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RESUMO

Este trabalho teve como objetivo geral analisar o nivel de Consciéncia Situacional do piloto
civil, desde a mobilizacdo aeroespacial até o seu emprego na Zona de Administracdo de um
Teatro de Operagdes, em atendimento ao cumprimento eficaz das Ag¢des de Forca Aérea.
Inicialmente, foi realizada pesquisa bibliografica, correlacionando e classificando os
fundamentos do dominio da informagao descritos por Endsley, M. e Jones, W. M. com os
demais elementos dos ambientes externo e interno a For¢a Aérea Brasileira. Em seguida, um
estudo de caso foi apresentado, onde um meio aeroespacial mobilizado voando na Zona de
Administragdo do Teatro de Operagdes ¢ ameacado por incursores. Por fim, entrevistou-se um
grupo de oficiais Controladores de Trafego Aéreo, que atuam de maneira dual na FAB, para
analisar a Consciéncia Situacional dos pilotos civis dentro do Teatro de Operagdes. Durante a
analise, identificou-se uma rela¢do intrinseca entre o nivel 1 de Consciéncia Situacional
(percepgdo) apresentado por esses pilotos e a seguranga de voo, visto que o desconhecimento
das diretivas dos controladores de defesa aérea pelos pilotos civis ocasionava uma perda de
consciéncia situacional imediata, elevando o risco da missdo no Teatro de Operacdes. Como
resultado, verificou-se que os pilotos civis apresentavam problemas na percep¢do por nao
conseguir identificar a dindmica e os elementos que estavam nesse ambiente desconhecido, por
exemplo, as aeronaves inimigas, durante a missdo de Transporte Aerologistico no Teatro de
Operagdes. Assim, concluiu-se que a capacitacdo prévia permite elevar a Consciéncia
Situacional e mitigar os riscos da seguranca de voo.

Palavras-chave: Consciéncia Situacional; mobilizacdo aeroespacial; pilotos; Teatro de
Operacdes.



ABSTRACT

This research analyzes the level of Situational Awareness of the civilian pilot, from the
aerospace mobilization in the Administration Zone to its use in the Theater Operations, and the
effective fulfillment of the air force actions. Initially, a bibliographic research was carried out
to correlate and classify the fundamentals of the information domain described by Endsley, M.
and Jones, W. M. with the other elements of the external and internal environments of the
Brazilian Air Force. Then, a case was presented, where an asset of the aerospace mobilization
is threatened by foe in the Administration Zone of Theater Operations. Finally, a group of Air
Traffic Controllers officers who work in a dual way in the Brazilian Air Force were interviewed
to analyze the Situational Awarenes of civilian pilots within the Theater Operations. During
the analysis, an intrinsic relationship was identified between the level I of Situational Awarenes
(perception), presented by these pilots and flight safety, since the lack of knowledge of the
directives of the Air Defense controllers by the civilian pilots caused an immediate loss of
situational awareness, increasing the risk of the mission in the Theater Operations. As a result,
it was found that civilian pilots had problems from Situational Awarenes onwards, as they were
unable to identify the dynamics and elements that were in this unfamiliar environment, for
example, enemy aircraft, during the Airlift mission in Theater Operations. In this way, it was
concluded that the previous training allows raising the Situational Awareness and mitigating
the risks.

Keywords: Situational Awareness; aerospace mobilization, pilots; Theater Operations.
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1 INTRODUCAO

Em 2021, este autor realizou um ensaio académico para analisar a mobilizacdo de
aeronaves civis a luz da Concepcao Estratégica - For¢a Aérea 100 - DCA 11-45 (2018). No
entanto, ndo foi analisada a parte cognitiva da tripulacdo (somente os pilotos) destas aeronaves,
quando incorporados para realizar atividades logisticas em um Teatro de Operacdes (TO).

Segundo a DCA 11-45 (2018), a sustentagdo logistica esta alinhada com a capacidade
nacional de defesa de mobilizagdo. Essa capacidade da Forga Aérea Brasileira (FAB) de apoiar
as operagdes aeroespaciais determina o ritmo, a dura¢do e a intensidade das campanhas
militares, tendo influéncia direta nos resultados da operacdo. E para buscar resultados cada vez
mais eficientes, ndo se deve considerar apenas a mobilizagdo dos meios materiais, mas também
a qualidade e preparo dos recursos humanos adjudicados ao emprego.

A Doutrina Basica da FAB - DCA 1-1 (2020) traz a defini¢ao de Geracao de Forga,
contida na tarefa de Sustentacdo ao Combate, que ¢ uma extensa gama de atividades, incluindo
recrutamento, treinamento, capacitagdo e retencao de pessoal. Essas atividades sdo essenciais
para a prontiddo de uma Forga. Assim, uma vez que os meios aéreos sao mobilizados do
Potencial Nacional para compor o Poder Militar, sabe-se que estardo submetidos as diferentes
regras e doutrinas, como ocorrem nos Centros de Operacdes Aéreas Militares, que tém suas
particularidades. A DCA 1-1 (2020), ainda, afirma que a Geragdo de Forca constitui um
processo de organizar, treinar e equipar forcas para o emprego, envolvendo processos de
capacita¢do adequados que facilitem a rapida mobilizacdo do Potencial Aeroespacial.

Ademais, ¢ importante avaliar todo o ciclo da Mobilizagdo Nacional, desde a aquisi¢ao
dos meios materiais e humanos até o seu emprego no TO, para que ndo haja perdas oriundas de
uso de armamento inimigo ou ocasionadas por fratricidios.

Portanto, para desenvolver esta pesquisa, buscou-se avaliar a Consciéncia Situacional
(Situational Awareness — SA) do piloto civil no TO, a partir do acionamento de meios da
mobilizagdo nacional, previsto na Lei n °11.631/2007.

Segundo Endsley (1988), a SA ¢ definida como a percepg¢do de elementos no ambiente
dentro de um volume de tempo e espago, a compreensao de seu significado e a projecdo de um
futuro proximo.

Destarte, pode-se afirmar que o nivel de SA de um piloto civil, atuando no TO, ¢
completamente diferente de um piloto militar, que possui todo um arcabougo doutrinario
oriundo da Forga Aérea.

O Manual de Doutrina Militar de Defesa — MD51-M-04 (2007) ressalta que:



As formulagdes doutrinarias compdem-se de diversos niveis, constituidos por
principios, conceitos, normas e procedimentos. Os principios sdo os niveis mais
elevados e decorrem de intui¢des, idealizagdes ou percepgdes influenciadas por
valores e visdes proprias do mundo. Os conceitos buscam, por meio de fundamentagio

\

racional, prover um sentido logico a formulagcdo doutrinaria. As normas
consubstanciam os aspectos praticos da doutrina e valem-se de tecnologia e técnicas.
Os procedimentos e as diversas praticas doutrinarias decorrem das normas. (BRASIL,
2007, p.11).

Tais formulagdes doutrinarias apresentadas na Doutrina Militar de Defesa sdo
desconhecidas para aqueles que operam na aviagdo civil, ratificando a importancia deste
trabalho em buscar meios que possam suprir esta caréncia e proporcionando um melhor
aproveitamento da Mobilizacdo Aeroespacial.

Desta forma, foi analisada a atuagdo dos pilotos civis no espaco aéreo sob a dtica da
Doutrina de Operagdes Conjuntas — MD30-M-01 (2020), considerando que o seu controle na
area de operagdo exige uma estreita coordenacdo entre todos os usuarios do espago aéreo,
meios de apoio de fogo superficie-superficie, artilharia antiaérea e aeronaves, tripuladas ou
ndo, a fim de potencializar a eficacia do combate e a0 mesmo tempo impedir o fratricidio e a
interferéncia mutua.

A pesquisa foi aplicada por analogia em um cendrio semelhante ao exercicio
operacional realizado pela FAB, em dezembro de 2021. Neste contexto, foram utilizados
recursos oriundos do Potencial Nacional disponiveis para serem transformados em Poder
Nacional com o objetivo de suportar as elevadas necessidades das forcas em combate, a fim de
que prossigam na campanha e logrem alcangar os objetivos nacionais, garantindo a soberania

do espago aéreo e a defesa da Patria.

