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RESUMO: Em aviacao, a tomada de decisdo esta diretamente relacionada a seguranca operacional. Estudos iniciais de tomada
de decisdo advém das ciéncias econdmicas, porém a Psicologia gerou novas perspectivas para a area. O presente estudo tem por
objetivo identificar as contribui¢des da Psicologia para o entendimento da tomada de decisdo a partir das pesquisas empiricas
focadas na tomada de decisdo de pilotos. Para tanto, foram conduzidos dois estudos bibliograficos. O primeiro estudo analisou
17 artigos disponiveis na base de dados da CAPES. Em seguida, no segundo estudo, foram revisados os Relatérios de ocorréncias
aéreas do periodo de 2009-2018. Os resultados possibilitaram responder as seguintes questdes: como o comportamento de tomada
de decisdo dos pilotos tem sido estudado? Quais as contribuigBes da Psicologia para a area? O que futuras pesquisas podem
explorar? Estudos desenvolvidos até o0 momento demonstraram maior preocupagdo com questdes metodologicas. Contudo, o
enfoque no contexto operacional e seu impacto na cognicdo humana parece ser o0 melhor caminho para gerar avangos conceituais
e empiricos acerca do processo de tomada de decisdo na aviagéo.

Palavras Chave: Aviacdo. Psicologia. Tomada de decisdo. Fatores Humanos.

Decision making in aviation: between teory and practice

ABSTRACT: In aviation, decision making is related to safety. Early studies of decision making emerges from economics
sciences, however the Psychology brought new perspectives in the field. The current study intends to identify the psychology’s
contributions to understand the decision making based on empiric studies focused on pilots’ decision making. For this, two
bibliographic studies were elaborated. In the first, 17 articles available in the CAPES database were analysed. After, in the second
study was conducted the review of aeronautical reports from 2009 to 2018. Results allowed to answer the following questions:
how have the pilots’ decision making been estudied? What are the social psychology’s contributions in the field? What can future
researchs to explore? Studies developed until now demonstrated concerns with the methodological questions. However, the focus
on operational context and its impact on human cognition seems to be the best path to generate conceptual and empirical advances
about decision making in aviation.
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1 INTRODUCAO

Decidir é fundamental para a existéncia humana e se define como um comportamento de comprometimento com um curso
de acéo selecionado dentre um conjunto de alternativas (VOHS; LUCE, 2010). A forma como as pessoas sdo capazes de tomar
decisbes tem sido objeto de interesse de diferentes ciéncias, incluindo a Psicologia, em suas mais diversas areas de aplicagao.

Em aviacdo, o processo de tomada de decisdo é foco de interesse de gestores de seguranca operacional e demais
profissionais que atuam no contexto. Tal fato justifica-se pelas demandas existentes na atividade aérea, cuja complexidade torna
a atuacao do ser humano critica. Na perspectiva de Smith, McCoy e Layton (1997), o planejamento de um voo pode ser
considerado um contexto rico para estudo do processo decisorio, uma vez que se exige lidar com objetivos mdaltiplos e
complementares, em um ambiente caracterizado pela incerteza e pela necessidade de responder a uma variedade de eventos
possiveis.

Estudos conduzidos no ambito da aviagdo corroboram tal perspectiva. Na comunidade aeronautica brasileira, também sao
encontrados exemplos de a¢Ges e pesquisas voltadas a identificacdo de fatores que afetam o nivel de seguranca das atividades
aéreas (BARRETO; RIBEIRO, 2013; HENRIQSON; SAURIN, 2009). Nesse sentido, podem ser destacadas como agdes dessa
natureza as investigagdes conduzidas pelo Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronduticos (SIPAER). Criado
pelo Decreto n°69.565 (BRASIL, 1971), o sistema tem como finalidade planejar, orientar, coordenar, controlar e executar as
atividades de investigacdo de acidentes aeronauticos.

Desde 1971, o Centro de Investigacdo e Prevenc¢do de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) exerce a funcdo de érgdo central
do SIPAER e tem como uma de suas atribui¢fes conduzir as atividades relativas as investigacGes de ocorréncias aeronauticas
executadas pelo Estado brasileiro. Conduzidas por uma equipe multidisciplinar, as investigacBes comportam a analise da
influéncia de aspectos relacionados ao Fator Operacional, Fator Material e Fator Humano. Ressalta-se que, conforme o Manual
do Comando da Aeronautica n° 3-6 — MCA 3-6 (CENIPA, 2017), o CENIPA adota uma taxonomia de fatores contribuintes para
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tipificar, nas investigagdes conduzidas, quais os fatores que concorreram para determinado evento e de que forma impactaram
nos niveis de seguranca operacional.

Entre os diversos fatores existentes, diferentes aspectos da tomada de decisdo podem ser explorados. Todavia, destacam-se
julgamento de pilotagem e planejamento de voo, no ambito do Fator Operacional; e processo decisério, em relacdo ao Fator
Humano. As definicBes que diferenciam tais fatores contribuintes estéo sintetizadas no Quadro 1.

Quadro 1: Definigdes de fatores contribuintes conforme MCA 3-6 (CENIPA, 2017).
Fator Definicéo Enfoque
Contribuinte

Julgamento de Inadequada avaliacdo, por parte do piloto, de Fator
pilotagem determinados parametros relacionados a operagdo da Operacional
aeronave, estando qualificado para operéa-la.

Planejamento de Inadequacdo nos trabalhos de preparacdo Fator
Voo realizados pelo piloto para 0 voo ou parte dele. Incluem-  Operacional
se neste fator: o desconhecimento das condicfes
operacionais da rota, das caracteristicas fisicas dos
aerédromos, da infraestrutura de navegacdo aerea e/ou
modifica¢bes, temporérias ou ndo, divulgadas por
NOTAM, que afetem a seguranga do tr&fego aéreo
relativa ao voo realizado.

Processo Dificuldades para perceber, analisar, escolher Fator
decisério alternativas e agir adequadamente. Essas dificuldades Humano
podem se originar da tomada de decisdo errada,
demorada ou prematura, julgamentos inadequados,
indecisdo ou vieses.

Fonte: MCA 3-6, CENIPA, 2017.

De forma geral, a tomada de decisdo pode ser definida como um processo de identificagdo de problemas e oportunidades,
seguido da escolha entre cursos de acdo alternativos para lidar com sucesso com esses problemas (SCHERMERHORN; HUNT;
OSBORN, 1999). Devido a esse enfoque, o presente trabalho tem por objetivo identificar as contribui¢des da Psicologia para o
entendimento da tomada de decisdo no contexto aerondutico, considerando as teorias desenvolvidas, as pesquisas empiricas
focadas na tomada de decisdo de pilotos e os Relatdrios Finais de ocorréncias aeronduticas investigadas pelo Estado brasileiro,
em que o processo decisorio tenha sido apontado como fator contribuinte.

1.1  PERSPECTIVAS TEORICAS DE JULGAMENTO E TOMADA DE DECISAO

As teorias predominantes na area de tomada de decisdo advém da economia e séo caracterizadas como modelos normativos,
destacando-se a perspectiva utilitaria, que considera 0 homem um ser racional cujas decisdes visam maximizar a utilidade, a qual
é definida a partir da satisfacéo derivada dos resultados da decisdo. A teoria da utilidade subjetiva esperada (VON NEUMANN;
MORGENSTERN, 1944) é representativa dessa perspectiva, na qual os processos de decisdo visam a resultados mais utilitarios.
Pautam-se na avalia¢do subjetiva da probabilidade de ocorréncia de um resultado e da desejabilidade de que tal resultado ocorra.
As decisdes que apresentam a melhor combinacdo entre alta desejabilidade e maior probabilidade de ocorréncia correspondem
as alternativas consideradas melhores ou certas e que, portanto, devem ser tomadas sob qualquer circunstancia, pois acarretam
maior satisfagdo futura. (OPPENHEIMER; KELSO, 2015; PITZ; SACHS, 1984; VOHS; LUCE, 2010).

