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A IMPORTANCIA DO TREINAMENTO DE PILOTOS DA AVIACAO
PARTICULAR NOBRASIL PARA TOMADA DE DECISAO

THE IMPORTANCE OF PRIVATE AVIATION PILOT TRAINING IN BRAZIL FOR
DECISION MAKING

Moisés Fellype Ferreira Machado?!
Tammyse Aradjo da Silva2

RESUMO - A adequada e assertiva tomada de decis@o por pilotos na aviacao é fator essencial
para a seguranca de voo e pode evitar a ocorréncia de acidentes, incidentes graves e incidentes.
Por este motivo, € imprescindivel que o piloto seja capacitado para enfrentar situacdes adversas,
0 que € possivel com treinamentos eficientes. A partir dessa perspectiva, tem-se como objetivo
deste estudo propor uma reflexdo sobre o treinamento de pilotos e sua interface com o processo
de tomada de decisdo que tanto afeta os tripulantes da aviagdo particular no Brasil. Para o
desenvolvimento do estudo, optou-se, como método de pesquisa, pela abordagem qualitativa
de natureza basica e objetivo descritivo, utilizando procedimentos bibliografico e documental.
A partir do método adotado, demonstrou-se a importancia do treinamento para as profissdes em
geral com vistas ao desenvolvimento de suas habilidades, sejam elas técnicas ou ndo técnicas,
para que executem suas fungdes de forma mais produtiva e segura. Ademais, o treinamento
também oferece interface com o processo de tomada de decisdo, sobretudo aquele relacionado
a experiéncia e ao conhecimento. Tais consideracfes sdo também afetas a aviacdo, haja vista a
importancia, em especial, da tomada de decisdo (habilidade ndo técnica treinada durante a
formacdo inicial ou continuada de pilotos) no dia a dia dos pilotos, especialmente na aviacdo
particular. Neste sentido, analisando os dados do Painel SIPAER entre 2012 e 5 de novembro
de 2022, verificou-se o registro de 5.691 ocorréncias aeronauticas no Brasil, das quais 1.780
aconteceram com aeronaves do segmento particular, representando 31,2% do total. Constatou-
se, ainda, que dois importantes fatores associados a tomada de decisdo estavam presentes em
327 ocorréncias: o deficiente julgamento (o mais expressivo, com 217 presencas) e 0 processo
decisorio (110 ocorréncias). Diante dos sinistros verificados e seus fatores contribuintes,
conclui-se que o deficiente julgamento e o processo decisorio dimensionados nestas ocorréncias
podem resultar nos erros que levaram aos sinistros. Uma forma de diminuir tais resultados é se
apropriar da assisténcia atomada de decisdes dos pilotos a partir do treinamento e da aquisicao
continua de conhecimentos, o que significa melhorar as informag6es do sistema destinadas ao
piloto, bem como direciona-lo para um treinamento que gerencie erros a fim de mitiga-los. Por
fim, sugere-se uma pesquisa de campo para aprofundar sobre essa interface entre processo
decisdrio, treinamento e ocorréncias aeronduticas na aviacao particular brasileira.

Palavras-chave: Aviacdo particular; Treinamento; Processo decisorio; Painel SIPAER;
Ocorréncias aeronauticas.

ABSTRACT - Proper and assertive decision-making by pilots in aviation is an essential factor
for flight safety and can prevent serious accidents and incidents. For this reason, it is
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imperative that the pilot be trained to face adverse situations, which is possible with efficient
training. From this perspective, the objective of this study is to propose a reflection on pilot
training and its interface with the decision-making process that so much affects private aviation
crew members in Brazil. For the development of the study, a qualitative approach of a basic
nature and descriptive objective was chosen as a research method, using bibliographic and
documentary procedures. Based on the method adopted, the importance of training for
professions in general was demonstrated, in order to developing their technical or non-
technical skills, so that they can perform their functions more productively and safely. In
addition, training also provides an interface with the decision-making process, especially that
related to experience and knowledge. Such considerations are also affected by aviation, given
the importance, in particular, of decision-making (non-technical skills trained during initial or
continuing training of pilots) in the daily lives of pilots, especially in private aviation. In this
sense, analyzing data from the SIPAER Panel between 2012 and November 5, 2022, there was
a record of 5,691 aeronautical occurrences in Brazil, of which 1,780 occurred with private
sector s aircrafi, representing 31.2% of the total. It was also found that two important factors
associated with decision-making were present in 327 occurrences: poor judgment (the most
expressive, with 217 occurrences) and the decision-making process (110 occurrences).
Considering the verified casualty and their contributing factors, it is concluded that deficient
judgment and decision-making process dimensioned in these occurrences can result in the
errors that led to the claims. One way to reduce such results is to take ownership of the pilots'
decision-making assistance based on training and the continuous acquisition of knowledge,
which means improving the system information intended for the pilot, as well as directing him
to atraining that manages errors in order to mitigate them. Finally, field research is suggested
to deepen this interface between the decision-making process, training and aeronautical
occurrences in Brazilian private aviation.

Keywords: Private aviation; Training; Decision-making process; SIPAER Panel;
Aeronautical occurrences.

INTRODUCAO

Em virtude das constantes modificacGes tecnolégicas envolvidas na indUstria daaviagdo
e da complexidade desse ambiente, ocorréncias aeronauticas ainda sdo uma realidade.
Considerando os diferentes segmentos do setor (regular, particular, téxi-aéreo, instrugéo,
agricola e outros), estas ocorréncias podem estar associadas a diversos fatores contribuintes,
mais afetos a um ou outro segmento. Este cenario exige que pilotos sejam constantemente
treinados e busquem o aprendizado continuo. Na aviacdo particular, o treinamento e,
possivelmente, fator decisivo para a seguranca das operacoes.

Partindo dessas premissas, a pesquisa objetiva refletir sobre o treinamento de pilotos e
0 quanto ele se correlaciona com a tomada de deciséo na aviacao particular, evidenciando sua
importancia. Como objetivos especificos, busca-se expor a relevancia do treinamento na
aviacdo para o processo de tomada de decisdo, e, em especifico, no contexto da aviagdo

particular do Brasil, e as deficiéncias decorrentes de um treinamento ineficiente. Para tanto, sao



apresentados alguns numeros relacionados a ocorréncias que envolvem a aviacgao particular no
Brasil, e, por fim, pontuadas algumas medidas voltadas a solucionar as deficiéncias de
treinamento, tomada de decisdo e ocorréncias aéreas.

Para alcancar estes objetivos, adota-se a metodologia de abordagem qualitativa,
natureza béasica e objetivo descritivo, por meio de procedimentos bibliografico e documental.
Autores como Ribeiro, Silva, Rocha-Vidigal e Vidigal, Santos e Maia, Almeida e Correia,
Acosta e Costa, Leme, Scuttie Araujo, entre outros, sdo utilizados como fundamentacéo teorica
da pesquisa. Também consistem em importantes fontes de pesquisa documental a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), a Associacdo Brasileira de Aviacdo Geral (ABAG) e 0
Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), além de sites do
ramo, como a Lift Aviation.

