ESCOLA DE COMANDO E ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA
COORDENADORIA ACADEMICA
CURSO AVANCADO DE COMANDO E ESTADO-MAIOR

Tales Araujo Dias, Ten Cel Av

Influéncia entre os avidnicos e equipamentos da aeronave P-95BM na consciéncia

situacional de pilotos do 2°/7°GAV, em &reas de plataformas maritimas petroliferas

Rio de Janeiro
2022



ESCOLA DE COMANDO E ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA
COORDENADORIA ACADEMICA
CURSO AVANCADO DE COMANDO E ESTADO-MAIOR

TALES ARAUJO DIAS, Ten Cel Av

Influéncia entre os avionicos e equipamentos da aeronave P-95BM na consciéncia

situacional de pilotos do 2°/7°GAV, em areas de plataformas maritimas petroliferas

Trabalho de conclusdo de curso apresentado,
como requisito parcial para aprovacdo, no
Curso Avangado de Comando e Estado-Maior.
Linha de Pesquisa: Poder aeroespacial.
Orientador: Oziel It4 Juba Jara Barbosa
Silveira.

Rio de Janeiro
2022



RESUMO

A presente pesquisa teve como objetivo identificar a eficiéncia entre os avidnicos e
equipamentos da aeronave P-95BM na consciéncia situacional de pilotos do 2%/7°GAV, em
areas de plataformas maritimas petroliferas. O instrumento foi constituido por 11 itens,
respondidos em escala de cinco pontos, tipo Likert. A amostra foi composta por 17 pilotos do
2°/7°GAV que ja realizaram missdes de patrulha em areas de bacias petroliferas. Os resultados
apontaram que os avidnicos influenciaram positivamente a manutencdo da consciéncia
situacional, porém, devido a complexidade presente nesse tipo de misséo, e a falta de um
equipamento que forneca uma nocdo mais completa do cenario como a sinalizacdo de
aproximagao perigosa com outras aeronaves, a mesma pode ficar comprometida. Conclui-se,
que diante da complexidade do sistema, devido a maior carga de trabalho envolvida em
operacdes nessas areas, a implantacdo do TCAS em aeronaves P-95 A/B poderia trazer ndo s
uma maior tranquilidade para tripulagdo, mas também contribuir na melhora da consciéncia
situacional durante essas missdes, contribuindo dessa forma, para mitigacdo de aproximacoes
perigosas com outras aeronaves, conquistando a tdo desejada seguranca de voo dessas
operacoes.

Palavras-chave: Avidnicos das aeronaves P-95A/B; Consciéncia Situacional; Seguranca de
voo; Plataformas Maritimas.



ABSTRACT

The present research aimed to identify the efficiency between the avionics and equipment of the
P-95BM aircraft in the situational awareness of pilots of the 2nd/7th GAV, in areas of offshore
oil platforms. The instrument consisted of 11 items, answered on a five-point Likert scale. The
sample consisted of 17 pilots from the 2nd/7th GAV who had already carried out patrol
missions in areas of oil basins. The results showed that avionics positively influenced the
maintenance of situational awareness, however, due to the complexity present in this type of
mission, and the lack of equipment that provides a more complete notion of the scenario, such
as dangerous approach signaling with other aircraft, the itself can be compromised. It is
concluded that, given the complexity of the system, due to the greater workload involved in
operations in these areas, the implementation of TCAS in P-95 A/B aircraft could not only bring
greater tranquility to the crew, but also contribute to the improvement of situational awareness
during these missions, thus contributing to the mitigation of dangerous approaches with other
aircraft, achieving the much-desired flight safety of these operations.

Keywords: P-95A/B aircraft avionics; Situational Awareness; Flight safety; Offshore
Platforms.
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1 INTRODUCAO

Um acidente geralmente envolve um conjunto de falhas e ndo somente uma isolada,
além dos aspectos fundamentais do desempenho técnico e humano. No caso particular da
aviacdo, a preocupacdo com a seguranca de voo se torna ainda maior por essa ser uma forma
de transporte que desloca milhares de pessoas todos os dias. Noutras palavras, os fatores
contribuintes para acidentes aeronauticos envolvem fatores humanos e fatores organizacionais.

A seguranca é entdo um componente intrinseco da aviacgao, foco das operacdes aéreas.
Para que fosse possivel avancar no quesito seguranca foi necessario aprender com erros
ocorridos no passado, ou seja, estudar incessantemente acidentes aéreos para compreender suas
causas e focar na cultura de seguranca para impedir que falhas acontecam.

Entende-se, portanto, que os principais fatores contribuintes para acidentes aeronauticos
ndo se restringiram apenas a erros operacionais cometidos pelos pilotos durante o voo, houve
também contexto prévio, propicio ao erro humano, em que falhas nos processos organizacionais
criaram condicdes para a elevagdo do risco operacional, influenciando, negativamente, as
decisdes do piloto.

