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Editorial

aro leitor,

Concluimos a Edicdo n® 63 da Revista da Aviagdo Naval — RAN, apresentando,
com exclusividade, entre outras matérias, os assuntos abordados na 19 Jornada de Segu-
ranga de Aviagao Operativa da Marinha do Brasil, promovida pelo Servigo de Investiga-
Gao e PrevengGo de Acidentes Aeronduticos da Marinha — SIPAAerM, em novembro de
2002, no auditério do Centro de Adestramento Almirante Marques de Lego — CAAML.
Essa Jornada teve por propésito estimular e desenvolver a mentalidade de Seguranga de
Aviog@o nas afividades que envolvam operagdes aéreas da MB, estabelecendo um férum
entre os Esquadroes de Aeronaves, os Navios e Unidades Operativas da MB que operam
com aeronaves, focando os principais perigos associados ao emprego da Aviagao Naval

Vahd

e o binémio navio/aeronave, buscando apri os procedi i

e elevar os indices de Seguranga de Aviagdo emitoda Marinha.

Aproveitamos para participar que a RAN, a partir deste nimero, estaré reeditando,
na seqdo Memérias Aeronéuticas, uma seleco de matérias voltadas & Seguranca de
Aviaco do Boletim Informativo Seguranga de Aviagéo em Foco — BISAFO, periédico edita-
do no passado, objetivando resgatar um pouco da histéria da nossa Aviagao Naval,

O SIPAAerM promoveu, em 2002, o Primeiro Concurso de Artigos de Seguranca
de Aviaggo. Assim, é com safisfagao que publicamos as matérias dos cinco primeiros
colocados, que foram inclusas em nossas diversas secoes com a merecida énfase.

Em destaque também, nesta edigdo, a entrevista com o Exm® Sr. Almirante-de-Es-
quadra RAYDER ALENCAR DA SILVEIRA, Comandante de Operagdes Novais e, & época;
também Diretor-Geral do Pessoal da Marinha, na qual expressa suas idéias sobre diversos
aspectos dos Setores Operativo e do Pessoal da MB relacionados com a Seguranga de
Aviagao.

Dessa forma, as matérias selecionadas nessa Edigao visam safisfazer seus anseios
e contribuir para elevar o nivel de Seguranga de Aviagdo nas operagées aéreas da MB.
Esperamos que possam ser bem aproveitadas.

Marcelio Carmo de Castro Pereira
Contro-Almirante
Chefe do SIPAAerM
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COMANDANTE DE OPERACOES NAVAIS E
DIRETOR-GERAL DO PESSOAL DA MARINHA

EXMO. SR. ALMIRANTE-DE-ESQUADRA
RAYDER ALENCAR DA SILVEIRA

1 RAN —Nos dltimos 10
anos o quantitativo de
aeronaves da MB teve um
incremento substancial.
Além da aquisigdo das
aeronaves de asa fixa -
AF-1/AF-1 A, e do aumento
da frota de helicopteros UH
~ 12/13, foram
incorporados os SH3 B
05 novos AH-11 A. Esse
incremento redundou em
aumento de horas voadas,
novos meios e novos
procedimentos operativos.
Em 2002, tivemos 3
acidentes graves, com
perda de vidas e material.
Devido a tais
acontecimentos e aos
atuais cortes
orgamentarios, quais
medidas V. Ex* julga
importantes para manter
em alto nivel a Seguranga
de Aviagdo da MB?

AE Rayder - A estrutura da
Seguranca de Aviagao da
Marinha e a capacitagdo e
aformagao do pessoal que
trata dessa atividade tem
evoluido rapidamente nos
Gltimos anos. No ano de
2001, a Marinha registrou a
menor média de acidentes
por 10,000 horas de voo da
histéria da Aviagao Naval.
Durante esse periodo
sofremos severas

4 Juho 2003

& A
i

O importante agora é
nao nos abatermos
com os episodios de
2002 e nos
concentrarmos, ainda
mais, nas atividades
de Seguranca de
Aviacdo, para que
continuemos a operar
mantendo um alto
nivel de seguranca.

8

7

restrigoes orgamentarias,
que persistem, mas que
ndo impediram que
alcangassemos tao
importante indice, mesmo
com o acréscimo da
demanda operativa
decorrente da aquisicéo
de novos meios
aeronavals

Os lamentaveis aciiontes
ocorridos em 20(
provavelmente fru'c da
redugéo do nivel c
atengéo para com
seguranga apos um longo

periodo sem acidentes,

nos fazem
essa atividade exige uma
constante atengéo para
prevenir acidentes, com o
propésito de preservar o
material e salvar vidas

ordar que

O importante agora é ndo
nos abatermos com 0s
episodios de 2002 e nos
concentrarmos, ainda
mais, nas atividades de
seguranga de aviagao,
para que continuemos a
operar mantendo um alto
nivel de seguranga. Nesse
sentido, devera ser
atribuida alta prioridade ao
cumprimento das
orientagdes e
recomendagoes contidas
no Programa de
Prevengao de Acidentes




Aeronauticos da Marinha,
elaborado pelo SIPAAerM para
0 ano de 2003.

2-RAN - A escassez de
recursos financeiros nos tem
levado a uma situagao de
redugao dos adestramentos,
dos investimentos em formagéo
de pessoal e de dificuldades na
manutengdo dos nossos meios
operativos. Considerando esse
atual cendrio, quais s as
alternativas encontradas por V.
Ex? para manter 0s meios
operativos da Aviagao Naval em
situagéo de pronto emprego?
AE Rayder - A Alta
Administragao Naval mantém
em elevada prioridade a
distribuicao de recursos para o
apoio logistico dos meios
navais, aeronavais e de
tuzileiros navais, em especial
para a manutengéo daqueles
que constituem a Forca Pronta.
Para minimizar o impacto das
restrigoes orgamentrias sobre
o adestramento, varias medidas
vém sendo adotadas no Setor
Operativo, tais como: a énfase
no adestramento de porto, com
a utilizagdo das facilidades dos
centros de adestramento; as
modificagdes na sistematica de
verificagao das condigoes de
adestramento das unidades de
superficie da Esquadra; a
utilizagéo de equipes do
Departamento de Instrucao e
Assessoria a0
Adestramento(DIASA), do
CAAML, em apoio a0
adestramento; e a
racionalizagao da programagao
das comissoes.

Nesse sentido, as modificacoes
introduzidas pela DGPM na

... Devera ser
atribuida
alta prioridade
ao cumprimento
das orientagoes
e recomendagoes
contidas no
Programa de
Prevengao de
Acidentes
Aeronauticos
da Marinha,
elaborado pelo
SIPAAerM para
o ano de 2003.

Ao .

estrangeiras forecedoras de
servigos e equipamentos,
visando o incremento da
disponibilidade dos meios e a
redugdo dos custos.

Um exemplo dessa afirmativa
foi a capacitagao da BAeNSPA
para a realizagao das inspecoes
de revisao geral de 15 anos
(Golf) das aeronaves Super-
Puma. Outra iniciativa positiva
foi a de buscar parcerias junto &
inddstria aerondutica nacional e
a0s parques de manutengao de
aeronaves da Forca Aérea
Brasileira e do Exército
Brasileiro, visando também a
redugao de custos e evitando o
dispéndio de recursos no
exterior.

Em relagdo & formagao de
pessoal, no houve prejuizo
quanto ao Curso de
Aperfeigoamento de Aviagao
para Oficiais (CAAVO) de asa
rotativa. Quanto & formagéo de
pilotos de asa fixa no Exterior,
houve uma redugao do nimero
de alunos, tendo em vista que
havia um excesso de Oficials
em processo de formagao. Essa
redugao nao prejudicara o

de militares da Esquadra, a fim
de reduzir a taxa de rotatividade
de pessoal, estao, também,
contribuindo para a manutencao
do adestramento das equipes.
Na esfera da Aviagao Naval, a
exemplo dos demais

da lotagao prevista
nas Tabelas de Lotagao do 1°
Esquadrao de Avides de
Interceptago e Ataque.

No tocante  formagdo de
pragas, ndo houve prejuizos &
obtengéo de pessoal

iali: ou

operativos da Marinha, tem-se
buscado a otimizagao e
racionalizagao na aplicagéo dos
recursos financeiros disponiveis.
Temos investido na formagao de
pessoal e no acompanhamento
do desempenho das OMPS e
das firmas nacionais e

Nao fo identificada, até o
presente momento, a
necessidade de reduzir as
vagas dos cursos realizados
pelas pragas na drea de Aviagdo
Naval, em fungao das atuais
restrigdes orcamentarias.

2 da Aviagio Naval 5



3- RAN~ No cenério mundial
atual, a concentragéo de
aproximadamente 90% dos
meios aéreos da MB em uma
tnica Base Aérea Naval pode
representar, na avaliagdo de V.
Ex%, uma vulnerabilidade
estratégica?

AE Rayder- O documento que
trata da inserao da Marinha na
Politica de Defesa Nacional

Sao Pedro da Aldeia, tendo em
vista que esses meios
normalmente operam a partir
dos navios da Esquadra, com
possibilidade de serem
desdobrados e apoiados por
outras bases o Pais, proximas
& rea de operagéo da Forga
Naval.

4~ RAN — Sob a dtica do Setor
Operativo, quais os avangos

esclarece que: * A
da Esquadra no Rio de Janeiro
toma-se obrigatéria, tendo em
vista que nossa Marinha, de
dimensdes modestas, nao pode
pulverizar recursos destinados
20 apoio dos meios disponiveis”.
Desta forma, estéo
concentrados, nessa drea, s
recursos de apoio material do
Arsenal, bases e centros, e 0s
recursos dos centros de
adestramento e dos centros de
instrugao.

Os principais motivos que levam
& concentragao de nossas
aeronaves na Base Aérea Naval
de Séo Pedro da Aldeia
assemelham-se as razoes da
concentragao da Forga Naval no
Rio de Janeiro: os poucos
recursos destinados a

mais
nas atividades de Prevengao de
Acidentes Aeronduticos na MB?
AE Rayder - As atividades de
seguranga de aviagdo na
Marinha tém avancado
significativamente nos tltimos
anos. Como exemplo, podemos
citar a criagéo do Departamento
de Seguranga de Aviagao em
todos os Esquadroes de
Aeronaves da MB; a criagéo das
Segoes de doe

5 RAN - Recentemente, a
Administragdo Naval estudou,
por meio de um Grupo de
Trabalho, novas alternativas para
a formagao do pessoal
aeronavegante. Estudos também
foram conduzidos nas dreas de
logistica e manutencdo que
consideravam a integragdo das
trés Forgas Armadas. Qual a sua
opinido sobre essa integragdo e
que resuiltados pode-se
vislumbrar a médio e longo
prazo?

AE Rayder - Durante 0 ano de
2002 foram realizados estudos
para verificar a possibilidade de
se integrar e padronizar os
processos relacionados cor
aviagao de asa rotativa no
ambito das Forcas Armada

Esses estudos, em linhas gerais,
abordaram a aquisigao e a

Prevengao de Acidentes
Aeronauticos (SIPAA); o
aprimoramento da capacidade
da MB em investigar as
ocorréncias aeronéuticas; e o
aumento na profundidade e nivel
de exigéncia das Vistorias de
Seguranca de Aviagao(VSA). E
significativo, também, o

da Marinha na

das aeronaves, que
carecem de maquinarias
especificas e mao de obra
altamente especializada,
determinam a concentragao de
esforgos em um tnico local.
Além do mais, a proximidade da
Base Aérea em relagdo as
nossas principais forgas
operativas contribui para a
garantia da prontiddo.
E questionavel considerar uma

formagao, no Brasil e no Exterior,

de
obtengao de sobressalentes e
catalogagao do material; e a
formagao integrada de oficiais e
pragas.  Como resultado dos
estudos, identificou-se varias
possibilidades de integragao
entre as Forgas Armadas,
algumas de mais fcil
implementagéo a curto prazo,
particularmente na drea de
manutencao, e outras de maior

de
em seguranca de aviagao.

Em paralelo, considero que as
Jornadas e os Simpésios de
Seguranca de Aviagdo e o
incremento da qualidade do
contetdo da “Revista da Aviagao
Naval” e do periédico 'O
Convéo’, também contribuem
para a disseminagao de

como a formagao
de pessoal.
Aimplementagao das ages
decorrentes ja encontra-se em
curso e consiste, inicialmente, na
realizagao de reunides
periodicas entre os setores
operativos e de manutengao de
cada Forga; no apoio mutuo na
execugao de servigos de

30 de pequena monta;

a
concentragao da maior parte dos
nossos meios aeronavais em

todo o pessoal envolvido nas
operagdes aéreas da MB.

na ampliagao do conhecimento
reciproco na drea de



manutengao; e nos.
entendimentos voltados para as
atividades de obtengao de
sobressalentes e catalogagéo de
material, incluindo a
possibilidade de integragao dos
Depositos Especiais
Alfandegados (DEA)

Sou de opinido de que as
medidas de integragao serao
benéficas para as Forgas
Armadas, pois contribuirao para
a padronizagao de processos e
procedimentos e para a
racionalizagéo de atividades
correlatas, com a conseqente
economia de recursos.

6-RAN - As tarefas atribuidas
aos Esquadroes Distritais sao
variadas e incluem a operagéo
com navios da Esquadra e
Distritais com plataformas de
pouso, apoio a tropas de
Fuzileiros Navais, patrulha
maritima, inspegéo naval,
operagdes SAR, agoes de
presenga e civico-sociais
(AciSo), etc. Que tipo de
aeronave V. Ex" entende como
mais apropriadas para este tipo
de emprego e que estudos
existem para a sua aquisi¢ao?
Qual a opinido de V. Ex* quanto
a criagao de Esquadroes de
aeronaves nos Distritos Navais
que ainda ndo os possuem, a
exemplo dos que ja existem no
5N, 6°DN e CNAO?

AE Rayder- As aeronaves UH-

esquadres, entendo que as
respostas formuladas
anteriormente respondem
parcialmente a essa indagagao.
Embora as necessidades dos
Distritos sejam bem conhecidas,
a situagao atual obriga-nos a
racionalizar custos devido &
baixa disponibilidade de recursos
financeiros. Portanto, a criagao
de novos esquadrdes e a
necessidade
de aeronaves maiores e mais
sofisticadas, que melhor
atenderiam as tarefas atribuidas
aos Distritos Navais, estao
condicionadas a realidade dos
recursos financeiros disponiveis.
7~ RAN - Em 2003, 0
ComOpNav teve aprovadas suas
propostas de estagios em

de énoi

12 e UH -13, hoje operativas nos
esquadroes HU-3, HU-4 e HU-5,
vém contribuindo a contento
para o cumprimento das tarefas
distritais, além de apresentarem,
historicamente, boa
disponibilidade

Quanto 4 criagéo de novos

para aeronaves SH-3, UH-14 &
AH-11, pleito constante dos
Esquadroes de Aeronaves. Qual
a visdo de V. EX, sob a dtica
operativa e de Seguranga de
Aviagdo do treinamento em
simuladores para os Aviadores
Navais?

... Considero que as
Jornadas e os
Simpésios de

Seguranga de Aviagao
e o incremento da
qualidade do contetido
da “Revista da

Aviagao Naval’ e do

periédico
“O Conv6o”, também
contribuem para a
disseminagao de
conhecimentos
indispensaveis a todo

o pessoal envolvido

nas operagoes aéreas

da MB.
29
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AE Rayder - A utiizagdo de
simuladores de v6o é de grande

desnecessarios; identificar os
riscos e implementar os
i de controle durante.

ia para o s
da seguranga de aviagao e da
eficacia do emprego operativo
dos meios aeronavais. Esses
equipamentos possibilitam aos
pilotos a execugao de
procedimentos de v6o em
situagdes de emergéncia,
quando os riscos envolvidos nao
recomendam que sejam
treinados por completo em uma
aeronave em vobo. Eles também
S0 tels no adestramento do
V80 por instrumentos e no
adestramento de agdes taticas,
antes de executa-los em uma
situagao real
Considerando os beneficios do
uso dos simuladores, a Alta
Administragao Naval, a despeito
das atuais restrigoes
orgamentérias, atendeu ao pleito
do Setor Operativo e autorizou a
realizagao de estagios para
pilotos em simuladores de v6o
durante o ano de 2003.

8-RAN-A

o planejamento da missdo,
permitindo um gerenciamento
eficaz dos mesmos; e,
finalmente, que a decisao do
risco seja tomada no nivel
adequado, facilitando a definiéo
de prioridades e a decorrente
tomada de decisdes.

Vamos aguardar os resultados
da aplicagao dessa teoria, hoje
normatizada por instrugao da
DAerM, para emprego na
Aviacao Naval, para

AE Rayder - Os estudos em
andamento no Setor de Pessoal,
decorrentes das propostas
apresentadas sobre esse
assunto, mostram que o
aumento do nimero de Médicos
de Aviagao contribuiria
positivamente para as atividades
aéreas. No entanto, esse
aumento esbarra na atual
situagao do Quadro de Médicos,
cujo existente é cerca de 20%
inferior ao namero de cargos
previstos nas Tabelas de Lotagao
de toda a Marinha. A médio

possibilidade de aplicé-la a
outros segmentos das
Operagoes Navais.

9 RAN - O SIPAAerM vem,
deste 2000, envidando esforgos
consideraveis na conscientizagao
da importéncia da presenga do
Médico de Aviagao junto aos
aeronavegantes, acompanhando
suas atividades operativas e
administrativas, a fim de reduzir
de Ocorré

50-02,
recentemente divulgada
SIPAAerM, definiu os
fundamentos tedricos para a
aplicagéo do processo do
Gerenciamento do Risco
Operacional - GRO, no &mbito
da Aviagdo Naval, Como V. Ex®
Vé a aplicabilidade dessa
publicagdo no Setor Operativo?

AAE Rayder - A teoria do
processo de Gerenciamento do
Risco Operacional (GRO) se
fundamenta nos principios.
basicos de: somente aceitar
riscos quando os beneficios séo
justificaveis; rejeitar riscos

Junha 2003

a
Aeronduticas com a contribuigdo
do Fator Humano. Nesse
sentido, o Chefe do SIPAAerM
convocou o Conselho de

prazo, planeja-se que uma
melhor ec
estabelecimento de Ui nimero
adequado de vagas para o
concurso de admissao para
ingresso no Quadro de Médicos
vira a eliminar as faltas hoje
existentes. Quanto ao problema

dos psicologos de aviacio, esta
em estudo na DGPM a criagao
do Curso Especial de Psicologo
de Aviagao que, caso aprovada,
contribuir para minimizar 0s
problemas decorrentes da falta
de médicos de aviago.

10~ RAN — Nos ltimos anos,
tem-se verificado a necessidade
de aumento da quantidade de
ou

e ao de

Acidentes afimde
abordar o assunto, o qual
endossou essa necessidade e
sugeriu 0 aumento do numero de
médicos e psicologos de aviagdo
na MB, de forma a atender
adequadamente as atividades
aéreas. Enquanto Diretor-Geral
do Pessoal da Marinha, como V.
Ex4, vislumbra essa
necessidade? Quais as solugoes
visualizadas por esse Setor para
o problema?

aeronduticos em OM onde o
conhecimento desse
profissionais se faz necessério,
tendo em vista o incremento de
meios aéreos e a necessidade
de apoio técnico com redugdo de.
custos de servigos extra-MB no
Brasil e no exterior. Existe uma
grande dificuldade de encontrar
candidatos voluntdrios para os
concursos de admissao na
Marinha para as citadas



profissces. Que medidas V. Ex*
considera necessarias para a
solugdo desse problema?.

AE Rayder- Ao longo dos
Gltimos anos, os concursos de
admissao realizados pela
Marinha no meio civil ndo tém
obtido a quantidade de
engenheiros aeronduticos e de
engenheiros mecénicos
aeronauticos desejada pela
Administragao Naval. Em face
desse quadro desfavoravel,
essas habilitagdes ja vém sendo
direcionadas para Oficiais do
Corpo da Armada e do Corpo de
Fuzileiros Navais, que apos
aprovagao em Concurso de
Selecao, realizam Cursos de
Graduagdo em Engenharia no
Instituto Tecnolégico da
Aeronautica, solucionando,
assim, o problema

11— RAN — Na opinido de V. Ex*
que bices precisam ser

atuais limitagdes
orgamentarias
inviabilizarao a execugao
do projeto dentro do prazo
estipulado.

12 - RAN - A Revista da
Aviagao Naval, em nome
dos seus indmeros
leitores, agradece a V. Ex*
a honra com que nos
distingue ao conceder
esta entrevista e reserva
este espago para suas
consideragdes finais.

AE Rayder - Como
3o final, gostaria

superados para a implantagéo do
Centro de Treinamento
Fisiolégico no Complexo
Aeronaval de Sao Pedro da
Aldeia?

AE Rayder - Em 2001, por
determinagéo do DGMM foi
constituido um grupo de trabalho
para estudar o assunto, tendo
sido considerada necesséria a
implantagao de um Centro de
Treinamento Fisiologico no
Complexo Aeronaval de Sao
Pedro da Aldeia.

O referido Centro se tornaré o
ponto de partida para as
pesquisas no campo
aeromédico, inclusive
identificando o peril fisiolégico
do Aviador Naval, visando atingir
o melhor de sua proficiéncia
mediante o pleno aproveitamento
dos meios aéreos pelas
equipagens.

Foi concluida a fase de projeto
de engenharia, entretanto, as

de deixar registrado 0 meu
reconhecimento pela qualidade
dos servigos que o SIPAAerM
tem prestado a Aviagao Naval ao
longo de toda sua existéncia,
contribuindo para que as
operagdes aéreas sejam
executadas dentro do padréo de
exceléncia caracteristico da
nossa Marinha.
As atuais restrigdes
orgamentérias, fruto de um
periodo de transigao por que
passa nosso Pais, nos obriga a
estabelecer dificeis prioridades e
a aplicar racionalmente os
recursos disponiveis em um
orgamento extremamente
reduzido. Entretanto, essas
dificuldades, ao invés de serem
motivo de desanimo, deverdo ser
encaradas como mais um
desafio a ser vencido com o
profissionalismo e a motivagao
de todo 0 nosso pessoal, que
devera ter sempre presente,
particularmente no caso das
operagdes aéreas, que a
seguranca é primordial. <

Rlevista d
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Areas de Ruido X Prevencio
das Lesdes Auditivas

0 QUE E A COPAAR ?

E a Comissao Permanente para Avaliagio das
Areas de Ruido, que teve seu inicio relacionado com as
atividades da Aviagao Naval, sendo concebida com base
em observagdes e Inspecdes de Salide realizadas em
aeronavegantes pela JESPA (Junta Especial de S
para Aeronavegantes). Os aeronavegantes, por <\rem
sujeitos a exposicao profissional em dreas ruid
estdo passiveis de sofrer de Perda Auditiva Ind
por Ruido (PAIR) ou Perda Auditiva Induzida por 111 vel
de Pressao Sonora Elevado (PAINSPE). Compc

de

por
um engenheiro mecanico do Centro de Projetos de
Navios (CPN) e fonoaudivlogos do Corpo de Satide
da Marinha, A COPAAR objetiva identificar, nas OM
da Marinha do Brasil, as dreas de risco existentes no

ambiente de trabalho que possam causar PAIR ou
PAINPSE e conscientizar as tripulagbes sobre a
importancia de se protegerem.

(44
De instalacao

lenta e inicialmente
imperceptivel, normalmente
a pessoa acometida
s6 ira notar seu
problema quando
a perda auditiva
ja estiver prejudicando
a discriminagao
dos sons da fala

2)i7)
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Atualmente, a COPAAR esta
sediada no Hospital Central da
Marinha (HCM) e suas atividades
sdo parte integrante do Servico
de Reabilitagao daquele hospital,
responsavel, na area do
Comando do 1° Distrito Naval
pela prevengao, tratamento e
controle das doengas
profissionais e de mais causas de
restriéo ou incapacitagao para o
Servigo Ativo,

VOCE SABE O MAL QUE
A PAIR/PAINPSE PODE
LHE CAUSAR?

A PAIR/PAINPSE
considerada a segunda maior
causa de perda auditiva, superada
apenas pela presbiacusia (perda
auditiva decorrente do
envelhecimento), é a enfermidade
profissional irreversivel de maior
ocorréncia em todo 0 mundo. De
instalagéo lenta e inicialmente
imperceptivel, normalmente a
pessoa acometida sé ird notar seu
problema quando a perda auditiva
j@ estiver a

aquelas em que haja disparo de
armas de fogo, detonagéo de
explosivos ou artefatos de
artilharia, exposigao continua ou
intermitente ao ruido de motores
(de aeronave, maritimos ou
atividades industriais) e misica

discriminagao dos sons da fala.
Como a audigio é fundamental
para o relacionamento
interpessoal, a PAIR/PAINPSE
acarreta graves problemas
sociofamiliares e profissionais.
Estas patologias estdo entre as
que mais causam incapacitagéo
para o Servigo Ativo na Marinha.
Sao consideradas dreas de
0 para a PAIR/PAINPSE
aquelas nas quais o nivel de ruido
& igual ou superior a 85 dBA (85
decibéis na escala “A" de um
Medidor de Nivel Sonoro - MNS).
Como regra prética, deverao ser
consideradas areas produtoras de
niveis importantes de ruido

sinfonicas
e bandas marciais).

COMO ATUA A COPAAR?

O programa de prevengio
realizado pela COPAAR é feito
através de visitas as OM, por
solicitagao feita pelos seus
comandos / direcges, alravés de
oficio a Diretoria de Saude da
Marinha (DSM), e consta de:
palestras sobre

rastreamento auditivo por
via aérea, nas frequéncias de
500, 1.000, 2.000, 3.000, 4.000,
6.000 e 8,000 Hz, em
amostragem de pessoal que
trabalha nos locais ruidosos da
OM, realizado pela fonoaudisloga;

sugestoes de atenuagdo do
ruido utilizando medidas técnicas
ou organizacionais, feitas pelo
engenheiro, apés andlise dos
dados coletados na visita, e que
normalmente incluem medidas
sobre o afastamento/isolamento
da fonte de ruido/homem; e

sugestoes de
modificagdes que minimizem o
desconforto causado pelo ruido,
que algumas vezes ndo

a PAIR/PAINPSE, objetivando
explicar os conceitos basicos de
fisica, acstica e anatomofisiologia
da audigao, incentivar a adogéo
das medidas preventivas e dirimir
dividas da tripulagao;

apresenta elou
duragao suficientes para causar
danos a audigéo, porém
prejudica a concentragao
necessaria a realizagao de varias
tarefas técnicas e
administrativas.

Revista da Aviag
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Apos cada visita da
COPAAR, 0 engenheiro e a
fonoaudidloga elaboram um
relatorio técnico, que é enviado &
OM visitada, apds andlise do
Centro Médico Assistencial da
Marinha (CMAM) e da DSM.

O incentivo a0 uso de
medidas protetoras, como o EPI
(Equipamento de Protegéo
Individual) auricular é sempre
enfatizado pela COPAAR, por ser
uma medida de baixo custo e por
ndo ser possivel muitas vezes
reduzir 0 ruido na fonte. A
protegao proporcionada pelo EPI
depende nao s6 de seu modelo,
mas também do correto manuseio
—vedagao na colocagdo e troca
periédica dos protetores sempre
que necessario.
QUAIS FORAM OS
RESULTADOS?

