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RESUMO: A presente pesquisa objetivou compreender coma@dveis cognitivas
influenciam a tomada de deciséo dos pilotos enagiiess de emergéncias em voo. Para
esse fim, realizou-se uma pesquisa quali-quanttate carater exploratorio, com nove
pilotos de aeronaves de caca, modelo AM-X, da FAggaa Brasileira. A metodologia
utilizada consistiu na aplicagdo dos testes psjicdé MPM, D2 e WCST e na
realizacdo de simulacdes de voos solo, nas quasfoeproduzidas quatro panes. A
avaliacdo qualitativa dos dados baseou-se em ari@lismenologica. Para o tratamento
quantitativo dos dados, utilizou-se o programatissico SPSS. O estudo apresenta a
relacéo existente entre a tomada de deciséo duisgpitom o treinamento em simulador
de voo e os modelos tedricos SHELL, ConsciénciaaSibnal, de Endsley, e Controle
Cognitivo SRK, de Rasmussen; bem como a tomad&cds&d com 0s escores obtidos
na testagem psicomeétrica. A partir dessas relagi¢sye-se como principais resultados
a constatacdo da importancia da pratica continusirdalacdo de voo e da interacdo
entre os modelos tedricos propostos para uma acgoigpreensdo entre o elemento
humano e as variaveis que influenciam o processis@® durante o voo. Evidenciou-
se ainda que as simulacdes podem atuar como trefri@reobre aptiddes atencionais e
de flexibilidade cognitiva, contribuindo para apessividade em situacdes de tensao e
de estreitamento temporal, amenizando possivespsos psicologicos; refletindo,
assim, na Seguranca de Voo.

PALAVRAS-CHAVE : Tomada de Decisdo. Psicologia Aeronautica. Segarde Voo.

1. INTRODUCAO

Voar é um ideal que permeia o homem ao longo d#iis Exemplo disso é o
mito de Dédalo e seu filho icaro, que fugiram dditiato de Creta, voando com asas
feitas com penas de passaros, unidas por camadasraeAntes de algcarem voo,
Dédalo orientou seu filho para que permanecessmeaaltitude média e que néo se
aproximasse em demasia do sol. Porém, icaro, asiibigom a possibilidade de voar,

ignorou a recomendacao de seu pai, elevou-se eadaais aos ares e, acercando-se do
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sol, teve a cera de suas asas derretida, caindéudao mar e nele morrendo afogado
(BRASIL, 2003; FRANCHINI; SEGANFREDO, 2003).

Assim como no mito de icaro, que, movido por questgoicas, descumpriu uma
recomendacao de seguranca de voo, tornando-sedugh@o acidente, observa-se na
historia da aviagdo que muitas ocorréncias detgisiselacionam-se a fatores humanos,
dentre eles os aspectos psicolégicos envolvidostadbu indiretamente, no processo
técnico-operacional da pilotagem de aeronaves.

Desse modo, entende-se que o elemento humanoréearaas flexivel e valiosa
do sistema aeronautico; todavia, € também a maetuel a influéncias que podem
afetar o seu comportamento (OACI, 1998). Segundiea §2011), foi a partir dessa
perspectiva e de andlises das leituras@lmskpit VVoice Record€lCVR) - gravacdes de
voz da cabine de pilotagem - que se constatou qe margem de 70% a 80% dos
acidentes em aviacdo acontecia por uma sequéncitaldas, as quais estavam
relacionadas aos fatores humanos. Esses errosya&mmasoria, tinham por base uma
percepcado deficiente do piloto, no que se referecagunto de elementos que
envolviam uma situacdo em um curto espaco de teropomprometendo a sua
consciéncia situacional e o seu processo decispringipalmente, em contextos de
emergéncia.

Logo, pode-se inferir que os fatores humanos refese aos aspectos
psicofisiologicos do ser humano relacionados a @ega de Voo, bem como ao
conjunto de interacfes existentes entre homem, im&qgprocedimentos, meio e o
proprio homem (SANTI, 2009). Essas interacbes enfesistemas que cercam o0
individuo sao determinantes na sua dinamica, efic@ée eficacia (BRASIL, 2005).

Portanto, ao atuar preventivamente nos aspectasl@gicos do desempenho
humano, determinados procedimentos atribuidostao dperacional poderao tornar-se
mais seguros, visto que certas falhas operacitaaibém estdo associadas a influéncia
de condicionantes psicoldgicos (SANTI, 2009). Emnsomancia com essas
observacoes, acredita-se que este estudo posgébwonpara o aprimoramento das
competéncias de gerenciamento de recursos deaizgml com vistas a melhoria da
Seguranca de Voo, fato que contribui para que estaeronauticos compreendam as
multiplas possibilidades de atuacédo psicolégicaagphs a aeronavegabilidade.

Tendo como premissas tais reflexdes, a pesquise @YNO proposta
compreender, pelo viés psicolégico, como os pilalesaca executam o processo de

tomada de decisdo em situacbes de emergéncias esnsunulados. Além disso,
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buscou-se estabelecer relacdes, as quais foranvsiidlals em categorias para facilitar
a compreensdo. S&o elag) Tomada de decisdo em circunstancias estressoeas e
influéncia do tempo de treinamento, praticado emukidor de voo. % Tomada de
decisédo e os modelos tedricos SHELL, Consciéntiea8onal, de Endsley, e Controle
Cognitivo SRK, de Rasmussen? 3Tomada de decisdo e resultados obtidos em
testagem psicométrica.

Na primeira categoria, utilizou-se a analise dododacoletados no questionario
demografico e dos resultados apontados pelo prototservacional das simulacfes de
voo, tracando um perfil relacional entre a tomaealelcisédo dos pilotos em situacao de
emergéncia e 0 seu tempo de treinamento em simulado

Na segunda categoria, relacionou-se, com o awdliprotocolo observacional, a
presenca dos niveis de Consciéncia Situacionafjuaiso panes simuladas, a presenca
das interfaces SHELL nas mesmas e o modo de certoginitivo SRK predominante
no sanamento das emergéncias com o treinameniagapelo aviador e a sua tomada
de decisao.

Por fim, na terceira categoria, analisaram-se sgltaglos da aplicacao dos testes
psicolégicos Medida de Prontiddo Mental (MPM), D2Atencdo Concentrada e
Wisconsin Card Sorting Te§WCST) — TestaNisconsinde Classificagdo de Cartas -,
os dados obtidos nas simulacdes de voo, expresspsotocolo observacional, e suas
relacbes com a tomada de deciséo do piloto.

Participaram da pesquisa nove pilotos de cacaljziaao nove simulacbes de
Voo solo, nas quais foram reproduzidas quatro ppaescada uma delas. A avaliacido
qualitativa dos dados foi analisada pelo viés fezrmotogico e o tratamento quantitativo
dos dados utilizou-se do programa estatis8tatistical Package for Social Science
(SPSS).

2. REVISAO DA LITERATURA

Para o planejamento, a execucdo e a discussdoeduokados da pesquisa,
utilizaram-se como referéncia trés modelos tedri&d$ELL, Consciéncia Situacional,
de Endsley, e Modo de Controle Cognitivo SRK, derRassen. Tais modelos visam
auxiliar a compreensao dos motivos cognitivos gaearh pilotos a tomarem uma
deciséo inadequada no momento da emergéncia.

Além desses, faz-se notorio elucidar os conceitosulados a tomada de deciséo,

aos processos atencionais e ao estresse, hajasussteelevancia no que tange aos
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resultados e ao cerne desta pesquisa. Por conse@presenta-se, a seguir, uma breve

revisdo dos conceitos supracitados.