No entanto, frequentemente as decisfes das pessoas ndo se pautam na obtengdo de maior satisfacdo futura. A perspectiva
psicoldgica se propde a analisar as decisdes irracionais das pessoas, desconsideradas na perspectiva econdmica. A teoria dos
prospectos (TVERSKY; KAHNEMAN, 1983) pode ser apontada como uma contribuicdo relevante para a discussdo de novas
questBes na area, na medida em que busca analisar escolhas consideradas irracionais e sistematicamente ignoradas pelos teoristas
de modelos normativos. Permitiu, portanto, que o comportamento de tomada de decisdo fosse considerado mesmo quando as
condigBes ideais pressupostas pelos modelos normativos ndo tenham sido atendidas. As decisdes consideradas irracionais sdo
relevantes a medida que revelam aspectos fundamentais para o entendimento do funcionamento da mente humana (VOHS;
LUCE, 2010).

Na perspectiva psicoldgica, predomina a preocupacdo em compreender como as pessoas decidem, originando, assim,
modelos descritivos do comportamento humano, pautados na descri¢do dos processos de tomada de decisdo. Ha, ainda, modelos
prescritivos, 0s quais constituem uma alternativa aos modelos normativos e estabelecem métodos pautados em heuristicas como

40 Revista Conex&o Sipaer * 11(2)



Cassiano

uma forma de evitar as complexidades do processo de tomada de decisdo (GIGERENZER; GAISSMAIER, 2011; O’HARE,
1992).

Embora tanto a perspectiva econdmica quanto a perspectiva psicolégica usem o julgamento de probabilidades e de valores
dos resultados como elementos fundamentais em comportamentos de tomada de decisdo, a adogdo de um ponto de referéncia
pessoal na perspectiva psicoldgica consiste em um diferencial que impacta em uma relativizagdo do processo avaliativo para a
tomada de decisdo. Ou seja, 0 uso de um referencial pessoal implica na percep¢éo dos resultados como melhores ou piores em
relagdo a condicéo atual, e ndo em termos de valores absolutos (VOHS; LUCE, 2010). Para Hastie (2001), é possivel que o
impacto da teoria dos prospectos tenha ocorrido em funcéo do alto grau de generalizagdo dos seus principios teoricos para
decisdes reais na vida social, econémica e politica.

1.2 TOMADA DE DECISAO NO CONTEXTO AERONAUTICO

Apesar das mudancas transcorridas a partir das mudancas paradigmaticas relacionadas ao estudo do processo decisorio,
persistiram desafios quanto a compreensdao da tomada de decisdo em contextos mais complexos de incerteza, variabilidade e
dinamismo das informacg6es, como ocorre com a aviagao.

Ao longo dos anos, tem sido marcante o papel proeminente desempenhado pelo processo decisério em treinamentos na area
da aviagdo (O’HARE, 1992; BARRETO; RIBEIRO, 2003). Dadas as caracteristicas desse contexto, os modelos tradicionais de
tomada de decisdo que se pautam em uma perspectiva normativa sao pouco aplicaveis a gama de situagdes variaveis existentes,
uma vez que nem sempre podem ser atendidos todos 0s axiomas necessarios a correta aplicacdo do método de tomada de decisao
(O’HARE, 1992).

Para lidar com tal cenario, os modelos prescritivos foram utilizados como uma possivel resposta a esse desafio. A medida
que se pautam em métodos heuristicos, tais modelos buscam a simplificagdo do processo de tomada de decisdo. Na perspectiva
de Gigerensser e Gaissmaier (2011), heuristicas podem ser entendidas como estratégias que permitem ignorar informacdes em
prol de tomar uma decisdo de forma mais rapida e/ou mais acurada que em métodos mais complexos.

Métodos de tomada de decisdo pautados em acrénimos podem ser considerados representativos dos modelos prescritivos
aplicados ao contexto da aviacdo, como o DECIDE (detect — estimate — choose — identify — do — evaluate), desenvolvido e
aplicado em treinamentos no contexto aeronautico (BARRETO; RIBEIRO, 2003; CLARKE, 1986; O’HARE, 1992). Esses
modelos apresentam como vantagem a reducdo do tempo na tomada de decisdo, bem como promovem a memorizagdo de uma
sequéncia de acdo essencial para determinadas decisdes em voo.

Outras perspectivas surgiram nesse campo de tomada de decisdo e julgamento, com énfase nas caracteristicas do contexto
aerondutico, o que resultou em uma &rea de estudos conhecida como Aeronautical Decision Making (ADM). Com uma
abordagem pautada no gerenciamento do estresse e na avaliacéo de risco, foram enfocadas, entre outros aspectos, as influéncias
individuais no processo de tomada de decisdo. Alinhados com os modelos prescritivos, muitos treinamentos em aviacdo foram
desenvolvidos com base na abordagem ADM (O’HARE, 1992).

Tais iniciativas visavam a melhoria da qualidade das decis6es adotadas, tendo por base o fato de que os modelos prescritivos
sdo ferramentas validas para a compreensdo e o aperfeicoamento da tomada de decisdo, sobretudo nas situagcBes em que as
pessoas tém condicdes efetivas de coletar dados e analisar as informacdes, a fim de identificar a melhor opgéo entre as alternativas
disponiveis (ELLIOTT, 2005). Contudo, embora resultados positivos tenham sido identificados, persiste o reconhecimento de
gue o contexto aerondutico ainda expbe o0 ser humano a situagdes nas quais ndo é possivel tomar decisdes pautadas em habilidades
analiticas de tomada de decisdo (ORASANU; MARTIN; DAVISON, 1998).

Ao reconhecer tal fato, a teoria naturalista ganhou espa¢o na explica¢do do processo decisorio no ambito da aviacdo. De
acordo com Barreto e Ribeiro (2013, p. 995), “no modelo naturalista observa-se uma énfase no papel desempenhado pela
experiéncia do tripulante no reconhecimento, configuragdo e resposta aos problemas que se apresentam durante o voo”. Essa
mudanca de perspectiva ocorre devido ao reconhecimento de que, em ambientes naturais de tomada de decisdo, ndo raramente
as informagdes disponiveis sdo ambiguas, 0 que demanda maior capacidade de interpretar informagdes. Nesse sentido, a
experiéncia prévia se torna um fator importante para a tomada de decisdo (ELLIOTT, 2005).

Essa mudanca abriu espago para abordagens descritivas voltadas ao processo decisorio na aviagdo. Conforme apontado por
O’HARE (1992), modelos descritivos enfocam o processo por meio do qual as pessoas tomam decisdes. Para tanto, as
caracteristicas do contexto de decisdo assumem maior relevancia, sendo considerados aspectos como pressdao de tempo
(MICHALSKI; BEARMAN, 2014); pressdo autoimposta e hipervigilancia (CAUSSE e cols., 2013; ELLIOT, 2005); capacidade
de obter informagdes (POTTER; ROCKWELL; MCCQY, 1989; WICKENS; ALEXANDER, 2009); qualidade das informagdes
obtidas (WIGGINS; BOLLWERK, 2006); planejamento (WIGGINS; O’HARE, 2003); carga de trabalho e criticidade da tarefa
(HENRIQSON; SAURIN, 2009); aspectos organizacionais e sociais (MICHALSKI; BEARMAN, 2014); entre outros elementos
que impactam na qualidade da decisdo adotada por pilotos.

