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COMANDANTES DA
FORCA AERONAVAL

Capitao de Mar e Guerra

ROBERTO COUTINHO COIMBRA

Capitdo de Mar e Guerra
ARNALDO DE NEGREIROS JANNUZZI

Contra-Almirante

MARIO CARNEIRO DE CAMPOS ESPOSEL

Contra-Almirante

LUIZ GONZAGA DORING

Contra-Almirante

MARIO GERALDO FERREIRA BRAGA

Contra-Almirante

SLYVIO DE MAGALHAES FIGUEIREDO

Contra-Almirante

GUALTER MARIA MENEZES DE MAGALHAES

Vice-Almirante

ROBERTO MARIO MONNERAT

Contra-Almirante

FERNANDO ERNESTO CARNEIRO RIBEIRO

Contra-Almirante

DECIO DE OLIVEIRA GUIMARAES

Vice-Almirante

JOSE MARIA DO AMARAL OLIVEIRA

Contra-Almirante

AYMARA XAVIER DE SOUZA

Contra-Almirante

LUIZ FERNANDO DA SILVA SOUZA

Contra-Almirante

CLAUDIO JOSE CORREA LAMEGO

Almirante de Esquadra
HERNANI GOULART FORTUNA

Contra-Almirante

MANOEL VAN DER HAAGEN DA SILVA

Contra-Almirante

PEDRO STEENHAGEN FILHO

Contra-Almirante

PAULO RONALDO DALDEGAN MOREIRA

Contra-Almirante

CARLOS FREDERICO VASCONCELLOS DASILVA

Contra-Almirante

LUIZ SANCTOS DORING

Contra-A nfirante

CARLOS ROGERIO DE ALMEIDA ROCHA
Contra-Almirante

CARLOS ALBERTO PIMENTEL MELLO

Periodo
30/05/63 a 04/02/64

04/02/64 a 14/04/65

14/04/65 a 02/03/66

02/03/66 a 16/08/66

16/08/66 a 17/07/67

17/07/67 a 19/06/69

19/06/69 a 12/01/70

12/01/70 @ 20/07/71

20/07/71 a 25/04/74

25/04/74a 19/01/76

19/01/76 a 21/03/79

21/03/79 @ 21/03/80

21/03/80 a 21/08/81

21/08/81 a 16/01/84

16/01/84 a 04/09/84

04/09/84 a 04/02/86

04/02/86 a 27/04/88

27/04/88 a 28/04/89

28/04/89 a 19/04/91

19/04/91 a 10/12/92

10/12/92 a 26/01/95

26/01/95 a 21/03/97

Contra-Almirante

ADILSON VIEIRA DE SA

Vice-Almirante

ADILSON VIEIRA DE SA

Contra-Almirante

JAYME ALBERTO CASTRO PUGA

Contra-Almirante

JOSE CARLOS CARDOSO

Vice-Almirante

JOSE CARLOS CARDOSO

Contra-Almirante

PAULO JOSE RODRIGUES CARVALHO

Contra-Almirante

MAURO FRANCA DE ALBURQUERQUE LIMA

Contra-Almirante

NELSON GARRONE PALMA VELLOSO

Contra-Almirante

FERNANDO MAURO BARBOSA DE OLIVEIRA

Contra-Almirante

LISEO ZAMPRONIO

Vice-Almirante

LISEO ZAMPRONIO

Contra-Almirante

VICTOR CARDOSO GOMES

Contra-Almirante

CARLOS ALBERTO MATIAS
Vice-Almirante

CARLOS ALBERTO MATIAS
Contra-Almirante

SERGIO NATHAN MARINHO GOLDSTEIN

Contra-Almirante

PAULO RICARDO FINOTTO COLACO

Contra-Almirante

DENILSON MEDEIROS NOGA

Contra-Almirante

ANDRE NOVIS MONTENEGRO
Contra-Almirante
PAULO RENATO ROHWER SANTOS

Vice-Almirante
PAULO RENATO ROHWER SANTOS

Cantfa—lﬂfmimnte
JOSE VICENTE DE ALVARENGA FILHO

Contra-Almirante

Periodo
21/03/97 a 30/07/99

30/07/99 a 17/08/99

17/08/99 a 24/04/01

24/04/01 a 31/03/04

31/03/04 a 23/04/04

23/04/04 a 24/03/06

24/03/06 a 17/08/07

17/08/07 a 28/08/09

28/08/09 a 30/03/10

30/03/10 @ 24/11/11

24/11/11 a 05/12/11

05/12/11 a 26/04/13

26/04/13 a 30/07/15

30/07/15 a 14/08/15

14/08/15 a 06/09/16

06/09/16 a 22/09/17

22/09/17 a 11/12/18

11/12/18 a 16/12/19

16/12/19 a 25/03/21

25/03/21 a 09/04/21

09/04/21 a 07/04/22
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EDITORIAL

Prezado Leitor,

Ao celebrarmos os 106 anos de nossa Aviagdo Naval, apresento, com grata
satisfacdo e orgulho, a edicdo de nUmero 64 da Revista “A Macega”. Composta
por artigos e fotografias produzidos por nosso préprio pessoal, a produgéo
demonstra a capacidade de reflexdo e a visdo de futuro dos homens e mulheres
do mar, com asas no peito e no coracéo, que contribuem diuturnamente para o
cumprimento da missé@o constitucional da Marinha.

Ressalto a especial atencdo dada nesta edicdo ao Sistema de Aeronaves

.rﬁ.

Remotamente Pilotadas (SARP), vetor aéreo da Forca Aeronaval que descorting, * iy HOME 1

diante de nossos olhos, uma nova era para a Aviagéo e nos projeta para o futuro
na conducdo da guerra naval. Além disso, temas sempre relevantes como
logistica e seguranca de voo também foram analisados nos artigos, mostrando
que estamos atentos ds necessidades de nossos militares e em busca de solucées
que contribuam para manutengéo de nossas capacidades operativas, onde quer
que a Marinha e o Brasil necessitem.

Esta revista reveste-se de especial importéncia por ser uma fonte de atualizagéo e
inspiragéo profissional para que nos mantenhamos firmes no propésito de uma
Aviacdo Naval pronta, disponivel e, acima de tudo, combativa. Por isso, convido-
o a também conhecer um pouco mais de nossas atividades e evolugéo ao longo
do tempo nas secoes de “Histéria” e “Vultos da Aviacdo Naval”, das
“Voluntdrias Cisne Branco” e nas “Asas de Outrora”, bem como apreciar as
belas fotografias vencedoras do concurso deste ano.

Luz verde no convoo! Aproveite a leitural
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NO AR, 0S HOMENS DO MAR.

AUGUSTO JOSE DA SILVA FONSECA JUNIOR

Contra-Almirante Lo
Comandante da For¢a Aeronaval .
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om o advento do uso da
tecnologia em dmbito militar, a
necessidade de um meio aéreo
para acdes de vigilancia torna-se cada
vez mais relevante, com contribuicdo
significativa para a elevacdo do poder
de dissuasdo da Forca Naval. Fruto do
esforco multissetorial da MB, foi
adquirido o Sistema de Aeronaves
Remotamente Pilotadas Embarcadas
(SARP-E) ScanEagle junto & empresa
americana INSITU, subsididria da
empresa Boeing.
Os custos atribuidos ao consumo de
combustivel e manutencdo de

aeronaves de grande porte onera cada
vez mais & Unido, se comparado ao uso
de veiculos aéreos néo tripulados, para
o mesmo propdésito. E possivel realizar
uma proje¢éo do que esse novo meio
representard, ndo s6 em tfermos de
inovagdo, mas também de economia

AVIACAO NAVAL
EM NUMEROS

ORGANIZACOES MILITARES RE
EFETIVO (PESSOAL) | 3.450
HORAS VOADAS (2021)

AREA DO COMPLEXO AERONAVAL
PERIMETRO | 20Km

PNR (RESIDENCIAS) | 526

USUARIOS DA POLICLINICA NAVAL | 9659

ATENDIMENTOS TENDA COVID-19 | 7061

NO AR, OS HOMENS DO MAR!

| 5683,6

| 13,3Km?

de recursos humanos e materiais, se
comparado &s demais aeronaves hoje
em operacdo.

Em termos de capacidades tdticas, o
SARP-E ScanEagle representa mais um
elo da Forca Aeronaval na execucdo de
missdes de esclarecimento, seja em
proveito da Esquadra, do Corpo de
Fuzileiros Navais, apoio a outros
Distritos Navais ou em atividades
subsididrias e interagéncias, por ser
um meio concebido para fins de
Inteligéncia, Vigilancia e Reconhe-
cimento (IVR). O emprego destes meios
aumentaréo a capacidade de comando
e controle, auxiliando o decisor em
diversos aspectos, tais com a verifica-
c@o de dreas de riscos, especificacé@o
dos elementos visiveis, configuragéo
espacial e levantamento de dados,
informacdes estas que podem ser
altamente relevantes dependendo da
missdo empregada. A importéncia de
um meio aéreo menos oneroso, pratico
e eficaz tornou-se indispensavel pra
qualquer Nagéo.

No dia 5 de julho, na Base Aérea
Naval de Séo Pedro da Aldeia, foi
realizada a Mostra de Ativacdo do 12
Esquadréo de Aeronaves Remotamente
Pilotadas (EsqdQE-1), fato que daré
inicio s operagdes de um novo meio
para a Marinha do Brasil e a uma nova
fase na Aviagdo Naval. A nova
Organizagdo Militar do Setor
Operativo, subordinada ao Comando
da Forca Aeronaval, tem o propésito de
contribuir com o processo decisério de
planejamento e emprego do Poder
Naval, por meio do emprego de ARP.

A\

NOSSA CAPA

O Esquadrdo conta em seu
inventdrio com seis aeronaves,
recebidas em marco de 2022, dotadas
de uma carga Gtil variando entre um
sistema éptico de alta resolucéo, ou o
conjugado desse sistema com um
sensor infravermelho, além de um
equipamento de auxilio ao monitora-
mento de embarcacées chamado
Automatic Identification System (AlS). O
Sistema adquirido possui dois langado-
res e dois recolhedores, agregando
grande versatilidade ao permitir a sua
utilizagdo sem a necessidade de uma
pista de pouso, desta forma, possibili-
tando a operacdo a partir de terra ou
de navio —tanto diurno quanto noturno
— contribuindo para a aplicagéo do
meio em ambientes de caréter naval.
Além disso, outras caracteristicas que
distinguem essas plataformas séo a
sua grande autonomia (aproximada-
mente 15 horas de voo) e o seu raio de
acdo (aproximadamente 100 km).

Os equipamentos iniciaram seus
testes funcionais desde o seu recebi-
mento, sendo consagrada a operacio-
nalidade do Sistema com o primeiro
voo da aeronave N-8001, realizado
em 27 de junho, no Complexo
Aeronaval em Séo Pedro da Aldeia.

Este novo meio é um grande marco
na histéria da Aviagdo Naval e trard
significativo aumento na capacidade
operacional da Forca Naval, desde a
defesa dos interesses nacionais até a
salvaguarda da vida humana na
Amazdnia Azul. “Do Oculto, Esclarecer
e ldentificar! Harpial”

MOEDA COMEMORATIVA ALUSIVA AOS
106 ANOS DA AVIACAO NAVAL

_GESSNR,,
P E,;-.H W DG g

I,
wa

Arte: 32SG-AV-RV Joao Victor Ferreira Castro



SOLUGAO E TECNOLOGIA SOB
MEDIDA PARA CADA MISSAO.

CAPACIDADE
COMPLETA DE
INTEGRAGAO
DE SISTEMAS

A Embraer Defesa & Seguranga desenvolve e implementa solugdes completas de comando e controle, comunicagdes criticas, monitoramento, vigilancia e
reconhecimento (C4ISR), que permitem integrar cendrios operacionais taticos e estratégicos no ar, no espago, na terra e no mar. Com crescente atuagéo no mercado
global, os produtos da Embraer Defesa & Seguranca estéo presentes em mais de 60 paises. Nosso portfdlio inclui aeronaves capazes de cumprir uma ampla gama de
missoes, sensores de Ultima geragdo, aeronaves remotamente pilotadas e avangados sistemas satelitais de informagdo e de comunicagdo. Nossa comprovada
capacidade de gestdo de projetos complexos permite customizar e integrar todos esses produtos e servigos, sempre com o objetivo de atender as necessidades de
nossos clientes.

embraerds.com .( ENMBRAER | CHALLENGE.

CREATE.
OUTPERFORM.



1° ESQUADRAO DE HELICOPTEROS DE INSTRUCAO
“HA 60 ANOS, ENSINANDO AOS HOMENS
O SABER DOS PASSAROS.”

Primeiro-Tenente ERICK DE AZEVEDO

“__
ENSINAR E UM

EXERCiCIO DE
IMORTALIDADE.

DE ALGUMA FORMA
CONTINUAMOS A
VIVER NAQUELES
CUJOS OLHOS
APRENDERAM A VER O
MUNDO PELA MAGIA
DA NOSSA PALAVRA.
O PROFESSOR, ASSIM,

NAO MORRE JAMAIS.
RUBEM ALVES




ComForAerNav

o ano em que celebramos os
N 60 anos da criagcdo do 1°

Esquadréo de Helicépteros
de Instrucdo, berco dos Aviadores
Navais de asas rotativas da Marinha
do Brasil, recordamos a histéria e os
feitos dessa Organizacdo Militar que
vive desde sempre no coracdo de
todos aqueles que tiveram a honra de
serem formados neste solo sagrado.

CRIACAO E PRIMEIRAS
AERONAVES

O Esquadréo HI-1 foi criado pelo
Aviso N.20284, de 22 de fevereiro de
1961, do Exmo Sr. Ministro da Mari-
nha, e ativado em 27 de junho de
1962, pelo Diretor de Aeronéutica da
Marinha, utilizando as instalagdes do

i3 A MACEGA |

CIAAN, no km 11 da Avenida Brasil,
no Rio de Janeiro, onde funciona
atualmente o Centro Recreativo da
Casa do Marinheiro. Os meios
aéreos ficaram subordinados ao De-
partamento de Aviacéo, e, para fins
de instrucéo, ao Departamento de
Instrucdo e Adestramento. O Esqua-
dréo HI-1 contava com dois helicép-
teros do tipo Bell 47, recebidos
quando da aquisicdo dos dois Navios
Hidrogrdficos "SIRIUS" e "CANOPUS',
e mais seis helicopteros do tipo
Hughes-200, adquiridos nos Estados
Unidos da América. Devido ao
crescimento do trdfego aéreo nos
Aeroportos do Galedo e Santos Du-
momt e & ocorréncia de incidentes
envolvendo aeronaves civis e de ins-
trugdo, a instrucdo aérea foi proi-

¥ B

bida num raio de 50 km do Aeropor-
to do Galedo, aindaem 1961, culmi-
nando com a mudanga, em 1965, da
sede do CIAAN para a cidade de Sédo
Pedro da Aldeia - RJ, local onde
estava sendo edificada a Base Aérea
Naval. L4, inicialmente o HI-1 ocu-
pou o Hangar 1, concomitantemente
com as instalagdes do CIAAN.

PRIMEIRA RENOVACAO DE
MEIOS

Em 1963, o Esquadréo teve sua
primeira renovacdo de meios, com a
aquisicdo de seis Hughes 269A, o
“Pulga”. Designadas como IH-2,
estas aeronaves somaram-se aos Bell
47) (IH-3) na instrucéo de voo,
operando até 1974.




SEGUNDA RENOVACAO DE
MEIOS:

Com a ftransferéncia da Forga
Aeronaval para Sdo Pedro da Aldeia
em 1971, o HI-1 passou a sua
subordinacéo, ficando o CIAAN
responsével pela formacdo tedrica
dos futuros aviadores navais no
Curso de Aperfeicoamento de
Aviacéo para Oficiais (CAAVO),
enquanto o Esquadréo se incumbia
da parte prdtica de pilotagem. Na
década de 70, a expansdo da
Aviacdo Naval determinou a constru-
¢Go de mais hangares para abrigar
novas unidades, tornando-se
imperiosa a substituicdo dos antigos
“Pulgas”. Em 1974, o HI-1 recebeu
os novos Bell JetRanger Il, primeiro
helicéptero & reacdo do Esquadréo.
A partir dessa data, o Esquadréo

passou a contar com meios moder-
nos, préprios para a realizacdo de
manobras primdrias de instrugdo de
voo em aeronaves de asas rotativas.

TERCEIRA RENOVACAO DOS
MEIOS:

Em 1985, foi decidida a aquisi-
cdo de 16 Bell JetRanger Ill. A
realizacdo de um estudo pelo
Diretoria de Aerondutica da Marinha
(DAerM) relacionou cinco alternati-
vas para o transporte dessas aerona-
ves desde a fdbrica em Fort Worth no
Texas (USA) até a sua base em Séo
Pedro da Aldeia, considerando
desde o seu transporte parcialmente
desmontadas por via aérea ou
maritima, combinando modais de
fransporte aéreo e terrestre e, por
fim, o seu deslocamento em voo

diretamente até Séo Pedro da Aldeia.

A andlise dos aspectos envolvidos
levou a decis@o de se fazer o traslado
em voo. Pelo pioneirismo do empre-
endimento, oportunidade impar de
treinamento em condi¢des inéditas e,
principalmente, pelo ganho inesti-
mavel de experiéncia. Aliados a
essas caracteristicas, o baixo custo e
rapidez foram determinantes para a
solugdo adotada.

As maiores adversidades enfren-
tadas pelas tripulagdes para percor-
rer as mais de 5.600 milhas, entre a
fébrica e a Macega foram os voos
prolongados sobre o mar, as ques-
tées alfandegdrias nos diversos
paises e condicbes meteorolégicas
desfavordveis. As 16 aeronaves fo-
ram transferidas em 4 grupos distin-
tos, tendo sido realizadas 4 trasla-
dos.

A MACEGA [\
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OFICIAIS QUE PARTICIPARAM DO
1° TRANSLADO INTERNACIONAL
DA AVIACAO NAVAL

CF (FN) CARLOS ROBERTO DE 0. CANDIDO PEREIRA
CC (QC-CA) MARIO EUGENIO FAUSTINO ALVES

CC ROBERTO FERNANDES VIDAL

CC WALTER PINTO CORDEIRO

(CJOAO BOSCO DA SILVA

(C (QC-CA) FLAVIO LUIZ GIACOMAZZI

(T DENIS JOSE BARBOSA DE CAMPOS

(T CLAUDIO LIRANGE ZANATTA

(T DOUGLAS DE ARAUJO ALVES

CT PAULO HENRIQUE DE CARVALHO

(T MARCO ANTONIO DA ROCHA SUZARTE

(T (QC-CA) ANTONIO HENRIQUE A. DE NORONHA
(T HUGO MARCELO VIEIRA DE MELO PIMENTEL
(T PEDRO ANTONIO SILVA DE ARAUJO

(T MARCIO MOTA MIRANDA

(T MAMEDE NOGUEIRA DE QUEIROZ NETO

ESCALAS DO 1° TRANSLADO
INTERNACIONAL DA AVIACAO NAVAL

1- FORT WORTH

2 - SHREVEPORT

3 - JACKSON

4 - MONROEVILLE

5 - TALLAHASSEE

6 - FORT PIERCE

7 - NASSAU

8 - GEORGE TOWN
9- INAGUA

10 - PUERTO PLATA
11 - SAINT THOMAS
12 - SAINT MARTEEN
13 - GUADALUPE
14 - SAINT LUCIE

15 - PORT OF SPAIN
16 - TIMEHRI

17 - GEORGETOWN

1° TURMA DO CAAVO - EB

18 - PARAMARIBO
19 - ZANDERY

20 - CAIENA

21 - 0IAPOQUE

22 - BELEM

23 - SALINGPOLIS
24-SAO LUIS

25 - PARNABA

26 - FORTALEZA

27 - NATAL

28 - RECIFE

29 - ARACAJU

30 - SALVADOR

31 - ILHEUS

32 - CARAVELAS

33 - VITORIA

34 - SAOPEDRO DAALDEIA

MAJ. INF. PAULO ROBERTO TASQUINO DE MORAES

1° TEN. INF. ATTILIO PAULO FERRARO

1° TEN. ART. LAERTE DE SOUZA SANTOS

1° TEN. INF. PAULO JOHAN GARCEZ MOREIRA

1° TEN. CAV. CARLOS ESTEVE BELLA

1°TEN. ART. LUIZ ARNALDO BARROS PEREIRA SIMOES

10 TEN. ART. RICARDO DO AMARAL BAPTISTA
1°TEN. ART. JOAO LUIZ RIBEIRO FRANCO

10 TEN. ENG. FERNANDO LUIZ PERINI

10 TEN. CAV. JOSE PRETO CARDOSO NETO

10 TEN. ENG. CLAUDIO AUGUSTO FENLEY

10 TEN. INF. MARCOS ANTONIO HORTA FERREIRA
10 TEN. CAV. HELTON SILVEIRA PEREIRA

APOIO A OUTRAS FORCAS:

Com a criagdo da Aviacdo do
Exército Brasileiro, a Marinha ficou
incumbida de preparar o seu pessoal
para pilotagem e manutencéo de
suas aeronaves. Em 31 de marco de
1986, marcando o retorno aos ares
da extinta Aviacdo Militar, teve inicio
o Curso de Aperfeicoamento de
Aviacéo para Oficiais do Exército
Brasileiro. Dessa forma, coube ao
Esquadrdo HI-1 contribuir para a
formacdo da primeira turma de
Aviadores do Exército Brasileiro,
possibilitando o retorno aos ares da
briosa Aviagdo Militar. Apds 5 meses
de instrugdo tedrica no CIAAN, os
Oficiais alunos do EB apresentaram-
se ao Esquadréo para iniciar a
instrucdo prética de voo, em 4 de
agosto de 1986.

Extintaem 1941 com a criagéo do
Ministério da Aeronéutica, a Aviagéo
do Exército agora renascia, tendo 51
de seus aviadores sido formados na
Marinha com a contribuicéo do HI-1,
até a ativacdo do Centro de Instrucéo
de Aviacdo do Exército, CIAvEx, em
Taubaté, SPem 1991.




200.000 HORAS DEVOO:

No dia 19 de maio de 2020, o

Esquadrdo materializou a histérica
marca de 200.000 Horas de Voo
alcangadas, sobrevoando a Regido
dos Lagos, em voo de formatura.
A Esquadrilha composta por quatro
aeronaves atingiu o feito em pleno
voo, registrando mais um capitulo na
histéria dos “Gargas” e da Aviacdo
Naval.

ATUALIDADE:

Hoje o 12 Esquadréo de
Helicépteros de Instrucéo conta com

um efetivo de 20 Oficiais e 164
Pracas das diversas especialidades
necessdrias & sua operacdo, dividi-
dos pelos departamentos de
Instrug¢do, Administracéo,
Manutencdo e Seguranca de
Aviagdo. Além da instrucdo de voo,
os “Gargas” cumprem missdes de
emprego geral leve, como inspe¢des
navais em apoio &s capitanias dos
portos dos diversos estados, abaste-
cimento de fardis ao longo da costa,
embarque em navios da Esquadra,
evacuacdo aeromédica e transporte
administrativo. Essas missdes
complementam a qualificagdo de
seus instrutores e contribuem para o

ganho de experiéncia dos pilotos do
Esquadrédo que né@o galgaram a
qualificacéo de Instrutor de Voo.

Ao longo de seus 60 anos de existén-
cia, o Esquadréo HI-1 j& brevetou
mais de 900 Oficiais, incluindo, além
de Oficiais da Marinha do Brasil,
Oficiais de Marinhas amigas do
continente Sul-Americano, Oficiais
do Exército Brasileiro, Oficiais
médicos especializados em aviacdo
e Oficiais pertencentes aos Quadros
das Policias e Bombeiros Militares
dos Estados do Espirito Santo, Mato
Grosso, Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Parand e Séo Paulo.”
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AERONAVES REMOTAMENTE PILOTADAS
SUA AJUDA A TOMADA DE DECISOES

NO TEATRO DE OPERACOES

Capitdo de Mar e Guerra LUIS FELIPE EVANGELISTA ARAUJO

INTRODUGAO

inda que tenhamos a ideia de
que Aeronaves Remotamente
Pilotadas (ARP) sdo algo
recente, sua concepgdo histérica
remonta a agosto de 1849. Nesta
época, o Império Austriaco domina-
va boa parte do territério
que hoje é a Itdlia e
pretendia estender seus

dominios em diregdo ao sul. Franz
von Uchatius (1811-1881), General
da Artilharia Austriaca e famoso
inventor, em uma campanha contra
Veneza, ao considerar a topografia e
geografia locais, deu-se conta de
gue um cerco a cidade seria particu-
larmente dificil e custoso. Ao se
deparar com o problema, Uchatius
teve a ideia de usar baldes, ndo
tripulados, para voar remotamente

sobre Veneza e bombarded-la,
reduzindo ao minimo as perdas
austriacas e aumentando ao mdaximo
as perdas venezianas (PIPA, 2013, p.
7). Mesmo que ndo exatamente igual
ao que hoje entendemos como ARP, é
possivel dizer que hd mais de 150
anos as vantagens de se ter um vetor
aéreo ndo tripulado j& eram eviden-
fes.

Nos dias atuais, por mais que
estejamos em uma época de incriveis
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avangos tecnolégicos, um dos
maiores problemas para um
Comandante de um Teatro de
Operagdes, seja ele maritimo, seja
ele terrestre, permanece sendo a
defini¢éo do seu poder perante o do
inimigo. lIsso significa que obter
informacdes que subsidiem uma
avaliacdo adequada de suas
possibilidades de triunfo no combate
ainda é uma das tarefas mais
complexas.

Carl von Clausewitz (1790-
1831), famoso general prussiano,
chamava essa incerteza como a
“névoa da guerra” e dissipd-la
sempre foi um dos maiores proble-
mas para aqueles que se encontram
em um cargo de comando. Fazendo
uma analogia ao fenémeno atmos-
férico, se ndo hd como dissipé-lo,
sua visdo permanecerd limitada e
serd necessdria uma maior proximi-
dade do perigo para que realmente
se tenha nocdo daquilo que lhe
espera. Isso, obviamente, implica a
uma maior exposi¢cdo junto o
inimigo.

Em um passado n@o muito
distante, missées ISR (Intelligence,
Surveillance and Reconnaisance),
conduzidas por meios aéreos em
teatros de operagdes hostis ou néo
colaborativos, expunham as tripula-
¢des e as aeronaves a grandes riscos,
em que a relacdo custo-beneficio
deveria ser muito bem calculada pela
autoridade decisora. Exatamente por
isso, o desenvolvimento e o emprego

V] A MACEGA

de Sistemas de Aeronaves
Remotamente Pilotadas (SARP) para
fins bélicos podem ser considerados
como uma Revolugéo nos Assuntos
Militares (RAM), gracas ao seu
cardter disruptivo do que até entdo
era feito e pela introducdo de uma
transformacé@o completa e generali-
zada na forma de combater.

Os SARP trouxeram inUmeras
vantagens aos Oficiais em
Comando. Né&o é para menos que,
na atualidade militar, estes sistemas
sGo altamente desejados, [d que sua
versatilidade e possibilidade de
permanéncia na agdo por grandes
periodos favorecem a obtengdo de
informacdées em tempo real
(GERTLER, 2012, p.3). Além disso,
sua grande autonomia de voo,
melhor desempenho e a falta do
elemento humano embarcado
trazem vantagens significativas em
seu emprego para aquilo que a
literatura especializada chama de
3D missions (Dangerous, Dirty and
Dull missions), ou seja, missdes
consideradas perigosas, “sujas”
(realizadas em atmosferas contami-
nadas por agentes NBQR) e cansati-
vas (RAMOS, 2014).

Outras vantagens apresentadas
pelo sistema séo uma maior furtivi-
dade, em fungéo de sua pequena
assinatura radar, menor custo de
aquisico e operacdo (para os
sistemas mais simples), o uso de
cargas Uteis flexiveis e configurdveis
(sensores diversos) e menor deman-
da de emprego de operadores, em
funcdo do uso de trajetdrias pré-
programadas. No caso de opera-
¢bes embarcadas, ainda hé a
vantagem de néo ser necessdria uma
Equipe de Manobra e Crache
(EQMAN) tdo numerosa, como a
empregada em aeronaves tripula-
das, o que representa um fator
considerdvel em navios de menor
porte e tripulagdo.

Atenta a essas vantagens, nossa
Alta Administracdo Naval, apés um
necessdrio periodo de pesquisas e
levantamentos, optou pela aquisicao
do SARP ScanEagle. Por ser um
sistema tdtico simples, quando
comparado a outros, sua escolha foi

muito acertada como entrada nessa
nova tecnologia. Adquirir o sistema,
contudo, foi apenas o primeiro
passo. Algumas outras agdes
dever@o ser tomadas, a fim de que a
implantagdo do SARP ScanEagle seja
plena em nossa Forca. Haverd a
necessidade de criag@o de uma nova
doutrina de emprego, ndo sé no
dmbito da Aviacéo Naval, como
também nos demais setores que
utilizarGo o meio. Serd necessdrio o
estabelecimento de critérios para a
captagéo e formagéo de pessoal, a
definicdo de requisitos minimos para
o emprego do sistema e para sua
manutencgdo, entre outros pontos
importantes. A expertise gerada pela
satisfacdo dessas necessidades,
algumas delas sequer previstas no
processo inicial, servird como base
para futuros projetos mais comple-
xo0s, como a aquisicdo de um SARP
estratégico.

Por se tratar de um novo vetor
aéreo, com caracteristicas distintas
de uma aeronave fripulada, é de
suma importéncia que os futuros
“clientes” dessa nova tecnologia
conhecam suas capacidades e,
principalmente, suas limitacdes.

O SISTEMA

O SARP ScanEagle, de forma bem
simplificada, possui os seguintes
componentes: a aeronave (onde é

VANTAGENS DO
SISTEMA SAO MAIOR
FURTIVIDADE, EM
FUNCAO DE SUA
ASSINATURA RADAR,
MENOR CUSTO DE
AQUISICAO E
OPERACAO, O USO
DE CARGAS UTEIS,
SENSORES DIVERSOS
E MENOR DEMANDA
DE EMPREGO DE
OPERADORES.




ScanEagle
Boeing Insitu ScanEagle
Unmanned Aircraft System (UAS)

| Especificacoes e Performance

Peso: 2§,Skg

Carga Util: 5kg

Comprimento: 1,71m

Envergadura: 3,1Tm

Avutonomia: até 18horas

Teto: 19.500pés (5950m)

Velocidade méxima: 148km/h

Motor: 150w combustivel JP-5
Equipamentos: Telescépio EO (Zoom FMV),
Sensor duplo MWIR/EO (dia e noite FMV)
e VidaR (pesquisa de superficie maritima).

1.71m m

A Decolagem
E feito com uma catapulta
de ar comprimido. Este
sistema é portdtil e pode ser
colocado em quase qualquer
lugar do convés de
voo do navio.

A

instalada a carga Util de sensores),
uma catapulta ou langador, um
equipamento de recolhimento
(SkyHook®), a Estacdo de Controle
(na qual ficam os sistemas de
comunicagdo) e os equipamentos de
apoio. Os itens principais desse
sistema s@o a aeronave e a Estagdo
de Controle e, por isso, sdo os que
merecem algum detalhamento.

Ainexisténcia de uma equipagem
no interior da aeronave demanda
um controle eficaz por parte dos
operadores. Sua navegacdo,
diferentemente do que muitos
podem achar, em nada ou muito
pouco depende de sua carga de
sensores. Estes servem basicamente
para aquisicdo de dados e imagens.
Sua navegacdo é feita por rdadio
enlace entre a aeronave e a Estacdo
de Controle, em solo ou embarcada,
obedecendo uma trajetéria pré-
programada inserida no sistema.
Este perfil pode ser alterado ao longo
do voo, por meio de novas inser¢des
dos operadores, sempre que houver
necessidade.