Sendo assim, os fatores organizacionais sdo de dificil identificacdo em acidentes
aeronduticos. Na literatura pouco foi estudado sobre a contribuicdo direta desses fatores.
Percebe-se que as causas de acidentes sdo atribuidas principalmente a erros do piloto. Os fatores
vao além de erros operacionais cometidos pelos pilotos durante o voo, existe também um
contexto prévio, propicio ao erro humano, onde falhas nos processos podem criar condi¢des
para a elevacdo do risco operacional, influenciando, negativamente, as decisdes do piloto
(BAUER; WEINER, 2010).

A complexidade é um dos fatores que, ligada a interface, resulta na grande quantidade
e qualidade de feedbacks de informacdo do sistema para o operador (AMALBERTI, 1996).
Nessa ldgica, esse trabalho demonstra que os acidentes aeronauticos dependem tanto das
informacdes provenientes dos dispositivos de interfaces como da consciéncia situacional do
piloto.

A partir do exposto, apresenta-se 0 objetivo geral e os objetivos especificos.

1.1 Objetivos (Geral e Especificos)



1.1.1 Objetivo geral

Identificar a eficiéncia entre os avibnicos e equipamentos da aeronave P-95BM na

consciéncia situacional de pilotos do 2°/7°GAV, em areas de plataformas maritimas petroliferas.

1.1.2 Objetivos especificos

OEZ1.: Identificar os avidnicos e equipamentos presentes nas aeronaves P-95BM;
OE2: Verificar o nivel da consciéncia situacional dos pilotos do 2°/7°GAV que,

durante o cumprimento da misséo, realizam voos operacionais em areas de bacias petroliferas.

1.2 Justificativa do Estudo

A preocupacdo com a manutencdo da integridade dos recursos humanos e materiais
justifica a pertinéncia dessa pesquisa, 0 que vai ao encontro das questfes relacionadas a
Protecdo da Forca que é a Tarefa de garantir a seguranca do pessoal e do material, em apoio as
atividades de emprego, em contraposicao as ameacas da natureza.

E um desafio para o piloto garantir um alto nivel de consciéncia situacional durante a
atividade de voo para que a seguranga de voo seja alta e esse € um dos interesses da Protecdo
da Forca. A Protecdo da Forga tem por objetivo garantir tanto a seguranga do pessoal como
também do material, em contraposi¢do as ameacas da natureza.

Dessa forma, essa pesquisa se justifica e torna-se relevante, pois os dados coletados
sobre o conhecimento da aplicacdo operacional poderdo contribuir ndo sé na manutencdo dos
equipamentos de voo, levando-se em conta a atual dificuldade de recursos, mas também na
eficiéncia da seguranca de voo, o que justifica o trabalho para 0 Comando a Aerondutica
(COMAER).



2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 Fatores organizacionais: dificil identificacdo em acidentes aeronauticos

Os fatores contribuintes para acidentes aeronauticos e as circunstancias com as quais
eles interagem podem ser usados para identificar varios cenarios de voo que sdo responsaveis
pela maioria dos acidentes

Pouco se sabe sobre 0s tipos de fatores organizacionais que contribuem diretamente para
0s acidentes aeronduticos, porém, entende-se que atividade de voo por si s6 consiste em um
sistema complexo e, apesar do erro humano ser algo critico, os fatores organizacionais
respondem sim por diversos tipos de falhas que podem comprometer a seguranga do voo.

Os fatores ambientais sdo considerados aqueles relacionados ao clima e a aeronave
(cockpit). Os estudos analisados destacaram que o fator ambiental reduz o comprimento da
pista, 0 que exige mais esfor¢o para um pouso ou decolagem bem-sucedido (KHAROUFAH et
al., 2018). A ma visibilidade pode ser causada pelo mau tempo, chuva forte, nevoeiro e
influencia no monitoramento e julgamento dos pilotos. Outro fator € o vento, sua forca,
velocidade e variacdo da direcdo entre alinhado e lateral. Quanto ao ambiente interno: vibragao
e ruido, ambos podem ter um efeito negativo durante a execucdo da tarefa pelos pilotos
(CAMARA, 2018). Sendo assim, todos os elementos que interagem est&o sob a intervencéo dos
fatores ambientais e por esse motivo o0 ambiente se torna também algo tdo critico para a
seguranca de voo. Cabe salientar como exemplo de fator ambiental as regras que controlam o
trafego das aeronaves como a separacdo minima entre as elas no mesmo espago aéreo.