Assume-se, desse modo, que a incidéncia de erros no processo de tomada de decisdo esta relacionada as caracteristicas do
contexto aerondutico, o qual apresenta cendrios de rapidas mudangas e de incerteza, além de fatores que imp8dem questdes
desafiadoras aos profissionais e que podem comprometer o desempenho, tais como alta complexidade, automatizacéo,
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procedimentos operacionais, além de diversos regulamentos que normatizam a atividade aérea (ENDSLEY, 1995). Conforme
pontuado por Orasanu, Martin e Davison (1998), a perspectiva naturalistica da tomada de decisdo deve considerar essas
caracteristicas contextuais que induzem ao erro humano quando combinadas com as limitagcBes da capacidade humana de
processar informagoes.

No Brasil, as preocupagdes concernentes ao processo de tomada de decisdo sdo justificaveis pelos dados estatisticos de
ocorréncias aerondauticas investigadas pelo Estado brasileiro. Ao considerar os dados dos Gltimos dez anos (2009-2018), observa-
se que julgamento de pilotagem tem sido o fator contribuinte operacional com maior incidéncia, presente em 546 investigac6es
concluidas de ocorréncias transcorridas no periodo (CENIPA, 2018). Em menor frequéncia, outros fatores também tém sua
contribuicdo relacionada a decisfes equivocadas adotadas no contexto operacional, como ocorre com planejamento de voo,
presente em 327 ocorréncias; e processo decisdrio, cuja contribuicdo foi verificada em 199 investigacdes (CENIPA, 2018),
conforme exposto na Figura 1.

JULGAMERTD DE PILOTAGEM S45
APLICACAD DE COMAMDDS fcrac]
SUPERNISAD GEREMCIAL 359
PLAMEJAMEMT O DE Wi 2T
MARLITERCAD DE SEROMAYE =49
FROCESSO DECISORIO 199
FOCA EXPERIEMCIA Do PILOTO 1a1
ATITLUDE 174
TMDISCIFLIMS DE Wi 169
IMSTRICAD 139
ACIDEMTE INCIDEMTE GRAYE INCIDEMNTE

Figura 1: Frequéncia dos principais fatores contribuintes de ocorréncias aeronduticas civis do periodo de 2009 a 2018
investigadas pelo Estado brasileiro (Fonte: Painel SIPAER, 2018).

Diante desse cenério, persistem questfes acerca de como o processo decisério ocorre no contexto da aviacdo e de que forma
podem ser desenvolvidos recursos e estratégias para aprimorar a qualidade das decisdes adotadas e, consequentemente, ampliar
a seguranca operacional. Visando obter respostas possiveis a essas indagacoes, o presente trabalho se propds a revisar estudos
na area da Psicologia que tiveram como enfoque o processo de tomada de decisdo no contexto aeronautico. Além disso, foram
revisadas ocorréncias aeronauticas da aviacao civil brasileira, sob a 6tica dos fatores humanos. Nesse processo, foram analisadas
as indicacgdes de falhas relativas ao processo decisério como fator contribuinte para acidentes e/ou incidentes graves que tiveram
investigacdes concluidas e divulgadas pelo CENIPA.

2 METODO
2.1 AREA DE ESTUDO

O presente trabalho caracteriza-se como uma pesquisa descritiva, de natureza aplicada, composta por dois estudos
bibliograficos. Visando identificar como o comportamento de tomada de decisdo de pilotos tem sido investigado na aviagao nos
Gltimos anos, o primeiro estudo se configura como uma revisdo bibliografica. O segundo estudo consiste em uma pesquisa de
carater documental, tendo uma base primaria para analise, composta a partir de Relatdrios Finais de ocorréncias aeronauticas
investigadas pelo Estado brasileiro.

2.2 BASE DE DADOS

A revisdo bibliografica foi realizada a partir de uma pesquisa sistematica na base de dados da Coordenagdo de
Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior -CAPES, a qual foi selecionada devido ao seu carater multidisciplinar,
abrangendo publicacdes nas mais variadas areas de saber. A base de dados de artigos estd disponivel em Periddicos CAPES,
pagina da internet que pode ser acessada por meio do endereco eletrdnico http://www.periodicos.capes.gov.br/.

Os Relatérios Finais utilizados no segundo estudo podem ser acessados por meio da homepage do CENIPA, em
http://www?.fab.mil.br/cenipa. Contudo, foram selecionados e obtidos por meio do Painel SIPAER (CENIPA, 2018), gerenciado
pela referida instituicdo. Os Relatdrios Finais analisados correspondiam a investigacdes de ocorréncias aeronduticas do periodo
de 2009 a 2018, que tiveram sua conclusdo e divulgacao até dezembro de 2018.

2.3 PROCEDIMENTO DE COLETA DE DADOS

A selecdo de artigos na base de dados da CAPES foi operacionalizada a partir das palavras-chave “decision making” e
“aviation”, no campo “assunto”, operacionalizadas por “4ND” (usado como conector). Ao todo, foram encontrados 162
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trabalhos, que, apos a filtragem com base na revisao por pares, resultaram em 82 artigos. Esse ltimo filtro foi utilizado visando
manter um padréo de qualidade dos trabalhos.

Para inclusdo na pesquisa, 0s artigos encontrados foram analisados com base nos seguintes critérios: i) consistir em relato
de pesquisa empirica; ii) abordar o processo decisorio de pilotos, excluindo demais profissionais envolvidos na operagao aérea;
iii) enfocar o comportamento de tomada de deciséo individual, excluindo, assim, comportamentos de decisdo compartilhada (em
equipe). Apos o refinamento, foram selecionados 17 artigos que atendiam aos critérios exigidos na pesquisa.

Para o segundo estudo, o processo de selecao e revisdo de Relatdrios Finais ocorreu de forma sistematizada, considerando
0s seguintes critérios de inclusdo: a) Relatorios Finais divulgados pelo CENIPA por meio do Painel SIPAER, referente a
ocorréncias do periodo de 2009 a 2018; e b) ocorréncias que contenham o fator contribuinte “Processo decisorio”, conforme a
taxonomia adotada pelo CENIPA. A busca resultou em 199 Relatérios Finais, sendo identificado que dois dos arquivos
encontravam-se inacessiveis, motivo pelo qual foram excluidos da base da pesquisa, que finalizou com 197 ocorréncias
aerondauticas. Os dados existentes no sistema a época da consulta foram extraidos em 30 de dezembro de 2018, podendo
apresentar resultados diferentes em consultas futuras, devido ao carater dindmico da base de dados, que acompanha o volume de
investigacBes encerradas.

2.4 PROCEDIMENTO DE ANALISE DE DADOS

No estudo 1, os artigos analisados foram categorizados a partir dos seguintes aspectos: a) teorias que embasaram os estudos
realizados; b) os instrumentos utilizados para avaliagcdo do processo decisorio; ¢) agendas de pesquisa propostas.

No estudo 2, os Relatorios Finais analisados foram agrupados conforme: a) a classificacdo da ocorréncia aerondutica; b) a
tipificacdo da ocorréncia aerondutica, conforme a situacéo critica gerada em voo; e ¢) o segmento de aviacdo a qual a aeronave
pertencia.

Também foi realizada uma andlise detalhada dos relatorios referentes aos ultimos cinco anos (2013-2018), identificando-
se os principais elementos recorrentes na redacdo textual do fator contribuinte “processo decisorio” exposto nos Relatorios Finais.
Para tanto, utilizou-se a técnica de nuvem de palavras, por meio da qual é possivel identificar os termos com maior recorréncia
a partir do destaque visual obtido na formacao da nuvem. Dessa forma, “quantidade maior ou menor de apari¢des de determinado
termo é dada proporcionalmente pelo tamanho da fonte” (LEMOS, 2013, p.10). Ressalta-se que, para elabora¢do da nuvem,
foram removidos artigos, conjuncdes e outros termos de ligagao corriqueiros na linguagem textual.