As ftrajetérias inseridas necessi-
tam ser georreferenciadas, o que
implica o carregamento de mapas
tridimensionais, com informagdes
sobre as elevagdes e obstdculos
existentes na drea de operacéo. Isso

311m

O olho de dguia

Para sua misséo de
controle, carrega uma
cémera de alta resolugéo
com vis@o noturna e
térmica.

(2]

9 A informagéo

As imagens obtidas sGo
visualizadas no posto de
controle que permite
decisées em tempo real.

A Recuperagdo
A asa do aviéo bate na

significa que, em casos especificos de
emprego do SARP ScanEagle sobre o
terreno, haverd a necessidade de um
banco de dados cartogréficos da
regido de interesse, digitalizado
conforme as especificacées do
sistema.

A Estacdo de Controle é a
unidade central do SARP ScanEagle e
onde toda sua operagdo acontece. A
Estacdo de Controle em terra
(Ground Control Station — GCS) é
modular, construida em contenedo-
res, com intuito de ser movimentada
sempre que houver tal demanda.
Desta feita, pode operar em vdrios
locais, desde que as especificacdes
do sistema sejam atendidas. A
Estacdo de Controle embarcada
(Ship Control Station — SCS) é
integrada ao Centro de Operagdes
de Combate (COC) ou a um console
do passadico nos navios de menor
porte. Em ambos os casos, hd a
necessidade de preparagéo prévia
do navio para o recebimento do
sistema. E também na Estacdo de
Controle onde os dados captados
pelos sensores da aeronave séo
recebidos. Os dados baixados néo
sdo tratados, sendo necessdria a
presenca de um especialista para
que estes fornecam informacdes de
interesse & Autoridade Decisora.

corda e desliza até a
borda, atinge o gancho
final, onde é fisgado.

OPERACAO

A operacgdo do sistema é simples.
Contudo, hé caracteristicas préprias
de um SARP que demandam uma
preparacdo diferente do que
ocorreria com uma aeronave
tripulada.

Uma caracteristica do SARP
ScanEagle, comum aos demais
sistemas, é a necessidade de voarem
espaco aéreo segregado. Ou sejq,
para operacdo do sistema, haverd a
necessidade do estabelecimento de
uma drea onde outras aeronaves
néo deverdo ingressar. Para que a
operagdo com o SARP ndo seja um
perigo & aviagdo civil, haverd a
necessidade do estabelecimento de
um NOTAM (Notice to Airman), com
a finalidade de divulgar aos demais
pilotos o fechamento dessa porcao
do espaco aéreo. Dependendo do
cardter reservado da missdo, tal fato
poderd ser um ponto de debilidade
aos seus objetivos.

Outro fator de interesse sdo os
requisitos minimos para a operagdo
do sistema, como a necessidade de
uma fonte confidvel de energia para
a Estagdo de Controle. Exatamente
por ser a unidade central do sistema,
a Estacdo de Controle necessita de
uma fonte ininterrupta de energia, o
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que demanda a existéncia de uma
fonte principal e uma reserva para
eventuais falhas. Considerando a
possibilidade de operacdo do SARP
ScanEagle ao longo de nosso
territério, em proveito dos Co-
mandos Distritais, e o necessdrio
reposicionamento do sistema no
terreno, em fungéo das necessidades
da missdo, tal requisito sé poderd ser
atendido com a aquisicdo ou
fretamento de geradores autbnomos
de energia.

POSSIBILIDADES

Qualquer pais que tenha frontei-
ra com o mar possui a necessidade
operativa de identificar positivamen-
te, sem ambiguidades e com a
devida antecedéncia, qualquer
ameaca que surja deste ambiente.
Também deve ser capaz de prevenir
atividades hostis e ilicitas em seu mar
territorial e em sua drea de jurisdi-

-hk
DO OCULTD,
ESCLAREGER E

INDENTIFICAR!

EX OCCULTO INVESTIGARE
ET AGNOSCERE

¢Go. Tais ameacas podem incluir a
pesca ilegal, pirataria, tréfico de
armas e de drogas, contrabando e
muitas outras atividades contrérias a
boa ordem do pais.

Como a nossa drea de interesse,
a Amazénia Azul®, é muito extensa
(atuais 3,6 milhdes de km?), manter
uma presenga continua é tarefa
quase impossivel. Por isso, faz-se
mister que sua vigiléncia seja levada
a cabo por outros meios, de forma
racional e eficiente. O ambiente
maritimo, diferente do terrestre, é
muito menos limitado por rotas ou
acidentes geogrdficos, o que permite
uma incrivel liberdade dos meios que
fazem uso dele. Outra caracteristica
notédvel é a complexidade de
interacdes no Teatro de Operacdes
Maritimo, j& que podem fazer uso
dele tanto as embarcacbes infratoras
quanto as totalmente legalizadas.

O SARP ScanEagle pode ser a
resposta a esse problema. Sua maior
autonomia e menor custo de
operacdo possibilitard um emprego
mais consciente de nossos meios.
Buscar um alvo de interesse e, sé
depois de sua identificacdo positiva,
enviar um navio para abordd-lo seria
um exemplo desta economia.

A gama de tarefas que podem ser
desempenhadas pelo sistema é
bastante ampla, como a realizacéo
de videos e fotografias aéreas; apoio
as operagdes de busca e salvamento;
patrulha naval; apoio ao
combate a poluicdo
hidrica; protegdo
da pesca; e

investigacéo de incidentes mariti-
mos.

De uma forma geral, a fungéo
principal do SARP ScanEagle seré a
coleta de dados que contribuiréo
para uma melhor tomada de
decisées, independentemente da
miss@o em curso.

CONCLUSAO

A chegada do SARP ScanEagle &
Marinha do Brasil representa a
entrada de nossa Forca no grupo de
paises que operam este tipo de
sistema.

Sua simplicidade oferecerd a
nossa Forca a possibilidade de fazer
essa transicdo de forma mais suave e
servird como um referencial para
futuros projetos de aquisicdo nessa
drea.

Espera-se que o sistema seja
amplamente empregado e que suas
muitas qualidades permitam aos
Comandantes obterem mais
informagdes e, assim, terem melho-
res condicoes de decidir.

Néo hé dovidas de que o futuro
da Aviacdo Naval estard intimamen-
te relacionado & evolucdo dos
sistemas de aeronaves remotamente
pilotadas em nossa Marinha.
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OS NOVOS NAVIOS AERODROMOS
LIGEIROS E PERSPECTIVAS DA AVIACAO NAVAL

A IM?ORTANCIA DOS NAVIOS
AERODROMOS E PODER DAS
AVIACAO NAVAL

té o inicio da Segunda Guerra

Mundial, o principal navio de

linha utilizado pelas poténcias
maritimas era o encouragado,
belonave dotada de poderosa
artilharia e pesadamente blindada.
Este navio teve sua importdncia e
poder de fogo comprovados
especialmente na Batalha da
Jutléndia, durante a Primeira Grande
Guerra.

Apds esse grande evento,
Marinhas do mundo todo continua-
ram a investir em navios desse tipo
para formar a espinha dorsal de suas
Armadas.

No entanto, durante o periodo
entreguerras, percebeu-se um

Capitdo de Corveta GABRIEL BOEHMER LEITE %?i |

répido desenvolvimento do poder
aéreo, impulsionado por teéricos da
drea, como Douet e Mitchell. Esta
concepcdo sinalizava uma nova e
radical mudanga nos quadros da
guerra naval, visto que exercicios
demonstravam a vulnerabilidade
dos grandes couragados ao ataque
de pequenas aeronaves armadas
com bombas.

Essa tese, até entdo tebrica, seria
rapidamente posta em prdtica com o
inicio da Segunda Guerra Mundial,
em setembro de 1939.

A inicial vantagem do grande
couragado, apoiada pelo pensa-
mento naval vigente, foi imediata-
mente desafiada por uma sequéncia
de acdes protagonizadas por um
novo vetor, até aquele momento,
considerado secunddrio nas
Marinhas: o navio aerédromo.

2° LUGAR - Concurso de artigos

Em 11 de novembro de 1940,
frageis biplanos torpedeiros ingleses
decolaram do porta-avides HMS
lllustrious e atacaram a esquadra
couragada italiona ancorada em
Taranto. O resultado foi a perda de
metade da frota italiona em uma
Unica noite, ao custo de somente
duas aeronaves inglesas abatidas.

O rumo da guerra naval no
MediterraGneo foi drasticamente
afetado pelo resultado, com a
Marinha ltaliana recolhendo seus
couracados restantes a acdes de
menor importdncia.

Em 7 de dezembro de 1941,
inspirados pelo sucesso inglés, uma
frota de quatro porta-avides japone-
ses atacou a esquadra norte-
americana de couragados ancorada
em Pearl Harbor, no Havai. No
combate resultante, os japoneses
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causaram a perda de oito couraga-
dos americanos contra a perda de 29
de suas 400 aeronaves. O sucesso
do ataque deu ao Japdo seis meses
de liberdade de acdo no Pacifico pa-
ra conquistar numerosos territérios.

A estratégia utilizada no contra-
ataque americano veio a consagrar
o uso dos navios aerédromos em
toda a campanha do Pacifico, em
especial nas batalhas de Midway,
Mar do Coral e a do Golfo de Leyte.
Esta Ultima acabou por materializar a
superioridade de porta-avides sobre
encouragados, quando um dos
maiores exemplares de encouraca-
dos & construidos - o Musashi, da
Marinha Imperial japonesa — foi
destruido por ataques aéreos de
aeronaves americanas embarcadas,
em 24 de outubro de 1944 (MOORE,
2016).

Com o fim da Segunda Guerra
Mundial, a preponderdncia do
porta-avides como novo vetor
principal de dominéncia naval ficou
patente. As radicais mudancas de
orientagdo nas esquadras do mundo
todo levaram ao gradual abandono
do couracado e & construgdo de
esquadras baseadas em navios
aerdédromos.

UMA MUDANCA DE PARA-
DIGMA E OS NOVOS AERO-
DROMOS LIGEIROS

A GUINADA DOUTRINARIA

O fim da Segunda Guerra
Mundial e a corrida armamentista
liderada pelas duas poténcias do
pds-guerra modelaram, de forma
global, a concepgdo geopolitica e
estratégica adotada pelas nagdes ao
redor do mundo.

A disputa polarizada por armas
cada vez mais potentes e sofisticadas
direcionou a evolugéo tecnolédgica
bélica para as armas nucleares e
plataformas capazes de exercer
grande capacidade de poder em
dreas de interesse. A luz da doutrina
naval americana, os submarinos
nucleares e os super porta-avides
nucleares com capacidade de
embarque de uma quantidade
massiva de alas aéreas se encaixa-
ram muito bem nesse papel.

No entanto, com o fim da Guerra
Fria, o contexto geoestratégico se
alterou. Diversos conflitos em locais
distantes, a intensificacéo da guerra
assimétrica e, mormente, a ascensdo

da China como poténcia econdmica
e militar ocasionaram algumas
mudancas na doutrina e no foco da
indUstria de desenvolvimento bélico
americano.

De modo mais categdrico, a
Primeira Guerra do Golfo (1990-
1991) pode ser considerada como o
ponto de inflexdo da estratégia da
Marinha dos EUA:

“Diferentemente de nossos companhei-
ros de armas do Exército, Forca Aérea e
Fuzileiros Navais, nés saimos do primeiro
conflito pés-Guerra Fria sem achar que a
nossa doutrina tivesse se [ustificado.
Muito pelo contrdrio. Nés saimos desse
conflito sabendo né&o somente que o
mundo tinha mudado dramaticamente
mas também que a nossa doutrina néo
tinha acompanhado essas mudancas.
Muito pouco na operacdo Tempestade no
Deserto serviu para comprovar as
suposicdes e implicagdes de nossa
Estratégia Maritima. Né&o houve forgas
navais opositoras que nos desafiassem.
Nunca apareceram ondas de avides
inimigos para atacar os Nossos navios-
aeré6dromos. Nenhum submarino
ameacou o fluxo de homens e material
através do oceano. A esquadra néo foi
forcada, em nenhum momento, a lutar
as batalhas em alto-mar para as quais a
Marinha vinha se preparando hd vinte
anos. Em vez disso, predominaram as
escaramucas mortais da guerra
litorénea... Para a Marinha, mais do que
para qualquer outro servigo, a
Tempestade no Deserto foi a parteira da
mudanca.” (OWEN, apud. RHODES,
1999, p. 13,14)



Embora reconhecendo que as
operagdes litorGneas trazem novos
desafios para a Marinha do EUA,
antes preparada para engajar com a
esquadra inimiga em alto-mar, néo
se considerou em abdicar da sua
supremacia nas dguas azuis, mas
melhorar sua capacidade de realizar
operacdes litoréneas, conduzidas a
partir do mar, e fazé-lo a um custo
mais baixo, fato de extrema impor-
tdncia para o engendramento de um
poder naval.

Desde entdo, a Marinha america-
na tem se reforcando, visando ao
emprego em dreas litoréineas, as
chamadas “dguas marrons”. Os
navios de combate litoral (LCS), os
modernos navios de guerra anfibios
leves (LAW) e a concepgdo de novos
navios-aerédromos ligeiros (CVL)
s@o exemplos claros desta guinada
doutrindria e surgem como parte da
inexordvel evolucd@o tecnolégica
naval global.

OS NOVOS AERODROMOS
LIGEIROS

Nesse sentido, diversos motivos
tém levado a essa revisGo da
doutrina naval. Além das novas
ameacas a serem enfrentadas,
constituidas pelo emprego tdtico de
novas armas e meios de terra,
sobretudo com vistas ao Mar da
China, onde diversas ilhas artificiais
séo utilizadas como plataformas de
lancamento, outros aspectos
estratégicos contribuem para a
busca de meios cada vez mais
adequados.

O uso de supernavios aerédro-
mos e gigantescos navios de linha
tém se mostrado meios muito caros
de construir e operar. A mais nova e
moderna classe de porta-avides dos
EUA, o CVYN78 USS Ford, custou ao
orcamento americano mais de 13,3
bilhées de délares e levou por volta
de 8 anos para ser construido.
Navios aerédromos ligeiros, com
convoos menores e propulsé@o
convencional, que operem com
aeronaves F-35B Lighting Il, com
capacidade STOVL (short take-off
and vertical landing aircraft),

poderiam custar por volta de 1,5
bilhdo de délares e serem construi-
dos em apenas dois anos, especial-
mente se forem convertidos a partir
de porta-helicépteros ou navios de
assalto anfibio do tipo LHA (Landing
Helicopter Assault), classe America.
Ainda a incluir nessa conta, os
super porta-avides possuem eleva-
dos custos que envolvem néo apenas
as aeronaves que compde o destaca-
mento aéreo embarcado (DAE) mas
também uma enorme tripulacéo e
suprimentos, para manter uma
verdadeira cidade funcionando.
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A VISAO DE FUTURO
DA MB APONTA PARA
“UMA FORGCA MODERNA,
APRESTADA E MOTIVADA,
COM ALTO GRAU DE
INDEPENDENCIA
TECNOLOGICA, DE
DIMENSAO COMPATIVEL
COM A ESTATURA
POLITICO-ESTRATEGICA
DO BRASIL NO CENARIO
INTERNACIONAL, CAPAZ
DE CONTRIBUIR PARA
A DEFESA DA PATRIA
E SALVAGUARDA DOS
INTERESSES NACIONAIS

JJ-

Destarte, navios-aerédromos
ligeiros surgem como pecas-chave
de um Poder Naval moderno,
adotando uma concepgdo mais
adequada ao ambiente multifaceta-
do, em que agilidade, versatilidade e
flexibilidade, aliadas a um cendrio
tatico mais distribuido e especializa-
do, bem como o baixo custo associa-
do & sua operagdo e manutengdo.

A Corporagdo RAND, ao tratar
sobre as decisdes acerca da utiliza-
céo de novos CVL, convertidos a
partir de LHA, projetou a utilizacdo

destes navios aerédromos leves, de
modo que trés destes seriam capazes
de operar a mesma quantidade de
aeronaves que um grande porta-
avides (no caso, um CVN), a um
custo bem menor e com possibilida-
de de distribuicdo de meios e Forcas-
Tarefas nucleadas em NAel ao longo
do teatro de operacdes de forma
menos vulnerdvel, ideal em um
ambiente de multiplas ameacas.

NOVOS NAVIOS AERO-
DROMOS LIGEIROS E PERS-
PECTIVAS PARA A AVIACAO
NAVAL BRASILEIRA

Considerando o antes exposto,
seria, destarte, uma linha de agéo
adequada a utilizacdo futura de um
navio aerédromo ligeiro pela
Marinha do Brasil (MB)2

De acordo com o Planejamento
Estratégico da Marinha (PEM 2040),
a Visdo de Futuro da MB aponta para
“uma Forca moderna, aprestada e
motivada, com alto grau de indepen-
déncia tecnolégica, de dimensdo
compativel com a estatura politico-
estratégica do Brasil no cendrio
internacional, capaz de contribuir
para a defesa da Pétria e salvaguar-
da dos interesses nacionais, no mar e
em dguas interiores, em sintfonia com
os anseios da sociedade”.

Ademais, dentre os programas
estratégicos expostos no referido
documento, podemos ressaltar o
Programa Construcdo do Ndcleo do
Poder Naval, que contempla um
programa de obtencdo de navios
com capacidade de controle de drea
maritima (CAM).

Ressalta-se, ao final do PEM
2040, que, diante dos imperativos
estratégicos, destaca-se a necessida-
de de empreender o adequado
dimensionamento da Forca que a
Nagdo precisa e que a Marinha pode
ter para perpetrar uma defesa
proativa da Amazénia Azul e demais
interesses maritimos.

Portanto, & luz desse documento e
seus propdsitos, faz-se mister a
andlise de alguns aspectos com
relagdo a um eventual emprego
deste tipo de porta-avides pela MB.
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TAREFAS E EMPREGO TATICO

Dentre os principios de guerra
que constam em nossa Doutrina
Militar Naval (DMN), sobressai uma
caracteristica de que deve dispor um
sistema defensivo da Amazénia Azul,
seus ativos e demais interesses
estratégico-maritimos: a iniciativa
dos agdes.

Qutrossim, considerando o
conceito doutrindrio de controle de
drea maritima, o qual compreende
trés requisitos — tempo, espago e
forca —, séo referenciados no PEM
2040 gradientes de controle e
protecdo para ofimizar o emprego

da forca no tempo e no espaco.
Desse modo, ndo devemos atuar
homogeneamente e com a mesma
intensidade em todos os pontos de
grandes dreas a defender, mas sim
intensificar os esforgos conforme a
aproximagdo ds dreas estratégicas,
infraestruturas criticas etc. Sucin-
tamente, pois sé este tema proporci-
onaria um trabalho & parte, para a
implementagdo de uma defesa
proativa, o requisito de controle seria
atendido pelo Sistema de Ge-
renciamento da Amazénia Azul
(SisGAAz) e o de protecdo, consoan-
te a mobilidade e a presenca, pela
modernizagdo da Forca Naval.
Assim, um sistema defensivo
proativo em duplo gradiente de
controle e protecdo deve prever
maior presenca naval nas proximi-
dades das dreas criticas e maior
mobilidade, para cobrir as éreas
mais distantes da Amazénia Azul.
Consoante com tais atributos, um
navio aerédromo ligeiro seria capaz
de corresponder a esse papel de
forma versdtil, tornando-se peca
focal para uma Marinha que visa a
controlar dreas maritimas, ao
mesmo tempo em que se adapta as

F " ming.

necessidades de uma Esquadra que
possui objetivos estratégicos em
dreas litoréneas e além de sua
plataforma continental.

Adicionalmente, hé& de se
considerar o efeito dissuasério
causado por um navio aerédromo
ligeiro, especialmente quando
adaptado ao ambiente de multiplas
ameacas no entorno estratégico
brasileiro.

VANTAGENS DE CUSTO

Haja vista os exemplos supra-
mencionados, vislumbra-se, para
uma Marinha de um pais em
desenvolvimento em termos de
planejamento de longo prazo, um
meio que, além de ser adequado
para o cumprimento das tarefas
principais atribuidas ao seu Poder
Naval, tenha um custo de aquisigéo e
manutengdo aceitdveis economica-
mente. Como observado, seu custo
pode chegar a 10% de um CVN, e as
despesas com a tripulag@o e aviagéo
embarcada seréo proporcionalmen-
te menor a seu tamanho.

Um navio aerédromo ligeiro
moderno, além de substancialmente

———
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menos oneroso que um porta-avides
maior, comportaria, sem ociosidade,
uma quantidade de aeronaves
compativel com as intengdes
estratégicas da MB.

Ainda neste espectro, cabe
ressaltar que o foco na construcdo ou
conversdo desses novos meios pelos
EUA e outros paises pode resultar em
maiores oportunidades de compra
desses modelos em um horizonte
mais distante. Ressalta-se, ainda,
qgue a conversdo de navios do tipo
LHA (a exemplo da proposta ameri-
cana) ou porta-helicopteros em
navios aerédromos ligeiros pode
acarretar em uma redugdo nos
custos de aquisicdo ou mesmo
possibilitar compras de oportunida-
de de meios que possam vir a ser
convertidos de acordo com a
infencdo de uso pela Marinha do
Brasil.

PERSPECTIVAS DA AVIAGAO
NAVAL E ADEQUABILIDADE

No entanto, uma das caracteristi-
cas que um navio aerédromo ligeiro
moderno deve ter é a de operar com
aeronaves STOVL, devido ao

tamanho reduzido de seu convoo.
Atualmente, os modelos utilizados
em projecdes de utilizacdo de
grupos-tarefas nucleados em CVL
consideram os modelos F-35B
Lighting Il, cagas multifuncédo
supersdnicos furtivos (stealth) de
quinta geragdo, absolutamente
capazes de cumprir as tarefas
designadas a uma ala aérea
embarcada em porta-avides.

Muito embora nossa Aviagdo
Naval ndo conte com aeronaves com
a referida capacidade hodiernamen-
te, estas seriam indispensdveis para
a composicdo do bindmio navio-
aeronave nestas condicées. Portanto,
em uma situagdo em que se vislum-
bre a utilizacdo de um navio aeré-
dromo ligeiro pela MB, far-se-é
necessdria a adaptacdo da Aviacdo
Naval no sentido de adquirir avides
STOVL modernos e versdteis, a
exemplo dos modernos F-35B.

Neste sentido, faz-se relevante
sublinhar que as eventuais aquisi-
¢des seriom estudadas a longo
prazo, em conjunto com as alternati-
vas vidveis de obtencdo de um navio
aerédromo ligeiro.

Outro fator importante seria a
operagdo futura de Aeronaves
Remotamente Pilotadas (ARP) a partir
de um aerédromo deste tipo. Neste
dmbito, a Aviacédo Naval possui,
atualmente, o Sistema de Aeronaves
Remotamente Pilotadas Embarcado
(SARP-E) ScanEagle, que amplia a
capacidade operacional da Forca
em missdes de inteligéncia, vigilan-
cia e reconhecimento, especialmente
quando operando a bordo de
navios.

Em se tratando de futuras
operacgdes neste sentido, caberd a
Aviacdo Naval o desenvolvimento de
Sistemas mais complexos, com a
operacdo de ARP mais sofisticadas e
com capacidades aprimoradas,
contando, inclusive, com armamento
embarcado.

CONCLUSAO

A continuacdo do emprego de
porta-avides pela Marinha do Brasil
encontra ndo somente suporte

normativo mas também prdtico. A
nagdo brasileira estd inserida num
contexto geopolitico regional em que
tem uma vasta e preciosa drea
maritima para defender e
salvaguardar. Além disso, como
poténcia regional, o Brasil tem
interesses econémicos em seu
entorno estratégico, abarcando todo
o Atléntico Sul. Para proteger seus
interesses nessa ampla drea ocedni-
ca, o Brasil necessita da capacidade
de dissuasdo e projegéo de poder
oferecidas pelo porta-avides, de
modo a corroborar com os objetivos
do PEM 2040.

A aquisicdo e operagdo de um
navio aerédromo é sem duvida
custosa e demanda um grau de
planejamento e investimento, mas
seus beneficios para a politica
externa brasileira sdo potencialmen-
te grandes. Deste modo, um navio
aerédromo ligeiro pode surgir como
uma resposta adequada ao proble-
ma estratégico arrostado pela
administrag@o naval no longo prazo.

Ademais, em termos doutrindrios
e prdticos, o conceito dos CVL foi
considerado “extremamente eficaz”
por exercicios militares conduzidos
pelo Corpo de Fuzileiros Navais dos
EUA em 2019, quando navios de
assalto anfibio foram utilizados
como plataformas de lancamento de
aeronaves STOVL. Outro exemplo
gue evidencia essa mudanca
conceitual é a postura do Japéo —
pafs em posicdo sensivel com
relacéo ao Mar da China e possui
especial interesse em inovacdes
estratégicas e tdticas no ambiente
naval — que estd conduzindo a
converséo de dois porta-helicépteros
em porta-avides de pequeno porte.

Deste modo, o navio aerédromo
ligeiro, como um meio adequado
para as tarefas impostas a MB e
aceitdvel para um restrito orcamen-
to, pode fazer parte da solugédo,
diante dos imperativos estratégicos,
do dimensionamento da Forca que a
Nagéo precisa e a Marinha pode ter
para empreender uma defesa
proativa da Amazénia Azul e demais
interesses maritimos.
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A AERONAVE AH-15B E SEU N-TDMS:
CAPACIDADES, FACILIDADES E DESAFIOS

Capitéo de Fragata RODRIGO FERNANDES DOMINGUES
Capitéo-Tenente MATHYAN MOTTA BEPPU

A3
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o dia 20 de novembro de
N 2021, a Marinha do Brasil

(MB) incorporou ao setor
operativo a primeira aeronave AH-
15B, apés anos de desenvolvimento
e superacdo das exigéncias necessd-
rias & certificacGo de uma nova
versdo do Helicéptero H225M.

Um dos Gltimos passos e impor-
tante marco deste processo ocorreu
com a validagéo das capacidades de
detecgdo, integracdo e designagéo
de alvos do N-TDMS, que, alimenta-
do por variados sensores da aerona-
ve, possibilitou os lancamentos de
dois misseis EXOCET AM-39 B2M2,
concluindo com sucesso a campa-
nha de certificac@o.

Neste ambiente de modernidade
e desafios da tecnologia da
informagdo do século XXI, o uso da
automacdo e da gestdo de sis
integrados fornou-se cada
frequente em diversos modelos de
aeronaves. O presente artigo busca
iluminar algumas facilidades,
desafios e habilidades necessérias
para lidarmos com a disrupgéo
provocada pelo recebimento das
aeronaves AH-15B, enfatizando de
forma precipua o Sistema de
Gerenciamento de Dados Téticos
Navais, conhecido pela sigla em
inglés N-TDMS.

O N-TDMS ¢ fisicamente um
console na cabine de carga da
aeronave, composto por dois
displays touchscreen de 17 polega-
das, um painel de controle auxiliar,
um teclado e um painel de controle
de dudio, capazes de acessar os
sensores. E a ferramenta central para
o Comando e Controle (C2) de

. . i
importantes sistemas embarcados, &=

incluindo o sistema de armas. Como
esperado, tudo isso, inserido em um
cendrio de rapidez na captacdo,
compilagé@o de dados e subsequente
necessidade de interprefacdo de um

A MACEGA

quadro tético complexo, possibilita a
tomada de decisdo e o poderoso
ataque com capacidade de destrui-
cdo de meios de superficie do
inimigo com misseis EXOCET AM-39
M2B2.

A recente Capacidade Operativa
de Esclarecimento e Ataque traz
consigo a necessidade de adapta-
¢des dos procedimentos téticos e de
voo internos do EsqdHU-2, que
originariamente cumpria tarefas de
Emprego Geral, de forma a internali-
zar a consolidada doutrina de
emprego de aeronaves na Guerra
Antisuperficie (ASuW) e a correlacéo
com demais Acdes e
Operacdes da
Guerra Naval
afetas.

=¥
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Outro desafio é a distribuigdo de
tarefas da tripulagéo de acordo com
a fase da misséo e as habilidades
técnico-cognitivas para o gerencia-
mento simultdneo das informagdes
taticas e de voo, que podem afetar a
seguranca e a eficiéncia do empre-
go, em especial no periodo noturno e
sobre condi¢cbes meteoroldgicas
desfavordveis.

Imersa em novidades tecnolégi-
cas, novas capacidades e desafios, a
versdo Operacional Naval AH-15B
traz o helicéptero fhais complexo do
Projeto H-XBR, tendo sido desenvolvi-
do e produzida® pelo centro de




engenharia da empresa Airbus
Helicopters — Helibras, gerando
assim um significativo aperfeigoa-
mento das Capacidades Operativas
do Poder Naval Brasileiro. O projeto
AH-15B trouxe ainda uma nova
experiéncia de desenvolvimento,
integracdo e testes de sistemas
complexos, contribuindo sobrema-
neira para a capacitacdo da indUs-
tria aerondutica brasileira para a
fabricagdo de helicdpteros.

A IMPORTANCIA E A COMPLEXI-
DADE DO N-TDMS

A maioria dos Aviadores |4 ouviu
falar, em algum momento, a respeito
da teoria do Ciclo OODA, desenvol-
vida por John Boyd (1927-1997),
piloto de caca da Forga Aérea Norte-
Americana, que combateu na
Guerra da Coréia (1949-1950), foi
instrutor de voo por seis anos e teve
participacdo na Guerra do Vietna
(1967-1975) (CORAM, 2002). Ela
demonstra a construcdo de um ciclo
gerencial integrado e retroalimenta-
do nas fases de Observar, Orientar,
Decidir e Agir (OODA), consideradas
vitais para adquirir vantagens tdticas
em combate.

Projetando os ensinamentos do
Ciclo OODA, podemos observar que
o N-TDMS traz consigo caracteristi-
cas de operacdo que permitem
rapidas observagdes, seguidas de
interpretacdes sequenciais, gerenci-
amentos e agdes agressivas. Ele se
mostra como um sistema de gerenci-
amento militar com capacidade de
se adaptar e evoluir rdpida e continu-
amente e contribuir de forma
importante para a sobrevivéncia de
uma Forca Naval em combate no
mar.

Identificamos assim, que a
compilagdo de multiplos dados
obtidos é apresentada ao operador
na tela do Tactical Situation Display
(TSD) do N-TDMS, integrando o
quadro tdatico do Teatro de
Operagdes (TO). Isso possibilita a
andlise, a confirmagdo e a tomada
de deciséo de forma rdpida para o
possivel engajomento de elementos
hostis.

Segundo Robert McNamara, no
documentdrio The Fog of War, para
combatermos a névoa da guerra, hd
necessidade da obtencdo de dados e
de estarmos preparados para
revermos nossos raciocinios,
sustentados pela premissa de que a
crengca e a visdo costumam estar
errados (MCNAMARA, 2003).

