves e auxilios. [SBMN - Gestor 1]

Levantamento de ocorréncias em voo € feito por reportes da Cenipa 15. As
acOes de prevencdo sdo feitas por terra e equipe semanalmente fazendo a ronda no
perimetro de quildmetros. N&o hé falcoaria, ndo h4 abate, ndo h4 captura, ndo ha
intervengdo em linha, quando ha recurso, utilizam-se fogos de artificio
(esporadicamente). (grifo nosso) [SBMN - Gestor 2]

Ha muitos métodos para controle de populacdes-problema, por exemplo, os de
controle mecénico que sdo a remogdo de animais, o0 uso de armadilhas, o tiro, a atragdo visual

ou sonora para armadilhas, repeléncia visual e sonora, utilizacdo de barreiras para impedir a

20 A gestdo dos residuos sélidos é de competéncia das municipalidades, conforme dispde a Lei no 12.305/2010
que institui a Politica Nacional de Residuos Solidos.
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passagem de animais. Assim, percebe-se que estes métodos sdo utilizados para manejar a
avifauna em SBEG.

Com relacdo a SBMN, a mencdo as técnicas de mitigacdo € negativa, ou seja, 0
entrevistado afirma que o Aeroporto ndo executa nenhuma delas, exceto o afugentamento
sonoro por meio de fogos de artificio.

O lider de equipe da Infraero destacou a modificacdo de habitat e 0 manejo da grama
como técnicas de mitigacdo utilizadas em seu aeroporto. Estas podem ser classificadas como
métodos de controle bioldgico para animais vertebrados.

Outros exemplos desses métodos e que poderiam integrar o escopo de agbes para
mitigar o risco de fauna sdo: o uso de predadores, de agentes patogénicos, a introdugdo de
reprodutores inférteis na populacdo, a utilizacdo de medidas sanitarias para diminuir a
disponibilidade de alimentacbes e abrigos para a espécie-praga (MICHIGAN apud
MOREIRA e PIOVEZAN, 2005).

5.7.5 Educacdo Ambiental para mitigacédo do Risco Aviario

Foram classificadas como primordiais as acfes educativas direcionadas as
comunidades que habitam o entorno do aeroporto, pois segundo 0s entrevistados essas acoes
deveriam acompanhar e integrar o processo de gerenciamento do risco aviario, haja vista,

deve haver efetividade das acbes de mitigacao realizadas pelos operadores do aeroporto.

O aeroporto estd cercado por comunidades carentes, sem infraestrutura
adequada e com vicios danosos especialmente como o lixo organico gerado que sao
destinados aos igarapés ou lixeiras clandestinas. Por isso, 0 monitoramento do
entorno é importante. Quanto as ac¢les educativas, sdo necessarias especialmente
nas escolas onde estéo as futuras geracdes, para que possam compreender que o
residuo descartado de forma inadequada nas proximidades de aeroporto
poderd atrair aves e causar acidentes com aeronaves. [SBEG - Gestor 1]

Deve ser acompanhado de a¢des educativas das comunidades devido ao
fato de que para a solugdo de um problema deste porte, se faz necessario um
conjunto de agdes. Uma dessas a¢Bes que seja negligenciada, implica no fracasso
das demais. [SBMN - Gestor 1]

Com certeza, ¢ uma atividade primordial, a conscientizacdo da
populacéo no entorno. NOTAM — Notes to air men - [...].[SBMN - Gestor 2]

Notadamente em ambos 0s aeroportos as ag¢Oes educativas das comunidades

aeroportuaria e de entorno sdo tidas como relevantes e primordiais no tocante a gestéo eficaz
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do risco aviario. E necessario conscientizar a populacio acerca dos riscos de se depositar
incorretamente o0s residuos organicos domésticos, bem como desenvolver atividades
predatdrias (abate de animais) em localidades proximas aos aeroportos. No entanto, ndo ha no
conteddo das entrevistas mencdes a casos concretos de disseminagdo do risco aviario para
com as populagbes que habitam o entorno. Em resumo, 0s aeroportos reconhecem a
importancia dessa disseminacdo, mas a0 mesmo tempo néo citam fatos que comprovem agoes
desse tipo, qual seja, de comunicacdo externa de combate do risco aviario.

