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Resumo — Este artigo apresenta um sumario das principais
iniciativas para aumento da seguranca operacional no
transporte aéreo. De um modo geral, tais iniciativas resumem-se
na incorporacdo de novas praticas de gestdo da seguranca
operacional nas empresas e no desenvolvimento de novas
tecnologias e processos para a implantacdo da manutencgdo
preditiva e para o controle e gerenciamento do trafego aéreo.

Palavras-Chave — Seguranga Operacional,
Aéreo.

Transporte

I. INTRODUCAO

Atualmente o mundo assiste ao fenémeno irreversivel da
globalizacdo, o qual traz consigo a crescente necessidade de
mobilidade rapida das pessoas. Este fendmeno tem como
consequéncia o incremento do trafego aéreo, fato que
aumenta a exposicdo ao risco de acidentes e incidentes
aéreos.

Por outro lado, com a massificacdo dos meios de
comunicacdo, a sociedade tem se tornado cada vez mais
sensivel a tais acidentes e incidentes e exigente quanto a
reducdo da quantidade desses eventos, ou seja, faz-se
necessario 0 aumento da seguranga operacional no transporte
aéreo.

A fim de atender a esta demanda, a atual estratégia do
setor aéreo consiste no desenvolvimento e utilizagdo de
novos processos e tecnologias capazes de promover 0
aumento da seguranca operacional através de atuacdo em
fatores humanos e aspectos organizacionais, principais causas
de acidentes e incidentes aéreos.

Neste contexto, o objetivo do presente artigo consiste em
identificar as principais iniciativas em termos de novos
processos e novas tecnologias para promover o aumento da
seguranca operacional no transporte aéreo.

De um modo geral, é possivel agrupar as iniciativas para
aumento da seguranca operacional no transporte aéreo em
trés grandes grupos distintos, conforme descrito a seguir:

e Incorporagdo de novas praticas de gestdo da
seguranga operacional nas empresas;

e Desenvolvimento de novas tecnologias e processos
para a implantacdo da manutencéo preditiva; e

e Desenvolvimento de novas tecnologias e processos
para controle e gerenciamento do trafego aéreo.
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A seguir sera detalhado cada um destes grupos de
iniciativas.

1. INQORPORACAO DE NOVAS PRATICAS DE
GESTAO DA SEGURANCA OPERACIONAL NAS
EMPRESAS

O setor aéreo tem desenvolvido novas praticas de gestdo
da seguranga operacional, visando adotar uma postura mais
proativa e menos reativa. Basicamente tais praticas se
fundamentam no gerenciamento de riscos, o qual consiste em
analisar a significncia e a probabilidade de ocorréncia dos
impactos dos perigos identificados. Define-se entdo um plano
de mitigacdo de riscos, o qual prioriza os perigos associados a
impactos mais severos e provaveis.

Hoje, as empresas do setor aéreo presenciam um intenso
esforco no intuito de implantar abordagens sistémicas dentro
do contexto de seguranca operacional. Aderindo a essa
tendéncia, a OACI (Organizacdo da Aviacdo Civil
Internacional) recomenda que os estados membros, bem
como o0s provedores de servigo destes, possuam um Sistema
de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO).

O SGSO tem seu foco voltado para a garantia da
seguranca durante as operacdes aeronauticas, através da
abordagem de processos e gerenciamento de riscos, e, de
acordo com o Doc 9859 da OACI, tem a sua estruturagdo
fundamentada em 4 componentes bésicos, também
denominados pilares do SGSO. Séo eles:

1. Politica e Objetivos do SGSO

2. Gerenciamento de Riscos

3. Garantia da Seguranga Operacional
4. Promocdo da Seguranca Operacional

Na prética, uma organizagdo que adote 0 SGSO tem os
riscos inerentes as suas operagGes gerenciados pelo
componente 2 (Gerenciamento de Riscos). Este processo
principal € suportado por outros processos. Cabe ao
componente 3 (Garantia da Seguranga Operacional) assegurar
a harmonica e eficaz interacdo entre 0s diversos processos
que compfem a organizacdo de modo a assegurar a
perenidade de processos, bem como uma estrutura
organizacional voltada para a seguranca operacional.

Ao componente 1 (Politica e Objetivos do SGSO) e ao
componente 4  (Promogdo do SGSO) competem
respectivamente: o estabelecimento de politicas, objetivos,
metas e planejamentos para 0 sistema, e a promogdo do
SGSO através de acles de divulgacdo, treinamento e
capacitacao.