As fontes subsidiaram a execucdo e a estrutura da pesquisa, que foi organizada em trés
secOes. A primeira discorre sobre a importancia do treinamento para pessoas, organizacoes e,
em especial, para a tomada de decisdo. A segunda analisa o panorama da aviacdo particular no
Brasil, considerando o nimero de ocorréncias, 0 treinamento e a assisténcia a pilotos no
gerenciamento do erro. Por fim, as consideracdes finais sdo tracadas.

O estudo se justifica pelo seu potencial de contribui¢do ao contexto académico em que
esta inserido, com potencial para enriquecer a tematica ja em debate na literatura pertinente.
Além disso, a pesquisa tem aptiddo educadora ao disponibilizar um contetdo compreensivel e

acessivel, com o objetivo de divulgar informacdes aos pilotos da aviacao particular.

1 TREINAMENTO COMO FATOR ESSENCIAL PARA ORGANIZACOES, PESSOAS
E TOMADA DE DECISAO

Considerando ostopicosa seguir, estuda-se a importancia do treinamento para as instituicoes e
o desenvolvimento profissional que leva as pessoas a desempenharem suas funcdes com qualidade a
partir do conhecimento e aprendizagem que adquirem junto aos treinamentos. Em seguida, verifica-se
0 conceito das habilidades em tomada de decisdo, as quais serdo aplicadas pelos pilotos em possiveis

eventos que necessitem de decisdo assertiva.



1.1 Perspectivas sobre a importéancia do treinamento para as organizacfes e 0

desenvolvimento profissional

Geralmente, as empresas oferecem treinamento para que seus funcionérios executem
determinada atividade, o que ndo significa necessariamente levar as pessoas as salas de aula
com displays e materiais. Os treinamentos também podem acontecer diariamente por meio de
observacdo dos servicos, demonstracGes de como as tarefas sdo executadas, visitas técnicas ou
reunides com a equipe (RIBEIRO, 2018).

Observa-se, ainda, que nas organizacdes contemporaneas ndo é incomum estimular os
profissionais para que obtenham conhecimentos mais aprofundadose mdltiplos, e, desse modo,
direciona-los para um diferencial estratégico, competitivo e de sucesso. Espera-se, por meio do
treinamento, que as pessoas se tornem mais confiantes, produtivas e desenvolvam suas
habilidades de forma mais eficaz. A vista disso, investir na qualificacio de m&o de obra por
meio de treinamento é um aspecto positivo para o desenvolvimento da empresa e 0
fortalecimento dos funcionérios, e isto significa investir na formacdo continuada (SILVA,
2019).

A educacdo continuada, ao longo da vida profissional, segundo Silva (2019), €
comprovadamente benéfica e ajuda os individuos a desenvolverem responsabilidades, pois a
capacidade de aprender continuamente é uma fonte de vantagem competitiva sustentavel e
saudavel. Desse modo, um plano de capacitacdo efetivo e continuo e um sistema humanizado
de gestéo e avaliagdo séo essenciais para garantir o investimento adequado. Como resultado,
guanto mais as organizacfes investem em treinamento de funcionarios e alcancam melhor
desempenho em suas estratégias e objetivos, mais bem-sucedidas elas sdo, complementa o
autor.

Ademais, 0 treinamento pode ajudar a evitar a rotatividade de funcionérios, melhorar
a competitividade de uma empresa e aumentar a produtividade, sem, por 6bvio, comprometer
a qualidade de vida do funcionario. Isto posto, é importante que os colaboradores se
comprometam com 0s treinamentos patrocinados, sendo preciso encarar a educagdo como uma
oportunidade para alcangar bons resultados e adquirir novos conhecimentos e habilidades
(SILVA, 2020).

Por esse motivo, as pessoas S0 0s ativos mais importantes das organizagfes. Assim, 0
capital humano, do mais baixo ao mais alto cargo dentro da empresa, tornou-se importante fator

no desenvolvimento da organizacdo e um diferencial competitivo para 0 sucesso, pois sdo as



pessoas que transformam metas em agdo, gerenciam negocios e criam produtos e servigos
voltados a qualidade (ROSA; VITORETI, 2017).

Geralmente, os colaboradores estdo interessados em desempenhar bem suas funcdes
para promover a organizagdo, sentir orgulho de um trabalho bem executado e avancar para
cargos mais altos. Na auséncia de treinamento, os profissionais ndo compreendem, em muitas
situacdes, como fazer seu trabalho e nenhum desses objetivos é possivel. 1sso leva a baixa moral
entre os trabalhadores, o que resulta em sua rotatividade (ROCHA-VIDIGAL,; VIDIGAL,
2012).

Cabe ressaltar que profissionais ndo qualificados podem gastar um tempo consideravel
buscando auxilio para realizar suas tarefas ou podem realiza-las de acordo com o seu repertorio
de experiéncias (que pode ser limitado e falho) ou de acordo com suas préprias conviccles; em
consequéncia, isso pode levar a erros e agfes que precisam ser refeitas ou corrigidas (ROCHA-
VIDIGAL; VIDIGAL, 2012).

Profissionais ndo treinados normalmente ndo produzem produtos ou servi¢os de alta
qualidade. E caso ndo tenham conhecimentos e habilidades adequados a atendimento
satisfatorio ao cliente, essa combinagdo — auséncia de conhecimento e auséncia de treinamento
— resultara em clientes insatisfeitos (MARCHI; SOUZA; CARVALHO, 2013). Por outro lado,
é razoavel que funcionarios treinados de modo inadequado apresentardo desempenho mais
baixo e mais estresse relacionado ao trabalho, passando a sentir-se desmotivadose insatisfeitos,
0 que normalmente os leva a procurar outro local de trabalho onde possam crescer
profissionalmente (MARTINELLI, 2018).

Chiavenato (2020) assinala que treinar é o ato deliberado de oferecer os meios para
proporcionar a aprendizagem e que a incorporacdo de novos habitos, atitudes, conhecimentos e
habilidades decorrem da mudancga no comportamento, resultado desta aprendizagem. Acosta e
Costa (2021), por sua vez, entendem que no desenvolvimento das habilidades a serem
evidenciadas é essencial identificar quais sdo as necessidades envolvidas no treinamento.

Entre as habilidades a serem desenvolvidas por um profissional, ha as técnicas (hard
Skills) e ndo técnicas (soft Skills) (LIFT AVIATION, 2018). As habilidades técnicas consistem
no dominio de um conhecimento especifico, ao passo que as ndo técnicas sdo as habilidades
comportamentais capazes de interferir no desempenho do individuo e como este se relaciona
com outras pessoas, toma decisGes, lidera e torna-se flexivel (LEME, 2012). Todos esses
conceitos se amoldam, com inteireza, & aviacao.