Segundo Capobianco e Lee (2015) problemas climéaticos que se apresentam com
bastante frequéncia em acidentes fatais, requerem cuidado adicional. A sequéncia de eventos
da maioria dos acidentes fatais comeca na fase de voo de cruzeiro. Uma vez que a deterioracao
das condigdes meteoroldgicas que conduzem a acidentes se apresentam pela primeira vez nesta
fase. Nesse contexto, na visdo de um piloto militar, a chuva e o nevoeiro séo frequentemente
responsaveis por maior atengdo do piloto durante o voo, pois essas condi¢des tornam a atividade
mais complexa por exigir maiores ajustes nos instrumentos, possibilidade de arremeter e
necessidade de maior comunicagdo com o controlador de voo.

Outro ponto importante é a influéncia relativamente limitada em acidentes fatais de
condicdes que sdo intuitivamente ou obviamente perigosas para a maioria dos pilotos, como
gelo ou tempestades. O gelo desempenha um papel, embora seja consideravelmente menos

influente do que outros fatores. Uma razdo para isso pode ser que a maioria dos pilotos,
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independentemente do treinamento, experiéncia ou sofisticacéo de seus equipamentos, sabe que
essas condicdes sdo perigosas e se comportam de forma a evitar que essas condi¢des se tornem
uma ameaca para eles. O que ndo é o caso de outras condig¢Bes climéticas que, a primeira vista,
parecem mais inocuas do que perigosas.

Decidir voar através da cobertura de nuvens ou voar sob a camada devido a situacao de
teto baixo é bem diferente de voar intencionalmente em uma tempestade ou decolar em
condicdes de gelo. Isso possivelmente explica porque teto baixo, neblina, nuvens e condicbes
noturnas sao fatores que contribuem para acidentes fatais (BANDEIRA et al., 2018). O vento
como fator contribuinte é dominante na maioria dos acidentes ndo fatais, embora seu papel nos
acidentes fatais seja consideravelmente menor.

A maioria dos acidentes relacionados ao vento ocorrem na decolagem ou pouso, muitas
vezes, com a aeronave muito perto da pista. Esses acidentes também ocorrem em velocidades
e altitudes muito mais baixas, o que pode explicar por que a maioria dos acidentes com vento
nédo causa lesdes. No entanto, acidentes relacionados ao vento sdo bastante predominantes e tém
uma tendéncia a distorcer as taxas gerais de acidentes climaticos.

Como o vento € um elemento meteoroldgico que ndo pode ser visto, embora seus efeitos
possam ser observados, fornecer aos pilotos algum tipo de atualizacdo continua do display do
indicador de vento pode ajudar na reducdo do numero de acidentes relacionados ao vento.
Embora os efeitos dos ventos fortes sejam frequentemente sentidos, a presenca de vento que
excede os limites de desempenho da aeronave ndo é frequentemente indicado pela
instrumentacdo. Assim, também deve ser observado que, embora os pilotos com pouca
experiéncia sejam suscetiveis ao clima, muitas vezes profissionais com consideravel
experiéncia também sdo vitimas exatamente dos mesmos perigos.

Assim, os fatores organizacionais podem ocorrer na adjacéncia do final de um acidente
aeronautico envolvendo a conduta do piloto, seja agdes ou falhas o que dificulta a identificacdo

e a gesté@o dos riscos.

2.2 Fator humano: principal responsavel por acidentes aeronauticos

H& um ndmero crescente de estudos na literatura acerca da atuacéo que a tripulacdo de
voo desempenha nos acidentes. Estudos sugerem que até 80% de todos os eventos sdo causadas
por atos inseguros do piloto (KHAROUFAH et al., 2018). Porém, como ja explicado, alguns

fatores como mas condi¢des climaticas, manutencao negligente, erro do controle de trafego e
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falha nos instrumentos também sdo sim responsaveis por problemas na seguranca de voo e
podem causar sérios acidentes, porém, na maioria das vezes, séo de dificil identificacéo.

Essa discrepancia na compreensdo dos fatores organizacionais ndo surpreende, haja
vista que as aces do piloto sdo mais facilmente vinculadas a ocorréncia de um acidente,
enquanto os fatores organizacionais costumam estar muito distantes do evento, dificultando sua
vinculagcdo a um acidente durante uma investigacdo (BANDEIRA et al., 2017). Logo, essa
dificuldade de identificacdo das causas que nao estdo relacionadas ao piloto acaba por maquiar
erroneamente as verdadeiras causas que podem estar por trds de um acidente.

Nesse sentido, outra questdo importante refere-se aos investigadores de um acidente.
Esses especialistas sdo, em sua maioria, muito bem informados sobre as tarefas e deveres da
tripulacdo de voo, mas geralmente ndo estdo informados sobre os tipos de questOes
organizacionais que devem examinar especificamente durante uma investigacdo. Alguns
autores argumentaram que, apesar de uma crescente consciéncia dos fatores organizacionais,
eles sdo frequentemente esquecidos ou néo sao identificados pelos investigadores de acidentes
aeronauticos (THADEN et al., 2004).

