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A minha conferência foi publicitada como um discurso de salão. O que se pode esperar de uma tal apresentação? Algo agradável, educativo, em geral algo positivo. Nada que perturbe a imagem que se tem do voo à vela. Neste sentido, a minha conferência não foi adequada para um evento de celebração. O que é que se pode dizer para celebrar segurança? Esta apresentação pode assustá-lo, provocá-lo, ou faze-lo pensar. Todas estas reacções são esperadas. Não me importa se o que vou dizer irá ser visto como positivo ou negativo na imprensa. Se alguém me vier depois dizer “É realmente necessário falar alto sobre a nossa roupa suja diante da imprensa e desconhecidos?” Pouco me importa.

Se alguém fosse juntar tudo sobre voo à vela que vale a pena saber, na minha opinião seria dividido em quatro capítulos.

O primeiro capítulo abordaria a liberdade do voo de planador. Descreveria aqui a majestosidade e beleza do planar. Teríamos também de abordar os perigos que limitam a nossa liberdade nos céus. O número crescente  de regras sem sentido devido a um sempre crescente número de aeronaves e pilotos dificultando cada vez mais as coisas e a eles próprios, dá-nos muito a pensar. Neste capítulo também definiríamos a nossa relação com o ambiente.

Para o capítulo seguinte, no título poder-se-ia ler: “A Oportunidade de Planar.” Aqui teríamos todas as questões de organização que nos têm preocupado nos tempos mais recentes. Além dos problemas de organização, como criaríamos nós maiores e mais pequenas organizações? Como deveriam ser os regulamentos de licenciamento e inspecção? Neste capítulo olharíamos também aos custos e financiamentos do voo à vela porque, afinal, nós temos de suportar os custos do nosso desporto.

O terceiro capítulo abordaria as habilitações necessárias para voar planadores. Há que reunir todos os conhecimento necessários para quem se dedica ao nosso desporto, o que inclui aerodinâmica, meteorologia, teoria de voo à vela, técnicas de voo e muitas outras matérias.

O material destes primeiros 3 capítulos por si só ocupa 95% da nossa atenção, para não dizer da nossa actividade. Pelo menos é o que me parece, quando olho para trás às conferências tidas nestes eventos nos últimos anos.

Isto não nos deixa muito tempo e atenção para o quarto capítulo que trata da questão de como sobreviver ao nosso desporto, capítulo esse chamado “Segurança”. O meu sentimento é que estes quatro capítulo deveriam ser mais ou menos iguais em tamanho. Mas igual tratamento destes temas não é um dado adquirido. O grau que nós negligenciamos o tema da segurança leva-me a por em hipótese que temos um problema com ela.

Alguns de vós provavelmente pensarão, “Ele exagera. Ele está a pintar um cenário negro e é compreensível porque ele quer apresentar um ponto forte. Portanto ele está a aumentar o cenário para fazê-lo importante. Todos sabemos que não nada neste mundo que não tenha algum nível de perigo. Até o voo à vela o tem. Mas todos sabemos que a parte mais perigosa do voo à vela é conduzir até ao aeródromo.”

Toda a gente disse ou ouviu isto. Eu lembro-me da primeira vez que o ouvi. Eu tinha 14 anos e o meu pai tinha acabado de me levar ao aeródromo. Naturalmente ele perguntou se havia algum perigo para o seu filho aprender a voar e ele, à minha frente,  recebeu esta mesma resposta de um instrutor.

Se tal fosse verdadeiro, ou perto de verdadeiro, então não haveria problemas de segurança em voo e não haveria mais necessidade em continuar este assunto. Nós poderíamos parar a apresentação aqui e continuar para outros temas. Vale a pena, no entanto, olhar mais de perto, para ver se esta afirmação é realmente verdadeira.

