


REVISTA DA AVIACAO NAVAL

EDITORIAL

PREZADO LEITOR,

emos a satisfagdo de publicar a 832 edicao

da Revistada Aviacao Naval (RAN), concluin-
do mais um intenso ciclo de atividades dedica-
das ao aprimoramento do nivel de seguranca
de voo na Marinha do Brasil (MB). A presente
edicao, exclusivamente digital, é editada e pu-
blicada pelo Servico de Investigacao e Preven-
cao de Acidentes Aeronauticos da Marinha
(SIPAAerM), visando a disseminar conceitos,
estudos, experiéncias pessoais e desenvolvi-
mentos tecnoldgicos pertinentes a Aviacao
Naval. Os artigos apresentados sao fruto de
valiosas contribuicbes de militares, Aviadores
Navais ou nao, seriamente comprometidos
com a seguranga das operagoes aéreas na MB.

A Aviagao Naval passa por um periodo
de reformulacdo dos conceitos e formas
de encarar a Seguranga de Aviacao, onde
buscamos um constante aprendizado com as
recentes ocorréncias aeronauticas. Torna-se
patente a busca incansavel de mitigar todo
e qualquer risco associado as operacoes.

Diante do cenario que estamos vivencian-
do, é imprescindivel e inevitavel incitar o leitor
a refletir sobre os aspectos envolvidos na

tragica ocorréncia de um acidente aeronau-
tico. Neste escopo, trazemos um artigo que
versa sobre 0s processos e cuidados intrinsecos
a investigacao de um acidente aeronautico.

Ainda nesta edicao, convido o leitor a
conhecer os desafios para a Seguranga de
Aviacao presentes na operacao conjunta das
trés Forcas Armadas a bordo do Navio-Aeré-
dromo Multipropésito Atlantico, assim como
a importancia da Pesquisa de Cultura Orga-
nizacional para uma eficaz utilizagdo da fer-
ramenta RelPrev pelos militares envolvidos
com aviacao e a vantagem tatica do uso de
sensores passivos No combate aéreo moderno.

Nesta edicdo da RAN estdo os textos ven-
cedores do 17° Concurso de Artigos, os quais
discorrem sobre a relagdo entre excesso de con-
fianca e inexperiéncia, o desempenho cognitivo
dos pilotos do SARP-E Scan Eagle e os desafios
a Seguranca de Aviacdo impostos pela reducao
do efetivo de militares das Forcas Armadas.

Aproveito a oportunidade para comuni-
car a intencao do SIPAAerM de realizar, em
novembro de 2024, a 26 edicdo do Simpdsio
de Seguranca de Aviacdo da Marinha, em Sao
Pedro da Aldeia-RJ, dando continuidade a

difusdo de informacgdes voltadas ao assunto.
O simposio em questdo buscard estimular o
debate em assuntos de interesse para a Segu-
ranca de Aviacdo, congregando profissionais
de diferentes setores relacionados ao tema.

Desejamos que os artigos publicados nesta
edicao fomentem a reflexao sobre questdes
relevantes atinentes a seguranca de voo, ao
mesmo tempo que inspirem os Nossos leitores
a prosseguirem o incansavel trabalho em prol
da preservacdo de vidas e da salvaguarda do
patriménio da MB. Boa leitura e bons voos!

“No AR, 0S HOMENS DO MAR!”

ROGERIO PINTO FERREIRA RODRIGUES
VICE-ALMIRANTE
DIRETOR DE AERONAUTICA DA MARINHA
CHere po SIPAAERM
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A INVESTIGACAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS

CAPITAO DE MAR E GUERRA MARTON GLEISON SILVA DOS SANTOS

“O acidente aeronautico, seja ele civil ou militar, € um evento com caracteristicas catas-
troficas e completamente indesejado para a sociedade. Durante as nossas investigagoes,
nés sentimos um profundo respeito por todos aqueles que perderam seus entes queridos
ou tiveram suas vidas modificadas. Nada que possamos fazer pode trazé-los de volta.

Nosso grande objetivo é ter certeza que todas as licoes aprendidas e todas as
acdes que devem ser tomadas para evitar a recorréncias desses eventos estejam
em nossos relatérios finais e nas recomendagbes de seguranca emitidas.”

Brigadeiro do Ar Marcelo Moreno — Chefe do CENIPA
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AindUstria da aviacao tem uma complexa
operacao, com diversos agentes envolvi-
dos desde a fabricacdo até a sua operacao.
Uma aeronave é constituida por pecas e
partes construidas por diversos fabricantes,
muitas vezes localizados em paises distin-
tos. Imaginem vocés a complexidade para
realizar a manutencao adequada de um de-
terminado modelo de aeronave que pode
estar operando em todo o globo terrestre.
Imaginem ainda a complexidade cultural
e linguistica envolvida. Além do complexo
processo envolvido para a fabricacdo e provi-
mento da manutencao dos meios em todo o
mundo, existe, ainda, o de todo um sistema
de comunicacdo e controle, que permite os
deslocamentos em seguranca das aeronaves.
Somando-se a isso as diferencas culturais dos
operadores, sdo facilmente compreendidas
todas as nuances envolvidas. E facil entender
que a operacao de um meio aéreo, acima de

tudo, desafia as capacidades humanas, pois
uma aeronave que pesa toneladas é capaz
de permanecer no ar por algumas horas de
maneira continua, e isso s6 é possivel com a
utilizacado de sistemas de controle do espaco
aéreo, de manutencdes adequadas dos
meios, de um controle efetivo nos processos
de fabricacdo dos componentes, da manu-
tencao de adequados requisitos e métodos de
certificacdo, de treinamento de pessoal, etc.

Por mais que a tecnologia seja desenvol-
vida e que nos esforcemos para garantir que
nossas missdes ocorram com o maior nivel
de seguranca possivel, infelizmente alguns
acidentes ainda ocorrem. Assim, de maneira
a se prevenir ocorréncias futuras, em que 0s
fatores contribuintes sejam semelhantes aos
de ocorréncias anteriores, é que sdo realizadas
as investigacoes do Sistema de Investigagao de
Acidentes Aerondauticos (SIPAER), que acabam
por ter um carater reativo de prevencdo de
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acidentes, j& que se baseia em um fato con-
sumado. Mas como funciona o processo de
investigacao de um acidente aéreo? Quais sao
as areas investigadas? Existe uma base legal?

De maneira a equalizar o conhecimento,
segundo o Manual do Comando da Aeronau-
tico — MCA 3-6 — Manual de Investigagao do
Sistema de Investigacdo de Acidentes Aero-
nauticos (SIPAER), um “acidente aerondutico
é toda a ocorréncia aeronautica relacionada a
operacdo de uma aeronave tripulada, havida
entre 0 momento em que uma pessoa nela
embarca com a intencdo de realizar um voo
até o momento em que todas as pessoas
tenham dela desembarcado; ou, no caso de
uma aeronave nao tripulada, toda ocorréncia
havida entre 0 momento que a aeronave esta
pronta para se movimentar, com a intengao
de voo, até a sua parada total pelo término
do voo, e seu sistema de propulsdo tenha
sido desligado; e, durante os quais, pelo
menos uma das situacdes abaixo ocorra:

a) uma pessoa sofra lesdo grave ou venha
a falecer como resultado de: estar na aeronave;
ter contato direto com qualquer parte da
aeronave, incluindo aquelas que dela tenham
se desprendido; ou ser submetida a exposicao
direta do sopro de hélice, de rotor ou de es-
capamento de jato, ou as suas consequéncias.

a.1) excecdo serd feita quando
as lesbes ou o6bito resultarem de causas
naturais, forem autoinfligidas ou infligi-
das por terceiros, ou forem causadas a
pessoas que embarcaram clandestinamen-
te e se acomodaram em darea que nao as
destinadas aos passageiros e tripulantes.

a.2) as lesdes decorrentes de
um Acidente Aerondutico que resultem
Obito em até 30 dias apds a data da ocor-
réncia sdo consideradas lesdes fatais.

b) a aeronave tenha falha estrutu-
ral ou dano que afete a resisténcia es-
trutural, o seu desempenho ou as suas
caracteristicas de voo; ou normalmen-

te exija a realizacao de grande reparo ou
a substituicio do componente afetado.

b.1) excecdo sera feita para falha ou
danos quando limitados a um Unico motor
(incluindo carenagens ou acessérios), para
danos limitados as hélices, as pontas de asa, as
antenas, aos probes, as aletas, aos pneus, aos
freios, as rodas, as carenagens do trem, aos
painéis, as portas do trem de pouso, aos pa-
ra-brisas, aos amassamentos leves e pequenas
perfuracdes no revestimento da aeronave
ou danos menores as pas do rotor princi-
pal e de cauda, ao trem de pouso, e aqueles
danos resultantes de colisdo com granizo
ou ave (incluindo perfuracoes no radome)”.

A Investigacdao de Acidentes Aeronau-
ticos, no ambito da Seguranca de Voo, é
norteada pelo anexo 13 da ICAQ (/nternatio-
nal Givil Aviation Organization) e esta funda-
mentada no Cédigo Brasileiro de Aeronautica
(CBA), bem como pelos documentos emitidos
pelo Comando da Aeronautica, que sao a
base da DGMM-3010, da Marinha do Brasil.

A entidade competente para realizar a
investigacao de um acidente aéreo no Brasil
com aeronaves da Marinha é a propria
Forca, conforme disposto no Art. 88-F' do
CBA. Assim, sempre que uma aeronave da
Marinha, do Exército, ou da Forca Aérea
se envolve em um acidente, a respectiva
Forca dara inicio ao processo de Investiga-
cao SIPAER, que serd executado por meio
dos membros da Comissao de Investigacao
de Acidentes Aeronauticos (ComlinvAAer),
designados por portaria do Comando da
Forca Aeronaval (ComForAerNav) ou da Di-
retoria de Aerondutica da Marinha (DAerM).

Essa comissao tem como objetivo identifi-
car a cadeia de eventos que levou a ocorréncia
e tomar as medidas necessarias para prevenir
futuros acidentes. Essa é a finalidade da inves-
tigagdo de um acidente aeronautico no ambito
da seguranca de voo. Dessa forma, durante a
investigacdo, ndo se buscara a identificacao de
culpados ou a aplicagao de uma punicao, mas

1 Art.88-F Ainvestigacdo deacidente comaeronave de Forca Armada sera conduzida pelo respectivo Comando
Militar e, no caso de aeronave militar estrangeira, pelo Comando da Aerondutica ou conforme os acordos vigentes.
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sO, e somente, a identificacdo de quais foram
os fatores contribuintes para que o acidente
ocorresse, garantido, assim, a emissao das
adequadas recomendacdes de seguranca
para que 0s agentes responsaveis possam
tomar ciéncia de suas deficiéncias e fazer
as adequagbes necessarias. Isso estando em
estrita concordancia com o Art. 86-A? do CBA.

Segundo o Art. 88-B® do CBA, a inves-
tigacdo de um acidente aerondutico, no
ambito do SIPAER, devera desenvolver-se de
forma independente de quaisquer outras
investigagbes que venham a ser solicita-
das sobre a mesma ocorréncia, bem como
veda a participacdo nestas de qualquer
membro da comissdo de investigacao.

Dessa forma, as investigacoes realiza-
das pelas ComInvAAer ocorrem de maneira
independente das judiciais (IPM — Inquéri-
to Policial Militar), que tém o objetivo de
analisar o ocorrido e identificar os culpados,
para que possam ser atribuidas as respon-
sabilidades civis e criminais pelo acidente.