Sendo assim, percebe-se que os fatores humanos, influenciam a percepc¢éo da situacéo
dos operadores e modulam seu diagnostico e suas decisdes. Para Martins et al., (2006) os fatores
humanos compreendem qualquer aspecto relacionado ao ser humano como processos
cognitivos, comunicacdo e tomada de decisdo. Geralmente, os fatores humanos podem ser
classificados em fisioldgicos, pessoais, entre outros (PINTO, 2018). Conforme Pinto (2018) sdo
exemplos de fatores humanos: procedimentos ou diretivas inadequadas, falta de atualizagéo ou
procedimento de emergéncia inadequados, treinamento inadequado das operacOes, padrdes e
requisitos insuficientes, compartilhamento de informac6es inadequado, supervisao inadequada
de operagdes no nivel de gestdo, documentacdo defeituosa, processo de comprovacdo
inadequado e instalacdes inadequadas. Logo, pode-se citar algumas sugestdes para mitigar a
ocorréncia de erros causados por fatores humanos, séo eles: seguir as regras e 0s procedimentos
padrdo que ja existem, treinamentos regulares e supervisdo da equipe.

Quanto as habilidades exigidas para os pilotos: a analise é extremamente delicada, uma
vez que muitos autores mencionam os fatores e habilidades humanas como sendo a mesma
coisa (LIMA; DA SILVA, 2016). Porém, as habilidades exigidas levam tempo para serem
desenvolvidas pelo profissional, enquanto os fatores humanos estdo relacionados a condicéo
atual do piloto no momento em que a tarefa serd executada. Sendo assim, as habilidades sdo:

atencdo, interpretacdo, calculo, concentracdo, memoria, julgamento, assertividade, percepgéo,



12

planejamento, lideranga, criatividade, disciplina, empatia, atitude, monitoramento, consciéncia
situacional, conscientizacdo e comunicacdo técnica.

Para Bandeira et al., (2018) a relacdo entre os fatores pode influenciar no desempenho
dos pilotos e, portanto, pode impactar no sucesso ou fracasso de tarefas relacionadas aos
procedimentos de voo. Sendo assim, apoiar uma melhor tomada de decisdo é algo que ajuda a
contribuir para a prevencéo de acidentes.

A analise de todo exame apresentado indica que, a tarefa dominante na fase de cruzeiro
é geralmente a navegacdo, ja que a maioria dos voos em cruzeiro consiste em voos de baixa
demanda, direto e nivelado e os pilotos geralmente ndo iniciam as comunicagfes por motivos
supérfluos. O fato de que os pilotos precisam iniciar a comunicacdo de voz para solicitar
informacdes meteoroldgicas, por exemplo, ao servigo de voo pode ser a razdo pela qual alguns
pilotos ndo fazem essas solicitacfes. Entende-se que é importante prover a possibilidade para o
piloto ndo precisar solicitar informagGes meteoroldgicas ao controlador de voo. Para tanto, as
informacdes devem estar disponiveis nos equipamentos a bordo construindo para uma maior
seguranga.

Assim, os fatores organizacionais podem estar camuflados no contexto da identificacdo
de um acidente aeronautico ndo sendo os fatores humanos os maiores responsaveis por desastres

aéreos.

3 METODOLOGIA

A pesquisa foi planejada seguindo a descricdo das a¢cfes que foram realizadas durante o
processo de investigacdo. Esta pesquisa é descritiva uma vez que possui como objetivo principal
a identificacdo da influéncia entre os avibnicos e equipamentos da aeronave P-95BM e a
consciéncia situacional. Com relacdo aos procedimentos, foi utilizada a técnica documental,
pois os dados analisados foram retirados de documentos relativos aos avidnicos e equipamentos
presentes em aeronaves P-95BM. Também pode ser classificada como de levantamento, pois
envolveu a interrogacdo direta das pessoas cujo comportamento se desejou conhecer, no caso
em questdo os tripulantes do 2°/7°GAV. Deste modo, o foco da pesquisa foi na interface e na

interacdo humana com o sistema.

A amostra desse estudo foi composta por 17 pilotos, todos tripulantes do
2°/7°GAV que ja realizaram voos operacionais em areas de bacias petroliferas com a aeronave

P-95BM e que, no momento da coleta de dados estiveram servindo no referido Esquadrdo. Com
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isso, foi possivel limitar a pesquisa, de modo a torné-la exequivel dentro do cronograma
existente. Para composicdo da amostra optou-se pela amostragem por acessibilidade por ser
esse um procedimento que € destituido de qualquer rigor estatistico. Foram considerados 0s
seguintes critérios de inclusdo: ser piloto da FAB, especificamente do 2°/7°GAV, ja ter
realizado pelo menos uma missdo nas areas de plataformas maritimas petroliferas e concordar

voluntariamente em participar da pesquisa.