2.1 Modelos Teodricos SHELL, Consciéncia Situacional edhtrole Cognitivo SRK

O modelo tedrico SHELL foi desenvolvido por Edwasds 1972 e aprimorado
por Hawkins na década de 1980. O modelo SHELL temocbase central o elemento
humano e suas interfaces com outros componentecanstituem o eixo homem-
maquina-meio. Cada componente do mod&bftware(Procedimentos Operacionais)
Hardware (Maquina) Environmen{Meio) e Livewarg(Humano) interage mutuamente.
Desse modo, € possivel pensar o elemento humanaiwsh individual e grupal,
valendo-se de uma analise dos fatores fisioldgiqmscolégicos e psicossociais
(HARLE, 2009).

O modelo aborda ainda a interfaceeware-Liveware(Humano—Humano) que
estabelece as inter-relagcdes entre 0 elemento louotan o préprio elemento humano
(MAGALHAES; BARRETO, 1999) por meio de fatores demwunicac&o, dindmica
social e interacdo entre diferentes tipos de paig@de (McDONALD; FULLER,
2009). As outras interfaces referem-se ao eleméntbano e aos procedimentos
operacionaisl{iveware-Softwarg a maquina e aos equipamentoséware-Hardwarg
e ao ambiente interno e externo a aeronawe\yare-Environmeft(HARLE, 2009;
McDONALD; FULLER, 2009; COELHO et al., 2007; 2006pado seu aspecto
multifatorial para analisar a complexidade do sisteem questdo, esse modelo &
recomendado pelaternational Civil Aviation OrganizatioflCAO) — Organizagao de
Aviacgao Civil Internacional -, para a compreensés fitores humanos envolvidos nos
acidentes aeronauticos ocorridos no Brasil (FAZER9).

O outro modelo que serviu de base para este esafdee-se ao modelo de
Consciéncia Situacional, o qual foi elaborado poddtey e contempla trés niveis. A
Consciéncia Situacional, segundo seu mentor, éndidi@ como a capacidade de
perceber e de compreender um evento, bem comatgtojem um futuro proximo,
sendo esses processos cruciais para a tomada idaodecque sofrem influéncia da
atencdo, da memoéria de trabalho, da carga de h@baldo estresse. O nivel um
corresponde a percepcdo dos elementos constituifgesituacdo, o nivel dois a
compreensdo do significado desses elementos eeb és a projecdo futura dos
eventos (ENDSLEY, 1995a, 1995b).
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Os trés niveis sao influenciados por diversos éatpara que a tomada de decisao
e a acado sejam realizadas; logo, a consciénciacgnal requer uma dinamica
atencional dividida entre diferentes estimulos amiais (TRETESKY, 2008). Soma-se
a isso a definicdo de Smith e Hancock (1995), Amropde que a percepcao situacional
consiste em um entendimento atualizado de inforegsinificativas que possibilitam
a tomada de decisdo em circunstancias que revelsad.

Ja o terceiro modelo influente nesta pesquisa sporale ao Modo de Controle
Cognitivo Skill, Ruled, KnowledgéSRK), desenvolvido por Rasmussen, o qual elucida
trés modos de controle cognitivo para a tomada deis@lo, que variam em
conformidade com as demandas cognitivas dos evedtosvel Skill Based Behavior
(SBB — Comportamento Baseado na Experiéncia -, relacse as decisdes
caracterizadas como sendo de rotina ou com ceaio dg previsibilidade e, portanto,
pautam-se na habilidade e na experiéncia segundepertorio de procedimentos
automatizados. O nivdtuled Based Behavior (RBB Comportamento Baseado em
Regras -, manifesta-se em situagées nao rotinainas, para as quais haja algum
treinamento e as decisdes sdo tomadas com basererasnconhecidas pelo piloto. E 0
terceiro nivel corresponde dnowledge Based Behavior (KBB- Comportamento
Baseado em Conhecimento -, vigente em situa¢cOestadas, nas quais ndo ha um
padrdo de resolubilidade pré-definido e para assquaomada de decisdo ocorre pela
via do conhecimento (LEPLAT; RASMUSSEN, 1984; RASSIREN, 1982).

2.2 Tomada de Decisao e Processos Atencionais

A tomada de decisdo é um processo cognitivo quelea avaliacdo e a escolha
de uma alternativa mais adequada, dentre varia@espem situacdes que contenham
algum nivel de risco (STERNBERG, 2000). O individieve analisar as alternativas
pontuando diversos elementos, como analise de -besieficio, e considerar as
possiveis repercussdes da sua decisao (MALLOY-DiIal., 2008).

Logo, € possivel inferir que o processo de tomaeladecisdo vincula-se a
flexibilidade cognitiva e aos tipos de atencédo,tovisue ambas relacionam-se a
percepcdo. A flexibilidade cognitiva, por sua ve&nrresponde a capacidade do
individuo em adaptar escolhas ou mudar o cursedsgmentos e de a¢cbes segundo as
contingéncias situacionais, estando relacionadac@drole inibitério, ou seja, a
capacidade de inibir respostas ndo adaptadasndolse para outras mais eficazes a
partir defeedbackambientais (MALLOY-DINIZ et al., 2010; GIL, 2002).
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No que se refere a atencao, para o contexto ad¢roman desempenho atencional
adequado faz-se imprescindivel, pois essa capacidgfdre-se a uma qualidade da
percepcdo e envolve uma significativa captacdo stémelos externos e internos
(TONGLET, 1999). Atua, assim, na tomada de decigigue € d'input” , canal de
entrada das informacdes para o piloto. A atencaodigide-se em trés tipos:
concentrada, difusa e seletiva.

A atencdo concentrada é a funcdo mental em queco #&bencional esta
direcionado a um elemento ou a um conjunto de eleaeom caracteristicas comuns.
E necessério despender maior tempo para alcangartips de atencdo (TONGLET,
1999). Ja a atencdo difusa ou dividida focalizewuianeamente, diversos estimulos
que estdo dispersos espacialmente, captando infoemade maneira rapida e
fornecendo uma resposta instantédnea (EYSENCK; KEAWB7; GIL, 2002).

Quanto a atencao seletiva ou discriminativa, tergegeé a funcédo cognitiva que
focaliza dois ou mais estimulos diferentes, seterido somente aquele de maior
relevancia para determinada situacdo, emitindogogenuma resposta mental e
comportamental especifica (TONGLET, 1999). Dessedana atencao discriminativa
tem por funcdo selecionar parte dos elementos niigpie para o processamento da
informacgdo, mantendo os demais suspensos, de mimalgar estimulos especificos
em detrimento de outros que atuem como distratBE3CCALANDRO, 2003;
CAMBRAIA, 2003).

Com isso, um maior ou menor grau de atencdo é ahpadluenciar critérios de
decisédo, pois durante situagbes de urgéncia, muéass, os decisores necessitam
processar um volume massivo de informacdes e,mgendd, sob restricoes de tempo.
Tais aspectos acabam por repercutir no modo conge@sdes sdo tomadas (ORIBE,
2012).

Cabe destacar ainda que os niveis atencionaixdiziacdo ou de desfocalizacéo,
geralmente, sdo susceptiveis as influéncias deasestressores, dado que o estresse
promove diversas reacdes psicofisioldgicas no asgan Nessa perspectiva, considera-
se a relevancia do eixo Hipotalamo — Hipofise —ehait para o reconhecimento de uma
situacdo de perigo iminente, colocando o organiesmoestado de alerta (WALLAU,
2003).

O estresse € um mecanismo normal de reacéo, dmgdlag de sobrevivéncia do
organismo para situacdes novas ou de perigo. Segluipp e Novaes (1998), o

objetivo essencial da reacao do estresse € aymederda vida. Para tanto, ele pode ser
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entendido a partir de estimulos externos, iststessores e também da reacéo fisica e
emocional a esses estimulos, envolvendo uma resfigistogica e comportamental em
um mecanismo de luta e de fuga (GREENBERG,1998%0es essenciais a Aviacao de
Caca.