Percorrendo o objetivo do estudo, o proximo item se debruca sobre o entendimento do

processo de tomada de decisdo, que compde o rol das habilidades ndo técnicas na aviagao.



1.2 Tomada de decisdo: do conceito a aplicacdo na aviagédo

De forma geral, a decis@o pode ser entendidacomo uma escolha entre diferentesopcoes,
mediante analise individual que analisara as consequéncias e possiveis resultados obtidos com
a escolha (ANGELONI, 2003). A tomada de decisdo tem sido estudada como um fenémeno
por diferentes especialistas em comunicacdo, que buscam compreender 0 processo e a estrutura
que levam o individuo a tomar determinada decisio (PREVE; MORITZ; PEREIRA, 2010).

Pode-se conceituar a tomada de decisdo como uma habilidade n&o técnica consistente
no processo de pensamento e acdo que resulta em uma decisdo. Escolher €, em outras palavras,
selecionar entre cursos de acdo alternativos ou, até mesmo, aceitar ou rejeitar um curso de acao
especifico. O julgamento é insepardvel da tomada de decisdo porque dela faz parte e envolve
pensamento e acdo. Isso significa que pensar e agir sdo praticas importantes no processo de
tomada de decisdo e ferramentas que permitem as pessoas identificar problemas, avaliar
possiveis alternativas e, finalmente, tomar uma decisdo (SANTOS; MAIA, 2004). S&o trés 0s
tipos de abordagem sobre a tomada de deciséo, descritas no Quadro 1 a seguir:

Quadro 1 — Abordagens de tomada de decisdo

Tipos de tomada

de decisdo Abordagem
A tomada de deciséo € planejadae as escolhas sdo feitas sob a premissa de que
as solucGes podem ser alcancadas, exceto para grandes eventos imprevisiveis ou
Racional ou incognosciveis. Com esta abordagem, as consequéncias da escolha final sdo
Analitica levadas em consideracdo. Em sintese, a tomada de decisdo segue um passo a

passo, o qual define os fatores de sucesso antecipadamente, busca informagdes
e analisa logicamente como cada alternativa atende a cada fator de sucesso.

Baseia-se nasemocdes e nos sentimentos que a caracterizam. Um planejamento
cuidadoso ndo € possivel ou ndo é desejado neste tipo de abordagem, visto que
Intuitiva as pessoas apontardo para uma "intui¢do"” ou "palpite” como a causa de uma
escolha, e, por analogia, tal escolha ndo é acessivel por intermédio do
pensamento consciente.

Nesta abordagem, uma deciséo é tomada por impulso, sem pensar. Jogar uma
moeda ou usar uma "roda de deciséo" seria representativo do emprego dessa
abordagem. As vezes, é considerado um estilo dependente, haja vista que essa
abordagem pode promover a negacao de responsabilidade.

Fonte: Santos; Maia (2004).

Aleatdria ou sorte
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Cabe acrescentar que a personalidade influenciara a escolha do tipo de abordagem, pois
o perfil doindividuo pode caracterizar alguns dos processos emocionais e de pensamento e, por
isso, € natural esperar que a abordagem de tomada de decisdo escolhida seja uma funcdo da
propria personalidade (PREVE; MORITZ; PEREIRA, 2010). Ha evidéncias consideraveis de
que a personalidade muda e evolui ao longo do tempo. Isso pode até sugerir que mudancas de
personalidade resultam da abordagem para tomar decisfes que levam a mudancas nos processos
de pensamento (SANTOS; MAIA, 2004). Neste sentido, pode-se considerar que as facetas da
personalidade — percepgdo, intuicdo, pensamento, sentimento — se correlacionam com
elementos das abordagens de tomada de decisdo, mas ndo devem ser consideradas causais.

Para além da reflexdo sobre o perfil do individuo, Sternberg e Malloy-Diniz et al. (apud
PENTEADO; DAQU, 2013) entendem que fazer uma escolha entre duas ou mais opg¢des exige
pesar os beneficios potenciais de um curso de acdo que contenhariscos indesejaveis. Algumas
opcOes podem ser descartadas, a depender de como o risco € avaliado e gerenciado.

Assim, uma decisdo € um processo continuo em que uma série de medidas sdo tomadas
para alcangar resultados satisfatérios em determinada situacéo, e o decisor deve simplificar a
realidade para tomar uma decisdo dentro dessa realidade. Assim, uma boa opc¢éo nédo precisa
ser a melhor ou a mais légica (ALMEIDA; CORREA, 2017).

Por outro lado, é relevante compreender que o tipo de decisdo também dependera do
tipo de area profissional. Na aviagdo, por exemplo, a tomada de decisdo é o ato mental de
selecionar uma acao dentre varias solugdes possiveis e, na maioria dos casos, quatro fatores sao
considerados: identificar o problema, gerar solu¢bes potenciais, selecionar e implementar uma
solucdo e avaliar o resultado (ALMEIDA; CORREA, 2017).

Desse modo, a aviacdo é influenciada por uma variedade de fatores sui generis
simultaneos, a exemplo da consciéncia situacional, experiéncia, pressdes, restricdes, entre
outros. Sobre a consciéncia situacional, € uma combinacdo de acessibilidade a informacdo e a
capacidade do tomador de decisdo de interpretar essa informacdo, o que depende da
competéncia e do conhecimento doespecialista. A experiéncia anterior ou exposicao a situagoes
semelhantes o suficiente para serem consideradas rotineiras, pressdes fisiologicas e
psicoldgicas (estresse, fadiga, hipOxia etc.), além de restricdes de tempo também sdo fatores
relevantes (PENTEADO; DAOU, 2013).

Para Henrigson et al. (2009), as decisdes no complexo ambiente aeronautico devem
envolver algumas consideragdes intrinsecas ao ser humano que podem complicar o ato da
tomada de decisdo, pois 0 homem € limitado em sua capacidade de perceber, avaliar,

compreender e agir em todos os aspectos de seu ambiente e em tempo real.
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Sem perder devista que atomadade deciséo resulta de habilidades ndo técnicas (LEME,
2012), fica evidente que pilotos devem desenvolvé-la para desempenhar suas fun¢des com

seguranca. Sobre este tema, Acosta e Costa (2021) mencionam que:

De acordo com a European Cockpit Association (ECA, 2013), os pilotos devem ser
capazes de desenvolver tanto as habilidades técnicas quanto as ndo técnicas,
coordenando-se entre as duas e desempenhando, assim, sua fungdo de forma habil.
Nesse sentido, a formacédo de pilotos requer uma série de habilidades singulares que
podem contribuir, e muito, para o incremento da seguranca de voo e das operacdes
(ACOSTA; COSTA, 2021,s.p.).

Como se verifica, tais habilidades sdo essenciais para pilotos de avido quaisquer que
seja 0 segmento da aviagdo, todavia, este estudo busca investigar um especifico, o particular

que serd discutido na préxima secao.