Para atingir o primeiro objetivo especifico, que se refere a identificar os
avidnicos e equipamentos presentes nas aeronaves P-95BM, foram analisados dados relativos
aos equipamentos de voo em documentos para descrever a informacdo que cada um deles
fornece. Para contemplar o segundo objetivo e 0 objetivo geral foi utilizado o Referencial
Teorico que permitiu subsidiar a construgdo do questionario (Apéndice A).

Para tanto, primeiramente foi realizado um levantamento bibliografico, pois
mesmo o0 pesquisador tendo um conhecimento técnico sobre o tema discutido, foi preciso
aprimoréa-lo por meio da leitura de material cientifico que possibilitou ampliar a visao sobre as
maneiras de tratar o assunto em questdo, para que entdo pudesse ser possivel escolher um

caminho a seguir e uma maneira de segui-lo.

Assim, o instrumento de coleta de dados empregado, o questionario, foi criado
pelo proprio pesquisador. Dessa forma, foi realizado um pré-teste, com dois diferentes
respondentes (pilotos) do 2°/7°GAV, a fim de verificar possiveis problemas e ambiguidades.
Os dois pilotos do pré-teste ndo fizeram parte da amostra pesquisada. A intencéo foi assegurar
a validade de conteido proveniente do instrumento de mensuracdo. Posteriormente, 0

questionario foi refinado para capturar as informacdes de forma mais fidedigna possivel.

O instrumento foi constituido por 11 itens, respondidos em escala Likert! de
cinco pontos (discordo totalmente, discordo, nem concordo e nem discordo, concordo e
concordo totalmente). Ap6s o questionario ter sido totalmente respondido, as respostas foram
agrupadas e cada item pode ser analisado separadamente. Assim, as respostas foram agrupadas
estatisticamente e a escala de Likert foi usada para medir o grau de concordancia do entrevistado

com cada item elicitado.

Algumas perguntas foram abertas para permitir ao participante se expressar o

que possibilitou uma maior riqueza dos dados coletados. Foram analisados todos os aviénicos

1A escala Likert ou escala de Likert é um tipo de escala de resposta psicométrica usada habitualmente em
questionarios, e é a escala mais usada em pesquisas de opinido.
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presentes na aeronave P-95BM que segundo os documentos avaliados fornecem informagdes

sobre a localizacdo do aviao.

Cumprida essa etapa, foi realizada a busca por informacGes pertinentes a
consciéncia situacional que pudesse auxiliar a verificar os diferentes niveis da mesma. As
primeiras perguntas foram relativas a experiéncia do piloto e sua intencdo foi caracterizar a
amostra. Posteriormente buscou-se conhecer os fatores responsaveis pela alteracdo da
consciéncia situacional como carga de trabalho, aproximagdo com outras aeronaves,
complexidade do ambiente e dos procedimentos operacionais, preocupacdes inerentes ao voo e

percepcao do ambiente operacional do voo.

Salienta-se que os dados foram obtidos a partir da percepcdo dos pilotos do
2°/7°GAV que atuaram nos voos operacionais em areas de plataformas maritimas petroliferas,
ou seja, os dados coletados representam apenas o entendimento da amostra analisada. Os dados
foram coletados pelo proprio pesquisador por envio online do questionario pelo google docs.
Esses foram tratados estatisticamente, utilizando-se a ferramenta do programa Statistical
Package for the Social Sciences - SPSS, que permitiu manusear varios tipos de analise de dados
de maneira simples e conveniente, oferecendo grande nimero de rotinas estatisticas. Para
organizacéo dos dados foram utilizadas tabelas com sinteses das respostas de cada pergunta o
que permitiu categorizar e interpretar os resultados obtidos a luz do referencial tedrico utilizado,

respondendo entéo ao problema de pesquisa proposto.

4 APRESENTACAO DE DADOS E ANALISE DE RESULTADOS

A amostra foi formada por 17 pilotos do sexo masculino com média entre 29 a 40 anos
de idade. O nimero médio de horas de voo foi de 1.087 horas, sendo que dentro dessas horas
se especificou as horas de voos realizados em areas de plataformas maritimas petroliferas,
conforme segue: 23,55% entre 101 horas a 120 horas, 11,76% entre 81 a 100 horas, 5,88% de
61 a 80 horas, 41,17% entre 40 a 60 horas e 17,64% n&do souberam estimar. Segundo Amalberti
(1996), nas situacbes onde o tempo do operador € inferior ao do processo, a gestdo do
compromisso cognitivo é mais dificil.

Conforme Almalberti (1996) a complexidade ligada a interface é consequéncia direta

da quantidade e da qualidade de feedbacks de informacdo do sistema para o operador. Nessa
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I6gica, o desempenho do operador depende das informacgdes provenientes dos dispositivos de
interfaces, tais como painéis e controles (WOODS,1998).