Sob essa 6tica qualitativa,
devemos determinar a confiabilida-
de e a probabilidade de que a
informacéo seja verdadeira, falsa ou
incompleta. Some-se a isso dados
obtidos pelos sistemas da aeronave,
incluindo os sensores anemobaro-
métricos, os sensores de navegacdo
e importantes equipamentos, como
listados a seguir:

* Radar de busca de superficie
APS-143 com capacidade de busca
360 graus ao redor da aeronave,
visualizacdo tridimensional e

7 74

O PROJETO
AH-15B TROUXE

UMA NOVA
EXPERIENCIA DE

DESENVOLVIMENTO,
INTEGRACAO E

TESTES DE SISTEMAS
COMPLEXOS,
CONTRIBUINDO
SOBRE MANEIRA
PARA A
CAPACITAGCAO DA
INDUSTRIA
AERONAUTICA
BRASILEIRA PARA A
FABRICAGAO DE
HELICOPTEROS
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aproximadamente 200 milhas
nduticas de alcance;

* Sistema de autoprotegéo IDAS3
— EWS (Eletronic Wafare System) -
sistema eletrénico de protecdo da
aeronave que contém RWS (Radar
Warning System), MWS (Missile
Warning System), LWS (Laser
Warning System) e langadores de
CHAFF/FLARE. O EWS tem a
capacidade de informar a marcacéo
de uma unidade de superficie ou
misseis que estiverem emitindo com
radar ou laser, a uma disténcia
considerdvel, além de proteger a
aceronave do ataque de misseis
através do langamento automético
de FLARE ou confundir um radar
inimigo com o lancamento de
CHAFF;

* Sistema Eletro-Optico (EOS),
que consiste de uma cémera IR,
combinada com cdmeras de TV
(FLIR), dotadas de diversos niveis de
zoom, capazes de identificar
positivamente e acompanhar alvos
nos periodos diurno e noturno;

* Automatic Identification System
(AIS) - sistema de monitoramento de
curto alcance utilizado para identifi-
cacdo, comunicagdo e acompanha-
mento entre a aeronave e o navio; e

* Até dois misseis EXOCET AM39
B2M2, de Ultima geragéo, capazes
de engajar alvos de superficie a uma
disténcia de até 40 milhas.

Adicionalmente, o NTDMS é
infegrado também a uma estacéo de
solo chamada Tactical Mission
Preparation and Resitution System
(TMPRS), que consiste de um software
especifico, dedicado & preparagéo
da misséo a ser utilizada em voo pela
tripulagéo. Ele pode carregar
informacdes, como biblioteca de
imagens, silhuetas e emissdes
eletromagnéticas, além de possibili-
tar a reconstituicdo da misséo para
debriefings ou estudo de caso como
ferramenta instrucional.

H& também uma integracéo
continua entre os displays do console
tatico e os displays na cabine de
pilotagem, podendo inclusive, serem
passadas instrucdes entre os tripu-
lantes pelo N-TDMS. Por outro lado, é
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conveniente aludir que tal infegracéo
entre o console e o cockpit representa
um rompimento de paradigmas,
uma vez que esta interagdo incre-
menta sobremaneira a necessidade
do gerenciamento de tarefas e a
definicdo clara e precisa da
atribuicdo de cada tripulante de voo.

A referida divisdo de tarefas e
coordenagdo, também conhecida
como Gerenciamento de Recursos
da Cabine (CRM) nos faz refletir
sobre os pensamentos de
Clausewitz, que diz que a orientagéo
do processo de tomada de decisdo
advém de informagdes relativas do
inimigo e de seu Estado, no qual
devem se fundamentar nossas ideias
e atos (CLAUSEWITZ, 2010). A Dra.
Endsley e o Dr. Garland definiram o
conceito de consciéncia situacional
como a percepcdo da situacdo e a
compreensdo através da aquisicéo e
interpretagdo das informacées do
ambiente dentro de um contexto
temporal e espacial, de forma a
construir modelos mentais e compor-
tamentos orientados por objetivos,
possibilitando a sua exploragdo e
projecdo de funcionamento para o
futuro (ENDSLEY e GARLAND, 2009)

Desta forma, é possivel, por meio
do N-TDMS e das Pragas da Aviagéo
da Especialidade Operadores de
Sensores (AV-VS), prover de maneira
continua as informagées necessérias
a efetiva tomada de decisdo pela
tripulagdo da aeronave, ao mesmo
tempo em que as unidades navais

sdo alimentadas ininterruptamente
com informacdes no “estado da
arte”, a fim de permitir ampla
consciéncia situacional. Mas néo
adianta obtermos vantagens na
captacdo de dados e informagdes
oportunas, se isso né&o puder ser
traduzido em uma agéo significativa,
danosa, letal ou ameacadora de
forma a gerar consequentemente
efeitos mentais e morais.

Por isso, além da compilacdo dos
dados, o console tdtico tem a
capacidade do preparo da solucéo
de tiro do missil EXOCET AM39
B2M2, que é realizado por uma
interface acessada pelo Aviador
Naval, posicionado no assento de 2P,
o qual é designado como o
Comandante de Misséo.

O PODER NAVAL E A AERONAVE
AH-15B

Observando documentos de alto
nivel, como o Plano Estratégico da
Marinha (PEM 2040), a Politica
Nacional de Defesa (PND) e a
Estratégia Nacional de Defesa
(END), com destaque para as Agdes
Estratégicas Navais, a obtengdo das
aeronaves AH-15B para comporem
o Poder Naval pode contribuir para a
manutencdo da soberania brasileira
na nossa Amazdénia Azul, através do
Controle de Area Maritima, da
Projecdo de Poder sobre Terra, bem
como em apoio & vertente da




Autoridade Maritima no combate a
pesca ilegal, a fiscalizacéo e o
controle da poluicGo ambiental e
hidrica.

Com o foco ASuW, a presenca do
console tético tornard a AH-15B uma
extensGdo do COC dos navios da
Esquadra, com grande mobilidade e
rapidez, podendo executar
Operacdées de Esclarecimento,
Operagdes de Ataque, Ataques
Vetorados (VECTAC), aproximagoes
autocontroladas, OTHT (Over the
Horizont Target) entre outros.

Cabe ressaltar que o citado
conjunto de tarefas impostas
provocou uma quebra de paradig-
mas no Esquadrdo HU-2, incorpo-
rando a Capacidade Operativa de
realizar Esclarecimento e Ataque, ao
mesmo tempo em que desenvolve
uma pléiade de missées de Emprego
Geral cotidianamente, desde 1986,
com caracteristicas muito distintas.
Como parte integrante desse imenso
desafio de capacitacdo especifica,
pode-se citar a incorporagéo de um
novo tripulante de voo, uma Praca
AV-VS, com o fito de operar o console
tadtico. Desta forma, podemos
destacar que, a despeito do investi-
mento em pesquisa e o desenvolvi-
mento tecnolégico terem papeis
fundamentais para aumentar a
eficiéncia da Acdo, o verdadeiro
diferencial no gerenciamento e nas

tomadas de decisdo é o homem.

Assim, como prevista na fase final
do Ciclo OODA, além das caracte-
risticas ergonémicas e tecnolégicas
da mdquina a ser voada, Boyd
enfatizou que o treinamento adequa-
do dos pilotos estadunidenses
possibilitava a criacdo de um
bindmio homem-mdquina capazes
de efetuar mudancas répidas,
criando uma posicdo vantajosa em
relacdo ao adversério com superiori-
dade de velocidade, montando a
chave para o sucesso do combate
aéreo (CORAM, 2002).

Em termos qualitativos, outrora
pontuados neste artigo, engendra a
necessidade continua de capacita-
¢do do pessoal, por meio de cursos e
simuladores, bem como horas de
voo alocadas de forma continuada e
especificamente destinadas para o
adestramento das fripulacées do AH-
15B, com a operagdo dos sensores
em ambiente de Patrulha Naval e
também em exercicios teméticos com
a Esquadra, fomentando a gestdo do
conhecimento e permitindo a
exploracdo com eficiéncia e eficécia
do potencial desta mdquina. Isso
evita a formacdo de hiatos nas
possibilidades de emprego.

Somando-se a tudo que foi
apresentado, a AH-15B tem a
capacidade de operar voos assistidos
por Oculos de Visdo Noturna (OVN).
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Isso cria um diferencial ainda mais
importante e estritamente militar,
ampliando a capacidade de detec-
¢Go e de seguranga das operagdes
aéreas noturnas e em condigdes
meteorolégicas desfavordveis.

CONCLUSAO

Conforme apresentado, a aero-
nave AH-15B representa um grande
incremento de Capacidades
Operativas para o cumprimento das
Operacdes e Acgdes de Guerra
Naval. Nesse mesmo contexto, o N-
TDMS, pode ser considerado como
um COC com grande mobilidade,
capacidade de detecg@o e compila-
¢@o do quadro tdtico, a fim de prover
a mdxima consciéncia situacional &
For¢a Naval no mar.

E mister mencionar a potenciali-
dade de Esclarecimento e Ataque
proporcionada & MB, fruto do
bindmio aeronave AH-15B e o missil
EXOCET AM-39 M2B2, com capaci-
dade de manter fluxo constante e
confidvel de informacgdes, oriundas
de sua capacidade de reunir,
processar, disseminar e utilizar os
dados em operagdo, bem como
atacar um alvo a uma disténcia de
até 40 MN da aeronave.

Resta claro, pois, que ndo apenas
a capacidade de coordenar a acdo
depende da informagdo, mas da
capacitagdo continua da forca de

abalho que operaré as aeronaves.
E conditio-sine qua non para o franco
e eficaz emprego do meio.

Assim, além da mentalidade de
inovacdo para o necessdrio desen-
volvimento de um novo modo de
emprego alinhado com a doutrina,
salta aos olhos a importéncia dos
adestramentos em proporgéo
adequada, visando incrementar a
experiéncia operativa. Isso permite
que a MB cumpra sua missdo com
foco na defesa da Pdtria, na manu-
tengdo de nossa soberania na terra e
no mar, na salvaguarda de vidas, na
protecGo de nossas riquezas, e
demais interesses nacionais.
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O INTERCAMBIO DE PILOTOS
DE LYNX COM A ROYAL NAVY,
A REAL MARINHA BRITANICA.

Capitdo de Corveta VINICIUS SEPULVIDA RIBEIRO DA SILVAl

INTRODUCAO

Marinha é, por natureza, a

forca mais vocacionada ao

relacionamento com outras
nagdes. Devido & vastidéo e ausén-
cia de fronteiras naturais no seu
ambiente natural de emprego, o
maritimo, as forcas navais sempre
foram instrumentos eficientes na
conducéo das politicas externas das
nacdes costeiras.

O Poder Naval, por sua vez,
sendo a expressdo militar do Poder
Maritimo, se refere a todos os
recursos utilizados e atividades
realizadas pela Marinha. Tais
recursos ndo sdo restritos somente
aqueles aplicados & guerra naval,
mas abrangem também aspectos
relacionados & cooperagdo técnica,
exercicios navais em conjunto com
outras nagdes e intercdmbios entre
oficiais de outras Marinhas.

Para que a Marinha do Brasil
possa cumprir todas as suas atribui-
coes ligadas as atividades de defesa
e de seguranca maritima, séo
necessdrios permanentes esforcos,
visando & manutencdo do apresta-
mento do seu Poder Naval. Destarte,
a busca por relacionamentos
cooperativos, em instituicbes que
compartilham valores semelhantes,
é um importante recurso que vem
sendo utilizado pela MB a fim de
alavancar o desenvolvimento do seu
capital humano e contribuir para a
consecucdo dos seus obijetivos.

O objetivo deste artigo é apresen-
tar o intercdmbio realizadoe por
Aviadores-Navais brasileiros, pilotos
de “Lynx”, com a Royal Navy (RN),
apontando a sua relevancia para o
desenvolvimento e aprimoramento
do emprego da aviacdo de asa
rotativa embarcada e preparo dos

cockpit da Aeronave AH-11B, o
“Wild Lynx".

HISTORICO

Ao final da década de 1970, a
Royal Navy comecava a introduzir
novos conceitos na aviacdo embar-
cada, em que a aeronave passava a
atuar como extenséo do sistema de
armas dos navios, operando de
forma orgénica a estes meios. Como
o Brasil havia selecionado um
projeto briténico para as suas novas
fragatas, a Classe Niteréi, seria
natural que se opta-se por um novo
helicéptero de mesma origem,

dispensando qualquer necessidade

de adaptagdes ao projeto da nova
classe de navios. O Brasil foi,
portanto, o primeiro cliente de
exportag@o do Lynx.- =
Atento aos novos conceitos em

pilotos brasileiros que guarnecem o -~ desenvolvimento e fruto da necessi-

A MACEGA : - —



e

e

211

O BRASIL FOI O
PRIMEIRO CLIENTE
DE EXPORTACAO

DO LYNX
)J-

dade de implantacdo de uma
estrutura para colocd-los em prdtica,
é criado, em 1978, o 12 Esquadréo
de Helicépteros de Esclarecimento e
Ataque (EsqdHA-1), lar das aerona-
ves e pilotos de Lynx na Marinha do
Brasil.

Criado a partir do memorando de
entendimento firmado pelo
Ministério das Relagdes Exteriores
(MRE), em 23/06/81, e publicado no
Didrio Oficial da Unigo (DOU) de
13/07/81, o intercémbio de pilotos
surgiu justamente em uma época em
gue a Marinha do Brasil passava por
um processo de renovacdo da sua
Esquadra.

Iniciado em 1981 no 702 Naval
Air Squadron (NAS), da Marinha
Britdnica, o intercdmbio ocorreu de
forma continua até 2015, época em
qgue a Royal Navy passava pelo
processo de substituicdo do Lynx Mk8
pelo moderno AW 159 — “Wildcat”.
Encerrado o longo proc?sgg de
“substituigé@o dos_q[ﬁlgos Lynx ecomo

- Wildcat ple'nomen’r'e e

|nqg_p_erdd'6 e operacio-
nal na Marinha do Reino ™
*'Umdo, o |n1ercomb|o foi

Pilot”.

Realizado entre o 825 Naval Air
Squadron (NAS) e o EsqdHA-1, o
intercémbio promove o compartilha-
mento da doutrina de ambas as
Marinhas no emprego e na manu-
tencdo das aeronaves da familia
Lynx, ressaltando-se a enorme
experiéncia da Marinha do Reino
Unido na operacdo dessas aerona-
ves, inclusive em combate.

Ao longo de mais de quatro
décadas, a troca de experiéncias
entre as duas Marinhas contribuiu de
forma efetiva para o aprimoramento
do emprego das aeronaves Lynx na
MB, proporcionando aos Aviadores
Navais a oportunidade de terem
uma visdo mais aprofundada dos
métodos de treinamento de cada
uma das instituicdes, de partilhar
suas experiéncias prdticas, bem
como de estabelecer lacos de
amizade entre seus membros.

O 1° AVIADOR NAVAL NO 702
NAVAL AIR SQUADRON

Em 1981, o primeiro piloto de
Lynx brasileiro foi enviado & Royal
Naval Air Station (RNAS) Yeovilton,
em Somerset, no Reino Unido. Havia
apenas 3 anos que a MB operava os
Lynx e h4 5 anos que a aeronave
estava em servico na Royal Navy.

Ao se apresentar no 702 NAS, o
entéo Capitdo-Tenente Roberto Duhd
inaugurou o proficuo relacionamen-
to entre os esquadrdes. Inicialmente
designado para realizar o curso
completo de conversdo ao Lynx HAS
MK?2, logo os planos mudaram apds
seu 12 voo com o Comandante do
Esquadrdo. Como & contava com
cerca de-700 HY no SAH-11, o Lynx
da MB, o CT-Duhé rapidamente se

qualificou como Staff Pilot
e, em poucos meses, tirou
o cartdo de voos por

7 74

instrumentos (CVI).

Com a deflagracdo da Guerra
das Malvinas, no inicio de 1982, e
fruto do esforco realizado pela
Marinha Britanica, houve um
aumento repentino na demanda por
pilotos. Tal demanda fez com que o
CT Duhé fosse qualificado instrutor
de voo, passando, enté@o, a ministrar
instrucdo a pilotos e observers. Num
desses voos, ele chegou & marca de
1000 horas de voo no modelo, fato a
ser devidamente comemorado, visto
que na época eram raros 0s que
atingiram essa marca. Ao regressar,
foi recebido no pdtio pelo
Comandante do 702 NAS com uma
taca de champanhe.

As licdes e experiéncias vividas
pelo jovem CT Duhd foram de
extrema valia para o amadurecimen-
to e evolugdo ndo apenas do recém
criado EsqdHA-1 mas também de
toda a Aviagéo Naval.

A FORCA DE WILDCAT DA
MARINHA BRITANICA

Até 2015 os Aviadores Navais
Brasileiros serviam no 702 NAS. Este
esquadréo era responsdvel pela
formacdo dos pilotos de Lynx na RN.
Todavia, apés mais de 40 anos de
servico, o Lynx Mk8 foi aposentado
em 2017 e susbtituido pelo AW-159,
o Wildcat. O 702 NAS foi, entdo,
extinto e, em seu lugar, foi reativado
o 825 Squadron, local onde se
realizou o intercdmbio pela Gltima
vez.

Atualmente, a Royal Navy possui
dois esquadrées operando o
Wildcat. Sao eles: o 825 e o 815
Naval Air Squadron (NAS). Ambos
s@o subordinados & Wildcat Maritime
Force (WMF), localizada na Royal
Naval Air Station (RNAS) Yeovilton,
no condado de Somerset, Reino
Unido.

- O 815 NAS é o esquadréo de

_linha de frente, cabendo a este o

planejomento e execucdo de todos
os embarques operativos e
— n
== deplqy_rr?e_n_ts_,, bem como
prover meios aéreos e tripula-

wwcdo de prontidéo para ativida-

~ “enfdo, -e,mq,g,do o-]'°_9||o’ro brasﬂe;ro__-- .
— -~ des de contraterrorismo. Hoje em

— a se qualificar n noq-.pela aeronave a :

— —¥|m- de exercer a func 0 de : e dia, é composto por aproximada-
. -, S ..,—-l-i._'__--‘_"—l-r. = .. T, -
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mente 15 Flights, ou Destacamento
Aéreo Embarcado (DAE) como é
conhecido na MB, operando a partir
das Fragatas Tipo 23 e Destréieres
Tipo 45.

O 825 NAS é atualmente a
unidade de conversdo operacional
para o Wildcat. Sua misséo é treinar
todos os pilotos de asa rotativa e
engenheiros da RN na aeronave
Wildcat e servir de unidade de
conversdo operacional, a fim de
prover tripulagdes qualificadas no
Wildcat Helicopter Maritime Attack
(HMA) Mk 2, para atuarem na linha
de frente. O Esquadréo possui ainda
uma célula de avaliacéo e teste, o
Naval Test and Evaluation Flight
(NTEF), que é responsdvel pela
criacdo, desenvolvimento e atualiza-
¢do de doutrinas de emprego do
Wildcat no &mbito daquela Marinha.

Por ser uma unidade essencial-
mente de treinamento e converséo, o
825 NAS recebe Oficiais oriundos do
curso de pilotagem da RN e pilotos
de outras aeronaves a serem
convertidos. Admite ainda engenhei-
ros, oficiais e pragas, para qualifica-
¢Go e treinamento antes de serem
enviados para as unidades de linha
de frente.

A MACEGA

A QUALIFICAGAO NO WILDCAT

Apesar de guardar certa seme-
lhanga com seu predecessor, o
Wildcat incorpora as tecnologias
mais avancadas existentes atual-
mente, elevando sobremaneira as
capacidades de emprego da
aeronave. Desta feita, néo obstante
a sua qualificagdo como COA
(Comandante Operativo de
Aeronave) no Super Lynx da Marinha
do Brasil, o oficial brasileiro deveria
passar pelo mesmo processo de
qualificacéo que os oficiais ingleses
realizam.

Foi decidido, entdo, pela realiza-
¢Go do Air 605 Course, que tem por
obijetivo converter pilotos militares de
asa-rotativa para o Wildcat, de
forma a atingir uma qualificagé@o ndo
operacional na aeronave. Isto
significa que, apds aprovado, o
piloto possui uma qualificacdo inicial
bésica no Wildcat, néo estando apto
a cumprir missdes operativas. Para
atingir uma qualificacéo operativa e
estar apto a realizar missées embar-
cadas sdo necessdrios outros cursos
especificos.

O curso bdésico é planejado de
forma a fer a duragéo de 60 dias,
iniciando-se com o Ground School. E

organizado de acordo com o
seguinte programa:

*Horas de Voo: 36:30h

*Horas de Simulador: 43:00h

* Adestramentos teéricos: 41:15h

*Familiarizagdo com o Espacgo
Aéreo e publicacées do Reino Unido:
Voo - 4:00h / Adestramento teérico -
6:35h.

A filosofia de treinamento na
Royal Navy segue a sequéncia:
APRESENTAR — SIMULAR — VOAR.
Sendo assim, antes de qualquer
contato com a aeronave real, todos
os alunos passam por um longo
processo de aprendizado em salas
de aula e simuladores.

A qualificacdo no Wildcat, como
em qualquer outra aeronave, inicia-
se com o Ground School. Para tal,
existe um centro de treinamento
exclusivo chamado Wildcat Training
Centre (WTC).

WILDCAT TRAINING CENTRE
(WTC)

A instalagéo é responsdvel por
prover treinamento técnico e em
simulador para todos os operadores
de Wildcat da Marinha e Exército
Britanicos, incluindo tripulagéo e
engenheiros (mantenedores oficiais
e pracas).

Além de salas de aula, o WTC
possui ainda laboratérios interativos
onde os alunos podem visualizar e
interagir com os componentes e
sistemas aprendidos em sala de aula
e simuladores de voo. O WTC possui
dois deles, os Full Motion Simulators
(FMS). Atualmente, pouco mais de
50% das horas de voo, executadas
durante o processo de qualificagéo,
s@o realizadas em simuladores.

Os simuladores de voo sdo uma
ferramenta excepcional e imprescin-
divel ao longo de toda a carreira de
um aviador. As oportunidades de
treinamento e simulacéo de cenérios
taticos, oferecidas pelos FMS, além
de trazer enorme economia de
recursos, agiliza todo o processo de
qualificagé@o, pois pode ser empre-
gado para treinamento de quaisquer
missoes.



Os simuladores de voo do WTC

permitem:
*Treinamento de emergéncias e
mau funcionamento - incluindo

incéndios criticos, panes nos motores
e demais sistemas da aeronave
(elétrico, combustivel, sensores,
hidraulicos, transmisséo, controles
devooetc.);

*Simulagao de voo em condicoes
ambientais adversas e diferentes
configuracées da aeronave:
ambiente quente, presenca de
poeira, neve, condicdes de gelo,
aeronave pesada, alta altitude,
densidade, montanhas, dia, noite e
uso de NVG (Night Vision Goggles);

* Condigdo de voo por instrumen-
tos (IMC), incluindo procedimentos
de aproximacdo e pouso por ILS,
TACAN e VOR;

*Operagdes embarcadas, ASW,
ASUW, com aproximacgdes controla-
das ou autocontroladas em navios e
pouso completo, com diferentes
envelopes de vento;

*Capacidade de operar em um
ambiente hostil, incluindo acdes de
GE, uso de contramedidas eletréni-
cas e designacdo de alvo a laser;

*Capacidade de total operacéo
dos sensores (radar, EODS - Eletro
Optical Device System — “FLIR” no
AH-11B e RWR - Radar Warning
Receiver); e

*Simulagdo de turbuléncia, em
torno de navios, edificios e terrenos,
proporcionando realidade ao
treinamento, incluindo “white out”,
“brown out” e “sea spray” (reducéo
de visibilidade devido & suspenséo
de particulas de neve, poeira, terra,
areia ou dgua).

AH-11A

SUPER LYNX

OS VOOS DE QUALIFICACAO

Encerrados a parte tedrica e
exercicios no simulador, a parte
prética do curso de conversGo é
iniciada. Esta etapa é dividida em
duas fases: GFP (Ground Flying
Practice) e IRT (Instrument Ratint Test).

GFP (GROUND FLYING
PRACTICE)

Nesta fase, o piloto é apresenta-
do de fato & nova aeronave. O
estdgio é iniciado com voos de
ambientacé@o & aeronave e as regras
de tréfego aéreo local, de forma a
sedimentar os conhecimentos
adquiridos nas fases anteriores e
padronizar os procedimentos.

Evoluindo no estdgio, o piloto é
apresentado as manobras bésicas e
capacidades da aeronave.
Ressalta-se que em todos os voos do
estdgio, independentemente de
quéo avancado esteja, é exigido do
aluno a demonstracéo de capacida-
des como consciéncia situacional,
gerenciamento de cabine e execucdo
dos procedimentos de emergéncia.

Nesta etapa, é dada grande
é&nfase aos procedimentos de
emergéncia, sendo exaustivamente
cobrados em todos os voos de
qualificac@o pelos instrutores.

Ao final do estdgio, todos os
pilotos s@o submetidos a um voo
cheque com instrutor de voo.

IRT (INSTRUMENT RATINT TEST)

Diferentemente da Marinha do
Brasil, na qual existe o “fiel” da
aeronave como tripulante fixo, a
tripulacéo bésica dos esquadrdes de

aeronave da Marinha Briténica é
composta por apenas um piloto e um
observer. Na Marinha do Brasil, ndo
existe a figura do observer, porém
este pode ser entendido como o
“oficial de navegacgdo e tdtica”. Ele é
responsével unicamente por operar
os sensores e sistemas da aeronave,
ndo tendo, portanto, qualificacdo
para pilotar a aeronave. Interessante
ainda observar que apenas as
aeronaves utilizadas para instrucéo
sdo bicomandadas (comandos em
ambos os assentos). As aeronaves
utilizadas nos esquadrdes de linha de
frente s@o exclusivamente monoco-
mandadas (comandos apenas na
posicdo de 1P — assento direito da
aeronave)

Desta forma, sendo a tripulagéo
bésica composta por apenas um
piloto, este deve ser apto a pilotar
sob quaisquer condi¢des meteorolé-
gicas. Posto isto, justifica-se que todo
piloto obtenha um certificado de voo
por instrumentos previamente a sua
qualificagé@o atripulante do Wildcat.

O obijetivo do IRT é qualificar o
piloto em regras de voo por instru-
mentos (IFR) e a obtencdo de um IR
(Instrument Rating).

Apds aprovacdo na fase de voos
do IRT, os pilotos sdo submetidos a
uma avaliagdo oral com um instrutor
de voo. Durante o exame oral, séo
exigidos conhecimentos sobre
meteorologia, aerodindmica, regras
de trafego aéreo, publicacgées
aeronduticas, além de descrever o
funcionamento dos sistemas e
instrumentos de voo e navegacdo da
aeronave. Somente apds a aprova-
¢Go nesta UOltima etapa, o piloto
obtém o certificado de voo por
instrumentos.
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Encerrado o processo de qualifi-
cacdo inicial na aeronave, o piloto
obtém a qualificacéo de Staff Pilot.
Nesta fungéo, o piloto estd qualifica-
do a realizar voos diurnos e notur-
nos, em condicdes meteorolégicas
visuais (VMC) e por instrumentos
(IMC) ao lado de alunos observers na
posicdo de 2P Estd ainda apto a
realizar voos teste de manutencdo.

CONSIDERACOES FINAIS

Em virtude da sua vocacéo
essencialmente de treinamento e
desenvolvimento doutrindrio, a
tripulagdo do 825 é composta por
militares com vasta experiéncia
operativa na aviagdo embarcada,
sendo todos os pilotos e observers
provenientes dos antigos esquadrdes
de Lynx da RN. O contato e a troca de
experiéncias com estes militares

K{1] A MACEGA |
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proporcionam inestimdvel fonte de
aprendizado.

Com a modernizacdo do Super
Lynx e a introducdo do AH-11B, Wild
Lynx, a Marinha do Brasil deu um
grande passo na elevacéo das
capacidades da sua Esquadra. O
intercdmbio, por sua vez, assumiu
uma relev@ncia ainda maior, visto
que diante das muitas semelhancas
entre o Wild Lynx e o Wildcat, o
relacionamento entre as unidades
permite a manutencéo de uma
importante fonte de informacées
sobre a manutengéo e o emprego
das novas aeronaves, além de
permitir & MB se manter préxima a
uma marinha reconhecidamente de
exceléncia e de indiscutivel projecéo
mundial.

Por mais de 40 anos, a relagdo
entre a Royal Navy e a Marinha do
Brasil contribuiv de forma efetiva

para o aprimoramento do emprego
das aeronaves Lynx. Grande parte
dos procedimentos de voo, seguran-
¢a, manutencéo e da doutrina de
emprego das aeronaves da MB
foram trazidos pelos oficiais de
intercdmbio, tendo sido posterior-
mente adaptados ds condigdes
locais.

Sendo a Marinha Britdnica a
referéncia mundial no emprego
tético de aeronaves de pequeno
porte a partir em navios escolta, a
continuacéo do relacionamento
permitird & MB o beneficio de manter
atualizadas as doutrinas de emprego
de aeronaves em operacdes aéreas
embarcadas, além da elevacdo das
capacidades operacionais de seu
pessoal, permitindo ao Wild Lynx
continuar sendo os olhos e ouvidos
da Esquadra.
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BENEFiCIOS DA IMPLANTACAO DO VOR-DOPPLER
NO COMPLEXO AERONAVAL PARA A AVIACAO

Capitéo-Tenente (EN) FRANCO ALINON MARTINS VIERA
22 Sargento (ET) FELIPE ESCOVEDO CAMPOS SILVA

_ 22 Sargento (ET) RAFAEL FERREIRA HENE
INTRODUCAO

aviacdo brasileira se encontra

em ligeira evolugdo no tocante

d capacidade das operacdes
aéreas, voos por instrumentos e
automatizacdo do SISCEAB (Sistema
de Controle do Espago Aéreo
Brasileiro). Para suprir a crescente
demanda de tréfego aéreo e as
exigéncias da ICAO (International
Civil Aviation Organization), diversas
tecnologias foram introduzidas &
aviagdo para facilitar a navegagéo
aérea, o gerenciamento de tréfego
aéreo e a aproximagdo para pouso e
decolagem de aeronaves .

A Marinha do Brasil, por meio da
EPTA (Estacdo Prestadora de
Telecomunicacdes e de Trafego
Aéreo) de S@o Pedro da Aldeia,
funciona como elo da Forca Aérea
Brasileira (FAB) e exerce o controle do
tréfego aéreo sob jurisdigdo da Base
Aérea Naval de Sdo Pedro da Aldeia
(BAeNSPA). Essa regido abrange,
além do Aerédromo de Séo Pedro da
Aldeia, os aeroportos de Buzios e
Cabo Frio. As atividades de Controle
de Tréfego Aéreo s@o realizadas de
forma ininterrupta, 24 horas por dia,
365 dias ao ano.

Para dar suporte as atividades de
Controle de Trafego Aéreo, a
BAeNSPA possui diversos equipa-
mentos que garantem a seguranca
dos voos na CTR-Aldeia. O DCTA
(Departamento de Controle de
Trafego Aéreo) conta com nove
auxilios & navegagdo aérea. Sdo
eles: dois radares, um DME (Distance
Measuring Equipment), um EMS
(Estag@o Meteoroldgica de
Superficie), uma estacdo de VHF
(Very High Frequency), trés auxilios
visuais luminosos e um VOR (Very
High Frequency Omnidirecional
Range).

De acordo com a ICA 63-37, os
auxilios & navegacdo aérea sdo os

Aeronave do GEIV sobrevoa a BAeNSPA para inspecéo do VOR .

A MACEGA



(Instrument Flight Rules). O NDB
determina a posicdo da aeronave em
relacdo ao mesmo .

Na década de 1980, foi instalado
o NDB na BAeNSPA, que prestou
servico até o ano de 2012, quando
foi retirado de operagéo por conta do
plano de desativacdo pela Forca
Aérea Brasileira. O plano de desati-
vacdo desse auxilio, iniciado em
2008, foi concebido com a finalida-
de de trazer a reducéo do custo de
implantagdo, operagéo e manuten-
c@o da infraestrutura de navegacéo
aérea.

Diferentemente do NDB, o VOR
possui radiais, colocando & disposi-
¢Go da aeronave 360 radiais, e o
equipamento embarcado na
aeronave pode ser ajustado para
identificar essas radiais uma a uma.
Basicamente, o VOR é um auxilio de
navegacéo aérea, instalado em
aerédromos e locais em rota, que
transmite um sinal omnidirecional,
permitindo que uma aeronave
determine seu rumo em relacdo aos
sinais de rédio emitidos pela estacdo
instalada emterra.

Na BAeNSPA, o VOR convencio-
nal foi homologado em maio de
1998 e se encontra em operacdo até
os dias atuais, exercendo a fungéo de
auxilio para manobras de pouso e
decolagem, navegagdo em rota e
balizamento de aerovias na CTR-
Aldeia.