2 AVIACAO PARTICULAR E O PROCESSO DECISORIO: PERSPECTIVAS
SOBRE SEGURANCA NAS OPERACOES

Os seguir, 0s topicos mostraram 0s aspectos gerais que a aviacdo particular no Brasil
para melhor entender os treinamentos relacionados a profissdo de pilotos de avido do
seguimento particular. Além disso, analisa-se 0 panorama das ocorréncias aeronauticas desse
seguimento com o intuito de compreender as melhores assisténcias e formas de treinamento

para o piloto voltados para a tomada de deciséo.

2.1 Aspectos gerais da aviacdo particular no Brasil

Levando em conta as dimensfes territoriais brasileiras, as companhias aéreas podem
atuar em um mercado com uma ampla gama de atividades em diversas escalas geogréficas,
movimentando a economia em todo o pais e contribuindo para que o transporte aéreo seja um
setor particularmente importante (ROCHEMBACK, 2021). A vista disso, o Brasil possui cerca
de 3.248 aer6dromos®, com capacidade para 20 milhdes de passageiros por ano, sendo o
Aeroporto Internacional Sdo Paulo-Guarulhos o maior e mais movimentado (ANAC, 2021a).

Na oferta do transporte aéreo brasileiro, considerando a vasta dimensdo territorial do
pais, os servicos e a infraestrutura aeroportuéria, diferentes segmentos estdo estruturados.

Segundo o CENIPA (2022), a divisdo dos segmentos abrange aeronaves da Administracao

3 Aerédromo sdo areasdestinadasa pouso, decolagem e movimentacéo de aeronaves, e aeroporto é todoaerédromo
publico que possui instalagdes e facilidades para apoio asoperacdesde aeronavese de desembarque de pessoas
e cargas (CASTRO, 2012).
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Direta; da Administracdo Indireta; Agricola; Especializada; Experimental; Histérica; de
Instrucdo; Multipla; Ndo Regular; Particular; Regular; e de Téaxi-Aéreo. De acordo com a
ABAG (2021), o conjunto de alguns destes segmentos integram a aviacdo de negocios.

Para definir a aviacdo de negdcios, a melhor forma € excluir as que ndo Ihe sdo
pertinentes, portanto, a excecdo da aviacdo militar, das linhas aéreas e das aeronaves
desportivas, todos os helicopteros e avides registrados no Brasil fazem parte da aviagdo de
negocios. O Registro Aeronautico Brasileiro (RAB) apresentou, até outubro de 2021, cerca de
9.214 aeronaves certificadas para operarem na aviacdo de negdcios?, enquanto apenas 478
foram certificadas para a aviacdo comercial no Brasil, ou seja, mais de 95% das aeronaves
registradas no RAB pertencem a frotadaaviacdo de negocios, distribuida em avides a propulsao
a hélice (63% destes tém motor a combustdo e 15% tém motor turboélice), helicdpteros (14%)
e jatos (8%) (ABAG, 2021).

A composicdo da distribuicdo destes segmentos na frota de aeronaves brasileiras
voltadas para a aviacdo de negdcios é exposta na Tabela 1 a seguir, contendo dados da ABAG

(2021), que aponta ser a maior parte pertencente a aviagdo privada®:
Tabela 1 — Porcentagem dos segmentos na frota nacional para a aviacdo de negocios

Segmento (%)
Aviacdo privada 69
Téaxi-aéreo 6,7
Administracdo publica (aeronavesndo militares) 2,8
Instrugdo 8,5
Servigos aéreos especializados (incluindo a aviagdo agricola) 13

Fonte: adaptadade ABAG (2021).

Vale ressaltar, ainda, a diferenca entre alguns destes segmentos sob a Oética da
responsabilidade. Neste sentido, o transporte aéreo publico (sobretudo a linha aérea e o taxi-
aéreo) deve ter uma estrutura regulatoria mais robusta do que a aviacéo privada. 1sso se deve a

assimetria de informacdes® e ao servico aéreo prestado que, no caso do publico, é mais regulado

4 A frota de aviacdo de negdcios brasileira, além de avidese helicopteros, também inclui 88.664 drones de uso
profissional e a futura classe dos e-VTOL (aeronaveselétricas de decolagem e pouso vertical) (ABAG, 2021).

5 Cujo operador é uma pessoa fisica ou uma entidade ndo relacionada a aviacdo (bancos, indUstrias,
empreendimentosagricolasetc.) (ABAG, 2021).

6 Quando um passageiro adquire uma passagem aérea ou freta uma aeronave, entende-se que este consumidor
desconhece as particularidades da operagdoconduzida pela empresa que lhe esta prestando o servigo aéreo. Nao
ha como saber, por exemplo, como é realizada a manutencdo da aeronave, a qualificacdo e treinamento dos
tripulantesou o planejamentodo voo; portanto, hd umaelevadaassimetria de informacgdes entre a empresa aérea
e 0 passageiro. Ja na aviacao privada, da qualsomente o proprietario ou operadorda aeronave tem o direito de
usufruir, o cenario é o oposto: é este quem contrata e paga osservicos de manutengdoda aeronave, os tripulantes
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e fiscalizado para suprir essa assimetria, possuindo regras adicionais de seguranca nao exigidas
para a aviacdo privada (ABAG, 2021).

Também € possivel destacar, a titulo de exemplo, as diferencas de exigéncias e
requisitos entre taxi-aéreo e aviagdo privada, considerando alguns aspectos tipicos destes dois
segmentos. Asdiferencas podem ser verificadas no Quadro 2 a seguir:

Quadro 2 — Principais diferengas de exigéncias e requisitos entre taxi-aéreo e aviacdo privada

Exigénciase Requisitos

Taxi-Aéreo

Aviacgdo particular

Servigo aéreo

Pode cobrardo passageiro

Né&o pode cobrardo

passageiro

Avaliacdes do treinamento dos pilotos

Minimo de 3 porano

Anual ou bienal

Avaliacdo de satde dos pilotos

Anual

A cada5anos

Experiéncia profissional

Minimo de 500 horasde vooe
1,2 mil horaspara pilotar a

noite ou em condicdes de

Minimo de 40 horas de voo.
Sé pode fazertransporte

préprio, de familiares ou

chuva amigos

Manutengéo programada ou néo, realizada
conforme programa do fabricante, com . o

) ; Obrigatdrio Obrigatdrio
ferramentas e instalacbes adequadas e
mecanicosaptos.
Gestdo da manutencdo, devendo possuir
responsaveistécnicos e procedimentos para Obrigatdrio Né&o obrigatério

a manutencgdo de aeronaves.