1.1 Objetivo geral e objetivos especificos

Este trabalho teve como objetivo geral analisar o nivel de SA do piloto civil, desde a
mobilizagdo aeroespacial até o seu emprego na Zona de Administracdo (ZA) de um TO, em
atendimento ao cumprimento eficaz das Ag¢des de Forga Aérea.

Para que seja atingido o objetivo geral, foram definidos os seguintes Objetivos
Especificos (OE):

a) OE-1 — identificar os conceitos e fundamentos da SA, relacionando-os com os
fundamentos do dominio da informacdo e tomada de decisdo presentes nos
referenciais tedricos;

b) OE-2 — realizar estudo de caso com levantamento de dados primarios e secundarios,

durante um exercicio operacional, sob o comando da For¢a Aérea Componente
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(FAC), em uma ZA no TO, utilizando manuais doutrinarios do Ministério da Defesa
eda FAB;e

c) OE-3 — identificar uma metodologia que possibilite acelerar o ciclo OODA (seu

acronimo significa “Observar, Orientar, Decidir e Agir”) em fun¢do da diferenga dos
niveis de SA encontrados entre os pilotos civis e os militares.

A partir do estudo de caso proposto, acredita-se que poderdo ser desenvolvidas novas
doutrinas para elevar o preparo e o nivel de seguranca de voo dos pilotos civis mobilizados sob
o comando da FAC, na a¢@o de Transporte Aéreo Logistico (TAL) em uma ZA do TO.

Conhecendo o contexto, bem como a relevancia do assunto para a FAB, torna-se

necessario conhecer os métodos aplicados que possibilitardo a coleta e a analise dos dados.

2 METODOLOGIA

Para que o objetivo da pesquisa fosse atingido, utilizaram-se referenciais teoricos da
area de engenharia cognitiva com énfase em consciéncia situacional de pilotos, avaliagcdo de
cendarios por meio do Ciclo OODA, manuais doutrinarios do Ministério da Defesa e da Forca
Acérea Brasileira.

O estudo cognitivo foi delimitado para situagdes de conflito e para o emprego de um
meio aeroespacial mobilizado realizando missdao de TAL na ZA de um TO sob o comando da
FAC.

Foram abordados os niveis de construgdo da SA, considerando o dominio da
informagdo, o Ciclo OODA e a carga de trabalho sofrida por esses pilotos nas operagdes
militares.

Como estratégia de pesquisa, foram realizadas analises de situacdes em ambiente
operacional e entrevistas com oficiais controladores de voo com experiéncia na Circulagdo
Acérea Geral (CAG) e na Circulagao Operacional Militar (COM).

Ressalta-se que o Brasil possui um sistema integrado de controle do espago aéreo,
permitindo que os controladores atuem no controle e supervisao dos voos sob regras da CAG e
da COM. A escolha deste grupo baseia-se na capacidade técnica e experiéncia profissional que
construiram ao longo de sua carreira militar. Este publico possui um nivel maior de consciéncia
situacional por controlar diversos trafegos simultaneamente, conhecer as particularidades dos
dois tipos de controle de trafego aéreo: civil e militar, além de conhecer todas as capacidades

de armamentos utilizadas dentro do TO. Pode-se considerar que ¢ o grupo mais capacitado a
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opinar sobre doutrinas e ameagas, tendo em vista que o 6rgao de controle € o meio que recebe,
analisa e compartilha todas as informagdes necessarias para o cumprimento da missao.

Para responder ao objetivo (OE-1), foram identificados os conceitos e fundamentos da
SA, correlacionando-os com os fundamentos do dominio da informacao e tomada de decisao
presentes nos referenciais tedricos, por meio de pesquisa bibliografica e o uso da ferramenta da
Matriz SWOT.

A correlagdo dos conceitos foi realizada utilizando a escala de 0 (zero) a 2 (dois), onde
0 ndo ha relagdo alguma, 1 a relagdo ¢ média e 2 a relagdo ¢ alta entre os conceitos.

Desta maneira, os conceitos definidos no referencial tedrico foram divididos nos
quadrantes do ambiente interno e externo, bem como outras observagdes levantadas durante a
pesquisa.

O ambiente interno subdivide-se em forcas e fraquezas, enquanto o ambiente externo
em oportunidades e ameagas.

Para compreender melhor a divisdo e ndo confundir questdes internas com as externas,
foi feita a seguinte pergunta: Esta questdo ¢ intrinseca ao Comando da Aerondutica
(COMAER)? Se a resposta for sim, a questdo ¢ interna, se ndo, ¢ externa.

O preenchimento da matriz consistiu na identificacdo e listagem dos pontos fortes e
fracos, oportunidades e ameacas baseadas na percepcao do autor, que pudessem interferir no
cumprimento da missao da tripulagdo civil no TO.

Devido a limitacdo do tempo exiguo para a pesquisa, 0 autor concentrou-se nas
vulnerabilidades e debilidades do sistema de mobilizacdo, fazendo a correlacdo entre cada
elemento conceitual apresentado no referencial tedrico.

Preenchida a matriz, a anélise foi baseada no cruzamento dos quadrantes do ambiente
interno e externo.

A aplicagdo desta ferramenta foi necessdria para avaliar o planejamento descrito no
Manual de Doutrina de Operagdes Conjuntas — MD30-M-01 (2020) quanto aos meios
adjudicados. O citado manual aponta que, somente na elaboracdo de planos e ordens, o
comandante efetuara os ajustes finais necessarios na organizagao dos meios disponiveis que lhe
serdo adjudicados. Ao verificar que a tripulagdo civil mobilizada ndo possui conhecimento
doutrinario prévio para operar em TO, as ameacas decorrentes do poder de combate do inimigo
poderao se tornar bastante criticas.

Segundo Lobato et al (2009), a Matriz SWOT ¢ parte da avaliag@o estratégica de uma
instituicdo, sendo considerada uma das ferramentas mais utilizadas na gestdo estratégica

competitiva. O acrénimo SWOT significa, respectivamente, forgas (strenghts), fraquezas
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(weakness), oportunidades (opportunities) e ameagas (threats). Assim, a escolha desta
ferramenta permite identificar as forcas e fraquezas da tripulacdo considerando o cenério do
TO, bem como as oportunidades e ameagas presentes no ambiente externo no qual elas atuam.

Para alcancar o segundo objetivo especifico (OE-2), realizou-se um estudo de caso, com
levantamento de dados primarios e secundarios a luz de um exercicio operacional realizado em
dezembro de 2021, sob o comando da FAC, em uma ZA no TO, utilizando manuais doutrinarios
do Ministério da Defesa e da FAB.

Ademais, para atingir o terceiro e ultimo objetivo (OE-3), foi realizada uma entrevista
com oficiais Controladores de Trafego Aéreo (CTA) do Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA) L, IL, Il e IV capazes de opinar assertivamente sobre
as diferencas doutrinarias, termos, técnicas e regras utilizadas tanto na CAG quanto na COM
no TO.

Esses oficiais possuem funcao dual (atuam no controle de aeronaves civis e operagdes
militares), participam da formacdo dos controladores, de diversos grupos de trabalho para
atualizagdo de regras de trafego aéreo e de grandes operagdes militares nacionais e
internacionais, como a CRUZEX. Afirma-se que o grau de confianca da entrevista ¢ de 95%,
para uma margem de erro de 2%, utilizando-se o sitio  eletronico
<https://www.qualtrics.com/pt-br/gestao-de-experiencia/determine-sample-size/>.

Inicialmente, foram feitas perguntas para verificar as diferengas entre os niveis de SA
dos pilotos civis e militares atuando no TO. Em seguida, foram realizadas perguntas a fim de
buscar métodos que possibilitam acelerar o ciclo OODA do piloto civil para operar com
seguranga dentro do TO.

Por fim, classificou-se esta pesquisa como qualitativa, pois as compreensdes das
respostas possibilitaram integrar os recursos de que o Estado dispde ao Poder Aeroespacial de
modo eficiente, como consta na DCA 1-1 (2020).

Compreendidas as metodologias adotadas no presente trabalho, serdo apresentadas, a
seguir, as teorias utilizadas para mapear o desempenho operacional durante um voo na ZA do

TO.