No mais, é preciso trazer a luz e fazer chegar a essas comunidades atingidas o disposto
no Art. 9° da PNRS que versa: “Na gestdo e gerenciamento de residuos sélidos, deve ser
observada a seguinte ordem de prioridade: ndo geracdo, reducdo, reutilizacdo, reciclagem,
tratamento dos residuos so6lidos e disposi¢ao final ambientalmente adequada dos rejeitos”.

Para que isso se concretize, € necessario valer-se de propostas que tenham por base a
Educacdo Ambiental, que, segundo o Art. 1° da Politica Nacional de Educacdo Ambiental -
Lei n® 9795/1999 — consiste “nos processos por meio dos quais o individuo e a coletividade
constroem valores sociais, conhecimentos, habilidades, atitudes e competéncias voltadas para
a conservacao do meio ambiente, bem de uso comum do povo, essencial a sadia qualidade de
vida e sua sustentabilidade”.

As acdes educativas das comunidades aeroportuaria e de entorno podem ser a chave
para 0 sucesso dos processos de governanca do risco aviario, pois como assevera
SORRENTINO et al. (apud MINISTERIO DO MEIO AMBIENTE, 2016):

A Educacdo Ambiental nasce como um processo educativo que conduz
a um saber ambiental materializado nos valores éticos e nas regras politicas de
convivio social e de mercado, que implica a questdo distributiva entre beneficios e
prejuizos da apropriagdo e do uso da natureza. Ela deve, portanto, ser direcionada
para a cidadania ativa considerando seu sentido de pertencimento e
corresponsabilidade que, por meio da acdo coletiva e organizada, busca a
compreensdo e a superacdo das causas estruturais e conjunturais dos problemas
ambientais. (grifos nossos)

No que tange a insercdo de ac¢les educativas direcionadas as comunidades locais no
processo de gerenciamento do risco aviario, 0s entrevistados foram unanimes ao dizer que

sim, que acOes educativas devem integrar o processo de gestao do risco aviario.

Com certeza. Pra combater o risco é preciso conhecé-lo e ele ndo envolve
somente quem trabalha no aeroporto ou apenas quem viaja de avido, mas o riso de
acidente existe também pras pessoas que moram no entorno do aeroporto. N&do
podemos restringir esse assunto apenas ao aeroporto, mas é preciso difundir na
comunidade pra que a mitigacdo do risco surta efeito. [SBEG - Membro de Equipe
1]
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Sim, pois a populagdo é o principal gerador de focos atrativos a aves.
[SBMN - Membro de Equipe 2]

As acdes educativas das comunidades aeroportuaria e de entorno sdo tratadas como
relevantes e primordiais para que se alcance a gestéo eficaz do risco aviario e suas variaveis.
Os entrevistados concordam que conscientizar a populacdo sobre os riscos da deposicao
incorreta de residuos organicos pode resultar na diminuicao dos indices de colis&o.

Destaque-se que o Art. 9° da PNRS orienta que a gestdo de residuos sélidos observe
em ordem de prioridade as seguintes acdes: ndo geracdo, reducdo, reutilizacdo, reciclagem,
tratamento dos residuos sélidos e disposicao final ambientalmente adequada dos rejeitos.

Por conseguinte, as acgdes educativas das comunidades internas e externas aos
aeroportos podem proporcionar maior efetividade aos processos de governanga do risco
aviério. Neste sentido, Sorrentino et al. (apud MINISTERIO DO MEIO AMBIENTE, 2016)
manifestam que a Educacdo Ambiental deve ter como foco a cidadania ativa - sentido de
pertencimento e corresponsabilidade - que busca a compreenséo e a superacdo dos problemas

ambientais.

5.7.6 Importancia da gestdo de Risco Aviario

No que tange ao risco aviario de forma geral os entrevistados foram convidados a
descrever a importancia do tema para a aviacao civil/militar brasileira. Pontos interessantes
foram abordados, tais como: os conflitos de competéncia e necessidade de sinergia entre 0s
Orgdos gestores; a garantia da seguranca de voo; 0s custos de manutencdo e reparos de
aeronaves danificadas em colisbes com aves; e a possibilidade de acidentes que atinjam vidas
humanas. Um dos entrevistados de SBMN ressaltou o paradoxo da relagdo entre o avango
tecnoldgico investido em aeronaves e 0s habitos humanos considerados primitivos, a saber, a

falta de tratamento dos dejetos. A seguir alguns desses depoimentos:

O risco aviario € uma das maiores preocupacgdes para administradores de
aeroportos, e requer envolvimento de todo o elo da aviacdo civil ou militar.
Aspectos relevantes do risco aviario fogem a competéncia do administrador do
aerédromo, por essa razao, a mitigacdo dos riscos deve ser gerida por todos os que
compdem essa tematica pois afeta a sociedade em geral, independente de classe
social, credo ou filosofia de vida. [SBEG - Gestor 1]
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E de fundamental importancia a gestido do tema, visando a garantia da
seguranca operacional de pouso e decolagem de aeronaves em nossos aeroportos, o
gerenciamento deve ser continuo, considerando que a Unica forma de mitigar o
problema é o monitoramento. [SBEG - Gestor 2]

O risco aviario representa uma das poucas pendéncias em termos de
seguranca no que se refere a aviagdo profissional. Um meio de transporte
extremamente seguro e tecnoldgico esbarra na seguranca devido a habitos primitivos
do ser humano: a falta do devido tratamento de seus dejetos. Representa a maior
ineficiéncia do homem no meio aeronautico. [SBMN - Gestor 1]

Das ocorréncias que temos na base, de seguranca de voo, eu posso dizer
que 50% ¢é decorrente de problemas com a fauna, terrestre e aviaria, até cachorro. Os
danos e prejuizos sdo muito altos, sdo elevados. Uma colisdo vale U$ 500 mil, tipo
uma coruja no motor. Esse é um caso extremo. Além da possibilidade de decorrer
um acidente aéreo nos entornos, tendo em vista a urbaniza¢do. Problemas como a
manutencdo, qualidade de treinamento dos pilotos, mas dentre todos os campos de
atuacdo do risco aviario é o maior desafio desta Administracdo. Porque é uma
solucdo que ndo depende s6 da minha acdo, € uma atividade constante de maltiplos
colaboradores, moradores, efetivo da base, 6rgdo pablicos. [SBMN - Gestor 2]

Em sintese, depreende-se do contetdo dessas entrevistas que a questdo do risco aviario
vai além da deposicdo de residuos solidos urbanos, perpassando por problematicas referentes
ao conhecimento dos perigos de fauna dentro e fora dos sitios aeroportuéarios, a definicdo de
estratégias eficazes de mitigacdo do risco de fauna, a conscientizacdo das comunidades
aeroportudrias e de entorno acerca do problema, ao processo de governanca do risco, ao
gerenciamento de custos derivados de colisdes e a prevencdo de acidentes aeronauticos que
vitimem seres humanos.

Seria interessante que esses problemas fossem enfrentados doravante, de fato e de
direito, com sinergia e compartilhamento de encargos, tanto pelas empresas privadas quanto
pelo setor pablico, uma vez que estes tém grande responsabilidade tanto pelo meio ambiente
quanto pela regulacdo da aviagdo geral, isto €, pelo gerenciamento do risco aviario.

Por fim, ao serem convidados a avaliar a importancia do risco aviario para aviagao

geral no Brasil, 0s entrevistados expressaram o seguinte:

Desde que 0 homem pensou em voar ja existia o risco de colisao entre aves
e aeronaves. Os danos econbmicos decorrentes das colisBes séo
palpaveis/expressivos. Todavia, essa tematica tem seu principal foco na diminuicdo
da possibilidade de acidentes aéreos que vitimem pessoas, ou seja, tornar as
operacOes de voo, em todas as suas fases, 0 mais segura possivel. As aeronaves
estdo ai, cada vez mais modernas e mais silenciosas, mais rapidas, o que aumenta o
risco de haver um impacto maior com 0os mesmos tipos de aves, mas por se tratar de
aeronave com maior poténcia e velocidade, a forca do impacto cresce
consideravelmente, aumentando o risco de eventos catastroficos. [SBEG - Membro
de Equipe 1]
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O Risco Aviario tem fundamental importancia dentro da aviagdo em geral,
visto que a colisdo de uma aeronave com uma ave pode trazer consequéncias
irreparaveis no seio da sociedade, quando perdemos ente querido vitima de acidente
aéreo, na aviacdo militar, quando perdemos o homem capacitado (pilotos e
tripulantes), e também dentro as empresas civis, quando pensamos nas vidas
perdidas e prejuizo para a empresa na perda de uma das suas aeronaves. [SBMN -
Membro de Equipe 1]

