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Preparo de navios,para operar com

HELICOPTEROS

CMG (Ref) Luciano Roberto Melo Ribeiro*

que muda no navio com um helicoptero a
bordo?
Um navio de guerra € um complexo sis-
tema de armas, com armamento, sensores e
seres humanos adestrados, todos com uma
tarefa comum:
destruir ou neutralizar
seus oponentes e man-
ter-se em condicao de
combate. Parece sim-
ples, mas nao €. Quando
assistimos a um heli-

coptero operar a partir Tempo chuvoso,
de um navio de guerra,  perigo de escorregadas dos
uma infinidade de sis- helicapteros

temas foi desenvolvida
e arduamente treinada para que tudo se realize com
eficacia e seguranga. Sim, pois o bindbmio Navio — Aero-
nave faz parte de um complexo sistema que precisa ser
exaustivamente adestrado e testado para que se alcance
a meta requerida, qual seja a operacao sem acidentes.
Entao, partindo do zero — em realidade nunca se parte
do zero, pois a experiéncia adquirida com a operacao
de helicopteros em outros meios de superficie € signi-
ficativa. Imaginemos que a Marinha tenha acabado de
obter uma nova fragata dotada de hangar e plataforma
de pouso e decolagem, e tem como meta a operacao de
helicopteros Super Lynx, a partir desses meios. E agora?
O material esta disponivel, mas quem vai opera-lo e
como? O que sera preciso fazer para alcancar a meta?
Retrocedendo no tempo: antes das operacoes de
aeronaves a bordo de navios, ficava dificil para um
comandante saber a posi¢ao exata do seu oponente ou
de uma forca inimiga. Os contatos obtidos com radares
eram da ordem de trinta a quarenta milhas de distancia,
quando muito, e ficava complicado ter a certeza de que
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0 alvo era um navio mercan-
te ou um corsario inimigo.
Havia a necessidade de
se efetuarem voos de
esclarecimento, mas nao
existiam os meios neces-
sarios. Inicialmente, algumas
marinhas se utilizaram
de drones (pequenos
helicopteros com con-
trole remoto como, por
exemplo, o Gyrodyne
QH-50 DASH) que, a
época, nao tinham a
sofisticacao dos Veiculos
Aéreos Nao Tripulados

(VANT) da atualidade.
Pouco a pouco os
estrategistas navais comegaram a tentar resolver o
problema da falta de esclarecimento, na auséncia de
avioes de patrulha, procurando-se espaco nos conveses
de navios maiores, como encouracados e cruzadores,
inicialmente, e, apos, adaptando-se contratorpedeiros
para operar helicopteros, em area na popa desses na-
vios de escolta. O problema maior € que, como eram
areas adaptadas, qualquer tempo chuvoso transfor-
mava as operagoes em perigosas escorregadas dos
helicopteros, especialmente por se tratarem, no inicio
das operacoes, de helicopteros equipados com trem de
pouso de esqui. A Marinha do Brasil (MB) adquiriu, junto
a Marinha norte-americana, em 1957, trés helicopteros
Bell 47-J, para opera-los a partir dos Cruzadores Barroso

e Tamandaré, em conveés a meio navio.

Logo os britanicos comecaram a apresentar heli-
copteros dotados de trem de pouso de rodas. E a MB
obteve ainda, junto a estes, dois helicopteros Westland
Widgeon Mk-2, que chegaram em meados de 1958. No
mesmo ano chegaram, a bordo dos Navios Hidrograficos
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Sirius e Ca-

nopus, dois he-

licopteros japo-

neses Kawasaki

Bell 47G (tam-

bém dotados de
trem de pouso de esqui). Nesta época, o Brasil ja havia
adquirido o Navio Aerédromo Ligeiro (NAel) Minas
Gerais, que passou por um Programa de Modernizagao
na Holanda, mas as operacoes com avioes fogem ao
escopo deste artigo.

Um passo importante foi a aquisicao pela MB, em
1965, de trés helicopteros Westland Wasp HAS MK 1.
A bem-sucedida operagao deste modelo de helicop-
tero, anos mais tarde, a bordo dos Contratorpedeiros
Classe Marcilio Dias, incentivou a compra, ao final dos
anos setenta, de mais sete aeronaves do modelo. Este
navio, como 0s outros de sua classe, era dotado de um
pequeno hangar, além do convés de voo (em realidade,
uma plataforma de pouso e decolagem). O Wasp foi
um helicoptero que, com seu robusto trem de pouso de
rodas e amortecedores, tinha capacidade para pousos
em estados de mar um pouco mais encapelados, tendo
sido um verdadeiro pioneiro nas operagdes em contra-
torpedeiros, e também em fragatas e corvetas, com sua
capacidade de transportar armamento antissubmarino.

