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RESUMO

O Segundo Esquadrão do Segundo Grupo de Transporte (2°/2° GT) da Força Aérea
Brasileira (FAB) desempenha missões em todo o mundo com as aeronaves KC-30
para apoiar diversos órgãos, alinhando-se com a concepção estratégica da FAB no
que tange à interoperabilidade. As aeronaves KC-30 devem cumprir rigorosas regras
que incluem certificações e um contrato para atender aos requisitos de navegação,
comunicação e vigilância. O problema surge quando o contrato atual, que permite
atender a esses requisitos, for renovado sem incluir as comunicações satelitais. Com
isso, as aeronaves não serão capazes de atender à maioria dos requisitos, o que
impacta negativamente na operacionalidade do Esquadrão. Diante do exposto, este
ensaio defende que a elaboração de um contrato específico para a utilização das
plenas capacidades de navegação, comunicação e vigilância da aeronave KC-30
amplia a operacionalidade do 2°/2° GT. O contrato aumenta a segurança de voo e o
nível de prontidão, com a capacidade de operar em qualquer espaço aéreo a
qualquer tempo, mantendo comunicações claras com reduzida carga de trabalho e
conectividade contínua com o operador. Além disso, reduz os custos operacionais,
pois permite rotas otimizadas reduzindo o consumo de combustível. Assim, o uso
destas tecnologias pelas aeronaves de alto valor estratégico e tecnológico da FAB
melhora a prontidão operacional que é necessária para o cumprimento de missões
críticas, projetando positivamente a imagem do Brasil para a população e no
exterior.

Palavras-chave: Aviação. Data Link. Comunicação. Requisitos. Satélite.
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1 INTRODUÇÃO

No dinâmico contexto atual, é necessário que a Força Aérea Brasileira (FAB)

tenha aeronaves e tripulações capacitadas a operar nos mais variados tipos de

missões e nos mais diversos países em concordância com os requisitos dos órgãos

internacionais de aviação, de modo a atender as mais diversas demandas, seguindo

o previsto na Concepção Estratégica Força Aérea 100:
No caso das Forças Armadas, a interoperabilidade é a capacidade de
operar de maneira integrada, coordenada e harmônica com as outras FA,
órgãos e agências governamentais, bem como em operações
multinacionais, de modo a cumprir a missão atribuída. (Brasil, 2018, p. 28)

Cumprindo o preceito acima, as aeronaves KC-30 da FAB, operadas pelo

Segundo Esquadrão do Segundo Grupo de Transporte (2°/2° GT), são

frequentemente demandadas para missões ao redor do mundo. Assim, as rotas

voadas contemplam áreas de voo com requisitos de navegação, comunicação e

vigilância que dependem de equipamentos e certificações.

O cumprimento de alguns requisitos supracitados depende de contrato, pois

certos serviços de comunicação e vigilância são prestados por empresas privadas.

Sendo assim, a falta de certificações, a inoperabilidade desses equipamentos ou a

ausência de contrato podem impedir ou restringir significativamente a operação.

As aeronaves KC-30 possuem todos os equipamentos e certificações

previstos e, atualmente, utilizam as capacidades de navegação, comunicação e

vigilância por meio de um contrato do Departamento de Controle do Espaço Aéreo

(DECEA). O contrato citado trata das necessidades do Sistema de Controle do

Espaço Aéreo Brasileiro (SISCEAB), no entanto, ainda não permite às tripulações

usar funcionalidades voltadas à comunicação por dados com o operador, uplink de

dados de vento, uplink de planos de voo e obtenção de mensagens meteorológicas.

De acordo com o Ofício n° 4631/SPOA-30/10404, do Comando de Preparo

(COMPREP): “[...] as 2 (duas) aeronaves do 2°/2° GT, KC-30 foram contempladas,

mas somente para o serviço de datalink VDL/VHF, uma vez que não foi solicitado o

serviço SATCOM na renovação do contrato pelo DECEA.” (Brasil, 2023, p. 1).