Equipamentos de seguranca

Obrigatdrio uso de
equipamentosadicionais que

aumentem a seguranca

Nao obrigatdrio uso de

equipamentosadicionais

Seguro para passageirose bagagens

Obrigatério para osdois

Obrigatdrio para passageiros

Gestdo da qualidade com certificacdo

Obrigatdrio

N&o obrigatério

Treinamento de equipe

Toda a equipe envolvida com
a operagao passa por

treinamento constante

Ocasional

Equipe: profissional de seguranga de voo,

N&o obrigatdério (atividade

profissional de manutencdo e profissional Obrigatdrio muitasvezes realizada pelo
de coordenacéo piloto)
Monitoramento de seguranca pela ANAC Obrigatério Nao obrigatério

Plano de contingéncia: obrigatério para

casosde acidentes

Contratacao obrigatoria de
seguro para assisténcia a

passageiros

O seguro ndo cobre assisténcia

a passageiros

e respectivos treinamentos, e assim por diante, por isso, a assimetria de informacdes entre o proprietario e o
passageiro (que sdoa mesma pessoa)é menor (ABAG, 2021,s. d.).
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Fonte: adaptado de ANAC (2021b).

Conforme se depreende do Quadro 2 (ANAC, 2021b), para a aviagdo particular as
exigéncias e o0s requisitos sdo menores do que no segmento de taxi-aéreo e algumas
responsabilidades com a seguranca na primeira recaem sobre o piloto. Além disso, o
treinamento da equipe para a aviacao privada — tema foco deste estudo — € ocasional (visto que
a composicao € apenas do piloto), ao mesmo tempo que a experiéncia exigida é de bem menos
horas de voo se comparada ao taxi-aéreo. Ainda sobre o segmento particular, equipamentos
adicionais de seguranca e gestdo da manutencdo ndo sao itens compulsdrios; assim, de forma

geral, a flexibilidade quanto a esses itens € maior para este segmento.

2.2 Treinamento profissional de pilotos na aviacao particular

Os voos envolvendo o segmento particular podem ser organizados para uma viagem de
lazer ou profissional com uma variedade de objetivos, como passear, participar de um evento
esportivo ou de uma reunido de negdcios, entre outros (SILVA et al., 2022). Para poder exercer
esta atividade, sem remuneragdo, o comandante (que pode ser o dono da aeronave) deve possuir
uma licenca de piloto privado (PP) (correspondendo, geralmente, a 40 horas de voo). Caso 0
piloto seja remunerado, este deve ser titular da licenca de piloto comercial (PC), a qual
demandara o aumento de sua experiéncia em horas de voo, qual seja, de acordo com o
Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil (RBAC) 61/2020, 200 horas totais ou 150 horas
adquiridas de forma ininterrupta em um curso de PC aprovado pela ANAC (ANAC, 2020).

Outras habilitacdes e licencas podem ser adquiridas na medidaem que os pilotos buscam
novas qualificagdes, por exemplo, habilitagdo de voo por instrumentos (IFR) e de instrutor de
voo (INVA), licenca de piloto detripulacdo maltipla (MPL) e delinha aérea (PLA), entre outras
modalidades (ANAC, 2020). Cabe acrescentar que custos administrativos e pessoais Sao
esperados nestes casos e incluem exame médico, taxas de associacdo ao clube, exame teorico,
licenca, registro de voo etc. (SOUZA, 2017).

Uma vez licenciado, o piloto pode analisar a eficiéncia dos sistemas de seguranca, usar
informagdes criticas para planos de voo e até mesmo realizar verificacbes pré-voo. A
atualizacdo do diario de voo também é de sua responsabilidade, assim como a checagem da
documentacdo de reparos e revisbes da aeronave (SCUTTI, 2018). Além disso, sao
prerrogativas de um piloto licenciado PP, PC, PLA ou com habilitacdo para voo por

instrumento, conforme estabelece a ANAC (2020): reconhecer e gerenciar ameacas € erros;
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operar a aeronave dentro de suas limitacbes de emprego; executar todas as manobras com
suavidadee precisdo; revelar bom julgamento e aptiddo de pilotagem; aplicar os conhecimentos
aeronauticos; e manter controle da aeronave durante todo o tempo do voo, de modo que ndo
ocorram duvidas quanto ao éxito de algum procedimento ou manobra.

Para Araudjo (2018), entre as varias habilidades que um piloto deve adquirir para operar
com seguranga, qualidadesessenciais precisam ser desenvolvidas, como as de autocontrole, boa
condicdo fisica, rigor, capacidade de relacionamento interpessoal e disponibilidade. Neste
sentido, Dias (2022) explica que um piloto deve ter um forte comando sobre suas emogdes e
reacOes e, no caso de um incidente, reagir sem ficar agitado, o que, entretanto, se adquire com
a experiéncia.

Independentemente de quanto do trabalho é orientado para o processo, os pilotos devem
ser treinados para sair do pensamento linear e mudar rapidamente para "pensar fora da caixa™ a
fim de lidar com eventos inesperados e indefinidos — habilidade esta importante para evitar um
acidente. Em outros termos, um piloto deve ser capaz de desenvolver uma variedade de
habilidades, incluindo as basicas e de gerenciamento (SOUZA, 2017) e, para Dias (2022),
algumas dessas habilidades podem resultar de treinamentos.

Com efeito, o desejavel profissionalismo s6 pode ser criado combinando uma educacéo
abrangente com o desenvolvimento continuo ao longo da carreira de um piloto profissional.
Para desenvolver um programa que maximize o potencial do piloto, & fundamental, antes,
entender a distingdo entre treinamento (que desenvolve estruturas de resposta) e educacao (que
desenvolve a capacidade de pilotagem) (SCUTTI, 2018). Os gerentes responsaveis pelos
programas de treinamento devem entender que 0s custos, ainda que acessiveis, ndo devem
impulsionar o programa, mas a sua excelente qualidade. Como barreira deseguranga definitiva,
o piloto deve receber a melhor instrucdo possivel (ARAUJO, 2018).

Para tanto, a formagdo de um piloto profissional requer ndo apenas o desenvolvimento
e a manutencao de habilidades técnicas e ndo técnicas, mas também a oferta de educacéo
continua no desenvolvimento dessas habilidades. Isso requer instrucdo formal béasica e
permanente em habilidades de aviagdo, bem como treinamento competente da companhia aérea
por pilotos bem qualificados, quando for o caso. Isto porque apenas treinar e adquirir
habilidades de voo especificas (manuseio manual) ndo constitui um piloto profissional (SILVA
et al., 2022). Assim, um objetivo de treinamento essencial para a construgdo de um piloto
profissional é garantir que a industria permita que os pilotos aprendam e retenham as
habilidades e conhecimentos necessarios para pilotar aeronaves com seguranga em um

ambiente complexo e de alta ameaca (SOUZA, 2017).
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Essa eficiéncia do treinamento deve ser compativel com crescente complexidade das
aeronaves e do ambiente operacional, a fim de manter os pilotos sempre qualificados.
Independentemente do tempo total disponivel para treinamento e verificacao, € perceptivel que
menos verificagdo e mais instrugdo sdo necessarias (SILVA et al., 2022).