A partir da andlise de tais resultados, tornou-se possivel discutir quais as principais implicagdes praticas relativas ao
processo de tomada de decisdo no contexto aeronautico, considerando tanto o desempenho dos pilotos em estudos e pesquisas
académicas, quanto em atividade laboral que tenha resultado em uma ocorréncia aerondutica.

3  RESULTADOS
3.1 PANORAMA DAS PESQUISAS E CONTRIBUICOES DA PSICOLOGIA

Com base nos critérios de pesquisa adotados, foram selecionados 17 artigos cujo contetido expunha os resultados de estudos
empiricos conduzidos com pilotos, que visavam obter dados relativos ao processo de tomada de decisdo desses profissionais. O
Quadro 2 expbe as caracteristicas desses estudos, considerando aspectos tedricos e metodoldgicos empregados pelos
pesquisadores.

Quadro 2: Caracteristicas das pesquisas empiricas analisadas.

Titulo do artigo Autores/A Teorias Instrument

no 0S

Flying personal planes: modeling Camasso; Teoria da Questionario
the airport choices of general aviation Jagannathan utilidade
pilots using stated preference (2001) randémica
methodology

Management by consent in human- Olson; Heuristica Programa de
machine systems: when and why it breaks Sarter computador
down (2001)

Visual flight rules flight into Goh; Teoria dos Questionario
instrument meteorological conditions - Wiegmann  prospectos e simulador de
An empirical investigation of the possible  (2001) VOO
causes

The role of situation assessment and Wiegmann Teoria Simulador
flight experience in pilots' decisions to ; Goh; naturalistica de voo
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continue visual flight rules flight into O'Hare
adverse weather (2002)
The effect of an advisory system on Bove; Heuristica Simulador
pilots’ go/no-go decision during take-off ~ Andersen (2002) de voo
Weatherwise: Evaluation of a Cue- Wiggins; Processamen Programa de
Based Training Approach for the O'Hare (2003) to dainformacdo  computador
Recognition of Deteriorating Weather
Conditions during Flight
Remembrance of cases past: who O'Hare; Teoria Questionario

remembers what, when

critical flight events?

confronting

Wiggins (2004)

naturalistica

Heuristic-based information Wiggins; Heuristica Programa de
acquisition and decision making among Bollwerk (2006) computador
pilots

Effects of air traffic geometry on Xu; Processamen Simulador
pilots' conflict detection with cockpit Rantanen (2007) todainformacdo  de voo
display of traffic information

Risk tolerance and pilot Pauley; Teoria Simulador
involvement in hazardous events and O'Hare; Wiggins prospective de voo
flight into adverse weather (2008)

Expertise Differences in Attentional Schriver; Processamen Simulador
Strategies Related to Pilot Decision Morrow; to da informacdo  de voo
Making Wickens;

Talleur (2008)

Predicting  Pilots”  Risk-Taking Moleswort Processamen Programa de

Behavior ~ Through an Implicit h; Chang (2009) to dainformacdo  computador e

Association Test

testes
psicométricos

Evaluation of Computer-Based Bolstad; Processamen Programa de
Situation Awareness Training for General Endsley; to dainformacdo  computador
Aviation Pilots Costello;

Howell (2010)

Reward and Uncertainty Favor Causse; Processamen Aparato
Risky  Decision-Making in Pilots: Baracat; Pastor; todainformagdo  especifico
Evidence from Cardiovascular and Dehais (2011)

Oculometric Measurements

Executive Functions and Pilot Causse; Processamen Simulador
Characteristics Predict Flight Simulator Dehais; Pastor to dainformagdo  de voo
Performance in General Aviation Pilots (2012)

Characteristics of pilots who report Wiggins; Teoria Questionério

deliberate versus inadvertent visual flight

Hunter; O’Hare;

naturalistica

into Instrument Meteorological Martinussen
Conditions (2012)
Factors affecting the decision Michalski; Teoria Questionario

making of pilots who fly in Outback
Australia

Bearman (2014)

naturalistica

Observa-se, no Quadro 2, que a producdo de pesquisas voltadas para o comportamento de tomada de deciséo do piloto na
aviacdo, embora ndo seja expressiva, apresenta uma regularidade ao longo dos Ultimos anos. A frequéncia com a qual alguns
autores tém publicado e as parcerias estabelecidas podem ser consideradas indicativos de que, atualmente, ha uma rede social de
pesquisadores da &rea que se mantém em atividade, fomentando estudos acerca dessa temética, com énfase no contexto
aeronautico.

Nos artigos analisados, destaca-se a predominéncia de estudos experimentais, utilizando instrumentos que tinham por
objetivo reproduzir ao méaximo elementos da realidade profissional enfrentada no desempenho da atividade dos pilotos, por meio
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do uso de programas de computador para simulacdo de voo. Apenas quatro estudos foram realizados exclusivamente com
questionarios, utilizando o método survey. Dois estudos utilizaram mais de um instrumento para coleta de dados: i) Goh e
Wiegmann (2001) utilizaram questionarios pré e pés experimento para coleta de dados, além do simulador de voo; ii) Molesworth
e Chang (2009), por sua vez, utilizaram um programa de computador para simulagdo de voo e uma bateria de testes psicométricos.
Por fim, a pesquisa realizada por Causse, Baracat, Pastor e Dehais (2011) diferiu dos demais estudos por utilizar um instrumento
desenvolvido especificamente para o estudo, no qual eram apresentados os estimulos para a tomada de decisdo, seguido da
apresentagdo de feedback quanto as consequéncias financeiras da decisdo tomada.

O uso de desenhos experimentais é caracteristico na area devido a natureza do objeto de pesquisa, 0 qual exige a criagdo
de condicdes de escolha em cenarios que sejam factiveis para os participantes. Atendendo a essa preocupacdo, a maioria dos
instrumentos usados nos surveys se pautaram na descricdo de cenarios e situacdes como estimulo aos participantes, porém esse
método apresenta maiores limitagdes.

Ao considerar as questdes teoricas, 0s artigos produzidos no periodo apresentam uma predominancia da perspectiva
psicoldgica sobre a econdmica. Apenas o estudo desenvolvido por Camasso e Jagannathan (2001) adotou a perspectiva
econbmica, baseando-se em modelos derivados da teoria da utilidade (VON NEUMANN; MORGENSTERN, 1944).
Compreende-se que tal fato corrobora a contribuigdo da Psicologia para a area. Mais do que uma relagédo de contraposicdo ente
uma perspectiva e outra, os estudos demonstram que a area apresenta um carater multidisciplinar, o qual transparece no
desenvolvimento das pesquisas.

H& um vinculo persistente entre perspectivas no que diz respeito ao comportamento de tomada de decisdo: se a perspectiva
econdmica se preocupa em estabelecer padrdes de comportamentos a serem seguidos, a perspectiva psicolégica tem enfocado
como o processo de tomada de decisdo ocorre e quais fatores podem influencia-lo. Para Hastie (2001), embora as abordagens
atuais estejam se tornando cada vez mais comportamentais e psicolégicas, e, portanto, mais descritivas, permanecem vinculadas
as teorias utilitérias.

Em relacdo aos modelos prescritivos e descritivos, a contribui¢do da Psicologia Social pode ser mais facilmente observada,
0 que se explica pelo fato de que esse subcampo da Psicologia se difere dos demais por ndo possuir um foco especifico,
caracteristica que a torna tdo interessante e influente em outras disciplinas (BAUMEISTER, 2010). Ressalta-se, contudo, o
carater multidisciplinar dos estudos, implicando na contribuicdo de varios campos de saber.