Diante do exposto, este ensaio defende que a elaboração de um contrato

específico para a utilização das plenas capacidades de navegação, comunicação e

vigilância da aeronave KC-30 amplia a operacionalidade do 2°/2° GT.
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Argumenta-se que a utilização destas capacidades aumenta a segurança de

voo e o nível de prontidão, pois melhora a clareza nas comunicações, permite operar

em qualquer espaço aéreo e ainda mantém conectividade constante com o

operador. Ademais, a utilização destas capacidades reduz os custos da operação

por meio da diminuição do consumo de combustível com rotas otimizadas.

2 DESENVOLVIMENTO

As capacidades de comunicação, navegação e vigilância compõem o

Communications, Navigation and Surveillance/Air Traffic Management (CNS-ATM).

Segundo Gallotti (2019), o CNS-ATM representa um complexo e inter-relacionado

conjunto de tecnologias que depende principalmente de satélites. O CNS-ATM foi

criado para atender às necessidades do tráfego aéreo moderno, especialmente em

rotas oceânicas e áreas remotas.

Para utilização destas capacidades as aeronaves devem ser equipadas com

Future Air Navigation System (FANS). O conceito do FANS inclui navegação por

satélite, comunicação por dados via satélite, o chamado Satellite Communications

(SATCOM) e comunicação por dados via VHF Data Link (VDL). Além disso, a

vigilância é realizada por meio do Automatic Dependent Surveillance - Contract

(ADS-C), que requer conexão satelital entre a aeronave e os centros de controle.

A troca de informações por dados (Data Link) é realizada por meio de

plataforma uniforme conhecida como ACARS (Aircraft Communications Addressing

and Recording System) que é o caminho por onde os dados da cabine são

transmitidos, conforme observado por Kigotho (2013).

2.1 Aumento da segurança com alto nível de prontidão

Segundo o Manual de Gerenciamento da Segurança da Organização de

Aviação Civil Internacional (OACI): “No início dos anos 1970, a frequência de

acidentes de aviação foi significativamente reduzida devido a grandes avanços

tecnológicos e melhorias nos regulamentos de segurança.” (OACI, 2018, p. 17). No

mesmo sentido, Lagos et al. (2006) afirmam que os acidentes marcantes na aviação

civil com elevado número de vítimas fatais têm um grande impacto sobre política de

aviação, regulamentação e aplicação de novas tecnologias.
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A mesma lógica se aplica às aeronaves militares, como o KC-30, uma vez

que, frequentemente, compartilham o espaço aéreo com aeronaves civis que

aderem a regulamentações rigorosas. Assim, é imperativo que as operações

militares também se submetam a regulamentos estritos, sob o risco de terem a

segurança degradada e serem impedidas de voar em determinadas áreas.

Neste contexto, insere-se o FANS que, de acordo com Elliot (2015), melhora

a segurança, evitando preocupações sobre compreensão de instruções,

interpretação, limitações de HF, alcance reduzido de VHF, alcance de radar e

atualização de dados.

Alguns exemplos de áreas com requisitos rigorosos onde o FANS é essencial

e onde o KC-30 opera são a North Atlantic Track High Level (NAT-HLA), no norte do

Oceano Atlântico, a Western Atlantic Route System (WATRS), na costa leste dos

Estados Unidos e a Pacific Route System (PAC) no norte do Oceano Pacífico.

Nesses espaços aéreos as comunicações são realizadas, majoritariamente,

por meio de mensagens escritas utilizando a via satelital, por meio de um sistema

conhecido como Controller Pilot Data Link Communication (CPDLC):
O CPDLC reduz o risco de que uma autorização ou outras instruções não
sejam compreendidas, especialmente quando uma mensagem contém
múltiplos elementos. Outrossim, a carga de trabalho tanto de pilotos quanto
de controladores é reduzida com a automação de reportes e mudanças na
rota. Além disso, o CPDLC melhora significativamente a capacidade de
comunicação em áreas oceânicas, mormente nas situações em que
controladores e pilotos dependem de pontes feitas por aviões terceiros para
se comunicarem pelo HF. (Gurtov et al., 2018, p. 3, tradução nossa)

As mensagens a serem transmitidas são construídas e enviadas pelos pilotos,

por meio do ACARS. Além das comunicações com o controle de tráfego, o ACARS

permite trocar mensagens com pessoal em solo via e-mail, aplicativo de mensagem

ou algum outro meio digital. Ademais, a disponibilidade da comunicação satelital

também permite realizar e receber ligações telefônicas em pleno voo utilizando o

sistema de comunicação da aeronave, o chamado SATCOM voice.