A figura a seguir ilustra o relacionamento entre o0s
diversos componentes do SGSO.
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Fig. 1 — Componentes do SGSO.

I1l. DESENVOLVIMENTO DE NOVAS TECNOLOGIAS E
PROCESSOS PARA A IMPLANTAGAO DA
MANUTENCAO PREDITIVA

O avango tecnoldgico possibilitou grande aumento da
quantidade de sensores embarcados nas aeronaves, 0s quais,
além de fornecer informacdo valiosa para a tripulacdo, sdo
utilizados para avaliar a condicdo de degradacdo de alguns
equipamentos criticos. De fato, 0s sensores aeronauticos tém
se tornado mais precisos, mais confiaveis, menores e mais
baratos, e, portanto, mais utilizados.

Esta realidade possibilitou o aparecimento da manutengédo
baseada na condicdo. No inicio aplicava-se esta técnica
apenas para avaliar o melhor momento de realizar
determinadas manutencBes em motores (EHM — Engine
Health Monitoring). Gradativamente amplia-se a abrangéncia
de atuagdo da mesma para outros sistemas aeronduticos
(PHM — Prognosis and Health Monitoring) e para elementos
estruturais (SHM — Structural Health Monitoring).

3.1. Contextualizacéo e Conceituacao

A Manutencdo Baseada na Condi¢do (CBM — Condition
Based Maintenance) surgiu no inicio da década de 1960, com
a evolugdo tecnoldgica do aparato de sensoriamento e nas
técnicas de andlise de séries temporais. Neste tipo de
manutencdo, monitora-se a evolucdo da condi¢do ou salde do
equipamento ao longo do tempo e estima-se sua vida residual
baseando-se nas séries temporais dos parametros medidos.

Na Manutencdo Baseada na Condigdo, permite-se que 0s
equipamentos aeronauticos operem por mais tempo e que a
intervengdo ocorra com base em dados e ndo em suposicoes,
de acordo com o acompanhamento de determinados
parametros indicativos de desgaste ou do acumulo de
utilizacdo do equipamento.

Ao fornecer subsidios para um julgamento mais objetivo
do responsavel pela manutencdo, esta técnica torna as
operacOes aéreas mais seguras, visto que evita intervencdes
desnecessarias, as quais sempre tém o potencial de introduzir
novas falhas, bem como permite uma antecipacéo a respeito
de algum comportamento anormal do sistema, antes da
ocorréncia de uma falha.

Um sistema de manutencdo baseada em condicdo pode ser
definido como um sistema que usa o conjunto de pardmetros
medidos para determinar e programar aces de manutencdo
preditiva no momento mais oportuno.

A figura abaixo exemplifica o fluxo de informagoes
existente num processo tipico de manutencdo baseada na
condicao.
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Fig. 2 — Fluxo de informagdes do processo de manutencéo baseada na
condigéo.

3.2. Etapas da Manutenc¢édo Baseada na Condicéo

A manutencdo baseada na condigdo (CBM) permite
decisfes fundamentadas nas informagdes coletadas por meio
do monitoramento da condi¢do, o qual consiste em trés
passos principais: aquisicdo de dados, processamento de
dados e tomada de decisdo de manutenc&o.

A) Aquisicdo de Dados: Consiste no processo de coleta e
armazenamento de dados (informagdes) dos equipamentos
para a implementagdo de um programa CBM. Os dados
coletados podem ser categorizados em dois tipos principais:
dados de eventos e dados de monitoramento da condicao.

Os dados de eventos incluem informacdo sobre o que
aconteceu (falha ocorrida) e/ou o que foi feito (medida de
manuten¢do adotada) no equipamento monitorado. Os dados
de monitoramento da condi¢do sdo medidas relacionadas ao
estado/condicéo do equipamento (pressdo, temperatura, nivel,
densidade, etc.).

B) Processamento de Dados: O primeiro passo do
processamento de dados do programa de CBM é a filtragem
de dados. Essa etapa é importante, uma vez que os dados
sempre contém erros. A filtragem de dados garante (ou pelo
menos aumenta a chance) que apenas dados isentos de erros
sejam usados para analises e modelagens futuras. Outro passo
importante realizando na etapa de processamento de sinal € a
analise de dados de eventos, que € conhecida como anélise de
confiabilidade. Esse passo tem a finalidade de ajustar a
distribuicdo de probabilidade de intervalos entre eventos a
um modelo de distribuicdo para analises futuras.