Scutti (2018) complementa, elucidando que existem varias op¢fes para maximizar as
horas de treinamento disponiveis, como permitir a verificagdo de validacdo de manobras
durante o treino e as operacfes. Se o treinamento realizado de forma recorrente atende as
necessidades de uma empresa, menos verificagcbes sdo necessarias, e a validacdo dos exercicios
durante o treinamento e as operacGes pode liberar tempo durante a verificacdo, tempo este que
pode ser usado para treino de cenarios especificos.

O autor ainda pondera que o treinamento de pilotos € um desafio académico, fisico e de
desenvolvimento, de carater significativo. Ao longo da formagdo, o profissional serd
confrontado com novos problemas e provas, vendo aumentada a complexidade das
competéncias a aprender. Dito de outro modo, ao longo de sua carreira, ele sera continuamente
testado e devera mostrar, regularmente, suas habilidades a um examinador (SCUTTI, 2018).

O gerenciamento de pessoas é uma dessas habilidades necessarias a um bom
desempenho como membro de umatripulacdo multipla. A estabilidade emocional € igualmente
um componente fundamental, assim como a capacidade de se envolver em séria autorreflexdo
(ARAUJO, 2018). Silva et al. (2022) complementam essa ideia ao defenderem que uma
personalidade consistente tem um conjunto distinto de valores e padrdes, sendo necessario ser
capaz de fazer escolhas sem monitoramento, ou seja, ter autoconfianga adequada.

Pilotos mais confiantes em suas habilidades estdo mais aptos a controlar a aeronave
manualmente e evitar circunstancias perigosas, como resultado de uma boa instrugédo basica em
habilidades fundamentais de voo. Isso ensinara os fundamentos do voo manual que sempre foi
e continua sendo o cerne da profissdo de piloto, assim como a tomada de decisdes e 0
gerenciamento de riscos (ARAUJO, 2018).

Por outro lado, a ideia de que o erro humano é inevitavel € um dos principios
fundamentaisdo gerenciamento deameagas e erros. Por certo, 0s riscos podem surgir a qualquer
momento durante as operagdes, mesmo que sua origem seja muito anterior — o erro humano é
onipresente: ndo apenas nas operagdes diarias, mas também no projeto, construcdo, operacoes
e manutencdo (SILVA etal., 2022).

Assim, identificar um possivel perigo € uma habilidade critica para um piloto. Uma vez

descoberto, o ciclo deeventos pode ser interrompido para que o erro ndo se prolifere e se agrave.
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Somente pilotos que entendem os limites do desempenho humano e foram ensinados a
reconhecer e lidar com essas falhas serdo capazes de fazé-lo (DIAS, 2022).

Essa intervencdo assertiva de adotar julgamentos e tomar decisdes € um comportamento
que se espera do piloto, desde o inicio do servico até o desembarque. Por certo, operacdes
seguras precisam detomadas de decisdo eficazes, que contribuem para amudanca de paradigma
que, de sua feita, advém da mudanca do estado mental de uma condigdo normal para uma

anormal e de um papel passivo para um ativo (SOUZA, 2017).

2.3 Panorama sobre ocorréncias aeronduticas na aviacao particular e a importancia do

processo decisério para mitigar erros

Tomar decisdes € uma parte fundamental da atividade piloto e esta presente durante
toda a viagem, desde a aceitagio da missdo pelo comandante da aeronave e da
realizacdo/revisdao do plano de voo antes da partida até o portdo de desembarque apds 0 pouso
(SCUTTI, 2018). Durante esse percurso, os pilotos devem estar preparados para reagir a uma
variedade de cenéarios de emergéncia, como eventual falha de motor ou incéndio. Em nao
estando devidamente treinados, a falta ou deficiéncia de treinamento afetara a sua capacidade
de decidir assertivamente ap0s a ocorréncia desses cenarios imprevistos.

Isto porque, nessas situacdes, devem ser implementados procedimentos decisorios que
nem sempre consistem em uma simples identificacdo da circunstancia; mais que isso, exige-
se reorientar a atencdo para o evento ocorrido, identificar sua natureza, analisar a situacéo e
dar uma resposta satisfatoria, e, durante essas etapas, erros podem ocorrer (VAZ JUNIOR,
2021).

Oserros dedecisdo podem surgir em dois niveis: ao analisar a circunstancia (criar uma
imagem mental ou "avaliagdo da situacdo™) e ao escolher um plano de acdo (DIAS, 2022). O
processo causador de erro pode ser entendido como uma variagdo de um processo regular de
tomada de decisdo que aumenta a chance de resultados negativos. Erros de decisdo surgem
quando as intengbes dos operadores sdo improprias para o cenario, seja por falta de
entendimento ou por ma decisdo (SILVA, 2016).

Existem trés tipos de erros descritos: erros de procedimento, que ocorrem quando o
operador aplica o procedimento incorreto a uma determinada situacdo; mas escolhas, que
podem ocorrer quando o operador ndo tem experiéncia; e erros de solucdo de problemas, que
ocorrem quando o operador é confrontado com uma situacdo desconhecida que nao
compreende completamente (ARAUJO, 2018).
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Sob o aspecto daseguranca operacional, as falhas ativas (erros e violagdes)’ séo os atos
inseguros cometidos pelas pessoas que estdo em contato direto com o sistema, ou seja, acoes
ou inacdes das pessoas que possibilitem um efeito adverso imediato (NUNES et al.; 2021).
Nas andlises apresentadas no Painel SIPAER pelo CENIPA (2022), entre os fatores
contribuintes elencados, existem aqueles que impulsionam erros e violagdes, a exemplo da
atengéo, do deficiente julgamento e da tomada de decisdo. Cabe ressaltar que este Painel
disponibiliza dados de ocorréncias aeronauticas (acidentes, incidentes e incidentes graves)
analisadas em um periodo de 10 anos, abrangendo os segmentos estruturados ja mencionados
na primeira secdo desta pesquisa, inclusive, o particular.

A vista disso, e considerando os segmentos, entre os anos de 2012 e 5 de novembro de
2022, foram 5.691 ocorréncias aeronauticas para todos os segmentos da aviacao civil, assim
distribuidos: 1.783 acidentes, 764 incidentes graves e 3.144 incidentes, totalizando 5.691
ocorréncias. Para o particular, os niUmeros foram: 697 acidentes; 285 incidentes graves e 798
incidentes, registrando 1.780 ocorréncias. Isto significa que as ocorréncias neste segmento
representaram cerca de 31,2% do total dos sinistros (CENIPA, 2022). O Grafico 1 a seguir
demonstra a distribuicdo das ocorréncias no segmento particular, considerando o periodo, o
tipo de aeronave e 0 nimero de acidentes, incidentes grave e incidentes, além das fatalidades
e recomendacdes de seguranca proferidas.

Gréfico 1 — Panorama geral de ocorréncias do segmento particular

Particular
Fatalidades Aeronaves Destruidas Com Saida de Pista Relatdrios Publicados Recomendactes Emitidas
Acidentes Incidentes Graves Incidentes
o
o o2 @
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Total: 697 acidentes Total: 285 incidentes graves Total: 798 incidentes
b‘,‘ Avides: 591 acidentes AviGes: 256 incidentes graves Avides: 714 incidentes
o~ Helicdpteros: 83 acidentes Helicopteros: 17 incidentes graves Helicdpteros: 64 incidentes
6 Outros: 23 acidentes Outros: 13 incidentes graves Outros: 20 incidentes

Fonte: CENIPA (2022).