Os demais Aerédromos brasilei-
ros, dotados de VOR, utilizam a
tecnologia Doppler.

VOR convencional instalado no
Aerédromo do Complexo Aeronaval.

Na estrutura do SISCEAB, existe o
Grupo Especial de Inspecdo em Voo
(GEIV), responsdavel por aferir e
inspecionar todos os equipamentos
de auxilio & navegacdo aérea do
Pafs, assegurando a operacionalida-
de desses sistemas . A cada 18
meses, o GEIV vem no Aerédromo
SBES realizar o voo de inspecéo a fim
de verificar se o sistema se encontra
dentro dos padrdes normativos.

BENEFiCIOS DA IMPLANTACAO
DO VOR-DOPPLER NA EPTA DE
ALDEIA

Conforme abordado anterior-
mente, o DVOR é uma evolucdo do
CVOR. A utilizagdo do DVOR
contorna algumas limitagées do VOR
convencional, tais como maior
precisé@o no balizamento de aerovias
e pouso de aeronaves, maior
estabilidade e facilidade de manu-
tengdo.

A principal vantagem da implan-
tacéo desse novo sistema é que o
Aerédromo do Complexo Aeronaval
passard a ofefecer maior precisdo
aos procedimentos VOR de pouso e
decolagem as aeronaves da MB,
principalmente, quando as condi-
cdes metereolégicas forem adversas.
Além disso, o DVOR oferecerd maior
precisGéo ao balizamento nas
aerovias sob responsabilidade da
CTR-Aldeia.

Outra vantagem do DVOR é a sua
maior estabilidade. Por contar com
uma quantidade elevada de antenas
e utilizar o principio Doppler, o sinal é
enviado aos pilotos com menor
interferéncia quando comparado ao
CVOR.

Em comparagéo ao VOR conven-
cional, o VOR-Doppler é uma
tecnologia mais recente com maior
suporte no mercado. Além disso, o
DVOR possui uma manutengdo mais
simples, possibilitando que o
operador realize o controle e
supervisGo do equipamento de
forma remota.

MEDIDAS PROATIVAS DA
BAENSPA

A BAeNSPA realiza todos os niveis

de manutencdo do VOR: orgédnico,
base e parque. Essa medida é
necesséria devido ao COMAER
(Comando da Aerondutica) néo
realizar mais o suporte desse tipo de
tecnologia, sendo fundamental para
contornar as dificuldades de oferta e
suprimento dos componentes |& que
o sistema em uso possui uma
tecnologia ultrapassada, e perdeu
espaco com a chegada do VOR-
Doppler, conforme abordado
anteriormente.

Além disso, prevendo uma futura
implantagédo do DVOR neste
Aerédromo, a BAeNSPA enviard,
para organizacdes militares da FAB,
seus militares para se capacitarem
nesse novo sistema de auxilio &
navegagdo aérea.

CONCLUSAO

Inicialmente, foram apresentados
a evolucéo tecnoldgica do SISCEAB,
a relevancia da EPTA de Aldeia na
regido dos lagos e os equipamentos
de auxilio a navegacdo aérea que
déo suporte as operacdes e ao
controle de trafego aéreo na regido
sob jurisdigdo da BAeNPSA.

O artigo mostrou que o VOR-
Doppler é uma tecnologia mais
moderna e possui algumas vanta-
gens, como melhor precisdo, maior
estabilidade e facilidade de manu-
tencdo quando comparado ao
CVOR convencional.

Vale ressaltar que além de ser o
Gnico VOR convencional do
SISCEAB, esse sistema em uso |& estd
em atividade ininterrupta por mais
de 20 anos. Investimentos, inegavel-
mente, serdo necessdrios para que o
Aerédromo SBES possa estar sempre
em sintonia com a modernizacdo do
SISCEAB bem como acompanhar os
avancos tecnolégicos no mundo da
aviacdo.

Nesse sentido, uma futura
implantagdo do DVOR aumentard a
capacidade do Aerédromo SBES,
fator crucial e determinante para a
qualidade dos servicos que seréo
prestados na Base Aérea Naval de
S@o Pedro da Aldeia, garantindo
maior seguranca e eficiéncia d&s
operacdes aéreas.
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SISAVN E A VISAO DE FUTURO DO COMFORAERNAV:
A LOGISTICA DA AVIAGAO NAVAL EM NOSSAS MAOS!

Capitdo de Corveta ANDRE VINICIUS DE SOUZA DINELY
Capitdo-Tenente (RM2-T) MIDIAN APARECIDA DE LIMA GAGO

HISTORICO

m 2007, o Comando da Forca

Aeronaval deu énfase a um

ousado projeto de informatiza-
céo do registro de informagdes de
dados aeronduticos referentes a
manutencdo de aeronaves. O
programa, batizado de Sistema de
Manutencdo de Aeronaves
(SISLOGWEB), tinha como objetivo
realizar a gesté@o do ciclo de vida dos
meios aeronavais e gerenciar a
manutengdo dos componentes e
subcomponentes controlados,
instalados ou néo, a fim de manter
aferida a disponibilidade das
aeronaves. Com isso, buscava-se
obter a padronizagéo de procedi-
mentos realizados nos departamen-
tos de manutengdo dos esquadrdes,
localizados tanto no Complexo
Aeronaval de Sdo Pedro da Aldeia
(CAN-SPA) quanto nos Distritos
Navais.

Nos dias atuais, o SISLOGWEB
tem seu uso consagrado no meio da
Aviacdo Naval e reveste-se de
grande importéncia para a condu-
¢Go das atividades de manutencéo
aerondutica. Esse sistema realiza o
controle das inspecgdes periddicas
das aeronaves e seus componentes,
estabelecidos pelo fabricante.
Também gerencia as manutencdes
planejadas, subsidia as manuten-
coes preditivas e registra o histérico
de manutengdes corretivas. Além
disso, ele controla a movimentagéo
dos componentes durante as

instalagdes e remogdes nas aerona-
ves, bem como gerencia a entrada e
saida de consumiveis no estoque.

O SISLOGWEB figura como ator
relevante para a seguranca de
aviagdo na medida em que permite a
investigac@o de ocorréncias de solo e
incidentes e acidentes aeronduticos
por meio do acompanhamento
detalhado das Ordens de Servicos
(OS) e todo o histérico das aerona-
ves, seus equipamentos e sobressa-
lentes.

O DESENVOLVIMENTO DO
SISTEMA

Assim como todo sistema de
informacé@o moderno, o SISLOGWEB
também necessita de intervencdes de
atualizagéo ao longo do tempo,
visando melhorar suas funcionalida-
des e contribuir ainda mais com a
logistica de manutencdo dos meios
aeronavais. Destarte, o programa foi
ampliado e tornou-se parte integran-
te de um software mais abrangente,
o Sistema Integrado da Aviacdo
Naval (SisAvN), que engloba os
seguintes moédulos: Gestdo do
Comando de Forca (GCF),
Recebimento e Expedicdo de
Sobressalentes (RECEX), SisHoras
(Sistema de Cémputo de Horas dos
Aeronavegantes), SIGIPAERM
(Sistema de Gestdo Integrada de
Prevencdo de Acidentes Aero-
néuticos da Marinha) e SisRelprev

(Sistema  de Gerenciamento de
Relatérios de Prevencéo).

Dentro desse contexto, o objetivo
do GCF é auxiliar a gestdo do
processo do Ciclo de Vida das
aeronaves, permitindo a simulagéo
do Custo Logistico da Hora de Voo
(CLHV) e a visualizagéo da disponibi-
lidade em tempo real dos meios, seja
para o Comando da Forca
Aeronaval, seja para o Comando em
Chefe da Esquadra. Todos os dados
apresentados no CGF sdo importa-
dos do SISLOGWEB. Na visualizacéo
da disponibilidade didria de aerona-
ves, os operadores podem acessar as
informagdes referentes a localizacdo
do meio, restricdes operativas,
inspecdes em andamento, motivo da
indisponibilidade, previsGo de
prontificacdo e futuras inspecdes a
serem realizadas.

O moédulo RECEX tem como fim
auxiliar na gestdo dos servicos de
manutencéo d,e equipamentos
realizados em Orgdos de Reparo
extra MB, localizados no Brasil ou no
exterior. Por meio deste médulo, é
possivel ter uma nocdo geral do
andamento das OS, além de
visualizagdo de noftificacdo de novas
solicitagcdes através da integracdo
com o SISLOGWEB. Dentre outras
funcionalidades, pode-se citar ainda
o cadastro de Orgédo Reparador, de
contratos, emisséo de Ordem de
Servigo Externa (OSE) e Work Order
(WO), insercéo de orgamentos,
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indicacéo de reparo e emissdo de
recibo.

O médulo SisHoras, em desen-
volvimento, tem como meta o
controle das horas de voo dos
aeronavegantes (Ficha de Controle
Individual de Voo), preservando a
seguranca da informacdo e garan-
tindo a confidencialidade, integrida-
de e disponibilidade dos dados
inseridos. O SisHoras realizard a
gest@o e o controle da qualificacé@o
dos pilotos, das datas dos Requisitos
Minimos para Sobrevivéncia (RMS),
controle das datas da Inspecdo de
Satde e estatistica de voo das
aeronaves e fripulantes.

Os médulos SIGIPAERM e
SisRelPrev, presentes no SisAvN e
oriundos da Diretoria de Aerondutica
da Marinha (DAerM), sdo médulos
web, desenvolvidos por empresas
terceirizadas.

O SIGIPAERM tem como obijetivo
principal a gestdo e controle de
Recomendacées de Seguranga. Seu
desenvolvimento e implantacéao
resultou na organizacdo de proces-
samento de Recomendagdes de
Seguranca de Aviagdo (RSA) entre os
Elos SIPAAerM, com as seguintes
fases: informagdo em andamento,
aprovacdo do cumprimento e
solicitacéo de cancelamento. Ele
reduz o trémite burocrdtico entre as
Organizagdes Militares (OM) e
proporciona a melhoria de processo
no controle das RSA.

Por sua vez, o SisRelPrev, em
desenvolvimento, tem como objetivo
ser um sistema centralizado de
gerenciamento de Relatérios de
Prevencéo (RelPrev), que permitird
que as OM recebam, processem e
disponibilizem consultas de seus
préprios relatérios de prevencgdo
(RelPrev) e dados estatisticos.

O Comando da Forca Aeronaval
também tem envidado esforcos no
sentido de Integracdo do
SISLOGWEB com o
SINGRA/SISBORDO, com intuito de
equalizar dados de ambos os
sistemas tais como Part Numbers
(PN) de componentes e uniformiza-
cdo de valores utilizados para
planejamento. A integracdo do

A MACEGA

SISLOGWEB como SisBENS (SISMAT-
WEB) surgiu com necessidade de
adequagdo a normas emanadas da
Secretaria do Tesouro Nacional e por
meio de demandas oriundas do
Sistema de Custos da Marinha
(SCM), no Plano Estratégico da
Marinha (PEM) e tem como obijetivo
realizar o acompanhamento, a
avaliacéo e a gestdo dos custos dos
programas e das unidades da
Administragdo Piblica Federal e o
apoio aos gestores no processo
decisério. Para a integracdo, foram
definidos os centros de consumos no
SISLOGWEB e se criou a necessidade
de atribuir valores a todos os itens
inventariados, bem como a de
diferenciar material permanente de
material de consumo dentro do
sistema, além de realizar inventério
de todo o Paiol de Pronto Uso das
OM.

VISAO DE FUTURO

Atualmente diversas teorias
embasam a unificagdo de progra-
mas em prol de um sistema Unico
para gerenciamento das organiza-
cdes. Um deles é o Single Point of
Contact (SPOC), que é um método
adotado para concentrar demandas
em uma s6 pessoa ou departamento.
O objetivo é agilizar o atendimento,
melhorar a comunicacdo e diminuir
os riscos de falha na resolucdo de
problemas. Assim, uma determinada
drea especifica de uma organizacéo
é responsdvel por resolver um
problema e pode ter que buscar a
solucdo em fontes diferentes. No
entanto, esta drea sempre serd o
Unico ponto de contato com o
demandante.

Outra visdo interessante neste
sentido é o de Data Warehouse, que
consiste numa espécie de armazém
de dados digitais onde empresas e
outras organizagdes acumulam
informacées detalhadas e sistemati-
zadas, que dé@o origem a relatérios
capazes de apoiar a tomada de
decisées. O uso do Data Warehouse
pode ajudar no controle de proces-
sos, por meio da disponibilizagdo de
informagdes estratégicas e sua

estrutura permite a unificacdo dos
sistemas para se ter uma base Unica
para a montagem de relatérios, o
que, inclusive, possibilita a aplicagéo
de data mining (mineracdo de
dados) nesse depédsito de informa-
coes.

As teorias supracitadas resumem
bem o que um bom programa de
gerenciamento de aeronaves deve
oferecer. Ele fornece ndo apenas
informacées fidedignas para os
mecénicos de aeronaves e Chefes de
Departamentos dos Esquadrées mas
também dados gerenciais para a
Secdo de Logistica do Comando da
Forca Aeronaval, além de informa-
¢des estratégicas para a tomada de
decisées por parte dos Altos
Comandos.

Neste contexto, por exemplo, a
US Navy recorreu a empresa
Lockheed Martin para fornecer uma
solucdo de manutengéo inteligente
que ajudard a impulsionar a trans-
formacdo digital de vdrios progra-
mas, tais como o NAMS (sigla em
inglés para Naval Aviation
Maintenance, o SISLOGWEB da
Marinha Americana) em um Unico
sistema de informacdo de logistica
modernizado e responsivo, que serd
chamado de NOBLE (Navy
Operational Business Logistics
Enterprise). O NOBLE englobard,
além do NAMS, mais dois progra-
mas: O NOSS (Naval Operational
Supply System, o SINGRA americano)
e o NOME, (Naval Operational
Maintenance Environment, o
SISLOGWEB dos navios da US Navy).
A solucdo garantird que o seu
pessoal passe mais tempo focado na
miss@o e menos nos reparos de

O QUE NAO PODE
SER MEDIDO, NAO

PODE SER
GERENCIADO.

EDWARDS DEMING (ESTATISTICO,
CONSULTOR, CONFERENCISTA E
PROFESSOR NORTE-AMERICANO.

1900-1993)



aeronaves e navios.

Com base no Planejamento
Estratégico Operacional (PEO) da
Forca Aeronaval, a visdo do
Comando possui como premissa a
promoc¢do da inovacdo, sendo,
portanto, fécil identificar a estreita
relacdo entre a logistica de gerencia-
mento dos meios aceronavais e a
necessidade premente de aprimorar
os sistemas informatizados, bem
como promover o uso intensivo das
ferramentas de Tecnologia da
Informacéo (Tl) a fim de apoiar as
tomadas de decisdes.

Para materializar tal premissa
neste breve artigo, a pergunta que
devemos nos fazer nesse estdgio do
desenvolvimento do Sistema da
Aviagdo Naval (SisAvN) é: Quais
inovacdes podem ser implantadas
no SisAvN em busca do aprimora-
mento da gestdo da logistica dos
meios aeronavais?

DEZ PROPOSTAS DE INO-
VACAO: O FUTURO DO SISAVN

A procura por solucées inovado-
ras passa pela criatividade do nosso
préprio pessoal. O que significa dizer
que quanto mais os usuérios do
SisAvN utilizarem esta poderosa
ferramenta em seu dia a dia, mais
propostas de inovacgdes serdo
apresentadas na busca de sua efetiva
implantagdo. Assim, pode-se
imaginar que as potencialidades das
ferramentas que est4 nas méos da
Aviacdo Naval sdo muito amplas.
Como sugestdo, sdo apresentadas
abaixo dez propostas de inovacdo do
Sistema que podem contribuir com a
modernizacdo dos métodos e
processos de gerenciamento da
Aviagdo Naval:

1. Disponibilidade Didria: A
disponibilidade diéria das aeronaves
pode ser exibida no médulo de GCF,
evitando-se assim o envio de
informagdes por outros canais, A
disposicéo espacial das aeronaves
em missdo pode ser exibida em
mapa interativo;

2. Diagonal de Manutencdo:
Exibicdo da diagonal de manutencéao
de todos os Esquadrées em gréficos,

de modo que o planejamento para
grandes Operacoes Navais possa ser
realizado de forma acurada;

3. Acompanhamento: Tempo real
do andamento dos servicos, através
do percentual de conclusdo das
inspegdes que estdo sendo realiza-
das, permitindo também a solicita-
cdo de postergacdes de prazos pelo
Sistema;

4. Recursos Financeiros: Criagdo
de histérico fiel de quanto foi
aplicado em determinada meta
financeira, o que pode auxiliar a
apontar a economicidade ou néo da
continuidade da operacéo do meio
ou equipamento na Marinha do
Brasil;

5. Terceirizagdo de Servicos:
Levantamento de quais servigos
estdo sendo terceirizados pelo Grupo
Aéreo Naval de Manutengéo
(GAerNavMan), disponibilizando o
real foco do problema: falta de
calibracdo de padrées, falta de
manuais técnicos atualizados ou
falta de capacitagéo de pessoal;

6. Relatérios: Descarte de todas
as planilhas de controle paralelo e
emissdo de relatérios periédicos com
as necessidades ndo atendidas de
PROGEM caso estas estejam
disponiveis no préprio sistema, bem
como o histérico de atualizagao;

7. Gestéo: Criagdo de Médulo de
Gestdo Logistica dos recursos
distribuidos ao Comando da Forca
Aeronaval para manutencdo dos
meios, bem como histérico do
percentual recebido por cada
Esquadrdo nos Gltimos anos,
possibilitando levantar dados de
disponibilidade média atingida por
ano versus o quantitativo de recursos
recebidos exibidos. Além disso,
visualizacdo do quantitativo de
recursos de PROGEM empenhados e
néo empenhados através de link
como SIPLAD;

8. Conhecimento: Criagéo de
banco de dados de empresas
parceiras, bem como seu portfélio de
atuagéo no mercado, contatos de
funciondrios das prestadoras de
servicos e também de catdlogos de

Servigos;

9. Data WareHouse: O SIsSAvN
deve se tornar depdsito Unico de
dados da Aviacéo. Além de informa-
¢des preditivas, com uma quantida-
de significativa de dados pode-se
elaborar andlises prescritivas e
diagnésticas; e

10. Padronizagéo: Concentracéo
de pessoal especializado em
programacdo e recursos de informd-
tica das trés FFAA, gerindo um
programa Unico de geréncia de
manutengdo, reduzindo custos e
ampliando a troca de informacdes.

CONCLUSAO

Pode-se observar que temos am-
pla gama de possibilidades de
expandir os horizontes da gestéo dos
meios da Aviacdo Naval, liberando
pessoal técnico de funcées adminis-
trativas. Com isso obtém-se reducéo
considerdvel da carga de trabalho
burocrdtico, economia de recursos,
minimizagdo de erros humanos,
gerados pelo uso das planilhas de
controle paralelo, e automatizagéo
da emisséo de relatérios e documen-
tos. Isso promove agilidade e
acurdcia na tomada de decisées,
tudo nas maos dos aeronavegantes
através do uso do SisAvN. Conclui-se
ainda que passa pela visdo institucio-
nal da Aviagdo Naval o empreendi-
mento de acdes de incremento da
maturidade de processos de Tl, com
a consequente melhoria nos indica-
dores de gestdo da OM. Para tal, é
necessdrio que as Assessorias de Tl
possuam processos definidos e
apropriadamente divulgados, bem
como que sejam dotadas de infraes-
trutura adequada de desenvolvimen-
to e geréncia de sistemas.

O Futuro do Sistema da Aviagédo
Naval depende da utilizacédo
constante e critica por parte das OM
de Aviacdo, no sentido de conhecer o
programa e suas possibilidades,
assim como a sugesté@o constante de
melhorias de suas funcionalidades
de modo que a ferramenta possa ser
aperfeicoada e continue a subsidiar
de forma adequada as decisbes.
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O APOIO LOGISTICO AOS MEIOS AERONAVAIS
COMO VIABILIZADOR DA IMPLEMENTACAO DA
METODOLOGIA DE GESTAO DE CICLO DE VIDA

| Capitdo de Corveta (IM) ROGERIO FERRAZ QUEIROZ MIRANDA

o complexo contexto
geopolitico do século XXI, o
Brasil emerge como um pais

de relevante destaque, possuindo a
quinta maior extensdo territorial,
posicionado entre os dez paises mais
populosos e entre as maiores
economias globais, o que, por si, jé
demonstra a importéncia de investi-
mentos em Defesa.

Em linha com tal demanda, a

Estratégia Setorial de Defesa (ESD),
derivada da Estratégia Nacional de
Defesa (END) e da Politica Nacional
de Defesa (PND), prevé um conjunto
de ag¢des integradas, que visa quatro
objetivos: a) aperfeicoar a governan-
ca e a gestdo estratégica; b) estimu-
lar o desenvolvimento cientifico,
tecnoldgico e a inovagéo de interesse
da Defesa; c) enfatizar a interopera-
bilidade entre as Forcas Armadas; e

d) compatibilizar o orgamento com
as demandas de tal setor. Oriunda
de tais comandos, a Gestédo do Ciclo
de Vida (GCV) tem o objetivo de
planejar, obter, manter e otimizar as
Capacidades Militares de Defesa,
considerando o desempenho, a
seguranga, a qualidade e custo ao
longo de todo o Ciclo de Vida
(BRASIL, 2020).

Nos Ultimos 10 anos, os recursos
direcionados & Defesa Nacional
tiveram relevante incremento,
saltando de R$ 60 bilhdes, em 2010,
para 112 bilhées, em 2019. No
mesmo periodo, o valor do investi-
mento em Defesa saltou do patamar
de R$ 8.2 para R$ 15 bilhses
(BRASIL, 2021). E importante
mencionar a necessidade de se
utilizar instrumentos que possam
frear a trajetéria de ascenséo dos
custos das fases de Operacéo e de
Apoio de sistemas e produtos de
defesa, em linha com o alcance de
uma agenda reformista no campo
politico-econémico e para o cumpri-
mento da ESD, ao se perseguir ndo
somente o incremento da receita no
orcamento do Setor de Defesa mas
também a consolidacdo de medidas
que contribuam para assegurar a
sustentabilidade fiscal e o fortaleci-
mento da eficiéncia dos gastos
publicos.

Né&o obstante, sob a perspectiva
de quem detém a oferta de manuten-
¢Go e otimizagdo de uma capacida-
de, o Manual de Boas Préticas para a
Gestao do Ciclo de Vida de Sistemas
de Defesa (MD-40M-01) estabelece
o principio da IndUstria como um
relacionamento estratégico com a
Base Industrial de Defesa (BID), com
a utilizagé@o de prdticas mundialmen-
te aceitas e a continuidade da
prestacdo de servicos que garantam
a sustentabilidade de capacidades.
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Emerge também, como mais um
principio da GCV, com potencial
aplicabilidade no setor da aviagGo
militar, a Interoperabilidade, que
estabelece que o Ministério da
Defesa (MD) e as Forgas Singulares
(FS) devem prover sistemas que
satisfagam as Capacidades Militares
e a interoperabilidade prevista no
Planejamento Baseado em
Capacidades (PBC). A cooperagdo e
a interoperabilidade devem ser
alcangadas por meio do estabeleci-
mento, implantagdo, acompanha-
mento e melhoria da GCV (BRASIL,
2020).

E uma das dreas de conhecimen-
to da GCV, diretamente relacionada
a tal abordagem, é o Apoio Logistico
Integrado (ALI), processo técnico e de
gestdo através do qual a suportabili-
dade e as consideracées de apoio
logistico das solugdes de material
s@o integradas desde as primeiras
fases e durante o ciclo de vida de um
programa de defesa e pelo qual
todos os elementos de apoio logisti-

cos sdo planejados, obtidos, imple-
mentados, testados e fornecidos de
uma forma tempestiva e eficaz, em
termos de custos (BRASIL, 2020). Tal
conceituacdo deriva diretamente da
norma NATO STANDARD ALP-10
NATO Guidance on Integrated
Logistics Support for Multinational
Armament Programmes, que
atualmente encontra-se em revisGo
pelos MD pertencentes & OTAN e as
BID daqueles paises, visando
abarcar um conceito mais moderno
de Integrated Life Cycle Support
(Apoio Integrado ao Ciclo de Vida -
ILCS) ao relacionar as atividades das
fases Apoio e Operacdo da GCV aos
seus planejamentos, gerando
andlises e avaliagdes de melhorias,
em linha com o Product Support
Management Guidebook do
Departament of Defense (DoD) e as
normas da S-Series ILS
Specificiations, criadas e atualizadas
por Industrias de Defesa Aeroespa-
ciais e entidades governamentais.
Sob o ponto de vista da IndUstria,
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importantes players internacionais
adotam normas relacionadas ao
ILCS e buscam sinergia com os
respectivos governos, em busca de
solucdes de sistemas e produtos de
defesa que ndo sé preencham as
caréncias de capacidades, como o
caso do PROAERO (obter aeronaves
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FRUTO DOS SALTOS
TECNOLOGICOS E
DAS EXIGENCIAS DE
MERCADO, A
GESTAO DE
PROCESSOS
LOGISTICOS PASSOU
A SER CONDUZIDA
DE FORMA
INTEGRADA.




para compor o Poder Naval), mas
também sejam solucdes economica-
mente vidveis ao longo do ciclo de
vida, sendo o setor da aviagdo militar
um campo fértil para o desenvolvi-
mento de tais solucdes no Brasil e no
mundo.

Nesse sentido, no édmbito da
Marinha do Brasil (MB), o Plano
Estratégico da Marinha 2040 (PEM
2040) estabelece como critério
obrigatério para se alcancar os
Objetivos Navais (OBNAV) a
“demanda de recursos da Lei
Orgamentdria Anual (LOA), acom-
panhada de um Estudo de
Viabilidade Orgamentdria, que
considera a GCV e todos os custos
operacionais e de manutencdo
decorrentes.” Ainda no PEM 2040, a
Estratégia Naval 7.2 (Ampliacéo da
Capacidade de Apoio Logistico para
os Meios Operativos) “visa manter a
capacidade operacional dos
sistemas e equipamentos dos meios
aeronavais existentes e do futuro, &
luz dos processos de GCV, apontan-
do como uma de suas acdes estraté-
gicas a implementagdo de tal
metodologia, a fim de assegurar que
os requisitos que condicionam a
obtengdo/manutencdo de meios
navais sejam devidamente elabora-
dos, implementados, mantidos e
atualizados ao longo de todo o seu
ciclo de vida, desde a fase da
concepcdo até o desfazimento,
buscando-se uma efetiva relacdo
entre a mdxima operacionalidade e
os custos envolvidos.”

Em linha com tais documentos
condicionantes, o objetivo deste
artigo é demonstrar a relevéncia e a
contribuicdo das atividades logisticas
do Centro de Intendéncia da
Marinha em Séo Pedro da Aldeia
(CelMSPA), entrelagadas com o
moderno conceito moderno de ILCS,
notadamente os elementos de Apoio
ao Abastecimento e Manutengéo, &
luz da metodologia da GCV, expon-
do convergéncias e potenciais
beneficios para o desenvolvimento
de tal metodologia, ao compreender
que sua consolidacdo, em projetos e
programas da MB, é um fator critico
de sucesso, para o alcance da

Simbolo de Jurisdicéo (SJ)

do Material estocado SlEEEER .0 @
V, VH e VN 15.440 71,96
Demais SJ 6.017 28,04
Totall 21.457 100

Tabela 1T — Quantidade de NSN estocados no CelMSPA por SJ

sustentabilidade fiscal e efetividade
dos gastos publicos, com fulcro no
atendimento da disponibilidade
requerida de um Meio Aeronaval.

CADEIA DE SUPRIMENTOS DE
SOBRESSALENTES

A logistica surgiu como compo-
nente da guerra, situagdo da qual
extraiu seus ensinamentos essencia-
is. Embora os combatentes tenham
sido autossuficientes nos primérdios
das guerras, com o avanco da
complexidade do combate, o grupo
de militares responsdvel pela
logistica era incumbido por abaste-
cer as linhas de frente com os
suprimentos necessdrios para o
deslocamento tético datropa.

Fruto dos saltos tecnolégicos e
das exigéncias de mercado, a gestéo
de processos logisticos, que outrora
eram gerenciados separadamente,
passou a ser conduzida de forma
integrada. Tais fatores impulsiona-
ram as transformacées da logistica,
culminando na adogdo da Gestdo da
Cadeia de Suprimentos (Supply
Chain Management - SCM), concei-
tuado como um conjunto de métodos
utilizados para coordenar eficaz-
mente o fornecimento, a armazena-
gem e os varejistas, com vistas a
distribuir bens na quantidade exata,
com a qualidade requisitada, no
lugar correto e no tempo oportuno
(MIRANDA, 2015).

A evolucgo do SCM demandou
também o avanco de Sistemas de
Informacéo (SI). Um S| importante
para o SCM é o Warehouse
Management System (Sistema de
Gerenciamento de Armazém - WMS)
que aperfeicoa as atividades
operacionais e administrativas de
Depdsitos, bem como os respectivos
fluxos de materiais e informacdes
dentro do processo de armazena-
gem, incluindo o recebimento, o

enderecamento, a armazenagem, a
separacdo e a emiss@o de documen-
tos para contagem de estoques. No
caso da MB, o Sl de apoio as opera-
¢des de armazenagem é o SINGRA.

O gerenciomento da Cadeia de
Suprimentos de Sobressalentes (CSS)
¢ desafiador em face das caracteristi-
cas peculiares atinentes aos itens de
reposico. O objetivo perseguido
nessa Cadeia é a reduc@o dos custos
operacionais, mantendo os requisi-
tos de nivel de servico ao cliente.

A imprevisibilidade da demanda
é também um fator peculiar a CSS,
acarretando um ambiente de
incerteza. Visando proporcionar o
nivel de servico ao cliente, ocorre o
acUmulo de estoques ao longo da
cadeia, justificando o alto valor de
estoque imobilizado. A gestdo de
armazenagem envolve os processos
de recebimento, movimentacéao,
estocagem, separagdo e expedico
do pedido para um cliente. Estas
operagdes ligam estrategicamente
clientes a fornecedores, processando
ndo apenas o fluxo de material entre
os membros da cadeia, mas também
contribuindo com o fluxo de
informacdo de toda a cadeia de
suprimentos.

Com base na literatura especiali-
zada e nas pesquisas conduzidas na
MB, sé@o exemplificados aspectos que
condicionam a complexidade da
CSS, a saber: alto custo de capital
imobilizado em estoque; demanda
errdtica e intermitente; desatualiza-
¢do do banco de dados de itens de
sobressalente; idade e ciclo de vida
dos equipamentos; relevante custo
de falta; risco e custo de obsolescén-
cia; auséncia do compartilhamento
de informacées dos controles de
estoques; e deficiente integracéo
entre as Fungdes Logisticas Manuten-
¢do e Suprimento (MIRANDA, 2015).

Tais oportunidades de melhoria
trazem como principais consequén-

106 ANOS



ComForAerNav

cias o elevado nimero de respostas
de falta de estoque aos pedidos dos
clientes, bem como elevado tempo
de atendimento para corre¢do destas
falhas.

No caso do material de sobressa-
lentes e equipamentos estocados no
CelMSPA, apés consulta ao SINGRA,
verificou-se que mais de 70% dos
itens imobilizados est@o relaciona-
dos diretamente a equipamentos de
sistemas de aeronaves e seus
componentes, demonstrando um
nicho especifico de atuagéo no que
diz respeito & atualizacdo de infor-
magdes logisticas atreladas a tais
itens de suprimento, junto & Diretoria
de Aerondutica da Marinha (DAerM),
atividade esta executada também
pelo CelMSPA, conforme o gréfico 1.