Em fase de alarme, o coértex cerebral codifica cveomo estressor e emite
sinais ao tadlamo, que sinaliza ao hipotdlamo amte® qual libera o horménio
corticotropina (CRH), elevando a taxa de glicenmasangue e a pressao arterial. O
CRH estimula a hipofise, que libera o horménio adcerticotrépico (ACTH), e
também ativa a glandula adrenal. Essa, por sudiliera corticoides, do tipo cortisol e
aldosterona (GREENBERG, 1999). O cortisol mobilez@ergia elevando a glicose
cerebral, contribuindo para que no final do progsesscérebro fique mais alerta e
concentrado (HIGGINS; GEORGE, 2010).

Além disso, o hipotdlamo posterior reconhece o tvesstressor e ativa a
glandula adrenal, que libera o hormonio adrenabngual atuara no Sistema Nervoso
Autbnomo Simpético, encarregado de ativar o orgamisio intuito de uma acdo
imediata e intensa, ocasionando diferentes reafi§eddgicas, como taquicardia,
sudorese, dilatacdo pupilar e aumento da frequés@iorrespiratéria, colocando o
organismo em estado de alarme (MARGIS et al., 2BRANDAO, 2002). Diante
disso, € possivel perceber que, ao deparar-se toatds promotoras de estresse,
como as emergéncias em voo, 0 organismo do piioto dusceptivel a alteracdes
psicolégicas, neuroldgicas e hormonais intensademio ocasionar limitacdes em
alguns aspectos cognitivos, dentre eles o proakssedrio. Portanto, deve-se atentar a
tomada de decisdo em situacdes de emergénciasengon consideradas mobilizadoras
de estresse (MAGALHAES; BARRETO, 1999) e, na Aviagé Caca, destaca-se ainda
o estreitamento temporal para a tomada de dects@io mais um elemento estressor.

O estresse elevado pode interferir na tomada ds&teguanto a consideracéo dos
elementos e das alternativas relevantes, conduzandomportamentos operacionais
inadequados como 0 encerramento prematuro, em glexisdo € tomada antes de
considerar todas as alternativas possiveis, a uotana nao sistematica dos elementos
e dos recursos necessarios a resolucdo do evesto,cbomo a uma consideracéo
inadequada de cada alternativa viavel, levandadivithuo a optar por aquela que Ihe
possibilita alivio imediato (SOUSA; NEVADO, 1993).

Contudo, cabe destacar que, para a profissdo di@rmé preciso considerar o

aspecto positivo do estresse, em sua fase de altendo em vista que 0 mesmo &
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necessario a sobrevivéncia, pois atua no mecardgnhata e de fuga, como dispositivo
para colocar o organismo em situacédo de alertaefr@ralgo tido como perigoso. Em
nivel ideal, faz-se necessario & manutencdo e adegmamento da capacidade
funcional e de autoprotecao do individuo, dado q@stresse € responsavel por gerar
mudancas no organismo, preparando-o para o enfienta de situacdes de pressao
excessiva (PEREIRA; ZILLE, 2010). Logo, as reacdles estresse sao naturais e
necessdrias para a manutencao da vida; porém.esetmihadas situacdes, podem ser
prejudiciais ao funcionamento cognitivo do piloto.

Assim, é necessario saber gerencia-lo e um dossmiieeis para isso é treinar o
aviador até que ele atinja o automatismo dos prmowgdos de emergéncia, a fim de
evitar que panes psicoldgicas interfiram nos psmesla atencdo, do julgamento e da

tomada de decisao.

3. METODO

A pesquisa seguiu uma abordagem quali-quantitaiévaarater exploratério, em
que se buscou relacionar variaveis, expressas &ncategorias: ®l Horas de voo
praticadas em simulador e o estresse promovido gielacdo de emergéncia com o
desempenho na tomada de decis@.T®mada de decisdo dos pilotos e modelos
tedricos propostos SHELL, Consciéncia Situaciona@lo de Controle Cognitivo
SRK. 3) Resultados obtidos na avaliagdo psicométrica catesempenho na tomada
de decisao.

A analise qualitativa das informacgfes pautou-seamapreensédo fenomenoldgica
dos eventos. Por sua vez, o tratamento quantitdbgadados foi realizado por meio de
estatistica descritiva com o0 uso do progradtatistical Package for Social Science
(SPSS), versdo 13.0 pak&indows (LIZASOAIN; JOARISTI, 1995), considerado
programa padrao para célculos de frequéncia, méd@dssvios-padrdo. Desse modo,
considera-se que o entendimento misto dos dadosobusefletir os resultados
exploratorios da pesquisa, posto que ndo ha gicagiio sem qualificacdo e ndo ha
analise estatistica sem interpretacdo (BAUER; GASKRLLUM, 2002).

Para a obtencdo dos dados, realizou-se a aplicdedaum questionario
demografico, trés testes psicométricos, um protoobkervacional das simulacdes de
voo, elaborado, especificamente, para esta pescuisave simulacdes de voo solo,

sendo aplicadas quatro situacdes de emergénciadgaruma delas.
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3.1 Participantes

Participaram da pesquisa nove pilotos de aerondeesaca, modelo AM-X,
todos do sexo masculino, com idades entre 26 @dgl a

Os aviadores foram selecionados em sua UnidadéaMigé a amostragem foi
realizada por conveniéncia. Ingressaram no estach®iste aqueles que cumpriram o0s
critérios de inclusdo: estar em pleno exercicio atasdades de aeronavegante, nao
estar em uso de substancia medicamentosa ou deig@afva capaz de promover
déficit atencional, sonoléncia, aumento do tempeedposta a estimulos externos, entre
outras reacdes adversas, que poderiam atuar sshrevais de consciéncia durante a

aplicacdo dos instrumentos psicoldgicos e da sifAolde voo.

3.2 Instrumentos

A aplicacao dos instrumentos utilizados ocorregaguinte ordem: questionario
demografico, testes psicoldgicos, sendo primeiteste MPM, seguido do D2 e, por
altimo, o WCST. ApoOs a testagem psicomeétrica, saguise as simulacdes de voo, nas
quais se fazia uso do protocolo observacional fiasade registro das evidéncias
constatadas conforme os critérios de analise. Driras simulacdes de voo, foram
aplicadas quatro panes, conforme a sequéndid&alha simples de geradof) Falha
no Eletronic Flight Control SysteffEFCS) — Sistema de Controle Eletronico de Voo -;
3% Engine limited or loss of control Rerda de controle ou de poténcia do matdf)-
Falha nos sistemas flap e slat.

A seguir sdo apresentados os instrumentos utilizadomaiores detalhes.

3.2.1 Questionario Demografico

O uso do questionario demogréfico intuiu na cogdimude um perfil da amostra
estudada, contemplando os aspectos relacionadawas de voo ja realizadas na
carreira, horas de voo realizadas em aeronave moalX, vivéncia ou nao de
situacdo de emergéncia em voo, reacdes psicofisial® vivenciadas durante e apés a

situacéo de emergéncia e a frequéncia, em horasodéo simulador.
3.2.2 Testes Psicométricos

Os dados necessarios a analise psicométrica fdstidos a partir dos resultados

da aplicacdo e correcdo dos seguintes testes (ugmn$, nesta ordem: Medida de
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Prontiddo Mental (MPM), Teste D2 — Atencdo Concadr e TestaNisconsinde
Classificacao de CartasMisconsin Card Sorting Te@VCST).

O teste MPM foi o primeiro a ser aplicado em comiciade com as instrugoes
de seu manual, que estabelece que, em uma bateratds, ele deve anteceder a todos
0s outros; jA& o WCST foi empregado por ultimo devidnecessidade de um maior
tempo a ser despendido em sua resolucéo.

Tais instrumentos foram escolhidos por serem deéteapsicométrico; logo,
fundamentados na perspectiva quantitativa pararelesc fendbmenos psicoldgicos.
Testes que seguem esse paradigma primam pelavalgde, de modo a aferir um
construto psicolégico especifico e viabilizar unatamento estatistico para seus
resultados (ALCHIERI; CRUZ, 2003; PASQUALI, 2001).