Os modelos prescritivos podem ser encontrados nos trabalhos de Olson e Sarter (2001), Bove e Andersen (2002) e de
Wiggins e Bollwerk (2006). De forma geral, apresentam dados sobre 0s recursos e estratégias utilizadas pelas pessoas durante o
processo de tomada de decisdo.

Visando examinar os efeitos de conflitos, pressdo de tempo e projeto do display da cabine no comportamento de decisdo
do piloto, o trabalho de Olson e Sarter (2001) apontou alguns desafios impostos pela automacéo. Os resultados indicaram que os
pilotos tiveram maior dificuldade para identificar conflitos quando o sistema automatizado realizava mais do que o esperado do
que quando o sistema realizava menos que o esperado. Foi pontuado que os profissionais sob pressao de tempo tendem a usar
estratégias de menor esforco e, consequentemente, menos efetivas.

Bove e Andersen (2002) testaram um protétipo de sistema de monitoramento para suporte a decisdo dos pilotos quanto a
continuar uma decolagem ou aborté-la. A discussdo apresentada pelos autores enfoca as estratégias heuristicas presentes no
contexto aerondutico, predominando a decisdo de continuar um processo de decolagem mesmo sob condigdes desfavoraveis
como uma saida adequada de uma situacdo estressante. O gasto de combustivel gerado pela decolagem exerce um fator
importante para as decisdes nos cenarios avaliados, enquanto a avaliacdo dos riscos tende a influenciar o aborto da decolagem
mesmo quando as condi¢des favoreciam o procedimento.

Por fim, Wiggins e Bollwerk (2006) utilizaram trés estratégias heuristicas (comparacéo de frequéncia, confirmacdo da
maioria e eliminagdo por aspectos) para desenvolver trés abordagens de aquisicdo de informacgdo. A partir desse recorte,
desenvolveram um quarto cenario no qual os pilotos deveriam decidir qual estratégia utilizar. Os resultados indicaram que a
experiéncia relacionada a tarefa prediz mais a tomada de decisdo que a aquisi¢éo de informagéo.

Esses estudos apresentam elementos que estéo alinhados com os esfor¢os envidados na perspectiva psicolégica em prol da
compreensdo da formacdo e do uso de heuristicas. Em especial, o trabalho de Wiggins e Bollwerk (2006) contribui para a area
ao abordar positivamente o uso de heuristicas enquanto recurso cognitivo, uma vez que, conforme pontuado por Gigerenzer e
Gaissmaier (2011), heuristicas tem sido (injustamente) relacionadas a intuicdes propensas a erros. As teorias voltadas para o
estudo das heuristicas delinearam as discussfes sobre as escolhas em termos de inferéncias, e ndo apenas em termos de
preferéncias, resgatando as teorias classicas de atribuicdo e agregando contribui¢cdes do campo das neurociéncias.

Os principais avangos na area e as principais contribui¢cdes da Psicologia podem ser encontrados nos modelos descritivos,
uma vez que ambos compartilham o interesse por questdes contemporaneas relativas a cogni¢cdo humana e aos processos (e ndo
apenas os efeitos) 0s quais as pessoas exercem uma sobre as outras.

A teoria dos prospectos (TVERSKY; KAHNEMAN, 1983) foi utilizada como embasamento de dois estudos. No trabalho
desenvolvido por Pauley, O’Hare e Wiggins (2008), buscou-se avaliar se os pilotos em situagdo de risco sdo mais influenciados
pelas oportunidades ou pelas ameagas. Os resultados indicaram que a averséo ao risco exerceu maior influéncia sobre a tomada
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de decisdo nos cenarios apresentados. Pontua-se a relevancia do estudo por sua contribuicdo empirica de que, muitas vezes, as
pessoas ndo escolhem as melhores alternativas, como prescrito nos modelos utilitarios, porque avaliam resultados de perda
diferentemente dos resultados de ganho. Estudos na area da Psicologia Social postulam que as respostas para perdas tendem a
ser mais extremas que as respostas de ganho (DIVEKAR; BANGAL; SUMANGALA, 2012; VOHS; LUCE, 2010).

Estudos baseados no processamento de informagao correspondem a maior parte dos artigos encontrados. Esse resultado
condiz com os avangos da area da cognicao social, focada na compreenséo de como as pessoas explicam fendmenos e eventos
(VOHS; LUCE, 2010). Tais estudos, pautados no processamento de informacdo, dedicam especial atencdo aos efeitos de
processos cognitivos e funcdes executivas na tomada de decisdo, enfocando atencdo, percepgdo, memoria, dentre outros que
assumem maior relevancia devido a complexidade das tarefas e do contexto aerondautico, fatores que imp&em demandas exigentes
ao piloto quanto ao seu desempenho cognitivo (O’HARE, 1992).

O advento da neurociéncia cognitiva, que problematiza 0 comportamento social a partir da interacdo entre cognicdo e
emocdo, consiste em uma contribuicdo relevante para os estudos pautados no processamento de informacéo, conforme pode ser
verificado em Causse, Baracat, Pastor e Dehais. (2011). Nesse estudo, os resultados indicaram que as decisdes mais arriscadas
assumidas pelos pilotos podem ser explicadas parcialmente pela mudanca no processamento de informacéo baseado em cold
process para hot process® em resposta as restricdes financeiras e a incerteza dos cendrios simulados no experimento. Mais do
que salientar teorias e construtos tedricos ja estabelecidos, a neurociéncia tem possibilitado novos métodos de pesquisa que
permitem maior acessibilidade a dados do funcionamento cognitivo e, assim, uma compreensdo mais ampla do funcionamento
cognitivo e suas influéncias no comportamento humano (FISKE; TAYLOR, 2013; HEARTHERTON; WHEATLEY, 2010).

Por fim, foram encontrados quatro artigos embasados na teoria naturalistica. Essa teoria se diferencia por enfocar estudos
com sujeitos qualificados exercendo tarefas relacionadas ao seu posto de trabalho (O’HARE, 1992). O levantamento realizado
por O’Hare e Wiggins (2004) encontrou resultados condizentes com o pressuposto de que a experiéncia acumulada desempenha
um papel fundamental na tomada de decisdo. Dentre os 1.081 respondentes, mais da metade ja havia utilizado uma experiéncia
anterior para resolver uma situagao critica em voo.

O enfoque dado por essa perspectiva coloca em pauta o sistema dual no qual os seres humanos percebem e processam
informagdes. Assim, a tomada de decisdo pode envolver etapas mais automaticas (Sistema 1) ou mais conscientes (Sistema 2),
sendo essas Ultimas mais exigentes em termos cognitivos. A natureza orientada para o objetivo que marca a atividade aérea
favorece as discussdes amplas sobre as diferentes atividades cognitivas exigidas pelo exercicio profissional do piloto (FISKE;
TAYLOR, 2013; VOHS; LUCE, 2010).

Atividades relacionadas a situa¢fes enfrentadas previamente estdo relacionadas ao Sistema 1 e, portanto, sdo mais
automaticas, enquanto que novas situagdes exigem processos mais conscientes. Os estudos desenvolvidos com base na teoria
naturalista apresentaram resultados que demonstram essa interagdo no sistema dual, uma vez que experiéncias prévias sdo
tomadas como base para decisfes em novas situagdes criticas, fato esse encontrado também nos estudos sobre heuristicas.