APOIO AO ABASTECIMENTO

Este € um elemento do ILCS cujo
objetivo é assegurar que os sobressa-
lentes necessérios para a realizacéo
de manutengdes de um meio estejam
disponiveis, nas quantidades e
qualidade certas, no lugar certo, no
momento oporfuno com o menor
custo de ciclo de vida possivel.

Este elemento compreende todas
as agdes de gestdo, procedimentos e
técnicas necessdrias para determinar
os requisitos para obter, catalogar,
receber, implementar, armazenar,
transferir, emitir e destinar excesso de
sobressalentes. Isso inclui o aprovisi-
onamento inicial de estoque de itens

de suprimento, bem como a obten-
¢do, distribuicéo, atualizagdo e
reposi¢do de estoques em apoio &
gestdo da CSS.

Suas atividades abarcam o
fornecimento de dados de aprovisio-
namento, incluindo as quantidades
necessdrias dos suprimentos ao
garantir que os requisitos do cliente
sejom levados em consideracéo. A
correta catalogagéo dos equipamen-
tos, componentes e partes do sistema
de alimentagdo deve ser feita para
assegurar a correta identificacdo,
descrigéo e classificacéo de maneira
padronizada e inequivoca, dos
sobressalentes necessdrios para a
execugdo das manutencdes planeja-
das, em linha com a Portaria
Normativa n®61/2021, do Ministério
da Defesa, que versa sobre a
obrigatoriedade da incluséo da
Cléusula Contratual de Catalogagéo
nas obtencées de Defesa, a fim de se
identificar ou atribuir o NATO Stock
Number (NSN) para itens de supri-
mento. Tal dispositivo, por exemplo,
foi utilizado no Projeto HX-BR,
obtencdo das aeronaves Super
Cougar (H225M), em operagdo na
MB, demonstrando o potencial de
interoperabilidade logistica relacio-
nado & aviagéo das 3 FS.

E por meio da Catalogacéo,
oriunda do Sistema de Catalogagéo
de Defesa (SISCADE), que se torna
possivel identificar, de forma
inequivoca, cada sobressalente
necessdrio para a realizacdo de uma

Valor imobiliazado de Equipamentos
e Sobrecalentes
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Grdéfico 1 - Valor imobilizado de Equipamentos e sobressalentes.
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manutencdo especifica, sendo
possivel também identificar os
estoques e pedidos de obtencdo
redundantes (diferentes part num-
bers de um mesmo item de supri-
mento e/ou itens intercambidveis); a
visibilidade de itens de suprimento
em diferentes Paidis de Pronto Uso
(PPU); a maior oferta de Fontes de
Suprimento; e o compartilhamento
de informacgdes logisticas entre os
Esquadrdes. Os beneficios auferidos
sGo semelhantes ao compartilha-
mento de estoques entre Meios
Operativos, por meio do SISBORDO
Sobressalentes.

Sob a ética da Gestdo da CSS,
tais beneficios podem ser potenciali-
zados ao se incrementar a utilizagdo
do NSN para a gestéo logistica, no
contexto do SISLOG Web, como
ocorre no SISBORDO Sobressalentes
para Meios Navais.

Além disso, a utilizacdo de
informacgdes logisticas nas Fases de
Operacgdo e Apoio dependerd da
execucdo das seguintes atividades,
no contexto do aprovisionamento:

* Confeccdo da lista de aprovisio-
namento inicial. Esses dados sdo
normalmente calculados com base
no conhecimento dos projetistas do
sistema, suas caracteristicas de
confiabilidade e manutenibilidade e
conceito de suporte para pecas de
reposicdo, ferramentas especiais
etc.;

*Realizacdo da catalogacao
adequada dos equipamentos,
componentes e partes do sistema,
para que sejam uniformemente
nomeados, descritos e classificados
de forma padronizada e inequivoca;
e

*Atualizacdo dos dados de
aprovisionamento ao longo do ciclo
de vida do sistema, para atender as
suas necessidades reais da melhor
maneira econdmica. O ressuprimen-
to subsequente de suprimentos ao
longo do restante da vida Util do
sistema depende dos dados de
aprovisionamento que normalmente
sGo gerenciados pelos clientes com
base em seus requisitos e sua prépria
experiéncia com o sistema e com os
dados reais registrados sobre o uso e



suprimentos do sistema consumo.

Nesse sentido, com vistas a
contribuir para a atualizagdo de
dados de sobressalentes e estimular
a demanda pelos usudrios, desde
2021, o CelMSPA, por meio de
identificacéo de sobressalentes com
baixo giro de estoque ou com baixo
tempo de vida Otil em prateleira,
realizou uma reducdo de valores
imobilizados em estoque de aproxi-
madamente 3%, representando R$
4.429.756,13.

MANUTENCAO

O objetivo desse elemento ¢é
identificar, planejar, fornecer
recursos e implementar conceitos de
manutencdo e requisitos para
executar a manutencdo e garantir
que o melhor equipamen-
to/capacidade possivel esteja
disponivel ao menor custo, abarcan-
do a identificacédo de todos os
requisitos necessdrios para viabilizar
os servicos de manutencéo do
sistema e seu suporte durante todo o
seu ciclo de vida.

Os elementos Apoio ao Abaste-
cimento e Manutencdo sdo indissolu-
velmente associados na determina-
¢do de necessidades, obtencdo e
distribuicdo de sobressalentes
registrados no Programa Geral de
Manutencdo (PROGEM). Para tanto,
o CelMSPA, por meio do SINGRA,
além de conduzir as operagdes de
armazenagem, deve assessorar a
realizagcdo do Programa de
Organizagdo de Sobressalentes
(POSE), junto aos PPU dos
Esquadrdes, a fim de adotar medidas
preventivas de atualizacdo da
configuragéo dos meios aeronavais e
a acurdcia de inventdrio de equipa-
mentos e sobressalentes junto ao
“cliente final” da CSS.

Portanto, h& mais um motivo que
deflagra a relevéncia do Sistema de
Abastecimento da Marinha (SAbM)
conhecer as informacées de esto-
ques imobilizados naquelas cama-
das, parametrizando a identificacéo
de tais materiais, por meio do NSN.

Por razdes de limitagdo da
pesquisa em tela, apesar do

Acondicionamento, Manuseio,
Armazenagem e Transporte (AMAT)
ser um elemento do ALl convergente
as atividades do CelMSPA, priorizou-
se os elementos que possuem mais
apelo junto ao Setor Operativo.

O POTENCIAL DA BID NO SETOR
DA AVIACAO MILITAR

Sob a égide do exemplo mais
latente do principio da Indéstria da
GCV, no contexto das Forcas
Armadas, a saber, o setor da
aviacdo, verifica-se ndo sé a
utilizagdo de prdaticas e normas
mundialmente aceitas, mas também
o relacionamento estratégico com a
BID nacional e internacional, no caso
do CelMSPA, evidenciado pelas
obtengdes junto a Empresas de
Defesa (ED) e Empresas Estratégicas
de Defesa (EED), assim classificadas
com base no marco regulatério da
BID (Lei n2 12.598/2012) e também
pela existéncia do Depésito Especial
da MB (DepEspMB).

Tal Depésito foi criado para
manter estocados itens de sobressa-
lentes de aviagdo, autorizados pela
Receita Federal do Brasil, os quais
pertencem d&s empresas fornecedo-
ras, sediadas no exterior. Sua
finalidade é proporcionar o seu
imediato fornecimento as OM
operativas, reduzindo a zero o tempo
de espera oriundo de um trémite
normal de importagdo do material
no exterior.

CONCLUSAO

As atividades logisticas desenvol-
vidas pelo CelMSPA, em linha com a
sua miss@o no émbito do Comando
da For¢a Aeronaval, se destacam por
contribuirem para a implementacéo
da metodologia da GCV, no contexto
de um nicho fértil para tal avanco,
notadamente, a Aviagdo Naval.

Verificou-se a importdncia e o
desafio de ser um importante
componente da Gestdo da Cadeia
de Suprimentos de Sobressalentes de
Aviacdo, adotando procedimentos e
requisitos alinhados com préticas e
normas internacionais consagradas
entre Forcas Armadas e setores da
BID, em busca de uma efetiva
relacdo entre a méxima operaciona-
lidade e os custos envolvidos de
meios aeronavais.

Nesse sentido, provou-se patente
e visivel a relevéncia de uma postura
proativa nas Operacdes de
Armazenagem, com o apoio de SI,
integrando o SINGRA ao SISLOG
Web, bem como assessorando a
execucdo do POSE. Ademais, a
continuidade das atividades de
estimulo da demanda se faz necessé-
ria para incrementar o giro de
estoques de sobressalentes armaze-
nados nos Paidis do CelMSPA,
contribuindo nGo somente para uma
maior disponibilidade dos meios
aeronavais e sua consequente
prontiddo mas também para a
reducdo de custos de manutencéo de
estoques e um melhor fluxo de
informacéo ao longo da CSS.

LEABASTECER E
APOIAR, EM
QUALQUER

MOMENTO
E LUGAR!
7
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s condigdes meteorolégicas
adversas figuram entre os
rincipais fatores contribuintes
em acidentes aeronduticos, especial-
mente no caso de mudancgas
repentinas nas condigdes reinantes
da atmosfera. Para a aviagdo, com
curtos periodos de voo, sdo exigidas
informacdes bem mais detalhadas,
em comparacdo & navegacdo
maritima, por exemplo.

O conhecimento dos padrées
sazonais tipicos dos principais
pardmetros atmosféricos relaciona-
dos & aviagdo, permite um melhor
auxilio ao planejamento com
antecedéncia das operacdes aéreas.
Para localidades especificas, como
aerédromos, necessita-se de ainda
mais precisdo dessas informagdes,
podendo-se evitar, assim, atrasos,
postergacées ou mesmo cancela-
mento dos voos, por meio de
alternativas de rotas, mudanga de
niveis ou hordrios.

PERIGOS METEOROLOGICOS A
AVIACAO NAVAL

Dependendo da finalidade da
missdo e tipo de aeronave, a

influéncia das varidveis atmosféricas
pode ser bastante significativa.
Dentre os perigos meteorolégicos,
destaca-se a presenca da turbuléncia
em vdrios niveis troposféricos, seja
de origem mecdnica, proveniente de
barreiras fisicas ou da variacédo dos
ventos, seja de origem térmica,
oriunda do aquecimento diurno e
relacionada & conveccdo atmosféri-
ca.

A turbuléncia mecénica atua pela
variagéo dos ventos com a altitude:
nas altas altitudes, as correntes de
jato (polar e subtropical) ocasionam
perturbagdes percebidas acima do
nivel de voo, do inglés Flight Level
(FL) 180, com maior intensidade
desses jatos nos FL340 e 390,
respectivamente; os Jatos em Baixos
Niveis (JBN) na América do Sul
(atuantes abaixo do FL100), muitas
vezes sdo direcionados da regido
amazdnica em direcdo ao sul e
centro-sul do Brasil, dependendo da
época do ano e, transportando com
os ventos, calor e umidade e,
consequentemente, nuvens de
tempestade ao final do dia -

especialmente entre os FLO30 e
FI100.

A turbuléncia térmica diariamen-
te é observada pelo aquecimento da
superficie cujo calor se propaga as
mais altas altitudes pela conveccéo,
isto é, o ar aquecido (mais leve)
ascende, em um ambiente instavel.
No caso da convecgdo profunda, em
uma atmosfera Umida, hd a forma-
¢Go de nuvens cumulonimbus (Cb)
de extensées troposféricas, geral-
mente em porcdes isoladas.

Os Cb produzem tempo severo
(descargas elétricas e precipitacdo
em forma de pancadas de chuva e de
granizo) e, consequentemente,
reduzem a visibilidade. As tempesta-
des de granizo ocasionam grandes
danos materiais. Assim, todos os
Esquadrdes séo afetados de alguma
forma, seja pelas correntes ascen-
dentes e descendentes na nuvem e
entorno, seja por rajadas préximas &
superficie, onde correntes descen-
dentes de Cb (maduros e em
dissipag¢do) promovem, muitas
vezes, a ocorréncia de windshear
(turbuléncia mecéanica), com desvios
nas trajetérias das aeronaves, em
particular nos pousos e decolagens.

As condicdes de restricdo de
visibilidade e teto baixo, geradas
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AS CONDICOES DE
RESTRICAO DE
VISIBILIDADE E TETO
BAIXO, GERADAS
PELA INTEMPERIES
CLIMATICAS
INTERFEREM
PRINCIPALMENTE EM
VOOS BAIXOS SOBRE
AREAS MARITIMAS E

EM POUSOS E
DECOLAGENS.
pela formagdo de nevoeiros, névoas,

chuviscos ou chuva, interferem
principalmente em voos baixos sobre
dreas maritimas e em pousos e
decolagens.

O nevoeiro atua bem préximo a
superficie terrestre. E o fenémeno
que mais restringe a visibilidade
horizontal (at¢ 1000m), necessitan-
do de temperaturas mais frias e
disponibilidade de umidade relativa
(UR) — acima de 80% - préximas a

A MACEGA |

superficie.

A formagé@o da névoa Umida é
anéloga a do nevoeiro para a
umidade, porém a visibilidade fica
entre 1000 e 10000m. Em geral,
forma-se entre o final da noite e
inicio da manhé, observando-se que
com o aquecimento diurno, eleva-se
a uma camada de nuvens com base
entre 100 e 1000 pés, em média.

J& a névoa seca é formada com
menos teor de umidade (inferior a
80%) sobre particulas sélidas de
poeira e diversos poluentes em
suspensd@o no ar. SGos comuns em
cidades devido & poluigdo, no
entanto, em locais de grandes
qgueimadas, essas particulas podem
formar uma névoa mais intensa e
persistente, com a redugdo de
visibilidade associada (de 1000 a
10000m), sendo proporcional &
poluicdo existente na localidade.
Vale ressaltar que, em ambas as
ocorréncias de nevoeiro e névoas,
suas formacdes sdo relacionadas a
ambientes estéveis — com menos
movimento no ar, geralmente
associados a sistemas de alta
pressdo atmosférica — e tmidos, no
caso do nevoeiro e névoa tmida.

O chuvisco é o tipo de precipita-
¢do que mais restringe a visibilidade,

e a nuvem que o gera — stratus —
possui grande porc¢do horizontal e,
por conseguinte, reduz bastante o
teto. Ela é observada em muitas
ocasides na presenca de stratocumu-
lus. Nessas condicdes, em SBES, o
teto fica entre cerca de 900 a 1200
pés e ainda mais baixo em regides
préximas & topografia, érea
maritima ou dreas com maior
densidade de vegetacdo.

A formacdo de gelo em aerona-
ves — gelo ndo-convectivo, isto é, ndo
originado de Cb — ocorre nos médios
niveis da troposfera (entre os FL120 e
230 em média), com temperaturas
negativas (até cerca de -20°C) e se
houver disponibilidade de umidade
(acima de 80% de UR). Ressalta-se a
possibilidade de sua formacdo em
niveis mais baixos, quando na
atuacdo de massas de ar polar, por
exemplo.

Assim, normalmente em voos
com aeronaves de asa rotativa néo
hé& esse perigo, com excecéo de
lancamentos de paraquedistas, que
costumam ser langados do FL120.
Relembra-se que o gelo é agregado
mais facilmente em aeronaves que
permanecem nos niveis de voo
propicios & formacdo de gelo,
afetando assim, sua aerodindmica e




sustentacdo, podendo ainda
danificar seus sensores eletrdnicos,
com consequéncias mais graves se
né&o houver anti-ice ou se o mesmo
estiver avariado.

Deve-se salientar também que hé
constantes deslocamentos do ar: a)
movimentos verticais (conveccdo) e
horizontais (circulagées locais (brisas
maritima e terrestre; e de montanha,
com extensdo de poucas centenas de
km)) e b) advecgées de ar quente,
frio, Umido ou seco, que atingem
regides mais extensas. Por conse-
guinte, os ventos associados, quanto
mais intensos e se associados a
rajadas, afetam principalmente os
voos de instrucéo do 12 Esquadrdo
de Helicépteros de Instrucéao
(EsqdHI-1) e todas as operacdes do
12 Esquadrdo de Aeronaves Remo-
tamente Pilotadas de Esclarecimento
(EsqdQE-1), em que os limites
superiores de vento sGo menores do
que para os demais Esquadrdes,
podendo ocasionar, até mesmo, o
cancelamento de voos.

Em relagéo aos voos com éculos
de visGo noturna (OVN), jé utilizados
no 12 Esquadrdo de Helicdpteros
Antissubmarino (EsqdHS-1) e no 2°
Esquadrdo de Helicépteros de
Emprego Geral (EsqdHU-2), esses
sdo sensivelmente afetados por
condicées de alta umidade do ar.
Nesse tipo de voo, quanto mais
Umida a atmosfera estiver, mais
particulas de dgua estdo nela
contidas e ocorre a refracdo e
difusdo (espalhamento) da luz. Isso
ocasiona interferéncia na visGo dos
pilotos, principalmente em ambien-
tes Umidos (acima de 80%) e/ou na
presenca de precipitacdo. Ressalta-
se que a chuva também pode
interromper o voo do EsqdE-1,
segundo o modelo usado.

PADROES SAZONAIS

Os meses de outono (margo-
abril-maio) sdo de transicdo entre o
verdo (dezembro-janeiro-fevereiro)
e o inverno (junho-julho-agosto) e,
assim como na primavera (setem-
bro-outubro-novembro), possuem
caracteristicas do final da estacéo

que passou e comecam a fer, do
meio para o final, caracteristicas da
préxima.

Na regido sul, as passagens de
frentes frias e das massas polares em
sua retaguarda acontecem ao longo
do ano, no entanto, sdo mais
frequentes e intensas a partir dos
meses de outono e, em especial, no
inverno. Esses sistemas costumam
adentrar os estados do sul e Séo
Paulo, porém sua trajetéria usual é
deslocar-se para a érea maritima
nas proximidades do estado do Rio
de Janeiro.

Ao se aproximar de uma regido,
pode haver uma intensificacdo nos
ventos sustentados e as rajadas sdo
mais frequentes, comum na regido
dos lagos fluminense, com ventos de
diregdo nordeste.

Quando uma frente fria consegue
adentrar mais no continente, em
geral no inverno, traz mau tempo
(mudancas de vento, temperatura e
pressdo), com presenga de uma faixa
de nebulosidade associada &
formacdo de gelo e turbuléncia em
niveis mais altos e ocorréncia de
chuvisco/ chuva fraca ao longo da
passagem. Entretanto, se essa frente
estiver alinhada a um canal de
umidade (JBN), que nesse periodo
estd localizado na direcéo norte-sul,
desde a Amazénia até a Argentina,
Paraguai e sul da regi@o sul, estd
relacionada a instabilidades,
ocasionando tempestades severas.

Apés a passagem da frente, o
sistema de alta pressdo poés-frontal
passa a atuar, ocasionando um
ambiente estdvel — favordvel &
formacdo de nevoeiros e névoas. Em
dreas maritimas, hé possibilidade de
formacdo de nevoeiros maritimos
ainda mais persistentes (vdrias
horas), quando o ar frio se desloca
sobre dguas mais aquecidas. As altas
pés-frontais também se deslocam
para leste, sendo absorvidas pela
Alta Subtropical do Atléntico Sul
(ASAS) que, nesses meses, encontra-
se mais préxima ao continente no
oceano adjacente, trazendo, junto
aos seus ventos Umidos, nebulosida-
de baixa e pancadas isoladas de
chuva fraca/moderada.

1

OS VENTOS MAIS
INTENSOS E SE
ASSOCIADOS A
RAJADAS, AFETAM
PRINCIPALMENTE OS
VOOS DE INSTRUCAO
E TODAS AS
OPERACOES DAS
AERONAVES
REMOTAMENTE
PILOTADAS.
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O inverno é associado & estacdo
seca em quase todas as regides
brasileiras, excetuando-se a regido
norte (mais ao norte), quando, nesse
periodo, torna-se mais chuvosa
devido a presenca da Zona de
Convergéncia Intertropical (ZCIT),
associada a vdarios Cb embutidos e
isolados. Excetua-se também o litoral
leste do nordeste brasileiro, que
passa a sofrer a atuacdo de fendme-
nos tropicais, como os DistUrbios
Ondulatérios de Leste (DOL), as
Perturbacdes Ondulatérias dos
Alisios (POA) e os ventos alisios de
sudeste, que basicamente estéo
associados a nuvens baixas que se
deslocam da drea maritima em
direcdo ao continente, promovendo
pancadas de chuva fraca, normal-
mente no inicio da manha.

Ainda nesse litoral, no outono e,
tipicamente no inverno, hd resquicios
de frentes frias que conseguem
avangar para menores latitudes, até
préximo a Pernambuco.

No centro-oceste e no sul da
regido norte, no inverno, ocorre o
fenémeno da friagem, que é caracte-
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rizado pelo avanco (inusual) das
frentes para essa regido, ocasionan-
do grandes quedas de temperatura,
na atuacdo da correspondente alta
pés-frontal. Nessas regides, obser-
va-se ainda a presenca de fumacga
oriunda de grandes porgées de terra
gueimadas nesse periodo mais seco,
a fim de prepard-la para a safra de
verdo. Essa condicdo de estabilidade
do ar leva a persisténcia da fumaca
e, se o respectivo canal de umidade
estiver sobre essas regides, essa
fumaga pode se expandir a grandes
extensdes do Brasil em baixas
altitudes (abaixo do FL150).

Na primavera e principalmente
no verdo, considera-se a estacdo
chuvosa em grande parte do Brasil,
pelo agquecimento continental mais
elevado nessas estacoes. As frentes
frias diminuem de frequéncia e
intensidade em relag@o ao inverno.
Todavia, estdo mais associadas a
canais de umidade e na aproxima-
cGo desses sistemas, hd a possibili-
dade de ocorréncia de instabilidades
pré-frontais, ou seja, tempestades
sobre as regides que antecedem a

passagem das frentes, relativas a
tempestades isoladas e rajadas
durante as pancadas.

Na primavera, especialmente, e
alguns casos no verdo sobre os
estados do sul, é tipica a atuagdo de
Complexos Convectivos de
Mesoescala (CCM), caracterizados
por uma espessa cobertura de
nuvens Cb que os constittem em
uma forma aproximadamente
circular, entre o final da noite e
manhé do dia seguinte, com extremo
perigo aos voos, proximos e no
entorno desse sistema. Nesse
periodo, canais de umidade persis-
tentes passam a ser direcionados da
regido amazénica até o sul, sudeste
ou nordeste, passando pelo centro-
sul, associados a Zonas de Conver-
géncia do Atlantico Sul (ZCAS) —
tipica de verdo — relacionada a uma
banda de nebulosidade ao longo
desse canal de umidade e persisten-
te por vdrios dias consecutivos,
provocando chuva/chuviscos
ocasionais ao longo do dia e
pancadas de chuva no final do
periodo, além de turbuléncia térmica




e mecdnica e formagdo de gelo em
niveis mais altos. Ambos os fenéme-
nos supracitados estéo associados
aos padrées tipicos das altas e baixas
altitudes, como a presenga dos JST e
JBN.

No verdo, a ZCIT estd mais
préxima ao Hemisfério Sul, interfe-
rindo diretamente na regido norte e
no norte do nordeste. No litoral do
nordeste, ao sul da ZCIT, os alisios de
SE trazem ventos Umidos para essa
drea com algumas pancadas
isoladas de chuva fraca.

PADRAO ATMOSFERICO LOCAL
DE SBES EVOOS OVN

Os padrées médios mensais de
pressdo atmosférica, temperatura do
ar, umidade relativa e precipitagéo
obtidos da EMS de SBES sé@o analisa-
dos, comparando-se os valores
climatolégicos obtidos pelos cédigos
meteorolégicos SYNOP de 1977 a
2006, e os dados médios dos
cédigos METAR/SPECI entre 2007 e
2017 (figuras ndo mostradas). De
um modo geral, apresenta-se

bastante similaridade entre as séries
de dados para todas as grandezas
analisadas, tanto em valores, quanto
nos padrées sazonais observados.
Sa@o observados maiores (menores)
valores de press@o e de temperatura
nos meses de inverno (verdo), em
concorddncia com os padrdes
sazonais, meses mais quentes (frios)
no verdo (inverno).

Em relacéo aos padrdes médios
de umidade e frequéncia de ocorrén-
cia de chuva em SBES, nota-se uma
defasagem, atraso de um més das
médias dos METAR/SPECI e, em
relacdo as dos SYNOP quando os
meses mais Umidos encontram-se
entre o final do outono e meio do
inverno (maio a julho) e do inicio da
primavera até o meio do verdo
(setembro a dezembro), com um leve
decréscimo da umidade no final do
inverno (verdo), em agosto (feverei-
ro) nas médias provenientes dos
SYNOP. Nas médias dos
METAR/SPECI, os maiores indices de
umidade ocorrem nos meses de
outono e inicio do inverno (abril-
maio-junho), seguido dos meses do

verdo (dezembro-janeiro-fevereiro),
sendo agosto o més mais seco.

Esses padrées de umidade séo
seguidos pelos acumulados médios
de chuva, caracterizando-se, assim,
a estagdo seca no inverno e chuvosa
entre o final da primavera até meio
do verdo pelos SYNOP Na curva de
frequéncia de ocorréncia mensal
média de precipitagdo obtida de
METAR/SPECI, observam-se as
maiores e menores frequéncias entre
novembro e janeiro e entre junho e
agosto, respectivamente, com a
estacdo seca no inverno e chuvosa
entre o final da primavera e o meio
do verdo.

Portanto, considerando esses
padrées médios, podem ser adota-
dos para um planejamento anual
dos voos OVN em SBES, os meses
mais secos: fevereiro, agosto e
outubro. Destacando-se que, mesmo
sendo os meses mais secos, hd anos
mais (menos) chuvosos que o
normal, tendo de se verificar a
previsdo do tempo quando mais
préximo (alguns dias de antecedén-
cia) aos voos programados.

L
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om a chegada das aeronaves

SH-16 Seahawk em 2012,

surgiu a necessidade de
dedicag@o e aprimoramento para
pilotos e operadores de sensores na
plenitude das operacées em um
meio tdo complexo e moderno.

Com esses sensores té@o
avancados, exigiu-se a busca de
novos conhecimentos e qualificacées
para os operadores. A atualizacdo

A IMPORTANCIA DO
SIMULADOR TATICO PARA OS
OPERADORES DE SENSORES
DA AVIACAO NAVAL

Suboficial (AV-SV) ANDERSON FURRIEL DA SILVA NASCIMENTO |

nos treinamentos e curriculos desses
tripulantes foi o primeiro desafio
para a adaptacdo de um sistema
com muito mais interagdo Homem x
Madquina.

Os altos custos com as horas de
voo na aeronave e a implementagéo
de uma nova doutrina para operar
esses meios com tanta tecnologia e
possibilidades despertaram a
necessidade da aquisicdo de um

simulador da Aeronave SH-16
Seahawk do tipo TOFT (Tatical
Operator Flight Trainer), que teve
seus Ultimos testes de aceitacdo no
final de 2021 e hoje estd instalado
nas dependéncias do Centro de
Instrucdo Aeronaval Almirante José
Maria do Amaral Oliveira (CIAAN) e
é capaz de prover treinamentos de
emergéncia, realizacéo de qualifica-
¢@o e treinamento tético para pilotos
e operadores de sensores.
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Os treinamentos dos operadores
eram realizados apenas nos voos de
qualificagdo ou nos voos de
oportunidade em missées progra-
madas, dependendo da disponibili-
dade da aeronave. Apds o recebi-
mento do simulador tético, o ganho
operacional desses profissionais foi
exponencial e permitiu simular todo
ambiente de voo e operacdo do
Radar APS 143 C(V)3, do ESM
(Eletronic Support Measures — LR-100
e do sistema EOSS (Eletro-Optical

Entrega do

Sensor System), além da operagéo e Simulador de
treinamentos de emergéncias do Voo da Aeronave
Sonar HELRAS (Helicopter Long SUIREES
; ao CIAAN

Range Active Sonar) —DS 100. Nov-2021

Além de ser uma excelente
ferramenta para instrugdo, o
simulador também auxilia na
implementacdo da mentalidade de
seguranga de voo desses tripulantes
e permite o treinamento das emer-
géncias e realizagdo de voos MOST
(Mission Oriented Simulator Trainer),
em que podem ser criadas situagdes
para fomentar a tomada de deciséo
assertiva da tripulagdo em condi¢des
adversas.

Para a realizagdo de todas as
tarefas que sdo atribuidas & forma-
¢Go de um Operador de Sensores de
Aviagéo, sdo consumidas cerca de
300 horas de voo, e parte dessas
horas agora podem ser contabiliza-
das nos treinamentos no simulador.

O TOFT é o primeiro contato dos
futuros operadores formados no
CIAAN com os sensores instalados
no SH-16. Em outras palavras, o
equipamento permite aos alunos
uma primeira impressdo das tarefas
que executardo durante sua carreira
a bordo dessas aeronaves.

Tendo em vista as capacidades e
possibilidades providas pelo
simulador tdtico na formacgédo e
qualificacdo dos Operadores de
Sensores, sucedeu uma economia de
tempo e logistica no aprestamento

Operadores de
Sensores em
treinamento no
Simulador de Voo
da Aeronave
SH-16

Instrutor do

simulador
dessa profisséo téo importante para preparando
o éxito das missdes ASW (Antisubma-  cendrio
rine Warfare) e ASuW (Anti Surface mf'c;ii’:gg
Warfare).
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O M’MARS E A MANUTENCAO PREDITIVA:
UMA FERRAMENTA VALIOSA
PARA A AVIACAO NAVAL

INTRODUCAO

aviacdo, seja ela civil ou
militar, enseja elevados custos
de operacdo e manutencgéo,

cabendo ao detentor o énus dos
investimentos necessdrios & capaci-
tagéo do pessoal, provimento de
suprimentos e inspeg¢des regulares.
Na busca incessante da Admi-
nistragdo Naval em prover uma
Marinha que atenda aos anseios de
uma Nacdo em pleno progresso e
que esteja equipada e balanceada
para bem cumprir sua missé@o
constitucional, a Aviacdo Naval vem
assumindo um papel relevante neste
contexto, haja vista o aumento e a
modernizagdo dos meios aéreos da
MB. Em uma janela temporal entre o
curto e o médio prazo, a Aviacdo
Naval terd uma “nova cara”, mais
moderna e dindmica e que cobrard
precos mais elevados para uma

A MACEGA |
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manutencéo eficiente e eficaz, com
altos niveis de seguranca de voo.

A implementagéo de um planeja-
mento que concilie manutencdo e
economia é fundamental, no
entanto, nesse ponto hd com um
desafio e tanto: como economizar
sem afetar a seguranga de voo? A
resposta para este importante
guestionamento pode estar na
manutencdo preditiva. A manuten-
¢éo, em si, consiste na combinacdo
de acdes técnicas e administrativas,
incluso agdes de supervisdo, voltadas
a manter ou realocar um item para
um estado no qual possa desempe-
nhar a funcéo para o qual foi
requerido. Manter significa fazer
tudo que for preciso para assegurar
que um equipamento continue a
desempenhar as fungdes para as
quais foi projetado, num nivel de
desempenho exigido (Silva, 2004).
Essas metodologias, para a aplica-

¢éo de um processo de manutencgéo,
podem ser divididas em: manuten-
¢Go corretiva, preventiva e preditiva.

*Manutencdo corretiva:
realizada quando o equipamento
apresenta falhas ou estd indisponi-
vel. Tem como desvantagem a
geracdo de processos emergenciais,
fazendo com que as equipes de
manutengdo sejam obrigadas a
realizar servicos sem planejamento
prévio.

*Manutenc¢éo preventiva:
através desta metodologia cria-se as
famosas “diagonais de manuten-
c@o”, onde é possivel planejar de
modo factivel os servicos a serem
executados, baseando-se em
calenddrio, horas ou ciclos.