O teste MPM avalia a atencao seletiva, a atengéeajia velocidade perceptual,
a capacidade motora e a de varredura visual. Grgesido individuo consiste em
reconhecer, discriminar e recordar o0s elementos OBES-MENDOZA,
NASCIMENTO, 2006). O teste D2 constitui-se em uragefa de discriminacdo de
detalhes para a avaliacdo da atencdo concentrddacapacidade de rastreio visual,
exigindo diferenciacdo rapida e segura de detaffeeselhantes (SCHLINDWEIN-
ZANINI, 2010; SPREEN; STRAUSS, 1998).

O WCST avalia a flexibilidade cognitiva (MALLOY-DIX et al., 2010;
SOUZA et al., 2001) e a manutencéo da atencéo, sambpartir ddeedbacksxternos,

a impulsividade motora e atencional (MALLOY-DINIZ al., 2010), o raciocinio
abstrato, a capacidade mhsighte de planejamento (HEATON et al., 2005). Os testes
apresentados visaram avaliar as habilidades mesasvidas no processo cognitivo

da tomada de decisao dos aviadores.

3.2.3 Protocolo Observacional

Durante as simulacdes foram observadas a percép¢@el 1 de Consciéncia
Situacional) e a compreensao (Nivel 2 de Cons@éfgiuacional) adequadas dos
elementos sinalizadores de pane na aeronave, mefera emergéncia, por parte do
aviador; se ele reuniu as informacdes desdbacksambientais e as processou
cognitivamente (Flexibilidade Cognitiva), se idéntu alternativas possiveis a
resolucdo da mesma, ou seja, projecao futura (N8 Consciéncia Situacional), se

executaram o0s procedimentos padrbes para o samangentpane (Nivel 4 de
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Consciéncia Situacional), se agiu ou ndo de mogmlgivo e se seu julgamento e sua
tomada de decisao foram adequados com vistas aaaitaacao-problema.
Para auxiliar no processo de observacdo, de regestde analise desses

construtos, foi construido e utilizado o protocolservacional elucidado na Figura 1.

PROTOCOLO OBSERVACIONAL

Emergéncias em Voo (EV):
1° EV: Falha simples de gerador.
FM() 1() JAQ) T()CS() - Nivel1() 2() 3()4()
Modo SRK Interface SHELL
2% EV: Eletronic Flight Control System (EFCS).
FM() 1) JAQ) T()CS() - Nivel1() 2() 3()4()
ModoSRK__ InterfaceSHELL __

37 EV: Engine limited or loss of control.

EM() T()JAQ) JTOCS() - Nivel1() 2() 3()4()
ModoSRK__ InterfaceSHELL __
4°EV: Flap/slap fail.

EM() T(O)JAQ) JTOCS() -Nivel1() 2() 3()4()

Modo SRK Interface SHELL

Processos cognitivos observados na Tomada de Decisao do piloto:

1 - Percepcao de sinais sinestésicos referentes a EV ()
2 - Compreensao correta da EV ()
3 - Projecéo futura do evento de EV ()
4 - Flexibilidade Cognitiva adequada ()
5 - Executa a acdo de modo adequado ()

Legenda:
CS - Consciéncia Situacional FM - Flexibilidade Mental

JA -Julgamento adequado JI - Julgamento inadequado

FIGURA 1 - Protocolo observacional utilizado dusaas simulacfes de voo.

3.2.4 Simulador de Voo

Os simuladores de voo fornecem uma imitagcdo opmratidos procedimentos
reais de aeronavegabilidade. Eles tém como prapsisitular o0 comportamento de uma
aeronave a um baixo nivel de abstracdo e alto migeinteracdo e envolvimento
humano. Além disso, permitem que situacdes potiemerde perigosas sejam
praticadas sem risco para a vida do piloto ou déapga aeronave em caso de acidente
(MATSUURA, 1995).

As simula¢cbes de voo solo utilizaram o método olzseonal, que tem por
objetivo captar os aspectos essenciais de um fem@em® um dado contexto empirico
(FACHIN, 2001). Para tanto, utilizou-se o protocolservacional no intuito de auxiliar

0 pesquisador na analise da percep¢do do aviadatajaos elementos sinalizadores de
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pane, guiando a observacao para os seguintes @spegtiloto percebeu, compreendeu
e projetou corretamente o evento, houve o procesgantonsciente dofeedbacks
ambientais por meio da identificacdo de alternatiy@ssiveis a resolucdo da
emergéncia, o piloto agiu ou ndo de modo impulsivimmada de decisao do piloto foi
adequada com vistas a sanar a pane.

Os construtos observados tiveram como referénciproasedimentos técnicos
previstos no Manual de Voo da aeronave. Assim,l@qyiao detectar a pane e ao
executar os procedimentos, concomitantemente, zaba o que estava percebendo e
executando na cabine do simulador, a fim de quevadiaglor pudesse verificar a
precisdo dos procedimentos. Tal atividade é pad@aue se refere a avaliagbes
realizadas em simuladores de voo.

Além disso, foram utilizadas como parametros gep@g o simulador as
seguintes configuracoes: visibilidade de 50 milhasticas (92,600 Km) eloud layer
(camada de nuvem/teto) de 8.000 pés (2,640 Km)intdlador de voo utilizado no
estudo permite aos pilotos reproduzirem situac@esnaergéncias criticas e ndo criticas
nas categoriagyround (solo), in flight (em voo) takeoff(decolagem)approach and
landing (aproximacao e pouso).

A categoriain flight foi escolhida pela pesquisa tendo em vista que o
levantamento bibliogréfico realizado no ResumoRektorios Finais dos Acidentes de
1995 a 1999, mostrou que 52% dos acidentes ocerridsse periodo, na Forca Aérea
Brasileira, tém falha originada em voo, como calisén voo, falha do motor e perda de
controle da aeronave em voo. Os 48% restantesedive em acidentes do tipo
decolagem, pouso, aproximagdo para pouso e perdmrdeole no solo (BRASIL,
2003). Ao considerar tais eventos e o0 percentsalidiinado dos mesmos, escolheu-se
para simular as situacfes de emergéncia que naoesde prontiddo operacional do
aviador, exigindo niveis atencionais, de conscésituacional e de tomada de decisdo
ideais e imprescindiveis a resolu¢do adequadaatesp

3.3 Procedimentos

A pesquisa foi submetida & Comiss&o Nacional deakgiPesquisa (CONEP) e
ao Comité de Etica e Pesquisa (CEP) tendo sidovagao sob o parecer
consubstanciado numero 56012, respondendo a R&eolN£196/96 do Conselho
Nacional de Saude, observando os critérios étistabelecidos para pesquisas que

envolvem seres humanos.
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Inicialmente, realizou-se a aplicacdo do Termo dmséntimento Livre e
Esclarecido (TCLE) em cada participante e o estlaento dos propésitos do estudo.
Na sequéncia, efetivou-se a aplicagdo dos instrtgserem primeiro lugar, o
questionario demografico autoaplicado, seguidaedimtiem psicoldgica e, por ultimo, a
simulacao de voo.

Na aplicagdo dos instrumentos psicométricos, focansideradas as condi¢des
adequadas de testagem, sendo os testes aplicadesguiate ordem: MPM, D2 e
WCST. Em relacdo as simulacfes de voo, objetivoesficar o quanto os aviadores
conseguiriam sanar as panes em menor tempo e commsneeros. Os pilotos foram
comunicados que iriam se deparar com situacbedepnab entretanto, desconheciam
quais seriam elas. Essa informagdo foi preservadando a fidedignidade dos
resultados. Além disso, os pilotos foram privadesiso dachecklist isto €, da lista de
procedimentos exigidos para determinada operacéao.