Nos titimos quatro anos, a
COPAAR realizou 15 visitas as

12 Junhe 200

OM da Marinha do Brasil, com a
finalidade principal de prevenir a
perda auditiva causada por
exposicao a ruidos intensos,

A andlise dos dados
coletados nas visitas realizadas
pela COPAAR revela que as
queixas mais frequentes
encontradas nos servidores
expostos ao ruido na MB foram
presenca de zumbido, aumento
do nivel de estresse e cefaléias
(dores de cabega). Essas
alteragdes, entre outros
transtornos, contribuem para o
aumento dos niveis de fadiga,
predispondo o sujeito a mais
doengas, & diminuicao da
produtividade e ao aumento dos

riscos de acidentes. Verificou-se,

também, a importancia do
envolvimento de todos para o
&xito de um programa de
prevencao; por exemplo, 0 uso
dos equipamentos de protegao
auditiva pelos oficials e pragas

mais antigos é importantissimo e
tao eficaz quanto a determinagao
da obrigatoriedade e a cobranga
do uso de EPI aos mais
modemnos.

O retomo obtido com o
trabalho desenvolvido por e
comisso é observado no
aumento da conscientizacao dos
servidores expostos a niveis de
pressao sonora elevados,
evidenciado pelo uso correto dos
protetores auriculares em
algumas organizacdes militares
ja revisitadas, como, por
exemplo, a Base Aeronaval de
Séo Pedro da Aldeia e o
Esquadroes de Aviagdo
subordinados & Forca Aeronaval,
hoje detentores de elevado grau
de conscientizagao e aderéncia
as medidas de prevengao da
PAIR/ PAINSPE

A maior dificuldade para a
realizagao desse trabalho € o
alto custo da implementagao de
algumas medidas de engenharia.
Como exemplos, podemos citar
o distanciamento dos “spots” nos
Esquadroes da Aviagao e a
mudanga ou reforma do local de
ensaios das bandas de musica.

ta

O ideal seria que os futuros
projetos de construgao ou de
reformas das OM fossem
previamente analisados por um
engenheiro ou arquiteto com
formag@o em seguranca do
trabalho. Isso permitiria, a médio
& longo prazo, uma redugdo das
fontes produtoras de ruido. Essa
medida foi incluida na proposta
na revisdo da DGPM-405, que
normatiza a COPAAR. &
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Um sonho alcangado

5° COLOCADO NO
CONCURSO DE ARTIGOS DA RAN

ARAUJO

CC MARCOS ANTONIO DE St

_—
N

Por muito tempo, a Marinha do Brasil alimentou o sonho de
reaver o direito de operar as aeronaves de asa fixa. Por for¢ca e
perseveranga de nossos chefes navais, que buscavam mostrar a
importancia destes meios na guerra moderna, triunfamos na luta.
Hoje as aeronaves AF-1/A da Marinha do Brasil sdo uma
realidade no cendrio bélico mundial.

Folos:Acervo do NAeL “Minas Gerais™

14 o 2003




Mu\(cs. talvez, podem
questionar se a compra de
aeronaves que datam do fim da
década de 70 supririam nossas
necessidades imediatas. Se
fizermos uma analise prudente
deste ponto, verificamos uma
tendéncia generalizada das
Forgas Armadas buscarem cada
vez mais a especializagao e
modernizagéo de seus homens e
meios, respectivamente,
tornando-as mais enxutas e
eficazes. Na consecugao destes

Num segundo momento, a
MB, j& convencida da
importancia e do instante
oportuno da futura aquisigao,
deparava-se com a
necessidade de se determinar
qual seria a aeronave a dotar
o NAeL *Minas Gerais". Para
um pais como o Brasil, em
que ainda nao hé auto-

O desafio nao foi
_pequeno, pois

estivesse disponivel para
aquisigao naquele momento
& que se encaixasse no
orgamento da Marinha.
Assim sendo, apos
minucioso estudo das
possibilidades aventadas, a
oferta do governo do Kuwait
foi a que melhor preencheu
os requisitos. Estaria, entao,
em operagéo, num curto
periodo de tempo, na
Marinha do Brasil, um
modelo renomado

objetivos, a alta
naval acertou novamente
buscando aeronaves que
pudessem equipar 0 N0sso
saudoso NAeL *Minas Gera
Porém, a solugao do problema
néo era tao facil quanto poderia
parecer. Varios fatores tinham que
ser interpolados no enunciado do
problema para que ao final
tivéssemos a melhor solugdo.

Desta forma, podemos
sintetizar o processo de
aquisicao das aeronaves AF-1/A
em trés momentos bésicos:

0 momento politico era
favoravel, pois a FAB ja nao
mais operava aeronaves
embarcadas (P-16) e ndo
sinalizava para a substituigéo
destas aeronaves; o NAeL
“Minas Gerais”, ja cansado
dos relevantes servigos
prestados 2 MB, estaria
ocioso, podendo desta forma
precipitar o seu glorioso
ocaso, deixando uma lacuna
importante em nossa
esquadra, que, aquela época,
seria de reparagao
improvavel; e , além disso,
persistia a necessidade da
defesa aérea da forga naval,
que os helicépteros nao
contemplavam.

uma operacao
interrompida ha
aproximadamente 30
anos e que retornava
com aeronaves a jato
de alta performance
pousando a bordo

suficiéncia em

por sua
robustez e eficiéncia; eram
avides antigos, porém muito
pouco voados, pois ficaram
preservados a partir de 1992
Num dltimo momento, no
qual vivemos hoje, caberia o
desafio de voltar a operar
aeronaves de asa fixa. O
desafio nao foi pequeno, pois

bélicas, a compra do novo
meio seria o resultado do
compromisso entre uma
aeronave que pudesse
operar a bordo do A-11,

uma
operagao interrompida ha
aproximadamente 30 anos e
que retornava com
aeronaves a jato de alta
performance pousando a

Aeronave AF-1 em toque e arremetida no NAeL *Minas Gerals"
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Roberto /Simas Cordeiro &

Sebastido Campos de Andrada Neto

Fotos: CF T (RRM

bordo. Porém, passo a
passo as dificuldades foram
sendo vencidas; é justo
lembrar que muitas
Marinhas amigas nos
ajudaram e nos ajudam até
hoje nesta empreitada
Paralelamente as fases
acima descritas, ja estava em
curso o mais ambicioso e bem-
sucedido programa dentro do
projeto asa fixa: a formagao
daquele que é 0 bem mais
precioso da nossa forga, o
home. A Marinha do Brasil,
uma vez mais, dava passos
SeguIOS rUMO a0 SUCesSO,
dando aqueles que
guarneceriam as maquinas a
melhor formagéo técnico-
profissional possivel. Havia
inicialmente pilotos em
formagéo na Armada Argentina
@ que prosseguiram no

programa de formagéo na
Marinha dos Estados Unidos,
denotando-se, assim, a
preocupagdo desmedida pelo
nosso futuro profissional. Os
mecanicos também nao foram
esquecidos; atualmente a MB

A operagao de
aeronaves de asa
fixa a bordo de
navios-aerodromos
nao se concretiza
sem o devido

ainda mantém profissionais preparo e devocao - -
firmas aos ' "

para melhor assistir nosso da tripulacao do

pessoal. porta-avioes




Cabe ressaltar que a
operago de aeronaves de asa
fixa a bordo de navios-
aerédromos nao se concretiza
sem o devido preparo e devogao
aos adestramentos da tripulagao
do porta-avides. Trabalhava-se
na MB com a realidade de se ter
que operar num navio antigo.

mas que, pelo zelo exemplar de
suas tripulagdes passadas,
encontrava-se em estado

invejavel de operacionalidade.
A operagéo de avides a
reagéo a bordo de porta-avioes
cerca-se de cuidado em varios
aspect
velocidades desenvolvidas pelo

tais como: as

navio para operagoes aéreas
para que uma aeronave de
aproximadamente 7 toneladas a
130 nés no seja danificada e
também possa ser enganchada
em cerca de 50 metros num cabo

de aco, sem rompé-lo; a
estabilidade deste navio nas
diversas condicdes de mar, onde
navios de menor calagem ficam
em desvantagem em relagéo aos
mais pesados; as catapultas
aparelhos de parada em estado
de operagao normal e garantidos
pelo fabricante ou empresa
credenciada, 0 que foi feito,
apesar das dificuldades impostas
pelo tempo sem uso dos
mesmos; a aquisigao de um
sistema 6tico de pouso
compativel com as aeronaves
AF-1/A, pols o existente ndo
atendia; e, principaimente, a
inexperiéncia de oficiais e pragas
que guameciam o convés de v6o,
solucionada através de
acompanhamento especializado
de militares da reserva da
Marinha americana. Todas as

dificuldades que foram
naturalmente aparecendo tiveram
tratamento profissional e rigoroso
para que nossa inexperiéncia
fosse substituida por humildade e
sede de saber. Posteriormente, o
NAeL *Minas Gerais" foi
substituido pelo *Sao Paulo, que
trouxe uma outra dimensao das
operagdes aéreas embarcadas.
Enquanto isso, 0 entao
recém-formado Esquadréo VF-1
recebia seus primeiros pilotos de
asa fixa. Dentro da atmosfera de
profissionalismo e humildade que
imperava em todos os setores da
Marinha, as atividades aéreas
foram iniciadas e, pouco a pouco,
as conquistas vieram de forma
segura. Muitas coisas ainda eram
questdes sem respostas
imediatas, mas que foram
tratadas pelo comandante do

Rovista da Aviagho NAVAI P



Fotos: Sebastido Campos de Andrade Neto e Acervo do NAeL *Minas Gerais”

esquadrao de maneira
iiretocével, embora este, diga-se
de passagem, ndo tivesse
experiéncia com aeronave de asa
fixa, e sim com helicopteros.
Enganchamos no A-11, fizemos
reabastecimento em voo,
deslocamos pelo Pais levando o
nome da Marinha a inacreditéveis
450 nos (muitas vezes 6rgéos de
controle pediam para confirmar
se éramos mesmo da Marinha),
langamos misseis, iniciamos
exercicios com 0s navios da
Esquadra e muitas outras
conquistas. Assim foi passando o
tempo e hoje, um pouco mais
maduros, olhamos para trés e
vemos na frente desafios ainda
maiores, mas, debrugados nas
ligdes obtidas, estaremos
buscando cada vez mais
operacionalidade, sem perder o
farol da seguranca.

Ressalto, por justia, todo o
esforgo posto pela Base Aérea
Naval de Séo Pedro da Aldeia,
que efetuou mudangas
importantes na infra-estrutura
aeroportudria para que uma nova

18 Junno 2003

operagao de aeronaves de caga
fosse viabilizada, e pela propria
Diretoria de Aeronautica da
Marinha (DAerM), que, como
Diretoria Especializada (DE), nos
amparou de forma slida. E,
assim, muitos outros setores da
MB contribuiram e estao
contribuindo para o sucesso do
programa.

Assim sendo, este arligo vem
oportunamente resgatar este

breve capitulo da Aviagao Naval
para que, de uma maneira um
pouco saudosista, todos nés nos
sintamos participes desta
instituigio que nos enche de
orguiho, a Marinha do Brasil.

Num pais como o Brasil, em
que a sociedade passa por
transformagdes rapidas e vive
crises de identidades, onde
inversdes de valores sao notorias
& minorias se aproveitam da
ascendéncia tempordria para
tentar abalar instituigdes de
valores seculares, a Marin
Brasil mostra, uma vez ma
a verdadeira transformacéo er
busca de uma sociedade mais
justa esta na conduta de seus

homens, nos quais a crenga no
trabalho, a devogao a um sonho
€ perseveranga no objetivo sc
ingredientes indispensaveis f
areceita do sucesso. Vivaa
Marinhal &

Decolagem da aeronave AF-1 no convéo do NAeL "Minas Gerais™



SIMTECH

EDO Combat Systems Division
ITT Gilfillan

Kay & Associates

Telephonics

BarcoView

EDO Antenna Products & Technologies

EDO Reconnaissance & Surveillance Systems

Superando desafios.
Cumprindo missoes.

SIMTECH - Servicos de Instalacdo, Treinamento e Assisténcia Técnica
Rua do Mercado, 17 - 14° andar  Centro ¢ Rio de Janeiro, RJ  20010-120
Tel: (21) 2532-2801 o Fax : (21) 2240-1242 o simtech@simtech.com.br


mailto:simtech@simtech.com.br

Aviac¢ao Naval & Cia.

) ‘\@J@

ESQUADRAO HA-1: 25 ANOS

DE SERVICOS A NOSSA ESQUADRA

Atlantico Sul, noite escura,
chuva fina, navio balancando,
fonoclama anuncia: “guarnecer
postos de v60”. Os pilotos dirigem-se
ao Centro de Operacoes de Combate
(COC) para receberem o “briefing” do
voo. Missao: “esclarecer, atacar e
regressar”. Mais alguns minutos e a
aeronave ja esta no ar para cumprir
sua missao. Apos uma hora de véo,
chega a primeira “parte de contato”
informando a presenca do inimigo.
Diante da ameaca, o Comandante do
Grupo-Tarefa (CGT) decide engajar o
inimigo com Misseis Ar-Superficie Sea
Skua. A aeronave se dirige a distancia
e altitude de lancamento e dispara os
misseis, atingindo o alvo. Apéds
cumprir com éxito sua tarefa, a
aeronave ¢é recolhida. Este €
o HA-1, ampliando o conceito de
emprego da arma aérea naval.

20 o 2005




“Invenire Hostem
et Delere”

(Detectar o inimigo e destrui-lo)




1978| Era criado 0 1°
do de

isso, muito se investiu em

de
Esclarecimento e Ataque Anti-
submarino (HA-1). Os *Linces
comegavam a mostrar suas
garras. Naquele ano a Marinha
se modernizava com a
incorporagao das Fragatas
Classe “Niter6i" e, compondo seu
sistema de armas, vieram os
bravos SAH-11 Lynx. O primeiro
Lince a pousar a bordo possuia
uma tripulagéo mista, com a
presenca de um piloto inglés, e
realizou o feito em 30 de janeiro
de 1979, tendo como plataforma
a Fragata “Niter6i". Na tarde do
mesmo dia, ocorreu o primeiro
pouso a bordo de uma tripulagdo
totalmente brasileira, Em 20 de
margo do mesmo ano, realizou-
$e 0 primeiro pouso a bordo
noturno, tornando-se este o
marco inicial de operagdo
embarcada dos Linces.
Operagéo em qualquer
tempo e plataforma pequena
exigem profissionais de extrema
competéncia e dedicagao. Para

de tatica,
técnicas de manutengao e
intenso adestramento, extraindo-
se 0 maximo da capacidade
daquela incrivel maquina de
querra que fazia sua aparigéo no
cendrio bélico internacional
Com a incorporagéo de

novos navios a Esquadra na
década de 90, aliada a
experiéncia obtida nesses 11
anos de operagéo com as
fragatas classe “Niterdr", o
Esquadréo passou a operar com
outras plataformas, dentre elas
os contratorpedeiros classe
“Par: s corvetas classe

inhatma” (uma das menore:
plataformas homologadas para
POUSO NotuMo no mundo), oS
navios de

primeiras inspegdes, primeiros
pousos a bordo. O Esquadrao
renova-se, pronto para seguir
seu rumo. Em fungao da
aquisigao de novos meios de
superficie e da versatilidade
demonstrada pela aeronave ao
longo de vérios anos de
operag@o, em 20 de agosto de
1997 o Esquadrao HA-1 teve sua
misséo alterada e seu nome
passou a ser 1° Esquadrao de
Helicopteros de Esclarecimento
e Ataque

15 de maio de 2003! O
Esquadrio HA-1 complet
anos de existéncia, ope
uina de comprc
eficiéncia técnica, demonsirada
nas Guerras das Malvinz
Ao longo desses anos, 0
HA-1 vem corre:

classe “Ceard" e as “fragatas”
classe “Greenhalgh”.

1996! Chegam ao Brasil as
primeiras aeronaves AH-11A,
também conhecidas como Super
Lynx. Novos cursos, alteragdo de
manuais, primeiros vo0s

expectativas geradas desde a
sua criagéo, vencendo todas as
iades que se apresentam,
destacando-se nas diversas
comissdes de que participa e
sendo reconhecido do
Hemisfério Norte, operando com
as Marinhas da OTAN, a0
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Hemisfério Sul, em operago
com as Marinhas austrais.

Nesses 25 anos de
operagéo embarcada, 0
Esquadrao atingiu a marca de
cerca de 44.000 horas de voo
& 41.000 pousos a bordo, dos
quais mais de 7.000 no
periodo noturno. Os militares
que nele servem ou serviram
foram forjados com o mesmo
espirito indomével, aguerrido
e empreendedor de seu
animal-simbolo: o lince,
labutando inimeras horas
para que suas aeronaves
permanegam cumprindo o
lema do Esquadrao:
INVENIRE HOSTEM ET
DELERE" (Detectar o inimigo
e destrui-lo). &

A Marinha do Brasil
pode contar com os
Linces por pelo
menos mais 25 anos

PLATAFORMAS QUE OPERAM COM SUPER LYNX

st w s T N
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Fotos: Acervo da DAerM

MEDIDAS DE
SEGURANCA
ADOTADAS PELA
DAerM PARA
AERONAVES UH-14,
UH-12 E UH-13

F (FN) EDUARDO BIRKHOL

]

Dano no trem de pouso de um
UH-14, apds coliséo com cabo
de rede elétrica

24 Junho 2003

ILUMINAGAO NAS
SAIDAS DE EMERGENCIA
DOS UH-14

As aeronaves UH-14 Super
Puma receberam um dispositivo
que proporcionara melhor
visualizago das saidas de
emergéncia da aeronave quando
submersa. Foi editada em junho
de 2002 a Ditecav (Diretiva
Técnica de Aviagao) UH-14/001,
02, por meio da qual sdo
estabelecidos os novos
procedimentos para instalagao
do sistema de iluminagao das
saidas de emergéncia nas
Aeronaves (Anv) UH-14 e as
respectivas precaugdes de
seguranca. O sistema consta da
instalagdo de “Betalights”, cujo
material emite luminosidade em
ambiente escuro, nos pontos de
acionamento das saidas de
emergéncia, localizados junto as
portas da cabine dos pilotos, as
portas da cabine de carga e a
determinadas janelas

Pasicionamento da Betaligl

> dispositivo luminoso, ja
existente nas aeronaves Al
Super Lynx, possibilita
tripulagoes a imediata
localizagao dos pontos de
acionamento das saidas de
emergéncia e o abandono da
aeronave quando necessario.

INSTALACAO DO CORTA-
CABOS NAS ANV UH-12
E UH-14

Uma das ocorréncias que
tiveram incidéncia repetitiva com
aeronaves da MB ¢ a coliséo
com fios e cabos de redes de
energia elétrica. Tais ocorréncia:
decorrem do risco associado &
condigdo de voo realizado sobre
terra e a baixa alitude,
particularmente quando o piloto
estd posicionado em relagao ao
fio, tendo como fundo 0 solo ou o
relevo do terreno, situagao que
torna praticamente impossivel a
visualizagéo do fio.




_XVIIl Simpésio .
de Seguranga
de Aviacgao

da Marinha




Este tipo de acidente e
incidente verificou-se, em maior
numero de casos, nos ultimos
anos, com as aeronaves UH-14
& UH-12, por serem as
aeronaves que mais 530
empregadas em v6o sobre terra
a baixa altitude, em operacdes
de apoio as unidades do Corpo
de Fuzileiros Navais.

Nessas operagdes, 0 V60 a
baixa altitude & requerido quando
se busca evitar a detecgdo radar
ou evitar a visualizagao da
aeronave pelo inimigo. Também
nessas operagoes, a grande
quantidade de aproximagdes
& pouso, para desembarque
e embarque de tropa e
suprimentos, carga externa
de armamento e viaturas e
evacuagao aeromédica, entre
outras tarefas, representam
um risco constante de colisao
com fios

Ha procedimentos que,
adotados pelos pilotos, podem
evitar tais ocorréncias. Um dos
mais eficazes é a localizagéo
das torres da rede elétrica ou os
postes que sustentam os fios, j

que 0 seu posicionamento ao

fongo do terreno indicara a

existéncia da rede.

Também ja existem
equipamentos que podem ser
instalados nas aeronaves e que

Acima, as vistas lateral e frontal da aeronave 707

ki

do EsqaHU-3, com o

it” corta-cabo jd instalado

acionam um alarme ao
detectarem o campo magnético
produzido por uma  rede elétrica
No entanto, dependendo das
circunstancias existentes, tais
medidas podem nao ser
suficientes para evitar a coliséo.
De modo a eliminar ou, ao
menos, reduzir as
conseqiiéncias de uma colisao
desse tipo, a DAerM adquiriu 12
“Kits” corta-cabos para instalagéo
nas aeronaves UH-12. Desses
12 *kits", dois ja foram recebidos
da Helibras e instalados, durante
o Programa de Manuteng@o
Geral de Aeronaves (PMGA), na
Base Aérea Naval de Sao Pedro
da Aldeia (BAeNSPA), nas Anv
7078 do HU-3 e 7057 do HU-4.
Os demais “kits”, dez para 0s
UH-12, juntamente com outros

Danos causade

com cabos de rede elétrica

sete para 0s UH-14, foram
adquiridos em recente contrato
com a Eurocopter e serdo
entregues em marco de 2004 e
instalados nas aeronaves por
ocasiao de seu PMGA.

Acima, uma aeronave Cougar, com o corta-cabo instalado

26 yutho 2009

s om aeronave
UH-14, em decorréncia de colisao
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Equipes de Convoo

RISCO NAS OPERACOES AERONAVAIS

A operagéo de
:aeronaves a bordo
conjuga os riscos inerentes a
atividade aérea s variaveis
presentes nas operagoes no
mar.

As combinages dos
perigos, meteorologia, estado
do mar, dentre outros, podem
acarretar situagoes que
elevem o risco de avarias
para a aeronave e o proprio
navio.

As operagdes com as
unidades de Fuzileiros Navais
envolvem, da mesma forma,
uma série de perigos devido &
sua complexidade. Missoes
de transporte, insercao, extragao
e 0.apoio a tropa, com as
diversas técnicas empregadas e
em areas de operagéo variadas,
ampliam o espectro do risco,

Desta forma, somente o
treinamento e aprimoramento

constantes podem garantir a
manutengao do risco em um
patamar aceitavel. A chave para
tal sucesso reside na rigida
formagéo técnica do pessoal
aeronavegante, inserindo-se ai
também a formagéo de uma

CC VENEU JORDAO E CT ALCARAZ
na apresentagdo oa palestra

A FORMAGAO DAS
EQUIPES DE CONVOO
No contexto aeronautico, o
fator humano é considerado o
elemento mais vulneravel do
trinémio homem, meio e
maquina. O conhecimento
inadequado certamente afetara
o desempenho e, por
conseguinte, promovera o erro.
O resultado entao sera sempre
0 mesmo: dano, perda de
i caro ou vidas

sélida de sequranga
de voo.
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inestimaveis.

Com intuito de minimizar as
graves consequéncias de um
acidente aerondutico a bordo, a
formagéo do homem que
compor uma equipe de
manobra e crache deve
além da parte operacionz! o5
seguintes aspectos de
seguranga:

preparagao do conv
para as operages aére
utilizagao correta do E.P. 1;
procedimento de
seguranga durante uma
manobra manual;
procedimento de
seguranca durante
abastecimento e destanqueio
de aeronaves; e
procedimento de
seguranga na partida
langamento recolhimento de
aeronaves.

CONSIDERAGOES »
SOBRE A OPERACAO

A exposigao envolvida nas
operagoes aéreas requer um
constante emprego da Doutrina
de Seguranga de Aviagao. Tal
doutrina emprega o conhecimento
como ferramenta de prevengao.



Adestramento da equipe de
manobra e “crash”

Aeronave UH-12 peiada no convéo
da Corveta *Frontin”
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Fotos: Acervo do SIPAAerM e do Esquadrio HA-

Camara Borges & Sebastido Campos de Andrade N



A FORMAGAO DAS
EQUIPES DE MANOBRA
Aferramenta basica
para 0 sucesso das operagdes
aéreas reside na boa formagéo
do pessoal. Logo, faz-se
necessario um profundo
conhecimento das aeronaves
envolvidas, seus acessorios e
possiveis armamentos, bem
como das caracteristicas da drea
de operagdes aéreas e dos
procedimentos de emergéncia
Atualmente, o curso de
formagéo de equipe de
manobras enfatiza todas as
caracteristicas das plataformas
moveis, 0s equipamentos de
protegao de uso individual, s
cuidados com manuseio de
combustivel, técnicas de
primeiros socorros e remogao de
vitimas e combate a incéndio de
aviagao

CURRICULO E A
SEGURANCA DE
AVIAGAO

O curriculo do curso de
equipe de manobras atribui
grande importancia aos aspectos

30 Junho 2003

de seguranga. Sao realizadas
aulas sobre a filosofia de
prevengao de acidentes
aeronauticos e o Servigo de
Investigagao e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos
(SIPAAerM), o conhecimento do
Plano de Emergéncia de
Aviagdo, conhecimento de
aeronaves, seus acessorios,
precaugdes com a aeronave
armada, preparagao para os
postos de voo, manobras com
aeronaves e procedimentos
durante as operagoes aéreas,
manuseio de combustivel de
aviagdo, técnicas de resgate de
vitimas de um crache e combate
& incéndio de aviagao. Sao
realizadas aulas tedricas e
préticas, visando, acima de tudo,
motivar os militares para a
atividade aérea.
SEGURANGA NA PARTE
PRATICA DO CAAVO
Ao longo dos anos, uma

série de modificagdes se fizeram
necessarias na formagao do
futuro aviador naval. A fim de
acompanhar a propria evolugao
dos meios, diversas modificagdes
foram implementadas no Curso

A partir da direita:
V.Alte. Alvaro ~ chefe do SIPAAerM
C.Alte. Cardoso ~ COMFORAERNAV
CMG Jorge Machado — Sub-chefe do
SIPAAerM e CMG Wilson Rocha —
Chefe do GE-SIPAAerM

de Aperfeicoamento de Aviagéo
para Oficiais (CAAVO)

A década de 80 viu a :
renovagéo da frota de aeronaves
de instrugao, que foi modernizada
com o recebimento das aeronaves
Bell Jet Ranger Ill. Era a
renovagao ne

<‘

ssdria para o fator

material, com a incorporagao de
sistemas automaticos de conrole
de combustivel, avibnicos, ¢ rador
e bateria, provendo a aeroncve de
maior nivel de seguranga de /0.

Nos anos 90, especial
atengéio foi dada ao
aprimoramento de normas e &
padronizagéo de procedimentos
Muitos conceitos foram
incorporados, frutos de cursos
feitos pelos instrutores de v6o na
US Navy .Podemos citar a
melhoria do estégio de formagao
de instrutores como uma destas
incorporagdes. Tais conceitos
reduziram significativamente a
taxa de ocorréncia de acidentes
aeronuticos

Atualmente, o Esquadro
investe profundamente na
formagéo de uma rigida
mentalidade de Seguranga de V6o
nos alunos do CAAVO. Este
objetivo é alcangado mediante o
emprego de aulas especificas, de
cunho pratico, onde sao
enfatizados as ocorréncias do
passado e 0s precedentes
conhecidos incorporados &
operagao.