C) Tomada de Deciséo de Manutencdo: A tomada de
decisdo de manutencdo é o terceiro e Ultimo passo do
programa de CBM. Nessa fase, o diagnostico e progndstico,
que sdo as duas categorias de suporte a decisdo, devem
fornecer informagdes suficientes para que o pessoal da
manuten¢do possa tomar decisfes corretas e realizar a¢fes de
manutencdo eficientes. O prognéstico é superior ao
diagnéstico, pois pode prevenir falhas e panes e, quando
possivel, deixar o pessoal da manutencdo preparado para 0s
problemas iminentes. Essa atitude preventiva reduz os custos
com manutencdo corretiva e aumenta a seguranca
operacional. Entretanto, 0 progndstico ndo consegue
substituir o diagnéstico completamente, pois sempre existem
alguns modos de falhas que ndo sdo previsiveis ou cuja
iminéncia ndo seja detectada. Isso se deve a ocorréncia de
fatores aleatdrios (ex: queda brusca de energia) a que todo
equipamento esta sujeito. Assim, o diagnodstico pode ser uma
ferramenta complementar ao prognéstico.

O diagnostico de falhas em méquinas € um procedimento
de mapeamento das informagdes extraidas dos dados de
monitoracdo da condicdo e de eventos em um espaco de



ISSN: 1983 7402

SMPOSO DEAPLICAGIES DERACIONAS N AFES T 0FESH

modos de falha, também conhecido como reconhecimento de
padrdes de operacdo. Em geral, esse reconhecimento de
padrdes é realizado por especialistas num dominio especifico
de diagnéstico. Isto pode ser implementado de duas formas:
via recrutamento de pessoal altamente treinado e habilitado;
ou através do reconhecimento automatico de padrfes. Varias
técnicas de diagndstico automatico foram desenvolvidas com
énfase nas abordagens estatistica e de inteligéncia artificial
(IA). Abaixo é possivel verificar as principais abordagens de
|A aplicadas ao diagndstico automatico:

e Redes neurais artificiais (ANN);
Sistemas especialistas (SE);
Sistemas ou modelos difusos (fuzzy);
Sistemas hibridos neurofuzzy;
Raciocinio baseado em casos (RBC); e
Algoritmos genéticos.

A tendéncia atual da manutencdo baseada na condicdo é
conciliar as teécnicas mais modernas de diagndstico com
técnicas de analise de tendéncia. De fato, sob esse novo
paradigma, faz-se inicialmente a detec¢do de comportamento
anormal (fora da assinatura padrdo do equipamento) antes da
ocorréncia de uma falha. Na sequéncia, a partir da analise de
tendéncia da evolucdo dos parametros do equipamento, é
feito o progndstico do tempo de vida residual do
equipamento, estimando-se quando o conjunto de parametros
do sistema atingira um determinado limiar de falha.

3.3. Beneficios

Atualmente a manutencdo baseada na condicdo tem
adquirido bastante popularidade em empresas aéreas pelos
beneficios que trazem para o operador, conforme listados
abaixo:

e Diminuigéo

manutengao;

e  Melhora nas estratégias de manutengdo programada

e no suporte logistico;

e Uso reduzido das partes da aeronave por meio de

um monitoramento de uso preciso e automatizado;

e Reducdo de remoces indevidas de equipamentos,

acarretando em eventos de NFF (No Fault Found);

e Reducdo de prejuizos futuros através da execucdo

de diagnosticos antecipados;

e Melhora na analise de eventos,

acidentes;

e  Aumento do TBO (Time Between Overhauls);

e Aumento da seguranca operacional; e
Redugdo do consumo de combustivel.

do custo de homem-hora de

incidentes e

A implantacdo sistematizada de um Sistema de
Manutengdo Baseada na Condicdo (CBM) no meio
aeronautico exige um esfor¢o coordenado entre operadores,
autoridades aeronauticas, fornecedores de equipamentos e
prestadores de servigo de manutencéo.

IV. DESENVOLVIMENTO DE NOVAS TECNOLOGIAS
E PROCESSOS PARA CONTROLE E GERENCIAMENTO
DO TRAFEGO AEREO

4.1. Motivacéo
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Existe grande necessidade de otimizar e melhorar a
capacidade operacional do sistema de controle de trafego
aéreo atual frente a demanda crescente por servicos de
trafego aéreo.