*Manutenc¢ao preditiva:
através da manutencdo preditiva é
possivel identificar certos “sinfomas”
& medida que um acompanhamento
sistemdético das caracteristicas de voo



Por meio da andlise de vibracdo é
possivel saber, desde que o monito-

19 GERAGAO
(1930-1940)

2° GERACAO
(1940-1970)

3° GERACAO
(Desde 1970)

Figura 1 - Etapas da Evolugéo da Manutencéo - Fonte: Cury Neto, 2004

da aeronave é monitorado, tais
como indicadores de vibragéo, nivel
de ruido, andlise de éleo e andlise de
particulas.

A figura 1 ilustra a evolucdo do
processo de manutencéo ao longo
do tempo.

IMPLEMENTANDO A MANU-
TENCAO PREDITIVA

Partindo da premissa de que a
manutencdo preditiva tem a filosofia
de executar intervengdes na mdquina
qguando se nota variacées fora do
padrdo que se vinha observando,
além de permitir o acompanhamen-
to da assinatura vibratéria dos
diversos componentes ao longo da
aeronave, é possivel inferir que a sua
adocdo apresenta a vantagem de
reducdo dos estoques de componen-
tes, visto que é possivel acompanhar
o desgaste do componente e
antecipar-se a uma falha mecénica
ou estrutural. Em alguns casos ¢é
possivel permitir a extensdo da vida
Otil de determinado item, reduzindo-
se os custos de manutencdo e
elevando-se a operacionalidade.

Contudo, é no campo da segu-
ranca de aviagdo que a manutencdo
preditiva pode ser explorada em
todo o seu potencial. A andlise
acurada de dados, como assinatura
vibratéria de elementos rotativos,
tendéncias crescentes de desgastes e
presenca de metal no éleo de
lubrificacdo, pode significar a
interrupcdo na operagdo do meio
bem antes da apresentacdo da falha
em si. Isso garante a seguranca do
pessoal e preserva o material.

No entanto, para se realizar uma
manutengdo preditiva com a méxima

eficécia é necessdria a utilizacdo de
ferramentas especificas. Para o
monitoramento dos dois pardmetros
de maior relevéncia, isto é, andlise
de vibragdo e dados de desempe-
nho, no caso das aeronaves UH-15,
é utilizado o M’ARMS (Modular
Aircraft Recording and Monitoring
System). Por meio deste sistema, é
possivel o monitoramento sistemati-
co dos dados de vibracdo, desempe-
nho e utilizacdo da aeronave. Ele é
composto de uma estrutura modular.
Em um primeiro médulo, estd o
CVFRDR (Caixa Preta), importante na
investigac@o de incidentes, acidentes
e ocorréncias de solo com a méxima
clareza de informagdes. Em um
segundo médulo, encontram-se os
dados de desempenho da aeronave.
Com esses dados, é possivel a
realizacdo de briefings e debriefings
detalhados a respeito da qualidade
do voo pelo Esquadréo. No terceiro e
Oltimo médulo, é possivel monitorar
os dados de vibracéo de mais de 700
componentes.

desempenho

ramento venha sendo sistematica-
mente realizado, como estd a
“salde” da aeronave. Isso proporci-
ona a oportunidade de antecipacéo
aos problemas futuros e contribui
assim para uma operagdo com
elevado grau de seguranca.

Desta feita, busca-se no presente
estudo analisar o que vem a ser a
manutencéo preditiva, assim como
descrever suas principais peculiari-
dades e vantagens a serem obtidas
com a sua adogéo, tendo por propé-
sito responder as seguintes questdes:

1. Quais sdo os beneficios
conseguidos com a aplicacdo da
Manutencdo Preditiva?

2. Qual é a contribuicdo da
Manutencdo Preditiva para a
seguranga de aviagdo?

O beneficio da manutencéo
preditiva é que o monitoramento
regular da condicéo mecanica real e
outros indicadores da condigdo
operativa do meio asseguram um
intervalo mdximo entre os reparos e
minimizam os custos com paradas
ndo programadas, criadas por
falhas da méquina. Isso permite uma
agdo proativa. Veja a Figura 2.

A manutencdo preditiva permite
uma antevisdo a um possivel sinal de
problema ou indicio de falha, sendo
assim possivel programar as
intervengdes nas mdquinas de modo
planejado. Pode-se, inclusive,

~4——— tempo de planejamento da intervengéo

performance esperada

nivel esperada

nivel admissivel esperado

0 - acompanhamento
predetivo

t0 t1 ? t2

t3 tempo

manutencao esperado

Figura 2 - Etapas da Evolugdo da Manutencéo - Fonte: Chiochetta, 2004
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programar a aquisicdo de pecas
para reposicdo, reduzindo assim os
custos de estoques.

No que tange & seguranca de
aviagdo, a utilizacdo da manutencéo
preditiva auxilia os operadores a
aumentar o nivel de seguranca e de
confiabilidade das aeronaves. Na
prdtica, seria possivel considerar um
componente que, depois de inspeci-
onado, fosse considerado em
conformidade e, perante a andlise
de vibragdo em um programa de
manutengdo preditiva, seja constata-
do o contrdrio, em que a anomalia
da assinatura vibratéria pode
significar a existéncia de trincas que,
ao se propagarem, desencadeardo
uma ruptura, caso néo fosse substitu-
ida determinada pega, podendo
gerar inclusive um acidente aerondu-
tico.

Em se tratando da aviagdo de
asas rotativas, na qual a aeronave
estd sujeita continuamente a vibra-
cdes, esforcos de rolamentos, ajustes
de balanceamento dindmico e
desgaste de lubrificantes, cresce o
grau de importadncia em se imple-
mentar uma cultura sistémica de
predicdo baseada em fatos concre-
tos, proporcionados por uma
ferramenta como o M’ARMS,
envolvendo operadores e equipes de
manuteng@o em todo o processo de

voltadas a acompanhar as variacdes
ocorridas nos equipamentos, tais
como desgastes ou funcionamento
anormal, identificando potenciais
falhas ou problemas que venham a
prejudicar o desempenho do sis-
fema.

Em face do exposto, a manuten-
¢do preditiva poderd ser uma técnica
passivel de franco desenvolvimento
na Aviagéo Naval, tendo em vista o
processo natural na modernizacdo
dos meios, contemplando aeronaves
no estado da arte. Nesse contexto, é
mister ressaltar a necessidade de um
bom planejamento a fim de
introduzir o modus operandi dos
aspectos preditivos na estrutura
organizacional e nos sistemas de
trabalho dos Esquadrées de
Aeronaves da MB.

Do mesmo modo, hé& que se
ressaltar a necessidade imperiosa da
capacitacdo da forca de trabalho &

luz das inovacdes implicadas no que
diz respeito & manutencao preditiva,
com a devida dedicacdo aos dados
técnicos e estatisticos, a fim de gerir o
conhecimento obtido com o monito-
romento continuo das aeronaves,
cujo mote é a plena prontiddo
operativa das Unidades Aéreas.

Fica, pois, o encorajamento para
o incremento das préticas voltadas &
manutengdo preditiva, haja vista a
sua aderéncia com os modernos
meios aeronavais que compdem as
fileiras da Aviacdo Naval, fruto do
indelével esforco da Alta Admi-
nistragdo Naval em prover uma
Marinha forte e balanceada, que
corresponda aos anseios dos
brasileiros. No futuro préximo, a
rapidez dos acontecimentos ensejard
a necessidade crescente da proativi-
dade advinda da manutengéo
preditiva. Quem viver verd!
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OS COMPORTAMENTOS DO
LIDER NAS OPERAGOES
AEREAS DE RESGATE

Primeiro-Tenente (RM2-T) JANAINA OLIVEIRA DA SILVA

aviacdo militar naval realiza

vdrias operacdes aéreas com

diferentes finalidades. Entre
estas, destacam-se as operacdes de
resgate, em virtude de sua complexi-
dade e fungdo humanitéria. O
resgate € uma “missdo que consiste
em recolher tripulantes e passageiros
de aeronaves ou embarcagdes
sinistradas, em situagdes de perigo
ou emergéncia” (DGPM-405, 2014,
p.12)

E nessas operagdes, o lider exerce
um papel fundamental no gerencia-
mento de recursos da ftripulagéo,
para que o objetivo maior de salvar
vidas seja alcancado com seguranca
e eficdcia. Neste sentido, torna-se
importante conhecer quais s@o os
comportamentos do lider inaceitave-
is e aqueles que fazem a diferenca
para seguranca operacional no
resgate aéreo.

Portanto, buscou-se investigar
quais seriam esses comportamentos
a partir da percepgdo de Aviadores
Navais de asa rotativa, com diferen-
tes niveis de qualificagdo: Piloto
Qualificado no Modelo (PQM); Piloto
Operativo da Aeronave (POA) e
Comandante Operativo da
Aeronave (COA). Todos os partici-
pantes realizaram no minimo um
resgate aéreo, e se diferenciavam
também quanto ao nivel de experién-
cia nessas operacoes.

Nas operacdes de resgate, quem
assume a lideranca é o COA, como
piloto mais experiente. Porém, o

A MACEGA

PQM e o POA também
participam como segundo
piloto, dividindo tarefas na
cabine e influenciando na
tomada de decisé@o, juntamente com
um mecénico (Fiel de Aeronave) e um
Tripulante Aéreo de Resgate, que
juntos compdem a ftripulacdo do
resgate.

E sdo nessas participagdes em
operagdes de resgate que os PQM e
os POA véo construindo néo somen-
te seu papel de lideres, mas, tam-
bém, um modelo mental de como
um lider age nesse contexto desafi-
ante, antes de ascenderem a COA.
Por isso, este estudo, além da
participagdo de COAs, incluiu
também PQM e POA, a fim de obter
percepgdes, tanto daqueles que [
estGdo em posicGo de lideranga
oficial, quanto aqueles que estdo em
processo de assuncdo do papel de
lider.

-6E
COMPORTAMENTOS
INACEITAVEIS DO
LIDER NAS
OPERACOES
AEREAS DE
RESGATE POR
AFETAREM A
SEGURANCA
OPERACIONAL

Aspectos relacionados & ma
comunicacéo foram os compor-
tamentos inaceitdveis do lider
mais relatados, como:

a) ndo compartilhar informacées
e intencdes: “ndo deixar os outros
tripulantes da cabine cientes do que
realmente estd se fazendo e quais as
intencdes de manobra”(PQM);

b) a falta de escuta: “néo aceitar a
opinido dos outros tripulantes por ‘j&
saber detudo’” (COA); e

c) “inibir os demais membros da
tripulagdo em manifestar suas
opinides”. Tais problemas estdo
relacionados a habilidade de fazer e
responder perguntas.

Segundo Del Prette e Del Prette
(2011), embora seja considerada
simples, essa habilidade envolve
discriminacdo e flexibilidade para
utilizar perguntas e respostas com
diferentes formas, contetdos e
funcdes. Sobre a forma, por exem-
plo, aspectos nédo verbais e paralin-
guisticos como entonacdo, volume
da voz, expresséo facial e gesticula-
¢@o podem dar diferentes funcées a
uma pergunta, tais como: pedido,
sugestdo, ordem e intimidacdo.

A comunicagd@o costuma ser
muito desenvolvida nos integrantes
de muitas unidades de aviagdo,
conforme as constatacées de Bauer
(2020) durante avaliacdes psicoldgi-
cas individuais. Eles apresentam
habilidades para se expressar,
ensinar e conduzir assuntos impor-
tantes para o bom desempenho



operacional. No entanto, a principal
modalidade de comunicacdo néo
tem cardter formal e, por muitas
vezes, apresentar-se de modo
informal, acaba criando expectativa
de que néo seja importante. Por isso,
a formalidade e o cuidado com os
fluxos facilitam a compreenséo da
comunicagdo e conferem um cardter
tdtico, na qual se deve confiar, assim
como os pilotos confiam nos
instrumentos da aeronave.

Desse modo, realmente é
inaceitdvel, para a seguranca
operacional, que o lider de uma
operacdo de resgate aéreo apresen-
te deficiéncias na habilidade de fazer
e responder perguntas com uma
escuta ativa, pois: a comunicagdo é
essencial para as pessoas se prepa-
rarem para missé@o, funciona como
um indicador de caminho a ser
seguido, tem o cardter de conceder
unidade ao grupo e permite que as
pessoas organizem sua atividade
(BAUER, 2020, p. 112).

Outros comportamentos refe-
rem-se a atitudes individuais |4
consideradas pelos estudos de Fator
Humano como fatores contribuintes
de acidentes aeronduticos, tais
como: “excesso de autoconfianga e
sentimento de invulnerabilidade”
(COA); posturas intimidadoras,
como o “Power distance” (COA); e a
“relutancia” (POA).

O “Power distance”, disténcia
gerada na interacdo pelos diferentes
graus de poder entre os tripulantes, é
um forte fator de influéncia relacio-
nal e um perigo a ser mitigado na
prevencdo de acidentes. Cabe ao
lider, a tarefa de gerenciar também
as relacdes hierdrquicas para
assegurar o bom relacionamento na
cabine.

Como ressaltou o COA: “O
resgate no mar é uma situacdo muito
complicada, onde quatro pessoas
dependem da pericia e habilidade
do piloto para permanecerem vivas.
Além disso, a reputacéo da institui-
¢do e uma importante e cara
aeronave estdo na responsabilidade
de uma pessoa que néo pode errar.
Assim, é fundamental que cada
resgate receba a importéncia devida,
e o piloto nunca despreze os riscos

envolvidos”.

O DIFERENCIAL DOS COMPOR-
TAMENTOS DO LIDER NAS
OPERACOES AEREAS DE RESGA-
TE

Um piloto PQM, ainda em
processo de assuncéo de lideranca e
tendo sido liderado na operacdo de
resgate que participou, percebeu
que o diferencial do comportamento
do lider nas operacdes aéreas de
resgate seria: “manter a calma e a
consciéncia situacional frente a uma
operagdo com envolvimento real da
sobrevivéncia humana”. Nessa
perspectiva, espera-se uma gestdo
emocional favordvel e a permanén-
cia da capacidade de perceber o que
acontece dentro e fora da cabine,
interpretar os indicios que se

apresentam e prever os aconteci-
mentos com base no que foi percebi-
do e interpretado. Esta resposta traz
a integracdo necessdria de um
componente afetivo e cognitivo para
este tipo de operagdo, em que a vida
humana estd no escopo da cena de
acdo.

Para um piloto POA, com ftrés
experiéncias de resgate na carreira e
que & assumia mais lideranga na
cabine, “a assertividade é funda-
mental na atividade aérea, em
especial em operacdes de resgate.
Ela é incrementada pelo estudo
continuo e intenso adestramento. A
tripulagdo no resgate ndo pode
hesitar. Os adestramentos devem
abordar as diversas possibilidades
de intempéries e adversidades de
qualquer natureza, a fim de que o
tempo de reacdo seja o menor
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dentro dos parédmetros de seguran-
ca. Obviamente, que o CRM jamais
deve ser dispensado.” Neste ponto
de vista, é ressaltada uma habilidade
social e comunicativa usualmente
aplicada as situacdes que envolvem
algum risco de consequéncias
negativas: a assertividade!

Segundo Del Prette e Del Prette
(2011, p.75), a assertividade tem
sido definida classicamente na

2% O'RESGATE NO
literatura como “a afirmacdo dos N MAR é UMA
préprios direitos e expressdo de i %
pensamentos, sentimentos e crencas ‘H“SITUAQAO MUITO
de maneira direta, honesta e COMPL|CADA' (o)

apropriada que ndo viole o direito
das outras pessoas”. Para esses
autores, ser assertivo significa saber
defender os préprios direitos e os de

f6—

+= PILOTO NUNCA

“DEVE DESPREZAR

outrem; recusar pedidos; lidar com
criticas; expressar sentimentos
negativos de raiva, desagrado,
desconforto; discordar e solicitar
mudanca de comportamento. Como
em outras operagdes aéreas, uma
comunicagdo assertiva durante um
resgate, eleva o potencial de
desempenho operacional, fazendo
com que os integrantes da equipe se
sinftam capazes de agir com respon-
sabilidade.

Na percepcéo dos pilotos mais
experientes (COA), com quatro
resgates realizados, o diferencial do
lider durante uma operacdo aérea
de resgate seria: “O profissionalis-
mo, conhecimento e habilidade (pé e
mado) para executar a tarefa. Neste
tipo de voo, ndo hd chance para
“mais ou menos”. O piloto tem que
ter total controle da aeronave para o
sucesso da operacdo, pois ndo tem
como ser ajudado ou pedir para o
outro piloto realizar o resgate.
Diferentemente de outros tipos de
voo, onde os dois pilotos da aerona-
ve podem assumir qualquer tfipo de
manobra”. Neste relato, temos a
habilidade técnica e a expertise do
lider fazendo a diferenca durante a
operagdo, em que ndo é possivel
contar com o auxilio de ninguém
para reparar qualquer falha. Isso
aumenta ainda mais a presséo
externa e autoimposta ao lider para
ndo cometer erros.

E para um COA, com ftrés

Y] A MACEGA

25 OS RISCOS
ENVOLVIDOS

resgates realizados, “nesses momen-
tos criticos a aplicagdo de um bom
CRM ¢é fundamental para uma boa
condugéo da faina. Porém, é
importante lembrar que a decisGo
sempre serd responsabilidade do
COA". Nesta visdo, o diferencial do
lider estd na habilidade de gerir os
recursos da tripulacdo (CRM),
sabendo integrar as diferentes
percepcdes dos tripulantes e, ao
mesmo tempo, assumir as responsa-
bilidades natomada de deciséo.
Desse modo, considerando essas
perspectivas dos pilotos em diferen-
tes niveis de experiéncia em resgate
aéreo, em aeronaves de asa rotativa
no contexto militar, o comportamen-
to do lider nas operagdes aéreas de
resgate se diferencia de outros tipos
de operacdes no conjunto de
habilidades emocionais, cognitivas,

sociais, técnicas-operacionais e de
CRM que precisam ser mobilizadas
para o sucesso da miss@o.

A lideranca na atividade aérea é
um aspecto psicolégico psicossocial
do Fator Humano, sendo considera-
da um dos condicionantes do
desempenho humano, investigados
em casos de qualquer ocorréncia
aerondutica. Por isso, os resultados
desse estudo, além de ampliar
conhecimentos em relacdo a
lideranca operacional na aviacdo
militar de asa rotativa, também
oferta subsidios para a drea de
prevencdo de acidentes ao trazer
dados de comportamentos aceitéveis
e inaceitdveis para segurancga
operacional em operagdes aéreas de
resgate, e para a drea de treinamen-

tos de CRM.
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AERONAVES REMOTAMENTE PILOTADAS:
POSSIBILIDADES DE EMPREGO NA
MARINHA DO BRASIL.

egundo o CMG(FN) Paulo

Martins, Aeronaves Remo-

tamente Pilotadas — ARP (ou, em
inglés, Remotely Piloted Aircraft —
RPA) sdo aeronaves ndo tripuladas e
pilotadas a partir de uma estagé@o de
pilotagem remota, voltadas ao
emprego ndo recreativo (incluidas as
de uso militar). Usadas como meios
militares, tém sido bastante relevan-
tes nos diversos conflitos armados
que aconteceram nas Ultimas
décadas. Como exemplo disso, no
ano em que esse artigo estd sendo
publicado (2022), uma guerra estd
ocorrendo entre a RUssia e a Ucrénia,
dois paises do Leste Europeu. Nesse
conflito, é notéria a capacidade que
as ARP possuem para infringir baixas
aos Russos. Nas fotos e videos desse
conflito, divulgados na televisdo e
nas midias sociais, podemos ver
diversos comboios de meios blinda-
dos neutralizados ao serem atingidos
por artefatos explosivos lancados por
apenas uma Unica ARP. Além disso, a
convocacdo inusitada de civis, feita
pelo governo ucraniano, para
utilizarem seus préprios drones para
observarem o avango das tropas
russas, nos chama a atencdo quanto

Primeiro-Tenente (FN) LEVI DO NASCIMENTO GOMES

a utilidade desses modelos, ainda
gue somente para observacéo
aérea. Esses fatos corroboram com a
relevncia dessa ferramenta em
combate nos dias atuais.

POSSIBILIDADES DEEMPREGO

No &mbito da Marinha de nosso
pais, ainda né&o temos nenhum meio
gue execute atarefa de Alarme Aéreo
Antecipado (AEW). A Forga Aérea
Brasileira (FAB) cumpre essa tarefa
com um Unico meio: a aeronave E-
99. Quando necessitamos desse tipo
de tarefa (AEW) em alguma misséo,
faz-se necessdrio solicitar apoio da
FAB. Em operagdes onde a distdncia
do ferritério amigo seja impeditiva
para utilizacdo de aeroportos, em
virtude da autonomia de um avido
AEW, uma ARP que execute esse tipo
tarefa, podendo ser lancada de um
navio, seria uma étima ferramenta
de substituicdo. Nos conflitos
modernos, quem detém a localiza-
¢Go do inimigo com antecedéncia
pode posicionar suas pegas primeiro
e melhor no campo de batalha,
concedendo uma vantagem tdtica ao
detentor desse tipo de tecnologia.

Uma outra possibilidade de
emprego das ARP é em operagdes de
ataque a meios de superficie, seja em
terra ou mar. Atualmente, no dmbito
Marinha do Brasil (MB), essa ativida-
de é desempenhada pelas aerona-
ves dos esquadrdes VF-1, HS-1, HA-
1 e HU-2 com a chegadas dos novos
helicépteros AH-15B.
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AS ARP MILITARES SAO
UMA DAS ARMAS

QUE MAIS EVOLUIRAM
TECNOLOGICAMENTE
NOS ULTIMOS ANOS.
COM ISSO, A
ABRANGENCIA DE
EMPREGO EM
COMBATE AUMENTA
CADA VEZ MAIS COM
O PASSAR DO TEMPO
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Apesar dos diferentes esquadrdes
para desempenhar essa mesma
tarefa, ainda que com certas
nuances, as ARP que possuem essa
capacidade tém se destacado nos
conflitos globais. Um exemplo disso
sGo as ARP americanas chamadas
Predator. Surgiram como uma das
principais novidades no mundo
bélico. Isso ocorreu apds o aumento
de pesquisa e desenvolvimento nessa
drea por conta dos atentados
terroristas ds torres gémeas no centro
de Manhattan (Nova York) em 11 de
setembro de 2001. Os americanos
buscavam um meio que, de maneira
solo, pudesse cumprir ndo somente
missdes de reconhecimento mas
também de ataque. O Predator foi
empregado em missées contra
grupos terroristas no Afeganistao,
Iraque, |émen e Paquistao, onde foi
responsdvel por indmeros ataques
bem sucedidos aos lideres da Al-
Qaeda. Pode-se dizer que, nesse
periodo, ocorreu o primeiro empre-
go de ARP armada em combate.

Nas Operagdes Anfibias, no
escopo do Corpo de Fuzileiros
Navais, as ARP podem ser utilizadas
como grandes aliadas naquilo que
doutrinariamente é chamado de
Batalha Profunda. De forma genéri-
ca, considera-se como Batalha
Profunda o combate além da linha
de contato com as tropas inimigas,
visando obter vantagem, como
moldar o campo de batalha e criar
condicdes favordveis aos Coman-
dantes para conduzir operagées em
suas Areas de Responsabilidade. Seu
desenvolvimento vem ocorrendo ao
longo dos anos e, via de regra, a
Batalha Profunda fica sob responsa-
bilidade do Componente de Com-
bate Aéreo (CCA) quando operando
um Grupamento Operativo de
Fuzileiros Navais. (Pragana, 2018).
Nesse tipo de combate, as ARP
podem ser empregadas para
realizarem reconhecimento profun-
do, localizarem alvos para serem
atacados por outros meios e também
avaliarem os danos causados pelos
ataques aos alvos inimigos, dentre
outras tarefas.

Modelos de ARP podem também
suprir, parcialmente, a auséncia de
aeronaves de asa fixa orgénicas &
um porta avides para cumprir tarefas
de Esclarecimento e Ataque a meios
de superficie. Para isso, é necessdrio
que se desenvolva um modelo que
possa ser lancado do convoo do
Navio-Aerédromo Multipropésito
Atlantico (A140), nosso atual navio
capiténia. Isso seria uma forma de
complementar a aviacdo de asas
rotativas na execug@o das diversas
tarefas atinentes as Operagdes
Navais com emprego de aeronave.
Para isso, pode haver a necessidade
de adaptagdes no navio, porém
sericm menos onerosas se compara-
do a compra de um Navio
Aerédromo para lancamento das
atuais aeronaves de asa fixa da MB
(EsqdVF-1).

POSICAO DA MARINHA NO
CENARIO ATUAL

A Marinha do Brasil, percebendo
a demanda que os conflitos
modernos exigem em relacdo as ARP,
iniciou o nicleo de implantagdo do
12 Esquadrdo de Aeronaves
Remotamente Pilotadas (NI-EsqdQE-
1). Em sua dotagdo, temos ARP
nomeadas de ScanEagle, de origem
americana, fabricadas pela Insitu,
empresa subsididria da Boeing. Este
modelo conta com caracteristicas de
langamento e recolhimento a partir
de navios para realizar patrulha
naval, coleta de dados tdticos,
esclarecimento aéreo, identificacéo,
posicionamento, acompanhamento,
dimensionamento de forcas inimigas
e designacdo de alvos (Padilha,
2014).

CONCLUSAO

Por enquanto, ainda néo pode-
mos afirmar que a utilizagdo das ARP
ird substituir totalmente o emprego
de aeronaves convencionais, mas
desde |4, podemos ratificar que
algumas das tarefas citadas no
desenvolvimento desse artigo tém
sido cumpridas com custo beneficio

maior do que com aeronaves
tripuladas (guardadas as devidas
proporcdes) em virtude do relativo
baixo custo financeiro e da pratica-
mente auséncia de vidas perdidas
durante o uso desse meio militar em
dreas hostis.

Precisamos desenvolver doutrina
prépria, para que a prdtica da
atividade seja embasada em algo
sélido e ndo venha ser subemprega-
do nos diversos tipos de combate de
nossa era. Além disso, hd a necessi-
dade de investimentos em pesquisa e
desenvolvimento para que néo
figuemos reféns de tecnologia
estrangeira.

A Marinha do Brasil, com
incremento das ARP em seus hanga-
res e navios, pode estar dando mais
um passo na histéria da Aviagéo
Naval ao inaugurar uma possivel 5¢
fase na Aviacdo Naval.

Por fim, vale de alerta, quanto a
necessidade de exploracé@o de meios
ndo tripulados, as palavras do entdo
CT Filipe Silva em sua monografia de
concluséo de curso na EGN:

"No que interessa a Marinha do
Brasil, vale ressaltar que para as
principais marinhas de guerra do
mundo, o submarino nuclear ja
deixou de ser o desafio ha mais de 50
anos. Hoje o desafio das mesmas € o
desenvolvimento de submarinos néo
tripulados, mais verséteis e furtivos,
capazes de atuar em qualquer drea
maritima do mundo. De mesma
forma, cabe destacar, que drones de
uso militar, aéreos, terrestres, de
superficie e submarinos também 4
s@o realidade.»
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CRM E OS PERIGOS NA OPERACAO DE HELICOPTEROS:
A VISAO DE UM PILOTO

rocedimentos Operacionais

Padrédo (POP), Tomada de

Decisdo Aeronéutica (TDA) e
Cultura Organizacional (CO) séo
temas pouco abordados, mas que,
de maneira ndo muito explicita,
influenciom o gerenciamento dos
recursos da tripulacdo, doravante
CRM (do inglés Crew Resources
Management), na operacdo de
helicépteros. O desconhecimento e a
falta de adeséo aos POP tém impacto
direto na TDA e na CO de uma
organizacdo e podem repercutir em
diversas ocorréncias aeronduticas.
Para melhor entendimento do tema,
o autor deste artigo analisard um
caso, abordando a relacéo entre os
fatores mencionados, sob a ética de
um piloto de helicéptero.

No sul do Brasil, a Marinha, como
todos nés sabemos, usa aeronaves
Airbus AS350 para cumprir missdes
offshore, tais como Busca e
Salvamento (SAR), Reconhecimento
Aéreo e Evacuacdo Aeromédica

Capitdo de Fragata NATALINO EDILSON DA SILVA |

(EVAM). O 12 Esquadréo de Heli-
cédpteros de Emprego Geral do Sul
(EsqdHU-51) é a Unidade Aérea
(UAe) que cumpre tais missées na
regido e, embora as tripulagdes do
EsqdHU-51 nédo possam contar com
qualquer nivel de automagéo nas
aeronaves, incontdveis resgates
bem-sucedidos foram realizados até
agora. Deste modo, o leitor poderd
analisar como a falta de POP, ainda
que com uma correta TDA e a uma
CO sauddvel, pode afetar o CRM
dentro uma cabine de uma aerona-
ve.

A quase-coliséo aqui relatada
exemplifica como pilotos militares,
mesmo os mais bem treinados,
quando inseridos dentro de uma CO
deficiente, deixam de cumprir
procedimentos operativos importan-
tes, resultando numa TDA inadequa-
da. O caso em lide refere-se a uma
misséo de treinamento de resgate
que deveria ser executada a cerca de
15 milhas nduticas da costa de Rio

Grande, RS. O objetivo do treina-
mento era simular como um resgate
real poderia influenciar a tripulacéo
no que diz respeito ao gerenciamen-
to do voo como um todo.

A ftripulagdo era composta por
dois pilotos, um médico e um
mecdnico. No dia do evento, as
condicées atmosféricas predominan-
tes na drea de treinamento ndo eram
favoréveis, e as condicées do mar
eram superiores & escala Beaufort 2.
Assim, o navio decidiu realizar o
exercicio dentro do canal para o
Porto de Rio Grande. Ali, o navio
ficaria restrito para manobrar e
providenciar o vento relativo neces-
sdrio na drea de transferéncia,
localizada préxima & alheta de
boreste (BE) da embarcacéo.

Utilizou-se o envelope de vento
mais simples para operacgdes aéreas.
Nele, o vento fica limitado a
condi¢ées simples, variando-se
apenas direcdo e intensidade do
vento relativo. Este pode variar em
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direcdo de 90 graus para ambos os
bordos a partir da proa, com inten-
sidade de 0 a 25 nés (lembrando que
a direcdo de 090 relativo é limitrofe
para o envelope). Naquela ocasido,
o vento estava variando entre 085 e
095 por boreste com rajadas,
providenciando vento verde no con-
vés e aproximacdo pelo 2P da aero-
nave, que, no caso do helicéptero,
fica no assento frontal & esquerda.

Como a situagdo de vento era
limitrofe, ele entrava mais a 090 por
BE. Independentemente da condicéo
do vento, duas equipagens estavam
escaladas para voar nas condicées
apresentadas. A primeira cumpriu a
missdo de treinamento (5S2-X) em 30
minutos, quando, na verdade, eram
necessdrios 45 minutos para cumprir
os procedimentos adotados pelo
Esquadréo, ou seja, os POP. Pode-se
dizer que a CO do esquadrdo
contribuiu para que a primeira
tripulag@o ignorasse, ndo se pode
afirmar se fora conscientemente, os
procedimentos relativos ao tempo de
execucdo.

A segunda equipagem decolou
tdo logo a primeira pousou. O
briefing foi atualizado, informando-
se que as condi¢des meteoroldgicas

N}

predominantes na drea de operacéo
seriam as ideais para a execucdo do
exercicio. Entdo, quando o helicopte-
ro chegou na drea de operagdo, o
navio estava na proa 010 graus,
fazendo com que o vento relativo
saisse dos limites do envelope para
as condicdes de vento prevalecentes
na drea, situagdo ignorada pela
segunda equipagem.