A presenca de um helicoptero a bordo dos na-
vios, algumas vezes, nao era encarada com simpatia.
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Havia a “preocupacao” do pessoal de bordo com Ole-
0s e graxas derramados no conves (conhecido como
convoo), a presenca dos pilotos e mecanicos usando
0s macacoes de voo e bonés coloridos — cada cor
de boné representa um Esquadrao diferente de ae-
ronaves, ainda ndo suficientemente conhecidos pelo
pessoal de bordo e, principalmente, porque ainda nao
constavam do Regulamento de Uniformes da Marinha
do Brasil (RUMB). O que estou tentando descrever é
que, ao inicio das operagdes a bordo, aquele pessoal
diferente da aviacao nao era muito bem-vindo. Isto
foi desaparecendo na medida em que todos no navio
constataram os beneficios do helicoptero embarcado
como uma nova e flexivel arma, integrante do sistema
de armas e contribuindo, eficazmente, no cumprimento
das suas missoes.

Mas esta cultura operacional ja era por demais
difundida e experimentada no Porta-Avioes, com a
operacao dos Esquadroes HS-1 (que passaram a ope-
rar os helicopteros antissubmarinos SH-3D) e HU-1
(Esquadrao de Emprego Geral). Nos navios de escolta,
com plataforma de pouso e decolagem restrita, ainda
levaria algum tempo para ser absorvida. Todavia, esta
cultura operacional passou a ser mais aceita ao final
dos anos setenta, ocasiao em que a MB comprara nove
helicopteros Westland Lynx, na MB denominados de
SAH-11, para operar a partir das Fragatas Classe Niteroi,
também recém-adquiridas, e a consequente criagao do
Esquadrao HA-1.
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Que navios tém convoo
e operam com helicopteros?

Fora o Porta-Avides, a MB operava helicopteros em
diversos navios, executando diferentes funcoes em
proveito do Comando da Forca ou Grupo-Tarefa ao qual
0 navio estivesse subordinado, dependendo também
da capacidade e do modelo da aeronave possivel de
operar a bordo deste ou daquele navio.

Alguns exemplos: Navios-Patrulha Fluvial Pedro Tei-
Xxeira e Raposo Tavares navegam nos rios da calha norte,
subordinados a Flotilha do Amazonas (9° Distrito Naval,
com sede em Manaus) e operam aeronaves “Esquilo”
monomotor (designados como UH-12, fabricados pela
HELIBRAS) do Esquadrao HU-3, também sediado em
Manaus. Estas aeronaves operam a bordo também dos
Navios de Assisténcia Hospitalar Oswaldo Cruz e Carlos
Chagas, executando missoes de apoio humanitario a
comunidades carentes (ribeirinhos) — evacuacoes ae-
romédicas, busca e salvamento, ligacao e observacao,
lancamento de paraquedistas, de mergulhadores de
combate e transporte de pessoal (pequenos contingentes).

O Navio Hidrografico Sirius opera aeronave UH-12
em missoes hidrograficas. Outros trés navios também
operam em missoes ligadas a Hidrografia, sao eles o
Navio de Pesquisa Hidroceanografico Vital de Oliveira,
o Navio Polar Aimirante Maximiano, o Navio de Apoio
Oceanografico Ary Rongel e o Navio Hidroceanografico
Faroleiro Aimirante Graca Aranha. Quando operando na
Antartica, o helicoptero atualmente utilizado € o Esquilo
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biturbina (UH-13), também da HELIBRAS.