O sistema de controle de trafego aéreo (ATC — Air Traffic
Control) atual baseia-se em auxilios de navegagdo terrestres,
sistema RADAR e comunicagdo por voz, que ja ndo atendem
satisfatoriamente & demanda atual da aviagdo civil.

Frente a este cenario, faz-se necesséaria a reavaliacdo dos
conceitos operacionais como parte das solucdes para
aprimoramento do sistema ATC atual.

4.2. Sistemas CNS/ATM

O conceito CNS/ATM (Communications, Navigation,
Surveillance / Air Traffic Management), foi definido pela
OACI, para revolucionar o sistema ATC atual, com base no
desenvolvimento de novas tecnologias.

A principal meta a ser atingida com a implantacdo deste
conceito é a otimizacdo da utilizacdo do espaco aéreo,
ocupando espagos o0ciosos, reduzindo percursos e separacdo
entre aeronaves, agilizando processos e aprimorando as
comunicagdes, com precisdo e seguranga.

O novo conceito devera propiciar tecnologias capazes de
resolver questdes como: congestionamento de trafego,
atrasos, falhas nas coberturas de 4&reas oceénicas efou
remotas, otimizagdo de rotas e procedimentos, e falhas nas
comunicagdes por radio, com eficiéncia e seguranca.

O conceito CNS/ATM serd baseado em sistemas de
comunicagdo, havegacdo e  vigilancia a  serem
disponibilizados globalmente.

Denomina-se ATM (Air Traffic Management) o resultado
da integracdo desses sistemas, capaz de prover controle de
traffego  aéreo, gerenciamento do espaco aéreo e
gerenciamento do fluxo do trafego aéreo.

Nos Estados Unidos da Ameérica, o plano de implantagdo
do CNC/ATM denomina-se NextGen (Next Generation Air
Transportation System). Os trabalhos sdo conduzidos pelo
JPDO (Joint Planning and Development Office) sob a
lideranga da FAA (Federal Aviation Administration).

O plano europeu chama-se SESAR (Single European Sky
ATM Research Programme), consiste num consércio de
aproximadamente 30 empresas e 20 parceiros e visa eliminar
a abordagem fragmentada da Gestdo de Trafego Aéreo
Européia, modificando seus sistemas e sincronizando as
partes envolvidas.

No Brasil, a implantagdo do CNS/ATM esta a cargo do
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA).

4.3. Historico

O sistema ATC mundial ainda usa componentes definidos
nos anos 40, seguindo a Convencdo de Chicago de 1944, a
qual deu origem a criagdo da OACI (Organizacdo da Aviagdo
Civil Internacional).

Em 1983, a OACI estabeleceu um Comité Especial para
estudo dos Sistemas Futuros de Navegacdo Aérea (FANS —
Future Air Navigation Systems).

Em 1991 foi aprovado o conceito CNS/ATM pela 102
Conferéncia de Navegagdo Aérea (ANC-10 Edicdo do Plano
de Transicdo para os Sistemas CNS/ATM).

Em 1998 foi aprovado o Plano Global de Navegacédo
Aérea para 0s Sistemas CNS/ATM — Doc 9750.
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Em 2003 houve a aprovacdo do Conceito Operacional
ATM Global, formalizada no documento da OACI Doc 9854
NA/458.

Em 2006 foi disponibilizada uma nova edicdo do Plano
Global de Navegacdo Aérea para 0s Sistemas CNS/ATM,
revisada e contendo elementos para formulacao de estratégias
e metodologias necessédrias para harmonizagdo global —
Reviséo do Doc 9750.

Em consonéncia com o conceito CNS/ATM, concebe-se
uma rede de telecomunicagOes aeronauticas, composta por
diversos sistemas e tecnologias, para troca de informaces
através de enlace de dados ar-terra e terra-terra. Esta rede é
denominada Aeronautical Telecommunication Network, ou
simplesmente ATN.

Tal rede utiliza sistemas digitais de comunicacdo global
por satélites, estacbes de solo e sistemas embarcados,
envolvendo informagdes de voo e meteoroldgicas.

Utiliza-se, neste caso, um protocolo de rede (parecido
com internet) aprovado pela OACI para servigos de
comunicagdo e trdfego de dados aeronduticos ar-terra e
terra-terra.