O risco aviario deve ser discutido e mostrado a populagdo como um assunto
de grande seriedade para que, tendo essa consciéncia, acbes mitigadoras relativas
aos focos atrativos de aves sejam implementadas. [SBMN - Membro de Equipe 2]

Perceber claramente a partir do contetdo dessas entrevistas que a problematica do
risco aviario ultrapassa a deposicdo de residuos sélidos urbanos e abrange fatores como a
necessidade de se conhecer os perigos de fauna dentro e fora dos sitios aeroportuarios. Esta
conjectura engloba desde a definicdo de estratégias eficazes de mitigacdo do risco de fauna
até o desenvolvimento do processo de governanca do risco e 0 gerenciamento de custos
derivados de colisdes. Por fim, tem-se a prevencdo de acidentes aeronaduticos que podem
ceifar vidas humanas e, com sinergia e compartilhamento de encargos entre 0s poderes
publicos e a iniciativa privada, o enfrentamento de desafios impostos aos atores sociais

responsaveis pela gestdo do risco aviario.

5.8 CONCLUSOES

Em conformidade com os objetivos deste estudo, foi possivel caracterizar as colisdes
entre aves e aeronaves, identificando que colisGes desta natureza envolvem os urubus-de-
cabeca-preta (Coragyps atratus) e outras 23 espécies de aves na cidade de Manaus-AM. Além
disso, as colisdes podem atingir desde aeronaves pequenas até aeronaves maiores.

Foi possivel identificar as técnicas e métodos utilizados pelos gestores aeroportuarios,
bem como verificar questdes correlatas e paralelas ao processo de mitigacao do risco aviario.
No tocante aos impactos da gestdo de residuos solidos na mitigacdo do risco aviario,
constatou-se, por meio dos depoimentos dos gestores e membros de equipes de combate ao
risco aviario dos aeroportos SBEG e SBMN, que esta é reconhecida como essencial para a
ndo atracdo de aves ao perimetro dos aeroportos, contribuindo diretamente para a seguranca
de voo.

Em resumo, a presente pesquisa discorreu acerca da eficiéncia do compartilhamento
de competéncias entre os entes federados, 6rgaos publicos e empresas do setor aéreo, bem
como sobre a execucdo de procedimentos que fazem parte da gestdo do risco aviério, com
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foco nos impactos destas a¢fes na regido amazonica. Possibilita também a construcdo de
propostas de gestdo dirigidas a mitigacdo do risco aviario com intervenc6es de baixo impacto
ambiental podendo convergir para a diminuicdo da possibilidade de morte humana causada
por acidentes aeronauticos. Neste estudo é possivel entender a importancia do processo de
governanca do risco que os aeroportos devem desenvolver, assim como as estratégias que
envolvem disseminacdo e comunicacdo de risco as comunidades aeroportuarias e de entorno
dos aeroportos, para aumento de eficacia e efetividade de acdes de mitigacdo do risco aviario
em Manaus-AM.

O risco aviario interessa a qualquer cidade que possua heliportos, aer6dromos,
aeroportos e pistas de pouso e decolagem de aeronaves. Assim, seria interessante expandir o
recorte geografico da pesquisa para outros municipios do Amazonas e para outros estados da
Regido Norte do Brasil, devido a caréncia de estudos desta natureza nessas regides. Outro
fator € muitos destes municipios e estados administrarem seus préprios aerédromos sem
infraestrutura e gestdo semelhantes as encontradas nos aeroportos gerenciados pela Infraero e
pela Forca Aérea Brasileira, onde a prevencdo de acidentes aeronauticos encontra-se presente
na estrutura dessas organizacOGes, em forma de setores especificos e equipes de trabalho.
Assim, por mais que exista uma PNRS instituida e 6rgdos de regulacdo da aviacdo,
investigacdo e prevencdo de acidentes aeronauticos, como a ANAC e o CENIPA, é preciso
dotar os entes federados de outros meios para tornar possivel a execucdo das determinacGes
da legislacdo patria e orientacdes dos Orgdos de aviacdo, sob pena de se ter normas sem
eficacia real.

Por todo o exposto, pode-se concluir que quanto mais se conhece o problema do risco
aviario, melhor sera para tratar e evitar outros problemas ambientais associados aos fatores
naturais e, aos impactos ambientais causados pela agdo humana.