Nas simulagbes de voo, foram aplicadas, respecéntan as seguintes
emergéncias:® Falha simples de geradof) Falha ncEletronic Flight Control System
(EFCS); 3) Engine limited or loss of contro#?) Falha nos sistemas flap e slat.As
simulacdes de voo tiveram duracdo média de 14,66tos (dp=3,93).

Na primeira situacdo simulada, um dos geradorgonsgveis pela alimentacéo
da parte elétrica da aeronave para de funcionaroddsiona prejuizos significativos ao
Voo, Visto que a aeronave comporta dois geradarés, havendo evidéncias de
sobrecarga do sistema.

O segundo evento reproduz uma falha no Sistemaotérdle Eletronico de
Voo. Para a aplicacdo dessa situacao, foi considarma altitude de 5.000 pés (1,650
Km) como limite minimo de seguranca. E considenamioevento critico, pois ha perda
do controle eletrénico dos comandos de voo, causdeskestabilizacdo da aeronave.

Na terceira situacéo, foi simulada uma perda dénoo do motor, por falha no
sistemaFuel Flow Regulato(FFR) - Regulador de Fluxo de Combustivel. Nesse,ca
0 motor ndo corresponde ao comando via maneteicamglo perda de poténcia. A pane
era mantida e o piloto retornava para pouso cdtawual Flight Control UnittMFCU)

— Unidade Manual de Controle de Voo acionada, solgapo o sistema FFR. Isso
exigia do piloto atencdo especial a varidvel aguento do motor. O tempo utilizado
pelos pilotos para sanarem essas trés emergéaca@asriometrado.

Ja a quarta pane nao foi cronometrada, visto queaglor somente perceberia a

falha nos sistemas déap e slat ao executar os procedimentos padrdes para pouso.
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Esses sistemas sao dispositivos aerodinamicosntadbees adicionados aos bordos de
fuga (extremidade traseira) e aos bordos de at@axieemidade dianteira) das asas e
que durante o pouso também funcionam como freiogsdaEmicos aumentando o
arrasto, isto €, o atrito da aeronave com o arndded expansdo da superficie das asas
(MONTORO, 2012).

Durante as simulacgbes, para facilitar a observalgipesquisador, 0 mesmo
posicionava-se de frente para o simulador, viailito um campo visual adequado a
observacdo. Além disso, o pesquisador contava canxiio de um piloto avaliador,
posicionado ao seu lado. O piloto avaliador utd&Zzaum fone de ouvido que o
conectava ao piloto em avaliagédo, na cabine delag&o. Esse fato permitia avaliar a
execucao correta dos procedimentos, dado que o mlm simulacdo, ao detectar a
pane e ao executar os procedimentos que julgavesseios, verbalizava o que estava
percebendo e executando na cabine do simuladorprbakedimento € considerado
padrdo para o treinamento dos pilotos da Unidadi&aMiem que a pesquisa foi
realizada. Instantaneamente, o piloto avaliadorstratia as informacdes recebidas ao
pesquisador, o qual também acompanhava as veli@galo piloto em simulacéo e
observava os quesitos a serem preenchidos no plotobservacional, bem como
cronometrava o tempo utilizado para o sanamentpaiaess.

Nas quatro emergéncias, com o0 uso do protocoloaralisado se o piloto
apresentava consciéncia situacional adequada aotoeveu seja, se percebia
adequadamente os sinalizadores de pameckpitdo simulador. Também foi analisada
a flexibilidade cognitiva do aviador, isto &, s@atir dofeedbackambiental o piloto
conseguia modificar o curso das acdes e do eveat@ndo a pane. Além disso, foi
observado se o piloto apresentava julgamento adequainadequado ao sanamento da

pane, culminando com uma decisdo inadequada owadie@ resolucéo do evento.

4. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS
Para facilitar a compreensao dos resultados obhdosesquisa, foram criadas
trés categorias de analise, apresentadas do segnodo: Categoria 1. “Tomada de
decisdo e tempo de treinamento em simulador”;, Cate@: “Tomada de decisédo e
modelos tedricos propostos”; Categoria 3: “Tomagldetisdo e testes psicoldgicos”.
Desse modo, os resultados serdo apresentadosigdtiscsegundo essa divisao.
Assim, a primeira categoria prop0e-se a analisabraada de decisdo diante de

estimulos estressores, ou seja, as emergénciasaeralacdo com o tempo de treino do
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piloto em simulador. A segunda consiste na comgé&ema tomada de decisdo dos
pilotos a partir dos modelos teéricos SHELL, Coéiscia Situacional e Modo de
Controle Cognitivo SRK. Ja a terceira, analisaradtia de decisdo a partir dos escores

brutos obtidos na testagem psicométrica.

4.1 Tomada de Decisdo e Tempo de Treinamento em Simulad

Os dados apresentados na Tabela 1 elucidam astecstizas da amostra
quanto a horas de voo na carreira, horas de voaezonave AM-X e horas de voo
mensal em simulador de voo. Essas variaveis deteamacdo foram coletadas por

meio do questionario demografico.

TABELA 1. Variaveis de caracterizagdo da amostr®]n

Horas de voo Minimo | Maximo M (dp)

Horas de voo na carreira 800 2150 1633,9 (445,6)
Horas de voo em AM-X 85 645 306, 7 (196,7)
Horas de voo em simulador/més 0,3( 10 2,5(2,9)

Nota: M (Média); dp (desvio-padrao).

Dado que os valores médios de horas de voo nareaerele horas de voo em
AM-X estdo, respectivamente, acima de 1.000 e d I8ffas, considera-se que a
amostra estudada apresenta relevante nivel dei@xgiarem aeronavegabilidade. Essa
afirmacao baseia-se nos valores previstos que demasn 1.000 horas de voo na
carreira e 300 horas de voo em aeronave especificeo marcadores de indice de
experiéncia na pratica de voo.

Quanto as horas de simulacdo de voo, obteve-seméda de 2,5 horas por
més, valor considerado dentro dos padrbes de mneim@ para pilotos formados na
aeronave em questdo, ja que o valor previsto mEeseé de 1 hora/més. Todavia, a
meédia de horas esperada para pilotos em formagd® & horas/més, estando essa
populacdo com um déficit de meia hora.

No que tange a execucao das panes, todas foramasana tempo previsto, o
que permite inferir que os niveis de consciénctaasional foram adequados ao
contexto, mesmo diante do estreitamento temporal el@ntos de emergéncia que
foram aplicados.

Conforme a Tabela 2, que apresenta o tempo meédicexdeucdo dos
procedimentos padrdes para a resolugcdo das pamsset que a média de tempo
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necessario para sanar a primeira pane foi de 488ndos, para a segunda 4,11

segundos e, para a terceira, 15,33 segundos.

TABELA 2. Tempo de execuc¢do para resolucdo dasspane

Panes Tempo de execucao / M (dp)
Panel 4,88 (2,84)

Pane 2 4,11 (1,36)

Pane 3 15,33 (11,89)

Pane 4

Nota: M (Média); dp (desvio-padrao).

Diante dos valores apresentados, solucionar em@ggercomplexas em um
estreitamento temporal significativo permite infeque os pilotos apresentaram
consciéncia situacional satisfatéria, tendo emavigte nenhum dos participantes
cometeu qualquer tipo de erro durante a execuc&opdacedimentos, tomando as
decisbes adequadas as resolucbes das emergénogs. dntende-se que, para a
obtencdo de uma resposta final positiva, foram ssg@s, por parte dos pilotos,
adequadas percepcgao e compreensao dos elementestamisinalizadores de panes,
bem como projecédo futura dos eventos, viabilizara$sim, a execucdo correta dos
procedimentos.

Observa-se ainda que ha diferenca significativeeemtempo de resolucéo das
panes 1 e 2 para a pane 3, fato que ocorre deygdoe3 poder prescindir de um tempo
maior para a sua resolucao.