Eu quero levar esta questão da veracidade desta afirmação de uma forma subtil, talvez até macabra. Eu vou deixar de lado as habituais comparações estatísticas, indexadas em termos de acidentes por milhar de descolagens ou mortes por milhar de horas voadas, obtidas pelo equivalente alemão da FAA. Estas estatísticas não nos dizem muito. Não expressam o que é muito ou o que é pouco. Quantas mortes por   100 000 descolagens são demais? Que número seria aceitável? Tais números comparativos, afinal, não nos dizem muito. Eu não consigo impressioná-los com esses números. Eu prefiro avaliar a afirmação “A parte mais perigosa do voo à vela é a conduzir até ao aeródromo” através de estatísticas pessoais.

Para tal, eu fiz três listas. A primeira lista tem os nomes de camaradas que eu perdi a voar. A segunda lista tem os nomes de amigos que perdi em acidentes no caminho para o aeródromo, quer de carro, quer de bicicleta. E finalmente, para ter o quadro completo, a terceira lista contém os nomes de amigos pilotos de planador que perdi em qualquer tipo de acidente de trânsito em qualquer sítio.

A primeira lista, de amigos que perdi a voar, contém cerca de 30 nomes. Eu vou mencionar apenas os mais proeminentes. Apenas no ano passado na Alemanha foram: Helmut Reichmann, Ernst Peter, Hans Glöckl, Georg Eckle, Horst Kall e depois tragicamente um ano depois sua mulher Marlis Kall.  Da Áustria:  Rudi Göbel e Alf Schubert.  Da Bélgica:  Prof. Sander.  Da França:  Sidot e Daniel Quemere, instrutores chefes em St. Auban.  Da Holanda:  Kees Musters. Da África do Sul:  Heini Heiriss. Como disse, este são apenas alguns dos nomes mais proeminentes.
Na segunda lista: não tenho ninguém. Não perdi nenhum amigo no caminho para o aeródromo. E fiquei algo surpreendido de saber que para mim, a terceira lista de pilotos amigos que perdi em acidentes de trânsito estava também vazia.

Nos últimos 20 anos perdemos 3 campeões mundiais, incluindo Harro Wödl, que está incluído apesar de não o ter conhecido pessoalmente, de um total de 30 campeões mundiais. Nos últimos 10 anos, perdemos 3 ex-campeões nacionais da Alemanha de um total de menos de 30 que tivémos. Parece que temos 10% de probabilidade de nos juntarmos a eles. Isto já deverá fazer-vos arrepios.

As minhas estatísticas pessoais levam-me a crer que o voo à vela é pelo menos 30 vezes mais perigoso que conduzir um carro. E uma vez que todos os pilotos de planador têm carta de condução, voar é 1000 vezes mais perigoso que conduzir até ao aeródromo. Admito que haja diferentes estatísticas em diferentes tipos de voo. Para mim, a instrução é o menos perigoso e cross country é um pouco mais. O mais perigoso é provavelmente o voo de competição. Mas mesmo assim, a actividade mais segura entre estas é relativo, já que a instrução é para todos um período temporário até se atingir o cross country e a competição.

Com tudo o que sei e percebo de voo à vela, eu creio que a afirmação “A parte mais perigosa do voo à vela é a condução até ao aeródromo.” é o mais absurdo e a maior ignorância que se disse sobre o nosso desporto.

Aqueles que dizem habitualmente esta afirmação não estão devidamente informados. Aqueles que sabem, mas usam-na para acalmar o público ou pôr as coisas num tom positivo e leve para a imprensa, são negligentes. Efectivamente o oposto é verdadeiro. É mais perigoso do que qualquer outra coisa na minha vida! Porque é que não desisto? Boa pergunta. Uma razão porque não desisto é porque me proporciona mais alegria e puro gozo que qualquer outra coisa que posso imaginar.

Há uma segunda razão que é mais decisiva e por isso é que estou a dar esta conferência. Eu acredito que o voo à vela não é intrinsecamente perigoso. É a forma como é praticado que o torna. Poderia ser muito menos perigoso se estivermos alerta dos seus perigos e comportarmo-nos adequadamente. Infelizmente, nós não fazemos isto. Eu estou consciente de quanto perigoso é o voo à vela e cuido de comportar-me de acordo com esta consciência.