No caso dos residuos sélidos, a ndo geragdo, a reducdo, a reutilizagdo, a reciclagem, o
tratamento destes, bem como disposic¢ao final ambientalmente adequada de rejeitos tende a
evitar a transmissdo de doencas infecciosas por meio de animais e insetos vetores
contaminados, mas principalmente a impedir a atragdo de aves para areas de risco na aviagao,
reprimindo a formac&o de lixeiras viciadas através de fiscalizagbes e medidas sancionatdrias
cabiveis aqueles que dao origem a qualquer tipo de foco atrativo de aves.

Neste cenario, as acdes educativas focadas nas comunidades internas e externas
mostram-se interessantes para chamar a atencao e conscientizar o publico que os aeroportos e
seus entornos podem e devem ser bem cuidados, mantidos livres de focos atrativos de aves. A

Educacdo Ambiental, com atencdo especial ao risco aviario e suas consequéncias, pode
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proporcionar o aumento da efetividade na questdo da governanca do risco aviario, pois com o
apoio, conscientizacdo e participacdo efetiva das populagdes circunvizinhas dos aeroportos,
tende-se a reduzir e coibir praticas nocivas tanto para 0 meio ambiente quanto para a
seguranca de voo em geral.

Recomenda-se que sejam realizados estudos que apontem para o melhoramento da
gestdo ambiental nos niveis regional e local, que contemplem recortes geograficos mais
amplos, observando especificidades locais das cidades onde se situam aerédromos, com vista
ao controle do risco aviario e manutencdo de baixos indices de risco.

No mais, gerenciar o risco aviario € um grande desafio. Exige conhecimento
cientifico, comportamento apurado e postura profissional e gera beneficios que jamais

poderdo ser mensurados financeiramente, pois salva vidas e protege o meio ambiente.
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ANEXO | - Questionério para entrevista

1)

2)

3)

4)
5)

6)

7)

8)

9)

No ambito dessa administracdo, quem sdo 0s responsaveis pelo gerenciamento do
risco aviario?

Como sdo trabalhados, nesse aerédromo, os relatérios de informacéo de colisGes com
aves, com atencédo especial para a Ficha CENIPA 15?

Existe algum tipo de oficina organizada por essa administracdo que trate do perigo
aviario com os colaboradores, usuarios do aerodromo e comunidade vizinha?

Que acdes tém sido desenvolvidas, desde o0 ano 2010, para tratar do risco aviario?

Em sua opinido, quais sdo as principais causas do perigo aviario na cidade de
Manaus/AM? Cite exemplos.

Como vocé avalia a gestdo de residuos sélidos na mitigacdo do risco aviario? Em sua
opinido, esta é eficiente e eficaz para a mitigacdo perigo aviario?

Como vocé avalia a colaboragdo do poder pablico no processo de gerenciamento do
risco aviario (prefeitura, governos estadual e federal)?

De que técnicas e instrumentos essa administracdo se utiliza para gerenciar o risco
aviario?

O gerenciamento do risco aviario deve ser acompanhado de acBes educativas das

comunidades proximas dos aerédromos?

10) Faga uma breve avaliagdo do tema “Risco Aviario”, descrevendo sua importancia para

a aviacao civil/militar brasileira.
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ANEXO 11 - Questionario para entrevista de empregados em nivel operacional

1)

2)

3)
4)

5)

6)

7)

8)

Sendo responsavel pelo gerenciamento operacional do risco aviario no aerddromo
onde trabalha, que atividades vocé executa rotineiramente?

Vocé entende como sao trabalhados, nesse aerédromo, os relatérios de informacéo de
colisbes com aves, com atencdo especial para a Ficha CENIPA 15?

Ja participou de algum tipo de oficina que trate do perigo aviario? Se sim, qual?

Em sua opinido, quais sdo as principais causas do perigo aviario na cidade de
Manaus/AM? Cite exemplos.

Como vocé avalia a gestdo de residuos solidos na mitigacdo do risco aviario? Em sua
opinido, esta é eficiente e eficaz para a mitigacdo perigo aviario?

De que técnicas e instrumentos vocé se utiliza para gerenciar o risco aviario em seu
dia-dia?

Em sua opinido, o gerenciamento do risco aviario deve ser acompanhado de agles
educativas das comunidades proximas dos aerédromos?

Faga uma breve avalia¢do do tema “Risco Aviario”, descrevendo sua importancia para

a aviacao civil/militar brasileira.
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