De forma geral, os artigos analisados atendem a configuracdo dominante dos estudos na area, caracterizada pela abordagem
de trés elementos: i) cursos de acdo adotados por meio de escolha entre alternativas; ii) crencas sobre estados, processos e eventos
contextuais; iii) desejos, valores e utilidades associados aos resultados das decisdes (HASTIE, 2001). Observa-se, também, que,
em virtude da necessidade de criar cendrios tdo reais quanto possivel, os estudos apresentaram maior énfase nos aspectos
metodologicos do que nos tedricos, fato previamente apontado por O’Hare (1992). Tais apontamentos sugerem que, embora haja
avango na area, ainda hd muito a ser feito em termos tedricos e metodoldgicos. Para tanto, alguns caminhos possiveis sdo
sugeridos.

Uma vez superada a crenca de que o comportamento de tomada de decisdo atende exclusivamente a axiomas especificos
gue permitem determinar a melhor escolha e assumindo a impossibilidade de se conhecer todas as alternativas disponiveis em
situacdes reais, € necessario que as perspectivas tedricas e metodoldgicas adotadas sejam revistas. Uma melhor integracéo é
possivel a partir dos métodos disponiveis atualmente, em especial pelas contribui¢fes das areas de neurociéncias e cognigdo
social.

Os estudos em Psicologia avangcam em direcdo a compreenséao das relacbes humanas em uma perspectiva que considere 0s
processos afetivos, cognitivos relacionados aos processos sociais (FISKE; TAYLOR, 2013). A neurociéncia tem contribuido
para tais objetivos ao prover métodos que auxiliam no entendimento do funcionamento cerebral durante o processamento de
informagdo, sendo, portanto, alternativa vidvel para o desenvolvimento de pesquisas em tomada de decisao.

Estima-se que o recorte da pesquisa focado no comportamento do piloto tenha limitado os resultados encontrados, uma vez
que o sistema aerondutico é altamente interativo. Assim, os dados obtidos nao significam que os modelos normativos nao estejam
sendo utilizados como embasamento de pesquisas, porém é possivel que sejam mais aplicaveis nas investigacoes das relacGes
complexas do sistema aerondutico entre os varios stakeholders envolvidos, considerando sua proximidade com o nivel

L Cold process s3o comportamentos de tomada de decis3o pautados em processos intelectuais conscientes, correspondentes
ao Sistema 2 (decisGes mais conscientes), enquanto hot process, ou Sistema 1, referem-se aqueles que demandam menor
quantidade de processamento, se comparados aos processos racionais (decisdes mais automaticas).
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macroecondémico. Um estudo mais abrangente pode gerar um retrato mais fidedigno da aviacdo, porém a filtragem por pais
possibilita dados mais interessantes e valiosos para os profissionais da area, uma vez que hd muitas diferencas entre a demanda
de atividade aérea entre os paises.

Por fim, sdo necessarios mais estudos que enfoquem a relagdo entre cold process e hot process, considerando que as
emocdes influenciam a forma como as pessoas percebem o mundo a sua volta, como percebem a si mesmas e aos outros € a
forma como avaliam as situacfes ao tomar uma decisdo. De fato, ha evidéncias de que o comportamento de tomada de decisao
pode apresentar deterioriza¢ao sob condi¢des estressantes (O’HARE, 1992). A alta complexidade ¢ os altos niveis de incerteza
em situagdes de crise na aviagdo tornam a tematica um constante objeto de interesse, uma vez que cada nova contribuicao
representa uma possibilidade de prevencéo proativa frente aos desafios que cotidianamente assolam o contexto aeronautico.

3.2 PANORAMA DAS OCORRENCIAS AERONAUTICAS CIVIS NO BRASIL

3.2.1 O processo decisério em ocorréncias aeronauticas no periodo de 2009-2018:

Os fatores humanos tém apresentado significativa contribuicdo para ocorréncias aeronauticas na aviacdo brasileira,
evidenciando que, para promover € manter niveis aceitaveis de seguranca de voo, é necessario considerar o papel do desempenho
humano, das relagdes socioprofissionais e sociotécnicas estabelecidas e das praticas organizacionais. A Figura 02 expde 0s
principais fatores humanos identificados no periodo.

PROCESSO DECISORIO | — 14,635
ATITUDE 13,46%
PERCEPCAO | 7,65%
PROCESSOS ORGANIZACIONAIS NN 7,15%

CAPACITACAO E TREINAMENTO
CULTURA ORGANIZACIONAL
ATENCAO

— 5,89%
I 5,80%
I 5,21%

MOTIVACAO I 5,13%
CULTURA DO GRUPO DE TRABALHO N 3,87%
SISTEMASDEAPOIO | 3,45%
ORGANIZAGAO DO TRABALHO GGG 3,20%
COMUNICACAO 2,78%
ESTADO EMOCIONAL | 2,61%
MEMORIA  G—2,35%
RELAGCOES INTERPESSOAIS N 2,10%
DINAMICA DE EQUIPE | 1,77%
ESTRESSE 1,68%
DESORIENTACAO 1,68%
CARACTERISTICAS DA TAREFA 1,60%
FADIGA HEE- 1,01%

Figura 2: Incidéncia de fatores humanos em acidentes civis no periodo de 2009 a 2018
Fonte: Painel SIPAER, 2018.

Conforme destacado, entre os fatores humanos relativos ao aspecto médico e ao aspecto psicolégico, processo decisério
tem sido o fator mais recorrente nas investigacdes concluidas, presente em 14,63% dos casos. Ao todo, foram identificadas 198
ocorréncias aeronauticas, nas quais o processo decisério foi indicado um fator contribuinte, conforme observa-se na Tabela 1.

Classificacdo Total
Acidente 173
Incidente grave 23
Incidente 2
Total Geral 198

Tabela 1: Classificacdo das ocorréncias aeronauticas analisadas.
Fonte: Painel SIPAER, 2018

O fato de falhas relativas ao processo decisdrio estarem, majoritariamente, presentes em acidentes, em contraposi¢cdo a
incidentes e incidentes graves, é consonante com as perspectivas teéricas da area de seguranca operacional. De acordo com
Reason (2008), o papel do ser humano na seguranga das operagdes executadas pode ser visto sob duas perspectivas. A mais
comum ¢é aquela na qual o ser humano é considerado um elemento fragil do sistema, cujos atos inseguros acarretam acidentes.
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Outra perspectiva, contudo, é considerar que o ser humano tem sido, inimeras vezes, 0 elemento responsavel por realizar as
adaptacBes necessarias para assegurar o funcionamento do sistema e evitar acidentes.

Em consonancia com essa segunda perspectiva apresentada, compreende-se que o nimero elevado de ocorréncias que se
deram com a participacdo de falhas no processo decisério adotado pode ser considerado um indicativo do relevante papel
desempenhado pelo ser humano na promocéo de seguranca operacional em sistemas complexos. Assim, diante do erro humano
em relacdo a uma tomada de decisdo, as consequéncias tendem a ser graves, conforme observado pela discrepancia na proporgao
entre os acidentes e incidentes graves.

A tipificagdo das ocorréncias aeronauticas também auxilia na compreenséo desse cenario, sendo tais dados observaveis a
partir da Figura 3.

PERDA DE CONTROLE EM VOO 18,69
PERDA DE CONTROLE NO SOLO 13,64
FALHA DO MOTOR EM VOO 10,61
COLISAO COM OBSTACULO DURANTE A DECOLAGEM E... 9,60
PANE SECA
VOO CONTROLADO CONTRA O TERRENO
POUSO LONGO
EXCURSAO DE PISTA
CAUSADO POR FENOMENO METEOROLOGICO EM VOO
FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SISTEMA /...
POUSO EM LOCAL NAO PREVISTO
POUSO SEM TREM
POUSO ANTES DA PISTA
COM TREM DE POUSO
POUSO BRUSCO
OUTROS 13,13

!l

Figura 3: Percentual de acidentes por tipo de ocorréncia no periodo de 2009 a 2018
Fonte: Painel SIPAER, 2018

A perda de controle da aeronave, em voo ou em solo, tem correspondido & maioria dos eventos que originaram as
ocorréncias aeronauticas analisadas, totalizando 32,3% dos casos. Em seguida, observa-se maior participagdo de falha de motor
em voo e colisdo com obstaculo durante decolagem ou pouso entre as tipificagfes encontradas, com 10,6% e 9,6%,
respectivamente. Em menor propor¢do, encontra-se pane seca, contabilizando 5,5% das ocorréncias; e voo controlado contra o
terreno, com um total de 5%.