Quanto a posicdo operacional 53,84% eram 2PP, 23,07% 1PP, 15,38% COTAT e
7,71% IN Destaca-se este dado importante, pois 0s participantes com maior experiéncia
possuem uma maior vivéncia das caracteristicas de voos nessas areas, além de também
demonstrar que houve um maior comprometimento dessa classe em responder ao questionario
e contribuir assim para mapeamento mais fidedigno da situacéo.

O Quadro 1 apresenta cada um dos avidnicos e o estudo das informagdes que cada um
fornece com base na formacdo da consciéncia situacional, seguido da porcentagem que cada

um deles possui para manutencdo da mesma.

Quadro 1- Estudo dos avibnicos e sua relacdo com a manutencdo da CS

Avibnico Informacé&o fornecida Manutencdo CS
GPS Localizagdo geografica 88,23%

Radar Busca de embarcagdes maritimas e meteorologia na rota. 64,71%
Altimetro Altitude pressdo da acronave. 88,23%

Radio altimetro Altitude até 2500FT (pés) 35,29%

Climb Registro da velocidade vertical da acronave em pés por minuto. | 3%

Horizonte artificial Condicdo de rolamento, arfagem ¢ atitude da acronave. 23,53%
ADF/VOR Aponta uma estaco radio no solo 5,88
Equipamentos de | Comunicagao entre a aeronave e o exterior através de ondas de | 82,35
comunicagio radio.

Fonte: Autor (2022)

Diante dos dados é possivel afirmar que todos os avidnicos da cabine contribuem para
melhora do primeiro nivel (percepc¢do), pois segundo Endsley (1996), eles devem ajudar o
piloto a estar ciente e entender o atual estado da aeronave e do meio em que se encontra. E
nessa direcdo, de acordo com a analise das informacGes fornecidas por cada um deles, é possivel
verificar que todos possuem essa caracteristica, pois fornecem a chamada representacdo de
mundo exemplificada por Endsley e Tilbury (2004). Alguns se destacaram como o altimetro,
equipamentos de comunicacdo e radar. O GPS representou grande concordancia (concordo
completamente) dos pilotos, visto que ele realiza a localizacdo geografica do voo e ¢é
extremamente importante, pois orienta a navegacao da aeronave. Segue o plano de voo ap0s ser
configurado e programado pelo piloto, permitindo ao piloto a acdo de corrigi-lo conforme a
proa, altitude e velocidade do voo. Os equipamentos de comunicagdo também representaram
ampla concordancia e demonstraram servir para ouvir onde estdo os demais avides e para
comunicagdo com o servico de trafego aéreo prestado por 6rgdo dos servicos de trafego aéreo

(Air traffic service - ATS. O radar também demonstrou grande concordancia, porém, foi
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indicado como muito dependente do operador que, engajado na missao operacional executada,
ndo consegue monitorar alvos aéreos durante todo o voo.

J& outros apresentam indices menores como o climb e o0 ADF/VOR. O climb foi o
instrumento que teve o menor nivel de concordancia, pois ele informa apenas a velocidade
vertical da aeronave ao piloto, e o desejado € ndo haver aproximagoes involuntarias mesmo se
considerando ndo existir a terceira dimensao. Porém, a vigilancia imposta por algumas tarefas
podem dificultar a percepcdo, pois aumentam a carga de trabalho e desviam a atencédo do piloto,
podendo interferir na manutencao da consciéncia situacional (BARATTO, 2011). Isso pode ser

evidenciado por um participante:

“Existe uma necessidade exacerbada de monitoramento dos arredores durante um
longo periodo da misséo, pois 0 espaco aéreo é congestionado demais devido as
aeronaves que fazem translado entre as plataformas, também néo existe um controle
positivo de trafego aéreo, acumulando com as demais fungdes a bordo”.

Ou seja, os avidnicos auxiliam no nivel 1 (percepcdo), mas nao suportam sozinhos a
manutenc¢ao desse nivel. Outro entrevistado complementa: “além da falta de equipamento que
identifiqgue a aproximagdo com outra aeronave temos o alto ruido na cabine e o baixo
desempenho dos radios de comunicagdo que tornam a missao mais complexa”. Dessa forma,
percebe-se que, conforme encontrado na literatura (BARATTO, 2011), o aumento da carga de
trabalho em missdes maritimas petroliferas dificulta a manutencéo da consciéncia situacional.

De acordo com o nivel de consciéncia situacional nesse tipo de missédo, todos os pilotos
apontaram que existe dificuldade de manutencéo da mesma, conforme o Quadro 2.