3 REFERENCIAL TEORICO

Este trabalho visa mapear a diferenca do desempenho operacional entre pilotos civis e
militares no TO, utilizando-se da engenharia cognitiva, concebida por Donald Noman, na

década de 80.
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A engenharia cognitiva tinha por objetivo aplicar conhecimentos de Ciéncia Cognitiva,
Psicologia Cognitiva e fatores humanos ao projeto e constru¢do de sistemas computacionais,
com objetivo de tornar o uso familiar e prazeroso.

Ao trazer para o campo das operac¢des militares este conceito, a Doutrina Bésica da FAB
- DCA 1-1 (2020) descreve que a Tarefa de Forca Aérea de Comando, Controle, Comunicagio
e Sistemas de Informagdo (C3SI) estd alinhada com a fun¢do de comando abrangente no
combate, refletindo em diferentes estagios a distribuicdo de responsabilidades pelo
planejamento e direcionamento de recursos alocados ao gerenciamento do ambiente
operacional. A DCA 1-1 (2020) relata, ainda, que ¢ um sistema complexo envolvendo pessoal,
plataformas, tecnologia de gerenciamento de informagdes, redes de comunicag¢do e apoio as
decisdes, além de ferramentas de consciéncia situacional do ambiente operacional.

Assim, o C3SI permite elevar o nivel de SA, por meio do compartilhamento de
informagdes, facilitando as tomadas de decisdes e o trafego acelerado de informacgdes entre o
decisor e a tropa.

A Doutrina ¢ desenvolvida para tratar a informagdo de modo adequado baseado em
experiéncias passadas. O nivel mais alto de SA ¢ aquele em que se consegue projetar o futuro
detectando e identificando os elementos hostis, conforme Endsley e Jones (1998).

Um exemplo de falta de proje¢do futura ocorreu em fevereiro de 2022 durante as
incursodes russas na Guerra da Ucrania. Segundo Bronk (2022), ao comentar sobre as surtidas
russas em The Mysterious Case of the Missing Russian Air Force, destacou que as pesadas
perdas de helicopteros russos foram ocasionadas pelo uso de operadores Missil Superficie-Ar
(SAM - sigla em inglés) e tropas compostas por Sistema de Defesa Aérea Portatil (MANPADS
- sigla em inglés).

No mesmo artigo, concluiu-se que houve um atraso nas doutrinas da Forca Aérea Russa
acarretando em perdas de mais de dez helicOpteros pela artilharia antiaérea ucraniana. Assim,
pode-se afirmar que a falta de doutrina e o tratamento de informagdes inadequadas ocasionaram
a incapacidade de identificar e dectetar elementos hostis no terreno, demonstrando uma baixa
SA.

Segundo Tolk e Keether (1982), no campo militar, SA ¢ a capacidade de vislumbrar no
presente e no futuro a disposi¢do das aeronaves amigas e inimigas, bem como as ameacas de
superficie.

Outro importante referencial tedrico ¢ a Dra. Endsley, que se tornou referéncia nesse
assunto pelos inameros artigos publicados. Foi a primeira engenheira especializada em fatores

humanos ao adquirir o titulo de PhD pela University of Southern California em 1990 e ex-
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cientista chefe da Forca Aérea Americana. Publicou mais de duzentos artigos relacionados a
tomada de decisdo, automagao e consciéncia situacional, os quais sdo tema deste trabalho.

Em seu artigo sobre a Toward a Theory of Situation Awareness in Dynamic Systems,
Endsley (1995), cita que a SA do operador ¢ apresentada como algo crucial para a tomada de
decisdo e para o desempenho dos demais sistemas.

A SA vai além das abordagens tradicionais de processamento de informagdes na
tentativa de explicar o comportamento humano em sistemas operacionais complexos. Pode-se
considerar, ainda, que a SA ¢ crucial na avia¢do, desde a Primeira Guerra Mundial.

Ap6s o emprego do avido como plataforma d’armas na Primeira Guerra, verificou-se
que a mesma aeronave poderia realizar diferentes tipos de missdes. A complexidade foi tanta
que, para ndo diminuir a SA dos pilotos, criaram-se diferentes tipos de avia¢des, como a de
caca, transporte, patrulha, etc. Desse modo, cada um desses pilotos poderia se familiarizar com
os equipamentos aecroembarcados e a doutrina de sua aviagao.

Endsley (1995) afirma que, para uma operagdo segura da aeronave, os objetivos do
piloto estdo diretamente relacionados com uma avaliagdo das mudangas de parametros
operacionais, condi¢do externa, informagdo de navegacdo, outra aeronave e fatores hostis.

Os métodos empregados (doutrina de emprego) e os pardmetros operacionais tornam-
se extremamente complexos, quando administrados por pilotos que nunca participaram de uma
manobra militar. Esta complexidade est4 descrita no Manual de Medidas de Coordenacdo do

Espaco Aéreo nas Operacdes Conjuntas — MD33-M-13 (2014).

Nos conflitos modernos, a gama variada de meios que utiliza o ambiente espacial
tornou complexos o controle e a coordenacao do espago aéreo. Assim, o Comandante
Operacional Conjunto (Cmt Op Cj) devera dispor de recursos humanos habilitados
para otimizar as medidas necessarias a coordenagdo ¢ a execucdo do controle do
espago aéreo, obtendo significativa vantagem perante qualquer oponente. (Brasil,
2014, p.14).

Ainda sob a 6tica do MD33-M-13 (2014), sao considerados usurarios do espago aéreo:

a) meios de apoio de fogo superficie-superficie — podem engajar e deter o inimigo pelo
fogo, além de restringir a a¢do dos meios aéreos amigos, em certos compartimentos
do terreno, em razdo da intensidade, duragdo, localizacao e flecha de seus fogos;

b) meios de defesa antiaérea — oferecem a necessaria prote¢ao contra a agdo de vetores
aéreos inimigos e pode, igualmente, interferir na utilizacdo do espago aéreo pelos
vetores aéreos amigos; e

c) as aeronaves (tripuladas ou ndo) - realizam operacdes em toda a area de

responsabilidade do Comando Operacional Conjunto (C Op Cj).
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Para evitar possiveis ameagas inimigas, sdo utilizados métodos de controle e sdo
estabelecidas as Medidas de Coordenacao e Controle do Espaco Aéreo (MCCEA) e as Medidas
de Coordenagdo de Apoio de Fogo (MCAF), conceitos que os pilotos civis desconhecem e que
foram explorados durante a apresenta¢do dos dados e analise de resultados.

Endsley (1995) descreve em seu artigo que os operadores de sistema complexo devem
contar sempre com dados atualizados. No controle de trafego aéreo civil, a SA dos pilotos e
controladores deve ser alta, pois ambos projetam trajetorias, garantindo a minima separacao,
seguranca e eficiéncia no pouso e na decolagem. No trafego aéreo militar, além dessas
particularidades, o espaco aéreo possui ameagas e ¢ exigido um nivel muito alto de coordenagao
para evitar o fogo amigo.

Essa exigéncia ¢ descrita em outro artigo publicado no United States Air Force
Armstrong Laboratory. Endsley e Jones (1998) citam que, para alcangar um alto nivel do
dominio da informagdo, deve-se desenvolver a SA entre as forgas amigas.

A autora descreveu, na sua teoria, as condi¢des e desafios necessarios para se obter um
completo dominio da informagao, possibilitando uma andalise mais profunda de cenario, que
envolve diversas aeronaves voando em ambiente hostil.

Para isso, ¢ importante ter o conhecimento da disposi¢do, intengdes e acdes tanto das
forcas amigas quanto inimigas e do campo de batalha, que sera chamado de TO nesta pesquisa.

Os trés pilares que foram considerados nesta pesquisa para que a operagdo fosse
considerada eficaz sdo: obtencdo do dominio da informacao, tomadas de decisdes corretas e SA
elevada capaz de projetar agdes futuras.

Para a obtencdo do dominio das informag¢des no campo de batalha, a fim de aumentar o
nivel de SA, as For¢cas Armadas dos EUA desenvolveram uma visdo futura para as operagdes
militares. Foram criados mecanismos facilitadores para o dominio da informag¢do, mesmo
existindo variacdes de visdes diferentes entre as For¢as Armadas. Muitas caracteristicas sdo
comuns e tém impactos significativos na SA dos comandantes e no futuro das For¢cas Armadas.