" Erros representam a¢desndo intencionais (equivocadas) enquanto violacdes sdo erros intencionais (NUNES, et
al.; 2021).
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De acordo com dados do CENIPA (2022), entre 2012 e 5 de novembro de 2022, 0s
principais fatores contribuintes relacionados as ocorréncias no segmento particular foram: o
julgamento de pilotagem (presente em 189 acidentes e 28 incidentes graves); a aplicacdo de
comandos (considerada em 119 acidentes e 16 incidentes graves); o planejamento de voo
(presente em 118 acidentes e 15 incidentes graves); o processo decisorio (associado a 100
acidentes, 1 incidente e 9 incidentes graves), entre outros fatores que podem ser verificados
no Grafico 2 a seguir. Vale acrescentar que as ocorréncias neste segmento foram consideradas
para o Fator Operacional (61%)8, seguida do Fator Humano (35%), de outros fatores (3%) e
do Fator Material (1%). Seguindo de perto as observagdes da Lift Aviation (2018). observa-
se, dos resultados apresentados, a necessidade de os pilotos desenvolverem melhor tanto suas
habilidades hard skills (habilidades puramente técnicas, ligadas aos fatores operacionais)
quanto as soft skills (habilidades emocionais, comportamentais e humanas — ligadas aos fatores

humanos).

Grafico 2 — Fatores contribuintes das ocorréncias no segmento privado

Titulo do Grafico
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Fonte: adaptado do CENIPA (2022).

Pelo Gréfico 2, é possivel perceber que, entre os fatores contribuintes apresentados, o

julgamento de pilotagem deficiente (217) somado ao processo decisorio inadequado (110)

8 O Fator Operacional compreende os aspectos que envolvem o homem no exercicio da atividade, incluindo os
fendmenosnaturaise a infraestrutura. O Fator Humano compreende 0 homem sob o ponto de vista biolégico em
seus aspectos fisiologicos e psicologicos. O Fator Material engloba a aeronave e o complexo de engenharia
aerondutica (CENIPA, s. d.).
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estiveram presentes em cerca de 327 ocorréncias aeronauticas no segmento particular ao longo
de uma década (CENIPA, 2022), o que evidencia a importante participagdo de erros no
processo decisorio de um piloto.

Neste sentido, em circunstancias realistas como a aviagdo, 0s erros de deciséo
frequentemente nédo séo lapsos ou falhas na realizacdo de um proposito, mas erros na propria
intengéo: o tomador de decisdo age com base em sua compreensdo da circunstancia, e a causa
da imprecisdo € encontrada na base de seus conhecimentos ou no processo de tomada de
decisdo.

Dito de outro modo, em cenarios realistas, os tomadores de decisdo preferem
"satisfazer" ou escolher uma alternativa que atinja seu objetivo. N&o se trata, assim, de um
exercicio de “sorte” em um setor complexo como o daaviagdo, pois o tomador de deciséo é
um especialista no assunto e usa sua expertise para escolher as circunstancias. Desse modo,
dadaa natureza da tomada de decisdo em circunstancias realistas, cabe ponderar se € legitimo
afirmar, por exemplo, que o tomadorde decisdo cometeu de fato umerro ou simplesmente néo
escolheu a melhor alternativa (SCUTTI, 2018).

Como o resultado de uma escolha nem sempre pode ser utilizado para identificar a
imprecisdo, é preferivel examinar o processo no qual as decisdes sdo formadas, como, por
exemplo, decidir tentar um pouso com mau tempo em vez de voltar atrds (VAZ JUNIOR,
2021). Assim, o erro ocorre de duas maneiras. As pessoas podem fazer uma interpretacéo
defeituosa do problema/situacdo, resultando em uma escolha equivocada por estar tentando
resolver o problema errado, ou construir uma imagem precisa da circunstancia e escolher o
curso de acdo inapropriado (DIAS, 2022).

No caso de erros de avaliagdo de situacao, eles ocorrem de diferentes formas: os sinais
situacionais podem ser mal interpretados, diagnosticados incorretamente ou ignorados,
resultando em uma imagem incorreta; 0s niveis de risco (ameaca ou perigo) podem ser
subestimados; ou a quantidade de tempo disponivel pode ser subestimada (SCUTTI, 2018).

Os erros na tomada de decisdo também podem se dar de formas diversas: a reacao
correta pode ndo ser recuperada da memoria e implementada em julgamentos baseados em
regras, seja porque era desconhecida ou porque algum elemento contextual a negou
(CASSIANO, 2021). Ou, ainda, as alternativas podem néo ser recuperadas da memoria, ou
apenas uma pode ser recuperada, quando ha inumeras possibilidades. Restricdes ou critérios
que influenciam a aceitabilidade de certas opc¢Ges ndo sdo recuperaveis ou utilizaveis na
avaliacdo de opcdes (SILVA, 2016).
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Finalmente, as implicacbes de solucdes alternativas podem ser negligenciadas. O
tomador de decisdo pode falhar em modelar mentalmente as consequéncias potenciais de cada
escolha em consideracdo, sabendo-se que os julgamentos mais dificeis de fazer sdo aqueles
com a menor quantidade de assisténcia ambiental (instrumentos, manuais etc.). Como ndo ha
muitas possibilidades acessiveis, as solu¢fes candidatas devem ser concebidas para se
adequarem aos objetivos e as circunstancias atuais (DIAS, 2022). Nesse sentido, as
redundancias do sistema podem "salvar" um julgamento incorreto. Por outro lado, na esteira
do entendimento de Araujo (2018), que mesmo o melhor julgamento pode ser dominado por
ocorréncias incontrolaveis, resultando em uma consequéncia desfavoravel.

2.4 A assisténcia a tomada de decisdo e o treinamento

A assisténcia a tomada de decises dos pilotos aborda, normalmente, erros de falta de
conhecimento e de falta de treinamento. Quanto ao conhecimento, o profissional que ndo passe
por treinamento adequado tem mais propens@o ao erro por ndo deter conhecimento essencial.
J& o treinamento direcionado educa os pilotos a lidar com padrdes crescentes de erros de
processo, permitindo que eles percebam a tendéncia de uma série de eventos e, assim,
intervenham para evitar que um incidente aconteca. Importante destacar que “falta de
investimento em treinamento por parte das empresas influenciam ao desenvolvimento do
problema.” (SCUTTI, 2018).