A investigacao SIPAER requer uma acao
interdisciplinar envolvendo, além dos investi-
gadores, profissionais de diversas areas, como
psicdlogos, engenheiros, medicos, entre
outros, que atuarao nas areas de investiga-
cao de acordo com as suas especialidades.

Sao analisados, dentro dos fatores
humanos (aspectos médicos - fisioldgico,
e aspectos psicologicos), do fator material
(projeto, fabricacdo, manuseio do material,
e ergonomia), e do operacional, aquilo que
pode ter ou tenha contribuido para a ocor-
réncia. Importante ressaltar que, mesmo que
um fator observado ndo tenha contribuido
para a ocorréncia, ele receberd destaque,
pois 0s perigos latentes também sao de

interesse para a seguranca operacional.

A investigacdo se inicia apos a co-
municacdo da ocorréncia e segue pelas
fases de coleta de dados, de andlise de
dados e de apresentacdo de resultados.

COLETA DE DADOS

Durante a fase de coleta de dados, os
investigadores realizam a Agao Inicial, a fim
de buscar as evidéncias no local da ocorrén-
cia. A acdo inicial deve ser iniciada com o
menor intervalo de tempo possivel, de modo
a permitir que o local tenha sofrido nenhuma
ou o minimo possivel de alteracdo ou perda
de evidéncias (exemplo: exposicdo a chuva).
Quando as ocorréncias sdo observadas sobre
o0 solo, marcas deixadas no terreno, nas cons-
trucdes e arvores no entorno, bem como a
distribuicao dos destrocos sobre o terreno,
sao evidéncias importantes para que se possa
avaliar a trajetéria de impacto, a energia en-
volvida, se houve desintegracao em voo, etc.
Na sequéncia sao levantados os documentos
afetos aos tripulantes (caderneta de voo, cer-
tificado médico aerondutico...) e aeronave
(caderneta de motor, hélice, registros de
manutencdo realizadas...), encaminhado o
material para testes e andlises, e realizadas
pesquisas, entrevistas, extracdo de dados de
gravadores de voz e dados (CVR — Crew Voice
Recorder e FDR — Flight Data Recorder), etc.

Equipamentos como motores e caixas de
transmissdes sao, normalmente, encaminha-
dos para verificacdo em oficinas credenciadas
ou para o préprio fabricante e necessitam do
acompanhamento do militar da CominvA-
Aer encarregado pela investigacao ou, pre-
ferencialmente, do encarregado pelo Fator
Material. Também ¢é possivel a presenca de
outros especialistas, caso se julgue necessaria.

2 Art. 86-A. A investigacdo de acidentes e incidentes aeronduticos tem por objetivo Unico a pre-
vencdo de outros acidentes e incidentes por meio da identificacdo dos fatores que tenham contribui-
do, direta ou indiretamente, para a ocorréncia e da emissdo de recomendacdes de seguranca operacional.

3 Art. 88-B. A investigacdo SIPAER de um determinado acidente, incidente aerondutico ou ocorréncia de
solo devera desenvolver-se de forma independente de quaisquer outras investigagdes sobre o mesmo evento,
sendo vedada a participacdo nestas de qualquer pessoa que esteja participando ou tenha participado da primeira.

ANALISE DE DADOS

Na fase de anélise de dados, sdo ava-
liados os documentos e dados obtidos na
fase anterior, avaliados todos os laudos
de testes e pesquisas solicitados, levanta-
dos os fatos, criadas as hipoteses e gerada
a analise com as conclusdes obtidas.

Fato importante a ser ressaltado é que
essa segunda fase muitas vezes ocorre
em paralelo com a coleta de dados pois,
durante a anélise dos dados obtidos na fase
anterior, perguntas adicionais podem surgir
e requerer maior coleta de dados, pesqui-
sas ou mesmo o emprego de simulacoes.

APRESENTACAO DE RESULTADOS

Na ultima fase, apresentacao de resulta-
dos, é confeccionado o relatério final com as
informacoes e conclusdes adquiridas e tratadas
nas fases anteriores. Nele constam os fatos ob-

servados na ocorréncia e uma analise desses
fatos, o que leva a conclusao da comissao de
investigacdo, aos fatores contribuintes, e ao
produto mais importante de todo o trabalho
investigativo: as recomendacdes de seguranca.

A investigagao transcorre como um
grande quebra-cabeca. No inicio, o que
se tem sdo as diversas pecas em completa
desordem. Com o desenrolar dos dados le-
vantados da acdo inicial, da aeronave, dos
tripulantes, das entrevistas, dos testes e pes-
quisas, dos gravadores de voo e voz, etc,
a imagem comeca a surgir, até que, com a
continuidade dos trabalhos, a foto completa
ou parcial do quebra-cabeca emerge.

De fato, nem sempre a investigacdo sera
conclusiva. Por vezes, sera necessario se utilizar
de hipdteses para se chegar a conclusao mais
préxima do que realmente ocorreu. A sequén-
cia de figuras a seguir demostra o desenrolar de

siPAAerM 11
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uma investigacao na cabeca dos investigadores.

| - INiCIO DA INVESTIGAGAO - ACAO INICIAL
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Um amontoado de metais retorcidos

2 - CoM O ANDAR DA INVESTIGACAO, APOs Exa-
MES, TESTES E PESQUISAS — ANALISE.

Apds os exames, testes, anélises, entrevistas e reunioes,
a imagem comeca a ser formada

3 - FINAL DA INVESTIGACAO — CONCLUSAO —

APRESENTACAO DOS RESULTADOS.

Ao final dos trabalhos, a imagem se apresenta com-
pleta ou quase completa, uma vez que as conclusdes
podem ser apresentadas com base em hipdteses.

Quando terminada a investigacao, é
emitido o relatério preliminar pela ComInvA-
Aer e, posteriormente, o relatério final pelo
SIPAAerM, nos quais constam, detalhadamen-
te, todos os fatores que possam ter contribuido
para a ocorréncia e as respectivas recomen-
dacdes de seguranca, estas com o endereca-
mento aos responsaveis pelo cumprimento.

CONCLUSAO

Ao finalizar este artigo, deixo aqui algumas
orientacdes finais aos nossos investigadores.

A equipe que realizarad a acao inicial deve
estar sempre preparada e adequada as circuns-
tancias, pois um acidente aeronautico nao
escolhe olocal ou horério para ocorrer. Eimpor-
tante também estar ciente de que, por vezes,
havera necessidade de apoio de outras orga-
nizagdes. Busquem sempre a cooperacao de
outros setores ou 6rgaos, pois, como descrito
alguns paragrafos acima, a investigacdo de
acidentes requer uma acao interdisciplinar.

Uma outra importante orientagcao é que
nao devemos tentar resolver a investigacao
ao chegarmos ao local da ocorréncia, porque
isso bloqueia as demais possibilidades. Por
mais simples que possa parecer uma ocor-
réncia, apenas o cumprimento do processo
de investigacdo garantira a profundidade, a
adequada observacao dos fatores que contri-
buiram e a identificacdo dos perigos latentes.

Espero que a leitura deste artigo possa ter
contribuido para um melhor entendimento
do processo aplicado durante uma investiga-
cao de acidente aeronautico e da caracteris-
tica interdisciplinar desta investigacao, e que
todos tenham entendido a diferenca entre a
investigacao SIPAER e a investigacao judicial, e
o fato de que elas podem e devem acontecer
em paralelo, mas de maneira independente.

N . .
? Saude Naval

Voce nao vai querer
subir nesse podio.

Lesoes, doencas e acidentes
afastam voce de suas atividades,
inclusive do trabalho.

Saiba quais s&o as maiores causas e cuide-se.
www.saudenaval rmar.mil br/afastamento-saude
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A INTEROPERABILIDADE ENTRE A MARINHA DO BRASIL, EXERCITO
BRASILEIRO E A FORCA AEREA BRASILEIRA NO AMBIENTE DAS
OPERACOES AEREAS A BORDO DO NAVIO-AERODROMO MULTI-
PROPOSITO ATLANTICO E SEUS DESAFIOS PARA A SEGURANCA DE
AVIACAO.

CAPITAO DE CORVETA RAFAEL RADOMAN DE OLIVEIRA
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INTRODUCAO

objetivo deste artigo é apresentar os

desafios das operacoes aéreas da Marinha
do Brasil (MB), Exército Brasileiro (EB) e Forca
Aérea Brasileira (FAB) a bordo dos Navios da
MB com o propésito de promover a cultura
de Seguranca de Aviacdo. A interoperabilida-
de é a tematica central e seu conceito sera
apresentado e relacionado com as diferentes
culturas organizacionais presentes em cada
Forca, principalmente quando compartilham
0 mesmo ambiente operacional de trabalho
e 0s riscos inerentes a atividade aérea.

Através de um levantamento bibliografi-
co e documental, este artigo busca identifi-
car, analisar e entender os principais desafios
que a MB encontra para a aplicagado do Poder
Naval a partir de operacdes conjuntas no mar,
tendo como destaque a importancia na area
de Seguranca de Aviacdo. Nesse contexto,
destaca-se a Operacao Poseidon, na qual
a interoperabilidade permitiu e viabilizou a
qualificacao de pilotos e tripulantes do EB e
da FAB a bordo de navios da Marinha, em

continuagao aos adestramentos iniciados em
2018 pelas Forcas Armadas (FFAA). Foram re-
alizados exercicios de pouso e decolagem a
bordo, salto livre operacional, evacuacao ae-
romédica (EVAM), pick-up, dobragem de pas,
hangaragem das aeronaves, entre outros.
Essa variedade de adestramentos promove
um grande desafio as Forcas e exige elevada
consciéncia situacional devido a realizacao
de atividades de maior complexidade no
ambiente operacional maritimo. Para tal, a
mentalidade de Seguranca de Aviacao é im-
prescindivel em todas as fases, desde o pla-
nejamento até as missdes propriamente ditas.

O Navio-Aerédromo Multipropésito Atlan-
tico, Capitania da Esquadra Brasileira, além de
sua relevancia geopolitica nacional em prol
da aplicacdo do Poder Naval, possui meios,
recursos humanos e infraestrutura capazes de
contribuir com as operacdes aéreas de forma
eficaz. A integracdo dos processos, do nivel
estratégico ao tatico, alinhado ao conceito
de interoperabilidade no ambiente opera-
cional a bordo, permite que militares das

Forcas contemplem suas rotinas de trabalho
e seus climas organizacionais em um mesmo
ambito profissional com interesse mutuo.

Ao abordar “interoperabilidade”, nao se
pode deixar de lado o componente principal
de todas as relacdes: o ser humano e como
seu comportamento pode afetar a seguranca
das operacdes aéreas. Neste cenario, torna-se
imprescindivel o desenvolvimento de plane-
jamentos e adestramentos, para se alcangar
procedimentos e comportamentos seguros,
fundamentais para mitigar os riscos ineren-
tes a atividade. Adicionalmente, com a fina-
lidade de identificar as lacunas existentes, é
essencial elucidar a seguinte questdo: quais
0s principais desafios que impactam direta-
mente a Seguranca de Aviagdo nas opera-
cbes conjuntas a bordo dos Navios da MB?