Na figura 1, sdo apresentados os desafios e as condi¢des para se obter o dominio da

informacao.
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Figura 1 — Condi¢des e desafios para o dominio da informagao
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Fonte: Endsley e Jones (1998, p. 9)

Endsley e Jones (1998) representam o dominio da informagao por meio da figura 1.

Afirmam a importancia de se desenvolver sistemas capazes de gerenciar os volumes de dados

criados por uma rede e processa-los para atender as necessidades de informacdo das Forcas

Armadas com diferentes objetivos. Assim destacaram as principais condi¢des abaixo:

a) operacdes diversas em locais distantes — consideram que as For¢as Armadas precisam

b)

d)

operar distante de suas bases aéreas, conforme ditado pelas acdes de forcas hostis
imprevisiveis, requerendo consciéncia global. E importante ressaltar que tais acdes
envolverdo tropas multinacionais, cada uma trazendo diferentes culturas, linguas e
tecnologias;

unidades dispersas — ¢ esperado que as futuras batalhas envolvam tripulagdes mais
dispersas, para criar uma dificuldade maior dos inimigos atingirem seus objetivos. A
chave de distribuir os meios de pessoal e tecnologico permite operar de maneira
eficaz, quando ha /inks de comunicagdes entre tripulantes, tecnologias e centro de
comando;

o aumento do ritmo de batalha — pode ser definido pelo periodo necessario para
avaliar uma situacdo, um planejamento e o cumprimento da acdo militar. O sucesso
na Guerra do Golfo ocorreu quando o ciclo de batalha foi acelerado;

a distribuicdo da tomada de decisdo — estd associada a distribuicdo das decisdes em
niveis mais baixos da hierarquia militar. A dispersdo e o ritmo acelerado exigirdo
mais tomadas de decisdo locais dentro das equipes para que elas reajam

dinamicamente e aproveitem as mudangas situacionais;



17

e) sobrecarga de dados — embora o desenvolvimento de uma infraestrutura de comando
e controle forne¢a uma quantidade sem precedentes de dados em velocidades nunca
vistas, apresenta um grande desafio, pois ja supera a capacidade humana;

f) a névoa da guerra — apesar da explosdo de dados, hd um alto nivel de incerteza e
imprevisibilidade. Raramente tudo sai como planejado e raramente o inimigo age
como esperado. Pode-se esperar que o inimigo aja deliberadamente para confundir
os sistemas de informagdes amigas. Desta forma, as informagdes adquiridas podem
ser falsas e conflitantes, mesmo com a presenga de tecnologias superiores; e

g) a falha de comunicacdo e coordenagdo entre tripulacdes — o plano pré-estabelecido
foi o principal mecanismo de coordenacdo, no entanto, raramente as agdes saem
conforme o planejado devido a inimeros fatores, entre eles as condigdes climaticas,
a ma localizagdo da tropa ou suprimentos, além das acdes imprevisiveis por parte do
inimigo. A capacidade de obter atualizagdes dinamicas sobre o estado da batalha e
usar essas informagdes para ajustar planos e agdes conforme necessario ¢ uma chave
para o sucesso.

O dominio da informagdo ¢ um desafio, segundo Endsley e Jones (1998), quando se
trata dos conceitos acima citados da névoa de guerra, falha de comunicagdo e coordenagio entre
tripulagdes e sobrecargas de dados. O objetivo do dominio da informacgao ¢ reduzir o tempo
necessario para completar o Ciclo OODA do lado amigo, enquanto aumenta do inimigo. As
missdes de TAL realizadas na ZA do TO com pilotos civis despreparados doutrinariamente e
sem o conhecimento das capacidades de emprego inimigo afetardo o dominio das informagodes,
bem como terdo influéncia direta no Ciclo OODA do oponente. Desta forma, para uma melhor

compreensdo do tema, serdo apresentadas as etapas que constituem este Ciclo.
3.1 Ciclo OODA

Para que o segundo pilar seja atingido ¢ necessaria uma tomada de decisdo rapida e
adequada. Para isso, Wright (2010) utilizou-se de uma ferramenta chamada Ciclo OODA. O
ciclo foi o resultado das anélises de um piloto da Forca Aérea Americana chamado John Boyd.
Wright (2010) afirma que todas as decisdes taticas sdo baseadas em observacdes de uma
situacdo em evolucdo.

E uma ferramenta mental utilizada para tomada de decisdo rapida. Dessa maneira, o

principal objetivo € responder ao inimigo antes que ele responda primeiro.
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Observa-se, no esquema 1, que um piloto civil, sem conhecimento doutrindrio e sem
experiéncias em operacdes militares, pode apresentar dificuldade durante a primeira etapa do
Ciclo OODA. Esta etapa ¢ da Observacao, que corresponde a percepgao do piloto em identificar
o status, a dindmica e os elementos que estdo no ambiente. A etapa de observacdo esta

relacionada ao nivel 1 de SA e sera abordado no préximo topico.

Esquema 1 — OODA /loop
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John Boyd's OODA Loop

Fonte: https://psychology.fandom.com/wiki/OODA_Loop?file=OODA.gif

Segundo Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997), o ciclo ¢ descrito da seguinte
forma:
a) Observagao — ¢ alcancgada por meio disponivel, tecnologias e fungdes de inteligéncia;
b) Orientagdo — ¢ fornecida com base em fatores vivenciais e culturais do tomador de
decisdo, determinando quais informagdes devem ser observadas e como devem ser
utilizadas;
c¢) Decisdo — quanto aos cursos de acdo apropriados sdo tomados pelos elementos de
comando; €
d) Acdo — realizada pelas unidades, responsaveis por alimentar qualquer tipo de
mudangas no ciclo de observagao.
Vale ressaltar que o Ciclo OODA pode ser utilizado em qualquer nivel dentro de uma
organizac¢do e para isso ¢ importante que a SA esteja elevada para que o decisor consiga prever
corretamente as consequéncias de sua decisdo, antes de aplica-las. Para identificar a correta

tomada de decisdo, torna-se relevante conhecer os trés niveis de SA do decisor.
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3.2 Consciéncia Situacional

O ultimo pilar que trata da SA ¢ a capacidade de projecdo futura de elementos no
ambiente dentro de um volume de tempo e espaco. Para isso, sera verificado nesta pesquisa em
qual nivel o piloto civil se encontra. De acordo com Endsley e Jones (1998), a SA pode ser
dividida em 03 (trés) niveis:

a) nivel 1 da SA — o primeiro passo para alcangar o primeiro nivel de SA ¢ por meio da
percepgao. Identificar o status, a dinamica e os elementos que estdo no ambiente. No
combate, por exemplo, as aeronaves inimigas, as ameagas provenientes do solo,
forcas amigas e tudo que possa ser identificado;

b) nivel 2 da SA — é compreender a situagio dos elementos desconexos do nivel 1. E a
capacidade de incluir a compreensdo do significado desses elementos a luz de seus
objetivos. Cabe ressaltar que um tomador de decisdo novato pode ser capaz de
alcangar o mesmo nivel 1 de SA dos tomadores de decisdo mais experientes, mas
pode ficar muito aquém de ser capaz de integrar varios elementos de dados
juntamente com as metas pertinentes para compreender a situagao; e

c) nivel 3 da SA — ¢ a capacidade de projetar agdes futuras dos elementos no ambiente
no futuro proximo. Este ¢ o terceiro e mais alto nivel de SA. E alcancado por meio
do conhecimento do status e da dinamica dos elementos e uma compreensdo da
situacdo (tanto do nivel 1, quanto do nivel 2).

Assim, pode-se afirmar que o nivel 3 da SA ¢ o mais desejavel dentro do TO. Quando
se atinge um nivel de SA mais alto, hd um dominio da informagdo permitindo uma tomada de
decisdo de maneira mais efetiva e oportuna, a partir de uma base doutrindria solida. Nesse
estagio haverd uma vantagem sobre o oponente, pois possibilita acelerar o Ciclo OODA perante
o inimigo apo6s uma andlise profunda do cenario, baseada na posse das informagdes levantadas
e compartilhadas.