Em sua maioria, 0s acidentes ocorreram com aeronaves da aviacdo geral, conforme os dados expostos na Figura 4, acerca
do percentual de acidentes categorizados pelo segmento de aviagdo da aeronave.

ESPECIALIZADA
3%

AGRICOLA
13%

ADMINISTRACAO

DIRETA
4%
PARTICULAR
47%
INSTRUCAO
14%
OUTROS

1%

15%

REGULAR
3%

Figura 4: Percentual de acidentes por segmento da aviacdo o periodo de 2009 a 2018
Fonte: Painel SIPAER, 2018
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Nota-se que 0s segmentos com maiores percentuais de acidentes neste periodo foram: aviagdo particular; taxi aéreo;
instrucdo; e agricola, que representam 89% dos acidentes analisados. Esses dados destacam a relevancia das caracteristicas dos
V0os executados para a promocdo de seguranca de voo, indicando, ainda, como tais caracteristicas podem incidir em demandas
para a tomada de deciséo.

Nessa perspectiva, tem-se em evidéncia a aviacdo particular, caracterizada por operages privadas, cujo planejamento
geralmente é executado pelo piloto, com pouco ou nenhum suporte sistematizado; com rotas de voos variadas e que, poucas
vezes, envolvem operacBes nos aerddromos mais movimentados e bem estruturados. Exemplos de circunstancias a serem
gerenciadas na aviagdo particular e que podem afetar a capacidade de tomada de deciséo do piloto estdo expostas 0 Quadro 3.

Quadro 3: Exemplos de ocorréncias da aviacéo particular.
Fonte: Painel SIPAER, 2018

Data Aeronave Contexto da ocorréncia (extraido do Relatério Final)

19JAN2017 PR-SOM As condicOes meteorolégicas presentes em SDTK resultaram em
restricOes de visibilidade que eram impeditivas ao voo sob regras VFR.
Nesse contexto, a realizacdo de duas tentativas de aproximacéo para o
pouso denotou uma inadequada avaliagdo sobre as condi¢des minimas

requeridas para a operacéo no aerédromo.

07DEZ2016 PT-REI A decisdo de realizar o voo com a aeronave provavelmente fora dos
limites de peso previstos pelo fabricante, desconsiderando uma
possivel falha de motor durante a decolagem, refletiu um julgamento
inadequado com relag&o aos riscos envolvidos naquela operacéo.

0JAN2015 PT-NAB E possivel que a ndo realizacdo do briefing de decolagem, a néo
utilizacdo do checklist e a caréncia de treinamento formal para reacéo
em contextos de emergéncia tenham interferido nas reacdes e decisGes

do piloto frente a um contexto de emergéncia.

Entre os fatores que podem comprometer o processo decisério, as ocorréncias indicadas no Quadro 3 indicaram o impacto
das condicbes meteorolégicas adversas, que demandam conhecimento especifico para adequada avaliagdo do contexto e dos
riscos envolvidos; o planejamento previamente realizado, considerando aspectos técnicos da aeronave, como peso e
balanceamento; e, por fim, a qualificacdo e preparo para atender as situagdes de emergéncias, mantendo-se proficiente na
operacao do equipamento e sendo capaz de avaliar alternativas possiveis em uma situacéo critica.

A aviacdo de taxi aéreo também tem como caracteristica a necessidade de atender a demandas variadas, em um contexto
comercial que, ndo raramente, promove algum tipo de pressdo para o cumprimento das programacfes de voo, conforme
exemplificado no Quadro 4.

Quadro 4: Exemplos de ocorréncias da aviagao e taxi aéreo.
Fonte: Painel SIPAER, 2018
Data Aeronave Contexto da ocorréncia (extraido do Relatorio Final)
07JUN2017 PT-LHT A realizacdo do pouso, a despeito da aproximacao nao
estabilizada e da possibilidade de uma arremetida, baseou-se em
uma inadequada avaliagdo das condic¢des existentes,
contribuindo para o acidente.
29MAI2015 PR-ADA A decisao de decolar da aldeia Pentiaquinho as 17h03min
(hora local), sabendo que chegaria a Tabatinga muito além do
horario do pdr do sol, aumentou consideravelmente os riscos da
operagdo. Ao optar por sobrevoar extensa area de selva, sem
qualquer referéncia visual, em periodo noturno e com uma
aeronave que ndo era homologada para voos IFR, o piloto em
comando ignorou as margens de seguranca minimas para uma
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operacao segura, 0 que, somado a degradacdo das condi¢des
meteoroldgicas, contribuiu para o acidente.

17ABR2013 PR-CFJ A deciséo de prosseguir para 0 pouso em condic¢des
meteoroldgicas adversas denotou uma inadequada avaliagdo da
situacdo, pois a operacéo em condigdes restritas de visibilidade
e em desacordo com os limites estabelecidos pelo procedimento

IFR restringiram os niveis de seguranca operacional e
permitiram a ocorréncia da colisdo da aeronave contra as
lampadas do ALS.

Nos exemplos expostos, observa-se que a aviacdo de taxi aéreo apresenta peculiaridades para atendimento de suas
demandas, o que, por vezes, tem incorrido em decisdes inadequadas. E possivel que a tentativa de evitar transtornos relacionados
a mudanga de programacéo de voo venha favorecendo, nesse segmento da aviagdo, uma tendéncia a desvalorizar alguns fatores
externos, como informacgdes de meteorologia que poderiam elevar o risco operacional. Por sua vez, algumas caracteristicas que
afetam o processo decisorio em operagdes agricolas estdo evidenciadas no Quadro 5.

Quadro 5: Exemplos de ocorréncias da aviagdo agricola.
Fonte: Painel SIPAER, 2018
Data Aeronave Contexto da ocorréncia (extraido do Relatério Final)
07MAR2018 PT-UZP Ressalta-se que a aviagdo agricola possui um contexto
operacional que requer do piloto uma atuacdo em condicgdes
adversas que reduzem a margem de seguranga das operacées. A
familiarizagdo do piloto com voos & baixa altura, amplamente
exigido na aviagdo agricola, pode ter elevado a sua
aceitabilidade em relagdo aos riscos envolvidos nesse tipo de
operacdo. Tal atitude favoreceu a realizacdo do voo nesse
perfil, embora ndo fosse requerido naquelas circunstancias.
Essa decisdo mostrou-se inadequada, na medida em que
agregou maior risco ao voo.
17NOV2014 PR-WIZ O exame inadequado das condic¢Ges operacionais para a
realizacdo de uma curva de reversdo apertada e a efetiva
decisdo por realiza-la pode ter sido influenciada pela pouca
experiéncia do piloto e pela provavel motivacdo em demonstrar
suas habilidades em voo.
06NOV2013 PRBMS A deciséo tomada de ndo alijar a carga, por questdes
pouco relevantes dentro do contexto da emergéncia, dificultou
a controlabilidade da aeronave.

A aviacdo agricola configura-se como uma aviacéo exigente e que demanda gerenciamento de risco peculiar para o tipo de
voo executado: a baixa altura; com passagens repetidas; manobras especificas para a execu¢do das aplicacfes agricolas. Essas
caracteristicas destacaram-se nos exemplos apresentados.