CONSIDERACOES TEORICAS A RESPEI-
TO DO TEMA

O Poder Naval é um dos componentes
da expressao militar do Poder Nacional e in-

tegrante do Poder Maritimo, capaz de atuar
no mar, nas aguas interiores e em certas
areas terrestres limitadas, de interesse para as
operagdes navais, incluindo o espaco aéreo
sobrejacente, visando a contribuir para a con-
quista e a manutencao dos Objetivos Nacio-
nais de Defesa (BRASIL, 2017). Em relacdo
ao exposto, é possivel perceber que as Ope-
racoes Aéreas conjuntas a bordo do Capita-
nia da Esquadra se coloca em uma posicao
de importante grandeza, visto que as Forcas
devem possuir uma capacidade de operarem
em cooperacao. Adestrar e realizar exercicios
no mar entre as FFAA é de suma importan-
cia para o cumprimento desses objetivos.

O Llivro Branco de Defesa Nacional
descreve que as Forcas militares deverdo com-
partilhar espacos e realizar agdes com objetivo
Unico, o que requer um alto grau de interope-
rabilidade. Isso implica conhecimento mudtuo
das forcas empregadas e dos procedimentos
comuns, padronizacdo de planejamentos e
documentos, e emprego de equipamentos
que possibilitem intercambiar informacodes e
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servicos (BRASIL, 2012b). A interoperabilidade
tem amplo destaque nesse tema e se ressalta
no Glossario das Forcas Armadas, como uma
forma de otimizar o emprego dos recursos
humanos e materiais, assim como aprimorar a
doutrina de emprego das FFAA (BRASIL, 2015).

Apesar dos iniUmeros proveitos que a in-
teroperabilidade oferece para a evolucao das
Operagdes Conjuntas a bordo dos navios da
MB, muitos desafios surgem. A cultura or-
ganizacional presente nas Forcas Armadas
molda o comportamento dos integrantes de
cada uma das organizacoes, e esse compor-
tamento influenciard a interacdo durante o
planejamento e a execucdo das operacoes
conjuntas (PIFFER, 2014). Destaca-se que a
cultura organizacional é uma das principais
funcées em um ambiente e é resultante do
aprendizado pela experiéncia comum de um
grupo, existindo varias culturas diferentes
em uma mesma organizacdo (Schein, 2009).

A cultura organizacional é a base da or-
ganizacao (PIRES; MACEDO, 2006) e, quando
transformada em uma adversidade, impacta
de modo direto a interacao entre os militares

tipos de fatores que podem afetar o seu de-

das Forcas no ambiente de trabalho, sendo
primordial a tentativa de reduzir as diferencas
existentes (FREIRE, 2018). Para tal, as Forcas
devem possuir a capacidade de operarem em
cooperacao, ou seja, devem ser interoperaveis.
Treinar e realizar exercicios é essencial para o
cumprimento dos objetivos, pois as capacida-
des para comunicar, operar e apoiar nao fun-
cionarao em um ambiente conjunto se nao
forem praticadas e testadas (SANTOS, 2009).

Adicionalmente, a cultura organizacio-
nal, a despeito de apresentar semelhancas,
possui também diferencas entre as Forgas,
que influenciam na interacdo e integragao,
podendo trazer obstaculos a capacidade de
interoperabilidade nas operagbes militares
a bordo dos navios. Deste modo, a mentali-
dade de Seguranca de Aviacdo devera estar
presente em todas as fases de planejamento e
execucao de missdes conjuntas no mar. Uma
elevada consciéncia situacional promove a in-
terrelacdo dos militares das Forcas, contribuin-
do para mitigar os riscos oriundos existentes.

O ser humano esta sujeito a diversos

sempenho nas tarefas diarias relacionadas a
atividade aérea. De acordo com a Internatio-
nal Civil Aviation Organization (ICAO, 2003),
o elemento humano é a parte mais flexivel,
adaptavel e valiosa dentro do sistema aero-
nautico, mas é também a que esta mais vul-
neravel as influéncias externas que poderao
vir a afetar negativamente o seu desempe-
nho. De acordo com caracteristicas pessoais
e capacidades distintas, a Seguranca de
Aviacao baseia-se na exploracao de medidas
para mitigar erros e adotar boas praticas
para prevencao de ocorréncias aeronauticas,
levando em conta o desempenho humano.

Um elevado nivel de interacao e gerencia-
mento dos recursos disponiveis (CRM - Cor-
porate Resource Management) promovem
a seguranca e melhoram a eficiéncia das
operacoes, tornando-se um conjunto essen-
cial para uma elevada consciéncia situacio-
nal na adocao de praticas que ajudarao a
melhorar o desempenho humano. O aper-
feicoamento do conceito de fator humano
(FH) modificou as relacbes de trabalho na
aviacao, resultando uma nova mentalida-

de acerca da notoriedade das relagdes entre
0 ambiente, o homem e a maquina, ainda
mais no meio operacional a bordo dos navios,
que para as demais Forcas ndo necessaria-
mente faz parte do cotidiano de trabalho.

De acordo com a Organizagao do Tratado
do Atlantico Norte, um processo de padro-
nizacdo, significa um nivel em que as partes
do conjunto utilizam a mesma doutrina, os
mesmos procedimentos e 0s mesmos equipa-
mentos. (BRASIL, 2015). Para tal proposito,
as aeronaves UH-15 das FFAA que operam a
bordo do NAM Atlantico foram adquiridas no
Programa H-XBR, assinado em Dezembro de
2008, entre o Ministério da Defesa e a AirBus,
colaborando para a praticabilidade dos ades-
tramentos em conjunto no mar, visto que o
meio é comum entre as Forgas, proporcionan-
do, desta maneira, a interoperabilidade. Pela
primeira vez, em um mesmo contrato, as trés
Forcas (Marinha, Exército e Forca Aérea) foram
contempladas com um mesmo projeto rece-
bendo as aeronaves de asas rotativa H225M.
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CONSIDERACOES FINAIS

O sucesso dos adestramentos e opera-
cbes a bordo dos navios da MB depende
de uma integracdo bem construida e or-
ganizada, no contexto das Forcas interagi-
rem de forma padronizada. No entanto, as
operacoes aéreas de forma conjunta nado
sdo0 uma questao simples e, por isso, a in-
teroperabilidade requer constantes estudos
para o aprimoramento dessa capacidade.
A questdo cultural é compreendida como
um dos obstaculos, pois significa superar
as adversidades institucionais e integrar-se.

As causas de acuidade, confianca e co-
nhecimento relacionados ao ser humano sao
pontos passiveis de falhas que podem gerar
resultados positivos ou
negativos nas condu-
cOes das missdes conjuntas.

O risco é mitigado estabelecendo rigoro-
sas barreiras de seguranca, que geralmente
sao atingidas através de uma elevada cons-
ciéncia situacional e uma cultura comum
de Seguranca de Aviacdo, para que possi-
veis falhas ndo sejam cometidas no futuro.

O esforco pela mentalidade de Seguran-
ca de Aviacdo e pela capacidade de integra-
cdo em Operacoes Conjuntas no mar deve
ser permanente, resultando em uma maior
coordenacao entre as Forcas, contribuin-
do para que a interoperabilidade se torne
mais eficaz e eficiente dentro do ambiente
operacional a bordo dos navios da MB.

Constata-se que a interoperabilidade e a
mentalidade de Seguranca de Aviacao sao os
componentes essenciais para alcancar o equi-
librio, principalmente quando
as Forcas possuem

doutrinas

proprias e dividem o mesmo local de trabalho.
A correta consecucao dos planejamentos e as
operacdes propriamente ditas estao relaciona-
das diretamente aos elevados niveis de ades-
tramentos que garantem o cumprimento das
missoes a bordo dos Navios com seguranca.

Por fim, a integracdo das Forcas Armadas
em um mesmo ambiente operacional de
trabalho ja é uma realidade em diversos paises,
demonstrando a relevancia de se aprofundar
nos estudos relacionados a esse tema, visto
que existem diversos pontos a serem pesqui-
sados e questionados dada a sua importan-
cia para a area de Seguranca de Aviacao.
O aprimoramento de diretrizes e normas
deve ser constante de forma a contribuir
para a pratica de comportamentos seguros
e a prevencdo de acidentes aeronduticos.
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Fazer Relato de Prevengao

“A cultura pode ser concebida como um padrao de suposi- , : >
cbes basicas compartilhadas, que foi aprendido por um grupo
pioneiro de pessoas por meio do enfrentamento de problemas '/ b
referentes a adaptacdo externa e a integracdo interna. Ao ser \ ’
considerado valido, esse modelo cultural passa a ser ensinado o
aos novos participantes do grupo como o modo de perceber,

pensar, sentir e agir diante de problemas”. (Schein,2009)
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Pesquisar a Cultura de uma Organizacao é
um excelente instrumento para analisar
possiveis causas para problemas que emergem
no ambito interno da OM. Esta pesquisa tem
como uma de suas principais finalidades a de
verificar como seus colaboradores entendem
e executam os processos da organizacao e
quais sdo seus padroes de comportamen-
tos habituais, de forma a buscar a estabi-
lidade do sistema e o seu aperfeicoamento.

Conduzir um estudo que avalie a utiliza-
cdo da ferramenta RelPrev encontra base em
recomendacoes do Servico de Investigacao
e Prevencao de Acidentes Aeronauticos da
Marinha (SIPAAerM) nos Programas de Pre-
vencdo de Acidentes Aeronduticos (PPAA),
as quais frequentemente enfatizam a neces-
sidade de uma analise mais criteriosa tanto
do clima quanto da cultura organizacional do
Esquadrao sempre que ocorrer uma grande
variagdo, positiva ou negativa, do indice de
emissao de RelPrev em um intervalo de tempo
pequeno (entre 1 e 3 anos), de modo que pos-
siveis problemas sejam detectados e dirimidos.

O Psicologo de Aviacdo no Esquadrdo é
o profissional capacitado para conduzir en-
trevistas, aplicar questionarios e realizar ob-
servacoes com a finalidade de produzir um

estudo qualitativo da utilizacao da ferramenta
RelPrev pelos militares. A pesquisa de cultura
é, portanto, um trabalho de campo, de modo
a investigar a utilizacdo desta ferramenta
pelos aeronavegantes. E, a partir dos resul-
tados apresentados, o objetivo primordial é
identificar as possiveis causas de uma variacao
na emissao dos relatérios e implementar
medidas de controle necessarias a mitigar pro-
blemas encontrados quanto a sua utilizagao.

A pergunta é: como realizar a pesquisa
de cultura organizacional de forma a con-
templar possiveis condicoes latentes relativas
a utilizacdo da ferramenta RelPrev no ambito
interno da Organizacao? A resposta para
tal questionamento é: aplicando um ques-
tionario semiestruturado o qual se propoe
a investigar os habitos de cada militar da
Organizacdo, com perguntas como a fre-
quéncia de confeccdo de relatos de preven-
cdo; o conhecimento sobre como funciona
o tramite e a andlise da ferramenta; se hoje
hd confianca na ferramenta ou se em algum
momento anterior em suas carreiras havia
maior confiabilidade; e, se no entendimen-
to de cada militar, os reportes tém solucoes
e recomendacoes eficazes e exequiveis. Em
complemento a estes questionamentos, o

Psicologo de Aviacao deve buscar sugestoes
junto aos aeronavegantes sobre como tratar
melhor as informacdes geradas pela ferra-
menta, e é neste momento que o questiona-
rio semiestruturado se justifica porque deixa
uma abertura para que o entrevistado possa
acrescentar informagdes com liberdade.