Os Navios de Desembarque de Carros de Combate
(NDCC), embora nao disponham de hangar, podem
operar helicopteros de maior porte, tais como os UH-
14 Super Puma, pertencentes ao Esquadrao HU-2,
Cujas aeronaves sao capacitadas para as mais diversas
missoes, principalmente transporte de tropa, escla-
recimento aéreo, lancamento de paraquedistas e de
mergulhadores de combate, guarda de aeronaves no
ex-NAe Sdo Paulo e operacoes de busca e salvamento.
Atualmente, a MB possui os NDCC Almirante Saboia
e 0 Mattoso Maia. Na auséncia de um Porta-Avioes,
esses tipos de navios, assim como os recem-chegados
Navio Doca Multiproposito (NDM) Bahia e Porta-heli-
copteros Multiproposito Atldntico, se prestam também
ao apoio da operacao dos helicopteros antissubmarinos
e antissuperficie do esquadrao HS-1 que hoje operam
0s Seahawk SH-16, helicopteros dotados de sonar de
profundidade variavel de ultima geracao, possuindo
caracteristicas estruturais e de projeto que lhe confe-
rem maior robustez, resisténcia e confiabilidade, tais
como: redundancia dos sistemas de controle de voo e
sistemas hidraulicos e tolerancia balistica das pas do
rotor principal para calibres de até 20 mm. Seus equi-
pamentos avidnicos e sensores sao de ultima geragao e
podem ser armados com metralhadora lateral, torpedos
antissubmarino e missil antinavio.

O que um navio precisa para operar com
helicopteros?

Para uma operacao
plena com helicopteros,
um navio precisa ter
um conveés de voo, ou
seja, uma plataforma
adequada para o pouso
e a decolagem com os
helicopteros que ira ope-
rar, isto em termos de
dimensQes e tonelagem
suportada pelo conves,
nas areas de toque e nas
em que o helicoptero
transitara, guinchado
em seu caminho de/e
para o hangar. Neste
Conves ou No conves su-
perior a este deverao ter
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instalados equipamentos que permitirdo uma operacao
segura: uma biruta, para indicagao da direcao do vento,
luzes especiais no piso, em tartarugas, para nao ofuscar
a visao de pilotos, mecanicos e pessoal de sinalizacao
do navio, luzes para iluminacdao da plataforma, com
regulador de intensidade e um GPI (Glide Path Indicator
— Indicador de Rampa de Descida). O GPI possibilita
que, em uma aproximacgao noturna, o piloto regule a

sua descida (se esta alto — luz ambar, se esta baixo — luz
vermelha ou se esta na altura desejada para a posi¢ao
em que se encontra — luz verde). Os equipamentos
descritos sao fundamentais para as operagdes noturnas.
O navio, em seu Centro de Operacdes de Combate,
tera um console guarnecido por um militar com o
Curso de Controlador Aéreo, e ele também fornecera
aos tripulantes do helicoptero as informagdes que Ihe
sao indicadas pelo radar aéreo, pelo transponder da
aeronave (IFF) e instrucOes relativas a missao.

A grande diferenca de pousar a bordo em relagao
ao pouso em terra € que o navio balanca, ou “joga”, na
expressao marinheira, e, por vezes, joga muito! E joga
em dois sentidos: balanco (lateral) e caturro (vertical).
Todo navio deve ter um inclinbmetro, para que se tenha
nocao de quantos graus o navio esta balancando. A
limitagao para pousos e decolagens vai depender do
estado do mar, que é definido por uma tabela, que vai
de 0 a 12, sendo 12 considerado um furacao. Apesar
de existirem normas operacionais que definem e [i-
mitam as operagoes, em algumas Marinhas, como a
britanica, por exemplo, a definicao pode ser decidida
pelo proprio Comandante da aeronave (pilot's discre-
tion). Se 0 navio estiver navegando sem a presenca de
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um outro navio (Escoteiro), a definicao dependera se
havera condicao de arriar a lancha do navio no mat,
para executar um salvamento em caso de acidente
(queda da aeronave no mar).

No caso do Super Lynx, um outro importante equi-
pamento vai auxiliar a manter o helicoptero sem escor-
regar no convoo (em casos de mar encapelado, sempre
havera uma plataforma escorregadia): trata-se de um

arpao fixado na parte inferior do helicoptero,
centralizado em relacao ao trem de pouso
e que, quando acionado pelo piloto (basta
pressionar um botao posicionado na alavanca
do coletivo) fara com que este arpao se fixe
em um dos orificios de uma grade existente
no piso do convoo. Quando o piloto pousou,
e ele foi adequadamente posicionado pelo
Orientador, ficou em posicao que permitiu o
engate do arpao na grade. ApOs 0 pouso, 0
pessoal de bordo passa as “peias” (correntes
ou faixas de nylon ou material mais resistente)
que se fixam as “buricas” (anéis) do convoo,
prendendo a aeronave ao navio. Essas peias
sao recomendadas quando a intensidade do
vento for de 65 Kt, em qualquer direcao, e o
helicoptero podera operar com o navio ba-
langando (roll) com angulos de até 30° e caturrando
(pitch) com angulos de até 10°.