Para analisar o sucesso das missdes realizadas pelos pilotos civis mobilizados foram
utilizados os conceitos de Endsley e Jones (1998). Os autores dividiram os objetivos
operacionais em categorias que abrangem todo o espectro de uma operacdo aérea militar,
conforme abaixo:

a) deteccdo e identificacdo de alvos, elementos hostis, amigos e meios disponiveis; e

b) navegacao e localizagdo considerando a propria navegacao da aeronave envolvida,
bem como as outras voando no TO. As regras de voo aplicadas na COM diferem das

aplicadas na CAG. Enquanto na CAG ha aerovias e as informacdes de aeronaves
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préximas sdo repassadas pelos controladores para evitarem conflitos de trafegos, na
COM ha corredores de seguranga ativados e desativados constantemente em fungao
das ameacas existentes e das informagdes de aeronaves proximas inimigas. Esses
corredores sdo classificados, segundo o MD33-M-13 (2014), como: Corredores de
Transito (CT), Corredores de Segurangca (CSEG) e Corredores Especiais (CE), cada
um com fungdes diferentes;
c) as regras de engajamento aplicadas no TO, a eficiente comunicacdo entre as
aeronaves e o o0rgao de controle militar; e

d) o planejamento e as taticas empregadas na missdo. Este objetivo requer um
conhecimento doutrinario mais elevado, pois ha necessidade de decodificar os termos
utilizados nos manuais da FAB e voar sob regras de operagdes militares.

E importante observar que o sobrevoo na ZA tem um risco elevado quando ha presenga
de MANPADS. Este ¢ um dos perigos mais latentes no TO contra aeronaves sem sensores
embarcados, por exemplo, uma aeronave civil mobilizada. Os MANPADS trabalham com
efeito surpresa devido as seguintes caracteristicas: equipamento portatil leve, de baixo custo e
de facil operagao.

No artigo americano de Chow et al. (2005), Protecting Commercial Aviation Against
the Shoulder-Fire missile threat, os autores estudaram a viabilidade de instalagdo de
equipamentos aeroembarcados nas aeronaves comerciais apds o ataque de 11 de setembro de
2001. O objetivo era evitar possiveis ataques por MANPADS. Estes sensores seriam capazes
de desviar a trajetoria do missil, porém, além do custo elevado de instalagdo e manutengao,
poderiam sofrer uma rapida desatualizagdo, devido ao avancgo tecnoldgico dos misseis portateis.

Assim, em caso de um conflito deflagrado, demonstra-se que a forma menos custosa ¢
elevar a SA dos pilotos civis para atuar no TO, a fim de compreender o cenario e planejar agdes
para mitigar os riscos.

As escolhas das metodologias e dos referenciais tedricos aplicados tornaram possiveis
as apresentacdes e analises dos dados. A seguir foram respondidos os objetivos especificos

levantados durante a pesquisa.
4 APRESENTACAO DE DADOS E ANALISE DE RESULTADOS

Para responder o objetivo (OE-1), foram identificados e analisados, por meio da Matriz
SWOT, todos os conceitos, fundamentos da SA e do dominio da informagdo descritos por

Endsley e Jones (1998).
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Quadro 1 — Matriz SWOT
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Fonte: O autor

Durante a correlagdo dos elementos pertencentes aos ambientes externo e interno, foram
analisados apenas os resultados de relagdo alta (numero 2) da Matriz SWOT, pois exigem uma
aten¢@o maior do nivel estratégico durante a atualizagdo dos manuais de mobilizagao.

A combinagdo das ameacas e dos pontos fracos ¢ identificada como vulnerabilidades,
as quais representam a fraqueza da organizacdo para lidar com as ameagas. Se ocorrer muitas
vulnerabilidades, a atencdo devera ser redobrada. As vulnerabilidades sinalizam uma fase de
declinio das atividades exercidas naquele contexto apresentado no TO. Assim, para uma maior
eficiéncia nas operagdes militares, deve-se trabalhar para eliminar essas vulnerabilidades.

Os termos percepgao, compreensiao € projecdo futura que foram inseridos na Matriz
SWOT correspondem, na anélise de resultados, aos niveis de SA 1, 2 e 3 descritos por Endsley
e Jones (1998), respectivamente. Todos esses termos sdo ideias centrais dos autores, quando
descreveram cada nivel de SA:

a) compreensdao x aumento do ritmo de batalha — o nivel 2 da SA ¢ considerado uma

vulnerabilidade para a tripulagdo civil mobilizada, pois esta ndo tem a capacidade de
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integrar os elementos durante uma escalada de conflito ou ritmo de batalha, conforme
descrito por Endsley e Jones (1998) nos niveis de SA;

b) compreensado x sobrecarga de dados — esta relacdo € considerada uma vulnerabilidade
critica para a tripulacdo, pois carece de experiéncias anteriores para facilitar a
compreensdo. Neste contexto, hd elevada quantidade de informacgdes repassadas
pelos orgdos de controle, para compensar a falta de sensores aeroembarcados. A
sobrecarga de dados ¢ descrita por Endsley e Jones (1998) como um desafio do
dominio da informagao (figura 1);

c) compreensdo X névoa da guerra —a compreensdo ¢ considerada um ponto fraco para
a tripulacdo civil mobilizada, que carece de experiéncias de operagdes militares
anteriores. E neste contexto, a névoa da guerra, elemento pertencente ao dominio da
informagao citado por Endsley e Jones (1998), potencializara o risco da missao;

d) projecdes futuras x aumento do ritmo de batalha — esta vulnerabilidade ndo permite
o piloto agir adequadamente, quando se refere ao Ciclo OODA citado por Endsley e
Jones (1998) apud Boyle (1997). Wright (2010) considera que se deve responder ao
inimigo antes que ele responda primeiro, para isso torna-se necessario elevar a SA;

e) projecdes futuras x sobrecarga de dados — esta vulnerabilidade ndo permite o piloto
agir adequadamente, quando se refere ao Ciclo OODA citado por Endsley e Jones
(1998) apud Boyle (1997). H4 uma quantidade sem precedentes de dados em
velocidades nunca vistas, que por vezes pode superar a capacidade humana, como
afirmam Endsley e Jones (1998);

f) projecdes futuras x névoa da guerra — esta vulnerabilidade ndo permite o piloto agir
adequadamente, quando se refere ao Ciclo OODA citado por Endsley e Jones (1998)
apud Boyle (1997). Wright (2010) considera que se deve responder ao inimigo antes
que ele responda primeiro, para isso torna-se necessario elevar a SA;

g) operacdes diversas em locais distantes X névoa da guerra — a operacdo em locais
distantes necessita de muita compreensdo. As culturas locais podem elevar o estresse
durante a incerteza e a imprevisibilidade da guerra, como descrevem Endsley e Jones
(1998) no dominio da informacao (figura 1);

h) falha de comunicag@o x aumento do ritmo de batalha — os procedimentos de falha de
comunica¢do devem ser muito bem trabalhados durante toda a fase de emprego por
meio de briefings. A falta de atualizacdo sobre o estado da batalha ou da aplicagdo

de procedimentos adequados podem conduzir ao insucesso. Assim, o periodo
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necessario para avaliar uma situa¢do, um planejamento e o cumprimento da acao
militar ficard comprometido;

i) falha de comunicagdo x sobrecarga de dados — os procedimentos de falha de
comunicacdo devem ser muito bem trabalhados durante toda a fase de emprego.
Durante o conflito, hd uma sobrecarga de dados provocada pela incerteza oriunda da
névoa da guerra que podem conduzir ao insucesso da missao;

j) falha de comunica¢do x névoa da guerra — os procedimentos de falha de comunicagao
devem ser muito bem trabalhados durante toda a fase de emprego. As incertezas da
névoa, apontadas por Endsley e Jones (1998), na figura 1, conduzem para uma queda
do dominio da informacao. Desta forma, a missdo pode ser conduzida ao insucesso,
em virtude da queda do nivel de SA;

k) coordenacdo entre tripulacdes x aumento do ritmo de batalha — as a¢des raramente
saem conforme o planejado, portanto a necessidade de realizacdo de briefings ¢é
constante para facilitar as coordenagdes. Inimeros fatores surgem, entre eles as
condi¢des climaticas, a ma localizagdo da tropa ou suprimentos, além das acdes
imprevisiveis por parte do inimigo, conforme apontam Endsley e Jones (1998) nas
condi¢des do dominio da informagao (figura 1);

1) coordenacdo entre tripulacdes x sobrecarga de dados — as acdes raramente saem
conforme o planejado, portanto a necessidade de realizacdo de briefings ¢ constante
para facilitar as coordenacdes. Em virtude de o piloto civil operar em um novo
ambiente, a sobrecarga de dados sera maior em relacdo aquele que ja opera, além
disso, haverad acdes imprevisiveis do inimigo, conforme apontam Endsley e Jones
(1998) no dominio da informagao (figura 1); e

m)coordenacdo entre tripulagcdes x névoa da guerra — as agdes raramente saem conforme
o planejado, portanto a necessidade de realizacdo de briefings ¢ constante para
facilitar as coordenagdes. Espera-se que o inimigo aja deliberadamente para
confundir os sistemas de informag¢des amigas. Desta forma, Endsley e Jones (1998)
citam que as informagdes adquiridas podem ser falsas e conflitantes, mesmo com a
presenca de tecnologias superiores.

