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RESUMO

A ferramenta de Gerenciamento de Risco (GR) utilizada amplamente na Forca Aérea
Brasileira (FAB) ndo pode ser utilizada na aeronave KC-390, a qual foi introduzida
em 2019, uma vez que nao foram identificadas as faixas de risco para as aeronaves
implantadas ap6s 2003. Com base nisso, este ensaio defende a tese da
implementag&o do modelo Threat and Error Management (TEM) como ferramenta de
GR nas missbes de Transporte Aéreo Logistico (TAL) do KC-390 para elevar a
seguranca operacional das Unidades Aéreas operadoras dessa aeronave na FAB.
Argumentando, inicialmente, o ganho advindo da adocdo do modelo TEM na
identificacdo e andlise dos potenciais riscos envolvidos nas missGes de TAL da
aeronave KC-390. Ao detectar e avaliar fatores de riscos, os operadores podem
adotar medidas proativas para mitiga-los. O outro argumento expde o0
aprimoramento da tomada de decisdo por parte do tripulante, o qual elevara sua
Consciéncia Situacional (CS) com o uso do modelo TEM, permitindo uma resposta
mais eficaz a eventos inesperados ou emergéncias durante o voo. A utilizacdo de
formularios de observacdo com base no modelo TEM em substituicdo aos Relatos
de Prevencédo (RELPREV) diminuiria a subjetividade de descricdo dos reportes. Isto
posto, esse trabalho da luz a aplicacdo do modelo TEM na manutencdo do projeto
KC-390, bem como na ferramenta de GR para outras aeronaves de transporte da
FAB, ampliando o espectro de abordagem da ferramenta, incrementando ganhos na
seguranca operacional da FAB.

Palavras-chave: Consciéncia Situacional. Gerenciamento de Risco. KC-390. Threat
and Error Management. Tomada de deciséo.



1 INTRODUCAO

O Gerenciamento de Risco (GR) € definido no Sistema de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) como o processo que engloba a
identificacdo, analise e eliminacdo ou mitigacao, até um nivel toleravel, dos perigos e
dos riscos associados que representam ameacas a viabilidade de uma organizacéo
(Brasil, 2013).

Diversas ferramentas para gerenciar o risco tém sido aplicadas na aviacao
com o intuito de prevenir ocorréncias. A utilizada na For¢ca Aérea Brasileira (FAB) € 0
Método SIPAER de Gerenciamento de Risco (MSGR), o qual assume que 0 risco
existente em qualquer atividade é funcdo de dois componentes basicos: a
probabilidade da ocorréncia de um determinado evento e a gravidade dos resultados
no caso deste evento ocorrer.

No entanto, somente 0s projetos incorporados até o ano de 2003 podem
lancar m&o dessa ferramenta, uma vez que ndo foram identificadas as faixas de
risco para as aeronaves implantadas pela FAB apds 2003, bem como o calculo de
probabilidade por tipo de aeronave (Brasil, 2023).

A partir da introducdo da aeronave KC-390, em setembro de 2019, a FAB
passou a dispor de uma moderna e avancada plataforma multimissdo. Sendo esta
designada para cumprir o objetivo estratégico de “implantar a aeronave nacional de
transporte e reabastecimento em voo [...]” (Brasil, 2018, p. 21). Contudo, ela cumpre
as missdes atribuidas sem uma ferramenta de GR, haja vista que 0 MSGR nédo pode
ser aplicado a ela.

Com o intento de operar o KC-390 em sua maxima operacionalidade, faz-se
necesséario a adogcdo de uma ferramenta de GR nas missdes de Transporte Aéreo
Logistico (TAL) da aeronave. Nesse contexto, este ensaio defende a tese da
implementagéo do modelo Threat and Error Management (TEM) como ferramenta de
GR nas missfes de TAL do KC-390 para elevar a seguranca operacional das
Unidades Aéreas (UAe) operadoras dessa aeronave na FAB.

Para tanto, essa tese serd sustentada por dois argumentos. O primeiro
aborda o ganho advindo da ado¢do do modelo TEM na identificacdo e analise dos
potenciais riscos envolvidos nas missdes de TAL da aeronave KC-390. Ao detectar e
avaliar fatores de riscos, os operadores podem adotar medidas proativas para

mitiga-los. Ja o segundo expde o aprimoramento da tomada de decisédo por parte do



tripulante, o qual elevard sua Consciéncia Situacional (CS) com o uso do modelo
TEM, permitindo uma resposta mais eficaz a eventos inesperados ou emergéncias

durante o voo.