Considera-se que o desempenho satisfatorio olgidoiona-se as horas de voo
realizadas pelo piloto e suas continuas simulagigesoo para a massificacdo do
conhecimento. Desse modo, a quantidade de atemg@erdrada requerida por uma
tarefa especifica depende do quanto ela é pratpaldaindividuo. Entdo, quanto mais
exercitada ela o €, menos atencdo concentradarrequmeluzindo a uma execucéao de
procedimentos mais rapida.

Nessa circunstancia, ativam-se processos autoraatico que se dispensa o
controle consciente da atencdo concentrada, de maodoo sujeito possa realizar
diversas tarefas simultaneamente valendo-se datengdo difusa. Porém, os processos
gue séo pouco praticados requerem controle consceencom isso, demandam um
nivel maior de atencdo concentrada (FLORES-MENDORASCIMENTO, 2006)
que, sendo excessivo, pode causar uma focalizat@aci@nal e prejudicar a
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manutencdo da consciéncia situacional. Por cor@aiésituacional, entende-se, a
percepcdo correta da realidade envolvendo uma icaplec critica da situacdo e dos
elementos que a constituem, os quais viabilizaonada de decisdo adequada para o
cumprimento da misséao aérea (BRASIL, 2005).

Portanto, percebe-se que o piloto que treina enulador e que realiza
reciclagens periddicas, no intuito de massificar @hecimento, pode apresentar uma
dinamicidade maior para o processo decisorio enagies estressoras durante o voo,
pois se intui que o aviador ndo focalizara suacdi@rem um Unico vetor situacional,
estando atento as multiplicidades de estimuloseptes no interior daockpit no
ambiente externo a aeronave e nas informacgdescfdase a ele. Corrobora essa
perspectiva o fato de que as exigéncias de umtataos recursos atencionais podem
ser reduzidos com a pratica (EYSENCK; KEANE, 2007).

Com isso, infere-se que 0 exercicio de simulacamirmea das emergéncias, a
fim de automatizar os procedimentos a serem reflgaviabiliza que, em situacgao real,
eles sejam executados de maneira rapida pelo pitettuzindo possiveis colapsos
psicolégicos que possam interferir ou inviabilizar execucdo adequada dos
procedimentos.

Na amostra estudada, 90% dos participantes raefejaaer vivenciado alguma
situacdo de emergéncia durante o voo. Nesses syaelataram ter experienciado
reacdes psicologicas, como focalizacdo da atemedséo e distorcdo temporal. Dentre
as reacoes fisiologicas mais destacadas, teveesacdo cardiorrespiratoria e sudorese.
Esses quadros psicofisioldgicos ratificam a impumith de se realizar treinamentos
simulados, visto que processos cognitivos, comaepgdo, atencdo e julgamento,
podem ser influenciados por condi¢Bes fisicas ecemais (BAUER; WAINER,
2011). Diante desses dados, percebeu-se que anr@mo em simulador pode atuar
como uma ferramenta “inoculadora” de estresse, dd@ongue, em situacdes reais de
perigo, o aviador possa melhor gerenciar suas egspeditando que panes psicoldgicas
interfiram em seu desempenho e em sua tomada ®&deeduzindo o risco do evento
final, fundamental para Chefes/Diretores aplicacsnrecursos necessarios a execucao
do simulador de voo.

Conforme Sousa e Nevado (1993), essa técnica t®msisexpor o individuo a
situagOes estressoras, confrontando-o com as ag#rsags de sua decisédo, permitindo,
dessa forma, o desenvolvimento de estratégias pkragfio do estresse associado a

decisao.
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Logo, faz-se necessario que o piloto saiba comengar o estresse situacional
e um dos meios viaveis para isso € treina-lo a& afinja a automaticidade dos
procedimentos de emergéncia por meio da memorieegual, a fim de evitar que
lapsos psicologicos interfiram nos processos dacate do julgamento e da tomada de
decisdo. Segundo Sousa (1990), uma demora em axecntprocedimento, devido a
uma reacgdo ao estresse, pode tornar arriscadareasizacao.

Frente ao exposto, percebe-se a importancia doatreinto continuo em
simulador, pois essa atividade potencializa a ¢dpde deciséria dos aviadores. Suas
contribuicdes edificam-se no quesito automatizagée procedimentos padrbes, no
pouco tempo necessario para a resolucdo da padéusao do espectro de consciéncia
situacional, o qual se amplia para outras tarefastans, inviabilizando uma focalizacao
atencional, ja que essa pode ser prejudicial pandigdes criticas que solicitam uma
percepcdo mais ampla dos sinalizadores de panecerdexto da emergéncia. Além
disso, o treinamento também pode atuar amenizarddes psicoldégicas que possam
decorrer de certas situacdes que apesar de poacavpis, podem ocorrer durante o

VOO.

4.2 Tomada de Decisao e Modelos Teéricos Propostos

A Tabela 3 apresenta o desempenho qualitativo dla®$ nas panes P1: Falha
simples de gerador; P2: FalhamBletronic Flight Control Systeni3:Engine limited or
loss of controle P4: Falha nos sistem#ap e slaf ou seja, a presenca dos niveis de
Consciéncia Situacional e a interface SHELL predamie em cada nivel para as
guatro emergéncias simuladas.

TABELA 3. Analise de desempenho qualitativo dostos nas panesP 1,P 2, P3e P 4.
Niveis de Consciéncia Situacional/ Interfaces SHELL

Panes N1/ L-H N2/ L-H N3/ L-H N4 Execucéo / L-S
P1 Sim Sim Sim Sim
P2 Sim Sim Sim Sim
P3 Sim Sim Sim Sim
P4 Sim Sim Sim Sim

Notas: N1: nivel 1 (percepcado); N2: nivel 2 (comepsfio); N3: nivel 3 (projecao
futura). L-H (iveware-Hardwarg L-L (Liveware-Liveware); L-S (Liveware-
Softwarg.
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Durante a aplicacdo das emergéncias, observoypsssanca dos trés niveis de
consciéncia situacional. O nivel um corresponde eacgpcdo; o nivel dois, a
compreensao; e o nivel trés, a projecdo futurao3as pilotos manifestaram os trés
niveis de modo satisfatorio para cada um dos eseapiicados. Acredita-se que a
manifestacdo adequada desses niveis contribuiu gmraxecucdes eficientes dos
procedimentos padrdoes de emergéncia.

Desse modo, ao perceber a relevancia da execuc¢étacdos procedimentos
operacionais para a resolucéo das panes, a premEsueisa propds 0 acréscimo de um
quarto nivel, o qual corresponde a execucao. Hgséfoi elaborado para essa pesquisa
e incluido na andlise, pois se observou uma laedisdente entre teoria e pratica, em
que a teoria ndo apresenta o nivel de execucadersmiado empiricamente pela
experiéncia das simulacfes de voo. Tendo em vistargletude do processo, incluiu-
se 0 mesmo na analise dos dados. Afinal, para que tomada de decisdo seja
considerada como correta e valida, é necessaria mesma seja realizada.

Logo, entende-se que além de perceber e compreendeento, bem como
projetar uma acéo para soluciona-lo, € necessag@gnesma seja executada para que
a resolucdo da emergéncia se complete. Portantma ague exista percepcao,
compreensao e projecado adequadas, se ndo houxecug@&o correta de uma acgéo para
sanar a situagao critica, a mesma permanecer&eapeado risco que podera conduzir
a um acidente. Com isso, um quarto nivel, refera@mbeecucao, faz-se fundamental.

Todos os aviadores executaram adequadamente aslppnentos para as quatro
panes aplicadas, tendo apresentado também osivdls de consciéncia situacional,
bem como o quarto nivel sugerido pela presenteusssgeferente a execugdo. Além
desse aspecto, o estudo propde relacdes entr@ads dé consciéncia situacional com
as interfaces do modelo SHELL e o modelo de Canttmignitivo SRK.