Quando se trata de helicopteros, a
Turbomeca pensa em todos os detalhes
para garantir a vocé um suporte técnico
com qualidade total. Agora vocé vai dispor
de um atendimento completo no Brasil:
venda, locacdo e troca standard de
motores, pecas e componentes, treina-
mento, assisténcia técnica, reparo e
revisao geral. Sao duas oficinas altamente
qualificadas e dotadas dos mais modernos
uma no P de
Jacarepagua (apoio ao cliente) e outra em
Xerém (reparo e revisao geral).
Para que, além de eficiéncia, vocé tenha
rapidez de atendimento, a Turbomeca
montou também um plantdo para atender
seus operadores 24 horas por dia. Tudo
isso para facilitar a sua vida. Tenha
certeza: aqui o cliente se sente nas

nuvens.

A PAIXAOD £
NOSS0 MOTOR

* Tol: (55 21) 2678 1711 « Fax: (55 21) 2679 1234
«Tel. (85 21) 3325 3977 » Fax (55 21) 3325 4018
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O Médico de Aviacao
e as Operacoes Aéreas
Embarcadas

A Medicina de Aviacao na Marinha do Brasil segue,
desde 30 anos atrds, o modelo norte-americano do “Flight
Surgeon”. Tradicional curso, conhecido e prestigiado por
varios paises da Europa, América Latina e do Oriente,
prega a doutrina do médico que aprende a voar, como
forma de aprofundar conhecimentos e integragao no meio

ambiente nautico.

0 CMG Jorge M:

N:. Marinha do Brasil, o curso
vem sendo ministrado
rotineiramente ha duas décadas,
com a ajuda da Forca Aérea
Brasileira (FAB) no que tange ao
treinamento fisiologico e &
medicina aeroespacial

propriamente dita

Ressalta-se, no entanto,
que a experiéncia mais marcante
nao nos é ensinada na FAB, nem
tampouco na US Navy , mas sim
nos esquadrdes operativos e
navios que operam com
aeronaves, onde embarcamos
com os DAE dos esquadroes
aps ganharmos nossos brevés.

Academicamente falando, o
foco da ateng@o do médico de
esquadrao embarcado esta
direcionado para todos 0s

CC(MD) Froes por sua palestra
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do DAE, desde a

praga mais moderma até o
comandante, e nao so para
piloto, como muitos pod
pensar. Como exem
mecénico de v60 com problemas

psicofisicos constitui-se elo
importante na génese do
acidente aeronautico.

Desta forma, 0
acompanhamento de perto de
do DAE é
amelhor forma de se evitar um
acidente, incrementando-se a
seguranca de v6o. O médico de
quadréo deve procurar integrar
se ao DAE, participando das
missGes do esquadrao,
desenvolvendo, assim, a
confianga de todos e mostrando-
se parte ativa e funcional do DAE.

todos os componente

A presenga constante do
médico de esquadrao nos
“briefings”, buscando sempre os



aspectos aeromédicos
pertinentes a cada equipagem e
a cada missao, é fator primordial.
Da mesma forma, a observagao
discreta e atenta sob o enfoque
critico e afeto ao fator humano
faz-se necessaria, assessorando
o0 comando sempre que
pertinente, e atuando junto aos
possiveis focos de problemas.
Em missGes mais longas,
onde os dias de mar se
sucedem, surge a oportunidade
da participagao do médico de
esquadrao através da realizagao
de palestras sobre varios temas,
em voo,
desorientagao espacial
sobrecarga autoprovocada, visao
notura e automedicagao,
aproveitando assim o tempo de
convivio nas misses para o
correto adestramento. Tais
temas versam exatamente sobre
0s malores inimigos do
aeronavegante, cabendo a nés,
médicos de aviagao, a
incansdvel busca da
conscientizagdo desses perigos
em nossos esquadroe:

Como ja mencionado
anteriormente, o modelo
americano favorece
extremamente 0
desenvolvimento de um forte
lago entre o médico de
esquadréo e os aeronavegantes,
notadamente com os pilotos:

fala-se a mesma lingua, sofrem
se 0s mesmos sofrimentos,
enfim, toma-se mais fécil
compartilhar problemas
depositar confianga, buscar
auxlio.

Neste trabalho, o autor
discorreu sobre o importante
papel do médico de esquadrao
embarcado, apontando

Marinha americana, onde o
médico também aprende a voar.
Conclui, ao final, sobre a
enorme vantagem que
conquistamos com relagao aos
médicos de esquadrao de
outras Forgas, onde a
integragao com os
aeronavegantes nao é tao fluida
e rapida, devido ao
natural entre uns

a do
modelo de curso que a MB adota
ha vérios anos, a exemplo da

& outros quando nao se tem a
prética de v60 como na MB.

Fotos: Acervo da PNSPA & Mg
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Operacoes Aéreas na




Guerrra Anti-Submarino

ENFATIZANDO CONTROLE E
VETORAMENTO

e = t.‘ : CC OSVALDO PECANHA CANINAS E CT OSVA ANCFAS SOBRINK

e — S

- 1. RELATORIOS DE ©) durante o regresso de um
PERIGO (RELPER) véo de esclarecimento na
EMITIDOS NO ANO Operagao Tropicalex/99, a
DE 2002 aeronave encontrou fortes

formagdes meteorologicas
fazendo com que o “climb’”
variasse até 1.000ft/min, sendo
que em nenhum momento foi
informada pelo controlador de
Voo dessa degradacao das
condigoes atmosféricas. Aliado

Analisando os Relatorios de
Perigo que abordam situagoes
de risco associadas ao controle
& veloramento das aeronaves
nos dltimos anos, podemos.
destacar o seguinte:

a) durante a Operagao a este fato, as comunicagoes
Tropicalex/99, a aeronave N- ndo estavam confiaveis e o
3012 foi vetorada para um setor controlador informou a posi¢ao
ASW num rumo oposto a um da aeronave com um erro de 40
Esquilo que realizava ataque a mn em distancia, colocando em

Forca na altura de 50ft, sem que  divida a navegagdo do
o controlador do navio soubesse  helicoptero (RelPer n.0 052/99);

desse trafego (RelPer n.0 048/ d) por ocasido da execugao

92 de QRPB, o controlador vetorou
b) por ocasido de uma a aeronave SH-3 para a vertical

vetoragao para um setor ASW, a  de uma fragata que realizava

aeronave N-3012 foi direcionada  QRPB com um Super Lynx, nao

para um rumo que passava ‘on  mantendo separagdo horizontal
top” de uma fragata que estava segura entre as aeronaves
realizando QRPB com um (RelPer n? 102/0);

Esquilo, 0 que faria com que
passasse muito proxima. Em
outra ocasido, tal fato se repetiu,
quando entao a N-3012 passou
em um rumo contrério a um
Esquilo a uma distancia
considerada perigosa, e a
visibilidade na area nao estava
boa (RelPer n° 049/99);

€) durante realizagao de
aproximagéo controlada para
POUSO, 0 navio nao informou,
além de desconhecer, presenga
de outros navios de guerra.
Navios poderiam estar
realizando operagoes aéreas
com outras aeronaves e




|

ninguém tinha conhecimento
(RelPer e l12/01);

1) durante 0 v60 ASW
noturmo, o controlador aéreo
posicionou a aeronave dentro de
fortes formagdes meteorolégicas
mesmo tendo sido alertado pelos
pilotos (RelPer n? 015/02);

g) apesar de apresentar luz
verde no convéo e ter autorizado
o langamento para missao de
v60 noturno, o navio mae
executou guinada no momento
da decolagem da aeronave
(RelPer n? 040/02);

h) a aeronave, que nao
permanecia em controle positivo,
n&o cumpriu o posicionamento.
dentro do setor determinado em
“briefing” para 0 v6o ASW diumo,
chegando a penetrar na Zona de
Aer6dromo do NAe (RelPer n?
064/02); e

CT Dantas durante a apresentagdo
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i) o controlador aéreo
determinou a aeronave, em duas
ocasides, que “marcasse o
GATE" (iniciando a transigao do
V60 normal para o v6o librado,
condigio necessdria para arriar o
transdutor sonar) nas
proximidades de contatos de
superficie. A primeira, na
distancia de 3 mn de um navio
da formatura e a segunda, a 2
mn de um navio mercante.

(A9 S
As experiéncias
vividas pelos pilotos
e controladores
devem ser
divulgadas e
discutidas, no intuito
de aprimorar o
entendimento dos
procedimentos
operativos da
aeronave e do navio

29

Em ambas as aproximagdes,
todas em v60 ASW notumo, a
aeronave arremeteu (RelPer

n° 104/02)

Cabe ressaltar que os
RelPer, tendo em vista seu
carater preventivo, devem ser
incentivados, pois subsidiam as
avaliagdes dos OSAv (Oficiais de
Seguranga da Aviagao) e ASAV
(Agentes de Seguranca da
Aviagao) para elaboragéo das
Recomendagdes de Seguranca
que serdo utilizadas por todos os
agentes envolvidos.

2. MANUAL DE
PROCEDIMENTOS
OPERATIVOS DAS
AERONAVES SH-3A/0 1
AH-11A 1 UH-12113
MANUAL DE
OPERAGOES DE
HELICOPTEROS
EMBARCADOS

Estas publicagSes contém
informagdes essenciais aos
controladores aéreos para que
sejam desenvolvidas as
operagdes anti-submarino com
seguranga, explorando todas as
possibilidades das aeronaves da
Marinha do Brasil na busca
sonar, ataques vetorados e
esclarecimento radar e visual

Evidentemente, a tnica
maneira de manter o submarino
sob presséo constante é
empregar nossas aeronaves
com todos 0s seus recursos,
explorando:

a) a constante observagao
de periscopios na Zona de
Observagéo do Submarino,
negando-ihe a possibilidade de
esnorquear e carregar suas
baterias;



b) a rapidez e a mobilidade
de um sonar de busca ativa, cuja
profundidade pode ser ajustada
de acordo com as condigoes
batitermograficas da drea de
operagoes, e que é imune ao
ataque torpédico; e

©) a realizagéo de ataques
vetorados com torpedos e
bombas de profundidade,
buscando sempre o maior grau
de precisao possivel, no intuito de
manter o submarino na def

nsiva.

Para a consecugao destes
objetivos, faz-se mister que os
controladores aéreos saibam,
com propriedade, os
afastamentos maximos das
aeronaves, suas autonomias
seus armamentos e respectivos
envelopes para langamento, bem
como suas restrigdes operativas
e procedimentos de emergéncia
Com posse destes dados, 0
controle serd preciso, seguro,
pleno e eficaz.

0 V.Alte. Alvaro — chefe do
SIPAAerM — tece comentdrios
apos a palestra dos, & época,

CT Caninas e CT Dantas

3. 0S PERIGOS
ASSOCIADOS A
GUERRA ANTI-
SUBMARINO

O 1° Esquadrao de
Helicopteros Anti-
Submarino (EsqdHS-1)
confecciona, para cada
v60, uma planilha de
Gerenciamento do Risco
Operacional (GRO) com
o objetivo de atenuar ao
méximo os riscos
associados a cada tipo
de misséo,
principaimente os voos
noturnos ASW com os

navios da Esquadra.

Com base na experiéncia
adquirida no mar, ressaltam-se
os principais perigos que foram
observados por ocasido das
operagdes anti-submarino

a) degradagéo nao prevista
do tempo na drea de operagdes
no decorrer do evento e falta de

informagdes a respeito das
condigoes meteorolégicas no
aerédromo de destino. Tem sido
observada uma melhora sensivel
na obtencao dos dados
meteorolégicos, porém ainda
permanece a deficiéncia na
disseminagao do METAR/TAF;

b) & noite, no caso de falha do
equipamento radar do helicoptero
ou do navio, deverd ser informada
com a maior brevidade qual a
instrug@o para a aeronave;

c) passagem de navios a
uma distancia inferior a 500
jardas com o helicéptero no “dip
em desacordo com o previsto no
MANCAT;

d) durante v6os noturnos
(IFR), execugéo de guinadas
maiores que 90°, podendo causar
desorientagao espacial e/ou
vertigem aos pilotos;

e) cruzamento da aeronave a
150 pés na vertical de navios, o
que pode acarretar em colisdo
com algum mastro.




4. MEDIDAS DE
CONTROLE PARA
EVITAR PERIGOS

Observa-se nos
adestramentos em simuladores
téticos do Centro de.
Adestramento Almirante
Marques de Ledo (CAAML) uma
série e erros, cometidos por
diferentes controladores, que
afetam diretamente a sequranca
da aeronave, como por exemplo:

a) separagdo de aeronaves
que se aproximam da forga em
ala, sem a identificago positiva
da esquadrilha;

b) deixar que estas
aeronaves cruzem a Forga sem
a devida assungéo do controle
sem o conhecimento do OCT
(Oficial em Controle Tatico) e
das demais unidades de
supefficie e aéreas;

c) de

d) plotagem incorreta dos
setores de busca anti-
submarino, muitas vezes em
fung@o de escala incorreta,
aproximando as aeronaves dos
setores dos escoltas a menos
de 6.000 jardas, entre outros

£ fundamental que estas
falhas sejam corrigidas em terra,
para que de maneira alguma
concretizem-se como perigos no
mar. Para tanto, sugerem-se as
seguintes medidas corretivas:

a) estudo das publicagoes
doutrinarias afetas ao controle
aéreo;

b) leitura atenta das
mensagens de exercicio e
Programas Didrios de V60,

c) revisao de todos os
procedimentos normais e de
emergéncia antes de guarnecer
0 CIC/COC, principalmente com
relagéo a separagao em altitude,

aeronaves a baixa altitude no
sobrevoo de unidades de
superficie, por vezes até abaixo
da altura dos respectivos
mastros; e
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caracteristicas e limitagoes da
aeronave, procedimento fonia e
requisitos de seguranga para as
operagoes aéreas em guerra
anti-submarino; e

d) manter sempre
atualizadas as condigoes
meteorolégicas, buscando
inclusive uma passagem prévia
pelo passadigo antes do
gquamecimento do radar

5. CONCLUSAO

A preparagao para o
controle e o *briefing" &0 os
elementos fundamentais para o
sucesso da missao. A
disseminagdo das
determinagoes e respostas pré-
planejadas antes da decol
irao garantir o maximo s
discricdo nas comunicag
além de dirimir todas as jas
no proprio conves de vé

Os procedimentos de
emergéncia devem ser
relembrados e enfatizados, uma
vez que a seguranca da
aeronave e sua tripulago serd
sempre preponderante nos
exercicios de guerra anti-
‘submarino.

As experiéncias vividas
pelos pilotos e controladores.
devem ser divulgadas e
discutidas, no intuito de
aprimorar o entendimento dos
procedimentos operativos da
aeronave e do navio. Sugerem-
se o incentivo ao embarque dos
CAT em vdos ASW noturnos e
diumnos e a realizagéo de
palestras com énfase nas
normas de seguranga e
operagao do Esquadrao
envolvido, cumprimento da
fraseologia padrao e falhas
mais comuns que
comprometem o fator de.
seguranga da aviagao.

O COMEMGHE prestigiando o everto.
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guerra moderna trouxe, no
seu bojo de desenvol-
vimento, preocupagoes que
exigem de seus Iideres cada vez
mais consciéncia de utilizagao
dos meios, a fim de se atingir
um objetivo militar consoante
com a preservagao das
capacidades material e pessoal.
As Forcas Milltares, no
decorrer crescente de sua
profissionalizagao e
complexidade, incrementaram
dispositivos e ressaltaram
aspectos psicolégicos atinentes
a0 desempenho de seus

efetivos, na tentativa de se obter

um desempenho maximo com
uma perda humana e material
minorada. Estudos de
Gerenciamento de Riscos,
psicologia especifica aplicada
as tripulagdes envolvidas e
trabalho na conscientizagao da
chefia, entre outros, foram
avangos importantes que
puderam harmonizar o

juntamente com a arma
submarina, revestiram-se de
roupagem essencial nas
decisdes taticas e estratégicas
das principais armadas da
guerra moderna. Nao obstante a
reintrodugao da operagao de
aeronaves de asa fixa, a
Marinha do Brasil assim o fez
com aeronaves de alta
performance, 0 que compreende
um grau extra de complexidade
na operagao de tal binomio.

€6

A guerra moderna
trouxe, no seu bojo de

Do ponto de vista da
Seguranga de Voo, muitos
progressos foram alcangados
como resultado de experiéncias
passadas, nem sempre boas,
mas que contribuiram para que o
pouso e a decolagem de uma
pista de cerca de 50 metros
fossem sempre cercados de
seguranga.

Para a Jomada de
Seguranga de Voo, tentamos
fesumir em poucos minutos
alocados as principais
caracteristicas e dificuldade:
encontradas nas atividades, hora
inovadoras, de nossa Marinha,

preocupacoes que
exigem de seus lideres
cada vez mais

a palestra no
seguinte roteiro: Introdugac
Caracteristicas do Navio:
Aerddromo *Sao Paulo”,
das aerona

de
dos meios, a fim de se
atingir um objetivo militar
consoante com a
preservacao das
material e

avango
das armas operantes das
guerras modernas com as
capacidades limitadas de seus
operadores.

No ambiente naval da
guerra, o emprego ¢ a operacao

mio

pessoal

0 navio-aerédromo 6 uma
arma que teve sua prodigiosa
descoberta como elemento de
querra io na Segunda

do bindy
aeronave de asa fixa trazem
consigo uma intriseca malha de
complexidade onde o homem &
0 elo mais fragil e
indubvtavelmen(e mais
importante. Sao verdadeiros
aeroportos mvmares moveis que
concentram em si sua
importancia capital nas decisdes
das batalhas atuals.

A Marinha do Brasil sempre
esteve a rente dos tempos e,
mais

Guerra Mundial, nas campanhas
do TOM (Teatro de Operagdes
Maritimo) do Pacifico entre as
Marinhas japonesa e americana.
Tal fato veio revolucionar a arte
da guerra naval, pois a partir de
entao os grandes encouragados
j n@o tinham sua imaginada
capacidade indestrutiva
assegurada. Deste ponto em
diante, 0 mundo acordou para a
importancia do emprego dos

e seus vetores de

eloguente em tal faganha:
trouxe de volta, apds longo
tempo, a0 seu acervo bélico as
aeronaves de asa fixa, que,
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pot

armas. Porém, consigo vieram
as mais variadas medidas de
controle e uma crescente
evolugao na operagao segura
destes novos meios.

AF-1/A, Alguns acidentes
conhecidos e Medidas de
controle.

Atualmente, a Marinha do
Brasil possui o NAe “Sao Paulo’,
um porta-avides convencional
de pista em angulo que desloca
cerca de 33.000 ton e pode
atingir velocidades de até 30
nos; possui duas catapultas,
uma na proa e outra na pista em
angulo. Estava completamente
operacional em seu pais de
origem (Franga) e possibilita
operagao com aeronaves de
médio porte, convencional ou a
reag@o. Garante a aproximagao
& pouso das aeronaves com
dois sistemas dticos de pouso,
um principal automatico e outro
de emergéncia manual. As
facilidades existentes a bordo do
navio, tais como fabrica de
geragéo de oxigénio e camara
de teste de motores a reagdo,
fazem do *Sao Paulo” u
sistema de pouca dependéncia
de bases terrestres,
possibilitando, dessa forma,
maior permanéncia no TOM.
Acrescenta-se a isso que suas



dimensdes favorecem uma
operagdo mais “folgada’’ pois,
no computo das tabelas dos
boletins de langamento e
recolhimento, os valores
associados as distancias *hook
1o ramp" aparecem acima dos
minimos recomendados nos
navios americanos, que sao de
10 pés (distancia *hook to ramp”
& a distancia entre o gancho da
aeronave e o inicio da pista em
angulo). Este valor torna-se
essencialmente importante, pois
é a garantia de uma
aproximagao segura

Para operar a bordo, a
Marinha adquiriu, recentemente,
as aeronaves A-4, rebatizadas
no Brasil de AF-1/A. Sa0
aeronaves a reagao de
desempenho subsénico,
monomotor, com grande
capacidade de transporte e
variada gama de armamento.
Podem transportar e langar
bombas, misseis, foguetes,
“flares” e sistema para
reabastecimento em véo. Sua
autonomia esta intimamente
ligada a sua configuragéo de
armas e tanques de combustivel
externos e ao perfil de emprego
adotado. Possuem um sistema
inercial de navegagéo e armas
conjugados (WDNS-"Weapons
Delivery and Navigation System’),

que, pela idade, ja representa
um fator a ser considerado no
planejamento de missao em se
tratando de grandes
afastamentos de bordo.

Do ponto de vista de
seguranga, alguns pontos.
importantes devem ser
exaltados e ja foram
eexaustivamente estudados no
processo de integragao das
aeronaves AF-1/A a bordo do
“Sao Paulo”

a inexperiéncia de ambas
as partes, tripulagao do A-12 e
pilotos do VF-1, & fator
importante no planejamento;

o manuseio de oxigénio
liquido e suas caracteristicas
explosivas sao pontos
importantes a serem conside-
rados a bordo de um NAe;

o adestramento das
equipes de convdo foi alvo de
minucioso estudo e
acompanhamento, pois a
preparagéo para langamento na
catapulta é extremamente
delicada

o convéo de um porta-
avides, em atividade aérea, &
um ambiente extremamente
complexo, pois envolve sopro.
de motores, um numero grande
de homens em atividades
diversificadas, manuseio de

Procedimento de *hot fuel”

4@ Jornas -

de Aviagao Opera(iva dz

0, 4 dpoca, CT Marcos Aradjo e o
CT Pinheiro sendo apresentados ao
publico como palestrantes

equipamentos perigosos e uma
coordenagéo perfeita

orquestrada pela torre. Todos

estes atributos e conceitos

foram e séio massificados na

cabega dos componentes das

equipes; >

o calculo afinado dos

boletins de langamento e
recolhimento, que sdo cartas e
graficos que representam
matematicamente a operagao
no enganche e decolagem longe
das margens de seguranga dos
cabos do aparelho de parada;

a auséncia de um
reabastecedor a bordo ainda &
fator preponderante ao se
determinar a distancia de
operagéo do navio de um
aerédromo alternativo;

as velocidades envolvidas
nas atividades aéreas de
aeronaves a reacao é também
um fator importante na
conjungéo, por parte do
controle e torre, de aeronaves
de performances diferentes;
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no recolhimento das.
aeronaves, faz-se mister
mencionar a importancia
do OSP, ainda contratado
da firma KAY; e

o procedimento de
“hot refuef, que trouxe
grande agilidade nas
operagdes e nem por isso
menos importante do
ponto de vista da
seguranga, ja que a
Marinha dos EUA atribui a
este procedimento um
grande nimero de
incidentes a bordo.

Assim sendo,
baseado em acidentes/

incidentes ocorridos em
outras Marinhas
principalmente a da
Argentina e a dos EUA, e
com ajuda contratada de
firmas especializadas em
operagdo de asa fixa a
bordo, a Marinha do
Brasil, muito
acertadamente, debrugou-
se na prudéncia e investiu
pesado, de forma
descompromissada, na
busca do melhor técnico e
especialista a fim de
irromper o futuro

operativo de nossa
Armada de mane
segura e pujante.

Debatedor durante a palestra

LANCAMENTO
JULHO/AGOSTO

0 V00 DO FALCAO CINZA

T
INFORMAGOES: SIMTECH - R. do Mercado, 17 - 14° andar . Centro. Rio de Janeiro, RJ

0 VOO DO FALCAO CINZA
Pedro Augusto Lynch

m presente precioso para os futuros

e qlsern s s pégins

Que escreverem, a saga da Aviagdo Naval, suas

lutas, suas derrotas e, por fim, sua vitéria

historiografia naval brasileira agra

Helio Leoncio Martins
Vice-Almirante (Ref.)

“O que Pedro Lynch escreve sobre esta etapa de nossa Aviagdo
Naval merece ser lido com atengdo, pois se trata de um
depoimento a ser considerado com a mportancia que merece por
aqueles que se interessam pela Marinha o sua Awacém Naval

¢ Maria do Oliveira Amaral
Aimiante.ce-Exquacts. (ef)

Tel.: (21) 2532-2801 . simtech@ simtech.com.br




Concurso de Artigos
Revista da Aviagcao Naval

O concurso visa contribuir para a assimilagéo dos principios do
gerenciamento do risco operacional (GRO) pelo pessoal da MB,
por meio da identificacéo da relagao de causa e efeito entre
situagdes de risco vivenciadas na atividade aérea e deficientes
decis6es de risco. Por “deficiente decisao de risco” entende-se a
decisao que viola ao menos um dos quatro principios do GRO.

Regulamento: Acesse o site da DAerM — www.daerm.mar.mil.br

Os autores dos cinco serao
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Operacoes Anfibias

2003

O CT Renato Gomes, no momento de sua palestra

O pblico atento ao debate

As Operagées Anfibias (OpAnf) sdo
i as mais e complexas

operacées dentro de um Teatro de Ope

Completas pois, além das agées anfi
lhes conferem a denominacao, pode
acoes tipicas de operagées de atac
submarino, contramedidas de mi
especiais, além de agoes de guerra e
de defesa aeroespacial, de guerra a
de defesa nuclear, biolégica e

C pois podem lver e
das diversas forgas singulares e

variados tipos de sistemas de armas,
aeronaves e elementos terrestres.

acoes.
as que
conter
, anti-
jem e
onica,
tica e
mica.
1entos
mais
navios,
Nosso

enfoque serd basicamente dentro do emprego
dos helicdpteros (HE), enfatizando os principais
perigos associados a sua operacdo e as
medidas de controle adotadas e sugeridas para

contrapé-los.



GERENCIAMENTO DE
RISCO OPERACIONAL

Uma ferramenta que esta
sendo muito utilizada
atualmente, principalmente pela
Marinha americana, & o
Gerenciamento de Risco
Operacional. E uma ferramenta
de auxilio a decisao, usada em
todos os niveis para aumentar a
eficacia operacional, por permitir
a antecipagéo aos perigos,
reduzindo potenciais pe
portanto, aumentando a
probabilidade de sucesso no
cumprimento da missao. Ela
aumenta o nivel de informagao

as e

para tomada de decisdo e reduz
o risco para niveis aceitaveis,
compativeis com a missdo. Na
querra o nivel & maior, porém o
processo é o mesmo.

As duas etapas que dizem
respeito a0 propésito da
apresentagao, quais sejam
Identificar os Perigos e as
Medidas de Controle Tomadas e
Adotadas para contrapé-los,
serdo tratadas de forma mais
detalhada, quando serao
comentadas as opgoes macro
destas (ACEITAR, REDUZIR,
EVITAR, DISPERSAR,
TRANSFERIR, POSTERGAR e
COMPENSAR) na conjuntura do
emprego dos HE nas OpAn,

COMPLEXIDADE DAS
OPANF

Por envolverem diversas
Forgas Navais, Aeronavais e de
Fuzileiros Navais, como j&
citado, as OpAnf assumem uma
complexidade acima das outras
operagdes. Com iss0, 0 risco
que envolve o emprego de seus
meios aéreos assume uma
proporgao que deve e tem que
ser gerenciada. O planejamento
destas operagdes tem que ser o
mais detalhado possivel, onde
os limites do homem, maquina,
missao e meio tém que
interagir através do
gerenciamento.