A pesquisa de cultura é importante para
se mitigar interpretacdes erréneas sobre a uti-
lizacdo da ferramenta, ou mesmo esclarecer
duvidas quanto a mesma. Além de ser uma
oportunidade bastante Util e proativa de evoluir
na investigacdo da cultura para pesquisar
perigos e possiveis condicoes latentes presen-
tes no Esquadrao. Neste caso, acrescenta-se
ao questionario a pergunta: “Quais seriam, na
sua visao, atualmente, os principais perigos
para a seguranca de voo no Esquadrdo?”.

Ouvir a tripulagdo sobre as suas percep-
cbes quanto a mentalidade de seguranca
existente no Esquadrao é valorizar o Fator
Humano, fortalecer o sistema de defesas
da Organizacao e evitar a ocorréncia de um
Acidente Organizacional. Logo, as ferra-
mentas, tais como RelPrev, planilha de GRO,
Paradas de Seguranca e demais atuacOes

e acbes de conscientizagao proporciona-
das pelo Departamento de Seguranca de
Aviagao ganham cada vez mais credibilidade.

Visto que o RelPrev é a ferramenta
mais poderosa de reporte da prevencao,
ela precisa funcionar perfeitamente. E para
tanto é necessario estar a todo tempo em
busca de condicoes latentes que sao previa-
mente percebidas pelos militares, devendo
ser imediatamente reportadas. No entanto,
por vezes, nao sao levadas em considera-
cdo, implicando em um numero baixo de
reportes no Esquadrdo, ou mesmo, em um
numero elevado de RelPrev, mas que nao
abrangem os reais perigos da Organizagao.

S3o exatamente nestes casos que um
diagnoéstico da cultura organizacional se faz
necessario. Para Schein (2009), o diagnos-
tico da cultura é essencial para os lideres
interessados em compreender, prever e
mudar comportamentos individuais e co-
letivos, saber como reconhecer valores e
crencas centrais norteadoras das atitudes e
dos comportamentos das pessoas em con-
textos fisicos e psicossociais de trabalho.
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A ideia que se tem de que a baixa consci-
éncia situacional reflete na quantidade empo-
brecida de reportes de seguranca é verdadeira.
Contudo, vale a pena investigar se o RelPrev
no Esquadrao pode ter sido prejudicado em
sua credibilidade como ferramenta de preven-
cao. E neste contexto, torna-se Util observar a
existéncia do cuidado com a pratica diaria de
comportamentos seguros no Esquadrao por
parte de todos da hierarquia militar, do mais
moderno ao mais antigo. O exemplo de cada
militar,independentementede postoougradu-
acao, credibiliza as ferramentas da Seguranca
e sdo poderosos em provocar uma mentali-
dade de seguranca de aviacao consolidada.

Por meio da realizacdo da pesquisa de
cultura, o Psicélogo de Aviacdo mantém um
contato mais aproximado com os mecani-
cos de aeronaves, algo que contribui positi-
vamente para o trabalho da prevencao e sua
credibilidade. A tripulacdo, com esta apro-
ximagao, pode perceber a motivacdo em se
estabelecer uma cultura segura de voo, ob-
servando que o Departamento de Seguran-
ca estd sendo proativo em rever processos
e implementar melhorias. A pesquisa é uma
oportunidade de valorizar a tripulacdo em
suas dificuldades, percepgdes e sugestoes.

Logo apds a andlise dos resultados, o De-
partamento de Seguranca de Aviacao podera
estabelecer novas regras para gerenciar o risco
da utilizacdo da ferramenta e lidar com as
demandas dos militares. Nao se pode deixar de
mencionar a importancia de retornar alguns
resultados aos aeronavegantes, esclarecendo
duvidas e propondo agdes, principalmente
em adestramentos e briefings, além de con-
versas didrias com mecanicos e supervisores.

O trabalho é arduo, pois nao se constroi
uma Cultura de Seguranca Operacional ra-
pidamente, sem que todos estejam enga-
jados. O Departamento de Seguranca nao
consegue obter resultados satisfatérios
trabalhando sozinho. Para conseguir ge-
renciar erros e ameacas, combater condi-
coes latentes e trabalhar para que todas as
ferramentas de seguranca sejam preserva-

das na sua confiabilidade é exigido tempo,
dedicacdo e alinhamento de pensamento
e acdes com todos da cadeia hierarquica.

Por vezes, a mudanca perceptiva na
emissao de Relprev em um Esquadrdo nao
estd relacionada a baixa ou alta conscién-
cia situacional, mas a falta de entendimento
sobre o uso da ferramenta, nos seus aspectos
de eficacia e eficiéncia, no ambito interno.

Conforme previsto no Manual de Se-
guranca de Aviacao (DGMM 3010, 5°
Revisdo) algumas acbes sao requeridas nas
organizacbes para prevenir o Acidente Or-
ganizacional, tais como: monitorar perma-
nentemente 0s processos e ajusta-los quando
necessario, identificar as condicdes latentes,
melhorar as condicbes de trabalho, reforcar
as defesas e buscar a contencado das falhas
ativas. E é, justamente, para acompanhar
a evolucao dos modelos de investigacao de
acidentes aéreos, que a atuacao do Psicolo-
go de Aviacao deve possuir o entendimen-
to de enfoque sistémico na sua forma de
trabalho de prevencao com o Fator Humano.

Deste modo, é de suma importancia
o olhar atento do Psicélogo de Aviagao e o
contato objetivo e franco do Departamento
de Seguranca de Aviagao com todos da tri-
pulacao para perceber pequenas nuances que
indiquem a necessidade de um gerenciamento
ativo por parte destes em defesa da Seguran-
ca de Voo. A principal ferramenta da Segu-
ranca em um Esquadrao, o RelPrev, pode ser
valorizada e acompanhada periodicamente
por meio da pesquisa de cultura organizacio-
nal a respeito da sua utilizacdo, de forma a in-
crementar a Cultura de Seguranca de Aviacao.
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INTRODUCAO

Por mais de meio século, o radar tem sido
indiscutivelmente o sensor mais impor-
tante no campo de batalha, especialmente
no dominio aéreo. Neste cenario, os radares
competem com modernos sistemas de guerra
eletrOnica, que tentam impedir a deteccao e
rastreamento com o uso de diversas técnicas
de interferéncia. Portanto, outras partes do
espectro eletromagnético foram exploradas,
em um esforco para substituir ou comple-
mentar o radar. Desta forma, o infravermelho
parece ser uma abordagem vidvel, mesmo
que tenham sido envidados esforcos significa-
tivos para minimizar a assinatura térmica de
aeronaves de combate. Os sistemas /nfraRed
Search and Track ou IRST oferecem vanta-
gens significativas em relacdo aos sistemas
de radar tradicionais, como operacao
passiva, resisténcia a interferéncia e faixas
de deteccdo longas (sob certas condicoes).

Um sistema IRST &, basicamente, um dis-
positivo de deteccdo por infravermelho que é
normalmente instalado acima dos radomes
de um avido de caca ou em pods especificos.
Os sistemas varrem o espaco aéreo a frente
do caca na busca de assinaturas de calor
causadas pela exaustao de gases dos motores
e/ou atrito da fuselagem com o ar. Uma vez
qgue o sistema detecta um alvo, ele normal-
mente tem a capacidade de rastred-lo ou envia
uma target indication (Tl) para o radar do caca
a fim de facilitar a aquisicao pelo mesmo.

VANTAGENS TATICAS DO IRST NO
COMBATE AEREO

A principal fonte emissora de energia ele-
tromagnética de uma aeronave de combate
é seu radar, onde apenas uma emissao
deste pode, instantaneamente, denunciar
a localizagdo da aeronave ou, no minimo, a
sua presenca. Aeronaves inimigas, navios e
baterias antiaéreas tém sensores passivos que
sao capazes de detectar e classificar as carac-
teristicas de emissao exclusivas dos radares
de cada aeronave. Mesmo as outras emissoes
menos potentes de um caga, como as comu-
nicacoes de radio e algumas emissdes cons-
tantes de enlace de dados, podem revelar sua
presenca aos equipamentos de guerra ele-
tronica do inimigo. Uma aeronave equipada
com IRST nao correra o risco de ser detecta-
da através de sensores de deteccao passiva
eletromagnética, tendo a capacidade de
buscar ativamente a presenca de alvos hostis
sem emitir com seu radar embarcado. Desta
forma, os avancados IRSTs capazes de detectar
aeronaves de combate a dezenas de quil6-
metros de distancia trazem uma nova gama
de taticas para a arena do combate aéreo.

Com modernos equipamentos de guerra
eletrénica, como o Radar Warning Receivers
(RWR) e Electronic Support Measures (ESM)
instalados em cacas de 42 e 52 geracoes, a ge-
olocalizacdo de uma fonte emissora de radar
pode ser estimada com resultados precisos,

através de métodos de triangulacéo e classifi-
cacao da assinatura do sinal eletromagnético.
Essas mesmas informagdes também podem
ser coletadas por ativos estratégicos em dis-
tancias maiores, como por exemplo aerona-
ves de alarme aéreo antecipado e controle
(AEW&C), como o E-99 da Forca Aérea Bra-
sileira (FAB). Estas procuram por emissoes
do inimigo e, uma vez que as detectem, as
localizacoes das fontes emissoras podem ser
encaminhadas para a aeronave de combate
da forca, em condicdo de siléncio eletrdni-
co, por meio de um link de dados. Assim,
o IRST do caca podera ser direcionado para
o local de origem das emissdes inimigas.

Uma vez que o caca, ainda operando
sem realizar emissdes eletromagnéticas
proprias, detecta a aeronave inimiga, seja

com a ajuda de aeronaves amigas por data

link ou através da varredura do céu apenas
com seu IRST, ele pode comecar a rastrea-
-la se estiver dentro do alcance deste. A ca-
pacidade de fornecer uma solucdo de tiro e
permitir um rastreamento continuo, mesmo
em faixas intermediarias, possibilita que a
aeronave que utiliza o IRST engaje alvos hostis
sem nunca emitir com seu radar, mesmo
para o lancamento de misseis ar-ar (MAA).
O emprego deste moderno equipamento de
busca e rastreamento permite que aerona-
ves de combate possam realizar complexas
missdes de patrulha aérea de combate e in-
terceptacao sem emitir com seu radar, o que
torna a aeronave indetectavel aos sistemas
de guerra eletrénica inimigos, aumentando
sua capacidade de sobrevivéncia no combate.
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USO INTEGRADO COM SISTEMAS DE
DATA LINK

O advento do conceito de guerra centrada
em redes, onde os ativos de uma forca estdo
“conectados” através de enlace de dados e
assim compartilham uma imagem macro do
campo de batalha, revolucionou a tatica no
combate aéreo. A utilizacdo de data links
possibilita um grande incremento na consci-
éncia situacional das tripulacdes das aerona-
ves no teatro de operagdes, pois estas agora
possuem a capacidade de utilizar os dados
adquiridos pelos sensores de outras aeronaves
sem ter que usar 0s seus proprios. Assim, um
caca equipado com IRST pode manter uma
“imagem” radar sintética do espaco aéreo ao
seu redor enquanto mantém seu préprio radar
desligado. Isso permite que o caga mantenha
um alto nivel de consciéncia situacional,
enquanto ainda permanece em condicdo de
siléncio eletrénico, evitando ser detectado
pelos sistemas de guerra eletrénica do inimigo.