Nesse cenário, a equipe de solo consegue desempenhar um papel

fundamental na segurança e na prontidão, pois é capaz de assessorar a tripulação

durante voos longos, que frequentemente cruzam vastas extensões oceânicas ou

regiões inóspitas. As mensagens ou ligações telefônicas têm grande relevância no

caso de ser necessário realizar mudanças na missão, alterar a rota, analisar as

mudanças meteorológicas ou receber orientações dos órgãos demandantes.
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Em missões de natureza crítica, como as presidenciais ou humanitárias, onde

a tripulação a bordo requer conectividade contínua, a relevância das comunicações

é ainda mais pronunciada. Neste tipo de missão, a dinâmica dos acontecimentos

requer um bom fluxo de informações, além de respostas imediatas e precisas,

sempre tendo como premissa básica a segurança de voo.

Como é possível verificar, as capacidades CNS-ATM melhoram a segurança

de voo, uma vez que tornam as comunicações mais claras e reduzem a carga de

trabalho de pilotos e controladores. Paralelamente, a possibilidade de acessar

qualquer região de voo por meio do cumprimento de requisitos eleva

significativamente a prontidão do Esquadrão, pois a Unidade pode ser acionada de

qualquer parte do mundo para prosseguir com qualquer outra missão.

Adicionalmente, a possibilidade de comunicar-se continuamente com o

pessoal de solo permite que riscos sejam analisados e mitigados com antecipação,

sendo possível modificar a missão em pleno voo com pronta resposta na definição

da alternativa mais viável.

2.2 Reduzindo o custo com rotas otimizadas

O manual Flight Crew Techniques Manual (FCTM) da aeronave KC-30, prevê

que “o nível de voo ótimo é aquele que resulta no menor custo operacional e deve

ser mantido sempre que possível." (Airbus, 2023, p. 7).

Lovegren e Hansman (2011) analisam que uma técnica de melhoria

operacional envolve aumentar a eficiência de combustível dos voos, melhorando as

trajetórias dos voos de cruzeiro. Os autores destacam especificamente a fase de voo

em cruzeiro, que compreende a maior parte da rota, como o momento em que a

melhoria da eficiência operacional é mais viável.

As tecnologias satelitais e Data Link são capazes de otimizar as rotas para

atingir a maior eficiência:
Os Serviços de Controle de Tráfego Aéreo analisam a conectividade como
um facilitador para um gerenciamento mais eficiente do espaço aéreo,
incluindo as atuais iniciativas habilitadas por SATCOM para reduzir os
mínimos de separação e apoiar rotas de voo mais otimizadas que podem
resultar em mais economia de combustível e menores emissões de CO2.
(Grous, 2018, p. 11, tradução nossa)

Em um estudo sobre a implementação dos requisitos CNS/ATM na aeronave

KC-10 da Força Aérea Americana, Rosello et al. (2009) verificaram que a perda do
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acesso ao espaço aéreo e às rotas ideais aumentaria custos de operações e

degradaria a eficácia do KC-10 em tempo de guerra, além disso analisou que os

custos evitados com a modernização excederiam o custo de atualização em vários

cenários, mesmo se o custo de combustível fosse US$ 1 por galão e com os outros

custos logísticos estáveis.

As considerações supramencionadas dizem respeito a restrições de acesso a

níveis de voo ótimo e rotas ideais para aeronaves que não atendem aos requisitos

do CNS/ATM, como é o caso das aeronaves KC-30 após a perda da conexão

satelital. Reforça-se, portanto, que o uso do FANS reduz custos operacionais e

poupa tempo, como observa Elliot (2015).