Folos: Miguel Angelo Camara Borges 6 Acervo do CAAML




HOMEM

O homem tem efeito na
seguranca das operages em
relagio & motivagao, atitude, ao

das OpAnf, percebemos que &
desejavel a instalagdo de
dispositivos corta-fios para
operagao em baixa altitude,

a0 a utilizagao de

a
capacidade de percepgdo
sensorial, as condigoes de satide
& situagdes de envolvimento
social que afetam sua
performance. Para tal, a
tripulagao sera sempre exigida
em 100% de sua capacidade e
devera ter adestramento e
conhecimento suficientes da
missdo para cumpri-la com éxito
Os “briefings” e planejamentos
detalhados das operagdes sao
fundamentais para seu éxito,

MAQUINA

A méquina inerage com os

“design” dos equipamentos,
performance dos sistemas,
condigdes de operagéo e estado
da aeronave e dos
equipamentos de apoio. Com
isso, devemos observar qual a
aeronave mais indicada para
cumprimento de nossa miss&o e
quais alteragdes que poderiam
ser feitas para melhorar estas
condigGes. No caso especifico

sistema de visao noturna e de
defesa propria. A capacidade da
aeronave, onde néo haja a
necessidade de operagéo fora
dos limites, & um fator
importante neste caso.

MISSAO

Os fatores conhecidos g
influenciem a performance de
uma tarefa especifica, incluindo
0s objetivos, missdes cr
carga de trabalho da tripulagao,
tempo esperado de exposigdo
ao perigo, pressao do tempo e
dificuldade percebida em uma
miss@o particular, afetam este
quesito. O controle em relagao a
isso que tem sido feito
atualmente, pode ser
considerado a limitagao da
quantidade de horas de voo das
tripulagdes e a jos
atividade aérea que, apesar de
néo estarem diretamente
ligados s OpAnf, 0 estao
indiretamente por influenciarem
no cumprimento da missao.

ada de

MEIO

Fatores associados com o
proprio meio criado pelo ser
humano e o meio ambiente
natural, como as condigoes do
tempo, meteoroldgicas,
visibilidade, iluminagao, periodo
do dia, equipamentos adequados
ao local do v6o em relago a
estas condigdes, existéncia ou
al de

nao de inimigos e ma

sobrevivéncia adequado co
coletes e equipamentos de
protegao individual, sao d
nesta questao. Como nas OpAnf
as operacdes sao realizadas de

terae

e bordo, deve
bastante importancia a este item

GERENCIAMENTO
O gerenc
relacioname
fatores. Em tomar a mis:
exeqilivel em relagao a r
a0 meio que ird operar ¢
Equ;mmeum disponiveis para
e ter uma tripulagéo e
conmwes de cumpri-la, seja e
relagao ao descanso adequado
ou a0 adestramento. Nest
posicéo os ris
avaliados quanto a sua
aceitabilidade, em face

amento esta no
e tod

cos também seréo

do
cumprimento ou nao da miss&o.




jOperacoes Noturnas

em plataformas de pequeno porte
e proximas a outras aeronaves

CC ANDRE NOVIS MONTENEGRO E CT LUIS FERNANDO BAPTISTELLA

A operagéo aérea , ou em di¢c
meteorolégicas que exijam o véo por instrumento (IMC), com
as Lynx, em p de pouso e decolagem

de pequeno porte, como as em navios
de primeira e seg classe, rep uma ativi
P ] um alto grau de

e seguranga na sua

¢
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‘ ‘ A qualificacao
de pilotos em véos
noturnos, conduzida
pelo Esquadrao HA-1, é
realizada sob um
treinamento intenso em
véo por instrumentos

90

Pouquissimas marinhas
possuem a capacidade de
operagao noturna, no mesmo
nivel material e de adestramento
hoje alcangado pela Marinha do
Brasil, razao pela qual torna-se
um fator de forga o pleno
emprego da aeronave como
vetor de armas, estendendo o
poder de fogo de um escolta/
forga naval.

O bindmio navio/aeronave
exige o entrosamento
harmonioso entre pilotos, demais
componentes do Destacamento
Aéreo Embarcado (DAE), Equipe
de Manobra e Crache,
Controlador Aéreo (CAT),
pessoal de servigo no Centro de
Operagdes/Informagdes de
Combate (COC/CIC) e oficial de
quarto na manobra.

CT Baptistella apresentando a palestra
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A qualificagao de pilotos em
v60s noturnos, conduzida pelo
1¢ Esquadrao de Helicopteros de
Esclarecimento e Atague
(Esquadréo HA-1), é realizada
sob um treinamento intenso em
V60 por instrumentos, sem os
auxilios de referéncias visuais,
tendo duragao aproximada de
1rés anos até a plena
capacitagéo do piloto.

As fases criticas nas
operagdes aéreas noturnas, a
partir de navios, sao durante a
decolagem e 0 pouso. A
decolagem por instrumentos,

uma vez iniciada, nao admite ao
piloto adotar os procedimentos
para 0 vdo visual, obrigando-o,
portanto, & plena confianga das
indicagdes instrumentais. No
pouso, ao término da
aproximagao controlada, que
pode ser realizada tanto pelo.
Controlador Aéreo do navio
quanto pelo segundo piloto da
aeronave (2P), espera-se que,
ao atingir a distancia de 0,6 mn
da popa do navio e a altitude de
200 pés, o piloto seja capaz de
avistar o conjunto de luzes
especificas existentes no
convoo, proporcionando as
referéncias necessdrias &
aproximagao final para 0 pouso.

Lynx decolando por instrurmentos

Os riscos inerentes as
operagbes aéreas demandam, a
todos o0s envolvidos no voo, a

observancia das Medid:
Controle, que sao definid:

como métodos para reduzi os
riscos associados a def ado
perigo, a fim de tornar meror a
probabilidade de ocorréncia ou

minimizar a gravidade dos
possiveis danos, ou amba
Entende-se como perigo uma
condigéio com o potencial de
causar lesdes pessoais ou
morte, danos materiais ou o
comprometimento da mi

a0
Fruto da anélise de diversos
relatérios de fim de comisséo, &
possivel explicitar alguns perigos
associados & operagao noturna

ILUMINAGAO DA
PLATAFORMA DE VOO
Aluminagao do convoo,
barra de horizonte e GPI, devido
a sua importancia como
referéncia especialmente para o
pouso, deve ser continuamente
verificada,  fim de garantir os
requisitos de seguranga ao voo.
Alluminagao do hangar e dos
corredores de transito entre o
hangar e COC/CIC deve sempre
estar na cor encarnada para nao



o CT Baptistella aos

prejudi

INFORMAGOES
INCORRETAS EM
“BRIEFING"

O “briefing" de operagoes
aéreas, obrigatério antes da

decolagem, deve ser conduzido

pelo oficial avaliador do quarto
de servigo no horario, sob a

responsabilidade do chefe de
Operagdes d

Na papele!

a de “briefing

brdo com o modelo

nte no Manual do

ar a adaptagéo da visdo do piloto ao periodo noturno

Controle Aéreo Tético
(MANCAT), devem ser
registradas as informagdes
pertinentes & missdo e todas
aquelas julgadas relevantes a
seguranga, razao pela qual
deve-se incentivar a

0 ativa de todos os
representantes dos setores
envolvidos. Em especial, a0

participag:

preencher a papeleta de
‘briefing” e durante sua
condugao, os controladores e
avaliadores, respectivamente
devem ter atencao para

- tarefa da aeronave, situagao tatica e possiveis evolugdes

- dados para execugao de planos aéreos;

posicionamento de outras unidades da forga e formatura;

tuagéo de outras aeronaves da forca e existéncia e aerovias;

- convdo e aerédromo alternativos; e

amarragéo da grade.

antos do publico

MUDANGAS DE
POSICAO NA
FORMATURA

As mudang

s de posigdo
dos navios na formatura devem
ser informadas aos pilotos, a fim
de evitar enganos nas
aproximagdes autocontrolada (o
22 Piloto realiza a fungéo de
controlador para 0 12 Piloto) e
autovetorada (circuito
cronometrado partindo-se da
posigao “on top” do navio),

Quando a situagao ttica e as
Condigdes de Irradiagdo
Eletromagnéticas e Actsticas
(CIEMA) permitirem, 0s navios
devem empregar o NDB (“Non
Direction Beacon") e a luz de
aviagdo como auxilios que
facilitam os pilotos na
identificagao da plataforma de
pouso

0s: Acervo o Esqd. A1 & Mg




DADOS INCORRETOS

PARA O
RECOLHIMENTO

O CAT é responsavel por
informar a0 piloto varios dados
para o recolhimento, em
cumprimento aos procedimentos
de aproximagao controlada. £
fundamental que 0 CAT
certifique-se de informagdes.
como vento, balango, caturro,
rumo e velocidade, evitando
falhas que causem a perda da
aproximagéo.

TRANSMISSOES RADIO
EM HF

Nos periodos de partida dos
motores da aeronave,
engrazamento, decolagem e
pouso, faz-se necessario cessar
quaisquer emissdes radio na
frequéncia de HF, tendo em
vista as interferéncias que este
tipo de onda eletromagnética
provoca nos instrumentos da
aeronave, e, desta forma, os
operadores fonia nas estagoes
do Passadigo, COC/CIC e
Estagdo Radio devem estar
atentos ao andamento das

operagoes aéreas.

Em relagdo ao tréfego de
mensagens pelas redes
administrativas em HF pela
Estagéo Rédio, que nao estd
diretamente envolvida nas
operagdes aéreas, 0s navios
operam um sistema de alarme
visual e sonoro, acionado pelo
oficial de quarto na manobra,
que indica a necessidade de
interromper as transmissdes
rédio nesta faixa de frequéncia

INTERFERENCIA MUTUA

A capacidade de emprego
simultaneo de varias aeronaves,
a partir de navios maes distintos,
demanda, sempre que a
situagdo tatica permita, a adogao
de medidas visando reduzir ou
evitar as interferéncias mituas,
que podem representar riscos a
seguranga das aeronaves.

As diretivas ou Programa
Dirios de V6o devem
especificar separagoes em
altitude e freqiéncias para fonia
nas linhas taticas ar-ar entre
aeronaves, quando, por
exemplo, duas aeronaves estéo
cumprindo missao de
esclarecimento. Quando ocorrer,

‘ ‘ Os riscos
inerentes as
operacoes aéreas
demandam, a todos
os envolvidos no
véo, a observancia
das Medidas de

Controle
5y

1al fato devera ser explicitado no
briefing e o CAT devera alertar o
piloto, novamente, por ocasiao
da decolagem.

No regresso para pouso, 0s
procedimentos para aproximagao
controlada prevéem o
estabelecimento da altitude de
vbo em 400 pés para a
preparagio do controle positivo
da aeronave. Destarte, quando
duas aeronaves regressam
simultaneamente, &
recomendével que ocorra uma
defasagem de dez minutos entre
Pous0s e uma separagao em
distancia dos navios maes, de
forma a nao haver interferéncia
nas rampas de aproxima
("gate”).

CONVOO ALTERNAT!VO
Durante a operagdo aérea,
sempre que exista a
disponibilidade, deve ser
programado um outro navio
escolta como convdo alternativo,
0 que permite maior flexibilidade
para pousos e decolagens em
situagoes de emergéncia

AFASTAMENTO DO
“OUT-HOUSE"

0 procedimento “Out-
House', no momento da
decolagem, prevé a geragéo e
introdugdo no sistema de dados
taticos da aeronave de um ponto
virtual, com o mesmo rumo e
velocidade assumidos como o
PIM (Posigao e Intengao de
Movimento) do navio durante a
misséo. O navio mae devera se
manter dentro das 10 milhas do
“Out-House", 0 que permite a
aeronave estimar em tempo real
a posigao do navio mée.




Isso implica que o oficial
avaliador e o de quarto na
manobra, bem como o CAT,
atentem para o fato de alertar a
aeronave quando, por qualquer
razao, 0 navio mae for obrigado a
se afastar mais de 10 milhas do
*Out-House”, bastando para isso
cumprir o procedimento previsto
de atualizagao do mesmo.

ENVELOPES DE VENTOS

Em determinadas situagdes
operativas, os oficiais de quarto
na manobra, em conjunto com
os avaliadores, devem avaliar e
decidir entre o navio adotar o
rumo de operagdes aéreas,
dentro do envelope de vento
previsto, ou executar uma agao
tética que demanda proas e
velocidades especificas, fora das
condigoes de vento, postergando
a condugéo da operagao aérea
planejada. Como exemplo, pode-
se citar a condugao de planos
vermelhos na guerra anti-
submarino.

O langamento e o
recolhimento da aeronave, com
vento relativo ideal, representam
asituagéo de maior seguranca
para os pilotos. E importante
salientar que os envelopes de
vento para lancamento e
recolhimento néo so lineares.
Quanto mais o vento relativo se
afasta das condigoes ideais,
maiores sao as dificuldades para
os pilotos controlarem as
aeronaves, especialmente no
periodo noturo.

Destaca-se a possibilidade
de emprego do recurso *harpoon”
da aeronave, que Ihe permite
girar no convéo e melhor
adequar-se ao vento real. Outro
aspecto importante é o
conhecimento das caracteristicas

do navio mae, quanto & curva de
giro e tabela de aceleragéo, com
enfoque para o fator rapidez na
guinada para langamento/
recolhimento da aeronave.

DEGRADAGAO DAS
CONDIGOES.
METEOROLOGICAS
0 acompanhamento do
comportamento das condigoes
meteorolégicas, antes e durante o
cumprimento da misso, &
essencial para a seguranca da
operagao. Presso, temperatura,
visibilidade, diregao e intensidade
do vento, ponto de orvalho,
estado do mar, séo todos fatores
que interagem entre si e podem
determinar, em curto espago de
tempo, condigdes abaixo dos
minimos meteorologicos
previstos, para uma missao j& em
curso
Nas situagdes em que as

condigoes de visibilidade venham
a se degradar muito rapidamente,
com a aeronave ja em v6o, € ndo
exista a possibilidade de pouso
em aerédromos altemativos em
terra, 0 navio mae deve salientar
os seguintes procedimentos com
o proposito de faciltar a tarefa do
piloto de identiicagao visual do
convoo:

aproar o vento real e
aumentar a velocidade paraa
méxima possivel, desde que
respeitando os envelopes
previstos, a fim de proporcionar o
melhor vento relativo para o
pouso e gerar uma esteira visivel
na popa do navio;

alimentar o NDB e acender
todas as luzes de navegagao e
convoo, na méxima intensidade;

emitir com o radar DT na
direcdo da aeronave para auxiliar

CMG Wilson Rocha, Chete do
GE-SIPAAerM, como debatedor

0 GAT na precisao da
aproximagao controlada e permitir
aaeronave a deteccéo MAGE
como referencial;

lancar fulmigenos quando
aaeronave estivera 1,5 mn
navio, a cada 20 segundos, de
forma a formar uma pista
luminosa na popa do navio;

avaliar a possibilidade de
se navegar para uma drea com
condigdes de visibilidade mais
favoraveis ou vetorar a aeronave
para uma plataforma altemativa.

CONCLUSAO

A complexidade das
operagoes aéreas envolve riscos
diversos que ultrapassam os
propositos deste artigo;
entretanto, em quaisquer
circunstancias, quanto maior o
apego e respeito as normas de
seguranca estabelecidas,
maiores serao as chances de
mantermos afastados s
infortdnios de um acidente.

it
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CF (FN) Faustino Ferlin no momento.
da apresentagdo

INTRODUGCAO
0 emprego

sistematico de aeronave
de asa rotativa em apoio
as Comissoes
Hidroceanograficas tem
seu inicio com a chegada
do Navio Hidrografico
“Sirius” ao Brasil, em 19 de
maio de 1958. O primeiro
pouso no “Sirius” ocorreu
em 14 de dezembro de
1957, ainda no Japao.
Naquela ocasido, como
nos mostram 0s registros
da época, a pericia do
piloto foi a principal e nica
ferramenta que permitiu o
éxito da empreitada.
Daguela época para os
dias atuais, o
aprimoramento dos
procedimentos de:
sequranga para o emprego

de aeronave a bordo &
incessante, permitindo que o
piloto tenha sempre no navio um
importante auxilio para éxito da
sua misséo.

De maneira geral,
Operagoes Hidroceanograficas
sao realizadas em dreas
inospitas, exigindo experiéncia e,
principalmente, sentidos
agugados do piloto, além

estado de prontidao do navio, isto
&, postos de v6o. Com o advento
do posicionamento diferencial por

satélite (Differential Global
Positioning System-DGPS), por
intermédio das estagdes NAV
BEACON instaladas nos radio-
fardis, que praticamente
eliminaram a necessidade de
montagem em terra de estagoes
de auxilio ao posicionamento, o
emprego de aeronave pelos
navios subordinados ao




Grupamento de Navios
Hidroceanograficos (GNHo),
subordinado & Diretoria de
Hidrografia e Navegagao (DHN)
se restringiu, basicamente, as
operagdes de manutengao dos
sinais nauticos do litoral brasileiro,
de reabastecimento do Posto
Oceanografico da llha da
Trindade (POIT) e
eventualmente, em missdes de
busca e salvamento maritimo
(Search And Rescue - SAR).

CARACTERISTICAS
OPERATIVAS DO NAVIO

O NHi *Sirius” esta
homologado para langar e
recolher apenas helicdpteros dos
prego Geral-
HU-1 (UH 12/13 - Esquilo mono/
bimotor) e de Instrugao - HI-1 (IH-
68 - Bell Jet Ranger I1l), operando
preferencialmente com aeronaves
do tipo UH 12/13, por se tratarem
de aeronaves com maior
flexibilidade de emprego e
disporem de maior capacidade
para transporte de carga
pessoal.

Em Operagdes Aéreas, o NHi

Sirius” é guarnecido em Postos
de Voo com aproximadamente
uma hora de antecedéncia do
horério previsto para 0 pouso ou
decolagem da aeronave, tempo
suficiente para prontificacao das
estagbes Manobra, Convéo,
Meio-Navio e Enfermaria. A
estagdo Manobra é responsavel
por manobrar o navio de modo a
oferecer o envelope de vento
relativo adequado e estabelecer

distribuidos pela Equipe de
Manobra, com a responsabilidade
de preparar 0 Convdo para o
inicio das Operagdes Aéreas,
hangarar e desangarar a
aeronave, orientar a aeronave
nas manobras, realizar
manobras de carga, compor a
linha de reabastecimento da
aeronave e evoluir para equipe
de crache, em caso de
emergéncia, estando sempre
pronta para combater um
eventual acidente no Convéo.
Um enfermeiro permanece no
Convoo durante todo o tempo.
Antes do inicio das Operagoes
Aéreas, sao realizados testes
com a rede de incéndio e
sistema gerador de espuma,
além de uma detalhada
Patrulha de Danos de Objetos
Estranhos - DOE. A estagdo
Meio-Navio é responsavel pelo
emprego do bote inflavel,
embarcagao principal de
salvamento do navio,
guamecida por duas pragas
cursadas em Natagao de

com a estago Convéo, sendo
composta por sete militares.

A estagdo Convoo &
composta por 15 militares,

- NATSALV. O bote
inflavel é mantido disparado ou
na agua, dependendo do
estado do mar e do fato do
navio estar ou néo navegando,

Acima, o NHi Sirius. Abaixo, 0 seu
comandante, o CF Gonza
concluso da palestra

ga, na
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Alancha hidrografica é mantida
disparada, a meia talha ou na dgua,
pronta para largar

pronto para ser utilizado. A lancha
hidrografica, normalmente a de
bombordo, que possui maior
capacidade de pessoal e
material, 6 mantida disparada, a
meia talha ou na dgua, pelos
mesmos motivos do bote inflavel,
pronta para largar.

CAPACIDADE FISICA DO
NAVIO, PERIGOS
ASSOCIADOS E MEDIDAS
DE CONTROLE DE RISCO
IMPLEMENTADAS

Como caracteristicas
peculiares ao “Sirius”, podem-se
destacar as pequenas dimensdes
da plataforma de pouso, cerca de
68 m?, e o fato de se dispor de
recursos para a realizagao de
Operagbes Aéreas apenas no
periodo diumo e sob Condigoes
Meteorolégicas de Voo Visual
(VMO), ou sefa, nivel Ill de
Operagao Aérea e sob condigoes
especiais de mar para o
atendimento dos valores minimos
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(94

Sao recomendadas ao piloto,
durante o briefing, a realizagao
de um v6o de reconhecimento
e a aproximacao da aeronave

em baixa velocidade

de caturro e balango,
respectivamente, 2 e 5 graus para
aeronaves UH-12e UH-13e 2 e
4 graus para aeronave IH-6B.
Normalmente, esses valores
sao atendidos apenas com mar
até forca 3 na escala Beaufort
Sobre o hangar, é localizado
o mastaréu do pau-de-carga. A
langa do pau-de-carga é
completamente icada antes do
inicio das Operagoes Aéreas, de
modo a interferir o minimo
possivel nas manobras da

29

merece atengéo redobrada, por
oferecer perigos aleatérios, como
aqueles provocados por

péssaros, pela existéncia de
vegetag@o nas proximidades do
heliponto e presenga de correntes
de vento, ascendentes oL
descendentes, associadas a
topografia local, observa

principalmente, nas proximidades
de paredses montanhosc

ncias, s&0

10 piloto, durante

o briefing, a realizagéo do um voo
de e

aeronave, na

da aeronave em

&0 para
pouso. Recentemente, fruto de
recomendagéo da Vistoria de
Seguranca de Aviagao - VSA,
ocorrida em 7 de maio de 2002,
foi realizada a pintura do interior
do espote, ainda com um
esquema provisorio, utiizando
tinta cinza antiderrapante
interacional (referéncia 066/
0201A), visando aumentar o
coeficiente de atrito do convés,
minimizando as possibilidades de
deslizamento da aeronave por
ocasido do pouso ou decolagem,
visto que foi observado, nesta
VSA, que a aeronave IH-68 MAR
5047 deslizou no convéo durante
um pouso. A pintura definitiva
sera implantada seguindo agdes
da Diretoria de Engenharia Naval
- DEN.

A condugao de Operagdes
Aéreas em dreas indspitas, como
ilhas e costas desabitadas,

baixa velocidade. De acordo com
adistribuigo da vegetagao no
local, algumas vezes, faz-se
necesséria a abertura prévia de
uma clareira, que devera
abranger uma area ampla. Nesta
ocasiao, o transporte de pessoal
© material necessarios & abertura
da clareira é feito por bote e, em
seguida, por terra.

Visando eliminar ou reduzir a
presenca de passaros nas
proximidades do navio, desde o
dia anterior as operagdes, sao
proibidos a pesca e o langamento
de qualquer tipo de dejeto na
4gua, inclusive esgoto de
cozinha.

Fato: Durante a Comissao
POIT 1/2001, observou-se que
mesmo 0 pequeno esgoto de
material organico resultante da
lavagem de pratos apos o rancho
estava atraindo peixes e,



conseqiientemente, passaros.

O pouso em terrenos
inadequados, isto é, com
sedimentos nao consolidados,
isentos de patrulha do DOE e,
algumas vezes, com declive e
irregularidade, é cuidadosamente
avaliado segundo o conceito do
Gerenciamento do Risco
Operacional (GRO). Caso isso
ocorra, a orientagao é que a
aeronave opere somente no
transporte de carga externa por
VERTREP. Nas missdes de
reabastecimento do POIT, 6
recomendado que o solo de terra
do heliponto na llha da Trindade
seja molhado regularmente, a fim
de minimizar o efeito da
suspensao de particulas de terra
nas aproximagdes da aeronave.

A preocupagao com

operagdes aéreas, é feito 0
acompanhamento da evolugao
das condigtes meteorolgicas a
cada 12 horas, por meio da
interpretagao de cartas sinpticas
e previsdes especiais recebidas
do Centro de Hidrografia da
Marinha (CHM), por mensagem.
A mensagem BOWWAVE &
transmitida a aeronave no inicio
das operagoes agreas e
atualizada a cada 15 minutos, ou
quando ha alterago significativa
das condigdes meteoroldgicas.

No caso do nao atendimento
dos minimos meteorolégicos, as
operagdes aéreas sao
interrompidas.

Fato: Durante a manutengao
do Farol da lIha de Bom Abrigo
(Comissao Farol Sul, de 25 de
julho a 6 de agosto de 2002), a
e direao do vento

6
sempre apresentada e discutida
durante os briefings.

Fato: Durante a comissao de
reabastecimento do POIT
realizado pelo “Sirius” no periodo
de 25 de junho a 10 de julho de
2002, foram canceladas as
operagdes aéreas no dia 30 de
junho, dia do jogo final da Copa
do Mundo, entre Brasil e
Alemanha. Isso porque, em 3 de
julho de 1998, quando o Brasil
também disputava um jogo de
Copa do Mundo, este fato gerou
alto nivel de ansiedade por parte
dos militares envolvidos nas
operagdes aéreas a bordo do
Navio Faroleiro “Almirante Graga.
Aranha’, fator humano que
contribuiu para a ocorréncia de
um acidente aeronautico no Farol
da llha de Fernando de Noronha.

No que conceme &
meteorologia, fator importante no
planejamento e condugéo das

variaram de forma muito rapida,
ultrapassando o limite méximo do
envelope de pouso.

Nesta ocasiao, a aeronave
que se encontrava no ar teve que
aguardar o restabelecimento das
condigdes metearolégicas no
circuito de espera (Circuito Delta)
por cerca de 15 minutos, até
poder efetuar o pouso com
seguranga. Apos 0 pouso, as
operagoes aéreas foram
interrompidas.

ACOES PREVENTIVAS
A bordo sdo i

mas também toda a tripulagao;

- palestras sobre Seguranca
& Prevengao, com comentérios
sobre precedentes conhecidos;

- andlise de Relatérios de
Perigo e divulgacéo das medidas
de controle de risco adotadas;

- divulgagao da mentalidade
de seguranga, por meio da
exposigdo de cartazes por todo o
navio e nos quadros de avisos de
seguranga de aviagao, afixados
em locais de maior transito;

- controle das.
recomendagaes de seguranga
geradas pelos diversos
documentos de origem:
Relatérios de VSA, Vistorias
Internas, PPAA da MB, Relatérios
Finais, Sinteses de Incidentes e
Deliberagdes de Reunides de
Comissdo de Prevengao de
Acidentes Aeronauticos (CPAA

- Vistorias Intemas de
Seguranga de Aviagao (VISA).

CONCLUSAO

Durante 0 ano de 2001 e até
agosto do ano corrente, foram
realizadas sete comissoes
empregando aeronaves. Foram
realizadas 744 manabras, entre
pousos, decolagens, VERTREP &
Pick-Up, em 132,9 horas de véo.