Por isto, eu espero superar as estatísticas. Se eu não tivesse esta esperança, se o voo à vela fosse tão perigoso como as estatísticas fazem-no parecer, então eu desistiria imediatamente.

Quase todos os meus amigos do voo à vela que perdi, foram mortos devido a “erro do piloto”. Alguns destes erros foram pequenas  parvoíces, da mais simples negligência com consequências fatais. Eles morreram porque num momento crítico, algo mais foi mais importante que a segurança do voo.

Se o voo à vela se tornar menos perigoso que é actualmente, simplesmente por se tomar diferentes precauções, não servirá de nada. A atitude básica tem de mudar. E a atitude só pode mudar quando nós realmente avaliarmos o perigo sempre que voamos. É por isso que eu tenho lutado contra o uso impensado da afirmação “A parte mais perigosa do voo à vela é a condução até ao aeródromo”.

Qualquer um que se inicie no voo à vela com esta filosofia não se apercebe do perigo em que está a entrar. Quando o piloto acredita nesta afirmação, ele não pensará mais no assunto. A negligência mata a consciência da segurança.

A atitude que prevalece é a do conforto no suprimir do perigo.

Inconscientemente, sabe-se que está lá qualquer coisa, mas não se quer falar no quanto perigoso é. Porque é que consciência realista do perigo é importante? Porque a nossa estratégia depende de como nós avaliamos o perigo.

Não há actividade que não tenha risco. Mesmo que não nos levantemos da cama de manhã, poderemos pensar num cenário onde qualquer coisa má poderia acontecer. Mas não nos preocupamos com tais coisas. Há dois tipos diferentes de perigo. Primeiro, os riscos normais do dia-a-dia e segundo os perigos verdadeiros propriamente ditos. A pessoas comportam-se de forma bem diferente dependendo do tipo de perigo perante o qual se apresentam.

Há os perigos normais de casa, no desporto e jogos. Por exemplo, todos sabemos que há um certo números de pessoas que são atingidas por árvores que caem. Apesar disso, pessoas caminham em bosques todos os dias sem medo de ser atingidas por uma árvore que caia.

É desnecessário trabalhar arduamente para evitar os perigos diários. Confia-se na sorte porque esses perigos são muito raros. É extremamente raro ser-se atingido por uma árvore que cai. Por outro lado há os verdadeiros perigos, bem mais prováveis. Há maneiras de os evitar. A estratégia de evitar estes verdadeiros perigos não podem ser assumindo que “eles não me vão acontecer, pois só acontecem aos outros”. A estratégia tem de passar se por evitar esses perigos desde o princípio ou, não sendo tal completamente possível, minimizá-los a um ponto aceitável.

É necessário ter a consciência que estes perigos não são raros, mas na verdade algo prováveis. Os perigos no voo à vela são relativamente altos, tal como ilustrei na minha estatística macabra. Têm de ser tomados cuidados especiais para sobreviver ao nosso desporto.

Tenho frequentemente a impressão que o voo à vela é colocado na mesma categoria que as deslocações do dia-a-dia. A afirmação idiota que “ o voo à vela não é tão perigoso como a viagem até ao aeródromo” demonstra isso. A nossa consciência está subdesenvolvida. Nós não pensamos que alguma coisa efectivamente nos pode acontecer; a outros sim, mas nós não. Nós temos inspectores de segurança de voo para assegurar a segurança e alivia-nos de pensarmos no tema da segurança. Nós podemos pensar noutros aspectos do voo à vela.

O que os inspectores de segurança nos dizem é, no máximo, saber secundário ou aconselhamento. Nós temos de mudar isto. Nós próprios temos de nos preocupar muitos mais com o tema da segurança. Não é um rumor que a nossa consciência sobre segurança está subdesenvolvida. Deixem-me dar alguns exemplos para ilustrar isto.