2 DESENVOLVIMENTO

De acordo com Merritt e Klinect (2006), em 1994 a companhia aérea
comercial Delta Airlines em parceria com a Universidade do Texas fez um estudo
para desenvolver uma auditoria de linha, denominada, posteriormente, como Line
Operations Safety Audit (LOSA), utilizando as observacdes a partir do jump seat?.

Nesta auditoria foi desenvolvido um formulério de observacdo com base no
modelo TEM, onde foram notadas as ameacas, 0s erros e as consequéncias destes,
denominados de Estados Indesejados da Aeronave (EIA). Desde 2010, o Air Mobility
Comand (AMC) da United States Air Force (USAF) utiliza o programa LOSA,
lancando mé&o da abordagem TEM em seus voos, resultando em centenas de acdes

recomendaveis.

2.1 Identificacao e mitigagcao de erros e ameacas

A implementacdo da ferramenta TEM nas missGes de TAL da aeronave KC-
390 pode ser facilmente executada, visto que o LOSA foi amplamente utilizado por
companhias aéreas que realizavam o transporte de passageiros e cargas, 0 que se
assemelha com a acdo de TAL da FAB. Um extenso numero de erros e ameacgas ja
foram detectados, bem como suas consequéncias e a¢cOes para mitiga-las, o que
serve como fonte valiosa de aprendizado.

Segundo Merritt e Klinect (2006), a estrutura de gerenciamento de erros e
ameagas concentra-se simultaneamente no ambiente operacional e nas pessoas
gue trabalham nesse ambiente. Como a estrutura captura o desempenho no seu
contexto operacional “natural” ou normal, a descricdo resultante é holistica e
altamente diagnéstica.

Sob a odtica TEM, as ameacas foram classificadas em ambientais,

exemplificada por uma condicdo meteorolégica adversa, e organizacionais, como

Iassento adicional localizado na cabine de voo ocupado por quem nao esta efetivamente atuando
nos comandos da aeronave.



falhas de sistemas da aeronave. Sendo essas ndo dependentes dos tripulantes,
podendo se apresentar durante um voo ou ndo. Os elementos condicionados aos
tripulantes foram atribuidos aos erros deles.

O erro humano é um termo genérico que compreende toda ocasido nas quais
a sequéncia mental planejada, de atividades fisicas ou mentais, falha em alcancar
seu resultado pretendido (Reason, 1990). Dentro da perspectiva TEM, os erros
foram classificados em trés grandes grupos: processual, de manuseio da aeronave e
de comunicacdes. Tanto 0s erros como as ameagas podem levar a um EIA,
resultando em uma diminuicdo das margens de seguranca. Os EIA foram
classificados em: de manuseio da aeronave, de operacbes no solo e de
configuracdes incorretas da aeronave.

O emprego do modelo TEM através do programa LOSA ¢é justificado pela sua
abordagem preditiva e proativa na coleta de dados durante os voos. As
organizacbes devem analisar esses dados e detectar problemas que necessitam de
investigacdo, além de adotar contramedidas apropriadas, visando melhorar a
seguranca operacional (Khoshkhoo; Jahangirian; Sharafbafi, 2018). Ao adaptar a
abordagem TEM para a realidade da FAB, poderia ser feita uma anélise dos Relatos
de Prevencdo (RELPREV), confeccionados pelos tripulantes, e das ocorréncias
aeronauticas® desde a implantacdo do KC-390 na FAB, reconhecendo assim as
ameacas e erros informados, além de extrair, caso existam, as consequéncias, e se
estas levaram a um EIA. Com isso, poderiam ser estudadas medidas para mitigar
erros e ameacgas.

Com a analise desses dados, 0s erros e ameacas mais graves e frequentes
seriam notados, o que ajudaria na preparacdo dos tripulantes, aumentando seus
niveis de atengdo para as missdes a serem executadas. A gravidade seria medida
através da recorréncia que tal ameaca ou erro levou a um EIA, além da dificuldade
de resposta a essa consequéncia por parte da tripulacdo. Dessa forma, um
mapeamento completo e fidedigno das principais ameacas e erros das missoes de
TAL poderia ser levantado.