Mas ha que se ter muito cuidado: em condigao de
mar limitrofe, e dependendo da velocidade do navio e
de um angulo de guinada acentuado, em determinadas
situacOes de manobra do navio (evasao de um torpedo,
por exemplo), a forca resultante podera até arrebentar
as peias e também o arpdo, e todo o conjunto podera
ser lancado ao mar. Parece dificil, mas ja aconteceu
um caso real.

O Super Lynx é um helicoptero com peso total de
5.330 Kg e tem capacidade de operar de dia ou a noite
encarando ventos de até 50 nos de velocidade (com-
ponentes laterais ou de ré até 40 nos). Com um vento
forte desses, certamente o estado do mar nao sera de
um “mar de almirante” e assim, todos os requisitos de
seguranca sao fundamentais. Um deles € o envelope
de pouso e decolagem, que precisa ser obedecido. Este
envelope ¢ desenvolvido com auxilio de maquete do
navio em tunel de vento e define as diferentes limita-
¢Oes de direcao e intensidade do vento que o nhavio
devera fornecer no convés para o recolhimento do
helicoptero para o pouso a bordo, 0 mesmo valendo
para a decolagem.
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A noite, o cuidado deve ser redobrado. Quando o
piloto decola, apos as peias terem sido retiradas pela
equipe de manobra do navio e o piloto ter liberado o
arpao da grade, ele executa um voo pairado de pou-
cos segundos, sob a orientacao do OLP (Orientador
de Lancamento e Pouso — normalmente um oficial,
com curso especifico,
que verificou a luz ver-
de no convoo - luz Go/
No Go — o que significa
que o Comandante do
navio autorizou as ope-
racoes aéreas), sobe até
a altura de uma barra
horizontal de luzes (que
nao ofuscam a visao) po-
sicionada logo acima da
porta do hangar e inicia o movimento lateral de saida
de cima do navio. O OLP neste momento esta cons-
tantemente verificando as condigOes gerais e atento a
qualquer irregularidade que ele possa distinguir, além
de orientar o movimento da aeronave. Esta saida lateral
deve ser feita sobre uma linha pintada na plataforma
(tinta branca fosforescente).

Quando o piloto verifica que ja esta sobre o mar, em
distancia segura para efetuar a decolagem quase que
paralelamente ao rumo do navio, ele imediatamente faz
a transicao do voo em condigdes visuais para 0 voo por
instrumentos. Este momento é critico e a coordenacao
de cabine entre os dois pilotos € fundamental. O piloto
inicia a subida e mantém a proa, com o piloto que nao
esta nos comandos “cantando” em voz alta as diver-
sas altitudes e a velocidade. O piloto esta procurando
alcangar uma altura entre 200 e 500 pés sobre o mar
e inicialmente uma velocidade de 80 nos. Apos esta-
bilizado, e com um radar altimetro mantendo a altura
desejada, ele aumenta a velocidade para cerca de 100
Kt e inicia os trabalhos previstos para a sua missao, que
envolvera a operacao do radar, na busca a alvos de su-
perficie, do computador, o registro e acompanhamento
dos alvos, na operacao do equipamento de medidas
de apoio a guerra eletronica (MAGE) e demais sensores
instalados. Sempre em busca de posicionamento ade-
quado para o lancamento do armamento em um alvo
classificado como “inimigo”. Nesta situacao estabiliza-
da, fica mais confortavel o trabalho na cabine, sendo
sempre necessaria a coordenagao entre os dois pilotos.