A rede foi concebida baseada em padrées OSI (Open
Systems Interconnection), os quais formam um sistema de
comunicagdo aberto (ndo proprietario), comportando
transferéncia de informagdes entre sistemas de gerenciamento
de tr&fego aéreo, operacBes de linhas aéreas e servigos de
trocas de mensagens em geral.

A rede ATN proporciona melhorias com relacdo aos
sistemas convencionais de telecomunicagGes, tais como:

e Reducdo de erros na recepcdo e interpretacdo das

informacdes;

e Reducdo da carga de trabalho da tripulacdo e dos

agentes de solo;

e Conexdo dos usuarios em ambiente global de

comunicacdo de dados; e

e Racionalizagdo e uso eficiente dos canais de

comunicagao.

Entre os sistemas que comp8em a ATN merecem destaque
o sistema CPDLC (Controller-Pilot Data Link
Communications), o ACARS (Aircraft Communication
Addressing and Reporting System) e o GNSS (Global
Navigation Satellite System).

A rede ATN ainda ndo esta disponivel universalmente.

4.4, CPDLC — Controller Pilot Data Link Communications

Este sistema estabelece a comunicacao entre a aeronave e
a estacdo de solo via enlace de dados digital. Abaixo estdo
relacionadas suas principais caracteristicas:
e Permite impressdo de mensagens;
e Permite troca direta de mensagens em formato texto;
e Proporciona o melhoramento das comunicacGes
oceanicas;
e Permite carregamento de mensagens diretamente no
FMS (Flight Management System);
e Permite a tripulacdo enviar complexas solicitacfes
de autorizaco de rotas sem necessidade de digitar;
e Permite 0 FMS produzir relatérios automaticamente;
e Auxilia o gerenciamento da carga de trabalho e
reduz erros de comunicacao.
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O CPDLC esta disponivel para aeronaves equipadas
adequadamente e para operacdo por tripulacdes certificadas.
Trata-se de um meio rapido, confidvel e seguro, podendo ser
utilizado em combinagdo com outros sistemas como ADS-B,
TCAS/ACAS.

Servicos de enlace de dados estdo sendo disponibilizados
em diversos locais ao redor do mundo. Atualmente seu uso
ndo é obrigatorio, porém em 2011 sera obrigatério na Europa.

O enlace de dados digitais entre aeronaves e entre
aeronaves e estacGes de solo pode ser realizado através de
transmissdao HF (High Frequency) ou VHF (Very High
Frequency).

4,5. ACARS - Aircraft Communication Addressing and
Reporting System

Trata-se de uma tecnologia de enlace de dados usada
primariamente pelos departamentos de controle operacional
das empresas aéreas para transmissdéo de ADD (Aircraft
Derived Data) as estacdes de solo.

Comecou a ser desenvolvido na Europa no inicio dos anos
80 como uma rede mundial de enlace de dados para a aviagédo
comercial.

O seu principal objetivo consiste em reduzir a carga de
trabalho das tripulagées utilizando tecnologia de computagéo
e enlace de dados para intercAmbio de mensagens entre as
aeronaves e as estagdes de controle no solo, para melhorar a
seguranca e a eficiéncia da aviacdo moderna.

O atual escopo do ACARS envolve os seguintes servicos
de enlace de dados:

o D-ATIS (Digital Automatic Terminal Information
System): prové informacgdes operacionais para a
aeronave antes da decolagem ou pouso.

e DCL (Departure Clearance): também chamado de
PDC (Pre-Departure Clearance), permite obtencéo
de informagdes do destino liberado.

e OCL (Oceanic Clearance): especifica a area de
destino liberada, ponto de entrada e en-route, nivel
de voo, nimero de Mach e outras informagdes sobre
a rota oceénica.

Atualmente a principal restricdo ao uso do ACARS nas
aplicacOes de controle de trafego aéreo reside na baixa taxa
de transmisséo de dados.

4.6. GNSS — Global Navigation Satellite System

GNSS representa o termo genérico para designar Sistemas
de Navegacgdo por Satélites para fornecimento de posicao
geo-espacial com cobertura global.

Com a implantacdo do GNSS, as atuais estacdes de VOR
(VHF Omnidirectional Range), usadas para auxilio a
navegacdao, deverdo ser gradativamente desativadas.