Na aproximacdo da aeronave, as
condi¢des do vento forcavam o
ciclico para a perna direita do piloto
em comando (PF). O piloto que néo
estava com os comandos (MP) e o PF
permaneceram concentrados nos
instrumentos. De fato, devido a
estressores ambientais (Goerres,
1977), é comum que o cockpit do
helicéptero se torne um ambiente
com carga elevada de trabalho, o
que leva os pilotos a ficarem inertes
durante tarefas de alta carga de
estresse. Assim, ndo houve comuni-
cagdo entre a tripulacdo de voo, o
que vai de encontro aos principios de
CRM (FAA, 2004).

Uma rajada de vento vindo da
popa do navio empurrou o helicépte-
ro para sua superestrutura, enquanto
o médico estava pendurado pelo
guincho da aeronave perto dos

obstdculos da embarcagéo. Em um
ato de puro reflexo e desespero, o PF
tirou a aeronave do navio e condu-
ziu-a levemente para fora da érea de
transferéncia. Em uma situacdo em
gue a aeronave estava controlada, a
tripulagéo de voo néo péde compre-
ender o que havia acontecido,
devido & rapidez com que a rajada
de popa empurrou a aeronave para
cima da superestrutura do navio.
Enquanto isso, o médico era igado de
volta para a cabine. Como resultado,
tanto o comandante do navio quanto
o comandante da aeronave decidi-
ram encerrar a misséo, declarando
condigdes ambientais desfavoraveis

E neste contexto que surgem as
questées a serem respondidas. Por
que pilotos experientes ndo seguiram
os procedimentos previstos? Havia
uma cultura organizacional saudével
no esquadrdo? Muitas outras
questdes podem existir. Porém, essa
histéria deixa & mostra que a falha de
um piloto em seguir Procedimentos
Operativos Padrées eficazes, uma
cultura organizacional deficiente e a
tomada de decisées incorretas da
equipe podem prejudicar o desem-
penho da tripulagdo de voo na
aplicacdo conceitos de CRM nas
operacdes de helicéptero.




PROCEDIMENTOS OPERA-
CIONAIS PADRAO

A existéncia de procedimentos
que mitiguem falhas no sistema de
aviagdo é importante para o setor.
Kanki et al. (2010, p. 409) afirmam
que “o treinamento de CRM é mais
efetivo dentro de um programa de
treinamento centrado em POP claros
e abrangentes”. A FAA (2004) e
muitas outras instituigdes de aviagdo
reconhecem os POP como um dos
fatores que levam a erros fatais.

Um exemplo disso é o acidente da
Swissair Flight 111, ocorrido em 2 de
setembro de 1998. De acordo com o
Transportation Safety Board do
Canadé (TSB), a Swissair Flight 111
partiu de Nova York com destino a
Genebra, na Suica. Depois de inalar
fumaca dentro do cockpit, a tripula-

¢do emitiuv uma chamada de rddio
emergéncia, desviando para Halifax,
Nova Escécia.

A situagdo parecia estar sob
controle quando a tripulacéo decidiu
seguir as instrugdes do checklist. Ao
selecionar a posicdo OFF, o interrup-
tor CABIN BUS mudou o cendrio do
voo abruptamente, levando a
aeronave a colidir com a dgua.

Os investigadores da TSB
concluiram que, depois de desligar
os ventiladores da cabine, o fogo e a
fumaga inundaram o cockpit. De
acordo com o TSB Report Number
A98H0003, a inflamabilidade do
material da aeronave estava de
acordo com as especificacées. No
entanto, o cumprimento do checklist
de Fumacga/Fumos, de origem
desconhecida, fez com que o fogo
aumentasse, levando & inundacéo

O TREINAMENTO
DE CRM E MAIS
EFETIVO DENTRO
DE UM PROGRAMA
DE TREINAMENTO
CENTRADO EM POP
CLAROS E
ABRANGENTES

)J-
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da cabine por fumacga. Assim, a
tripulagcdo perdeu o controle da
aeronave devido & baixa visibilidade.

O Relatério Final do acidente
apontou vdrias recomendacdes
sobre os POP da companhia aérea. A
tripulagéo de voo seguiu os procedi-
mentos corretamente, no entanto,
havia falhas graves nos POP que néo
foram analisados.

Toda organizacdo tem seus POP,
baseados na missdo/tarefa executa-
da pelos seus integrantes. Na
maioria das vezes, tipos semelhantes
de empresas copiam os POP umas
das outras sem atentarem, de fato, &
eficdcia dos procedimentos. Por
exemplo, a maioria daqueles POP
seguidos pela Marinha do Brasil tem
como origem a Marinha dos EUA,
sendo reforcados por treinamentos
realizados em missées, como o
esclarecimento aéreo de uma drea
feita por um helicéptero. No entanto,
ndo se sabe se tais procedimentos
foram analisados, se atendem as
necessidades da nova organizacéo
ou até que ponto eles podem ser
eficazes. Para o aperfeigoamento dos
procedimentos de voo, Kanki et al.
(2010) reforcam a importdncia dos
"Quatro Ps", que estabelecem que
um procedimento operacional deva
satisfazer ideias de filosofia,
politicas, procedimentos e prén‘icqi

L] A MACEGA |
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TOMADA DE DECISAO AERO-
NAUTICA

Lovesey (1975, p. 139) aofirma
que “piloto de helicéptero é uma das
profissées mais dificeis na atualida-
de”. Diversos fatores influenciom a
tomada de decisdes do piloto ao
realizar uma tarefa, como um hover
sobre a d&gua. Comparados aos
pilotos de asa fixa, pilotos de
helicépteros contam com um nimero
maior de estressores (e.g., vibracdes,
oscilagdes) que precisam ser gerenci-
ados pela tripulagdo durante o voo
(Rotondo, 1978). Os controles da
aeronave também sdo mais compli-
cados, uma vez que o piloto usa pés e
mados simultaneamente para manter
0 Vvoo.

Oshima e Yamada (2009),
Rotondo (1978) e Gomes et al.
(2009) abordaram em seus estudos
como fatores fisicos podem afetar a
tripulacdo no voo de helicéptero. O
ruido da cabine, por exemplo, além
de afetar a tomada de decisdo
aerondutica, pode fazer com que os
pilotos percam sua acuidade
auditiva operacional, dependendo
do nivel de exposicdo. H4 uma
infinidade de dispositivos construidos
para proteger a audicdo dos pilotos.
No entanto, esse é apenas um
aspecto do voo. H& muitos outros
problemas relacionados, como as
condicionantes psicofisiolégicas
(estresse, distUrbio do sono, ansieda-
de, pdnico e medo), quando se trata
de TDA (Bessonetal., 2013).

Helicopteros monomotores
fazem com que a tarefa de voar seja
mais complexa. Ao voar sobre o mar,
os pilotos tendem a ficarem mais
estressados, o que afeta seu racioci-
nio e sua capacidade de tomada de
decisdo. Gomes et al. (2009)
mencionaram que as companhias de
petréleo offshore elevam a carga de
trabalho dos pilotos de helicépteros
devido & pressGo econdémica. As
tripulacées de voo s@o recompensa-
das por voar tanto quanto possivel
pelo pagamento da “hora do voo”
(Nascimento et al., 2012, p. 66).
Aguele incentivo pode prejudicar um
CRM bem coordenado no que se

PILOTO DE
HELICOPTERO E
UMA DAS
PROFISSOES MAIS
DIFICEIS NA
ATUALIDADE,
DIVERSOS FATORES
INFLUENCIAM A
TOMADA DE
DECISOES DO
PILOTO, SAO DE
FATO ENUMEROS
ESTRESSORES.

refere & TDA.

Juntamente a isso, restricdes de
trabalho, como o ambiente fisico,
também desempenham um grande
papel nas operacdes offshore. E tudo
se agrava quando se consideram os
microclimas locais, onde os voos
tornam-se mais estressantes e
aumenta-se a carga de trabalho
(sem contar com outros fatores,
como o risco de colisdo de aves). O
ambiente operacional também inclui
altas temperaturas dentro do cockpit
e vibragdo excessiva. E, além das
questdes operacionais, como
operacdes de navios, os pousos nas
plataformas podem colocar a
tripulagd@o sob uma carga de estresse
muito grande.

De uma maneira geral, pilotos
concordam que a interacdo
Piloto/Copiloto é prejudicada em um
ambiente estressante, dificultando o
CRM no que tange a TDA. Portanto,
ndo existe uma organizagdo sem
falhas. Mesmo em uma organizagéo
eficiente e de alto nivel, como a
NASA, vdrias mds decisdes precisa-
réo de sistemas de defesa e controle
para equilibrar o risco de uma TDA
néo eficaz (Gomesetal., 2009).
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CULTURA ORGANIZACIONAL

Na histéria da aviagdo, muitos
acidentes foram classificados no
nivel organizacional, quando se
observa a teoria do queijo suico. De
acordo com esta teoria, o acidente sé
acontece quando um evento conse-
gue furar todas as defesas organiza-
cionais, representadas no modelo
pelas fatias do queijo suico (Reason;
Hollnagel; Paries, 2006). De fato, a
maioria deles poderia ter sido
evitada com uma mudanca de
atitude dos responsdveis instituciona-
is. Organizagdes militares tendem a
ter regras mais rigidas que guiom
seus pilotos. Os esquadrées de
helicépteros militares tém vdrios
tipos de missées de treinamento (por
exemplo, MEDEVAC, SAR), cujo
objetivo é permitir que a tripulacéo
de voo se familiarize com uma tarefa
especifica. No entanto, cada
organizacdo tem sua prépria cultura,
gue pode ser justa ou punitiva,
dependendo da sua origem cultural
(Kankietal.,2010).

Em organizagdes de cultura justa,
o comandante tende a agir como um
lider. Pilotos e mecdnicos seguem-
no, guiando-se por seus exemplos, o
que é importante para um bom CRM.
Para isso, a cultura justa alimenta
uma filosofia de seguranca.
Nela, os pilotos

s@o mais proativos em rela-cdo aos
procedimentos, a fim de rea-lizar
voos dentro dos niveis aceitdveis de
seguranga. A lideranga e a comuni-
cagdo entre membros da tripulagé@o
permitem uma excelente coordena-
¢Go, o que define o termo Cons-
ciéncia Situacional Compartilhada
(SSA - Shared Situational Awareness).
O termo SSA significa que a tripu-
lacdo compartilha uma imagem da
situacdo atual do voo ou de qualquer
outra tarefa em equipe. Diante disso,
o modelo de cultura da organizacéo
é o deter-minante no compartilha-
mento de informacdes entre os
membros de uma tripulacéo.
Consequentemente, os pilotos terGo
uma visGo comum das tarefas
executadas, com mesmo SSA,
elevando a eficiéncia e efic4cia do
CRM.

CONCLUSAO

A histéria relatada neste artigo —
de um evento que quase se converteu
em acidente — trouxe, na visdo do
autor, muitos ensinamentos sobre
a relagdo entre seguranca de
voo e o CRM.

Os Procedimentos Operacionais
Padréo devem ser escrutinizados, de
modo que se possa analisar a
viabilidade operacional das missées
assumidas. No caso de um parecer
afirmativo, os POP permitirdo que os
esforcos no cumprimento da misséo
sejam bem-sucedidos.

Aliado ao POP. a correta Tomada
de Decis@o Aerondutica se pauta em
um ambiente organizado sem
fatores externos que possam
diminuir ou extinguir a consciéncia
situacional compartilhada. Esse
conceito merece ser amplamente
estudado, uma vez que a tripulacéo
deve focar no compartilhamento das
tarefas dentro da cabine. E, por fim,
vem a Cultura Organizacional, que
propiciard elementos para POP sem
falhas e uma TDA pautada em dados
meticulosamente estudados pela
tripulagéo dentro de um
CRM corretamente
desenhado.
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ruto do esforco multissetorial a
fim de dar solucéo a Acgédo
Estratégica Naval — Forca
Naval — 8, constante do Programa
Estratégico da Marinha (PEM-2040),
o Sistema de Aeronaves Remo-
tamente Pilotadas Embarcadas
ScanEagle (SARP-E ScanEagle) foi
adquirido junto & empresa america-
na INSITU Company, subsididria da
Boeing Company.

Tendo por premissa contratual a
realizacdo da capacitagéo de
pessoal, a Marinha do Brasil (MB)
enviou, no transcurso do segundo
semestre de 2021, oito militares para
realizarem o treinamento de Técnico
de Manutengéo na sede da empresa,
na cidade de Bingen, no estado de
Washington nos Estados Unidos.

O curso de qualificacéo do
sistema teve duracéo de quatro
semanas e contemplou instrucdes
teéricas e prdaticas, com a
aplicagdo dos conhecimentos no
manuseio direto do ferramental
e componentes intrinsecos.
Além das atribuicées especifi-
cas de manutencéo material,
houve também a instrugdo
sobre os procedimentos de
Apoio de Solo para monta-
gem, lancamento, recolhimen-
to, rotinas pés-voo e desmon-

LOGISTICAS E DE MANUTENCAO
RP-E SCANEAGLE

2° Sargento (AV-VA) MARCOS VINICIUS RODRIGUES DOS REIS
3¢ Sargento (AV-VN) ATHOS WANDERSON BARBOSA DE OLIVEIRA

tagem dos equipamentos compo-
nentes do sistema. Essas etapas
foram cumpridas no dia de treina-
mento pratico de voo, com a oportu-
nidade de sinergia entre operadores
(Pilotos) e manutenedores (Mecéni-

= cos), concluindo a formagao

de ambos.
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ESSE NOVO MEIO
REPRESENTARA NAO
SO EM TERMOS DE
INOVACAO MAS
TAMBEM DE
ECONOMIA DE
RECURSOS HUMANOS

E MATERIAIS. ,, 1

—




Ainda que o inicio da operacéo
do SARP-E na MB néo tenha iniciado,
contribuindo para a formacao de um
arcabouco estatistico palpdvel sobre
as rotinas logisticas envolvidas, é
possivel realizar uma projecéo do
que esse novo meio representard
ndo sé em termos de inovagdo mas
também de economia de recursos
humanos e materiais, se comparado
ds demais aeronaves hoje em
operacdo.

CAPACIDADES

Em termos de capacidades
taticas, o SARP-E ScanEagle repre-
senta uma especializagéo da Forca
Aeronaval na execucdo de missdes
de esclarecimento, seja em proveito
da Esquadra e do Corpo de Fuzileiros
Navais, seja para apoio em ativida-
des subsididrias e interagéncias, por
ser um meio concebido para fins de
Inteligéncia, Vigilancia e Reco-
nhecimento (IVR).

Dotadas de uma carga paga,
variando entre um sistema 6ptico de
alta resolucdo/magnificacdo ou o
conjugado desse sistema com um
sensor infravermelho, além de um
equipamento de auxilio ao monitora-
mento de embarcagdes Automatic
Identification System (AlS), as
aeronaves ScanEagle (denominadas
RQ-1 Harpia, na MB) agregam
grande versatilidade ao permitir a
operacdo de terra, embarcada ou
mista — tanto diurno quanto noturno
— contribuindo para a aplicagéo do
meio em ambientes navais e terres-
tres de cardter naval. Além disso,
outra caracteristica que distingue
essas plataformas é sua grande
autonomia (aproximadamente 15
horas de voo [Hv], dependendo da
carga paga), aliando um desenho
aerodindmico fluido, uma leve
estrutura de compésitos de fibra de
carbono e um motor de injecdo
eletrénica de combustivel de aviacéo
(QAV ou JP-5) cujo consumo médio é
de impressionantes 300 gramas/h.

Ainda partes do sistema, cabe
mengdo aos seguintes itens:

Lancador: consiste de um
equipamento tipo catapulta cuja
energia de lancamento é obtida
através da descarga controlada de ar
sob press@o em um pistdo conectado
a um cabo que traciona a carruagem
que projeta o avido ao voo;

Recolhedor: é um aparato
similar a um mastro retrdtil/extensivel
que realiza a captura da aeronave
através de um cabo disposto vertical-

mente;
5 =

Estacdo de Controle: é a
cabine da aeronave que se encontra
em terra ou no navio e por meio da
qual se realiza as comunicagées de
comando e controle (C2), recepg@o
de dados das cargas pagas (video
principalmente) e capacidade de
dissemind-los as entidades necessd-
rias através de um endereco eletréni-

co; e

=

Antenas: sGo compostas de
duas antenas direcionais (no mar) ou
de apenas uma (em terra), responsd-

veis por C2 e produtos de carga paga,
bem como uma omnidirecional capaz
de C2préximo.

MANUTENGCAO E LOGISTICA

Especificamente afeita a
manutencdo, é interessante explorar
uma outra caracteristica desse
sistema: sua alta modularidade (com
equipamentos selados por fabrican-
te) e razodvel quantidade de itens
comerciais de prateleira.

Todo esse equipamento foi objeto
de aprendizado de operacdo. Teve
sua manutencdo aprofundada em
maior ou menor grau, dependendo
de sua complexidade técnica. Sendo
assim, vale ressaltar que a maioria
das rofinas/intervencées de manu-
tencdo dizem respeito a 12 escaldo,
seja por inviabilidade financeira de
reparo (e.g. motores, os quais apds
cumprimento de sua vida Util sé@o
descartados, conforme diretiva
técnica) ou seja por selagem e
infervencé@o apenas pelo fabricante,
dada a elevada tecnologia aplicada,
implicando a remessa do item para a
fébrica em caso de pane.

Dadas essas caracteristicas, as
rotinas de manutengéo sdo menos
complexas, permitindo uma maior
celeridade nos servicos, principal-
mente se comparados com os da
aviacdo fripulada. Isso significa néo
sé uma otimizacdo da méo de obra
de manutencdo mas também o
menor tempo de reparo, teste e
prontificacdo, com resultado direto
em maiores taxas de disponibilidade
do meio.

A fim de prover tangibilidade &
essa flexibilidade de processos de
manutengdo, toma-se por exemplo
uma troca de motor de um AF-1B/C
(considerando-se o interim até a
aeronave estar disponivel novamen-
te na linha de voo) que leva em
média 5 dias. No AH-11B, essa
mesma faina demanda em média 3
dias. O RQ-1 requer apenas 2 horas
para trocar o motor, realizar os testes
e prontificar a aeronave para o voo.
Em termos de carga paga, o sistema
FLIR do Lince exige em média 2h
para frocar e testar o equipamento,
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Médulos do Veiculo Aéreo

1 - Sistema de propulsédo

2 - Fatia de extensdo traseira
3 - Tanque de combustivel

4 - Médulo de fuselagem

5 - Asa

é - Winglef (componente aerodindmico que diminui o arrasto)

7 - fatia de extenséo frontal
8 - Médulo de nariz

9 - Médulo de aviénicos

enquanto o Hd&rpia requer no
mdximo 45 minutos.

Ainda sobre a modularidade dos
equipamentos, considerando-se a
simplicidade do projeto em termos
de sistemas enxutos ou néo utilizados
(como sistema hidrdulico, sistema de
6leo lubrificante, sistema de
refrigeracdo e sangria de ar do
motor), em termos logisticos,
representa facilidade e agilidade de
obtengdo, além dos custos

envolvidos implicarem cifras

bem inferiores aos de uma
aeronave fripulada.

' Uma das vantagens
contratuais que merece
mencdo é o fato do SARP-E
ScanEagle (& contar com

sob

um pool de sobressalentes que
permitird a utilizagéo do sistema num
total de 2.400Hv até o fim do ano de
2023, quando entdo entende-se que
a MB firmard novo protocolo
administrativo-financeiro com fulcro
na continuacéo das assisténcias
técnica e de sobressalentes que
permitam a continuacdo das
operagdes do Esquadréo Hérpia.

RESULTADOS

Apesar de parecer prematuro
inferir que as aeronaves remotamen-
te pilotadas representaréo a quebra
de paradigmas na Aviagéo Naval, os
progndsticos supracitados em
termos da relacdo capacidades

o )

versus custos de operacdo |& permi-
tem uma perspectiva inovadora e
sem paralelo, ndo obstante aquelas
que ser@o fomentadas nos prismas
de Operagdo e Seguranga de
Aviacdo.

Sem duvida alguma, o Esquadréo
Hérpia serd uma das primeiras
organizacdes a exprimir de forma
contundente a Visdo de Futuro da
Marinha do Brasil ao preparar, gerir
e empregar pessoal e meios no
estado da arte em proveito do
robustecimento do Poder Naval,
desde a defesa dos interesses
nacionais até a salvaguarda da vida
humana no mar e nas dguas
interiores sob responsabilidade do
Brasil.
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" timologica
C TGf deri
pirata ‘que
a, ladréo

a,ae no sent

rio (ladréo do
d ego peirates,ol o de
pirata’. O inicio da atividade de
pirataria maritima remonta ao inicio
do século VIl a.C., no Mar Egeu,
onde se intensificava a utilizacdo do
mar como a principal via de comér-
cio e comunicagdo entre os povos.
Ao longo dos séculos XVI e XVIII, teve
seu auge devido ao fortalecimento
das relagdes econdmicas entre as
Américas, a Europa e a Africa. A
denominada Era de Ouro da
Pirataria teve o Caribe como um dos
mais famosos pontos da atividade
pirata principalmente em razéo das
cobicadas rotas comerciais onde
trafegavam as riquezas do Novo
Mundo em direcdo & Europa.

Adisputa da época pela hegemo-

nia e o dominio sobre as rotas e

o influenciou
aparicéo dos
oticavam atos de
rmissdo de
odos por meio da
' COrso (qu‘;_g&[_t‘g de
im o consentimen-
to da Coroa para atacar navios
mercantes e militares de nacdes
inimigas.

O fenémeno da pirataria, apds
registrar um crescimento alarmante
com a declaragéo de republicas
piratas no Caribe, levou a necessida-
de dos nacdes europeias e norte-
americanas a colocarem um ponto
final nas atividades de corso. Deu-se
inicio a uma verdadeira caca-da aos
praticantes da pirataria, levando ao
fortalecimento das
Forcas Navais
Estatais.

Passados séculos, a
via maritima continua
representando um meio expressivo
de comercializagdo no cendrio

Tri | hO C | )
i ¥
Dessa maneira, |& :‘..l_i 34 )8

-
4 -

permanecesse m eresse
de aproveitar ¢ erabilidades
desse modal. A atividade pirata
ganhou destaque novamente no
final do século XX e no inicio do
século XXI, como uma ameaca real e
crescente ao comércio maritimo
mundial, causando enormes
prejuizos e levando nagdes a criarem
uma nova resposta condizente a esta
ameaca assimeétrica.




ICC INTERTNATIONAL
MARITIME BUREAU

TOTAL DE INCIDENTES
POR REGIAO

JANEIRO - DEZEMBRO 2020

SUL DA AFRICA

30 INCIDENTES

AFRICA (GOLFO)

82 INCIDENTES
SUBCONTINENTE INDIANO
10 INCIDENTES

LESTE DA ASIA

66 INCIDENTES

_ O COMBATE A PIRATARIA NO
AMBITO INTERNACIONAL

Atualmente os piratas tém se
espalhado em milhares de milhas
nduticas pelo mundo. Na Africa, séo
encontrados desde o Golfo de Aden,
a estreita porta de entrada do Mar
Vermelho, até a fronteira do Quénia.
Outra drea notadamente conhecida
pelos ataques € o sudeste da Asia.
No Oceano Indico, a principal drea
atacada pela piratagem situa-se
dentro do estratégico Estreito de
Malacca, caminho obrigatério dos
navios rumo ao exiremo oriente,
além das proximidades de
Bangladesh. Por fim, no Mar da
China Meridional, permeando a
Indonésia, existe uma ampla regido
onde os atos de pirataria séo
frequentes.

O International Maritime Bureau
(IMB) é uma divis@o especializada da
International Chamber of Commerce,
qgue se ocupa de zelar e vigiar as
rotas comerciais maritimas. De
acordo com o relatério ao vivo de
2021, as dreas mais perigosas do
mundo para a navegagdo sdo o
Chifre da Africa, com a Somadlia
sendo uma das regiées mais criticas,
seguidos do Golfo do Adén e da
costa da Nigéria.

Os motivos que levam os piratas a
atacarem os navios sdo distintos.

Enquanto na Somdlia, os ladrdes
procuram mercadorias e tomam
navios e fripulagdes como reféns em
troca do pagamento de resgate, na
Nigéria, os motivos sdo politicos na
maioria das vezes.

Especificamente no combate &
pirataria, a utilizagdo de uma Forga
Naval Multinacional exerce um papel
essencial, realizando ag¢ées de
presenca para impedir o ataque aos
navios mercantes. Quando a érea
maritima for extensa, os seus meios
podem prover vigiléncia contra as
ameacas se posicionando nas
proximidades de pontos de concen-
tragdo do trédfego mercante ou se
mantendo préximos a determinados
navios.

Com o emprego de aeronaves
orgdnicas, os navios de guerra sé@o
capazes de estender o seu dominio e
vigiléncia maritima. Em 2008,
aeronaves como o Sea Lynx Mk88,
operando a partir da Fragata alemé
classe “Bremen”, tiveram um papel
crucial para cessar um ataque de
piratas somalis a uma embarcacdo
de carga egipcia no Golfo de Aden.

Em 2011, a Royal Navy, operan-
do com aeronaves Lynx Mk8 a partir
do “RFA Fort Victoria”, capturou 13
piratas somalis no Oceano indico. E,
nesse mesmo ano, iniciava a
participacdo do 12 Esquadrdo de
Helicépteros de Esclarecimento e

Ataque (EsqdHA-1) na Forca-Tarefa
Maritima da Forga Interina das
Nacdes Unidas no Libano (FTM-
UNIFIL) com as aeronaves Super
Lynx (AH-11A) e, posteriormente, as
aeronaves modernizadas Wild Lynx
(AH-11B). Durante mais de 9 anos de
missdo, o bindmio navio-aeronave
foi decisivo na patrulha de uma Area
Maritima de Operagdo com cerca de
5.000 milhas néuticas quadradas e
na interrogagdo de mais de 200
embarcagdes.

Com o encerramento da partici-
pacdo da Marinha do Brasil na FTM-
UNIFIL, alinhando-se em termos
estratégicos ao contido na Politica
Nacional de Defesa e na Estratégia
Nacional de Defesa, priorizou-se a
defesa e o controle maritimo do
Atlantico Sul, incluindo os paises do
litoral oeste africano.

Incorporou-se assim, na
Combined Task Force 151 (CTF 151),
uma forca-tarefa subordinada &
Combined Maritime Force (CMF) sob
mandato do Conselho de Seguranca
das Nagdes Unidas cuja missdo é
combater a pirataria na costa somali,
no Golfo de Aden e no Mar
Vermelho, tendo sido criada em
janeiro de 2009, para o estabeleci-
mento de uma ordem legal para
promover a seguranca maritima
nessas dreas. J& esteve sob o
comando da Coréia do Sul, EUA,
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Singapura e Turquia. Cabe ressaltar
que cada navio de guerra esté
limitado por suas leis nacionais e as
regras de engajamento autorizadas
por seus paises.

O BRASILE O SEU PAPEL

O desenvolvimento da economia
global continua tendo o mar como
um importante e estratégico canal
para o transporte de matérias-
primas, mercadorias e exploragéo de
recursos energéticos. A defesa dos
interesses maritimos tornou-se,
portanto, uma prioridade para
muitas nacdes. Para nés brasileiros, é
imprescindivel o controle e dominio
sobre nossas dguas jurisdicionais,
nossa valiosa Amazénia Azul, onde
se encontram indmeras riquezas e
uma valiosa e estratégica reserva
energética.

Neste contexto, o binémio navio-
aeronave tem obtido grande
destaque. Os helicépteros e o
Sistema de Aeronaves Remotamente
Pilotadas (SARP) revelaram-se como
um dos ativos mais eficazes para a
seguranca maritima, pela sua
flexibilidade e capacidade de

resposta as exigéncias nos diversos
teatros de operacoes.

Desde meados da década de 60,
o conceito de operacdo dos meios de
superficie, apoiados por meios
aéreos orgd@nicos, se mostrou uma
doutrina de relevante destaque.

Por exemplo, no inicio dos anos
70, a Marinha do Brasil foi uma das
pioneiras ao adotar os helicopteros
Westland WG.13 Lynx para dotar
seus novos navios de escolta Vosper
MK.10, as fragatas Classe Niteroi.
Naquele momento, o Lynx ainda
nem havia realizado seu primeiro
Voo, mas as caracteristicas e capaci-
dades oferecidas pela aeronave
despertaram o interesse brasileiro.
Isso levou a Marinha do Brasil a
apostar no binédmio Vosper
MK.10/Westland WG.13 Lynx como
resposta para o reaparelhamento da
Esquadra Brasileira e a concepcdo
de uma nova doutrina de emprego,
que garantiria capacidades inéditas,
projetando o poder naval brasileiro a
um nivel nunca antes alcancado. A
respeito dessa pdgina de nossa
histéria, o leitor pode conferir o
artigo “Hdé 50 anos o Lynx voava a
primeira vez, conheca a histéria do
Lynx no Brasil” (Revista “A Macega” —

Ano XV - Edicéo 63 -2021-p.96).

O Brasil historicamente possui
protagonismo no cendrio geopolitico
regional, figurando no Atléntico Sul
como uma das forcas navais mais
relevantes e capazes. Para a manu-
tencéo deste titulo, foi necessdario um
investimento constante na moderni-
zagdo dos seus meios e no desenvol-
vimento tecnolégico do seu aparato
bélico. Por conseguinte, vislumbran-
do as novas ameagas que surgem no
horizonte, a Marinha investiu na
moderniza¢do de suas aeronaves
AH-T1A Super Lynx, elevando-as &
variante AH-11B Wild Lynx, a fim de
garantir maior capacidade para
cumprir as mais variadas missées.

O BRASIL E A SEGURANCA
MARITIMA

Recentemente o Brasil realinhou
os rumos de sua politica estratégica,
priorizando a defesa e o controle
maritimo do Atlantico Sul. Com isso,
cabe-nos aqui destacar que essa
vasta e estratégica regido demanda
uma atencdo em especial quando
abordamos o tema segurancga
maritima. Embora o tema néo seja
nenhuma novidade, tem sido
abordado com maior intensidade e
frequéncia na regido do Atléntico Sul
e Caribe.

Ainda que ndo haja um consenso
sobre sua definicdo, pode-se
concluir que, em regra geral, a
seguranca maritima concerne a
ameacas consideradas de baixa
intensidade, levadas a efeito
intencionalmente por agentes
infraestatais, néo se limitando &
seguranga no mar no que tange a
salvaguarda da vida em face a
sinistros. Operagdes de Seguranca
Maritima tém conquistado atengéo e
devido investimento n&o s6 do Brasil
mas também nas diversas nagdes
das Américas e da Africa, emergindo
da necessidade de langar acées
efetivas contra ameacas de baixa
intensidade, tais como desordem no
mar, pirataria e outras formas de
crimes maritimos, quer estes sejam
praticados em nossas dguas jurisdici-
onais, quer sejam executados em
dguas internacionais.
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AS AERONAVES AH-11B
WILD LYNX, OPERADAS
PELO ESQDHA-1,
APRESENTAM DIVERSAS
CARACTERISTICAS QUE
AS TORNAM MEIOS
AEREOS CAPAZES DE
RESPONDER A UMA
GAMA DE AMEACAS.

)J-

A Marinha do Brasil realizou,
entre agosto e setembro de 2021, a
Operacdo Guinex| com o objetivo de
conduzir adestramentos e exercicios
combinados no mar e no porto,
juntamente com as Marinhas e
Guardas Costeiras de Cabo Verde,
Camardes, Guiné Equatorial,
Nigéria e Sdo Tomé e Principe. Essa
ac@o buscou estreitar os lacos de
confianga, colaborar com a
capacitacdo dessas forcas amigas e
marcar a presenca brasileira
naquele ponto estratégico, colabo-
rando assim para as atividades de
seguranca maritima.