Finalmente, a combinacdo das oportunidades com os pontos fracos origina o quadrante
das debilidades, que sinalizam se as fraquezas da organizacdo impedem ou dificultam o
aproveitamento das oportunidades para um planejamento futuro (nivel 3 da SA):

a) compreensdo x capacidade de ensino a distdncia — o nivel 2 da SA s6 € possivel ser

atingido quando hd compreensdo da situa¢do dos elementos desconexos do nivel 1
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da SA, como prevé Endsley e Jones (1998). A falta de instru¢do adequada antes da
operac¢ao no TO ¢ uma debilidade que necessita ser trabalhada;

b) compreensdao x mao de obra especializada — o nivel 2 da SA pode ser facilmente
atingido, por meio de instrugdo tedrica. A tripulagdo civil detém conhecimento pré-
estabelecido para operar no espago aéreo. Os meios amigos e hostis empregados no
TO necessitam ser apresentados para elevar a consciéncia situacional;

¢) projecdes futuras x capacidade de ensino a distdncia — o nivel 3 da SA ¢ a capacidade
da maxima da SA exigida para realizar de maneira eficaz o Ciclo OODA descrito por
Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997). Contudo, a falta de conhecimento prévio
dos elementos do TO prejudica a correta tomada de decisao;

d) projecdes futuras x mao de obra especializada — o nivel 3 da SA ¢ a capacidade da
maxima da SA exigida para realizar de maneira eficaz o Ciclo OODA descrito por
Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997). Contudo, a falta de conhecimento
especifico, para atuar neste cenario, prejudica a correta tomada de decisao;

e) falha de comunicagdo x capacidade de ensino a distancia — a tripulagdo civil
dificilmente tera acesso ao plano pré-estabelecido para falha de comunicagdes.
Endsley e Jones (1998) definem o plano como o principal mecanismo de
coordenagdo. Os planos podem ser previamente apresentados a tripulacao civil que
jé& detém conhecimento pré-estabelecido para operar no espago aéreo;

f) falha de comunica¢do x mao de obra especializada — a tripulagdo civil dificilmente
tera acesso ao plano pré-estabelecido para falha de comunicagdo. Endsley e Jones
(1998) definem o plano como o principal mecanismo de coordenacdo. Para mitigar
este problema, podem-se criar procedimentos simples entre tripulagdes e o6rgaos de
controle durante os briefings que antecedem a decolagem; e

g) coordenacdo entre tripulagdes x mao de obra especializada — considera-se uma
debilidade a dificuldade de coordenacdo inicial, tendo em vista os pilotos civis e
militares operarem em ambientes distintos. Para mitigar este problema, recomenda-
se apresentar a doutrina empregada no TO.

Para uma andlise de resultados adequada, foram correlacionados os quadrantes das
ameacas ¢ dos pontos fracos para identificar as vulnerabilidades e das oportunidades com os
pontos fracos para identificar as debilidades da mobilizacdo. Estes quadrantes apontam as
deficiéncias que necessitam ser trabalhadas, possibilitando um aumento da SA dos pilotos civis

empregados no TO. Os demais quadrantes ndo foram objetos desta pesquisa.
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Utilizando os conceitos de dominio da informagdo (representados na figura 1) de
Endsley e Jones (1998) na composi¢do da Matriz SWOT, observou-se que o piloto civil
operando no TO nio estaria familiarizado com os termos, as técnicas e as doutrinas militares.
Desta forma, haveria um comprometimento do nivel 2 da SA (compreensao).

Cabe ressaltar que um tomador de decisdo novato, no caso o piloto civil mobilizado,
pode ser capaz de alcancar o mesmo nivel 1 de SA (percepcao) dos tomadores de decisdo mais
experientes, mas pode ficar muito aquém de ser capaz de integrar varios elementos de dados
juntamente com as metas pertinentes para compreender a situagdo. Tais consideragdes foram
apontadas por Endsley e Jones (1998).

Devido a dificuldade de integracdo dos elementos desconexos coletados por meio da
percepcao, o Ciclo OODA, descrito por Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997), ficaria
ainda mais comprometido na fase de orientagdo. Endsley e Jones (1998) definiram que a
orientacdo ¢ baseada na vivéncia e na cultura do tomador de decisdo, determinando quais
informagdes devem ser observadas e como devem ser utilizadas, a fim de que o tomador de
decisdo possa agir corretamente fazendo uma projecao futura (nivel 3 da SA).

Para responder o objetivo (OE-2), realizou-se um estudo de caso com levantamento de
dados primarios e secundarios por meio de um exercicio operacional realizado na FAB em
dezembro de 2021. Os dados coletados fazem parte apenas da doutrina do poder militar
aeroespacial descritos em manuais do Ministério da Defesa, portanto os termos, técnicas e
taticas utilizados tém como proposito verificar o comportamento do piloto civil quando atingir
a fase mais importante do Ciclo OODA, a de orientacao.

Segundo Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997), a orientacdo ¢ fornecida com base
em fatores vivenciais e culturais que neste contexto passam a ser desconhecidos para os pilotos
civis mobilizados.

O Exercicio consistia na seguinte historia ficticia. Em abril de 2021, Redland invadiu
Yellowland para anexar a area do Enclave descrita no mapa 1. Foi a combinagao de poder militar
e necessidade financeira de Redland, associada a riqueza e vulnerabilidade de Yellowland que
desencadeou esta irresistivel invasao.

O Presidente de Redland posicionou elementos de cinco brigadas para ocupar a capital
Mossoro6 e as cidades de Apodi, Caraubas e Umarizal (em Yellowland). Além disso, o corpo de
fuzileiros de Redland apreendeu o porto de Tibau, enquanto as for¢as navais capturavam os
campos de petrdleo reivindicados e a Forca Aérea assumia o controle do espaco aéreo de

Yellowland.
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Blueland vem apelando desde maio as Nagdes Unidas para uma operagdo de
estabilizacdo e reintegracao da regido denominada Enclave que se encontra em um cendrio de
conflito generalizado, com sucessivas noticias sobre massacres, destrui¢do de bens e
monumentos considerados patrimonio da humanidade.

Em resposta a dura reacdo internacional a invasdo, o Presidente de Redland anunciou a
anexacdo “eterna” e “irreversivel” da area do Enclave e sua incorporacdo ao territério de
Redland.

Em agosto de 2021, a Organiza¢do das Nagdes Unidas (ONU) aprovou a resolugdo
UNSCR 4400, exigindo a retirada de Redland de Yellowland antes de 23:59 do dia 23 de
outubro de 2021. Como ndo houve o cumprimento, medidas militares drasticas foram tomadas.

O objetivo da FAC era conduzir operagdes defensivas e ofensivas aéreas, terrestres e
navais em todo o TO, a fim de aplicar pressdo militar sobre as forcas militares de Redland de
forma a neutralizar a capacidade de combate inimiga e expulsar as tropas invasoras do Enclave.