Dentre os principais motivos apontados estéo: 76,47% a falta de um equipamento que
indique a posicéo das outras aeronaves na area, 17,64% a falta de comunicagdo com as outras
aeronaves na area e 5,88% a falta de controle nas areas remotas. Dentre os fatores do ambiente
gue mais requerem atencéo do piloto estdo: aproximagdo com outras aeronaves, Voos a baixa
altitude, ma visibilidade e assimilacdo das informacdes dos avidnicos, todos ligados ao primeiro

nivel (percepcdo). Um participante complementou ainda:

“Em areas petroliferas, o Radar fornece uma boa consciéncia situacional de
embarcages e contatos maritimos. No entanto, a separagédo entre aeronaves somente
¢ coordenada via equipamentos de comunicacdo. Em termos de consciéncia
situacional, por diversas vezes, sente-se a necessidade de outros equipamentos (como
TCAS por exemplo), principalmente para separagdo com trafego de helicdpteros nas
plataformas”.
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Quadro 2— Consciéncia situacional (n=17)
D, ordo D ordo oncorao oncorao oncorao
otalmente parclialmente otalmente

Abordagem % % % % %

Maior carga de trabalho nesse tipo 11,76 58,82 29,42
de voo comparado a outros tipos
de missdo.

O aumento da carga de_trabalho 5,88 94,12
contribui  para aumentar a
complexidade das a¢des durante o
V00.

A maneira mais segura para evitar 5,88 52,94 41,18
aproximagdo  perigosa  com
aeronaves, quando ndo é possivel
0 estabelecimento de controle, é
de maneira visual (olhar para
fora).

O feedback gerado pela interface 88,24 11,76
da aeronave P-95 com relacéo a
CS de aproximacdo de outras
aeronaves é suficiente.

A complexidade do sistema pode 88,23 11,77
afetar a compreenséo nesse tipo de
V00.

Os avionicos sinalizam 58,83 23,53 17,65
aproximacdo perigosa com outra
aeronave

O TCAS ajuda a sinalizar 94,12 5,88
aproximacdes perigosas

Fonte: Autor (2022)

A anélise do Quadro 2 permite constatar que voos nessas areas requerem uma maior
carga de trabalho o que torna as a¢des durante o voo mais complexas. Dessa forma, a maneira
mais segura para evitar aproximacdes perigosas quando ndo ha controle, é visualmente, pois,
apesar dos avibnicos estarem disponiveis e fornecerem informacdes gerais acerca do estado da
aeronave, faltam informacgfes importantes de posicionamento dos outros trafegos, que soO
podem ser fornecidas por um equipamento como 0 TCAS (Traffic Collision Avoidance) ou
mesmo ADS-B. Um participante apontou: “Sem equipamento TCAS, a aeronave fica
dependente da coordenagdo com outras aeronaves, na Frequéncia de Coordenagdo de
Aeronaves”.

Referente aos procedimentos e verificacdo dos niveis de consciéncia situacional
envolvidos nesse tipo de missao e sua dificuldade com a manutencdo da mesma, o trafego aéreo
do entorno (percepcdo) 94,11% apresentou os maiores indices, seguido de 5,89% que
apontaram o controle das condigdes meteoroldgicas (percepc¢do). O que confirma o que Endsley
(2000) aponta quando explica que os procedimentos de vigilancia realizados pelo piloto

dependem basicamente da visao, cuja eficiéncia depende de iluminacao adequada e do grau de
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dificuldade imposto pela tarefa. Grandes dificuldades na percep¢do visual aumentam a
sobrecarga mental, elevando a carga de trabalho, resultando na perda de eficiéncia do piloto.

Outro piloto complementa “essa maior necessidade de atencdo imposta pelo controle
constante das diversas indicagdes a respeito da situagao dos avionicos”, afeta a manutencao da
percepgao (nivel 1), conforme Endsley (2000) sugere: “A sobrecarga cognitiva deve ser
evitada”. Dessa forma, torna-se cristalina, entdo, a preocupacao dos pilotos durante esse tipo de
missdo, devido aos fatores apresentados até agora, bem como a maior dificuldade de
manutencdo da consciéncia situacional, pois mesmo que 0s avidnicos auxiliem na percep¢édo
(nivel 1) essa pode ser prejudicada pela complexidade da operagdo corroborada pela falta de
um equipamento que dé a exata nogdo do cenario operacional ao piloto, tal como o TCAS e 0
ADS-B.

5 CONCLUSAO

O presente trabalho foi iniciado a partir de inquietagdes do autor sobre aspectos por
ele observados durante missdes operacionais em areas de plataformas maritimas petroliferas,
relacionados a dificuldade de manutencdo da consciéncia situacional ocasionada pela
complexidade da operacao.

Essas inquietacGes foram traduzidas em um objetivo geral inicial. Identificar a
eficiéncia entre os avidnicos e equipamentos da aeronave P-95BM na consciéncia situacional
de pilotos do 2°/7°GAV, em areas de plataformas maritimas petroliferas.