A partir desse levantamento de informacfes, as acfes que tiveram eficacia

como contrarresposta a um EIA, poderiam ser validadas como a¢gdes mitigadoras a

2Quaisquer eventos envolvendo aeronave que podera ser classificado como acidente aeronautico,
incidente aeronautico grave, incidente aeronautico ou ocorréncia de solo, permitindo ao SIPAER a
adocédo dos procedimentos pertinentes.



serem adotadas pelas demais tripulagcbes, e deveriam ser alvo de divulgacdo. Dai
entende-se, 0 ganho advindo da aplicacdo da ferramenta TEM, ndo apenas
corroborando na identificacdo de erros e ameacas, bem como estabelecendo agbes
efetivas de mitigacdo, capazes de conter as consequéncias antes que elas possam
se agravar e levar a uma ocorréncia aeronautica. O planejamento das missdes de
TAL da aeronave KC-390 seria facilitado, visto que, os riscos mais significativos e
provaveis de serem encontrados em cada missao poderiam ser elencados a partir de

uma andlise prévia.

2.2 Tomando decisdes melhores

A tomada de decisao do tripulante esta intimamente ligada ao julgamento que
ele tem da situacdo exposta. Tal julgamento é sustentado pelo nivel de CS
adquirido. Jones, Connors e Endsley (2011) estabelecem que a CS é a base para a

tomada de deciséo, seja em nivel individual ou coletivo.

Para definir a consciéncia situacional, Endsley estabeleceu trés niveis:
percepcdo, compreensdo e projecdo. No nivel da percepgdo, o piloto
detecta evidéncias e monitora a situacao. No nivel da compreensao, o piloto
tem habilidade para compreender os dados e interpreta-los. E no nivel da
projecao, o piloto concebe uma antecipacdo e faz simulacdo mental para
projetar acdes futuras (Endsley, 1999 apud Gilberto, 2017, p. 9).

A CS é classificada como uma habilidade n&o-técnica, Non-Technical Skills
(NOTECHSs). Juntamente com a tomada de decisao, elas estdo categorizadas como
habilidades cognitivas, as quais ndo sao diretamente observaveis, uma vez que nao
se materializam diretamente no comportamento manifesto, mas ocorrem “na cabeca
do piloto” (Flin et al., 2003).

As NOTECHS, recentemente, tém um maior peso nos treinamentos aplicados
as tripulagbes, devido a crescente automacdo das aeronaves. Conforme Mufioz-
Marron, Gil e Lanero (2018) afirmam, apesar da reducdo da carga de trabalho
proporcionada pela automacdo, a aeronave ndo é capaz de executar todas as
tarefas de forma independente, especialmente durante emergéncias, quando as
tripulagdes humanas devem tomar decisGes criticas para gerenciar a situacao,
lidando com desafios imprevisiveis para os quais a tecnologia ndo pode prever.

O modelo TEM enfatiza o conceito da antecipacdo. Segundo Merrit e Klinect
(2006), a chave para a antecipacao € aceitar que, embora seja provavel que algo dé

errado, vocé ndo pode saber exatamente o que dara ou quando acontecera. Para



atingi-la, um alto grau de CS é necessario, s6 assim, a tomada de decisao sera feita
de forma assertiva e eficaz.

A tomada de decisdo é definida como um processo de atingir um julgamento
ou escolher uma opc¢ao, conforme Kaempf e Klein (2017). Para tomar melhores
decisbes, um aumento na CS elevaria a capacidade de avaliacdo e selecdo dos
tripulantes entre diferentes op¢ces de acdo. Em situacdes criticas, por exemplo, um
tripulante com uma CS agucada seria capaz de avaliar rapidamente as opc¢des
disponiveis e escolher a melhor.