Inimeras missdes de TAL foram acionadas diariamente para prover o deslocamento de
tropas e materiais durante todas as fases do conflito. Estas missdes respeitavam regras que se
modificavam a medida que o conflito se agravava e eram baseadas no avango do controle
aeroespacial de Redland sobre Blueland. Havia, por exemplo, 34 Corredores de Transito, na
fase III, momento I da operagdo. Existiram também outros corredores pré-planejados
publicados no Plano de Coordenacdo do Espaco Aéreo (PCEA), sem a prestacdo de servigo de
informacdo e alerta pelo Controle de Defesa Aérea no conflito. As solicitagdes para criagdo ou
ativagdo de corredores foram realizadas via Célula de Coordenagdo de Operagdes Aéreas
(CCOA) e Elementos de Coordenagdo no Centro de Operagdes Aéreas do Teatro (COAT). As
ativagdes de corredores foram informadas na Ordem de Coordena¢do do Espago Aéreo

(OCEA), sendo que, eventualmente, podiam ser objeto de Instru¢des Especiais (INESP).
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Mapa 1 — Mapa de situacdo e corredores de transitos Fase I1I, Momento I
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Os dados apresentados abaixo referem-se apenas a missdo de TAL que a aeronave
mobilizada e sua tripulacdo executariam em uma ZA no TO.

Uma vez mobilizada, os meios estariam subordinados a FAC. Esta tem por objetivo
planejar, coordenar, comandar e controlar operagdes e missoes de Forga Aérea no contexto de
uma campanha militar conjunta.

O plano de voo denominado OALE (Ordem de Alerta) ¢ entregue aos pilotos de modo
codificado, conforme abaixo:

OALE 18

a) Mission: TAL

b) Callsign: CASCAVEL 01

¢) Alert: 60 Minutos

d) Aircraft: C-105

e) Quantity: 1

f) Unit: 2° GTT

g) IFF: 3401

h) Slot: 28/10/21-03:00 - 29/10/21-02:59

i) X1: TEMPO DE REACAO A POSTOS 50 MINUTOS

Esta OALE tem validade de 24h e deve ser cumprida por uma aeronave C-105 da FAB.
Quando acionada, devera decolar em 50 min (tripulacdo a postos). Considerando a etapa da

orientacdo descrita por Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997), a missdo a ser realizada ¢
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apresentada de forma bem sucinta e por tras desta informag@o ha inumeras outras que fazem
parte da cultura e vivéncia militares, sendo assim, para tornar os procedimentos mais simples,
elas acabam sendo omitidas durante os treinamentos militares em tempo de paz.

O exemplo mais claro ¢ a tabela de frequéncia codificada que ndo foi apresentada na
OALE, porém os pilotos militares sabem onde buscéd-la e decifra-la. Sem comunicacio
aeronave-terra, a missao ja estaria comprometida antes mesmo da decolagem.

Outro ponto a ser considerado sdo os diversos tipos de corredores existentes (mapa 1),
onde as aeronaves voaram para realizar suas respectivas missdes. Cada um com fungdes
diferentes, segundo o MD33-M-13 (2014). Esta técnica de navegagao ¢ exclusiva e utilizada no
TO.

A OALE nao define a rota mais segura, pois esta informacao ¢ transmitida por meio de
outros documentos publicados diariamente e que sdo divulgados apenas aos participantes do
TO.

No mapa 1, foi simulado um voo de TAL de BLRF - BLKG - BLLJ pelos corredores
“30” e “08”, com pouso intermediario em BLKG para embarque de material e tropa.

Seguindo o planejamento do voo no mapa 1, a aeronave e sua tripulacdo civil mobilizada
(vetor cinza) ja se encontram no corredor 08. No mapa 1, surgem trés ameagas, sendo um
elemento (duas aeronaves) de Sukhoi-30 ao sul em dire¢do a aeronave civil mobilizada para
empregar o armamento e outro Sukhoi-30 ao norte para ameacar os Gripen (vetores brancos) e
evitar que engajem no elemento ameacante. Este cendrio foi criado para que houvesse interacao
obrigatoria entre a defesa aérea e a aeronave mobilizada.

O Bullseye Fox (localizado na cidade de Patos) ¢ o ponto geografico que serve de
referéncia para o controlador de defesa aérea informar a direcdo e a distancia da ameaga (vetores
vermelhos) para o alvo de interesse (vetor cinza). Exemplo: “Bullseye Fox 070/40”. Que
significa: ameaga na radial 070 a 40 milhas nauticas (nm) da sua aeronave.

Caso os pilotos civis ndo compreendessem as informagdes acima repassadas pela defesa
aérea, haveria uma perda instantdnea de SA. Desta forma, ndo ocorreria o cumprimento das
medidas evasivas para afastamento do envelope de emprego do armamento inimigo e a
aeronave de TAL seria abatida.

Se a mensagem transmitida e a capacidade de emprego do inimigo fossem
compreendidas, bastaria realizar uma curva evasiva a direita na proa 070° e acelerar o motor da

aeronave para sair do envelope de emprego do missil.
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Ressalta-se que a capacidade do emprego de armamento se dé4 a longas distancias (em
torno de 30 nm), quando se utilizam misseis ativos ou semi-ativos do tipo BVR (Beyond Visual
Range).

Na analise dos dados, o estudo de caso demonstrou alguns desafios que um piloto civil
encontraria no TO em seu primeiro dia de operagdo. Considerando que ndo houve uma
preparacdo teorica prévia ao ingressar na FAC, alguns elementos pertencentes ao Dominio da
Informagdo apresentados por Endsley e Jones (1998) seriam intensificados e passariam a
ocorrer dentro da FAC, entre eles a sobrecarga de dados, a névoa da guerra e dificuldade de
coordenagao entre os civis (pilotos) e os militares (pilotos, controladores de voo da defesa aérea,
etc.).

Neste contexto, verifica-se que a falta de conhecimento doutrinario relacionado a
operagao no TO sobrecarrega o piloto civil. A atua¢do do oponente, ao provocar desinformagao,
e da FAC, ao transmitir os conhecimentos necessarios durante o conflito, tornaram o ambiente
imprevisivel, colocando em risco a seguranga da operacao.

Estes fatores impossibilitaram os pilotos civis de completar adequadamente o Ciclo
OODA (apresentado no esquema 1), pois o referencial tedrico traz que esta capacidade ¢
fornecida com base em fatores vivenciais e culturais do tomador de decisdo.

Para o OE-3, foi realizada uma entrevista com um grupo de oficiais controladores de
voo especializados em CAG e COM dos CINDACTA L II, Il e IV.

Observou-se que mais de 66% dos entrevistados possuiam mais de 30 anos de servigo e
o restante mais de 25 anos de servico. Desta forma, pode-se considerar, também, muito
experientes, pois todos participaram de diversas operacdes militares de médio e grande porte,
instrugdes de formagdo operacional, atualizacdo de manuais doutrindrios e revisdes de
regulamentos aeronauticos da CAG e da COM.

Durante a entrevista foi demonstrado o cenario descrito no OE-2 (mapa 1). O autor
solicitou que cada entrevistado classificasse o piloto civil quanto ao nivel de SA, durante o
ingresso no TO, sem instrugdo tedrica prévia. Dos entrevistados, em torno de 80% afirmaram
que a tripulacdo ja apresentaria dificuldades na capacidade de percepc¢do (nivel de SA 1).

Em seguida foi apresentado o estudo de caso (do mapa 1). Todos concordaram que a
diretiva de evasiva era necessdria para minimizar os riscos de ameaga sobre a aeronave
mobilizada.

Ao questionar se a fraseologia prevista pela COM seria compreendida pelo piloto civil,
100% dos entrevistados disseram que os pilotos ndo compreenderiam a informagao, pois os

termos sdo utilizados somente pela Defesa Aérea. A totalidade dos entrevistados disse que os
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pilotos civis teriam dificuldades em perceber a real ameaga em fungao da distancia do emprego
de armamento BVR. Sendo assim, 100% dos entrevistados classificaram que haveria falhas na
capacidade de percepcao (nivel de SA 1).

Quanto ao risco a seguranga de voo, foi solicitada uma classificagdo de 1 a 5 para o
piloto civil que ingressou na ZA do TO sem instrug@o prévia sobre fraseologia, taticas, termos
etc.

O ntmero 1 (um) significou muito arriscado e 5 (cinco) pouco arriscado. Dos
entrevistados, 80% disseram que seria muito arriscado. Quando questionado se o piloto civil
ingressasse preparado, o risco diminuiu sensivelmente para um nivel seguro (risco médio
tendendo a baixo).