O GNSS envolve sistemas ja disponiveis, bem como em
desenvolvimento, tais como:

A) GPS — Global Positioning System (EUA): Atualmente
este é o Unico sistema de navegacdo por satélites totalmente
operacional globalmente. O sistema é composto por 24
satélites em 6 planos orbitais.
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B) GLONASS - GLObal’naya NAvigatsionnaya
Sputnikovaya  Sistema  (URSS/RUssia): Inicialmente
desenvolvido pela antiga URSS (Unido das Republicas
Socialistas Soviéticas), consiste numa constelacdo de 24
Satélites em 3 planos orbitais.

Foi completado em 1995, porém houve uma degradagédo
do servico, o qual tem sido recuperado gradativamente pela
Russia desde 2001.

C) GALILEO: Trata-se de um GNSS em construgéo pela
Unido Européia, como uma alternativa e uma
complementacdo ao GPS e ao GLONASS. Quando totalmente
operacional devera ter uma precisdo maior que aquela do
GPS e uma constelagdo de 30 Satélites em 3 planos orbitais.

D) BEIDOU - Beidou Navigation System (China):
Também chamado de Beidou-1, é um sistema experimental
com cobertura regional, composto por 4 satélites.

E) COMPASS — (China): Também chamado Beidou-2,
ndo é uma extensdo do Beidou-1, mas um novo sistema em
desenvolvimento. Devera ser composto por uma constelagao
de 35 satélites, sendo 5 geoestacionarios.

A fim de aumentar a precisdo das informacgdes dos
sistemas GNSS séo utilizados sistemas de aumento de
precisdo denominados genericamente pela OACI de GBAS
(Ground Based Augmentation System). O sistema opera
através da transmissdo, via estacao terrestre, das corre¢des de
erros para uma determinada localidade.

A denominagdo norte-americana para o GBAS é
designada por LAAS (Local Area Augmentation System).

Um dos principais beneficios do GBAS/LAAS é que uma
simples estacdo localizada em um grande aeroporto podera
ser utilizada para maltiplas aproximacdes de precisdo dentro
da area local, representando uma reducdo de custos
significativa em comparagdo com a manutencgdo dos sistemas
ILS (Instrument Landing System) atuais.

Outra vantagem é que um GPS com capacidade LAAS
poderé guiar uma aeronave em qualquer tipo de aproximacao
necessaria para evitar obstaculos no percurso.

Com a difusdo do GNSS e GBAS, a maioria dos
aeroportos podera ter a partir de agora, ou em um futuro
muito  proximo, procedimentos de aproximagdo por
instrumentos.

Estima-se que em pouco tempo 0 GBAS/LAAS substituira
0 sistema ILS para aproximacgdo e pouso em condicOes de
baixa visibilidade e teto.

Com a evolugdo do uso de satélites para navegagdo, novas
categorias de aproximacao para pouso foram desenvolvidas
(em complementacdo as ja existentes), tais como:

e LNAV: Lateral NAVigation;

e LNAV/VNAV: LNAV + Vertical NAVigation
(FMS);

e LPV: Localizer Performance with Vertical
Guidance; e

e GLS: GNSS Landing System.

Os procedimentos de aproximagdo por instrumentos
recebem a denominagdo TERPS (TERminal instrument
ProcedureS) pelo FAA e PANS-OPS (Procedures for Air
Navigation Services — OPerationS) pela OACI.
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Esses procedimentos sdo utilizados por todas as aeronaves
voando sob condi¢des IFR (Instrument Flight Rules).
A seguir destacam-se as principais vantagens do uso
dessas tecnologias:
e Aproximagfes por instrumentos em quaisquer
aeroportos nao equipados com auxilios a navegacéo;
e  Aproximagéo de precisdo em aeroportos sem ILS;
e Economia de combustivel;
e Custo reduzido (elimina a necessidade de auxilios a
navegacdo em cada aeroporto).
e Reducdo do stress da tripulacdo; e
e Reducdo dos erros inerentes as aproximacdes de
ndo-precisdo baseadas em auxilios convencionais.

V. CONCLUSAO

No decorrer deste trabalho de pesquisa, foram
identificadas varias iniciativas para promover o aumento da
seguranca operacional no transporte aéreo.

Estas tém como objetivo comum a sistematizacdo e
automatizacdo de processos, a diminuicdo da subjetividade
nas decisdes e a quantificacdo de informagdes relevantes.

Deste modo, pode-se afirmar que a atual estratégia do
setor aéreo para aumento da seguranca operacional
concentra-se no desenvolvimento de novas tecnologias e
processos capazes de minimizar os efeitos negativos dos
fatores humanos e aspectos organizacionais na ocorréncia de
acidentes e incidentes.
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