No tocante a aviacao de instrucdo, ressalta-se a necessidade de gerenciar a inexperiéncia e o desenvolvimento de saberes
especificos a formacdo e a capacitagdo profissional durante os voos instrucionais executados. Alguns exemplos podem ser
verificados no Quadro 6.

Quadro 6: Exemplos de ocorréncias da aviagdo e instrugéo.
Fonte: Painel SIPAER, 2018
Data Aeronave Contexto da ocorréncia (extraido do Relatorio Final)
220UT2015 PR-DMT A decisdo de prosseguir para pouso e ndo arremeter na
final, apds uma aproximacao néo estabilizada, revelou-se um
ato consequente das disfun¢des do processo de capacitacdo, ou
seja, ndo havia conhecimento técnico adequado que assegurasse
uma melhor alternativa de acdo para a situagéo.
29JAN2014 PP-DFW O excesso de confianca e de motivacdo do instrutor pode
ter contribuido para valorizagdo de aspectos ndo relevantes para
a instrucdo, como a realizacdo de manobras ndo previstas,
desconsiderando os limites operacionais do equipamento.
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21ABR2010 PP-RTO A possivel intencdo do piloto em encurtar o trajeto pode
ter prejudicado o seu julgamento frente as condi¢Bes que tinha
para o voo, levando-o a realizar um planejamento inadequado

para a situacdo.

3.2.2 Elementos recorrentes no processo de tomada de decisdo: analise de ocorréncias aeronduticas (2013-2018)

No periodo de 2013 a 2018, foram emitidos 113 Relatérios Finais em que processo decisoério foi indicado como um dos
fatores contribuintes as ocorréncias investigadas. Entre os 113 relatérios disponiveis, 54 apresentaram redagdo textual especifica
para esse fator contribuinte, enquanto os demais apenas o citaram em sua analise e no campo de “fatores contribuintes”, conforme
previsto no modelo de Relatério Final Simplificado. Desse modo, para compor a nuvem de palavras, foram analisadas somente
as redacdes textuais dos 54 Relatorios Finais em que houve a explicacdo sumaria da contribuicdo do processo decisério naquela
ocorréncia aeronautica. Os resultados obtidos podem ser verificados na Figura 5.

DIFICULDADES . gy TUTUAL. 110,

o CIRCUNSTANCIAS Seimepon

Figura 5: Nuvem de palavras referente ao fator contribuinte “processo decisorio”.

Observa-se, na Figura 5, que as palavras mais destacadas foram: decisdo, piloto, voo. Com uma frequéncia menor, mas
ainda bem destacadas, encontram-se: pouso, contexto. E, em segundo plano, salientam-se circunstancias, acidente, tripulacéo,
limites, emergéncia, procedimento, motor, pista. Por fim, foi possivel identificar, com menor destaque, palavras como:
comportamento, ocorréncia, aerédromo, parametros, adversas, controle, colisdo, falha.

Ressalta-se que tais resultados denotam um cenério esperado quando se enfoca o processo decisério em um ambiente
sociotécnico complexo e dindmico como a aviagdo. Em primeiro lugar, destacam-se elementos relacionados ao desempenho
humano e a atividade executada: piloto, decisdo, voo, pouso. S&o termos que claramente remetem ao fazer humano na aviag&o:
voar e fazer voar. Entretanto, um segundo conjunto de palavras destaca-se para delinear as especificidades que permeiam a
atividade aérea e que indicam o quanto as caracteristicas existentes concorrem para 0 comprometimento do processo decisorio:
contexto, circunstancias, limites, emergéncia, procedimento, pista, motor. Estes sdo termos que remetem a elementos presentes
no dia a dia dos tripulantes e que precisam ser adequadamente gerenciados para que se mantenham condic¢@es seguras de voo.

Nessa perspectiva, a nuvem de palavras exposta na Figura 5 exp6e adequadamente a perspectiva tedrica e empirica acerca
do processo de tomada de decisdo no contexto aeronautico; por mais evidente que pareca estar o piloto e suas decisdes, & somente
a partir do conhecimento do contexto, das circunstancias existentes e das caracteristicas presentes nos diversos cenarios que uma
decisdo pode ser corretamente avaliada.

4  CONSIDERACOES FINAIS

Embora sejam realizados por objetivos diversos, tanto os estudos decorrentes de pesquisas quanto aqueles oriundos das
investigacBes de ocorréncias aeronauticas apresentaram elementos em comum, sobretudo a preocupacdo em identificar fatores
que afetam o processo de tomada de decisdo na aviacdo. A revisdo das pesquisas académicas também assinala a necessidade de
se atentar para aspectos como alta complexidade e altos niveis de incerteza durante o processo decisorio de pilotos em situagdes
de emergéncia, de forma similar ao que se encontra nos relatorios de investigacéo.
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No ambito académico, o processo decisério tem sido explorado a partir de diferentes perspectivas e metodologias. Nesse
cenario, a Psicologia tem se destacado por contribuir para a formulacdo de modelos descritivos que permitem explorar as
variaveis que afetam a tomada de decisdo. Futuras pesquisas ainda podem agregar contribuicGes para a area, sobretudo quando
se consideram os desafios de ambientes operacionais caracterizados por maior complexidade de interagdes homem-maquina e
automacéo. O uso de heuristicas em processos de treinamento e seu impacto na qualidade de tomada de decisdo em ambientes
naturalisticos também configuram um importante campo para expansao de pesquisas, articulando avangos na area de treinamento
e em pesquisas voltadas a compreensao da cognicdo humana.

As limitagGes de se conhecer todas as alternativas possiveis em uma situagdo real de voo tém sido consideradas para
delineamento de pesquisas académicas na area de tomada de decisdo e julgamento. Tal aspecto é relevante para que se obtenham
contribuices praticas para os saberes desenvolvidos pelas diversas ciéncias implicadas nesses estudos, entre as quais se encontra
a Psicologia.

Apesar dessas consideracdes, ressalta-se que ha, efetivamente, um alinhamento entre ciéncia e pratica nessa area.
Abordagens que remetem a relacdo entre aspectos afetivos e cognitivos; elucidacfes sobre efeitos do uso de heuristicas e
possiveis vieses de decisdo; qualidade das informagGes disponiveis em cenarios dinamicos e frente a problemas mal definidos.
Todos esses cenarios podem ser encontrados tanto em pesquisas académicas quanto em ocorréncias aeronauticas investigadas.

De acordo com o modelo tedrico de Reason (1997), entre as barreiras que podem evitar acidentes se encontram as defesas
tecnoldgicas, os regulamentos e o treinamento. Quando se aborda o processo decisério em uma perspectiva contextualizada,
todos esses elementos se tornam significativamente relevantes como meios de aprimorar a qualidade das decisGes adotadas na
aviagéo.

Ressalta-se que a degradagdo da seguranca em um sistema complexo ndo é um processo linear, o que exige, cada vez mais,
os fendmenos de resiliéncia promovidos pela organizagdo, a fim de exercerem fungéo protetiva que pode conter, restringir ou
retardar o efeito de tal degradacdo (LLORY; MONTMAYEUL,; 2014). Na perspectiva sistémica e abrangente adotada pelas
investigacdes brasileiras de ocorréncias aeronauticas, somente quando ha falha desses mecanismos protetivos, as a¢des diretas
podem resultar em erros que culminam em ocorréncias aeronauticas.

Portanto, embora muitos beneficios sejam advindos de estudos que enfocam o processo decisorio tal como € desenvolvido
pelo ser humano, na pratica investigativa, torna-se imprescindivel entender quais as condi¢es que o sistema proporciona para a
melhor tomada de decisdo, em prol de uma aviagéo eficaz e segura.
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