Eu lembro-me que Campeonato Alemão em Bückeburg de 1990. Nós tínhamos uma variedade de métodos de partida. A classe aberta usava uma foto de início e sem limite de altitude. Os outros tinham um limite de partida de 1000 metros.

Um dia quente, nós fomos a mais de 2000 metros nas montanhas Wiehen que estavam próximo. Este era o ponto de partida para a classe aberta que queria começar tão alto quanto possível. Isto já era suficientemente perigoso. Havia 35 aeronaves de classe aberta a enrolar numa mesma térmica. Aqueles que sabem o que acontece no topo duma térmica compreendem o que quero dizer. Quando já pouco sobe num dos lados da térmica, tem-se alguma descendente no outro lado e o ar é muito turbulento nesta situação. No fim é particularmente desconfortável porque as aeronaves mudam frequentemente de altitude uns relativamente aos outros.

A razão para 35 planadores de classe aberta esperarem lá é óbvia. Mas o que estavam lá a fazer outros 80 planadores de classe standard ou 15 metros? Isso permanece um mistério para mim. A única coisa que estavam a fazer era a esperar pela partida 1000 metros mais abaixo. E quando se dava a partida, mergulhavam todos com freios de fora a 200 Km/h.

O facto de os pilotos da classe standard e 15 metros espremerem os últimos 50 metros de altura na térmica, só pode significar que algo de errado está nas suas mentes. Eu digo isto porque não há vantagem em estarem tão altos e pondo-se em tal perigo. Tantos planadores a enrolar daquela forma é algo a evitar ao máximo. Antes do início da tarefa, a regra geral é não se por em desvantagem. Cada um é suposto “manter a sua pólvora seca” até à partida e começar o mais cedo. As classes standard e 15 metros que ganharam todo o bocadinho de altitude que conseguiram, não só não tinham uso para ela, como lhes deu desvantagem já que os levou a um mergulho longo e muito picado para chegarem à altitude de partida. Teria sido mais inteligente manter-se perto da altitude de partida para que uma partida rápida fosse possível. 1300 metros acima do chão seria uma posição muito melhor. Os pilotos das classes standard e 15 metros tinham feito algo simultaneamente desvantajoso para eles e inseguro.

Eu chamo a isso consciência de segurança inadequada. Eles simplesmente não pensaram. Teria sido bem mais razoável enrolar a 1400 ou 1500 e espalharem-se depois um pouco. De qualquer das formas, ir até ao topo não é nem inteligente, nem seguro.

Um segundo exemplo é algo que acontece sempre em competições. As tarefas são escolhidas de tal forma que haja trafego oposto ou todas as classes são enviadas praticamente na mesma rota. Durante os 2 ou 3 primeiros dias eles parecem evitar isto mas depois volta-se ao mesmo. Há algo de errado aqui e deveria ser fácil modificar. Já que as condições são as mesmas para todas as classes, mesmo tendo em conta as previsões meteorológicas, não há nada que impeça de separar as classes de forma a que nem se tenham de ver durante todo o dia. Quem estabelece as tarefas parece não estar sensibilizado para os perigos que estão envolvidos quando se tem grandes grupos de planadores a voar juntos.

O terceiro exemplo que quero mencionar é um caso pela positiva. No Verão passado, nos Nacionais dos Estados Unidos, eu vi algo que me impressionou bastante. Todas as manhãs, no início da reunião matinal dos pilotos havia uma Conferência de Segurança. Todos os dias alguém era escolhido para dar uma sessão de 10 minutos sobre segurança na manhã seguinte. Às vezes não eram muito eloquentes – nem todos têm o dom da palavra. Mas eram pessoas a falar naturalmente que eram pilotos que tinham entrado na competição. Todos se dedicavam à actividade, todos tinha algo a dizer que valia a pena. Eu fiquei muito impressionado pelos bons pensamentos apresentados. A audiência ouvia atentamente e parecia interessada no tema da segurança.