O Atlantico Sul e suas rotas
comerciais sGo de suma importancia
para o Brasil e demais nagdes
vizinhas na América e na Africa,
sendo uma das prioridades as
operacdes combinadas que a MB
estd desenvolvendo na regiGo da
Africa Ocidental, focada no Golfo da
Guiné. Um dos fatores que levaram
ao aumento da presenca brasileira

naquela regido é o alarmante
aumento da atividade pirata, que
bateu recorde no ano de 2021, com
95% dos registros de ataques piratas
no mundo, segundo dados divulga-
dos pelo Instituto Brasileiro de Direito
do Mar (IBDMAR), aumentando
assim a cada ano a preocupacdo da
comunidade internacional sobre o
tema em lide.

OPERACAO GUINEXI

A operagdo Guinex | marcou a
materializagdo da crenca de que os
paises da costa africana, juntamente
com o Brasil, podem e devem
desempenhar um papel importante
no cendrio internacional, para
garantir a estabilidade e a seguranca
das atividades maritimas e rotas
comerciais no Atléntico Sul.

Nesse contexto, no dia 30 de
julho de 2021, a aeronave N2 4005,
do 12 Esquadrdo de Helicdpteros de
Esclarecimento e Ataque (EsqdHA-1),
foi recebida pela Fragata Inde-
pendéncia (F-44) na Base Naval do
Rio de Janeiro (BNRJ) para atuacéo
como aeronave orgdnica durante a
Operacgdo Guinex|.

A Fragata suspendeu no dia 12 de
agosto, rumo a Malabo, Capital da
Guiné Equatorial. L4, iniciou a
conducdo de adestramentos e
exercicios combinados no mar e no
porto, com as Marinhas e Guardas
Costeiras amigas. Em duas oportuni-
dades, realizou exercicios com meios
das Marinhas dos EUA e da ltdlia,
sendo extremamente valoroso para

ampliar a qualificacdo e preparo da
tripulag@o. Isso contribuiv também
para o incremento da capacitagéo de
Marinhas Amigas nas atividades de
Seguranga Maritima.

No que diz respeito & aeronave
orgdnica, o seu papel era de dissua-
dir atos ilicitos no mar, visto a
probabilidade de agdes reais de
combate & pirataria. Ademais, foram
realizados adestramentos de
esclarecimento e ataque, Pick-up,
Vertrep, A¢des de Guerra Eletrdnica,
Evacuacdo Aeromédica, Fast-Rope,
além de busca e salvamento.

O emprego de aeronaves de asas
rotativas nesse cendrio é indispensd-
vel para se promover uma pronta e
efetiva resposta & ameaca represen-
tada pela pirataria, sendo capaz de
localizar, identificar e abordar
embarcagdes empregadas por
grupos criminosos na prdtica da
piratagem. O emprego do SARP
nesta situac@o auxilia na identifica-
¢éo e acompanhamento da ameaca.
Isso € um primeiro passo no processo
de esclarecimento para que os meios
de asas rotativas possam, a partir de
entdo, interrogar e interceptar tais
embarcacdes, sendo em determina-
das ocasides capazes de apoiar
acdes do GVI (Grupo de Vistoria e
Inspegdo) e em casos hostis inserir o
GERR (Grupo Especial de Retomada
e Resgate).

As aeronaves AH-11B Wild Lynx,
operadas pelo EsqdHA-1, apresen-
tam diversas caracteristicas que as
tornam meios aéreos capazes de
responder a uma gama de ameagas,
além de poderem apoiar outros
meios em suas agdes, representando
um importante ganho na capacidade
de monitoramento e resposta. O
alcance e a efetividade da capacida-
de de emprego do binémio navio-
aeronave, no combate ds ameacas
de baixa intensidade, contribuem
significativamente para o sucesso
das operagdes. Isso garante néo sé a
nossa soberania e seguranga em
nossas dguas jurisdicionais mas
também afirma o Brasil como uma
importante e relevante poténcia
naval.
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VOLUNTARIAS CISNE BRANCO SECCIONAL

SAO PEDRO DA ALDEIA E DEPARTAMENTO
REGIONAL DO ABRIGO DO MARINHEIRO:
ATENDIMENTO A FAMILIA NAVAL DA MACEGA

estinado & promocéo da

qualidade de vida & Familia

Naval, o Abrigo do
Marinheiro (AMN), associacdo civil
sem fins lucrativos, proporciona aos
seus associados diversos beneficios,
dos quais se destacam a execugdo
dos Projetos Sociais, descontos em
estabelecimentos comerciais, planos
de salde, seguros, cursos e escolas
préprias e a administracdo de
diversas Areas Recreativas,
Esportivas e Sociais (ARES) voltadas
ao lazer e a formagdo cidada dos
militares e seus dependentes.

Os Projetos Sociais do AMN,
executados por meio dos
Departamentos Regionais, foram
criados para ajudar e facilitar a vida
dos militares, contemplando desde
atividades educativas até esportivas,
passando ainda por servigos
juridicos e qualificacdo profissional.

Criado em 2008, como parte da
estrutura do AMN, o Departamento
Voluntérias Cisne Branco (VCB) tem
como finalidade o desenvolvimento
de acdes sociais em proveito dos
militares, servidores civis, ativos e
inativos, seus dependentes, e
pensionistas, da Marinha do Brasil.

Em janeiro de 2019, o departa-

mento passou por uma reestrutura-

¢do administrativa, com o

objetivo de aperfeicoar o

trabalho realizado e adequd-lo
a sua realidade, por meio da
profissionalizagéo e sistemati-
zacdo das agdes de voluntari-
ado. A nova estrutura
possibilitou a organizagéo
da mao de obra voluntdria
visando a condugdo dos
Projetos Sociais do AMN e,
eventualmente, iniciativas da
Marinha do Brasil.
A partir de 2019, as acdes

Capitdo-Tenente (T) Marcele Laureano
12 Sargento (PD) Amanda Vertuly

de captagdo, capacitagéo e valoriza-
¢@o do voluntariado, atuante na MB,
tem sido o principal objetivo do
Departamento VCB.

Em Séo Pedro da Aldeia/RJ, a Sra.
Alessandra Reis Nogueira da Silva,
esposa do Contra-Almirante Augusto
José da Silva Fonseca Junior,
Comandante da Forca Aeronaval,
assumiu em 06 de abril de 2022 a
diretoria da Seccional Voluntéria
Cisne Branco. Atualmente, a Sra.
Alessandra Reis coordena 66
voluntdrios que doam seu conheci-
mento e tempo para a condugdo de
diversas atividades voltadas & familia
naval. Desde que assumiu a
Diretoria, a Sra. Alessandra realizou
diversos encontros virtuais com seus
voluntdrios, buscando o estreitamen-
to de lacos, a escuta ativa e o
atendimento das demandas,
promovendo a valorizacdo e
reconhecimento do seu voluntaria-
do. Entre as atividades executadas na
seccional destacam-se a atuagéo dos
Voluntdrios Cisne Branco como
Instrutores de oficinas nos diversos
projetos sociais do AMN, a realiza-
¢do de acgdes sociais, campanhas
beneficentes e atividades voltadas
para o bem-estar da familia naval.

A atuagdo conjunta do
Departamento Regional do Abrigo
do Marinheiro/DRAMN-SPA e as
VCB na conducdo dos Projetos
Sociais para a Familia Naval,
possibilitam ag¢des assertivas
voltadas para esse publico, utilizan-
do-se de profissionais voluntdrios
capacitados que desenvolvem
atividades que promovem a intera-
c@o e bem-estar social. As atividades
realizadas no Complexo Aeronaval
abrangem um publico potencial de
aproximadamente 24 mil pessoas,
numero este também atendido pela
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Policlinica Naval de Séo Pedro da
aldeia (PNSPA) e pelo Nucleo de
Assisténcia Social (NAS) do
Comando da Forca Aeronaval
(ComForAerNav). A unido entre o
DRAMN-SPA e as VCB tem trazido
inUmeros beneficios & Macega,
sendo oferecidos & familia naval os
seguintes projetos sociais: Projeto
Adolescer +, Projeto Capacitar,
Projeto Integracdo, Projeto
Educagéo, Projeto EducaFi, Projeto
Juridico e Projeto Obra do Bergo.

O Projeto Adolescer + visa
promover atividades culturais e
esportivas para criancas e adoles-
centes no contraturno escolar,
contribuindo para o desenvolvimen-
to integral desse publico. Sao
ofertadas aulas de instrumentos
musicais, vélei, karaté, capoeira e
teatro, para dependentes de milita-
res, servidores civis e pensionistas,
com idade de 6 a 17 anos de idade.
As atividades ocorrem na Casa de
Msica e contam ainda, com o apoio
do Clube Gaivota e Vila Naval, que
cedem suas quadras para a condu-
¢Go das Oficinas.

No Projeto Capacitar, as ativida-
des s@o direcionadas para geracdo e
complementacdo de renda, inser¢éo
no mercado de trabalho, autonomia
e emancipacdo social, por intermé-
dio de oficinas de Maquiagem,
Aplicacao de cilios, Feltro, Cachepd
de Cimento, Costura Criativa,
Cartonagem, Biscuit, Crochég,
Cuidador de Idosos e Palestra de
Empreendedorismo.

-6k

SER VOLUNTARIA

E MUITO MAIS

QUE OFERECER UMA
PARTE DE MEU
TEMPO, E UMA
POSSIBILIDADE

DE COLOCAR O

MEU CONHECIMENTO
E EXPERIENCIA EM

BENEFICIO DO TODO.
VOLUNTARIA FABIANA BRAGA
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Com agdes voltadas para a
promoc¢do de um espaco de intera-
¢@o, convivio social e fortalecimento
de vinculos, o Projeto Integracdo
realiza atividades de entretenimento,
cultura e hdbitos sauddveis, ofere-
cendo oficinas de pequenos reparos
para o publico feminino, culindria,
aulas de danca fitness, oficinas de
funcional, defesa pessoal, postura,
além de atividades culturais e
recreativas.

Nos Projetos Adolescer +,
Capacitar e Integracéo destacam-se
a conducdo maijoritdria das oficinas
por voluntdrios Cisne Branco da
Seccional de Séo Pedro da Aldeia/RJ.

O Projeto Educacao contempla os
dependentes de militares e servido-
res civis da MB com bolsas de estudos
parciais, utilizando-se para a
concessdo a avaliacdo socioecond-
mica, realizada por Assistente Social.
Na Macega, essas bolsas séo
oferecidas na Escola Almirante
Carneiro Ribeiro (EACR). No ano de
2022, 131 dependentes foram
contemplados com bolsas.

Em 2022, o DRAMN-SPA passou
a oferecer o Projeto EducaFi que
possibilita a reorganizacéo e o
planejamento financeiro das familias
endividadas, por meio de consultoria
financeira.

Os Servicos Juridicos, por
intermédio de advogado, permane-
cem sendo ofertados, possibilitando
& familia naval receber orientacdes e
assisténcia judicidria em agdes na
drea de familia, de 6rfaos e suces-
sdes e Civil, desde que consensuais.

E por fim, o Projeto Obra do Berco
oferta kit de enxoval para os filhos de
Marinheiros (MN), Soldados (SD) e
Cabos (CB), além de promover
oficinas de Amamentacé@o e
Cuidados com o bebé e realizar
palestra sobre Paternidade
Responsavel.

Arealizagéo do trabalho conjunto
e coeso entre a Seccional VCB de Séo
Pedro da Aldeia e o DRAMN-SPA tem
possibilitado & familia naval um
servico de qualidade, completo e
abrangente, visando promover
sempre o bem-estar de militares e
dependentes da nossa Macega.
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CONCURSO
DE FOTOGRAFIAS

ANO

FOTO: “OVN - Embarque dos Fuzileiros Navais”

32 Sargento (FN-AV-MV) THIAGO DIAS DUARTE
12 Esquadrdo de Helicépteros de Emprego Geral do Norte (EsqdHU-41)
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106 ANOS DA
AVIACAO NAVAL

FOTO: “ADEREX AERONAVAL"

32 Sargento (AV-HV) LUIZ ALAN DE LACERDA BASILIO
Comando da Forca Aeronaval (ComForAerNav)




FOTO: “Maravilhas Amazénicas”

Capitéo de Corveta LUIZ FELIPE BEZERRA DE MATOS
12 Esquadrdo de Helicépteros de Emprego Geral do Norte (EsqdHU-41)
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Comissao Interministerial para os Recursos do Mar - CIRM

“0 exercicio da soberania no mar, que nos pertence, s sera pleno quando o conhecermos.
M3o se protege e ndo se defende o que ndo se conhece Almirante Poulo Moreira.
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VICE-AL

> egundo Cicero (10%%0.C.- 43
a.C.), filésofo .romano, a
histéria deve ser entendida
como “anunciadora dos tempos
antigos, vida da meméria e testemu-
nha do passado”, o que nos leva a
contemplar seu potencial formador
mediante exemplos de grandes feitos
da humanidade, principalmente no
que diz respeito a conhecimento
histérico, escolhas atitudinais,
exercicio de prudéncia e préticas
civicas.

Atribuindo & Histéria valor
cultural e de apreenséo da realida-
de, constituida por agdes, valores,
principios e instrucdes, permeadas
por exemplos, podemos realizar
uma andlise a partir de experiéncias
ascendentes, realidade presente e
visdo de futuro, baseada na razéo de
existir e ideais, e da compreenséo
das acdées humanas, mediante
planejamento politico-estratégico
nacional e/ou internacional.

Utilizando a exemplificagdo
humana como ensinamento e
métrica para formagdo de valores
organizacionais e enfrentamento de
desafios, faz-se necessdrio revisitar
cendrios e aprofundar conhecimen-
tos, praticas que promovem compre-
ensdo e incentivo e muito se aplicam
a Aviacdo Naval, drea de formacao
militar de fundamental importéncia
para a defesa da pdiria e exercicio de
abnegacdo e patriotismo.

Numerosos sdo os nomes de
figuras navais que poderiam ser
citadas neste contexto, porém,
destaca-se como figura ilustre o
Almirante Alexandrino Faria de
Alencar (1848-1926), grande
colaborador para elaboragéo de um
campo de aviagdo naval na Forga,
responsdvel por grandes feitos e

Busto do Vice-Almirante Alexandrino Fa
enquanto em exercicio
Fonte
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‘A MﬂDRIMO FARIA DE ALENCAR"

‘!.
22 Tenente RODRIGO NOGUEIRA NASCIME \
2° Tenente CAIO VINICIUS SANT'ANA GORRE

simbolo de homenagens e inspira-
¢do de atudgdo militar no cenério
histérico institucional.

Dissecando sua biografia
honrosa, de maneira detalhada e
atenciosa, a fim de comprovar as
dignissimas realizacées implementa-
das a seu curriculo, torna-se clara
sua grandeza e os fatores determi-
nante para sua classificacdo como
“Patrono da Aviagdo Naval”, designo
altamente |ustificdvel e justamente
atribuido a este exemplo de propdsi-
to e desempenho profissional
honorifico.

Seguindo tradicdo familiar
militar, com preceitos de bravura,
abnegagdo, patriotismo e espirito
militar, enraizados em si nos primei-
ros anos da década de 1860,
mudou-se do Rio Grande do Sul para
o Rio de Janeiro, dando seus primei-
ros passos a caminho de sua
formacgdo, ao iniciar a preparacgdo
para o ingresso na Escola de
Marinha (chamada de Escola Naval,
atualmente), alcancando tal feito em
1865.

Posteriormente, em busca de uma
atuag@o mais efetiva, por meio de
voluntariado e requerimento enviado
diretamente ao Imperador Dom
Pedro I, candidatou-se para ser
parte da equipe de representacdo
nacional da Armada Imperial, na
Guerra do Paraguai, também
conhecida como “Guerra da
Triplice Alianga”
conflito armado

-‘_:“-
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K
ocorrido na segunda metad
século XIX, ‘envolvendo B
Uruguai e Argentina, comores
de diversos interesses econdm
politicos, relacionados as n¢
platinas. Foi considerado um
eventos de maior tenséo da histéria
da América do Sul. Em decorréncia
de sua idade diminuta, acabou por
néo ser aceito, dando continuidade a
seu curso de formagdo militar e,
consequentemente, vivenciando sua
declarag¢éo como aspirante &
Guarda-Marinha, em 1868.

Ao longo de seu processo de




ininterrupta atividade, em decorrén-
cia de sua atuagdo na Divisdo Naval
de Montevidéu, participou da
Guerra, anteriormente citada, com
grande entrega, sendo homenagea-
do por sua contribuicdo com o
recebimento de medalhas de honra
da Campanha do Paraguai, do
Mérito Militar e titulo de Cavaleiro da
Ordem de Aviz. Foi posteriormente
promovido a segundo-tenente e
primeiro-tenente, em um lapso
temporal de trés anos, entre 1870 e
1873. Logo depois, foi-lhe atribuido
o posto de adido militar, em misséo
especial na China.

No periodo final da década de
1870, juntamente com os primérdios
da década subsequente, praticou
exercicio profissional ao lado do
Capitdo de Fragata Custédio de
Melo, na Diviséo de Torpedeiras. Isso
lhe proporcionou uma grande
visibilidade e a promocéo ao posto
de Capitéo-Tenente, em 1885, mais
tarde atualizado para a condigdo de
imediato do Almirante Saldanha da
Gama. Esse fato, consequentemen-
te, exigiu-lhe uma incisiva e constan-
te laboragGo em missdes voltadas &
defesa nacional.

Em defluéncia de grandes
proezas, a favor da pétria brasileira,
foi promovido a Capitéo de Fragata.
Voltou ao servico ativo da Armada e
fez parte da esquadra liderada por
Custédio de Melo.

Nessa conjuntura, operou como
comandante no “Aquidaban”,
encouracado integrante da frota de
enfrentamento da Revolta da
Armada, levante militar organizado
pela Marinha, no periodo de 1891-
1894, com o intuito de alcancar mais
poder de reivindicagd@o politica na
RepUblica do Brasil contra a
Constituicdo de 189 forcando o
entdo presidente Deodoro da
Fonseca a encerrar o estado de sitio
que, quando em funcionamento,
atribui ao Estado autonomia e
reducéo de liberdade cidadé.

Logrando éxito e chegando ao
posto de Capitédo de Mar e Guerra
em 1899, passou, no ano seguinte,
por uma promocéo a Contra-
Almirante (1902). Comegou a

exercer maior poder e se imputou ao
papel de comando da Divisdo Naval
do Norte, chegando ao exercicio da
Diviséo Naval do Sul, em 1905.

Alcando voos maiores, assim
como ampliagdo de cendrios e
veemente visdo profissional
comprometida, em 1906, foi eleito
Senador Federal pelo estado do
Amazonas. Apés candidatura como
infegrante do Poder Legislativo da
Unido, defendeu de maneira firme os
interesses de sua Forca, a renovacdo
do Poder Naval que representasse
medidas adequadas referentes as
demandas politicas vigentes, porém,
de maneira vertiginosa, renunciou
para tornar-se Ministro da Marinha
do Brasil (de 15 de novembro de
1906 até 15 de novembro de 1910),
cargo de grande relevancia.

No decorrer de sua prética neste
periodo histérico, realizou escolhas
pautadas em uma executével
renovacdo da Marinha, por meio de
um ensino profissional mais efetivo
para pragas e oficiais, reforma no
sistema administrativo, construcé@o
de uma frota de guerra, criacdo de
uma nova lei para ensino naval,
compra e conserto de navios e
estimulo & propagacdo de sentimen-
to de paixdo pelo pais, utilizando-se
e se apropriando do sentido do lema
“Rumo ao mar”, repleto de sentido,
esperanca e esforcos empregados.

A posteriori, cognominado
inicialmente Vice-Almirante (1908)
e, sem demora, ascendido a ministro
do Superior Tribunal Militar (STM),
por um periodo de 11 anos e, em
momentos futuros, participando de
maneira intercalada nos postos do
Senado federal e Ministério da
Marinha, Alexandrino dé continuida-
de a seu aporte militar, consagran-
do-se, gradual e continuamente,
como um dos mais importantes
personagens na conjuntura militar
brasileira, sendo postumamente
homenageado. Tratando, especifica-
mente, sobre seu segundo mandato
enquanto Ministro da Marinha,
periodo estabelecido de 2 de agosto
de 1913 até 15 de novembro de
1918, criou a Escola de Guerra
Naval e, como feito de maior

importdncia para a Aviagéo Naval,
criou a Escola de Aviacdo Naval,
primeira escola militar de aviacéo do
Pais e, portanto, o berco da nossa
aviacdo militar e o marco do nasci-
mento da Aviagdo Naval.

Com o decreto n® 12.167, de 23
de agosto de 1916, é instaurada a
criacdo da Escola de Aviacgo Naval,
fato que marca o inicio da aviagé@o
embarcada. No periodo subsequen-
te — de 1916 a 1941 -, conhecido
como a primeira fase da Aviagé@o
Naval, diversos fatos marcantes
foram registrados: primeiro voo de
Santos Dumont como passageiro,
em uma aeronave militar brasileira;
participagdo de aviadores navais
brasileiros em operacdes reais de
patrulha durante a Primeira Guerra
Mundial; realizagéo dos primeiros
“raids” aéreos entre as cidades do
Rio de Janeiro e Angra dos Reis, e
entre o Rio de Janeiro e Campos.

Além disso, o periodo de 15 de
novembro de 1922 até 17 de abril de
1926, no qual sua terceira atuagdo é
efetiva, é marcado por atitudes
voltadas & reorganizagéo de quadro
de pessoal da Forga, resultando em
uma maior convocacdo de pessoal.
O “Dia do Marinheiro”, 13 de
dezembro, torna-se vdlido e reco-
nhecido, em homenagem ao
Almirante Tamandaré, considerado
“Patrono da Marinha”.

O Vice-Almirante Alexandrino
Faria de Alencar deixou sua heranga
e dispde de sua histéria e relevancia
incorporados no aprimoramento e
no desenvolvimento do trabalho
realizado no Centro de Instrugéo
Almirante Alexandrino (CIAA),
ambiente de formagéo, especializa-
¢Go e aperfeicoamento militar-naval,
situado na cidade do Rio de Janeiro.

Outorgando legitimidade aos
principios de honra, coragem,
espirito de sacrificio, tenacidade,
disciplina e ordem, também incorpo-
rados & “Rosa das Virtudes”, sua
cooperacdo sempre serd fixada e
corroborada na histéria da Marinha
do Brasil, ao passo que, com sua
forca e histéria, contribuiu de
sobremaneira para o surgimento da
Aviacéo Naval.
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DE HAVILLAND DH-82 THIGER MOTH I2H

fim de recompor seus
meios aéreos de instrugdo,
a Aviagéo Naval encomen-
dou 12 exemplares do DH-60T Moth
Trainer na primeira metade de 1932.
Com a eclosdo da Revolugéo
Constitucionalista naquele mesmo
ano, as autoridades aeronduticas da
Marinha acharam por bem enco-
mendar outra dizia daqueles avides.
Porém, possivelmente como resulta-
do de uma oferta apresentada pelos
representantes brasileiros da De
Havilland Aircraft Company, em
outubro de 1932, foram encomen-
dados ainda cinco exemplares do
DH-82 Tiger Moth.

Enquanto o planejamento da
Aviagao Naval previa a distribuicao
dos DH-60T Moth Trainer & Escola de
Aviagdo Naval, com sede no Centro
de Aviac@o Naval do Rio de Janeiro
(Gale@o-RJ), os planos para os
recém-adquiridos Tiger Moth
contemplavam outro destino. Pouco
apds a criacdo da Base de Aviacdo
Naval em Porto Alegre (BAVN PA), em
novembro de 1932, foi organizada a
29 Divisdo de Instrugéo. Essa
unidade aérea passaria a ser
sediada na BAVVN PA, cabendo-lhe
os cinco Tiger Moth encomendados
em outubro de 1932.

Embarcados no navio mercante
Sarthe, em 4 de janeiro de 1933, os
cinco DH-82 foram transportados
em caixotes até Porto Alegre (RS),
onde foram desembarcados em
meados de fevereiro de 1933 e
levados a&s instalagdes da BAVN PA.
Montados, eles realizaram seus
primeiros voos nos derradeiros dias
de margo de 1933.

A exata atribuicdo da 22 DivisGo
de Instrucdo e seus recém-chegadas
DH-82 Tiger Moth é hoje um pouco
nebulosa. No entanto, as indicagdes
sdo de que essa unidade daria
formacéo ao pessoal da Reserva
Naval Aérea. Seja como for, a
existéncia da 29 Diviséo de Instrucéo
na BAVN PA foi relativamente
efémera, posto que, em junho de
1934, os seus Tiger Moth foram
recolhidos ao Centro de Aviacdo
Naval do Rio de Janeiro e absorvidos
pela Escola de Aviagdo Naval. Mas,
nesse inferim, em 28 de maio de
1933, deu-se a perda total do
primeiro Tiger Moth brasileiro. Pilo-
tado pelo Tenente Paulo Sampaio,
futuro presidente da Panair do Brasil,
a aeronave sofreu uma pane e caiu
no bairro da Tristeza, em Porto
Alegre.

Aparentemente satisfeitos com o

rendimento do Tiger Moth e com a
necessidade em ampliar a dotacdo
dos meios aéreos & disposicdo da
Escola de Aviacdo Naval (EAVN), em
outubro de 1934, foi sugerida a
aquisicdo de mais 12 avides Tiger
Moth. Em consequéncia, na primeira
metade de 1935 foi assinado um
novo contrato de encomenda com a
de Havilland Aircraft Company, que
abrangia 12 unidades da verséo
mais nova do Tiger Moth, o DH-82A.

Divididos em dois lotes, os 12
avides DH-82A foram transportados,
por via maritima, até o Porto do Rio
de Janeiro, em caixotes contendo as
aeronaves sendo encaminhados
para as instalagdes da EAVN. Como
o primeiro lote chegou em meados
de julho, os avides foram pronta-
mente montados e trés foram
ensaiados nos derradeiros dias
daquele més. O segundo lote
aparentemente chegou dias depois,
pois até o dia 15 de agosto os 12
avides DH-82A Tiger Moth & se
encontravam montados e ensaiados.

Integrados & frota da EAVN e
compondo a 29 Diviséo de Instrugéo
daquela escola, junto com os DH-82
recebidos em 1933, todos os Tiger
Moth receberam indicadores de
unidade, sendo atribuidos aos novos
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Periodo de utilizagao: 1933 - 1941

Fabricante: De Havilland Aircraft Company Ltda.
Motor: 0l motor de Havilland Gipsy Il de120 hp
Envergadura: 8,94 m | Comp.: 7,28 m | Altura: 2,67 m
Peso: 487 kg (vazio) e 827 kg (maximo)

Velocidade méaxima: 175km/h | Alcance: 482km
Emprego: Treinamento



DH-82A os cédigos 2-1-5 a 2-1-16.
Operando lado a lado com os DH-
60T Moth Trainer, os Tiger Moth
passaram a dar instrucdo aos alunos
matriculados na EAVN, bem como ao
pessoal da Reserva Naval Aérea.
Porém, a carreira dos Tiger Moth
na Escola de Aviagéo Naval também
seria breve. Os planos da Marinha
do Brasil para organizar uma fébrica
de avides ganharam velocidade
apds a assinatura de um contrato
com a Focke-Wulf Flugzeugbau AG
na primeira metade de 1936, o qual
previa a producdo de avides de
treinamento primério Focke-Wulf
Fw-44J, os quais substituiriam os DH-
60 e DH-82/DH-82A da EAVN.
Aincorporagéo dos primeiros Fw-
44), em junho de 1937, e o inicio da
instrucdo aérea com essas aerona-
ves, dois meses depois, efetivamente
marcaram o fim do Tiger Moth como
plataforma dedicada & formagéo de
novos aviadores navais. De fato, trés
Tiger Moth j& haviam sido redistribui-
dos naquele més, dois destinados &
Divisdo de Treinamento da Base de
Aviacéo Naval do Rio de Janeiro
(BAVN RJ) e um para a Diviséo de
Treinamento da Base de Aviagdo
Naval do Rio Grande do Sul (BAVN
RS), essa Gltima com sede em Rio
Grande (RS). Em setembro, outros
trés foram destinados & Diviséo de
Treinamento da BAVN RJ, enquanto a
Divisdo de Treinamento da Base de
Aviacdo Naval de Santa Catarina
(BAYN SC) |& contava com seu

primeiro Tiger Moth.

Aos poucos, os Tiger Moth da
EAVN foram encaminhados para
seus novos lares. Em outubro de
1937, em reconhecimento & nova
atribuicGo como avido de emprego
geral, os DH-82/DH-82A foram
redesignados como D2H e D2HIT.
Com as Divisées de Treinamento da
BAVN RJ, BAVN RS e BAVN SC,
acrescido pela Base de Aviacéo
Naval de Santos (BAVYN ST), os Tiger
Moth eram usados principalmente
como avido de adestramento ou
empregados em diversas tarefas
utilitdrias.

Salvo mudanga de designacdo
dos Tiger Moth, que voltaram a ser
designados como 12H e 12H1, apés
1937, foram poucas as mudancas de
peso registradas na vida operacional
dos DH-82/DH-82A da Marinha.
Contudo, gradativamente, esses
avidées incorporaram ao leque de
tarefas que j& realizavam a execugé@o
de missées em proveito do Correio
Aéreo Naval. As evidéncias sugerem
que esse trabalho limitava-se as
linhas regionais dentro da jurisdicéo
das Bases Aéreas Navais que
dispunham de avides Tiger Moth. Em
deferéncia a essa nova missdo, a
partir de 1940, alguns Tiger Moth
tiveram sua designacdo novamente
alterada, dessa vez trocando 12H e
12H1 para M2H e M2H1, em que M
indicava Mala (de correio).

Em setembro de 1940, foi
revelada a intencdo da Aviacéo

ASAS DE
OUTRORA

Naval de doar para os aeroclubes os
poucos DH-60T Moth Trainer ainda
existentes em seu acervo, assim
como os DH-82/DH-82A.
Entretanto, essa intengéo foi nati-
morta, presumivelmente porque a
criacdo do Ministério da Aerondutica
(MAer) estava distante alguns poucos
meses.

Assim, quando foi finalmente
criado o MAer, em janeiro de 1941,
eram trés os de Havilland DH-82 e
sete os DH-82A em atividade nas
Bases de Aviagdo Naval do Rio de
Janeiro, do Rio Grande do Sul, de
Santa Catarina e de Santos, com os
trés aparentemente operando nas
Oficinas Gerais da Aviacdo Naval na

Porﬂ‘ocholedo(RJ).
A AERONAVE
DH-82
TIGHER MOTH
ENCONTRA-SE
EM EXPOSICAO
PERMANENTE
NO MUSEU DA
AVIACAO NAVAL
EM SAO PEDRO
DA ALDEIA

| A MACEGA I
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AMAZONIA AZUL

O patrimonio Brasileiro no Mar

VOCESABIA?

O Brasil possui o direito de explorar uma extensa drea ocednica, com cerca de 5,7
milhdes de km? o que equivale a, aproximadamente, metade da nossa massa
continental.

No mar estdo as reservas do pré-sal e dele retiramos cerca de 85% do petréleo, 75%
do gds natural e 45% do pescado produzido no Pais. Por nossas rotas maritimas,
escoamos mais de 95% do comércio exterior brasileiro. Nessa drea existem recursos
naturais e umarica biodiversidade aindainexplorados.

Buscando alertar a sociedade sobre aimportancia estratégica desse imenso espago
maritimo, a Marinha do Brasil passou a denomind-lo "Amazénia Azul".

Portanto, é imprescindivel conscientizarmos o povo brasileiro quanto ao imenso
patrimdnio existente em nossas dguas e a imperiosa necessidade de protegé-lo e
preserva-lo, para garantirmos a posse sobre esse tesouro que, mesmo ainda
incalculavel, pertence ao Brasil e atodos os brasileiros.

MARINHA DO BRASIL
PROTEGENDO NOSSAS RIQUEZAS,
CUIDANDO DA NOSSA GENTE

q

¥
@ CENTRO DE COMUNICAGCAO SOCIAL DA MARINHA

www.marinha.mil.lor .