Para atingir o objetivo proposto, foram gerados dois objetivos especificos. O primeiro
buscou identificar os avidnicos e equipamentos presentes nas aeronaves P-95BM; ja o segundo,
procurou verificar o nivel da consciéncia situacional dos pilotos do 2°%/7°GAV que, durante o
cumprimento da missdo, realizam voos operacionais em areas de bacias petroliferas. Apos
analisar os dados do questionério aplicado, foram tabulados os dados referentes a identificacdo
dos avibnicos, respondendo ao objetivo especifico 1; e a classificacdo do nivel de consciéncia
situacional dos pilotos, que na maioria dos casos observados, esteve na percepcdo (nivel 1), e,
pontualmente, em alguns casos relacionados, a complexidade evidenciou-se o0 nivel 2
(compreenséo). A partir de entdo, foi possivel proceder a analise dos dados, que apresentaram
que os avionicos influenciam positivamente a manutencao da consciéncia situacional, porém,
ndo atendem totalmente a manutencdo da mesma em casos especificos, como a sinalizagdo de
aproximacdes perigosas com outras aeronaves, devido aos fatores ja& demonstrados como o

aumento da complexidade dessas missdes quando comparadas a outros tipos.
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Conclui-se, diante da complexidade das missdes de patrulha em areas petroliferas, que
a implantacdo do TCAS e ADS-B em aeronaves P-95BM poderia trazer ndo sé uma maior
tranquilidade para tripulagdo, mas também suportar a consciéncia situacional durante essas
missdes, uma vez que forneceria dados relativos a possiveis rotas de colisao, contribuindo dessa
forma, para mitigacdo de aproximacgdes perigosas com outras aeronaves, promovendo a
seguranca de voo dessas operagoes.

Em suma, este trabalho é significativo e apresenta implicagdes para a Forga Aérea
Brasileira, pois demostra a necessidade de instalacdo de outros equipamentos que auxiliem na
manutenc¢do da consciéncia situacional contribuindo para evitar colises com outras aeronaves
durante o voo.

Sugere-se novas pesquisas que possam identificar outros niveis de consciéncia
situacional presentes nessas missdes, como o nivel 2 (compreensdo) e o nivel 3 (projecédo) e sua
influéncia no desempenho dos pilotos. Outra possibilidade ¢ avaliar a influéncia do TCAS na
consciéncia situacional em outras aeronaves militares que ja possuem esse instrumento

instalado, como por exemplo, o P-3AM.
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APENDICE A - QUESTIONARIO

1. Sexo:

2. ldade:

3. Quantidade de horas de voo:

4. NUmero de horas aproximado em voo de missées de PATRULHA/BUSCA:
5. Qual a sua operacionalidade como piloto de patrulha:

()2pPP

()1PP

( )COTAT

()IN

6. Em uma escala de 0 a 10 indique qual o nivel de relagcdo que cada avionico possui sobre a
melhora da consciéncia situacional nivel 1 (percepcdo). A nota deverd ser dada para cada
aviodnico, independente da nota atribuida a outro aviénico da lista.

() GPS: realiza o gerenciamento de voo
( )Radar:

( )Altimetro

() Velocimetro

() Radio altimetro

( )Climb

( )Horizonte artificial (digital)

( JADF/VOR

( )Equipamentos de comunicacao

7. Qual dos avionicos listados possuem alguma capacidade em demonstrar aproximagéo
perigosa com outras aeronaves?

8. Qual dos avidnicos conhecidos por vocé (presentes ou ndo no P-95BM) é mais eficiente para
informar aproximagao com outra aeronave?

9. Vocé considera suficiente o0s e avionicos disponiveis na aeronave P95BM para construcao
da consciéncia situalcional durante os voos em aéreas de plataformas petroliferas? Caso
necessario  indique as dificuldades encontradas para manter um nivel ideal
de consciéncia situacional:
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10. Com relacdo a relevancia operacional dessas missdes assinale quais 0s quatro aspectos que
mais preocupam vocé durante 0 voo.

() pouso

( ) controle e observacao dos sensores

( ) monitoramento dos parametros do motor
() monitoramento dos sistemas elétricos
() assimilacédo das informacdes

( ) mavisibilidade

( ) voos a baixa altitude

( ) aproximacgéo com outras aeronaves

11. Avalie a seguinte questéo:

Era uma segunda feira de manhd em voo na terminal TMA MACAE, ndo havia nenhum
problema aparente na aeronave P-95BM, situa¢des meteoroldgicas boas e “do nada” surge um
helicéptero cruzando a proa da aeronave muito proximo. Trazendo desconforto a toda
tripulacéo.

Diante desse cenario indique 0s motivos que voceé julga serem possiveis responsaveis por esse
fato.
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