Foram emitidos 47 Relatdrios.
de Perigo, relatando,
principalmente, negligéncias com
relagao a DOE, protegao
individual e condici

as seguintes atividades de
prevengao:

- adestramentos periodicos,
detalhados no Programa de.
Prevengéo de Acidentes
Aeronéuticos (PPAA), tendo
como piblico alvo os militares
envolvidos em Postos de Véo,

inadequado de material.
Esses nimeros nos obrigam
aaprimorar o desenvolvimento de
uma mentalidade de seguranga
natripulagao e estimular a
participagao de todos 0s setores
de bordo, visando & minimizagao
dos riscos inerentes  atividade
aérea no nosso “Sirius”. &
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JORNADA
DE
SEGURANCA
DE AVIACAO
OPERATIVA

DA M
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12 Jormada de
Seguranca de Aviagao
Operativa da Marinha do
Brasil foi encerrada com a
palestra do Servigo de
Investigagao e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos
da Marinha (SIPAAerM),
proferida pelos Capitaes-de-
Corveta Luiz Carlos
Cavalcante Campos e
Carlos Alberto Macedo
Junior, sobre o Programa
de Prevencao de Acidentes
Aeronduticos para a
Marinha — PPAA ,
publicagéo anual na qual a
Marinha divuiga a
orientagao bsica da
atividade de Seguranga de
Aviagao, que se constitui um
esforgo comum entre
comandantes, diretores,
chefes e todo pessoal direta
ou indiretamente envolvido
em atividade aérea,
visando & redugao do
niimero de ocorréncias
aeronauticas
O PPAA tem 0
propssito de realizar uma
andlise estatistica dos
indicadores relativos &
Seguranca de Aviagao na
Marinha, orientar os elos
do SIPAAerM e divulgar,
para os setores especificos,
as Recomendagoes de
Seguranga necessérias
para a neutralizagao dos

Palavras de abertura do, 4 ¢
Vice-Almire Jides D

Euc

perigos identificados como o
maior freqiiéncia

A elaboragao de um criterioso
PPAA tem o intuito de subsidiar a

formulagéo dos PPAA nos q
cada comandante divulga
critérios para aceitagdo do risco.
As orientagbes do PPAA da B,
cada comandante deve
acrescentar suas experiéncia
pessoais, maximizando o seu

4o a0 P!

P

A partir da esquerda, CMG Wilson Rocha, Chefe do
GE-SIPAAerM, faz a entrega dos Certificados de
Palestrante aos CC Campos e CC Macedo Jr.

apds a palestra de encerramento sobre o Programa
de Prevengao de Acidentes Aerondu




efeito de prevengao de acidentes.
aeronauticos, por meio do PPAA
da sua unidade. No seu PPAA, o
comandante expressa a sua
politica de seguranca,
descrevendo a sua interpretagéo
dos fatos ocorridos na Unidade,
0s perigos identificados e as
agdes que pretende implementar
afim de contrapor esses perigos
e melhorar seus indices de
seguranga de aviagao. Portanto,
& imprescindivel que cada OM
elabore o seu PPAA de acordo
com a sua missao, suas

licas de operagéo e
strutura organizacional.

Por definicao, a prevengao
de acidentes aeronduticos é um
conjunto de agdes empreendidas
por todos os setores envolvidos
com operagoes aéreas, visando
preservar vidas e materiais,

O Chefe do SIPAAerM, V.Alte Alvaro,
faz a entrega do brasdo em
agradecimento ao entdo CMG
Femandes, Comandante do CAAML,
pela hospitalidade e apoio ao evento

Vice-Almirante Alvaro

Seguranga de Aviagdo
Operativa da MB

essenciais ao cumprimento da
misséo, por meio da eliminagao
ou redugéo dos riscos inerentes &
atividade aérea. Entretanto, é
importante ressaltar que a
prevengao nao representa uma
restrigao a atividade aérea; ao
contrério, cria condigoes
favoraveis para o seu
desenvolvimento, pois, ao
preservar os recursos humanos e
materiais, aumenta-se a
disponibilidade em prol de maior
capacidade operativa.

A partir da esquerda;
CMG Jorge Machado,
Subchefe do SIPAAerM,

Equipe de Apoio &
organizagéo do evento

FLogi
CT Marcio Pessoa Fausto de Souza

4 Lugar
1T Clementino Rodrigues Veras Neto
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Seguranca de Aviacao

GUARNECER

As aeronaves estavam
espotadas normalmente no
convés em angulo do saudoso
Navio-Aerédromo Ligeiro “Minas
Gerais® quando, dez minutos
antes do guarnecer, foram
reespotadas alinhadas ao vento
relativo.

O cendrio era interessante.
A noite era muito escura. Lua,
nem pensar! O NAel singrava
na area Charlie. Estado do mar
6 com ondas de 2 metros, vento
real 030° com 27 ns. O “spray”
dos borrifos de dgua do mar
chegavam ao para-brisa de
forma a ter-se que acionar 0s
limpadores para melhor
observar o orientador.
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DECOLAGEM

Luz verde no v6o 2! Calgos
e peias fora, livre decolagem.

O momento era critico, pois
a aeronave estava espotada no
“spot’ 4 aproada ao vento
relativo 3152 com 35 nés. Nao
havia referéncias suficientes no
convéo que permitissem um
*hover’ adequado para checar
o8 instrumentos ao decolar. A ré
da aeronave estava a ilha, e,
com certeza, 0 pessoal que
guarnecia a torre gostaria de ver
bem longe 0 nosso rotor de
cauda. Pela alheta de
bombordo, no spot 5, a segunda
aeronave, e, mais distante, no
spot 6, a aeronave reserva.

Razdo de subida positiva, 5
graus de nariz baixo, 60 ns,
300 pés, trem de pouso em
cima, cheque de seguranca,

rotagao, “transponder” ligado e
mudanga do canal do UHF para
alinha do “combate”

Enfim, tudo como num véo
de rotina para uma missao
ASW noturna.

Iniciamos uma curva em
diregao ao nosso setor de busca
A’S e entao do VHF 2 veio a
sequinte mensagem da
aeronave reserva

- Uno dois, 0 uno quatro

caiu no mar!

- Aqui uno dois ciente.

- Sonar, piloto! Guarnecer

aestagao a ré para resgate

noturno.

- Sonar ciente.

Até aquele momento, a
tripulagdo ndo havia se tocado
que havia trocado um v60 ASW
notumo de quatro horas por



uma missao de resgate real,
também notuma,

A partir dai decorreram 70
minutos de vo — para aqueles
que trabalham com
procedimentos padronizados, é
indiferente se a misséo é de
adestramento ou real

A nossa reagéo pode-se
descrever como fria. Sabiamos
que se em determinado
momento viéssemos a
especular sobre 0 ocorrido,
iriamos reduzir a atengao para a
nossa nova tarefa, aumentando
o grau de dificuldade para
realiza-la

A BUSCA

Tomamos a proa da posigao
marcada no computador como a
posigéo do NAeL na ocasiao de
nossa decolagem. A aeronave

‘ ‘ Até aquele
momento, a
tripulac@o nao
havia se tocado
que havia trocado
um v6o ASW
noturno de quatro
horas por uma
missao de resgate
real, também

noturna
)%

que buscavamos tinha dado
inicio & sua decolagem cerca de
cinco minutos apés a nossa. Em
seguida assumimos o perfil de
V60 a 150 pés com 80 nés, para
o inicio do circuito de
salvamento.

Sentiamos que a tripulagdo
estava buscando nao se

envolver emocionalmente
naquela tarefa. Talvez esta fosse
a parte mais dificil, pois havia
quatro parceiros em apuros e
tinhamos que leva-los para
tomar um café bem quente na
copinha da aviagao, no NAeL.

Aquela altura o ruido do
indicador da posigao de crache
(CPI) j incomodava e custamos
adentificar de qual
equipamento rédio estava vindo.
Estavamos a uma milha ndutica
da posicao e os operadores de
sensores passaram a
concentrar suas atengdes para
a parte externa a aeronave.

Vodvamos em condigoes de
véo por instrumentos e a noite
estava bastante escura,
obrigando-nos a concentrar toda
a atengéo no “cockpi
recursos da aeronave. Quem
néo gosta de dar uma
“olhadinha’ para fora quando o
mar estd prateado?

As barras indicadoras do
navegador se cruzaram,
indicando que a aeronave
estava em cima da posigao.
Nada foi avistado. Prolongamos
aquela pema na diregao de
avango do NAel. Em seguida
fizemos uma curva para a direita
& comegamos a desconfiar que
aquela tarefa poderia demorar
mais que o esperado.

- Algum contato por
boreste?

Nao senhor! —
responderam a uma s6 voz,
firmemente, os dois
operadores de sensores.

Alguns anos de vo ASW
com aquela equipe davam a
certeza do que significava
aquele tom de voz. Estava
diferente de qualquer situagao
de adestramento.
Permanecemos em siléncio.

As barras se cruzaram




novamente e nada ainda.
Embora nao houvesse
condigdes visuais, tinhamos.
bem definida a situacao geral da
4rea, pois o acidente havia
ocorrido na decolagem do NAeL
e aquela posigéo estava bem
amarrada no computador.

O ruido estridente do CPI
estava tentando nos avisar que
bastava mudar

posigiomais |
precisa daquela
conhecida
bolacha laranja,
& pronto.

O “cockpit”
estava guente.
devido a um
antigo habito de
voar com a
janela fechada
& noite, para
reduzir 0s
fatores externos
que induzem &
desorientagao
espacial. Mas
me lembro que, ao checar se
estava travada, passou pela
viséio periférica uma pequena luz
amarelada. Nao era da
tonalidade esperada.

Aquela altura, estavamos
ansiosos para langar nossos
marcadores de fumaga e iniciar
0s trabalhos, mas aquele tipo de
1uz nao era parecido com
nenhum pirotécnico.

Curva a esquerda e, em
seguida, foi avistada novamente
aquela luz. Mas por que
naquela tonalidade?

Apds algumas balangadas
que a aeronave deu ao receber
as rajadas de vento pela cauda,
estabilizamos na proa oposta a

P

Torque casado, instrumentos
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normais e novamente a luz. Ela

tinha 0 movimento ciclico,
possivelmente devido ao estado
do mar e ao periodo das vagas,
que era curto. Aquele movimento
ciclico poderia indicar algum tipo
de desorientagdo espacial?
Poderia ser um marcador de
fumaga, sem o lacre, da aeronave

sinistrada, entrando em ignigao?

As barras do navegador se
cruzaram, mantivemos a proa da
1uz e, em seguida, a agulha que
apontava para o CPI deu
indicagéo de blogueio (em cima).

- Langar marcador, “now,
now, now”!

Iniciamos o circuito de
salvamento, circulamos até
aproar o vento enfiado com o
nosso marcador de fumaga.
Combinamos de usar apenas um
marcador, pois a posigao do
crache poderia ser outra e ndo
havia muitos outros disponiveis a

ordo,

- Marcador funcionando
as 3 horas! A
Havia um siléncio interior e
uma expectativa interessante.
Inexplicavelmente, a pulsagao

eraa mesma de um vao de
adestramento ASW ao
abandonar 150 para 40 pés.
Fizemos uma aproximacao final
longa, pois o vento era forte.
Tudo estaria perfeito ndo fosse o
préprio sinistro,

A aeronave N-3012
estabilizou a 40 pés, abaixou trés
graus de asa esquerda e ficou

estavel como uma

vante, utiliza
bof !
de forma a cobrir a
lazeira a que

| haviamos nc
permitido de ao
forte vento. Cualquer
coisa que eslivesse
na 4gua derivaria com
certa velocid:
devido ao vento e a

i corrente.

| - Pirotécnicos &
uma horal

- Piloto ciente.

Na realidade era

uma verdadeira chuva
de pirotécnicos. Fosse quem
fosse manejou aquela canetinha
com uma destreza jamais vista na
Macega. Era um sinal ap6s o
outro. Até aquele momento s6
estadvamos com as luzes de
navegagao e rotativos ligados.
Entdo, acendemos os fardis de
‘hover" e nos aproximamos
daquela posigao taxiando. A esta
altura 0 nosso marcador de
fumaga havia ficado para tras e
avistamos, finalmente, duas
balsas BM-1

0 RESGATE
- Sobrevivente no visual.
- Piloto ciente. Manobra
com a estacdo a ré.
Usavamos a fraseologia do



procedimento de padronizagao
com uma certa frieza. Talvez
fosse um artificio do
subconsciente para manter a
emogao sob controle. Funcionou.

Aidéia era arriar a gaiola,
Pois ndo tinhamos
mergulhadores a bordo e nem
sabiamos do estado fisico do
pessoal. De qualquer forma
havia naquele instante uma
aeronave a bordo do NAeL
recebendo mergulhadores para a
faina e, no minimo, estavamos.
marcando aquela posigao.

O estado do mar e o vento
forte n@o permitiram a utiizagao
da gaiola com eficacia, Ora ela

‘voava" rasante aos
sobreviventes, ora afundava de
tal forma que impossibilitava a
sua abordagem

Nesse momento ja havia
duas outras aeronaves nos
sobrevoando e ainda uma
fragata, que se dirigia a0 nosso
encontro. Pela proa que a fragata
se aproximava, em breve iria
jogar vento sujo na nossa
aeronave

Rapidamente, nos veio em
mente o relato dos tripulantes do.
Lynx que foram recolhidos por
uma fragata a noite. Nao
desejavamos que estes
passassem por essa situagao
com mar 6.

Em determinado momento,
0s sobreviventes sinalizaram de
tal forma que resolvemos trocar
a gaiola pelo “sling”. Decisao
acertada.

Arriamos o “sling” e icamos
o primeiro sobrevivente. Além do
estado do mar, uma da:
dificuldades para o icamento
ocorreu devido ao fato dos
sobreviventes nao sairem de
suas balsas individuais. O “down
wash" causado pelo rotor
principal fazia com que
aumentasse a deriva das balsas.

Em nenhum momento foi
visto o sinal das “strobe lights”
dos pilotos. Por qué?

Por ocasio do icamento
do primeiro sobrevivente, a
balsa do segundo comegou a
se afastar. Este, quando se viu
saindo do foco da luz de
“hover’, voltou a usar os seus
pirotécnicos, demonstrando
nao desejar permanecer
sozinho por muito tempo
naquele pedago de Atlantico
Sul, envolto a 2.000 litros de
querosene de aviagao

Nagquele momento,
buscévamos a calma necessdria
para um simples v6o de
adestramento, na Lagoa de
Araruama, com a miragem de.
Iguaba no visual, quando uma

- Piloto ciente.
Turbuléncia...N&o eram as

rajadas de vento, que, aliés, nos
permitiram realizar toda a tarefa
sem que fosse necessario ejetar
uma gota de combustivel. Era o
vento sujo da fragata. Por que as
coisas tém que ser feitas da
forma mais dificil?

- Estagdoaré, piloto.

Informar o estado dos

sobreviventes.

- Oestado deles é bom,

aparentemente sem

fraturas.

- Piloto ciente. Livre

desguarnecer a estagao a
1é. “Check" pré-pouso.

Por qual razao ainda

utilizavamos a frieza da

das principais
normalmente, seria nao molhar
os equipamentos eletronicos do
Miguel
Quando o primeiro
sobrevivente caminhou pela
cabine até o “cockpit’, pudemos
ver a origem da luz inicial na
posiao do crache. Era,
simplesmente, uma lanterna tipo
“pen light’ pendurada ao seu
pescogo. Foi aquele simples
acesstrio que deu a localizagao
visual da posigao do crache. Os
sobreviventes nao haviam
conseguido pegar suas *strobe
lights” nos bolsos do coletes
onde estavam guardadas, devido
a dificuldade em alcanga-las.
Havia apenas um segundo

sobrevivente na superficie.
Talvez ele estivesse passando
pelo maior momento de solidao
de toda a sua vida.

- Piloto, estagao a ré!

Sobrevivente no “sling”.

- Cente, icar o

sobrevivente.

- Sobrevivente na

aeronave. Porta fechada.

Livre decolagem.

dos
de padronizagao? Acho que
todos compreendiam que ainda
faltavam dois ex-tripulantes que
jamais voltariam ao nosso
convivio.
- Torre, uno dois bolinha.
- Torre ciente. Seu sinal é
Charlie. Livre aproximagao
para o “spot” 5. Entrada
direta.
- Torre, uno dois ciente.
Final para o “spot” 5,
arriado e travado.

CONCLUSAO

O tempo passou, mas as
dificuldades ndo. Determinados
acessdrios que foram utiizados
naquela missao podem nao
estar disponiveis, facilmente, na
prateleira hoje. O fato & que
devemos estar preparados com
os equipamentos adequados.
para realizar as tarefas que nos
forem atribuidas.

AFINAL, ESTAMOS
PRONTOS PARA REALIZAR
UM RESGATE NOTURNO? &
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Seguranca de Aviacao,

S

ARC - Auto-Rotagao
Completa

ADESTRAR-SE

NAO

“ Luz de alarme ENG OUT acesa; buzina de

alarme ENG OUT soando intermitentemente;

deslocamento da proa do helicéptero para a

esquerda; QUEDA CONTINUA DE N1 E N2.”
Qual de nos, aviadores navais (AvN), que

passamos pelo “berco de todos”, ndo temos
ainda forte na memdria estas afirmacgoes

acima, retiradas da apostila de emergéncias de
nossa querida “Garga”, o IH-6B?

Talvez por utilizarmos uma
aeronave monomotor e em
V60s de instrugdo, a pratica de
auto-rotagéo seja tao
incentivada e, principalmente,
cobrada por parte dos
instrutores desde o principio do
estégio A até o “check” do
estagio B.

No v6o A-1, quando
demonstramos as possibilidades
e limitagoes da aeronave para os
novos alunos do CAAVO e
entramos em auto-rotagao (A/R),
muitos ndo se dao conta do que
realmente esta acontecendo. A
ndo ser pelo aumento da razao
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de descida, o helicoptero
praticamente nao altera seu perfil
de v6o e pode ser manobrado de
uma maneira segura e confiante
até um local adequado para
pouso. Temos apenas que
comegar a introduzir nos alunos
abusca incessante pela
manutengao dos “Bolinha, N/R,
velocidade e ponto de pouso.”

A maior dificuldade do
futuro AVN nesta etapa do
aprendizado é entender o que
faz um helicoptero voar em
seguranga apds a perda do
motor. Antes de entrar em

detalhes sobre a manutengao de
parametros, vamos analisar as
quatro “energias” que fazem uma
aeronave de asa rotativa voar.

A primeira delas, sem
dividas alguma, é o combustivel,
que, ao queimar, faz a turbina
gerar poténcia acionando a caixa
de transmiss&o principal e,
conseqientemente, o conjunto
do rotor principal gerando um
fluxo de ar descendente.

Em segundo lugar, temos a
altitude. Quanto mais alto
estivermos, mais tempo teremos
para reagir a uma possivel



pane. Teremos mais tempo para
arriarmos o coletivo, manobrar
para uma area “safa’, aproar ao
vento, comunicarmos a
emergéncia e controlar os
parametros necessarios a uma
A/R segura

Ao perdermos altitude,
ainda nos restam duas
“energias” intimamente ligadas
para trabalharmos: velocidade e
rotagao do rotor principal. A
medida que chegamos perto do
solo, temos que reduzir a
velocidade e, gradualmente,
transformé-la em sustentagao
(“flare”). Apds a redugao da
“rate" de descida, iremos atuar
no comando do coletivo a fim de
amortecer o toque no solo,
mantendo o controle sobre a
aeronave no local escolhido
para 0 pouso.

Dois outros fatores sao
importantissimos para um
pouso seguro: a fora do vento
& 0 terreno. Quanto mais forte o
vento, mais chances de sucesso
teremos para completar uma A/
R. Caso 0 local de pouso seja
um terreno descampado e
nivelado, como uma rodovia ou
campo de futebol, uma auto-
rotagao corrida é recomendavel
por ser mais segura; caso
contrario, s6 resta a
possibilidade de uma manobra
“chapando" 0 pouso como em
uma perda de motor em véo,
librado.

Para que tudo isto seja
possivel, 6 necessario um
controle rigoroso e continuo dos
parametros, do inicio ao final da
manobra. Basicamente,
controlamos a velocidade

indicada, a porcentagem de
rotagao de N/R, se a aeronave
est mantendo uma rate de
descida balanceada com a
‘bolinha* a meio e o local de
pouso. Para tal é incentivado um
“scan’ continuo dos instrumentos
de v60 e uma imediata corregao
a0 menor sinal de perda destes
parametros.

—*Campeao’, vocé perdeu
o motor

Panes e emergéncias
simuladas so incansavelmente
treinadas nos dois primeiros
estgios de v0o.

No estagio A, a medida que
0 aluno ganha proficiéncia na
“arte” da auto-rotagao, os
instrutores de v60, quando
desejam que seja praticada uma
emergéncia simulada de perda




de motor, avisam-

ser imedi corrigido pelo

no: “negao, vocé perdeu o
motor”. Neste momento espera-
se que o aluno cumpra todos os
procedimentos descritos acima,
mas, logicamente, nos primeiros
exercicios pode-se esperar toda
a sorte de sustos. A pobre
“Garga” sofre horrores. Com
muita insisténcia, os alunos vao
percebendo que a tdo malfalada
“emergéncia simulada” nada
mais é do que uma simples A/R
disfargada.

Ja no estagio B, o fardo fica
um pouco mais pesado. Como
se trata de um estagio de
“polimento” das manobras,
espera-se que o aluno nao traga
“dividas” do estagio “A".
Portanto, todas as manobras tém
um grau de dificuldade maior e a
A/R nao poderia ficar de fora.

Nesse momento 0 aluno ja
esta maduro o suficiente para
realizar esta manobra com “flare”
@100 ft do solo, 0 que no
principio causa um certo medo.
Néo exatamente medo, um certo
receio, melhor dizendo. O aluno
tem a nitida impress&o de que a
aeronave simplesmente nao vai
parar e vai “entrar voando’ solo
adentro.

As emergéncias simuladas
de perda de motor, neste
estagio, j& ndo sao mais
avisadas. O instrutor
simplesmente fecha o acelerador
& 0 aluno tem que perceber o
que aconteceu, sentindo na pele
todas aquelas reagoes da
aeronave citadas no inicio desta.
matéria. E Iégico também que
nas primeiras manobras o aluno
ndo percebe absolutamente
nada e, entdo, os alarmes
acusam a transformagao da
emergéncia simulada em uma
emergéncia real, o que tem de
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instrutor.

Outro fator de estresse
durante este estagio é o voo-
limite para a pratica de “A/lR
SOLO". Neste voo,
independentemente de seu
desempenho nesta manobra nos
V60s iniciais, é necessario que o

66
€ necessario que o
aluno tenha um
desempenho
exemplar em todas
as auto-rotagoes
executadas

29

aluno tenha um desempenho
exemplar em todas as auto-
rotagoes executadas e, acima de
tudo, passe total confianga para
seu instrutor, para que este, ao
término do v60, se sinta seguro o
suficiente para libera-lo.

Em um dos vbos neste
estdgio, 0 aluno é apresentado
pela primeira vez a auto-rotagéo
completa. E claro que nao
encosta as maos no comando. A
manobra é apenas demonstrada,
mas, para muitos, é uma
experiéncia tnica.

A/R, ATE BREVE!!!!

Apés o estagio B, 0s alunos
se despedem das manobras de
auto-rotagéo, pelo menos até o
1érmino do CAAVO.
Esporadicamente, uma ou outra
manobra completa pode ser feita
por um instrutor, apds o témino
de um v6o de instrugdo, somente
para manutengio de sua
qualificago.

Ja formados, 0s novos
aviadores navais seguirao para
seus esquadrdes, onde se
adaptarao as peculiaridades
desta manobra para cada
aeronave.

Para 0s AvN que servem no
1 Esquadrao de Instrugao
(Esquadréo HI-1), ainda resta um
longo caminho pela frente até
que possam dominar a arte de
fazer um pouso seguro com uma
aeronave sem motor.

Téo logo alcance a
qualificagao de POM (Piloto
Qualificado no Modelo), o oficial

do HI-1 comega a colecionar
horas de v6o, buscano maior
“intimidade” com a *Gara’. Alem
das missoes de empicgo geral,
acompanhadas sempe de um
IN (Instrutor de V60), rnuitas
horas de adestramen'o s&@o

realizadas na érea do

quadrados de instrugao a fim de
familiarizar o piloto com as
manobras utilizadas nos estagios
Ae B e, além disso, moldar o
aviador naval para a rigida
doutrina utilizada no
cumprimento da misséo do
esquadrao: a instrugao de v60.

A QUALIFICACAO EM
AUTO-ROTACAO
COMPLETA

Reza a lenda que a
qualificagao em ARC é definida
pelo seguinte ditado: “Trata-se
de um louco tentando quebrar
uma aeronave e de um outro
louco tentando impedi-lo.”

Pois podem acreditar que &
pura lenda mesmo.

Antigamente, a norma que
regulamentava a prética de ARC
nao estabelecia padroes rigidos
para a execugao desta manobra,
portanto, cada aviador naval



seguia seus proprios instintos e
sua propria habilidade para
determinar a hora e o local onde
a ARC seria realizada.

Certa vez, conversando com
um instrutor de v60 com muita
experiéncia, ele me contou que
um determinado dia, alguns bons
anos atrés, ele resolveu realizar
uma ARC e néo teve dividas.
Verificou a pista em uso, fechou,
arriou e s6 parou a aeronave
apos correr uns 50 metros na
pista, ja quase sem controle.

Mas o que o assustou mesmo foi

0 toque da guarda do rotor de

cauda no solo e a CPI (‘Crash

Position Indicator’) que insistia
m soar.

Assustado, “resetou” a CPl e
desceu da aeronave para “dar
uma olhadinha’ no possivel
estrago. Porém, como o Bell &
uma aeronave muito robusta,
tudo néo passou de um susto.

Analisando com mais calma
sua manobra, ele constatou que,
ao tentar manter seu
adestramento, iniciou uma ARC
sem observar a diregdo e
intensidade do vento, a
quantidade de combustivel e
pessoas a bordo. As condicoes,
como nao poderiam deixar de
ser, eram totalmente adversas:
vento cruzado e fraco, tanque
quase cheio e quatro pessoas a
bordo. Ou seja, ‘tudo pra pegar’.

ApGs alguns anos sem estar
autorizado, o adestramento da
ARC no Esquadrao HI-1 voltou a
ser praticado. Desta vez, uma
série de aprimoramentos foram
incorporados, frutos da
experiéncia colhida por dois
oficiais do esquadro que
realizaram o Helo Instructor
Course na US Navy. De posse

medidas de controle foram
adotadas, de forma a garantir a
obtengdo do efeito desejado do
adestramento, com o minimo de
risco para a tripulagao, bem
como para a aeronave. Uma Ol
(Ordem Intema) do
Departamento de Instrugao foi
desenvolvida e, entre outras
determinagoes, preconiza que,
para se realizar uma ARC, 0
vento esteja alinhado com a pista
em uso e com no minimo 10kt
O pouso deverd ser,
mandatoriamente, realizado na
pista em uso ou na ‘taxiway’ C, 0
abastecimento no maximo de 50
gl e somente devem estar a
bordo dois tripulantes. Além
disso, a qualiiicagao em ARC 6
valida por apenas dois meses.

UMA EXPERIENCIA
REAL

Estévamos no final do més
de novembro, época de ventos
fortes, e, portanto, uma boa
época de se manter ou de se
qualificar em ARC. Aquela
semana realmente foi
privilegiada, pois o vento, além
de forte, estava bem alinhado
com a pista.

Muitos aviadores navais do

destes muitas

esquadiao, escalados
pelo

de Instrugdo, aproveitaram a
oportunidade para adauirir ou
manter sua qualificagao.

Como um dos qualificadores
do esquadréio, e também um
apaixonado pela manobra, fui
incumbido desta “ardua” missao
& acabei, mesmo que
indiretamente, me adestrando
bastante.