É importante frisar que o KC-30 já possui instalados e homologados todos os

equipamentos necessários para o cumprimento dos requisitos, necessitando apenas

do contrato, o que torna ainda mais viável a utilização das capacidades embarcadas

em comparação com o caso dos KC-10 da Força Aérea Americana.

Para exemplificação, o consumo de combustível por hora de voo da aeronave

KC-30 é de 6800 litros. Portanto, uma rota em que seja possível reduzir uma hora de

voo, pode representar uma economia de mais de R$30 mil somente em custos de

combustível, com base nas tarifas atuais. A economia de uma hora de voo com

otimização de rota é especialmente factível em voos de longa duração, com mais de

10 horas, que já ocorreram mais de 20 vezes em pouco mais de um ano de

operação do KC-30 na FAB, de acordo com dados obtidos por meio do sistema de

controle de esforço aéreo SAGEM.

Adicionalmente existe a economia de combustível quando a aeronave pode

acessar no momento correto o nível de voo ótimo. De acordo com Musskopf (2020),

o Serviço Nacional Britânico de Tráfego Aéreo estima o aumento do consumo de

combustível em até 7% voando-se apenas 2000 pés abaixo do nível ótimo. Logo,

considerando o consumo citado no parágrafo anterior, em um voo com 10 horas em

cruzeiro do KC-30 haveria o acréscimo de consumo de cerca de 500 litros para cada

2000 pés abaixo do nível ideal.

Desta forma, fica evidenciado que a adesão rigorosa aos requisitos, por meio

da elaboração de um contrato que permita a utilização das capacidades embarcadas

na aeronave, gera a redução dos custos da operação por meio da diminuição do

consumo de combustível.
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3 CONCLUSÃO

Em consonância com a Concepção Estratégica Força Aérea 100, o 2°/2° GT

cumpre missões globais em apoio a diversos órgãos. As aeronaves KC-30 da FAB

precisam cumprir requisitos que incluem a obtenção de certificações e a celebração

de contrato para atender requisitos de navegação, comunicação e vigilância.

O contrato atual será renovado sem a possibilidade de realizar comunicações

satelitais. Desta forma, as aeronaves deixarão de cumprir a maioria dos requisitos, o

que impacta significativamente na operacionalidade do Esquadrão.

Foi argumentado que a utilização das capacidades aumenta a segurança de

voo melhorando a clareza nas comunicações e reduzindo a carga de trabalho, fato

reforçado por publicações que relacionam regulamentação e aumento de segurança.

Evidenciou-se, ainda, que tal condição também aumenta o nível de prontidão, pois

permite operar em qualquer espaço aéreo a qualquer momento. Além disso, a

conectividade contínua melhora a pronta resposta e permite o melhor gerenciamento

de riscos com a equipe de solo acompanhando os voos em tempo real.

Por outro lado, a utilização destas capacidades reduz os custos da operação

por meio da diminuição do consumo de combustível com rotas otimizadas, podendo

economizar dezenas de milhares de reais em um único voo, como foi demonstrado

de forma factual, com exemplo, no segundo argumento.

Assim, este ensaio defendeu que a elaboração de um contrato específico para

a utilização das plenas capacidades de navegação, comunicação e vigilância da

aeronave KC-30 amplia a operacionalidade do 2°/2° GT.

Isto posto, sugere-se que os comandos operacionais e os elos logísticos da

FAB disponibilizem os recursos necessários para a elaboração de um contrato que

permita a utilização da comunicação satelital Data Link e SATCOM voice para todas

as aeronaves de alto valor estratégico e tecnológico da Força.

Salienta-se que a falta das capacidades CNS-ATM em missões críticas como

humanitárias ou presidenciais pode ter implicações adversas na imagem da Força

Aérea e do país, se houver incapacidade de cumprir a missão por falta de preparo.

Em contrapartida, a pronta resposta e a prontidão operacional em situações de crise,

somadas a uma operação segura projetam uma imagem positiva do Brasil para a

população brasileira e no exterior, como potência militar moderna de grande

capacidade dissuasória.
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