Melhores informagfes de diagndstico e displays integrados mais acessiveis, inteligiveis
e que destacam padrdes sdo necessarios para aumentar a compreensdo dos pilotos sobre sua
condicdo. Esses aprimoramentos se aplicam mais claramente ao diagnostico do sistema,
fornecendo informacgdes mais atualizadas sobre as qualidades inesperadas e dindmicas da
situacdo. Sabe-se, a titulo de exemplo, que é mais dificil transmitir informagdes meteorologicas
de forma integrada, necessaria para indicar tendéncias, mas ndo € impossivel, como mostram
os novos displays meteoroldgicos da area do terminal (CASSIANO, 2021).

Dependendo do estdgio do voo, as informagdes meteorologicas devem enfatizar
informagdes vitais para os pilotos. As exibicdes de trafego também sdo atualizadas,
principalmente em preparacdo para o "voo livre", e serdo conectadas com dados
meteoroldgicos.

Outra abordagem é aumentar a experiéncia dos tomadores de decisdo, fornecendo-lhes
maior treinamento: se eles tiverem muitas instancias para escolher, eles podem escolher o

modelo que melhor se adapte a situacdo (VAZ JUNIOR, 2021). Essa importancia de ter uma
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variedade de exemplares na memoria é evidenciada, por exemplo, ao observar que 0s mestres
de xadrez se distinguem pelo enorme numero de posi¢cdes no tabuleiro que aprenderam
(SCUTTI, 2018).

Abordar dois componentes de situacdes naturalistas — perigo e tempo disponivel —,
também melhorara a tomadade decisdo. As informacdes de risco e tempo séo dificeis deincluir
nas perspectivas, pois geralmente dependemdo contexto. As avaliages derisco, por outro lado,
podem ser aplicadas as informacGes do sistema da aeronave (ARAUJO, 2018).

Vale ressaltar que as exibi¢es de meteorologia e trafego ja incluem alguns dados de
perigo. Modelos preditivos seriam necessarios para auxilios que oferecem avaliagcdes do tempo
disponiveis para se fazer uma escolha ou agir. Eles podem prever quanto tempo levara para que
uma condicdo se deteriore a um estagio critico, como consumo de combustivel ou vida Gtil da
bateria de backup, bem como quando o tempo melhorard ou ocorrerd uma tempestade ou
quando o trafego se dispersara na zona de destino. Novamente, consideragcdes contextuais
provavelmente complicardo essas projecdes (DIAS, 2022).

As intervencbes comportamentais demandadas em todas essas situagOes incluem
treinamento, listas de verificacdo e procedimentos. Enquanto as técnicas mecéanicas sao mais
confiaveis, as comportamentais sdo mais adaptativas. Ao se considerar os dois componentes
principais da tomada de decisdo — avaliar a situacéo e decidir sobre um plano de acdo —, sera
possivel iniciar a identificacdo das formas de assisténcia que podem ser benéficas nessas duas
areas (SCUTTI, 2018).

Portanto, ajudar os pilotos, por meio de treinamento, com componentes desafiadores de
tomada de decisdo pode ajuda-los a evitar possiveis contratempos. Essas salvaguardas, no
entanto, ndo garantem que todas as circunstancias do evento sejam descobertas (VAZ JUNIOR,
2021). Para Araujo (2018), mudar o sistema na tentativa de descobrir problemas também pode
afetar o comportamento do piloto dentro dele, fazendo com que a causa do erro mude.

Como resultado, o erro de deciséo do piloto pode ser um alvo em mudanca que deve ser
ajustado regularmente a medida que o campo se desenvolve. Embora monitores aprimorados
estejam agora em uso e a automagéo controle muitos processos de aeronaves, 0 julgamento
humano ainda é necessario em circunstancias em que a automacdo nao pode ser usada. A
questdo futura é dar assisténcia aos elos fracos nos processos de decisdo humana, a0 mesmo
tempo em que alavancam as capacidades e a flexibilidade do agente humano por meio de

ferramentas e treinamento adequadamente desenvolvidos (SILVA, 2016).
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CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo dessa pesquisa foi o de refletir sobre a relacdo do treinamento ou sua auséncia
na tomada de deciséo de pilotos de aviagdo particular. Com base nesse objetivo, a pesquisa
analisou a aviacdo particular no Brasil, apresentando a importancia do desenvolvimento e
treinamento para os pilotos desse segmento, assim como demonstrou o0 panorama sobre as
ocorréncias aeronauticas nessa esfera, as deficiéncias e 0s erros que a auséncia ou ineficiéncia
detreinamento pode acarretar, bem como a assisténcia e o treinamento para a tomadade decisao
na aviacao.

A partir dos conteudos analisados, foi possivel verificar as ocorréncias aeronduticas
compreendidas entre 2012 e 5 de novembro de 2022 no segmento particular, que abrangeram
cerca de 31,2% do total dos sinistros nacionais no periodo. Também foi constatado que 0s
principais fatores contribuintes para tais ocorréncias incluiram, em primeiro lugar, o julgamento
de pilotagem, seguido, nessa ordem, daaplicacdo de comandos, do planejamento de voo e do
processo decisério, entre outros. Ressalta-se que o julgamento deficiente e as decisbes
equivocadas estiveram presentes em 327 ocorréncias observadas no periodo, sendo que o
primeiro foi o mais expressivo, compondo um namero de 217.

Os dados significativos de ocorréncias aeronauticas que evidenciaram, de alguma
forma, algum tipo de erro envolvendo a decisdo e julgamento do piloto, levam ao entendimento
de que essas decisdes equivocadas podem estar associadas a falta de experiéncia e a erro de
procedimento. De qualquer maneira, se o piloto efetua seu processo decisorio baseado em sua
experiéncia e em seu conhecimento profissional, o treinamento possui forte relacdo com as
decisfes tomadas, dai a necessidade de leva-lo a adquirir mais experiéncia a partir do
treinamento.

A pesquisa também demonstrou que a aviagdo particular no Brasil tende a ndo ser tdo
fiscalizada e regulamentada quanto a do transporte publico. O nivel de experiéncia por ela
exigido é menor, o treinamento de equipe pode ser ocasional e as questdes sobre seguran¢a sdo
realizadas pelo proprio piloto, e ndo por equipes especializadas. Evidentemente, se a
responsabilidade recai sobre o piloto, conclui-se que este deve buscar formas de se qualificar
para evitar que ocorréncias aeronauticas acontecam. Estabusca pode ser invocadana assisténcia
a tomada de decisdes dos pilotos de modo a treina-lo e elevar seu conhecimento. Desta forma,
melhoram-se as informagdes do sistema, centrando-as nas necessidades do usuario (por
exemplo displays e modelos preditivos) e direciona-se o treinamento para gerenciar erros, com

0 intuito de mitiga-los.
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Por fim, este estudo ndo esgota o tema abordado, por isso, sugere-se a realizacdo futura
de pesquisa de campo, em que seja possivel coletar informagdes diretamente de pilotos que
atuam na area da aviacdo privada, a fim de verificar como os treinamentos tém influenciado a
tomada de deciséo destes profissionais, bem como apontar aspectos que merecem atencgéo para

serem inseridos em futuros treinamentos.
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