O emprego de data /inks avancados em
conjunto com o IRST, abre um novo campo
de opcodes taticas no combate aéreo. Por
exemplo, digamos que duas aeronaves Gripen
E (F-39 de acordo com a designacao da FAB)
equipadas com o IRST Skyward G estejam
voando em uma missdo de interceptacdo em

IRST

um espaco aéreo contestado junto com uma
aeronave E-99 da FAB. Os dois F-39 poderiam
avancar em direcao ao inimigo com todos os
seus sistemas de emissao eletromagnética des-
ligados, enquanto o E-99 permanece dezenas
de milhas afastado, mas mantém seu potente
radar varrendo ativamente o espaco aéreo por
mais de 100 milhas a frente. Os Gripens “silen-
Ciosos” terdo acesso a imagem do radar for-
necida pelo E-99, ja que esta é transmitida em
tempo real via data /ink. Isso significa que os
F-39 equipados com IRSTs poderao saber exa-
tamente onde estao os alvos hostis e avancar
em direcdo a estes, furtivamente. A menos
que 0s cacgas inimigos ativem seus préprios
radares, e eles tenham um longo alcance como
o radar Erieye do E-99, estes sé detectardo a
aeronave AEW&C no teatro de operagodes.
Uma vez que os Gripens possuam 0s alvos
hostis dentro do alcance dos seus sistemas de
armas, eles poderao engaja-los sem ativar seus
proprios radares, fornecendo a solucdo de
tiro para o MAA Meteor — missil ar-ar do tipo
Beyond Visual Range fabricado pela MBDA
— através das informacdes obtidas pelo IRST.

CONSIDERACOES FINAIS

A possibilidade de detectar e rastrear sem
ser detectado pelos modernos equipamen-
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PASSIVE TRACKING
Targets are unaware of surveillance

tos de guerra eletronica permite ao operador
de sistemas IRST adotar novas taticas no
combate aéreo. A utilizacdo deste tipo de
Sensor passivo garante a aeronave uma maior
taxa de sobrevivéncia no teatro de opera-
coes aéreo, pois proporciona um alto grau
de furtividade aliado a um elevado nivel de
consciéncia situacional, que pode ser incremen-
tado em operacbes com aeronaves AEW&C.

Tal vantagem tatica tem sido amplamente
explorada por diversas forcas armadas, com
a adocdo cada vez mais frequente de equi-
pamentos IRST em cacas de 42 e 52 geracoes,
como por exemplo o sueco SAAB Gripen E,
que serd a primeira aeronave de caca brasi-
leira a operar tal equipamento. Espera-se
que a utilizacdo do IRST complemente, no
combate aéreo, os modernos radares embar-
cados, principalmente em cenarios onde o
siléncio eletrénico é fundamental para a so-
brevivéncia da aeronave em um espaco aéreo
hostil ou contestado. Conclui-se que o IRST
passara a ser um equipamento imprescindi-
vel para o eficaz cumprimento de missoes
de patrulha aérea de combate (PAC) e inter-
ceptacao, principalmente em conflitos de
alta intensidade e contra aeronaves stealth.
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CONCURSO DE ARTIGOS

A

EXCESSO DE CONFIANCA E INEXPERIENCIA:

CONSIDERAQ@ES SOBRE O EFEITO DUNNING-KRUGER
E A AVIACAO

CAPITAO DE CORVETA GABRIEL BOEHMER LEITE

INTRODUCAO
m termos basicos, o excesso de confianca, também conhecido como “Overconfi-
L, , , . y dence Effect” é o nome dado a um viés cognitivo que leva o ser humano a supe-
N&o ha coisa mais espantosa que a ignorancia em acao restimar a prépria capacidade de julgamento e de tomada de decisdo. Ndo obstante
Johann W. von Goethe

a simples definicio do viés, ndo precisamos demandar muito esforco para correla-
cionar os termos “excesso de confianca” e “tomada de decisdo” a atividade aérea.
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No entanto, o propdsito deste artigo
é explorar efeito similar - que também
diz respeito a confianca injustifica-
da -, mas ainda mais intriseco a aviacao,
o chamado efeito de Dunning-Kruger.

O viés de excesso de confianca refere-se
a tendéncia das pessoas de superestimar er-
roneamente seu conhecimento ou habilidade
em uma area especifica, as vezes em com-
paracdo com outras. Por outro lado, o efeito
Dunning-Kruger refere-se especificamente a
COMO as pessoas que nao tém experiéncia,
habilidade ou especializacdo suficientes em
um determinado dominio
do conhecimento ou em
uma determinada tarefa,
tendem a se superestimar
(KRUGER, DUNNING, 1999).

ram ter se saido com o melhor resultado por
acreditarem ter um conhecimento acima da
média em relacdo ao resto. Em contrapar-
tida, os que se sairam com os melhores re-
sultados acabaram tendo uma percepcao do
proprio conhecimento técnico dentro de tal
assunto. O estudo foi publicado em um paper
e, desde entao, serve de exemplo para ilustrar
o fendbmeno que leva as pessoas a acredita-
rem ter mais sabedoria do que realmente tém.

Em termos praticos, o efeito pode ser
mais facilmente entendido quando observado
através do grafico apresentado na figura abaixo:

EFEITO DUNNING-KRUGER

PLATO DA SUSTENTABILIOADE

FiCT) D0 “MONTE DA ESTUPIDES™

Em outras palavras, o
viés de excesso de confianca
denota uma tendéncia mais
universal, enquanto o efeito
Dunning-Kruger denota o
excesso de confianca daqueles
gue nao sao qualificados em
uma determinada tarefa.

=T
3
=
=
R
=
=
)

DESENVOLVIMENTO

Um Pouco Mais soBre o EFeito

DunniNG-KRUGER IGNORANCIA

“Conhece-te a ti mesmo”
Oraculo de Delfos

Observado  originalmente por David
Dunning e Justin Kruger em um artigo cien-
tifico publicado em 1999, o estudo condu-
zido analisou a cognicao dos participantes
no que dizia respeito a temas como grama-
tica, humor e raciocinio légico. No teste de
gramatica, foi pedido para que 84 universi-
tarios da Universidade de Cornell realizas-
sem uma prova e, em seguida, medissem o
nivel de seu préprio conhecimento no tema.

O que aconteceu é que aqueles que
tiraram a pior nota foram os que acredita-

LADEIRA DA COMPREENSAD

VALE DO DESESPERD

COMPETENCIA ESPECIALISTA

O eixo das coordenadas alude a con-
flanca de um individuo acerca do préprio
conhecimento, enquanto o eixo das abscis-
sas representa o real conhecimento sobre
determinado assunto. Observa-se que, no
principio do aprendizado de uma matéria,
0 sujeito enviesado que vai adquirindo
alguma sabedoria minima se torna confian-
te sem entender a sua real profundidade.

Em determinado momento, chega-se
ao que foi denominado pelos pesquisadores
como “pico da estupidez”, quando ocorre um
choque de realidade em que a pessoa comeca
aquestionar o que sabe de fato. Paulatinamen-
te, dessarte, o individuo vai aprimorando sua

autopercepcao de connecimento e a curva do
grafico se achata, até a estabilidade, momento
em que equilibra a percepcao dos seus
limites e seu préprio conhecimento, de fato.

O efeito em comento refere-se a um
fendmeno que, invariavelmente, vocé ja
presenciou: quando alguém sabe pouco
sobre um assunto, ja se julga especialista.
Enquanto isso, os especialistas de fato
reconhecem que o tema é muito mais
complexo do que supunham inicialmente.

No cotidiano, o Dunning-Kruger é co-
mumente observado no

MPLICAGCOES DO EFEITO DUNNING-KRUGER NA AVIACAO

Em estudo realizado com estudantes de
aviacdo da universidade americana SIUC,
Pavel, Robertson e Harrison (2012) asseve-
raram a existéncia de relevantes indicios do
efeito Dunning-Kruger. No paper “The Dun-
ning-Kruger Effect and SIUC University's
Aviation Students”, publicado por esses pes-
quisadores, os estudantes com menores notas
em uma prova sobre conhecimentos gerais de
aviacao tendiam a superestimar suas habili-
dades, ao passo que os alunos com melhor

desempenho na prova

ambiente de trabalho,

com profissionais que | MNa AyIACAO, QUANTO MAIS SE
APRENDE, MAIS SE VIVE"

se negam a ouvir criticas
de seus pares e que ndo
acreditam terem ficado

tendiam a subestima-las.

Dessarte, pilotos
com menor experiéncia
acabam se julgando mais
experientes, tendendo a

a desejar em determina-
dos critérios, e no nosso
planejamento do dia a dia, quando acredita-
mos ser possivel realizar mais tarefas, durante
o dia, do que realmente conseguimos.

acreditar que dominam
todas as capacidades e
conhecem todas a areas, muitas vezes levando-
-0s a cometer erros. Essa ideia de superioridade
iluséria pode ser muito perigosa. Pessoas sob
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esse efeito falham em reconhecer sua prépria
falta de habilidade e falham em reconhecer
as habilidades genuinas em outras pessoas.

Ressalta-se também o contido em um artigo
de Dan Grunhol (2011), editor da revista
Light Plane World, sobre como o Efeito Dun-
ning-Kruger poderia ser aplicado a aviacao.
Grunhol comenta que a falha cognitiva de
ndo ser capaz de reconhecer a prépria falta
de conhecimento ou desempenho seria
motivo de grande preocupacdo no campo da
aviacdo. Nesse sentido, qualquer piloto, es-
pecialmente se pouco experiente ou em fase
de transicdo para outro modelo de aeronave,
poderia estar sendo uma vitima desse efeito.

Em ambos os estudos, as medidas miti-
gadoras para evitar o ambiente movedico
deste efeito psicolégico incluiriam a in-
tensificacdo dos estudos e pesquisas,
bem como o constante treinamento.

Portanto, segundo Pavel, Robertson e
Harrison (2012), “duvide da sua compe-
téncia em fazer boas andlises, pois vocé
pode estar sendo um afetado pela su-
perioridade iluséria e nem sabe disso.”

CoNSIDERACOES PARA A AviacAo NAvAL

Embora o arcabouco experimen-
tal e teorico sobre o Dunning-Kruger ja
tenha sido bem explorado, especialmen-
te no ambiente do mercado financei-
ro, as pesquisas conduzidas no ambito
na aviacao ainda nao sao muito amplas.

Conforme apresentado, dessarte, o efeito
foi bem explorado em alunos de aviagdo e
estendido a pilotos menos experientes. Im-
portante consideracao a ser sublinhada
diz respeito aqueles que estejam transicio-
nando entre modelos de aeronaves. Nesta
contextura, podemos identificar alguns
pontos a serem observados em termos de
perigos latentes em nossa Aviacao Naval.

Em primeiro lugar, é pertinente conside-
rar a modernizacao de frotas e o recebimen-
to de novos modelos de aeronaves pela Forga
Aeronaval. Este movimento, muito impor-

tante para a Aviacao Naval, pode, todavia,
coadunar com a observacdo do efeito Dun-
ning-Kruger entre pilotos ja experientes
em outros modelos, conforme comentado
acima. Outro ponto que demanda atencao
cerrada é a dinamica de acumulo de horas de
voos de novos pilotos. Embora o foco deste
artigo nao seja abordar a questdo do fluxo
de qualificacdo de pilotos “per se”, pode-se
destacar a eventual incidéncia do Dunning-
-Kruger em pilotos que possuam uma menor
quantidade de horas de voo e que sejam
demandados a realizar missdes operativas
com grau de complexidade mais elevado.