No inicio da semana
seguinte, exatamente no dia 29
de novembro de 2001, fui
escalado, juntamente com outro
oficial e mais um fiel, para
apoiarmos uma manobra de tiro
real da Bateria de Artilharia
Antiaérea nas proximidades de
Macaé. A missao consistia,
basicamente, em langamento e
recolhimento de mergulhadores,
bem como resgate de “drone” @
aeromodelos.

Cumprimos nossa missao
sem maiores problemas e,
quando abandonamos a area do
exercicio, pude observar no
indicador de quantidade de
combustivel que contavamos
com 10 gl de QAV. Sem divida
alguma, seria mais do que
suficiente para pousarmos no
aerodromo de Macaé, uma vez
que a quantidade minima para
pouso era de 5 gl e o local ficava
amenos de trés minutos de voo.
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O vento reinante era
sudoeste com aproximadamente
12 kt, 0 que indicava que a pista
emusoeraa 24

Nos aproximamos para
pouso orientados pela torre de
Macaé para executar a pema do
vento pelo setor do continente, a
fim de livrar o tréfego que retor-
nava das plataformas pelo [itoral.

Os comandos estavam com
022 piloto (2P) quando, no final
da perna do vento, pude
observar que a luz de alarme
“boost pump” acendeu no painel.
Isso significa que uma ou ambas
as bombas auxiliares do tanque
de combustivel ndo estao mais
aspirando e que, provavelmente,
© combustivel esta no final.

Neste momento, orientei 0
2P para que fizesse uma curva
suave e, praticamente neste
mesmo instante, o motor
literalmente apagou

Estavamos a uns 450 fte
com aproximadamente 50 kt, no
través da cabeceira 24 de
Macaé. Como ainda ndo era
qualificado em ARC, o 2P, quase
que involuntariamente, realizou a
melhor coordenagao de cabine
possivel naquele momento,
dizendo: T contigo’.

Todos os sintomas citados
no inicio desta matéria
aconteceram em um lapso de
segundo. Dada as circunstancias
em que o motor apagou, no tive
tempo para pensar em nada a
n&o ser tentar cumprir “a risca” o
procedimento de emergéncia,
que determina que se tente
ganhar sustentagdo
translacional, se a altitude
permitir. Movido apenas pelo
adestramento realizado hd
poucos dias, imediatamente
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arriel todo o coletivo, apliquei
todo o ciciico para vante. Em
uma fragao de segundo ainda
raciocinei qual seria a melhor
Opgao: tentar pousar com vento
de cauda, levar a aeronave para
a drea do aerodromo, tentar
pousar em uma estrada de terra
ou aproar o vento e buscar um
local adequado no descampado.
Ainda assim, precisava manter
0s parametros de voo, 0 que era
praticamente impossivel, pois o
tempo se escoava muito
rapidamente. O que de fato me
lembro em termos de controle de
pardmetros era manter apenas
uma luz de alarme acesa, “eng-

ut', pois, €aso “rotor-low”
acendesse também, realmente
estaria em maus lengis.

Ao aproar o vento, ainda
pensei em fazer um pouso
corrido, 0 que por certo seria
mais seguro; porém, ao me
aproximar do chao, pude
observar que este era composto
de um charco seco e cheio de
tufos de capim muito alto, 0 que
faria a aeronave capotar caso
tentasse desliza-la no terreno
Nao me restava outra opgao
sendo realizar uma auto-rotagao
com pouso “chapado’.

Tudo 0 que foi relatado, do
momento do apagamento do
motor até o pouso, demorou
aproximadamente dez segundos
para acontecer, e felizmente
obtivemos sucesso.

Apos drenarmos todo o
|anque de combustivel,
observamos que, apesar do
Ilquldrbmelm indicar 0s 5 gl
previstos pela limitagao da
aeronave para pouso, ele
continha apenas 3 gl, 0 que era
impossivel de ser aspirado pela
bomba de combustivel do motor.

CONCLUSAO

N gostaria de esgotar este
assunto com o final deste artigo.
Sempre existiro opinies a
serem respeitadas e alguns
ainda sdo contra a realizagao
deste tipo de adestramento, bem
como de qualguer adestramento
que envolva algum tipo de risco.
Cabe apenas ressaltar que, apos
a padronizagao dos
procedimentos para a realizagao
de ARC, nenhuma aeronave se
acidentou e os aviadores navais
do esquadrao estao muito mais
seguros para o cumprimento de
sua missao.

De toda experiéncia, por
mais penosa que seja sempre
extraimos bons frutos. Apds a
perda de motor por pane no
indicador de combustivel, o
Departamento de Manitengao
aferiu todos 0s indicadores e
descobriu que alguns
liquidrometros reaimente
indicavam erroneamente para
menos ou perigosamente para
mais combustivel do que se
realmente dispunha. O
Departamento de Instrugéo
alterou a quantidade minima para
pouso de 5 para 10 gl e todos 0s
pilotos ficaram mais atentos aos
V60s de adestramento.

Realmente, naquele v6o,
nosso adestramento foi
fundamental, contamos com
muita sorte e presenga de
espirito, porém, acima de tudo, a
mao de Deus nos guiou para um
local seguro de pouso.

Aaeronave N-5052, que
estava naquela missao, no dia
seguinte, apos os procedimentos
previstos em manual, voltou
voando para 0 esquadrao e até
hoje continua apta para qualquer
tipo de voo.




Seguranca de Aviacao,

O ultimo cafezinho

2° COLOCADO NO
CONCURSO DE ARTIGOS DA RAN

Todo piloto bem sabe o que
acontece a um v60 em
formatura com vérias aeronaves,
quando o lider executa uma
manobra brusca tal qual uma
curva muito apertada ou uma
variagao de velocidade
demasiada rapida. Mesmo para
08 que n@o sao intimos do
assunto é facil presumir que a
formatura se desorganiza por
completo. Outra conclusao
bastante Gbvia & a relagao do
esforgo necessario para manter-
se em posigao com o posto que
a aeronave ocupa dentro da
formatura; isto é, on® 2
necessitara de uma corregao
muito menor do que o n° 6, por
exemplo, pois  mesmo herdara
cumulativamente todas as

...0 quanto antes

uma decisao for

tomada, menor
impacto ela tera no
processo como um
todo e vice-versa.

7))

incorregdes das aeronaves a sua
frente. A aeronave que 0cupa o
(ltimo posto pode ser
grosseiramente comparada &
ponta de um chicote.

0 v6o em formatura por si
56 jd seria motivo para paginas e

paginas de explanagdo, e eu ndo
seria a melhor pessoa para
discorrer sobre 0 assunto. O
motivo que me levou a
mencionar esta especial
particularidade dos v60s em
formatura é a sua clara analogia,
dentre outras coisas, com as
eventuais decorréncias de uma
dada deliberag@o ou ordem
dentro de uma agao ja

planejada. Decisoes que nés
tomamos, embora nos paregam
sutis, podem assumir proporgaes
de um "Leviatd” para os niveis
inferiores do processo. E quanto
mas afastado de nés estiver
este escaldo, provavelmente
maior sera seu esforgo para que
nossa deliberago seja

cumprida. Arrisco-me também
em afirmar que 0s riscos
envolvidos também aumentam
nesta mesma direg3o.

Ha algum tempo exergo a
fungdo de encarregado da
Diviséo de Planejamento de um
esquadréo de helicpteros e, ao
longo deste periodo, convivi com
problemas diversos, em sua
maloria ocasionados pela
confluéncia de alteragdes das
agdes inicialmente planejadas.
Muitas vezes as ordens dadas
sao canceladas minutos ou
horas depos. E o que
chamamos ironicamente de
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“decisdes tomadas apos o ultimo
cafezinho’. O conceito de
“controle da agao planejada’, tao
amplamente empregado no
n0sso planejamento miltar, é
mullas vezes confundido com a
flexibilidade irrestrita para alterar
os planejamentos prévios. E
também de nosso conhecimento
& bastante presumivel que o
quanto antes uma decis&o for
tomada, menor impacto ela tera
1o processo como um todo e
vice-versa. Com base nestas
reflexdes, podemos concluir que
uma boa prética a ser adotada
antes de cada decisao, por mais
simples que pareca, 6 fazer a si
mesmo a seguinte pergunta:

“que |mpaclo tera esta minha
decisao?”.

fer e e
ser erradas para gerar um
impacto negativo no processo.
Elas podem, simplesmente, vir
em ma hora. E 0 que seria um
impacto negativo?

Com a pouca experiéncia
que possuo, posso dizer que os
principais impactos negativos na
manutengdo de um esquadrao
de helicopteros sao:

- re-trabalho; e

- carga de trabalho

excessiva.

O re-trabalho conduz &
perda de credibilidade pelo
executor, na capacidade de
planejamento de quem decide,
além de desperdigar homem/
hora, o que muitas vezes ndo é
levado em conta por nao ser tao

claramente mensuravel dentro
da estrutura militar.

A excessiva carga de
trabalho em aviagéio compromete
diretamente a seguranga, o que ja
pude constatar analisando o
numero de incidéncias de
relatorios de perigo nas
proximidades de uma grande
comissao operativa, quando,
historicamente, 0 ritmo de
trabalho & maior. Além do
comprometimento direto da
seguranga, a carga de trabalho
influi negativamente nos aspectos
motivacionais, o que pode, de
certa forma, reduzir o alerta
situacional das tripulagoes e dos
executores dos servigos, uma vez
que reduz seus graus de
comprometimento.

Falar do problema desta
forma tedrica e demagagica é
sem diividas a parte mais facil
Ao gerenciar o verdadeiro “cacs”
de varidveis e imprevistos de
um planejamento de
manutencao de aeronaves (ou
de um planejamento militar), nos
deparamos com situages que
nos forgam a decisoes rpidas.
Eventualmente, estas decisdes
540 uins, ou muito ruins. O
exame abreviado da situagao
N0 6 um *santo milagreiro”.
Costumo dizer que 0 bom senso
varia com a temperatura e a
pressao... Todo decisor, sendo
um ser humano, estd sujeito a
uma avaliagao erronea do
problema, e a decisoes que
para si soam como
salombnicas, para os escaloes

inferiores soam como tiranicas
ou lunéticas.

Os processos
desencadeados pelos
planejamentos podem ser
encarados como nossas
aeronaves ou nossos motores,
com suas limitagdes e situagdes
de emergéncia. Algumas
demandas do piloto em situagoes
imprevistas podem levar o
sistema a operar no “arco ambar”
ou no “arco vermelho”. Nestas
situagdes, o conhecimento de
aeronave e seus sistemas, 0
conhecimento dos procedimentos
de emergéncia e o bom e velho
gerenciamento de cabine serdo
fundamentais para um pouso
com seguranca.

Muito pretensiosamenite,

enunciarei um pequeno ‘check-
list", com alguns ensinamentos
que adquiri a0 longo dos anos,

seja com os mais antigos, seja
com 0s meus proprios erros e
acertos. Sao eles:

- Manter o planejamento
inicial, a néo ser que o efeito
desejado esteja realmente
comprometido. Muitas vezes
buscamos preciosismos que nao
agregam valor ao efeito desejado
& que, por sua vez, aumentam
consideravelmente a carga de
trabalho e os riscos envolvidos
Nao podemos misturar ao efeito
desejado da missao 0 que nos
desejamos ou 0 que 0 A, B ou C
desejam.

- Antes de tomar decisoes,
buscar assessoria em varios

Relatérios de Perigo emitidos no ambito do Esquaq“rig'” 0
> ot

I om periodos préximos as comissdes oper

M demais periodos

19 Trimestre de 2002




niveis do processo, desde o
ajudante da divisao ao simples
executor. O que nos parece
simples pode ser muito complexo
na pratica. E s6 lembrar da
turbina, que possui sensores nos
seus diversos médulos para o
acompanhamento de seu
desempenho. Um simples
rolamento defeituoso ou sem

lubrificago pode fazer com que a

turbina toda se perca.

- Confirmar a origem das
determinagdes e se possivel
amplia-las com a propria fonte.
Os recados muitas vezes sao
enriquecidos com variaveis
inexistentes ou com aspectos
semanticos que distorcem as
intengdes da origem.

- Assessorar os decisores,
fornecendo dados concretos
acerca do impacto da decisao ou

comprovadamente, menor do que
o necessdrio para a realizagao da
tarefa, esta se toma inexequivel.

- Assuma sua parcela de
culpa. Os niveis mais baixos
geralmente cometem pequenos
erros, ainda que estejam
i i m o

alteragao do Por
exemplo, o incremento de
homemv/hora, os custos
envolvidos, o re-trabalho gerado,

cor

insucesso ou o acidente (0

parafuso mal apertado, 0
anegligéncia). E

o histérico, os prejuizos ao
servigo e, principalmente, a
seguranga. Nao podemos
conjeturar quando vidas e
milhdes de dolares estao
envolvidos. Normalmente 0s
decisores torar-se-a0 mais
sensiveis aos nimeros do que as
opinides.

- Coergéo, lideranca,
incentivo financeiro, “cara feia”,
licenas, ameagas, elogios,
enfim, nada faré com que um
senvico seja realizado mais
rapidamente que seu homem/
hora requerido sem alguma
espécie de prejuizo para a
seguranca. “Acelera a fainal” €
grito de desespero de algo mal
planejado. “O tempo é o tempo
que se tem!” Esta maxima pode
até ser valida para o
planejamento. Para a execugao
das tarefas, 0 tempo 6 um dado
de planejamento. Se for,

Gltimo “doming” a cair. Os
primeiros, muito provaveimente,
foram empurrados pelos seus
chefes.

- Ndo se resolve um
problema criando outros para
outrem. Solugdes sao simples.
Quanto mais complicadas e
complexas as solugdes, mais
elas se afastam do campo das
“soluges e mais se aproximam
do campo das “confusoes’.

- O dnico problema
realmente grave é a morte. Para
este nao hé solugdo, Para todos
os outros hd. Se néo hé solugao,
o hé um problema, pois ja esté
em sua insolubilidade resolvido.

Provavelmente mutos irdo
discordar em alguns pontos ou
terao outros ensinamentos para
acrescentar. Sou parcial e
tendencioso. Talvez 56 Deus néo
seja. Se o tema for discutido,
criticado e aperfeigoado, estarel

ja satisfeito. Até a mais vil das
criticas pressupde que O texto,
20 menos, foi ido.

Como desfecho, volto &
comparagao inicial do voo de
formatura. E certo que as
mudangas de proa, velocidade e
altitude séo necessdrias para
corregdo das varidvels e para a
superagao de obstaculos. O lider
tem que fazé-las com sua
formatura. Para tal, 0 bom lider
de formatura raciocina néo s6
para sua aeronave
individualmente, mas para todo 0
conjunto, que sera menos agil e
terd maiores limitagdes. Desta
forma, antecipa-se aos
obstaculos e manobra com a
devida antecedéncia. Pergunta,
constantemente, como esta o
aspecto da formatura na visao
das Gltimas aeronaves e evita as
condigoes de mau tempo. O
sucesso do conjunto serd a
soma dos esforgos e 0 seu
desempenho demonstrard a boa
capacidade e o preparo do seu
lider.

£m um pais repleto de
outras prioridades como 0 n0sso,
qualquer desperdicio nos toma
parte contribuinte de seus
demais problemas. Nossas
decisdes, muitas vezes, nao sao
quantizadas. O quanto de
material foi gasto a mais, O
quanto se trabalhou a mais que
0 necessdrio e 0 quio mais
perigosa a tarefa tornou-se. Em
contrapartida, quando ocorre um
acidente, as perdas sa0
facilmente mensuraveis: uma
aeronave, um motor, uma vida
etc. Muitas s as causas.
Muitas variaveis, muitas
negligéncias, muitos
descumprimentos, muitas.
deci rtas, muitas erradas,
muito re-trabalho, muitas.
manobras bruscas, muita gente
envolvida, E muitos
“cafezinhos”.. &
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A SEGURANGA
NA INSTRUCAO
DE VOO

CMG MAMEDE NOGUEIRA DE QUEIROZ NETO
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A atividade aérea envolve
uma gama consideravel de
fatores de ordem fisica,
fisiologica e emocional, gerando
no aeronavegante, em especial
nos pilotos, o natural estresse
que algumas vezes pode
transformar uma situagao
normal de v60 em uma
catastrofe.

No caso especifico da
instrugao de voo, alguns desses
fatores influenciam de forma
mais intensa, haja vista que um
dos protagonistas dessa
situago, 0 aluno, esta
vulneravel nao s6 as influéncias
desses fatores, mas também as.
conseqiiéncias da preocupagao
com o seu desempenho no
curso.



m pesquisa realizada com
uma parte consideravel dos
nossos instrutores de voo do 1°

exigéncia do cumprimento dos
requisitos considerados
imprescindiveis e pela constante
dos mais

de
Instrugao (EsqdHl-1), pudemos
constatar que mais de 90% dos
entrevistados revelaram uma
preocupagao muito grande com
0s seus proprios limites, a0
contrario do que podia parecer o
mais 6bvio, a pouca proficiéncia
do aluno no

experientes sobre 0s mais
novos.

Hoje temos a convicgao de
que o primeiro passo a ser
tomado para com os mais
jovens ¢ o de conscientizé-los
sobre as peculiaridades e sobre

comprometimento da
seguranga. Este limite est4 tao-
somente pautado no seguinte
questionamento: até que ponto
o instrutor pode deixar o aluno
praticar uma manobra sobre a
qual possui pouquissima ou
nenhuma proficiéncia?

E certo que todos 0s
instrutores, ou boa parte deles,
tém uma consciéncia muito
significativa sobre as
preocupagdes e os riscos que
envolvem a atividade, bem
como dos cuidados que devam
ser tomados. Talvez este seja
um dos fatores mais
preponderantes dentre todos os
que podem contribuir para uma
instrugéo de vo segura.

Que aspectos poderiam ser
considerados importantes para
criar nos instrutores de voo toda
essa conscientizagao? Vejamos
alguns deles:

A TRAJETORIA DO
INSTRUTOR DE VOO

E fundamental gue os
Esquadrdes de Instrugao
possuam muito bem definido o
padréo de instrutor que
possibilite alcangar uma
instrugao de v6o de boa
qualidade e segura. Esse
padréo deve ser sustentado na

as de um bom
instrutor de voo.

No que concerne &
seguranga, a experiéncia
permite reunir algumas das
caracteristicas para quem quer
tornar-se um bom instrutor de
voo:

- gostar da atividade;

- autoconfianga;

- controle emocional;

- atengdo constante;

- resisténcia fisica;

- agiidade e rapidez nas
corregoes;

- rapidez de raciocinio;

- inspirar confianga nos
seus alunos;

E com base nessas
caracteristicas, aliadas a lantas
outras ndo mencionadas, que o
instrutor de v60 deve ser forjado.

Cabe ainda sallentar que um
bom piloto, ou um piloto
experiente em determinado fipo
de missao, ndo necessariamente
significa poder ser transformado
em um bom instrutor de véo.

A PADRONIZAGAO

A padronizagdo em si
mesma, considerada a sua
abrangéncia, pressupde fator
importantissimo na seguranca de
vbo. Em esséncia, padronizar
significa falar a mesma linguagem
& 0 mais corretamente possivel.
Assim, 0 entendimento passa a
ser o primordial, permitindo a
eliminagdo de boa parte de
possivels duvidas, indesejéveis
em um “cockpit’.

Na instrugéo de vdo, a
padronizagao transcende até a
subjetividade embutida na
preocupagdo de um instrutor de
V6o que se questiona sobre o
seus proprios limites, porque
consegue estabelecer alguns
parametros para estes limites.
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Analisemos alguns
exemplos praticos:

Pudemos constatar que a
manobra de auto-rotagao com
recuperago esté incluida como
a de maior incidéncia de
acidentes, de incidentes e de
situagdes de perigo na instrugao
de v60. O ponto mais critico.
esta no momento da abertura do
punho do acelerador. Hoje 6
padronizado que o instrutor
deveré abrir, obrigatoriamente, o
punho do acelerador, caso o
aluno ndo o faga no inicio do
arredondamento (“flare”)

Na manobra de
aproximagéo de precisao, &
padronizado arremeter,
obrigatoriamente, quando a
referéncia do quadrado de
instrugao nao mais estiver no
campo de visada do piloto.

Seria possivel enumerar
alguns outros exemplos
similares, mas iamos fugir

CICE=——

A troca
constante de
experiéncias

e o estabelecimento

e a padronizagao
de procedimentos
sé@o exemplos de
uma Cultura
Organizacional

um pouco dos propdsitos a
serem alcangados.

De qualquer forma, cabe
salientar que esse modelo de
padronizagao, considerado
caracteristica peculiar da
instrugao de véo, tem permitido
eliminar acidentes, porque reduz
a subjetividade na avaliagao do
instrutor sobre o seu limite ou o
limite do seu aluno.

N&o menos importante seria
lembrar, ainda considerando o
aspecto da padronizagdo, a
grande responsabilidade do
instrutor de v60 ao liberar um
aluno para o seu primeiro v6o
solo ou para a prética da auto-
rotagao com recuperagao,
também em v60 solo.
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indisp a
um Esquadrao
de Instrucao

Ha muita troca de
experiéncias nessas situagoes,
0 que resulta na padronizagao
de determinados procedimentos
& comportamentos que devam
ser observados no aluno,
eliminando sobremaneira a
subjetividade da avaliagao
individual de cada instrutor.

Alids, essa troca constante
de experiéncias e o
estabelecimento e a

izagao de

A COMPATIBILIZACAO
DO INSTRUTOR COM O
ALUNO

Esse aspecto nem sempre
pode ser posto em pratica ao
longo de todo o curso, em face
da necessidade da rotatividade
entre os instrutores de v60, por
razoes didaticas, mas ¢ de
primordial importancia no
estagio inicial

Ja vimos que o estresse
resulta de trés fatores basicos e
um deles esta diretamente
relacionado ao emocional,
constituindo-se no g

apresenta a maior dificuldade
para controle.
A empatia entre o instrutor e

0 aluno é fundamental para o
estabelecimento de um controle
emocional capaz de gerar uma
identificagéo positiva entre
ambos.

Em linhas gerais, podemos
afirmar que, quando se consegue
identificar os perfis psicologicos
mais compativeis entre um
instrutor e um aluno e os fazemos
voar juntos, estamos, por
conseguinte e inconscientemente,
estabelecendo um excelente
gerenciamento de recursos da
tripulagao, assunto de grande
relevancia na atualidade.

MENSAGEIROS DA
SEGURANGA

Assim devem ser
considerados os pilotos recém-
formados nos Esquadraes de
Instrugao. Todas essas

30 exemplos de uma Cultura
Organizacional indispensavel a
um Esquadrao de Instrugao.

com
fazem parte ndo somente da
instrugdo de v00, mas também
da atitude de criar no instruendo
amentalidade de seguranga.

1




Os Esquadroes de Instrugao

relacionado as suas proprias

s&o 0s
de doutrina e a eles cabe a tarefa
principal: incutir a mentalidade
por meio do exemplo.

A experiéncia tem mostrado
que o exemplo que é passado
ao aluno durante a sua
formagéo fica selado pelo resto
de sua vida. Alguns esquadroes
operativos comentam que, por
vezes, sentem dificuldade em
padronizar determinados

de reagdo: a
retragao e o arrojo

A primeira caracteristica
deve ser trabalhada de forma
que o aluno adquira mais
confianga em si mesmo. Para
isso o instrutor deve elogid-lo
com mais freqiéncia e
implementar corredes nos
comandos com mais suavidade.

A segunda caracteristica
deve ser coibida com

,em
as suas peculiaridades, tendo
em vista que o piloto recém-
formado ja sedimentou alguns
conceitos aprendidos no
Esquadrao de Instrugao.
Outro aspecto ligado a0
legado obtido pelo aluno
durante a instrugao esta

& as corregoes
devem ser conduzidas com
severidade

das questdes da seguranga. A
conscientizagdo sobre a
importancia da padronizacdo, do
cumprimento dos requisitos e
dos atributos necessarios a um
bom instrutor de vdo é aspecto
fundamental para ser atingido o
bom nivel da instrugdo e,
sobretudo, para que esta seja
conduzida com seguranca

O instrutor de v60 nao pode
jamais se esquecer de que
representa um dos principais
elementos formadores de uma
doutrina de seguranca, devendo
incuti-la no instruendo, nao
somente pautado nos aspectos
que envolvem a instrugao de

CONCLUSAO V60 em si, mas para que a
As inerentes seja
a instrugdo de voo exigem um para sempre, onde quer que ele
por  venhaa asua

parte dos instrutores no trato

vida como aviador.
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e

“VOAR”... UMA

QUESTAO DE
ATITUDE

39 COLOCADO N
CONCURSO DE lLlGOS DA RA

almejados f

tempos, e
hoje, uma preocup:
com

As méquir

aperfeic
treinamento,
“games” que er
como voar em avide
problemas compl
combate aéreo com avio

Mas o prazer de voar, este s
quem ja voou ou pilotou uma
aeronave conhece-o bem.




evolugao tecnologica
marcou uma

importante etapa na
histria da aviagdo. A cada dia
mais se fala em seguranca, e
de como dotar as maquinas
de recursos capazes de
indicar as situagdes de pane,
informando ao piloto que
procedimentos sao mais
corretos para resolver a
situagao complexa de salvar
as vidas em um acidente ou
incidente aéreo. No entanto,
Pouco se tem discutido,
apresentado ou proposto, em
razao proporcional ao
desenvolvimento tecnolégico,
sabre como adaptar o homem
a este vasto meio em
constante evolugéo que é a
aeronave.

Preparar o homem, estudar
suas reagdes diante de situagoes
tao diferentes de sua propria
natureza, parece ser um desafio
para as ciéncias do
comportamento. Contudo trata-
se de um estudo audacioso, mas
extremamente importante.

O ser humano dotado dos
cinco sentidos, todos postos &
prova durante um simples v6o,
precisa, portanto, conhecer um
importante fundamento presente
em sua personalidade: precisa
aprender a mudar, a
acompanhar 0 novo, a estar
disponivel aos desafios,
buscando supera-os.
Conhecendo os principais
processos relacionados &
mudanga, certamente aqueles
que atuam junto a meios aéreos

poderdo contribuir para que as
novas tecnologias sejam mais
bem assimiladas e, 20 mesmo
tempo, adaptadas & natureza do
homem, possibiltando que todo
0 seu potencial seja aplicado
para o desenvolvimento de
novos conhecimentos,
habilidades e atitudes na
superagao das novidades
tecnoldgicas

Voar com seguranga
depende, assim, do estudo de
importantes fatores
comportamentais, que afetam
os individuos todos os dias e
que s formadores do
constructo conhecido como
“atitude”.

Processos de mudanca e
de atudes sao aplicados por
vérias companhias aéreas. A




Varig & uma das que mais
investiram nos ultimos anos em
treinamento do pessoal. O
cenério das companhias aéreas,
em decorréncia dos atentados
terroristas ocorridos nos Estados
Unidos em 11 de setembro de
2001, é de mudanca constante e
muito rapida. Nos treinamentos
da Varig foram implementados
programas de mudanga
comportamental, elaborados pelo
tedrico Nido Qubein, que tinha o
seguinte discurso: “A mudanca é
ameagadora, mas 6 também
uma oportunidade.”