A proposta fundamenta-se na relagdo percebida aestreés teorias, pois 0s
niveis de consciéncia situacional constituem taminéodos de controle cognitivo,
sendo ambos influenciados pelas interfaces do kixoano-meio-maquina. Isso se
explica pelo fato de que € por meio da consciésiticional que se pode perceber,
compreender e planejar acdes futuras. E esse poodesmonitoramento cognitivo do
comportamento, que influencia decisbes em nivel rdgras, experiéncia e
conhecimento.

Todos esses aspectos referem-se ao homem, inter@vearee que, portanto,

esta suscetivel as influéncias do homem-meio-mafpocedimentos L{veware—
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Environment-Hardware/Software Assim, entende-se que essa rede interconceitual
permite um entendimento amplo dos fatores envodvidbatividade aérea, contribuindo
para a elaboracao de estratégias de segurancade vo

Ainda sobre os resultados obtidos da analise doelmode Consciéncia
Situacional e do modelo SHELL, tem-se que, no nilel percepcdo, a interface
detectada foi &iveware—HardwarqdHumano—Maquina), nos niveis da compreenséo e
da projecao futurd.iveware—Hardware(Humano—Maquina) e no nivel da execucao
Liveware—SoftwaréHumano—Operacional).

Desse modo, a partir da vivéncia empirica das paeesebeu-se que, ao nivel
da percepcédo dos estimulos sinalizadores de pamgdas pela aeronave, predominou
a interface Liveware-Hardware posto que é a partir da emissdo desses sinais
eletromecanicos, dimens&ardware, que os pilotos puderam capta-los e processa-los
cognitivamente, dimensdadveware Ao nivel da compreenséo e da projecdo futura,
predominaram os nivelsveware-Hardware em que os pilotod_{vewarg tiveram de
compreender 0s sinais que a maquina estava emifiddmware, antevendo seu
funcionamento. Em se tratando do nivel de execugabmensao predominante foi a
Liveware-Softwarge pois corresponde a acdo humahadwarg dos procedimentos
operacionais necessari@oftwarg.

Quanto a interfacd.iveware-Environment(Humano—Meio), propde-se que a
mesma esteja presente nos quatro niveis, poisagacelentre o homem e 0 meio
circunda 0s processos cognitivos, podendo infla&nad processamento das
informacgdes, seja ao nivel da percepcdo, da comgfiee da projecdo futura e da
propria execucdo dos procedimentos técnicos. Taléincia deve-se ao fato da relacao
existente entre o elemento humano e o meio in@m@eronave, composto por variaveis
como temperatura, luminosidade, sonoridade, vilragfualidade do ar e forca
gravitacional, e o meio externo, como visibilidadeturbuléncia (HARLE, 2009).
Todavia, o estudo apresentou limitacbes nesse tasppois as simulacbes né&o
contemplaram as variacdes, nos meios interno eénexteaeronave, existentes em voo
real.

No que se refere ao modo de Controle Cognitivo SR& quatro panes
evidenciou-se que 0 comportamento predominantegtrmada de deciséo foRuled
Based Behavior (RBBno qual o comportamento decisério do individuatpase em
regras. A dominancia desse modo nas panes simuwada® porque o RBB constitui-

se de situacdes nao rotineiras, mas para as qualeto possui algum treinamento e
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cujo comportamento do aviador é norteado por regmeviamente conhecidas

(RASMUSSEN, 1982).

Por conseguinte, evidencia-se a relevancia deaballrar com a inter-relagao

dos trés modelos tedricos apresentados, no intidtse compreender de modo mais

amplo o contexto da cognicdo humana e de sua @aiereom os multiplos fatores que

envolvem a tomada de decisao em situagéo de aegataidade.

4.3 Tomada de Decisao e Testes Psicologicos

No intuito de compreender como se processa a todwdacisao dos pilotos de

caga, nas emergéncias simuladas, € que se busaciomar qualitativamente os escores
dos testes MPM, D2 e WCST com os resultados danayg® das simulagbes. A

Tabela 4 apresenta as meédias, os desvios-padraocksaificacfes qualitativas das

variaveis estudadas.

TABELA 4. Escores brutos e classificagdo qualitativs testes psicologicos MPM, D2 e

WCST
MPM M (dp) Classificacdo qualitativa
Pontos 46,00 (6,53) Médio-Superior
D2 M (dp) Classificagdo qualitativa

Resultado Bruto

449,66 (70,00)

Médio-Superior

Resultado Liquido

427,88 (62,38)

Superior

Erros 4,69 (2,42) Médio-Superior
Amplitude de Oscilacao 15,88 (8,53) Médio
WCST M (dp) Classificacao qualitativa

Respostas perseverativas 9,88 (1,05 Médio
Erros perseverativos 9,44 (1,13) Médio
Respostas de nivel conceitual 103,22 (5,78) Médio
Aprendendo a aprender -0,14 (1,00 Superior
Fracasso em manter o contexto 0,55 (0,72) Superior

Notas: MPM (Medida de prontidao Mental); D2 (teB®); WCST Wisconsin Card Sorting
Tes); M (Média); dp (desvio-padréo).

No teste MPM, os participantes obtiveram uma méde 46 pontos,

correspondente a uma classificagdo médio-supeacas ptencdo difusa, velocidade

perceptual, capacidade motora e varredura visusse Eesultado permite inferir
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significativa aptiddo dos aviadores no que tangiidgdes avaliadas pelo instrumento
psicologico.

No teste D2, obteve-se um resultado bruto de 44@|&6sificado como médio-
superior, 0 que denota rapidez em trabalhos qyanexatencdo. O resultado médio-
superior da porcentagem de erros, 4,69, mostraaqaidez na execucao da tarefa é
acompanhada de precisdo, o que demonstra aptidabscrdminacdo e selecao de
detalhes. A amplitude de oscilacdo foi de 15,88straado uma variacdo média no
ritmo de trabalho e na capacidade de concentréa®o,considerado positivo, pois uma
focalizacdo da atencéo nas atividades do voo padersjudicial a percepcéo de outros
estimulos relevantes a tomada de deciséo do piloto.

No teste WCST, obteve-se uma média de 9,88 pararidvel respostas
perseverativas, 0 que corresponde a uma classitioqgalitativa média, demonstrando
aptiddo média dos participantes quanto a flexiidel cognitiva, expressa pela
habilidade de adaptar escolhas e acdes em confmimido estimulo situacional
emitido, inibindo o principio perseverante perceb@mo errado, voltando-se para o
correto a partir dokeedbackambientais fornecidos. Soma-se a esse aspectiice e
erros perseverativos de 9,44, classificado comoidel médio, o que demonstra uma
capacidade média dos participantes em buscar égastcognitivas para a resolucéo
das situacdes-problema propostas pelo teste.

No que se refere ao escore de respostas de nivaitual, obteve-se o valor de
103,22, correspondente a uma classificacdo medidgarRo, é possivel inferir que
houve percepcdo adequada quanto aos principiosta®rde classificagdo, pois se
presume que algumnsight da estratégia correta foi requerido, sendo poucoauel a
ocorréncia de acertos ao acaso. Quanto ao escor@ari@el fracasso em manter
contexto, obteve-se o valor de 0,55, classificaadomostra em nivel superior, 0 que
denota o exercicio consciente da atividade e dauteagdo atencional adequada
durante a sua realizacéo.

Como os participantes apresentaram adequadamentdréss niveis de
consciéncia situacional durante as simulacbes,ndetse que o nivel um pode
relacionar-se aos escores brutos dos testes dgdat®P e MPM, pois, para que a
percepcdo se processe adequadamente, é necessathiajg proporcdes esperadas de
atencdo concentrada e difusa, ndo devendo a pais@iressair-se a segunda, visto que
uma focalizacdo atencional pode causar prejuizosnaciéncia situacional em certos

contextos de atividade aérea.
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Somam-se aos adequados niveis de percepcdo e eosfgweos resultados
obtidos no teste WCST em respostas de nivel cotat em fracasso em manter o
contexto, reforcando a necessidade do piloto erpréservadas as suas capacidades de
insightquanto aos elementos que compdem a atividade deswaia se manter atento a
realizacdo e ao contexto do voo até o seu térmi@orrobora essa consideracdo o
trabalho documental realizado por Berto (2009) em fpram analisados os acidentes
com aeronaves de transporte multimotoras da FoégaaABrasileira, ocorridos entre
1995 e 1999. O estudo enfatiza 0s estagios coggitile atencdo e raciocinio,
observando que falhas nesses aspectos poderiasiomelase a causa-efeito dos
acidentes.