Porque é que isso não acontece nas nossas competições? Durante os briefings nas nossas competições, nós falamos nos pontos de aterragem fora que as pessoas tiveram preguiça de ler antes. Eu não me lembro de alguma vez de termos perdido tempo a falar de segurança nos nossos briefings.

Definitivamente eu não sou uma pessoa que apregoa a segurança a toda a hora. Nem inventei o tema da segurança. Eu conheço as minhas limitações, mas também sei do que estou a falar. Eu sobrevivi os últimos 20 anos com muita sorte. Normalmente, cerca de 80% das pessoas que têm o tipo de acidente que tive morrem. Mais de metade dos restantes ficam tão gravemente feridos que a vida passa a não ter piada.

Só se tem este tipo de sorte uma vez na vida. Desde o acidente, eu tento ser cuidadoso. Eu acredito que sou consideravelmente melhor, perfeito não certamente, mas melhor. Se eu não acreditasse nisto, então eu desistiria imediatamente por consideração à minha família, ao meu negócio e a mim próprio.

Aqueles que voaram comigo em competição sabem que há certas coisas que eu não farei. Eu lembro-me de uma situação em 1985 no campeonato mundial em Itália quando eu estava a voar com Klaus Holighaus. Ele estava um pouco mais alto do que eu e estávamos a ter um problema. Voámos por chuviscos num vale com vento de um dos lados e turbulento. Significa que não sabíamos de onde soprava o vento e poderíamos apanhar descendentes fortes. A nossa altitude era 60 ou 70 metros acima do chão e tínhamos cerca de um a dois quilómetros para passar. Mesmo assim parecia ser possível passar e o Holighaus tinha praticamente passado, eu voltei para trás para o mau tempo. Naquele momento, eu disse adeus ao grupo de pilotos que seriamente estavam a competir para o título de campeão mundial. Nunca me arrependi da decisão que tomei.

Havia 99% de chance de eu ter passado o topo. Klaus estava apenas um pouco mais alto e conseguiu. Eu teria conseguido se nada imprevisível tivesse acontecido. No entanto, à mais pequena coisa poderia correr mal, tal como ir um pouco mais à direita ou à esquerda da rota do Klaus. Ao passar um topo isso é suficiente. Depois eu poderia ter ficado em cima de terreno impossível de aterrar.

Estou preparado para assumir riscos em voo normal e até riscos mais elevados em competição. À primeira vista esta frase pode parecer confusa. Mas se não vos permitais algum risco em competição, então é melhor desistir do voo à vela porque voar planadores é mais perigoso do que não voar. Estou disposto a assumir riscos em voar planadores em primeiro lugar e porque não riscos adicionais para competição?

O que é importante é algo bem diferente. Nomeadamente, o que eu escolho fazer, compensa os riscos envolvidos. Qual o grau de risco? Que posso fazer para minimizar esses riscos? A curta e simples conclusão é cada um pode questionar-se em expor-se aos perigos do voo à vela, incluindo a condução até ao aeródromo. Tudo é mais ou menos perigoso, incluindo os outros desportos. O que há a fazer então?

Cada um tem de desenvolver uma estratégia de segurança para si. A mais simples é eliminar os riscos que são completamente desnecessários. Por exemplo, enrolar num grupo enorme de planadores a não ser absolutamente necessário. Mais, nós devemos estar conscientes dos riscos que assumimos e tentar reduzi-los tanto quanto possível. Nós devemos estabelecer os limites de risco para nós e não ir para além desses limites. Nós devemos estar permanentemente em alerta. Aquele que presta atenção e observa a mais pequena coisa pode evitar uma catástrofe.

De qualquer das formas, ter uma estratégia de segurança consciente do risco, é um método mais bem sucedido para sobreviver a este desporto do que simplesmente esperar que se tenha mais sorte do que o companheiro de voo.
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Tradução livre elaborada por José Barriga a partir de http://www.dg-flugzeugbau.de/safety-comes-first-e.html