Para que haja um nivelamento de conhecimento préximo ao dos pilotos militares, foi
questionado o tempo de instrugdo a ser ministrado para o piloto civil (instrug¢do teorica sobre
fraseologia, capacidade de emprego armamento inimigo e MCCEA) antes de ingressar em um
TO. Do total, 46,2% dos entrevistados disseram que seriam necessarias 60 horas de instrugdo
teorica, 30,8% afirmaram que seriam necessarias 120h e 23,1% apenas 40h de instrucao.

Ao apresentar o Ciclo OODA, foi questionado aos entrevistados qual etapa deveria ser
mais trabalhada para uma correta tomada de decisdo. Dos entrevistados, 69,2% informaram que
a orientacdo ¢ a principal etapa, pois a tripulagdo composta somente por pilotos civis ndo tinha
a experiéncia, informacdo e familiaridade com ambiente operacional apresentado.

Diante do exposto, observou-se que, para acelerar Ciclo OODA, deve-se focar na etapa
da orientagdo, a fim de minimizar a névoa da guerra e a sobrecarga de dados (do lado amigo)
causadas pela falta de conhecimento teérico. Os autores Endsley e Jones (1998) consideram
que a névoa da guerra ¢ uma explosao de dados, tornando o ambiente incerto e imprevisivel.

Endsley e Jones (1998) apud Boyle (1997), citam ainda, que a etapa da orientacdo ¢
descrita por fatores vivenciais e culturais do tomador de decisdo. A realizagdo de instrugdo
teorica adequada, permitiria um nivelamento de conhecimento entre o meio civil e militar, a
fim de mitigar incertezas e imprevisibilidades.

Dessa forma, serd apresentada a conclusdo no ultimo capitulo deste trabalho, apods a

analise e apresentagdo dos resultados.

5 CONCLUSAO

A mobilizagdo aeroespacial a luz da Concepgao Estratégica - Forga Aérea 100 trouxe o

alinhamento da sustentacdo logistica com a capacidade nacional de defesa de mobilizagao.
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Ja a Doutrina Basica da FAB utiliza o termo Geracao de Forca, dentro do conceito da
tarefa de sustentacdo ao combate. Esses conceitos carregam uma extensa gama de atividades
que incluem o recrutamento, treinamento, capacitacao e reten¢ao de pessoal. Durante a pesquisa
deste trabalho, observou-se que ndo ha qualquer planejamento especifico de ensino voltado para
o preparo dos recursos humanos oriundos do meio civil para pronto-emprego, apos a
mobilizagdo aeroespacial.

Assim, este trabalho mapeou as diferengas do desempenho operacional a partir das
interagdes entre pilotos civis e os militares atuantes na ZA do TO (pilotos militares e
controladores de defesa aérea), utilizando-se conceitos da engenharia cognitiva.

Inicialmente, utilizou-se como referenciais tedricos os pesquisadores Endsley, M. e
Jones, W. M, para definir os niveis de consciéncia situacional por meio da percep¢do de
elementos no ambiente dentro de um volume de tempo e espaco, a compreensdao de seu
significado e a proje¢do de um futuro préximo, bem como a participacdo de um piloto civil
despreparado na tomada de decisdo utilizando o Ciclo OODA.

Uma vez identificado o nivel baixo de consciéncia situacional ocasionado pela falta de
capacitacdo e treinamento do piloto civil mobilizado, observou-se que o risco tornaria o
cumprimento da missdo na ZA do TO inviavel.

Destaca-se que, para buscar resultados cada vez mais eficientes, ndo se deve considerar
apenas a mobilizacdo dos meios materiais, mas também a qualidade e preparo dos recursos
humanos adjudicados ao emprego.

Nesse diapasdo, este trabalho teve como objetivo geral analisar o nivel de SA do piloto
civil, desde a mobilizac¢do aeroespacial até o seu emprego na ZA de um TO, em atendimento
ao cumprimento eficaz das A¢odes de Forga Aérea.

Por meio de uma andlise mais profunda, foram identificados alguns objetivos
especificos. Para responder o primeiro, a metodologia utilizada foi uma pesquisa bibliografica
correlacionando e classificando os fundamentos do dominio da informagdo descritos por
Endsley, M. e Jones, W. M com os demais elementos dos ambientes externo e interno a FAB.

A metodologia utilizada para responder o segundo objetivo especifico foi o estudo de
caso. Foi apresentada uma situacdo bastante comum, em que um meio aeroespacial (neste caso
uma aeronave civil) voando na ZA do TO ¢ ameagado por outras aeronaves inimigas (mapa 1).
Os termos utilizados pela DA e as manobras evasivas diante de uma ameaca sdo bastante
frequentes. A analise deste objetivo apontou uma perda de consciéncia situacional imediata

entre os pilotos civis e os controladores de DA. Os dados levantados, nesta fase do trabalho,
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possibilitaram o autor realizar perguntas mais assertivas durante a entrevista com os oficiais
CTA.

Para o tltimo objetivo especifico, foi realizada uma entrevista com um grupo de oficiais
experientes CTA que atuam de maneira dual (CAG e COM).

Como resultado, verificou-se que os pilotos civis apresentavam problemas a partir do
nivel 1 de SA (percepg¢do), por ndo conseguir identificar a dindmica e os elementos que estavam
nesse ambiente desconhecido, por exemplo, as aeronaves inimigas, durante a missao de TAL
no TO. Desta forma, concluiu-se que a capacitacdo prévia permite elevar a SA e mitigar o risco
da seguranca de voo.

Considerando que o estudo teve sua limitacdo em virtude de trabalhar apenas com uma
Acgdo de Forga Aérea, sugere-se a realizagdo de novos estudos que possibilitem identificar e
ampliar as delimitacdes de outras agdes. Assim, 0 Comando Operacional, que mobilizar outros
meios aeroespaciais para executar outras acdes de for¢a aérea, poderd criar metodologias que
possibilitem minimizar a névoa da guerra, melhorar a capacidade de coordenacdo, compreensao
dos meios hostis e amigos, bem como as fraseologias, termos e taticas empregadas na operacao,

para evitar perdas oriundas de ataque inimigo ou fratricidio.
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APENDICE A — QUESTIONARIO

MOBILIZACAO AEROESPACIAL

1) Considerando o nivel de Consciéncia Situacional (SA), onde SAl - ¢ a capacidade de
percepcao, SA2 - Compreensdo e SA3 - ¢ a capacidade de projetar acdes futuras. Responda:
Em que nivel vocé classificaria o piloto civil sem preparagdo tedrica para realizar um voo
dentro de um TO?

2) Considerando um nivelamento de conhecimento proximo ao dos pilotos militares. Quanto
tempo ¢ necessario para que o piloto civil receba uma instrugdo teodrica sobre fraseologia,
capacidade de emprego armamento inimigo, MCCEA antes de ingressar em um TO?

3) Considerando o mapa apresentado, onde em fungdo da ameaga o controlador comandaria
uma evasiva acima, apos informar o Bullseye. A fraseologia prevista seria compreendida
pelo piloto civil s6 com o conhecimento de CAG?

4) Considerando que a No Scape Zone de um missil BVR seja superior a 25 nm. Responda: Em
que nivel de SA vocé classificaria o piloto civil sem preparagdo tedrica ao receber esta
informagdo em um briefing da D.A.?

5) Ciclo OODA, apresenta fases sequenciais para uma correta tomada de decisdo. Qual etapa,
deste ciclo, devera ser mais trabalhada, considerando que os desafios encontrados pelo piloto
civil mobilizado sdo diferentes dos desafios encontrados pelos pilotos militares?

6) Dentro de uma escala de 1 a 5, como vocé classificaria a adaptabilidade do piloto civil ao
ingressar no TO, sem instrugdo tedrica prévia? (1 - pouco adaptado 5 - muito adaptado).

7) Quanto ao risco, como vocé classificaria a seguranga de voo do piloto civil, sem instru¢ao
tedrica (fraseologia, taticas, termos etc.) de D.A., no TO?

8) Quanto ao risco, como vocé classificaria a seguranca de voo do piloto civil, recebendo
instrugdo teorica (fraseologia, taticas, termos etc.) antes de ingressar no TO? (1 - muito
arriscado e 5 - pouco arriscado).

9) Qual o grau de similaridade entre as regras de trafego aéreo civil e militar empregadas no
TO? (1 - para pouco similar e 5 - para bastante similar).

10) Quantos anos de servico vocé possui?