Além disso, quanto ao escore médio obtido em gresseverativos e respostas
perseverativas no WCST, € possivel considerar gueanticipantes apresentaram
indices satisfatérios de controle inibitorio, fletidade cognitiva e projecao futura
predizendo as adequadas compreensao e execucagualas panes. Silva (2011)
contribui com essa perspectiva ao afirmar que adavi no exercicio da sua funcao de
pilotagem, deve reagir a estimulos, elaborar julyaos, analisar alternativas e decidir
qual a mais adequada.

No intuito de dar conta dessa elevada carga psigigdrabalho, entende-se que
0 Voo tem seu inicio no solo, destacando-se, rmaé&swez, o treinamento em simulador.
Assim, toda a atividade do aviador em solo visd@dnacasos e anomalias que possam
ocorrer quando estiver voando. Essa habilidadaltiada no cotidiano do piloto, isto é,
de aprender a partir deedbackrecebido das situagbes vivenciadas pelo treinament
relaciona-se ao escore superior obtido em aprewndangprender, elucidado no teste
WCST, o qual reflete a aptiddo do individuo em agee determinado aspecto a partir
dos estimulos recebidos e da experiéncia vivenciada

Diante dos resultados obtidos na testagem psicadgie suas relagdes com os
niveis de consciéncia situacional, observa-se atit@pcia de se trabalhar, por meio de
treinamento, o desempenho de habilidades cognitbaaso percepcdo, atencédo e
flexibilidade cognitiva, as quais ja sdo exercitagala amostra estudada através das
simulacdes de voo. Essas simulacbes funcionam @aifoto como um treinamento
mental das atividades que realizard durante adatiei aérea, preparando-o para a agao
e a reagcdo e desempenhando uma preparacdo psiaghéga o inesperado.

Nesse contexto, € relevante considerar a pesqocsangntal realizada por Santi

(2009) na qual concluiu-se que fatores de ordempliglica merecem destaque, pois
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eles estdo presentes de forma direta ou indiretbarando com outros fatores
contribuintes para a ocorréncia de acidentes. @lesipresenta trés casos de sinistros
com aeronaves civis, em que falhas na percepcioedgos e tomadas de decisao
inadequadas contribuiram para o gerenciamento regtoordo risco apresentado,

conduzindo a ocorréncia dos mesmos.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Ao finalizar a presente pesquisa, considera-seogquebjetivos propostos foram
alcancados, pois a mesma permitiu compreender vpgsgsicoldgico, como os pilotos
de caca executam 0 processo decisorio em situdedesergéncias, por meio de voos
solos simulados. Portanto, as relagdes estabedeeittee tomada de decisao, horas de
treinamento praticadas em simulacdes de voo, medetwricos SHELL, Consciéncia
Situacional e Controle Cognitivo SRK e resultadagastagem psicométrica somam-se
para evidenciar o amplo entendimento que se degeabuno que diz respeito aos
fatores humanos aplicados a aviagdo. Entende-seniyeés ideais de consciéncia
situacional, modos adequados de controle cognitivir-relacbes saudaveis entre
homem-meio-maquina e treinamento continuo constito@treiras aos acidentes.

O estudo também evidenciou que o piloto, ao terrgalizar manobras precisas
com a aeronave e tendo que manter um nivel deavigiéal para detectar multiplos
estimulos inerentes a atividade aérea, necest@taal as modalidades de atencéo entre
concentrada, difusa e seletiva, conforme as sigsagpresentadas no voo. Com isso, 0s
diferentes tipos de atencéo tém papel primordigdrofissao de piloto de cacga, a fim de
que haja maior controle da impulsividade, adequyesteep¢cdo, compreensao, projecao
futura e execucao correta da acao projetada.

Logo, percebeu-se que as simulacdes de voo costioomtribuem para a
automatizacdo do conhecimento, pois, pela sua fcagsio, atuam amenizando
possiveis panes psicoldgicas em situagdes de p&igtanto, as simulagcdes funcionam
como ferramenta de inoculacdo de estresse, queddéonoporcionarem uma tomada
de decisdo mais adequada, também atuam como haoceacidente.

Soma-se a isso o fato de que as simulacbes fumsiol@nbém como
treinamento de habilidades cognitivas, visto quecdes atencionais, de memoria e
raciocinio sdo necessdérias a resolucdo da panelighmpe, assim, o0s niveis de
consciéncia situacional e de percepcdo da sineegiae as interfaces SHELL,

conduzindo o piloto a uma responsividade agil ejadéa frente as situacdes de tensao
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e estreitamento temporal, influenciando no modocdetrole cognitivo em que a
deciséo sera tomada.

Em face do que foi exposto, faz-se oportuno suggug pesquisas futuras
ampliem o estudo e a aplicacdo inter-relacional duzdelos tedricos SHELL,
Consciéncia Situacional, de Endsley, e Controlen@wg SRK, de Rasmussen. Tais
teorias, além de viabilizarem amplo entendiments féores humanos, operacional e
material envolvidos na atividade aérea, poderadriboiir ainda para a promogéo e a
consolidacdo de uma cultura de seguranca de voomdades militares e escolas de
formacdao de pilotos em que forem aplicadas. Da rademma, sugere-se que pesquisas
nesta area do conhecimento ampliem o nimero dati@r@ser estudada e que se faca
diferenciacé@o entre grupos de pilotos em formacde pilotos ja formados, no modelo
da aeronave que for referéncia para o estudo.

Por fim, observa-se ainda a necessidade da Psiedbogsileira aproximar-se
mais dessa area de conhecimento, pois a relevdada estudar essa tematica esta no
fato de se trabalhar para a construcdo de um sadxéro-pratico, envolvendo a busca
pela estruturacdo de um saber cientifico que \@sasn contribuir para o fortalecimento
e a divulgacdo da Cultura de Seguranca de Voo, dambém ser participe de um

continuo crescer e alicer¢ar do campo da Psicolsgiianutica no Brasil.
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FIGHTER PILOTS’ DECISION-MAKING IN SIMULATED FLIGHT S

ABSTRACT: This paper aims to understand how cognitive vaembhfluence the
pilots’ decision-making process under emergenayasitns. To accomplish this goal,
an exploratory qualitative/quantitative researcls wane, with nine AM-X fighter pilots
of the Brazilian Air Force. The methodology usedoived the application of MPM, D2
and WCST psychology tests, as well as the condudifigimulator solo flight sessions,
in which four different types of failure were repgrueed. The qualitative evaluation of
the data was based on phenomenological analysighEauantitative treatment of the
data, the SPSS statistical program was used. Tper paesents the existent relationship
between the pilots’ decision-making process whigntng in the flight simulator and
the SHELL theoretical models, situation awarendgsnaisley, and the SRK Cognitive
Control of Rasmussen, in addition to the relatigméletween decision-making and the
scores obtained in the psychometric tests. Froraethielationship aspects, the main
results obtained confirmed the importance of aioaous practice of flight simulation
and of the interaction between the theoretical rsderoposed for a broad
understanding (by the human element) of the vasglthat influence the decision-
making process during the flight. It became alsilevt that simulator sessions can be
useful for training attention and cognitive fledity aptitudes, contributing to
responsiveness in situations of tension and termpararrowing, mitigating possible
psychological breakdowns, with positive reflectiamsflight safety.

KEY WORDS: Decision-Making. Aviation Psychology. Flight Safet
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