Ao analisar, recorrendo a 6tica TEM, o transporte de oxigénio liquido na
pandemia de COVID-19 através de isocontainer® pela aeronave KC-390, a
criticidade do carregamento poderia ser percebida pelos agentes operadores. A
carga representava um desafio devido a sua inflamabilidade e ocupacdo de
praticamente todo o espaco util no compartimento de carga da aeronave. Com base
nessas informacdes, estratégias poderiam ter sido utilizadas para gerenciar da
melhor forma essa ameaca, adotando-se acdes mitigadoras, como o0 apoio de mais
tripulantes para realizar o carregamento.

Melhorar a CS da equipe exige que seus membros compartilhem suas
percepcoes (CS individual) e compreensfes de uma situagédo (Ma; Lu; Zhang, 2010).
Em um carregamento de isocontainer, possiveis erros de um tripulante poderiam ser
corrigidos por outro, adotando-se um sistema de mudultipla vigilancia, com o
monitoramento constante de cada passo, elevando a CS da equipe e gerando uma
antecipacgéao de erros induzidos por uma ameaga.

A CS prové aos pilotos a base para tomar decisbes assertivas em situacdes
de risco, utilizando as informacdes disponiveis para escolher o rumo de acdo mais
seguro (Klein, 2008). Dessa forma, elevar a CS é fundamental durante o processo
decisorio de uma tripulacdo nas missfes de TAL para que se mantenha alta as
margens de segurancga na atividade aérea. Assim, ao implementar o0 modelo TEM,
havera um aumento da CS por parte do tripulante, o que levara a um aprimoramento
da tomada de deciséo, permitindo uma resposta mais eficaz a eventos inesperados

ou emergéncias durante o voo nas missdes de TAL da aeronave KC-390.

3Containers construidos conforme a norma ISO para transporte de liquidos e gases, perigosos ou
ndo. Sao construidos em aco inox, podendo ser configurado com os mais variados tipos de camada
de protecdo, dependendo da carga a ser transportada.



3 CONSIDERACOES FINAIS

Desde a implantacdo da aeronave KC-390, as UAe operadoras da aeronave
nao dispdem de uma ferramenta de GR para as missdes de TAL, visto que o MSGR
nao deve ser utilizado. Diante desta lacuna, surge a necessidade de implementacéo
de uma ferramenta de GR. O modelo TEM emerge como uma solucdo simples e de
célere implementacao, visto que as missdes de TAL se assemelham ao tipo de voo
da aviacdo comercial, de onde esse modelo é oriundo.

A adocdo do modelo TEM nas missdes de TAL do KC-390 elevara a
seguranca operacional das UAe operadoras. O ganho ocorreria na identificacdo e
analise dos potenciais riscos envolvidos das missdes. Ao detectar e avaliar os
fatores de riscos, medidas proativas para mitiga-los poderiam ser adotadas. Além
disso, haveria um aprimoramento da tomada de decisé&o por parte do tripulante, o
qual teria sua CS elevada, permitindo uma resposta mais eficaz a eventos
inesperados ou emergéncias durante o voo.

O uso do modelo TEM facilitaria o planejamento das missdes de TAL do KC-
390, visto que os riscos mais significativos e provaveis de serem encontrados em
cada missdo poderiam ser elencados a partir de uma andlise prévia. Ademais, a
tomada de decisado teria sua performance aumentada através de uma maior CS da
tripulacdo, ensejando atitudes mais assertivas e eficazes. E importante ressaltar a
necessidade de implementagéo de uma ferramenta de GR e os impactos que podem
advir, caso tal acdo ndo seja executada. Formularios de observacdo poderiam
substituir os atuais RELPREV utilizados na FAB, proporcionando uma base de
dados para a elaboracdo de um sistema de reporte de seguranca voluntario mais
gualitativo e quantitativo para toda a FAB, onde a subjetividade da descricdo dos
relatos seria diminuida.

Por fim, o modelo TEM poderia ser aplicado na area de manutencdo do
projeto KC-390. Ao identificar as ameacas e erros nos servicos de manutencédo da
aeronave, o gestor de manutencéo adotaria estratégias para melhorar a eficacia nas
inspe¢cdes da aeronave. O modelo TEM poderia ser aplicado ainda em todas as
aeronaves de transporte da FAB, de forma similar ao que foi exposto para o KC-390
neste ensaio. A utilizacdo do modelo em ambos os casos ampliaria o espectro de
abordagem da ferramenta, incrementando ganhos na seguranca operacional da
FAB.
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