O proximo momento critico sera o da aproxima-
Gao para o pouso noturno na fragata. Ja retornando
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apos terem se afastado a quase 100 milhas nauticas
do navio, em um voo que exigiu muita atencao dos
tripulantes, 0 momento da aproximacao para o pouso
tambem exige cuidado redobrado. Nao € por menos
que a manutencao da qualificagao para esta operagao
exige que ela seja novamente treinada a cada dois
meses, caso os pilotos nao tenham efetuado um pouso
noturno, neste periodo. E isto vale para o pessoal do
navio também; equipe de manobra no convoo, OLP e
Controlador Aéreo. Na aproximagao para o pouso, que
se inicia com o helicoptero sendo posicionado pelo
Controlador Aéreo em uma rampa de descida, a ré do
navio, cerca de 1.2 milhas nauticas, o piloto devera
estar a 400 pés sobre o mar. Vai se aproximando e des-
cendo lentamente até avistar o Indicador da Rampa de
Descida (GPI), quando passa a operar visualmente, até
que esteja posicionado a contrabordo do navio, cerca
de 20 pés acima da plataforma de pouso e, recebendo
instrucbes do OLP, desloca-se lateralmente (com as
luzes horizontais acima do hangar em uma situagao
em que elas fiquem na altura dos seus olhos) até que
0 helicoptero esteja sobre o circulo de toque. Dentro
deste circulo esta a grade. O piloto desce a aeronave
até o toque e aciona o arpao que desce verticalmente
(muito rapidamente) e se enrosca em um dos orificios
da grade. Logo o OLP aciona a equipe de manobra
para que passem as peias e as prendam nas buricas do
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convoo. Nesta situacao, a aeronave esta pousada em
seguranca e inicia o procedimento de corte dos motores
e desligamento de luzes e equipamentos.

Agora € preciso hangara-la. Normalmente, nas
fragatas, € utilizado um guincho elétrico que facilita o
trabalho da equipe de manobra, principalmente quando
0 mar esta mais encapelado. A razao pela qual toda
a area de manobra da plataforma seja coberta com
tinta que proporciona um coeficiente de friccao € para
evitar/dificultar o escorregamento da aeronave em sua
movimentacao de/e para o hangar.

Procedimentos: treinamento/ dinamica
das operacoes a bordo

Deu para perceber que uma série de cuidados ma-
teriais precisam ser adotados nos navios que operam
helicopteros. Alem das linhas demarcatorias serem
pintadas na cor branca, sendo que a de aproximacao
em material fosforescente, existem distancias minimas
que devem ser atendidas.

Em caso de incéndio na aeronave ou crache (queda)
no convoo, a equipe de manobra do navio deve estar
adestrada para salvamento dos tripulantes e combate
ao fogo. Para tanto, realizam curso especifico, no Cen-
tro de Instrucao e Adestramento Aeronaval Almirante
José Maria do Amaral Oliveira (CIAAN) situado na
Base Aeronaval de Sao Pedro da Aldeia (BAeNSPA). Os
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Controladores Aéreos realizam um curso especifico no
Centro de Adestramento Almirante Marques de Ledo
(CAAML), localizado na llha de Mocangué, sede da
Esquadra. Devem saber lidar com os diversos equipa-
mentos de combate ao fogo, como também deve ser
instalado no navio um canhao de espuma no conves
acima do convoo.

Os tripulantes da aeronave sao pilotos formados no
CIAAN e que, apos o curso e o embarque no Esquadrao
HA-1 que opera os Super Lynx, realizaram a qualificacao
em Piloto Qualificado no Modelo e Co-piloto Operativo
e alcancam a qualificagao de Comandante Operativo da
Aeronave, quando ja efetuaram um minimo de trezen-
tas horas voadas no Super Lynx e foram qualificados em
pousos a bordo diurnos e noturnos e em todas as mis-
soes que sao efetuadas pelo Esquadrao. O Esquadrao
HA-1, desde 1981, participa de um intercambio com a
Marinha britanica, o que tem sido um sucesso para a
troca de conhecimentos entre marinhas que operam
aeronaves semelhantes. A Royal Navy opera o Super
Lynx com um piloto e um Observador Aéreo como
tripulantes. O Observador pode até ser o Comandante
Operativo da Aeronave, pois cabe a ele as tarefas de
operar 0s sensores e armamentos.

A cada dois meses um piloto, para manter a sua
qualificacdao de pouso a bordo diurno e noturno, deve
efetuar um minimo de trés pousos em cada periodo. A
MB utiliza-se do simulador de voo do fabricante ou do
procedimento também adotado pela Marinha britanica,
sendo que cada piloto do HA o faz uma vez ao ano,
executando missoes simuladas e praticando todas as
emergéncias previstas para o modelo.

Como vimos, quando observamos uma aeronave
pousando a bordo de um navio, muito foi realizado e
nao € tao simples assim... m

* Aviador Naval
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