Lidar com as mudangas,
para Nido, é ser flexivel e ver as
coisas de modo diferente do que
normalmente vemos. Para o
autor, “A criatividade é
impontante para se lidar com as
mudangas. Quando as coisas
estdo mudando rapidamente,
uma das melhores maneiras de
manter o equilibrio é ter uma
imagem clara para onde vocé
estd indo - mesmo que a rota
eventualmente mude’. Estamos,
portanto, a todo instante,
cercados por um mundo em
constante transformagao, e
temos que a ele nos adaptar, ndo
resistindo, mas aprendendo a
lidar com o novo..

Atitude é a tendéncia do
individuo a agir de determinada
maneira diante de situagdes,
pessoas e objetos. Em uma
pesquisa realizada pelo CENIPA
(Centro de Investigagao e
Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos) referente a
relatérios finais de acidentes
ocorridos entre 1992 e 1996, o
aspecto psicolégico de maior
incidéncia nos acidentes foi
atitude (24,46% de freqtiéncia),

76 Junho 2003

caracterizada pelo excesso de
autoconfianga, exibicionismo,
complacéncia, improvisagdo,
descaso com operagoes e
procedimentos. Segundo a
Capitao-Tenente Flavia
Gongalves Magalhaes, do
Instituto de Psicologia da
Aerondutica, uma das
elaboradoras da pesquisa, ‘0

[

O excesso de
autoconfianca
pode distorcer a
percepgao das
reais condigcoes
climéticas,
interferindo
na capacidade
de julgamento do
piloto através de uma
deficiente andlise da
situacao

o

excesso de autoconfianga pode
distorcer a percepgdo das reais
condigdes climaticas,

FATORES PSICOLOGICOS QUE
CONDUZEM A ACIDENTES

24,46%

75,54%
|

m AUTOCONFIANCA, EXIBICIONISMO,
COMPLACENCIA, IMPROVISAGAO £
DESCASO

OUTROS FATORES

menciona que “a vida néo é um
corredor reto e tranggiilo que nds
percorremos livres e sem
empecilhos, mas um lzbitinto de

passagens, pelas quais nos
devemos procurar nosso
caminho, perdidos e confusos,

de vez em quando presos em
um beco sem saida. Porém, se
tivermos f6, uma porta sempre
sera aberta para nos, 0 talvez
aquela sobre a qual nés mesmos
nunca pensamos, mas aguela
que definitivamente se revelard
boa para nos”.

O autor mencionado
apresenta no livio algumas
“dicas” que facilitam o estudo do
processo de mudanga. Para ele
amudanca sempre ocorre em
nossas vidas, portanto temos
que estar para

de
Jjulgamento do piloto através de
uma deficiente andlise da
situagdo, levando-o a tomar uma
decisdo errada de decolar,
quando deveria aguardar que o
tempo melhorasse”.

Mudar a nossa atitude é um
fenémeno tao simples que s6
depende da vontade de cada
individuo. No *best-seller” Quem
‘comeu meu queijo, escrito por
Spencer Johnson, o autor

antecipar a mudanga, monitord-
la, nos adaptarmos rapidamente
aela, apreciar a mudanga e
estarmos permanentemente
preparados para mudar.

Leon Festinger (1964) foi,
talvez, um dos teéricos que mais
estudaram a questao dos
estados de mudanga. Ao relatar
suas idélas, elaborou a “Teoria
da Dissonancia Cognitiva’, uma
das teorias mais respeitadas no
campo da Psicologia Social, que



viabiliza o entendimento dos
processos de mudanga por que
passam as pessoas. Para
Festinger, “apés uma decisao,
segue-se um estado de
dissonancia e,
conseqientemente, sa0
desencadeados mecanismos de
redugao de dissonancia. As
principais maneiras de reduzir

ancia sao: a

condigdes distintas: a primeira
ocorre quando a organizagao
atinge seus propdsitos, ou
seja, quando existe
igualdade entre 0 seu
desenho da agdoea
realidade ou resultado; e a
segunda, quando uma
desigualdade entre a
pretenséo e o resultado &

dos el da

e corrigida, ou

alternativa rejeitada, valorizagao
dos elementos consonantes &
alternativa escolhida; tentativa de
tornar os

seja, em
igualdade.

Pereira e Fonseca (1997)
complementam as idéias em

dissonantes; busca de apoio
social para a posigao assumida’.

Em geral, as pessoas
reagem as mudangas porque
aprender a mudar requer
modificagdes de habitos
comportamentais, nos métodos
usuais de perceber, pensar e
agir. As pessoas que reagem as
mudangas n@o aceitam aquilo
que incomoda, se preocupam
em perceber somente as coisas
que convém e sdo agradaveis,
apresentam incerteza quanto aos
NOVOS rumos e as
conseqéncias das mudangas,
tém receio de perder as
vantagens j adquiridas,
manifestam inseguranca pessoal
diante do desconhecido e um
conflito de escolha (atragao pela
mudanga x medo do
desconhecido).

Segundo Argyris (1992), a
resisténcia 2 mudanga pode ser
considerada como uma rotina
organizacional defensiva, sendo

questdo, em
formas de reagdo @ mudanga, ou
seja, “ignorar a mudanga” refere-
se a “fingir ndo enxergar’, 0 que
permite o nao-comprometimento.
Possibilita esconder na alienagao
o medo de optar. Existe a
fantasia de que a ndo-decisao
isenta das consequéncias, e
esquece-se de que a abdicacdo
também é uma forma de
decisdo. Podem ocorrer
sentimentos de amargura,
pessimismo e depressao,
relacionados a um futuro nao
almejado. “Isolar-se" refere-se &
percepgao de nao necessitar
conviver com a realidade da
mudanga. Pode gerar soliddo.
“Boicotar” refere-
se a0 comportamento de
resisténcias agressivas,
destruidoras. “Resistir
ativamente” refere-se & decisao
de defender principios €
posigdes com rigidez, elegancia,
fleuma e bravura. As vezes, este
{ipo de decisao tem um papel na
if do contexto da

dificultando ou impedindo a
mudanga e a aprendizagem na
organizagdo. A aprendizagem
organizacional, para Argyris
(1992), & definida sobre duas

mudanga porque verbaliza,
argumenta e expressa pontos de
vista; evidencia a histéria, as
tradicdes e a experiéncia
passada. “Resistir passivamente”

refere-se &
dissimulagdo, a ndo
fazer, nem deixar que os demais
fagam. Sao reagdes mais dificeis
de serem trabalhadas porque
sao aparentemente
assintomaticas ou confusas.
‘Suas conseqaéncias podem
tornar as pessoas amorfas, sem
carater e sem confiabilidade.
Para mudar, deve-se atuar
sobre as causas da resisténcia,
promovendo um ambiente
propicio para a mudanga,
focalizando a atengao para 0s
fatores do ambiente de trabalho
e sobre a situagdo modificadora
propriamente dita, encontrando
uma boa forma de apresentar &
idéia nova e, assim,
provavelmente, poder-se-&
conseguir minimizar possiveis
comportamentos de resisténcia
nas organizagoes.

Uma das alterativas.
para implementar no campo da
aviagao um ambiente propicio a
mudanga é por meio do

Revista da Aviagao Naval 77



treinamento em CRM — “Crew

desenvolver as seguintes

Resource
(Gerenciamento de Recursos de
Tripulagao), que possibilita o uso
eficaz de todos 0s recursos para
obter seguranca e eficiéncia nas
operagdes de v60. O treinamento
de CRM concentra-se nas
atitudes e no comportamento
dos membros da tripulagéo, bem
como em suas repercusses em
matéria de seguranca. A chave
do bom gerenciamento da
tripulagao 6 a comunicagao entre
os tripulantes. E preciso que se
desenvolva um estilo de

métodos de identificagdo e
resolugao de problemas,
lideranga, relacionamento
interpessoal, métodos de se
concentrar na situagéo e evitar
distragdes, meios de distribuir a
carga de trabalho e técnicas para
reconhecer e reduzir estresse.
Outra modalidade de
treinamento importante no
processo de mudanga de atitude
direcionado para a seguranga do
aeronavegante 6 0 LOFT ~ “Line

habilidades de lideranga e de
tomada de decisao. Também é
preciso desenvolver espirito de
trabalho de equipe e aprender a
lidar com o estresse.

O CRM deve ser implantado
para complementar a formagao
técnica do tripulante e capacité-lo
a gerenciar 0s recursos
disponiveis a bordo, de forma a
melhorar o processo de tomada
de decisao e aumentar o nivel de
seguranga das operagdes. Visa
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Oriented Flight Trainning”
T Orientado para a
Linha de Vo), que se
caracteriza por ser um método
de "feedback” de desempenho
em que se coloca a tripulagéo
em situagdes que exijam a
exercitagdo dos principios de

Também & de igual
importancia o preparo da
tripulagéo em principios de
e

que afetam uma aeronave e sua
tripulagdo durante um periodo de
tempo definido. E importante o
modo como as percepgoes
individuais se combinam para
formar a consciéncia situacional
do grupo. Contribuem para a
redugao da consciéncia
situacional: estresse,
inexperiéncia, distragao, conflito
interpessoal, fadiga e
complacéncia.

Todas as medidas acima
apresentadas, se implementadas
por organizagoes que atuam com
pilotos, mecanicos, equipes de
apoio, militares em operagoes e
tripulantes, sob form:
treinamentos de curta duragéo,
poderéo viabilizar melnor
adaptagéo do ser humano ao
vasto e complexo meio que é a
aeronave, melhorando sua
seguranga e tornando possivel a0
homem aprender, a cada dia, a
mudar. "As mudangas sempre
encontrardo resisténcia, a nao ser
que fortalegam, de modo claro e

que se
caracteriza pela percepgao
precisa dos fatores e condigdes

visivel, a seguranga psicolégica
do homem.” (Peter Drucker) <&




A Evolugédo do CRM

IT CLEMENTINO RODRIG

 acordo com a “Flight
Safety International”, mais
de 70% dos acidentes aéreos
s30 causados por fatores
humanos. Os dados coletados
nas investigagoes levaram os
pesquisadores a concluir que,
na maioria das ocorréncias,
houve ERRO HUMANO, e a
parte mais significativa desta
pesquisa destacou deficiéncias
na drea de coordenago de
cabine, lideranga e alerta
situacional no processo de
tomada de deciséo, onde as.
falhas ocorrem com maior
frequéncia, desencadeando
uma cadeia de ERROS,
refletindo diretamente na
seguranga de voo, fazendo com
que as instituicdes voltadas &

ES VERAS NETO

essa drea buscassem solugdes
para que a incidéncia de erros se
tomnasse cada vez menor.

O primeiro programa de
treinamento de CRM (Cockpit
Resource Management) foi
iniciado pela “United Airines" em
1981, e surgiu como uma filosofia
operacional de comunicagdo
integragao entre pessoas,
oferecendo um leque de
ferramentas que, uma vez
aplicadas, poderiam evitar
incidentes e/ou acidentes.
aeronauticos. Paralelamente a
iss0, a NASA, juntamente com
diversas universidades,
pesquisava 0 comportamento
humano nas viagens espaciais e,
posteriormente, desenvolveu um
programa de treinamento para

|

4° COLOCADO NO
CONCURSO DE ARTIGOS DA RAN

CRM - iniciado pela “United Airlines” em 1981.

LIDERANCA, baseado no “GRID GERENCIAI

3* Geragao

Adminlstragao de recursos humanos,
incluindo toda a tripulagdo.

CULTURA ORGANIZACIONAL como fator

determinante para a seguranca de v6o.

|4 Geragao

5 Geragao

6° Geragao

FAA , que implementa o AQP-LOFT.

lidar com situagdes imprevistas. A 1*
Geragao de CRM teve como foco
principal o conceto de LIDERANGA,
baseado no ‘GRID GERENCIAL"
onde o individuo era classificado
tanto pelo seu desempenho
profissional quanto pessoal.

Posteriormente, 0s grupos de
trabalho concluiram que todos 0s
recursos disponiveis deveriam ser
utiizados e trabalhados em prol da
seguranga de v60. Acompanhando
essa tendéncia, a denominagao
“Cockpit” passa a ser “Crew”. Surge,
entao, a 2° Geragéo de CRM, na
qual a énfase passa a ser malor na
administragao de recursos humanos,
incluindo toda a tripulagéo. Sao
gerados modulos que fazem parte da
dinamica operacional da aviagao,
surgindo os conceitos de:
comunicagao, gerenciamento de
carga de trabalho, tomada de
decisao, resignagao @ outros. O
grupo de trabalho se toma
significativamente maior, assim como
a propria aceitagao quanto a0
treinamento se evidencia.

A3 Geragao de CHM surge
em 1990, enfati
treinamento que a COLTURA
ORGANIZACIONAL também é um
fator determinante para a seguranca
de voo. Para se obter o maximo
efeito, 0 CRM deveria ser inserido a0
longo de todo o programa de
qualificacao da tripulacéo e tomar-se
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parte insepardvel da cultura da
organizagao. O treinamento passa
a adotar um enfoque sistémico, ou
seja, nao 6 apenas recomendado
a0s tripulantes, e sim para todo o
pessoal envolvido na atividade de
aérea, tais como despachantes,
controladores, pessoal de
manutengao, etc. Surge o
treinamento orientado para finha
de v60 (LOFT ~ Line Oriented
Flight Training) com a finalidade de
proporcionar treinamento e
“feedback’ a tripulagao sobre
coordenagao de cabine,
gerenciamento dos fatores
humanos e comunicagao,
aplicando-se dessa forma todos
os principios do CRM

A 4° Geragdo de CRM ¢
marcada pelo FAA (Departamento
de Aviagao Civil dos EUA), que no
inicio da década de 90 implementa
0 AQP-LOFT (Advanced
Qualification Program-LOFT),
permitindo que as empresas
aéreas inovassem seus
treinamentos, atendendo
especificamente &s suas
necessidades. Nesta etapa da
evolugao do CRM, houve a
necessidade de se construir um
questionério de atividades
gerenciais de v60, a partir de uma
iniciativa da NASA e do FAA em
colaboragéo com Especialistas da
Area de Estudos Humanos da
Universidade do Texas.

Acompanhando essa filosofia,
o Comando da Forca Aeronaval
determinou, no corrente ano, aos
seus esquadrdes de aeronaves
subordinados a realizagao do
treinamento MOST (Mission
Oriented Simulator Training), em
parceria com 0 CIAAN, obtendo
resultados expressivos na difuséo
do CRM em suas tripulages. Este
treinamento consiste,
basicamente, na realizagdo de
missGes em simulador, nas quais
sao inseridos a0 longo do Voo
diversos fatores operacionais
diferentes do esperado, visando
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avaliar e aprimorar o desempenho
das tripulages no cumprimento.
da missao atribuida

Atualmente estamos na 5°
Geragéo de CRM, com o
desenvolvimento de um novo
modelo pelo psicdlogo e
antropologo americano Robert
Helmreich, chamado EMCRM
(Error Management CRM), que
utiiza a teoria do ERRO
HUMANO. Conclu-se que o ero &
inevitavel e, portanto, deve-se
encontrar uma maneira de
administra-lo, assim, nao se trata
de desenvolver um treinamento
que o erradique e sim que lide
com ele. O EMCRM leva em
consideragao a cultura do pais e
da organizagéo, além de incentivar
briefings conjuntos e o trabalho em
equipe, procurando identiicar a
origem do erro para que ele ndo
se repita e minimizar seus efeitos,
evitando que ele se torne
seqiencial. O EMCRM também
reconhece o efeito negativo do
estresse, da fadiga e da
sobrecarga de trabalho.

Em conformidade com as
exigéncias das autoridades aéreas
nos E.U.A e Europa, FAA e JAA
respectivamente, 0 Departamento
de Aviagao Civil (DAC)
confeccionou a ICA 3205, que
esta em vias de aprovagao e na
qual constam a seguintes
determinagdes:

E obrigatria a implantagao
do CRM em todas as empresas
aéreas regulares e no regulares;

- Otreinamento de CRM
devera incluir os tripulantes
técnicos, comissérios, pessoal de
manutengao, controladores de
tréfego aéreo, diretores e gerentes
gerais, tomando-se parte
integrante do treinamento regular
das empresas e/ou corporagdes;

- Ocurriculo do CRM devera
respeitar a cultura nacional e as
subculturas regionais, sendo
composto de fundamentos

basicos e pratica LOFT (anual),
devendo a reciclagem de todo o
programa ocorrer a cada 2 anos; €

Recomenda-se as empresas
que seja constituido um grupo de
tarefas de CRM sob coordenagao
do centro de treinamento da
empresa ou empresa contratada &
homologada para tal tarefa

A6° Geragao de CRM ja esta
sendo desenvolvida pelo Sr. Robert
Helmreich, Chefe do Centro de
Pesquisa e Desenvalvimento de
CRM e Fatores Humanos da
Universidade do Texas, e compoe-
se do EMCRM acrescido de um
estudo sobre “THREATS”
(ameagas), abrangendo a
organizagao como urm todo,
recomendando-se i este tipo de
treinamento seja estcndido a todos
os integrantes das inslituigoes que
empregam meios aére
independente da funcao ou cargo
que exercam, alterando-se a
denominagao “Crew" em CRM
para “Company’. Sugere-se que
seja implantado um programa do
tipo LOSA (Line Oriented Safety
Audits), no qual cada voo seria
acompanhado por um auditor, que
responderia um questiondrio de
300 perguntas ao longo do v60
sobre os diversos aspectos que
envolvem a atividade aérea.

OCRM ¢ aceito na aviagao
como um componente
indispensavel na equagao
seguranca e parte essencial das
operages aéreas, possuindo
como esséncia o fator humano. A
Marinha do Brasil reconhece a
importancia dessa filosofia como
meio de aprimorar a seguranca de
V60 e tem se empenhado,
sobremaneira, através da Diretoria
de Aeronatica da Marinha e do
Comando da Forga Aeronaval, em
manter-se em dia com as
atualizagdes e a divulgagdo do
CRM em suas organizagoes
militares que realizam operagdes
aéreas. &




PALAVRAS DO CHEFE
DO SIPAAERM

Oficiais-alunos do CAAVO,
neste ponto da nossa aula
inaugural, vou me dirigir aos.
senhores nao mais como diretor
de Aerondutica da Marinha, mas
como chefe do SIPAAerM, que &
0 Servigo de Investigagao e
Prevengéo de Acidentes
Aeronduticos da Marinha. Nao é
um cargo que eu esteja
eventualmente acumulando, e
sim uma atribuigao funcional do
diretor de Aeronautica da
Marinha, por delegagao do
comandante da Marinha.

eguranca de Aviacao

O SIPAAerM tem por missdo
“planefar, orientar, coordenar,
executar e controlar as atividades
de prevengdo e investigagao de
acidentes aeronduticos, a fim de
contribuir para a eficcia
operacional dos meios navais e
aeronavais da Marinha do Brasil,
preservando os recursos
humanos e materiais envolvidos
nas operades aéreas’.
Resumindo: o SIPAAGIM é o
6rgao central da Seguranga de
Aviagio na Marinha.

Durante 0 CAAVO, os
senhores terdo a oportunidade de
conhecer detalhadamente a

AULA INAUGURAL
DO CAAVO - 2003

Aula inaugural do CAAVO —
Curso de Aperfeicoamento em
Aviagao para Oficiais — em
Seguranca. Ministrado pelo
chefe do SIPAAerM — Servico de
Investigacao e Prevengao de
Acidentes Aeronauticos —,
Vice-Almirante Alvaro Luiz Pinto

estrutura do SIPAAerM, a ligagao
sistémica entre 0s seus elos e as
atribuigdes e responsabilidades:
de cada elo. Também terdo
contato, muitos nao pela primeira
vez, com a filosofia que norteia as
atividades de prevencao de
acidentes. Por essas razdes,
decidi concentrar esta aula
inaugural em alguns tépicos
absolutamente essenciais,
principalmente durante a fase de
formacao, a fim de influenciar, de
forma indelével, os critérios
serem adotados pelos senhores
para as incontaveis decisoes de
1isco que uma carreira na Aviagao
Naval decerto Ihes exigira.

vsta da Av
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Espero, com isso, contribuir
para que todos os senhores
possam, daqui a muitos anos,
estar presentes nesta Base, no
Dia da Aviagao Naval, compondo
orgulhosamente o pelotao de
veteranos da aviagao conhecidos

como “Velhas Aguias”.

potencial de provocar danos,
lesGes ou 0 comprometimento
da missdo, temos 0 “risco”
como uma grandeza, fruto da
interagéo entre gravidade e
probabilidade, que atua,
basicamente, como a unidade
de medida para um perigo.

definir o que entendemos por
seguranga de aviagao. E comum
aidéia de que a seguranca se
caracterize pela auséncia de
acidentes. De forma amadora e
pejorativa, ja foi dito que a
melhor seguranga de aviagao
seria ndo voar, pois assim se
garantiria zero acidente. Nada
mais falso.

£ possivel que suas esposas
ou namoradas tenham batido
menos vezes com seus carros
do que os senhores. Entretanto,
todos sabemos que 0s senhores
dirigem melhor do que elas —
pelo menos foi 0 que o Servigo
de Selegdo nos informou...

1550 nos remete &
compreensao de que a
seguranga nao esta
necessariamente associada &
auséncia de acidentes, mas a
resisténcia de um individuo, ou
organizagao, aos riscos aos
quais esta exposto. Uma
organizagao que opera com
poucos acidentes, em um
ambiente de alto risco, é mais
segura que Uma organizagao
cuja Gnica razao para nao ter
acidentes é operar em um
ambiente de baixo risco.

Ja que falamos em risco,
tentarel, em algumas poucas
palavras, Ihes passar o que
realmente importa saber sobre
0 assunto: entendendo “perigo”
como uma condigéo com o
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por que a
MB néo tem um programa de
prevengao da colisao de
aeronaves com meteoros? E
algo impossivel de acontecer?
Néo. Se acontecesse, as
conseqiéncias seriam muito
graves? Sim. No entanto, como
a probabilidade dessa
ocorréncia 6 absolutamente
desprezivel, ao interagir com a
gravidade resulta em um risco
insignificante. Tecnicamente
falando, o risco de um
mecanico, deslocando uma
aeronave no solo, atingir algum
obstéculo produzindo danos
minimos & maior que o risco do
meteoro — excelo, ¢ claro, se
essa aeronave for 0 6nibus
espacial Columbia

O ambiente operacional do
miltar é, por natureza, repleto de
perigos. Os recursos para
elimina-los ou mitiga-los sao,
quase sempre, escassos. Dai a
necessidade de avaliar o risco de
cada perigo, para melhor
empregar os limitados recursos
de que dispomos, ap6s reduzir os
riscos para um nivel aceitvel. Na
Marinha do Brasil, esse processo

Sao quatro os principios do GRO:

TOMAR A DECISAO DE RISCO A
PARTIR DA RELACAO CUSTO X
BENEFICIO - o custo é o risco a
ser aceito e o beneficio é a
vantagem operacional decorrente
do cumprimento da missao;

REJEITAR RISCOS DESNE-
CESSARIOS - se nao ha
beneficio, nenhum custo se
justifica;

TOMAR A DECISA®) DE RISCO

NO NiVEL ADEQU /DO — nao
considere beneficis ¢ uja
percepgao esteja - /3m do seu
nivel hierérquico, <em
orientagao formal ;/ara tal;

GERENCIAR O RISCO DURANTE
0 PLANEJAMENTO - 0 pior
momento para gerenciar o risco
de uma missao é durante a
misso.
Esses principios evidenciam
que 0 GRO néo & uma grande
novidade ou uma ferramenta
revolucionaria, mas algo que
sempre fizemos e que agora
de forma

se chama do
Risco Operacional (GRO). Sua
aplicagao vai desde estudos em
profundidade, para o
planejamento de grandes
operagdes, até o processo mental
empregado para decisdes de
isco em tempo critico.

padronizada, no contexto mais
amplo da Marinha do Brasil.
Passemos agora ao conceito
de "acidente”. O acidente é a
conseqéncia de atos inseguros,
que surgem a partir de
condigdes de inseguranga



latentes, toleradas por uma
deficiente supervisao, e que se
perpetuam em fungao de fatores
organizacionais

Por exemplo: em uma
inspecao pré-vo, o fiel percebe
que uma das janelas da
aeronave apresenta uma trinca.
Como esse nao era um item da
sua inspecao, ele assume que o
problema ja teria sido verificado
pela manutengao e nao informa
o fato a0 piloto. A trinca ocorreu
quando um mecanico,
inadvertidamente, se apoiou na
janela durante um servigo de
manutengzo. O controle de
qualidade, que deveria detectar e
corrigir a falha na execugao do
servigo,deixou de fazé-lo por
considerar que aquele era um
servigo simples, que nao
precisava de supervisao. Essa
deciséo tomnou-se possivel
porque, embora houvesse no
Esquadrao uma norma definindo
claramente a obrigatoriedade da
inspegao do controle de
qualidade, ela era
sistematicamente descumprida,
sem maiores conseqiéncias.
Durante o véo, a janela se
desprende e atinge o rotor de
cauda. O piloto perde o controle
da aeronave, que colide
violentamente com o solo,
resultando em trés fatalidades e
na perda total da aeronave
Embora esta situagao seja

ficticia, é perfeitamente plausivel.

Notem quantas oportunidades
para evitar esse hipotético
acidente teriam que ser
desperdicadas antes que ele se
consumasse!

Um dos fundamentos da
prevengdo é que ‘todo acidente

‘ ‘ Um dos

fundamentos da
prevencao é que
“todo acidente
tem um
precedente e

Fator Material e Fator
Operacional. No entanto, a
distingao entre os fatores
humano e operacional &
puramente tecrica, ja que, no
fundo, qualquer falha que nao
seja puramente material terd o
ser humano como agente, direta

resulta de u(r‘na

q e

eventos, nunca

de uma causa
isolada

tem um precedente e resulta de
uma sequéncia de eventos,
nunca de uma causa isolada.
Esses eventos se sucedem até 0
ponto de irreversibilidade do
acidente, a partir do qual ele
toma-se inevitavel’. A aceitagdo
dessa premissa leva & conclusdo
de que todo acidente, em
principio, pode ser evitado.

Os fatores contribuintes para
os acidentes aeronduticos se
dividem entre Fator Humano,

ou
Nenhum trabalho de
prevengao que deixe de
considerar a possibilidade do
ero humano como fator de
planejamento trard bons
resultados. Na histdria da
aviagao, 0 erro humano estd
presente em mais de 80% dos
acidentes. O ser humano falha, E
esperado que falhe, pelos mais
diversos motivos, sendo o
principal deles a sua propria
condigao humana. Por essa
razo, respeitem 0s seus
préprios limites. As normas e
procedimentos previstos, muitas
vezes enfadonhos quando ja se
tem alguma experiéncia, foram
concebidos por pessoas
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tecnicamente capacitadas, a0
longo de um periodo
consideravel, a fim de minimizar
a probabilidade de ocorréncia do
ero humano, ou minimizar suas
conseqiiéncias.

Se o procedimento tem
falhas, estudem-no, proponham
alteragdes, mas, nesse

sistemas criticos para a
aeronavegabilidade
normalmente possuem algum
ipo de redundancia, a
supervisao é a redundancia do
ser humano.