CONCLUSAO

O efeito Dunning-Kruger esta presente
em todos os aspectos de nossa vida. Desde
uma simples conversa sobre futebol com os
amigos até uma acalorada discussao sobre
politica. Pseudo-especialistas, mormente na
era da informacao, estao dispostos a arriscar
a prépria reputacao defendendo assuntos
que conhecem superficialmente. Conhecer e
entender esse viés é indispensavel, portanto,
para identificar esses individuos e, ainda mais
Importante, evitar que nos tornemos um.

De forma mais direcionada, é fundamen-
tal adotar medidas mitigadoras para evitar
os perigos decorrentes do efeito Dunnin-
g-Kruger na Aviacdo Naval. Intensificar os
estudos e pesquisas ga
na area, bem como/[{§ \\
primar por treina-
mentos conti-
nuos, € crucial
para manter
a consciéncia
das proprias
limitacoes
e garantir a
seguranga e
eficiéncia das
operacoes aero-
navais. Pilotos e
equipes devem estar
dispostos a questio-
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nar sua propria competéncia e buscar cons-
tantemente aprimoramento e conhecimento,
a fim de evitar a armadilha da superioridade
ilusoria.
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N e INTRODUCAO operagbes de aeronaves tripuladas e aci-
)‘ Marinha do Brasil (MB), em 2022, dentes entre as mesmas (ICAO, 2012). Na

R
SN i i 3
/.@ iniciou as operacdes com o Sistema de L R ol B YDl icacao

NOVOS VOOS DA MARINHA DO
BRASIL:

O DESEMPENHO COGNITIVO DE
PILOTOS DO SARP-E SCANEAGLE

PRIMEIRO-TENENTE (RM2-T) KETRYNNE
FERNANDES KAUFFMANN

Aeronaves Remotamente Pilotadas ScanEa-
gle (SARP-E ScanEagle). Com esse advento,
a capacidade do Poder Naval aumentou
em missdes de reconhecimento, vigilan-
cia e inteligéncia, busca e salvamento. Esse
sistema é composto pela aeronave, estacdo
de pilotagem remota (Remote Pilot Station-
-RPS), antenas, aparelho de lancamento
(Superwedge) e de recolhimento (Skyhook).

HoRizoNTE - DESEMPENHO COGNITIVO E SEGURANCA NAS
OPERACOES DA AVIACAO NAVAL

As operagbes com aeronaves remota-
mente pilotadas tém sido cada vez mais
frequentes no mundo. O aumento progres-
sivo dessa atividade requer normas e dire-
trizes, de forma a evitar interferéncias nas

editada pela Diretoria de Aerondutica da
Marinha (DAerM) — AEROMARINST 30-07,
que regula o emprego do SARP ScanEagle.

De acordo com os estudos de acidentes
com aeronaves remotamente pilotadas, 67%
tem como fatores contribuintes os erros de
procedimentos e de habilidades relacionados
ao gerenciamento inadequado do sistema.
Zang et al. (2016) apontam quatro situagdes
envolvendo o fator humano com grande pos-
sibilidade de interferéncia na seguranca de
aviacao, quais sejam: desempenho em situagao
multitarefas, confianca na automacéo, cons-
ciéncia situacional e carga do operador.

Whitlock (2014), ao abordar as princi-
pais habilidades necessarias em um operador
de SARP-E ScanEagle, aponta: habilidades
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numéricas, uso da imaginacao, linguagem
falada, raciocinio e area de percepcao tri-
dimensional. Nesse contexto, observa-se
que os operadores com maior apropriagao
das habilidades derivadas de exposicao ao
voo tripulado tém um melhor desempe-
nho na atividade de operagcdo do sistema.

A avaliacdo de desempenho tem sido uti-
lizada nas organizacbes como método que
busca inquirir um melhor desempenho de
seus profissionais com relagdo as suas ativida-
des e habilidades (CHIAVENATTO, 2014). Tem
um norte de auxiliar a organizacdo a medir
o resultado, acompanhar os desafios, corrigir
0s rumos quando necessario, avaliar os re-
sultados obtidos e fornecer feedback, pro-
piciando uma tomada de decisdo (PONTES,
2014). O ambiente operacional do SARP-E
ScanEagle caracteriza-se pela interface
gréfica, e isto requer habilidades cognitivas
e alta demanda na resolucdo de tarefas em
um curto tempo. Neste ambito, ao abordar
as habilidades cognitivas, a neuropsicologia
propde o entendimento da cognicao como o
processamento da informacdo nas diferentes
operagdes mentais necessarias para a execucao
de determinadas tarefas (CAPLAN, 2004).

Como parte da metodologia deste estudo,
os participantes (pilotos) responderam o ins-
trumento NASA — Task Load Index(NASA-TLX).
Este instrumento possibilita avaliar o desem-
penho cognitivo em diversos dominios do ser
humano nas atividades aéreas de alta comple-
xidade. Foi desenvolvido por Hart e Staveland
em 1988 e é uma escala multidimensional

que prové uma pontuacao global, baseada
em uma média ponderada de avaliagdes em
seis subescalas de Dominios: mental — fisico —
temporal (relacionados a pessoa), satisfagao
- esforco - frustracdo (interacdo sujeito-ativi-
dade) (NASA, 1986). Desse modo, o objetivo
principal do estudo foi avaliar o desempenho
cognitivo de pilotos do SARP-E ScanEagle.

Rota Do voo - ResuLtApos E DiscussAo

O elemento humano na aviacao é o mais
adaptavel e flexivel, no entanto, é o que mais
pode ser afetado por influéncias do ambiente
no seu processo de desempenho, por situa-
coes especificas de vida e de trabalho, bem
como interagdo  meio-homem-maquina.

Assim, compreender os aspectos que
envolvem o fator humano na seguranca de
aviacdo torna-se um norte fundamental. O
fator humano pode ser entendido como um
campo de estudo que abrange diversas areas
do conhecimento, que consideram as varia-
veis que influenciam o desempenho individual
e de equipes, em prol de aumentar o préprio
desempenho humano e reduzir os erros.

Como um dos resultados principais desse
estudo, podemos observar o elevado desem-
penho cognitivo dos pilotos. A atividade de
pilotar o SARP-E ScanEagle requer diversos
desafios e habilidades especificas, corrobo-
radas em diversos estudos encontrados. Com
isso, os militares com experiéncia prévia de
voo tém baixa carga cognitiva, ou seja, fazem
menos esforco para resolver as problemati-

cas envolvendo o voo, mesmo por processos
automatizados, o que favorece um pensa-
mento rapido, intuitivo e com elevada consci-
éncia situacional, para a tomada de decisao.

No ambiente operativo, de alta comple-
xidade, foi obtido como um dos resultados
protetores da atividade, a satisfacdo/mo-
tivacdo. Todos os
participantes  mos- PLANEIAR PARA

0 CONDICOES NORMAILS E
traram-se motivados. ATIPICAS
A motivacdo pode
ser entendida como PILOTAR
uma forca interna
MANOBRA DE
PREVENCAO DE

COLISAD PARA

E 50L0O;

MONITORAR E
CONTROLAR OS5

que emerge, regula

SISTEMAS DA
e sustenta todas as AERONAVE,

" e INCLUINDD A
acbes mais impor- AUTOMACAD;

tantes (TODOROV
e MOREIRA, 2005).

Durante o voo, 0
piloto é submetido a
uma série de estimu-
los, e com isso, ha a necessidade de manter
a atencao constante, em alguns momentos
difusa e em outros concentrada, para que
os estimulos sejam percebidos e identifica-
dos. Esses estimulos de atividades simul-
taneas de voo envolvem o “planejamento
para condicoes normais e atipicas”, “tomada
de decisao em condi¢des normais”, “reco-
nhecer e responder a condicdes atipicas” e
“transferéncia de controle”. Desse modo,

MONITORAR E
CONFIGURAR A
ESTACAD DE

CONTROLE.

TOMAR DECISOES EM
CONDICOES MORMAIS

EVITAR AERONAVES

habilidades complexas de desempenho cog-
nitivo sao necessarias para que o operador
siga suas atividades com seguranca nas
diversas fases da operacdo do sistema como:
pilotar, navegar e comunicar. Ao analisar as
demandas do operador em voo, observa-se
abaixo a figura 1, adaptada para o presente
estudo, a partir de Hobbs e Lyall (2016).

RECOMHECER E
RESPONDER A
COMDICOES ATIRICAS

HNAVECAR

CONTROLAR E
MONITORAR AS
CAMERAS;

COMUNICAR COM
OUTROS PILOTOS,
WO REVEZAMENTO
DE COMANDOS;

CONTROLAR E
MONITORAR A
TRAJETORIA DE VOO,

MANTER SEPARACAO
DO SOLO, LIMITES DO
ESPACO AEREO E
METEQROLOGIA;

TERMING DO VOO,

DEMAIS
UTILIZADORES DO
ESPACO AERED;

APQIO EM S50LO;

COMUNICAR COM
SERVICOS

AUXILIARES E DE
METEORGOLOGIA.

Figura 1: Hobbs e Lyall (2016) - adaptada

Destarte, todos os pilotos foram adestra-
dos no ambito da Aviacdo Naval, fato este
gue confirma os estudos internacionais sobre
a operagao do sistema, que pilotos adestra-
dos em aeronaves de asa rotativa e/ou fixa
tém um esforco menor no desempenho da
atividade. O piloto deve reagir com asser-
tividade aos variados estimulos e, para isso,
necessita analisar e elaborar possibilidades

TRAMSFERENLCIA DE
CONTROLE

COMUNICAR COM OS5

COMUNICAR COM O
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de respostas. Este processo ocorre em um
curto espaco de tempo. Como ilustrado na
Figura 2, esquema de processamento da in-
formacao, o cérebro, no geral, ndo processa
os estimulos na mesma velocidade em que
sao captados. Esse mecanismo é chamado
de seletividade, utilizado para estreitar as in-
formacoes a fim de que sejam processadas.

Na primeira selecao estao os 6rgaos dos
sentidos, assim podemos entender os fend-
menos de “estreitamento da atencao” ou
“visdo de tunel”, quando tenta-se focalizar a
atencdo. Essa pode ser compreendida como
a primeira fonte de erro, pois as informa-
cbes de origem diversa, e importantes para
a tomada de decisdo, podem estar situadas
em pontos periféricos e automaticamente
perdidas. O segundo filtro estd no sistema
perceptivo, quando este procura recuperar o
dado perdido, através da memoria de curto
prazo captando a informacao incompleta. O
terceiroocorrenocanaldedecisao, naescolha
da resposta mais adequada a ser emitida.

O entendimento do mecanismo da se-
letividade nas atividades de voo de SARP-E
ScanEagle e seguranca da aviagao, requer
uma compreensao ampla e consisten-
te, visto que essa operacao possui um Vviés
recente e algumas adaptacdes sdo necessa-
rias para a mitigacao do erro humano. Os
pilotos, além de conduzirem o sistema como
um todo, possuem também a funcdo de
operar as cameras. Desse modo, a atencao
deve ficar redobrada em voos longos, que
podem acarretar déficit na interpre-
tacdo dos estimulos liberados pelo
sistema, monotonia e fadiga, frente

a automacao. Esta Ultima é um sistema
no qual seus processos sao executa-
dos e/ou controlados sem necessitar de
acao direta do homem. Para Bainbrid-
ge (1983), o ser humano possui sua ca-
pacidade diminuida rapidamente para

detectar falhas em sistemas automatiza-
dos. Isso se deve a dificuldade em manter a
atencao visual eficaz por mais de 30 minutos,
quando a informacdo tem pouca variacdo.