A probabilidade de que o
executor de uma tarefa e aguele
que o supervisiona errem,

i é muito

intervalo, cump: arisca.
Isso vai evitar que se matem.
Acidentes fatais, decorrentes de
desvios de procedimentos
basicos de Vo, 30 muito mais
freqUentes do que em
decorréncia de alguma
circunstancia de v6o que exija

menor do que se néo houvesse
supervisao. E isso se aplica a
qualquer processo, nao
somente na manutengao de
aeronaves. Em tudo que
fizerem, busquem a clara
compreensdo da sua

por
parte do piloto.
Outro ponto muito

quanto a
supervisao e, enquanto
executores, valorizem qualquer
para melhorar o

6 a supervisao. Em
aviagao, nenhuma falha
acontece sem a concorréncia de
outra falha, ativa ou latente, de
supervisao. Assim como

seu desempenho nessa tarefa
Sobre condigoes
meteorolégicas adversas,
decorem o que vou Ihes dizer
agora e repitam mentalmente

antes de qualquer vo0 segundo
as regras de voo visual: “a
tentativa de voar visual em
condigdes de visibilidade restrita
& um dos maiores fatores
contribuintes para acidentes
fatais”

O risco de fazé-lo sera
ainda maior se o piloto néo
estiver habilitado para o voo por
instrumentos ou se a aeronave
néo for homologada para tal

Esta é a informagéo mais
importante sobre condices
meteorologicas adversas que 0s
Srs. receberao em toda a
carreira

Por fim, concluo nossa
breve conversa sobre
Seguranga de Aviagao com
algumas regras bem-humoradas
cujo autor, embora
desconhecido, certamente sabe
muito bem o que deve fazer
dentro do “cockpit” da sua
aeronave

Desejo aos
senhores um excelente
inicio de curso, que
tenham a oportunidade
de absorver a imensa
gama de
conhecimentos que s&o
exigidos do aviador
naval e que, em suas
carreiras na aviagao, s
senhores dependam
cada vez menos da
sorte para vencer 0s
imprevistos, por
galgarem um estagio e
profissionalismo ainda
superior ao que hoje
vivemos.
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1. Toda decolagem é opcional; todo pouso é mandatério. Sempre tente manter o seu nimero
de pousos exatamente igual ao seu numero de decolagens.

2. Existem trés regras simples para realizar um pouso suave. Infelizmente ninguém sabe quais séo.

3. Sua de i é ional & rampa de
Rampas de 40 elevadas pequena de

e vice-versa.

4. Um “bom" pouso é aquele do qual vocé pode sair caminhando; um “6timo” pouso é

aquele depois do qual vocé pode usar a aeronave novamente.

5. Voar nao & perigoso, cair é que & perigoso.

6. E sempre melhor estar aqui em baixo desejando estar Id em cima do que estar I

em cima desejando estar aqui em baixo.

7. A tnica hora em que ter combustivel demais é ruim € quando vocé esta com a aeronave

pegando fogo.

8. A hélice é apenas um grande ventilador em frente ou acima da aeronave, destinado a refrescar o
piloto. Quando ela diminui sua rotagao, vocé percebe, nitidamente, que o piloto comega a suar em bicas.
9. Na divida, mantenha sua altitude. Ninguém jamais colidiu com o céu.

10. E sempre uma boa idéia manter a parte pontuda da sua aeronave seguindo para frente,

tanto quanto possivel.

11. As trés coisas mais indteis para um piloto séo: altitude acima, pista para trés e fragdo de

segundo passado |
12. Lembre-se, gravidade n@o é apenas uma forca. E uma Lei... que puxa para baixo... e que

néo esta sujeita a apelagao.

13. Nunca permita que a aeronave leve vocé a qualquer lugar que o seu cérebro nao tenha

previsto e planejado pelo menos cinco minutos antes.

14. Permaneca fora das nuvens. Aquela colsa prateada, que as pessoas estéo observando, pode

ser uma outra aeronave vindo em sentido contrario. Fontes seguras também dao conta que

algumas montanhas foram encontradas escondidas dentro de nuvens.

15. Se tudo o que vocé consegue ver pela janela da aeronave é o chao girando, é porque vocé

esta em parafuso; e se tudo o que vocé consegue ouvir da cabine é gritaria, é porque as coisas nao estio

nada bem.
16. Na grande guerra travada entre objetos de aluminio, seguindo a centenas de milhas por hora,

e 0 solo, seguindo a zero milha por hora, até hoje, o solo ainda néo perdeu nenhuma batalha.

17. Aprenda com os erros dos outros. Vocé nao vivera o suficiente para cometé-los por si proprio.

18. Bom vem com a éncia. L vem
de um mau julgamento.

19. Vocé inicia na aviagéio com um saco chelo de sorte e outro vazlo de experiéncia. O truque &
encher o saco da experiéncia antes de esvaziar o saco da sorte.

20. Existem pilotos velhos e existem pilotos imprudentes. Nao existem, entretanto,
pilotos velhos e imprudentes.
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BRAVO ZULU — ESQUADRAO HA-1

BRAVO ZULU
ESQUADRAO HS -1

Durante a Missao Aspirantex, a bor-
do do Navio-Aerédromo “Sao Paulo”,
antes da decolagem da aeronave
3012 para realizagao de ASW
noturno, foi verificado pelo CB AV-MV
MAURO, fiel da aeronave, um gran-
de vazamento de combustivel pelo
dreno do motor n? 2. Imediatamente,
0 Cabo Mauro mandou o orientador
nao autorizar a decolagem da aero-
nave e informou os pilotos sobre a
pane. Nessa situagao, caso a aero-
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Ao 2° SG-AV-SV Alexandre

O militar, por seu alto grau de
profissionalismo, entusiasmo e
competéncia na area de
prevencao de acidentes, agindo
muito além do simples
cumprimento dos cartées de
trabalho de manutengao de
aeronaves, contribuiu para que
uma falha estrutural na aeronave
N-4013 fosse detectada a tempo,
evitando mal maior.

| L

nave decolasse, provavelmente perde-
ria o motor em v60, 0 que seria uma
emergéncia grave. Ao CB AV-MV
MAURO, pelo seu profissionalismo e
senso de responsabilidade, o nosso
BRAVO ZULU!



Memorias Aeronauticas

QUEM NAO TEM LINCE,
CACA COM ESQUILO !!!

Rio de Janeiro, 4 de abril de
2003 -Nada mais atual do que
tentar inovar! Nossa Marinha,
com a restrigao de recursos
vigente nos (ltimos anos, ndo
pode e ndo deve se concentrar
apenas nas costumeiras e
tradicionais formas de emprego
dos nossos meios navais e
aeronavais. Pode e deve, sim,
buscar novas maneiras de utiliza-
os, explorando, com eficiéncia e
criatividade, toda a capacidade
de cada meio, ainda que as
solugdes paregam pouco
ortodoxas ou inusitadas. Vamos
inovarl Vamos ousar!

A proposito, lembrei-me de
um fato vivido por alguns
conhecidos meus, oficiais de
uma Marinha sul-americana

Meados da década de 90,
um pais no Atlantico Sul.
Somando-se a esse quadro, a
modernizagao de helicopteros
Lince, efetuada em outro
continente, indisponibilizava
aeronaves de ataque operativas.

Uma fragata classe
“Araribéia” (por coincidéncia, a
“Pioneira” da classe, a F400)
dispondo de um modesto Esquilo
biturbina armado com foguetes!
Arisca e ousada, teimava em
fustigar navios de transporte de
uma Forga-Tarefa Anfibia
(ForTarAnf) inimiga que se
aproximava da costa para

C.ALTE. LUIZ ANTONIO MONCLARO DE MALAFAIA

“Finalmente, vivemos um tempo em que alguns ainda

nao pmensram que é um novo tempo @ que, portanto, as.

solugdes do passado ndo mais se apican’™... (grfo n0sso).
Dia n®2/2003,

Esquilo pronto para o cumprimento da Carta Prego

efetuar um desembarque anfibio. Mas antes, como sua
aeronave ndo fosse homologada
para operagdes noturmas

aliado a avaria do
radar de busca aérea por fogo
inimigo, houve a decisdo de
transferi-la para um aerédromo
amigo, de maneira a contar com
seu apoio em esclarecimento e
vetoramento de misseis,
principalmente no periodo
noturno. Além disso, operando
de terra, o helicéptero poderia
voar de dia e de noite, afastando-

Ap6s um dos engajamentos,
com algumas avarias e

de
velocidade acima de 20 nds,
decidiu interromper agoes &
escapar na diregao norte para,
posteriormente, iludindo o
esclarecimento aéreo inimigo,
efetuar um grande “ala-e-larga” e
surgir, inesperadamente, ao sul
da ForTarAnf. Isto é, caso desse
certo afinta...
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se a distancias muito maiores do
que seria possivel, caso
continuasse embarcado.

Nisso, um dia e duas noites
se passaram. Os operadores de
MAGE da F400, muito adestrados,
facilmente acompanhavam a
movimentagéo dos
esclarecedores aéreos inimigos.
Em rigoroso siléncio e com a
paciéncia que Ihe era peculiar, a
Fragata *Araribdia’, no tergo final
de sua manobra, aproveitava a
presenca de inimeras plataformas
petroliferas na regido e entre elas
se misturava.

efetuando agdes de
Contramedidas de Minagem
(CMM) junto a praia ltacad e
adjacéncias. Seria esse o local
de desembarque?
Provavelmente.

Ap6s o crepisculo
vespertino, alcangando posigdo
favoravel, a fragata decidiu
aproximar-se da ForTarAnf pelo
sul e colada a costa. A fonia
inimiga, interceptada, dava conta
de que o esclarecimento aéreo a
havia ‘localizado’, mas a
nordeste da Forcalll Escoltas

se apenas um contralorpedeiro
(CT) inimigo armado com
canhoes de 5. Os dernais
escoltas, todos com
encontravam-se nos selores de
N, NE e E, onde 0 esclarecimento
inimigo a ‘identificara’. O CT nao

era péreo para ela e foi colocado
fora de agao. Muito contribuiu
para isso a confusao reinante

nas linhas taticas inimigas.
Dominando o idioma dos
oponentes e conhecendo os seus
indicativos-fonia e seu cdigo de
(que,

para intercep!
efetuados e

c sua
tripulagao sabia tirar proveito de
uma caracteristica marcante de
seus inimigos latinos: falar
constante e desnecessariamente
na fonia, cometendo indiscrigdes
inaceitavels... mas muito Gtil aos
opositores!

Enquanto isso, o Esquilo
(ntmeral 064), operando de um
aerédromo amigo (‘La Victoria’)
& voando sempre sobre terra,
mantinha a Fragata “Araribsia”
informada sobre o transito da
ForTarAnf inimiga e de sua Forga
Avangada, a essa altura com
quatro navios varredores (NV) j&
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provavelmente, um inocente
navio mercante no fundo do mar!
Navio errado, no local errado, na
hora errada

Abordo da F400, 0 quadro
de superficie tornava-se mais.
claro a cada momento. Seu
MAGE e as inestimaveis
informages enviadas pelo seu
Esquilo mostravam que entre ela
€ 0 corpo principal da ForTarAnf
(sels ou sete navios-transporte
de tropas — NTIT , navios de
desembarque-doca — NDD e
navio de desembarque de carros
de combate — NDCC) interpunha-

inexplicavelmente, nao tinham
sido trocados nos Gltimos dois
dias), 0s operadores da F400
disseminavam ordens falsas para
0 CT, contraditérias aquelas
enviadas pelo ComForTarAnf.

Ainda muito proxima & costa
& em rigoroso siléncio radar, a
Fragata Araribdia preparava-se
para realizar OTH-T notumo,
utilizando o Esquilo voando sobre
terra,

Informagdes passadas pelo
helicéptero, coordenadas dos
alvos confirmadas, dados
checados e rechecados e,
finalmente, a esperada ordem:



liberdade de aao para
© armamento engajar com
MSS os alvos ... salva dupla
em cada alvo ...”

Misseis langados! Siléncio
no COC! De repente, o COA do
Esquilo 064 (Tenente Fields),
sem que a emogao
transparecesse em sua voz,
transmitia:

*... observadas varias
explosdes proximas a praia de
ltacac e a llha do Parisiense ..

E mais uns poucos minutos:
trés alvos desapareceram
da tela de meu radar.
Provavelmente, alguns dos
transportes que acabaram de
fundear ..."

A Fragata Arariboia, sem
mais nenhum missil, continuava
a suainvestida, para
engajamento a cantiao. Mas,
infelizmente, passava a ser
cagada, impiedosamente, pelos
SH-3 e demais escoltas que se
aproximavam a alta velocidade,
alertados que foram pelo herdico
CT inimigo, antes de ir a pique:

Os tripulantes da F400
tiveram a satisfagdo de ouvir o
seu canhéo de 4.5 abrindo fogo
sobre um NDD ou NDCC, a
cerca de 22.000 jardas. Porém
nem todos foram capazes de
tomar conhecimento do resultado
das salvas: trés AM-39 e um
MM-40 & acertaram, dentro de
um intervalo de trés minutos.

E assim termina a nossa
historia. (Seria essa uma historia
com h? Quase toda, diria eul)

Surpresa tética e logistica? De.
certo que sim. Sendo, vejamos:

— Um navio, atuando como

corsrio, desaparece ao norte de
uma rea de operagdes e, duas
noites depois, surge,
inesperadamente, junto a costa,
a0 sul da mesma drea

— Uma aeronave com
grandes facilidades para v6o IFR,
mas muito pouco explorada em
v6os noturnos; se embarcada,
somente operando durante o dia.
Pilotos muito bem qualificados,
motivados e imbuidos da
importancia da tarefa a ser
cumprida.

~ a decisao de transferi-la
para terra, a luz do quadro ttico
reinante (perda do elemento
“surpresa’, avarias infligidas &
fragata, existéncia de aerédromo
amigo entre a posigao da F400 e
a possivel drea de desembarque
do inimigo etc.), foi uma maneira
criativa de contar com apoio do
helicoptero durante o periodo
noturno, em esclarecimento
aéreo sobre terra e efetuando
OTH-T.

~ Apesar de nao dispor de
um computador de dados taticos,
0 Esquilo 064 estava bem
navegado e a precisao das
informagoes transmitidas & F400
foi aceitdvel, uma vez que os
alvos estavam fundeados
préximo & costa e seus dados
foram enviados, tendo como.
origem um ponto geografico bem
definido (a Ponta de Itape-
Pequena), reduzindo as
imprecisdes esperadas caso a
4rea de operagdes fosse muito
amarada. Na verdade, a
aeronave ficou *hoverando”
sobre a extremidade da ponta,
enquanto iluminava 0s alvos com
seu radar.

~ Praia ainda amiga, uma
vez que o desembargue nao
havia sido iniciado. A aeronave
néo sofreu nenhuma restricao
por parte dos inimigos, que néo
acreditavam ou ndo imaginavam
que a fragata pudesse dispor de
um vetor aéreo durante a noite.
Afinal, era sabido (varios artigos
naimprensa especializada assim
comentavam) que todos 0s
helicopteros de atague Lince do
Pais encontravam-se em
modernizagéo. S6 ndo
esperavam que um Esquilo
pudesse operar & noite apoiando
langamentos de MSS !

Meses depois, voltei a
encontrar-me com meus
conhecidos. Contaram-me que,
como 6 natural em qualquer
Marinha, haviam participado de
animadas discussoes sobre 0
epis6dio, durante as *happy-
hour" no clube da Base Naval,
quando alguns incrédulos
oficiais, tradicionalistas ou
conservadores, contestaram o
resultado alcangado, atribuindo o
sucesso a uma série de fatores.
E a cada questionamento,
refutavam-no com altivez e
seguranga.

- *N&o era a aeronave
adequadalll..” Sim, é verdade,
mas era o Gnico vetor aéreo
disponivel na Marinha!

- “Foi sortelll.." Nao,
profissionalismo!

- “Um mero acasoll.
Nao, crenca na missaol
- "Um perigoso
precedentelll...” Nao, certeza e

confianga na potencialidade
da aeronave e na qualificagao
de seus pilotos!
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Extraido da Coletanea BISAFO — trimestral
JANIFEVIMAR de 1979 -, o tex!o trata da atuago
daMarinha, representada pela sua Aviagao Naval,

nos municipios atingidos pelas enchentes naquele |
ano. Vale a pena ler de novo |

ATENDIMENTO AS CIDADES
ATINGIDAS PELAS ENCHENTES

Duranle as recentes
enchentes dos rios Doce e
Séo Francisco, a Aviagao Naval
teve agao destacada no
atendimento aos municipios
atingidos, demonstrando alto
espirito profissional e operativo.
A movimentagéo e atividade das
aeronaves foram controladas
pelo Centro SAR montado na
Forga Aeronaval, havendo em
cada drea de operagao um
“Comandante SAR na érea”. As
7

Janeiro. Naquele estado, a
atuagao do Esquadrao foi
marcante em Linhares e
Colatina, cidades duramente
idas pelas aguas do Rio
Doce. A operosidade dos UH-2,
UH-5 e UH-6, do EsqdHU-1
pode ser resumida nos seguintes
numeros: 153 horas voadas,
sendo transportados 10.300kg
de géneros, medicamentos,
11.000 doses de vacinas e 1.122
pessoas e efetuadas 12

abrangeram o provisionamento
de viveres, transporte de
desabrigados e atendimento
médico.

0 EsqdHU-1 operou
intensivamente nos estados do
Espirito Santo e do Rio de
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0 EsqdHS-1 operou no
Espirito Santo também com base
em Vitdria, tendo atendido
principalmente as cidades de
Baixo Guandu, Aymorés, Sdo

atividade do EsqdHS-1

estendeu-se posteriormente ao
estado de Minas Gerais, con
sede em Montes Claros, de onde
atendeu as cidades dos vales
dos rios Sao Francisco

Jequitinhonha. Posteriormente,
suas aeronaves foram
deslocadas para o estado da
Bahia, tendo atuado em Xique-
Xique, Irecé e Barra. As missoes

dos SH3-D do EsqdHS:
somaram 190 horas de Voo,
transporte de 30.600 kg de
viveres, medicamentos, 81.500
doses de vacinas e 203 pessoas.

0 EsqdHA-1 atuou com seus
Lynx com base em Governador
Valadares, Minas Gerais, de
onde atendeu as cidades de
Alvarenga, Santa Rita do Itueta,
Agucena e muitas outras, tendo
voado 36 horas, transportando
um total de 3.000 kg de
alimentos e medicamentos e
atuando no recolhimento de
flagelados e na assisténcia
médica.

O EsqdHI-1, com base em
Campos, Rio de Janeiro, atendeu
as cidades de Itaperuna, Muriaé
e Bom Jesus do Itabapoana,
tendo sido inclusive suspensa a
instrugao de véo para que as
aeronaves do esquadrao se
juntassem as dos demais
esquadroes no transporte de
géneros, pessoal @
medicamentos aqueles
municipios.




Debriefing

| relativas a seguranga.

S
[ corrostapE |

Aeronaves de Grande Porte

Nos préximos anos, uma nova geragao de aeronaves de

grande porte vai aumentar os riscos das manobras no

solo e dificultar as agoes de emergéncia nos principais

aeroportos do mundo, gerando um enorme desafio as
operagdes aeroportudrias.

As aeronaves de grande porte, conhecidas pela sigla em
inglés UHCA (Ultra-High-Capacity Aircraft) criaré um grande
desafio para as operagoes aeroportudrias. Os setores afetados
incluem as dreas de manobra e operagoes dos aeroportos, a
capacidade de atuagao dos servigos de resgate e combate a
incéndio e a 40 de géncia dos

Enfim, as UHCA tornarao mais visiveis os problemas de
seguranga,

As UHCA levantaram novas questdes sobre seguranca,
incluindo os efeitos do aumento de peso e dimensdes da
aeronave. O Boeing 747-400 possui um peso maximo de.
decolagem (MTOW- Maximum Takeoff Weight) de 870.000
libras (394.625 quilos), uma envergadura de 213 pés (65
metros) e um comprimento total de 231 pés ( 71 metros).

Em comparagéo, a maior aeronave do mundo, 0
Antonov An-225, tem peso maximo de decolagem de 1.322.000
libras (600,000 quilos), uma envergadura de 290 pés ( 88
metros) e um comprimento total de 276 pés ( 84 metros). O
Peso e as dimensoes das UHCA ainda sdo muito subjetivos,
mas para efeito desta discussao eles terao valores proximos
a0s do An-225

A seguranga dessas aeronaves durante as operagoes
nos aeroportos depende de suas dimensdes e também da
configuragdo de desembarque e altura da fuselagem acima do
solo. Certamente haveréo alguns poucos fatores de seguranga
aplicaveis unicamente a esse tipo de aeronave. No geral, a
operagao dos UHCA ampliara o alcance das atuais questdes

Fonte: SIPAER

CARTA DO EDITOR

Inimeros foram as cartas, os cartoes e
os e-mails enviados a Revista da Aviagao
Naval — RAN cumprimentando-nos pela
Edido n? 63. Sentimo-nos honrados e,
sensibilizados, agradecemos a gentileza. No
entanto, como dito na ediao anterior, para
ndo cometermos injustigas, ndo publicamos
mais os trechos de algumas das
correspondéncias recebidas.

Agradecemos, em especial, aos
nossos colaboradores pelos excelentes
artigos e fotos que nos tém enviado. Sem
eles seria impossivel editarmos a RAN.
Aproveitamos a oportunidade para participar
que estaremos promovendo, no segundo
semestre deste ano, o Segundo Concurso
de Artigos para a RAN, com premiagao
para os cinco primeiros colocados. Sera
publicada em BONO matéria contendo todas
as informagdes para que oS interessados
possam participar.

Somos também gratos a todos 0s que
prestigiam 0 nosso periédico enviando-nos
sugestdes, opinioes e criticas. Mantermos
esse “feedback” & bastante importante para
continuarmos elevando a qualidade da AAN.

Continua nesta edigdo, na Segéo
DEBRIEFING, 0 “Glossdrio Aeronaval’,
contendo, em ordem alfabética, os termos,
expressdes, abreviaturas e siglas da Aviagao
Naval utiizados pelo pessoal envolvido em
atividades aéreas.

O Editor




GLOSSARIO AERONAVAL

Termos, expresses, abreviaturas ¢ siglas da Aviag

B - Brayo. segunda letra do alfabeto fonético: 2.Prefixo usual-
mente dado para aeronaves de Bombardeio (p.c. B-52)

Movimento da acronave em
imbém conhecido por rol
ateral, pode ser feito para a
dando-se os ailerons

horizontal localizada

BANK - O mesmo qu
t0mo de seu eixo longitudinal. T
mento, bancagem ou inclinaga
esquerda ou para a direita, com:
BARRA DO GLIDE SLOPE ~
10 Indicador de VOR que mostra 0 desvio da rampa de pla-
neio em diregdo & cabeceira da pista, provida pelo glide slope.
Se a barra estiver acima do centro significa que 4 acronave
st abaixo o glide slope'e vice-versa

BEQUILHA —Roda auxiliar necessiria para manobrar a aero-
nave no solo, pode ser localizada na cauda (como no Seaking)
ou no nariz da acronave (como no Super-Puma), Trem de
Pouso o principal

BIRUTA — Instrumento rudimentar uiilizado para obter a
diregio do vento,

BORDO DE ATAQUE ~ Exiremidade dianteira do perfl da
P de um heliedptero ou asa de um avido.

BORDO DEFUGA - Extremidade traseira do perfil
da pd de um helicGptero ou asa de um avido.

BROADCAST ~Estagio de ridio AM comercial cuja
frequéncia pode ser sintonizada no ADF da aeronave em
subsituigdo a uma estagio NDB convencional

€~ Chaslie, terceira letra do alfabeto fonético; 2 Prefixo
usualmente para acronaves de transporte (p.c. C-17)
Identificador da classe executiva nos sistemas de reservas.

€3 - Command, Control & Communication & Comando Con-
trole ¢ Comunicagio.

C3CM —Command, Control and Communitations Counter
Measures & Comando, Controle ¢ Comunicagdes ¢
Contramedidas

CABRAGEM — Um dos movimentos da Arfagem ou
Tangagem, no qual se eleva o nariz da acronave.

CCANOPI — Pega de vidro ou plexiglass que reveste e protege
4 cabine de pilotagem, normalmente de aeronaves leves e/ou
militares, normalmente em formato de meia-bolha

CAVOK — Sigla em inglés, Ceiling And Visibility OK, indica
condigdes ideais para 0 vB0. com céu claro e sem nuvens.

 CB - Sigla de Cumulus Nimbus: € 0 mais temido tipo de
nuvem, causadora de fortes rajadas de vento e chuvas inten-

Adaptagiao: CC Carlos Alberto Macedo Junior

VOR que mostra o desvio de um curso (TO) ou radial (FROM)
informado no OBI. correspondent
cuja freqiiéncia esti sintonizada. Se a
centro significa que a posicio da 4 esquerda do
curso (TO) ou radial (FROM), independentemente de sua proa
GRAVIDADE ~ Ponto onde se unem os ¢ixos
Jateral,longitudinal e verte

stagio emissora de VOR

igulha estiver A direita do

da aeronave.
CFIT - Controled Flight Into Terrain. Véo Controlado contra

© terreno, culminando em um acidente.

CG ~Centre of Gravity. Centro de Gravidade da
CHAMADA FONIA — Nome escolhido pari g
acronaves de um esquadrio em suas transmissoes por ridio

A lo. nas chama
nave do EsqdHS-1 ¢ a Torre de um navio ou
ave com a Chamadls Fonia

ida o

Mo, 05

pumm identificam sua aero
‘Marinha", resp
B e e (ex: 12) o1
aerGdromo o numeral da aeronave (ex: 3012).

terreiro” ou vamente ¢

CLIMB - Climb [Subida]. Aparclho que indica
vertical de subida ou de descida da acro
Também conhecido como VVI - Verti
{Indicador de Velocidade Vertical]. Trata-se de um instrumen.
e resposta bastante répids, que permite
esté mantendo/ganhandolperdendo altitude. O ponteiro desse
instrumento indi

clocidade

we, e pés/minuto,
| Velocity Indicator

v60 nivelado quando estd apontando p
iente horizontal. Quando o pon-
nhando altitude ¢

aqeronave esti g
quando o ponteiro desce, indica que a aeronave esti perdendo
altitude.

CCOCA-COLA —No jargio dos Esquadroes da MB, & aquele
Y00 em que a aeronave faz um v0o de pequend duragio, tendo
como origem ¢ destino o mesmo local.

COM —Abrevitura de Communication [Comunicagdo]. Nor
malmente refere-se a uma freqiéncia de ridio de comunicagdo
Instrumento de bordo que permite 4 comunicagio falada com
tortes de controle, controles de solo, etc.

COMPENSADOR ~Vide Trim.

CRM - Sigla em inglés, inicialmente, de Cockpit Resourse
Management, evoluindo para Cabin, depois Crew ¢
atalmente Corporation, sobre o conjunto de estudos e medi-
das desenvolvidos para melhor integrar as atividades d
tripulantes de uma aeronave, contribuindo para maior segu-
ranga de v0o.

CRUISE SPEED —{Velocidade de Cruzeiro]. Média de velo-
cidade da aeronaye durante 0 v00 nivelado ¢ reto.

CTR - Sigla que indica a Zona de Controle cireunserita numa
terminal.

CURSO -Rota cletrnica espacial que nos levard para 0 VOR
(TO).

Continua na
i 1 préima
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