Para além da atencéo elevada, outro
ponto torna-se importante: a fadiga. Essa
condicdo, em ambientes altamente automa-
tizados, pode desfavorecer o nivel de consci-
éncia situacional do operador. Nesse sentido,
ao abordar o significado do termo, a fadiga
é mencionada como um cansaco extremo
- esgotamento por trabalho repetitivo
intenso. Em 2019, Warsserman apontou que
qualquer tipo de fadiga — muscular, mental,
cronica, adrenal e sensorial — tem como base
um conjunto de sintomas, e a dificuldade de
iniciar e manter uma atividade devido a falta
de energia e elevado desejo de descansar.

No grafico 1 — Demanda mental -
podemos observar que 80% dos participan-
tes apresentaram a demanda mental como
o principal dominio que interfere no de-
sempenho cognitivo na atividade de voo.

Demanda Mental

80

20 60
E 40
20

0

1 2 3 4 5
Participantes

A demanda mental é definida pela NASA
como a quantidade de atividade mental per-
ceptiva que a tarefa necessita - pensar, decidir,
calcular, lembrar, olhar, procurar. Desse modo,
aponta-se uma maior atencdo nos aspectos en-
volvendo o processo de fadiga, especificamen-
te diante das caracteristicas dessas operacoes.

Como mencionado acima, a fadiga tem
diversas tipologias, mas para a aviacao a
classificacdo favorece uma conducdo mais
adequada na seguranca. Ned (2016) esta-
beleceu a diferenca entre a fadiga aguda
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e fadiga cronica. A fadiga aguda ocorre
quando existe elevada demanda de atencao e
raciocinio por um longo periodo no decorrer
das etapas do voo. Por outro lado, a fadiga
cronica esta relacionada a alteracao na ca-
pacidade de trabalho dos pilotos, que pode
provocar condicbes fisiolégicas e psicolo-
gicas desagradaveis, como: perda de peso,
perda de apetite, insénia, depressao, irri-
tabilidade, déficit de atencdo e de alerta.

Pouso — CoNsIDERACOES FiNAls

O presente estudo alcancou o seu
objetivo em avaliar o desempenho cognitivo
dos pilotos do SARP-E Scankagle da MB, com
o horizonte para contribuir com a cultura de
seguranca do Esquadrdo QE-1, ergonomia,
bem-estar dos pilotos, eficiéncia, produtivi-
dade, bem como uma melhor compreensao
dos processos que envolvem a jornada de ati-
vidade aérea. O advento do SARP-E ScanEa-
gle nas missdes promove diversos desafios no
aspectodofatorhumano.
Embora existam
tarefas comuns as de
aeronaves tripuladas, o
fato de o piloto ndo estar
a bordo envolve elevada
responsabilidade e comple-
xidade na tomada de deciséo.

Esse estudo ndo é uma pesquisa fim. Pro-
pulsiona futuras contribuicbes em tematicas
especificas que abordem o fator humano.
Algumas barreiras podem ser desenvolvi-
das para mitigar possibilidades de acidentes.
Sugere-se: treinamentos de equipes, treina-
mentos no simulador, monitoramento psico-
l6gico, bem como treinamentos cognitivos
gue potencializem o pensamento automati-
co intuitivo, com o menor esforco possivel.
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A REDUCAO DE PESSOAL NAS FORCAS ARMADAS:
UM DESAFIO ENTRE O CUMPRIMENTO DA MISSAO E A SEGURANCA
DAS OPERACOES AERONAVAIS

SUBOFICIAL AV-VS RENATO DO NASCIMENTO XIMENES

INTRODUCAO

Projeto de Lei (PL) n°® 1645 de 2019, que trata da Reestruturagao das Forcas Armadas (FA),

prevé uma reducao de 10% do efetivo total das FA em 10 anos, o que causara impacto em
todos os setores da Marinha do Brasil, exigindo inteligéncia e gestdo eficiente na adaptacdo
a nova realidade. A Aviacdo Naval serd um desses setores. Ela desempenha um papel funda-
mental nas operagdes militares maritimas, atuando conjuntamente com os navios da Esquadra
Brasileira, permitindo o cumprimento da missao do ComForAerNav: “prover o apoio aéreo aos
Comandos Operativos, a fim de contribuir para os diversos empregos do Poder Naval”, e das
tarefas basicas do Poder Naval (EMA-305): “negar o uso do mar ao inimigo, controlar areas
maritimas, projetar poder sobre terra, e contribuir para a dissuasao.” No entanto, a reducao
de pessoal pode ter consequéncias significativas para a seguranca das operagdes aeronavais.

No segundo capitulo do Programa de Pre-
vencao de Acidentes Aeronauticos de 2023
da Marinha do Brasil, que versa sobre analise
estatistica, sao compilados dados dos Relato-
rios Finais das Ocorréncias Aeronduticas (OA)
no quinquénio 2018-2022, onde destaca-se o
Fator Humano (FH) como principal contribuin-
te das OA, conforme mostra a figura a seguir.

Fica claro que a maioria dos fatores contri-
buintes estao relacionados ao FH. Observa-se
que 95 % dos fatores contribuintes estdo di-
vididos entre os aspectos psicolégicos (60 %),
0s aspectos operacionais (32 %) e os aspectos
médicos (3 %). O Fator Material esteve
presente em 5 % dos fatores contribuintes.
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FATOR HUMANO

Essa sobrecarga pode levar a

FATOR MATERIAL 5% (ASPECTO PSICOLGGICO)

FATOR HUMANO
[ASPECTO OPERACIONAL) 32%

FATOR HUMANO
(ASPECTO MEDICO) 3%

FATOR HUMANO
(ASPECTO PSICOLOGICO)

VARIAVEIS PSICOLOGICAS
INDIVIDUAIS 34%

Neste artigo, devido a complexidade e
extensao do tema, discutiremos os desafios en-
frentados pela Aviacao Naval com as mudancas
gue ja estdo em curso, além dos potenciais
impactos negativos da reducao de pessoal na
manutencao de aeronaves e operacdes de voo.

DESAFIOS ENFRENTADOS

SOBRECARGA DE TRABALHO

Uma das principais consequéncias da
reducdo de pessoal é a sobrecarga de trabalho
sobre os Mecanicos de Manutencao de Ae-
ronaves (MMA). Menos pessoal significa que
cada membro da equipe precisa assumir res-
ponsabilidades adicionais, realizando tarefas
que antes eram atribuidas a outros colegas.

variavess psicoLocicas  fadiga, aumento do estresse
ORGANIZACIONAIS 21%

e reducdo da eficiéncia no
desempenho das atividades.

FATOR HUMANO

[ASPECTO PsicoLOGIcc REDUCAO DA CAPACIDADE DE MA-
VARIAVEIS PSICOLOGICA

PsICOS50CIAIS 6% NUTENCAO

A manutencdo adequada
das aeronaves é crucial
para garantir a seguranca
das operacoes. Com menos

gente disponivel para realizar as inspecoes,
reparos e manutencdo geral, a capacida-
de de manter as aeronaves em condicdes
ideais pode ser comprometida. A falta de
recursos humanos qualificados e suficien-
tes pode resultar em prazos mais longos
para a conclusdo das tarefas de manuten-
cdo, prejudicando a prontiddo operacional.

No quadro a seguir é possivel observar
a quantidade de militares e o tempo neces-
sario para o cumprimento das inspecoes re-
gulares previstas para uma aeronave SH-16,
sem contar com as intervencdes nao previstas
no dia a dia. A diminuicao de pessoal acar-
retard em aumento no tempo de conclusao
da inspecao e prontificacdo da aeronave.

‘ CONTROLE DE TEMPO DE INSPECOES ANV SH-16 |

07 pias = = 2 = = = = 02 HoRras
14 pias 3 3 3 1 = 1 - 06 HoRrAS
28 plas 3 3 4 1 - 1 - 08 HoRras
56 plas 5 6 6 2 = 1 = 03 pias
112 piAs 6 6 6 2 1 1 = 04 pias
365 pias 6 6 7 2 1 1 08 SEMANAS
250 HORAS (FASE A) 7 7 8 - - - 2 05 SEMANAS
250 HORAS (FASE B) 8 8 8 - - - 2 06 SEMANAS

IMPACTO NAS OPERACOES DIARIAS

A reducdo de pessoal pode afetar direta-
mente as operacoes diarias de voo. Tripulacoes
reduzidas ou fatigadas podem levar a uma di-
minuicdo na capacidade de resposta em situa-
cbesdeemergéncia, além deaumentara carga
de trabalho e o estresse durante as missoes.
Isso pode comprometer a tomada de decisoes
rapidas e precisas, bem como a capacidade de
executar com eficiéncia as operacdes aéreas.

CAPACIDADE LIMITADA DE TREINAMENTO

Com menos pessoal disponivel, a quali-

ficacdo adequada e continua, a transmissao
de conhecimento, tanto dos MMA quanto
dos Operadores mais antigos para 0s mais
modernos, fica prejudicada. O treinamento
desempenha um papel fundamental na ma-
nutencao das habilidades e no aprimoramento
das competéncias necessarias para enfrentar
os desafios operacionais. A reducdo de pessoal
pode limitar a capacidade de realizar treina-
mentos regulares e atualizacbes, impactando
negativamente a preparacao dos profissionais
para lidar com situacbes complexas e emer-
genciais que por ventura venham a se deparar.
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IMPACTOS

ImpacTO NA MANUTENCAO DE AERONAVES

A prontiddao operacional e a seguran-
ca das missbes sao garantidas por uma
manutencao profissional e responsavel. A
reducdo de pessoal nesse setor resulta em
uma sobrecarga de trabalho para os inte-
grantes remanescentes das equipes, o que
acaba por comprometer a qualidade e a
eficiéncia dos servicos. Os Relatos de Pre-
vencdo (Relprev) emitidos e classificados no
primeiro semestre de 2023 no Complexo
Aeronaval de Sdo Pedro da Aldeia mostram
0 peso dos perigos apontados como: Falhas
na Manutencdo de Aeronave e Nao Cumpri-
mento de Normas de Segurancga, e corrobo-
ram com a andlise destacada pelo PPAA-MB
sobre o Fator Humano ser o principal fator
contribuinte nas Ocorréncias Aeronauticas.

A falta de pessoal qualificado e a ne-
cessidade de prontificacdo das aeronaves
para cumprimento das missdes pode levar
o MMA a reduzir o tempo de verificacoes
e reparos, aumentando o risco de erros e
falhas nao detectadas. Além disso, a reducao
de pessoal pode afetar a capacidade de su-
pervisionar e treinar adequadamente os
MMA, o que compromete a atualizacao
e aprofundamento de suas habilidades.

ImpacTO NAS OPERACOES DE Voo

As operacbes aeronavais envolvem uma
série de atividades criticas, desde o lancamen-
to e recolhimento de aeronaves em navios,
plataformas, deslocamentos sobre terra e
agua, operacbes com os Fuzileiros Navais
e apoio as acdes humanitarias. O FH esta
presente em todas as etapas dessas atividades
e a reducdo de pessoal nesse setor resulta em
tripulagdes inexperientes, ou com experién-
cia porém fatigadas devido a sobrecarga de
missdes impostas pela necessidade do servico,
0 que pode afetar a capacidade de execucao
segura das operacdes. A fadiga e o estresse
decorrentes de uma carga de trabalho excessiva

podem comprometer
a tomada de decisbes
rapidas e precisas,

essenciais em si-
tuacoes de alta

pressao. Além
disso, a falta
de pessoal leva

a uma reducao no
suporte operacional e
logistico, impactando ne-
gativamente a eficiéncia e a
eficacia das operacoes, levando a quebra
de regras preestabelecidas pela seguran-
ca, conforme estatisticas de Relprev.

CONCLUSAO

A reducao de pessoal na Aviacao Naval,
incluindo areas como manutencao de aero-
naves e operacoes de voo, pode ter impactos
significativos na seguranca. A sobrecarga de
trabalho, a falta de supervisdo, o deficiente
treinamento e a fadiga resultante da imple-
mentacao desta medida comprometem a
eficacia e a eficiéncia das atividades aéreas.

E essencial que o alto-comando e as
unidades aeronavais considerem cuida-
dosamente o0s riscos potenciais antes de
executar medidas de reducdo de pessoal.
Tripulacbes adequadas e bem treina-
das sdo necessarias para enfrentar os
desafios e riscos inerentes a atividade aérea.

As autoridades responsaveis pela se-
guranca e regulacao devem monitorar de
perto as praticas das organizacdes aerona-
vais para garantir que a reducdo no efetivo
do pessoal ndo comprometa a seguranga
das operacoes aéreas. A seguranca deve
sempre ser a prioridade maxima, e é essen-
cial que todos os envolvidos na Aviagao
Naval entendam e reconhecam a importan-
cia do especialista treinado e qualificado.

A reducao de pessoal pode resultar em
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consequéncias graves e duradouras. Medidas
mitigadoras devem ser desenvolvidas no
intuito de diminuir esses riscos, equilibrando
eficiéncia e seguranca. A busca pela harmonia
adequada entre eficiéncia operacional e sequ-
ranca é essencial para garantir a exceléncia da
Aviacao Naval, a protecao do povo brasileiro
e de todas as pessoas envolvidas nas missoes.
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ESQUADRAO HS-1

No dia 24ABR2023, os militares contribu-
fram para a retirada dos aeronavegantes
envolvidos no acidente aerondutico com a
aeronave UH-17 7090 do Esquadrdao HU-1.
Ambos encontravam-se no heliponto, guar-
necendo a aeronave SH-16 para virada de
manutencdo, quando, ao ver a aeronave
colidindo com o solo, imediatamente se
deslocaram para o local da ocorréncia.

O 1°SG EdsonJunior, sendo um dos primei-
ros a chegar, fez uso do extintor no combate
ao principio de incéndio na descarga do motor
#2, enquanto o 2° SG Campos procedeu a
verificacdo dos procedimentos de cabine.

Apos os procedimentos realizados e o prin-
cipio do incéndio extinto, os militares alijaram
a porta de carga e as portas dos pilotos para
verificar o estado dos tripulantes da aeronave.

Com a chegada do GIS (Grupo de
Incéndio e Salvamento) da BAeNSPA,
os referidos militares permaneceram no
local, fornecendo auxilio aos socorristas.

AOS 1°SG AV-HV EDSON PEREIRA DA CONCEICAO JUNIOR e 2° SG AV-SV JOAO VICTOR NEVES DE

FARIAS CAMPOS, NOSSO BRAVO ZULU!

DELEGACIA DA CAPITANIA DOS PORTOS EM
SAO SEBASTIAQ

CB-EL Rabelo desempenha a funcao

de Orientador (EQMAN-B), de forma
a garantir a seguranca das aeronaves em
pousos e decolagens, cumprindo com afinco
as recomendacbes de seguranca destina-
das a funcao, liderando exercicios de Crache
com dedicacao, comprometido com a pon-
tualidade dos guarnecimentos e briefings.

Ressalta-se que o militar, considerando
sua especialidade (EL) e seu profissionalismo,
teve essencial destaque no reparo e manu-
tencao da iluminacdo recomendada para o
heliponto SDGY9, por iniciativa prépria. Essa
atuacao possibilitou o sucesso na conducao
das operacdes “Abrigo pelo Mar”, mesmo
apdés o por do sol, por ocasidao da calami-
dade que assolou o litoral norte do Estado
de S&o Paulo de fevereiro a marco de 2023,
oportunidade na qual este orientador realizou
mais de 100 pousos/decolagens de 21 aero-
naves de diferentes modelos sem registrar
qualquer ocorréncia, inclusive em operacao
com o6culos de visao noturna pela aeronave
do Exército, missao inédita neste heliponto.

ESQUADRAO HU-2

3% SG lago Soares, no exercicio da funcao

de Supervisor da Equipe de Espotagem,
durante a missao ASPIRANTEX 2023 a bordo
do NAM Atlantico, percebeu um vazamen-
to de combustivel apés a partida da APU na
aeronave N-4102 e prontamente reportou
a tripulagdo, impedindo que fosse realizada
a partida dos motores nestas condigdes. A
postura assertiva do militar no fato em lide de-
monstrou sua elevada consciéncia situacional,
contribuindo para a Seguranca de Aviagao.

AO 3° SG AV-VN IAGO FERREIRA SOARES,
NOSSO BRAVO ZULU!

AO CB-EL LUIZ FELIPE GOMES RABELO, NOSSO
BRAVO ZULU!

SIPAAerM
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DEBRIEFING

17° CONCURSO DE ARTIGOS

Concurso de Artigos da Revista da Aviacao Naval (RAN), promovido pelo SIPAAerM com o
apoio de entusiastas da Aviacao Naval, tem como propdsito promover a “Cultura de Segu-
ranca de Aviagao” e incentivar a pratica de comportamentos seguros para todo o pessoal da
Marinha do Brasil. A Comissao Julgadora agradece a participacao de todos e parabeniza, em
especial, os autores dos trés melhores artigos. Apresentamos ao nosso publico os vencendores:

EXCESSO DE CONFIANGA E INEXPERIENCIA:
CONSIDERAGOES SOBRE O EFEITO DUNNING-KRUGER
E A AVIAGAO

AUTOR: CC GABRIEL BOEHMER LEITE
OM: ComForAERNAV

ArTIGO: Excesso de confianca e inexperiéncia:
consideragoes sobre o efeito Dunning-Kruger
e a aviacao

SIPAAerM §

AUTOR: I° Ten (RM2-T) KETRYNNE
FERNANDES KAUFFMANN

OM: EsepHU-41

ArTIGO: Novos voos da Marinha do Brasil:

o desempenho cognitivo de pilotos do
SARP-E Scan Eagle
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KAUFFMANN Tﬁ
PRIMEIRO-TENENTE (RM2-" X
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AUTOR: SO AV-VS RENATO DO
NASCIMENTO XIMENES

OM: EsepHS-1

ARrTIGO: A reducao de pessoal nas Forcas
Armadas: um desafio entre o cumprimen-
to da missao e a seguranca das operacoes
aéreas navais

a REDUCAO DE PESSOAL NAS FORGAS ARMADAS:

DAS OPERAGOES AEREAS NAVAIS
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REVISTA DA AVIACAO NAVAL

ASSUNCAO DE COMANDO

S

UNIDADE AEREA

OM/ NAVIO COM PLATAFORMA DE POUSO

POSTO NOME oM DATA
CALTE EMERSON GAIO ROBERTO ComForAerNav 4AGO2023
CMG ROBERTSON DIOGO MELO BAeNSPA [3JAN2023
CF (Md) ROMERO JOSE DE CARVALHO JUNIOR PNSPA 27FEV2023
CF BRUNO HELUY MARTINS EsqdHU-9 | 31AGO2023
CF GUSTAVO RAMALHO SOARES EsqdHU-6 | 08DEZ2022
CF (FN) THIAGO LOPES DA SILVA EsqdHU- | 30MAR2023
CF (IM) ADRIANA PEREIRA CAMELLO CelMSPA [3JAN2023
CF FABIANO ROBERTO DIAS EsqdHS- | 06JAN2023
CF (FN) MAXIMILIANO PINHEIRO DE OLIVEIRA EsqdHU-2 12JAN2023
VISTORIAS DE SEGURANCA DE AVIAGAO REALIZADAS EM 2023
oM DATA oM DATA
NPaOc Amazonas [2JAN DepCMRJ 05JUL
BFNIG [ 3JAN NPa Maracana [9SET
m—— BNA 23JAN EsqdHU-51 I'Ia I3JUL
NPa Guaratuba 24JAN EsqdHU- | 24 a27]UL
NPa Gravataf 25JAN NHoF AlteGAranha 0l e 02AGO
EsqdHA- | 27FEV a 02MAR Cv Caboclo 22AGO
PNRG 07MAR NPaOc Apa 24 e 25AGO
CADIM 23MAR EsqdQE- | 28AGO a OISET
EsqdHI- | 24 a 27ABR NAM Atlantico I'Ia I3SET
NPa Gurupi O3MA| NPo AlteMaximiano 18 e [9SET
NPaOc Araguari 08 e O9MAI BAeNSPA 25a 28SET
NPa Guaiba [OMAI NApOc ARongel 030UT
NPa Macau [OMAI EsqdHU-61 02 a 060UT
NPa Goiana [Oe [ IMAI  }. NPgHo VitaldeOliveira [0e 1OUT
NPa Guajara [6MA| EsqdHU-41 l6a200UT
Com8°DN [6MAI EsqdHU-9| 23a270UT
CINA [ 7MAI EsqdHU-2 300UT a0INOV
GAerNavMan 23 a 26MAl it NSS Guillobel 07NOV
AAAAAAA EsqdVF-| 19 a 23JUN h NPa Macaé 22NOV*
EsqdHS- I ‘26 a 29JUN NPa Guaporé 06DEZ*
Al *Previsao

1999 EsqdHI- | CIAAN/ F Greenhalgh

2000 EsqdHU-1 e EsqdHU-5 F Unido/ CV. Jaceguai/ NHoFAlteGAranha
200 EsqdHU-1 e EsqdHU-5 NAeL Minas Gerais/ F,'\]RAdeegéti;/ NApOc Ary Rongel/
2002 EsqdHU-4 F Niterdi/ NPaFlu Pedro Teixeira
2003 EsqdHU- | e EsqdHU-2 BNRJ/ BFNIG/ E Uniao

2004 EsqdHU- | NAel. Minas Gerais

2005 EsqdHS- | k. Defensora/ NAsHCChagas

2006 EsqdHU-1 e EsqdHU-3 k. Bosisio/ NPaFlu Raposo Tavares
2007 EsqdHA-| F Niterdi

2008 EsqdHI- | k. Defensora

2009 EsqdVF-1 CV. Jaceguai/ NASHOCruz

2010 EsqdHU- | CV. Barroso/ NAsHCChagas/ NHi Sirius
201 | EsqdHI- | NHi Sirius/ F: Independéncia/ NAsHOCruz
2012 EsqdHU-5 F Greenhalgh

2013 EsqdHU-4 F Unido / NPo AlteMaximiano

2014 EsqdHI-1 NAsHOCruz / E Constituicao

2015 EsqdHU-4 NAsHCChagas / F. Constituicao
2016 EsqdHU-3 F Greenhalgh/ NPaFLu Raposo Tavares
2017 EsqdHI-| NPgHo Vital de Oliveira / E Rademaker / MParnaiba
2018 EsqdHU-2 NDCCAlteSaboia

2019 EsqdVF-| F Liberal/ NPa Araguari

2020 EsqdHS- | F Independéncia

202 EsqdHA- | NPaOc Amazonas

2022 EsqdHU-6 NAsHCChagas

2023 EsqdHI-| NApOc Ary Rongel
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