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COMANDANTES DA
FORCA AERONAVAL

Capitie di Mar ¢ Guerra

ROBERTO COUTINHO COIMBRA,

Capitio de Mar e Guerra

ARNALDO DE NEGREIROS JANNUZZI

Contra-Almirante

MARIO CARNEIRO DE CAMPOS ESPOSEL

Contr-Amirante

LUIZ GONZAGA DORING

Contra-Almiranie

MARIO GERALDO FERREIRA BRAGA

Contr-Almirante

SLYVIO DE MAGALHAES FIGUEIREDO

Contta-Almiranie

GUALTER MARIA MENEZES DE MAGALHAES

Vice-Almirante

ROBERTO MARIO MONNERAT

Contra-Almirante

FERNANDO ERNESTO CARNEIROC RIBEIRO

Contra-Almirante

DECIO DE OLIVEIRA GUIMARAES

Vice-Almirante
JOSE MARIA DO AMARAL OLIVEIRA

Contr-Almirante

AYMARA XAVIER DE SOUZA

Contra-Almiranie

LUIZ FERNANDO DA SILVA SOUZA

Contra-Almirante

CLAUDIO JOSE CORREA LAMEGO

Almirante de Lsquadim
HERNANI GOULART FORTUNA

Contra-Alminanie

MANQOEL VAN DER HAAGEN DA SILVA

Contra-Almirante

PEDRO STEENHAGEN FILHO

Contra-Almirante

PAULO RONALDO DALDEGAN MOREIRA

Contra-Almirante

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

04/02/64 a 14/04/65

14704765 a 02/03/66

02/03/66 a 16/08/66

16/08/66 a 17/07/67

17/07/67 a 19/06/6%

19/06/69 a 12/01/70

12/01/70 @ 20/07,/71

20/07/71 a 25/04/74

25/04,/74 a 19/01,/76

19/01/76 a 21,/03/79

21/03/79 a 21/03/80

21/03/80 a 21/08/81

21/08/81 a 16/01/84

16/01/84 a 04/09/84

04/0%/84 a 04/02/86

04/02/86 a 27/04/88

27/04/88 a 28/04/89

CARLOS FREDERICO VASCONCELLOS DASILVA  28/04/89 a 19/04/91

Comtrn-Almirante

LUIZ SANCTOS DORING

Comtri-A nfirante

CARLOS ROGERIO DE ALMEIDA ROCHA

Contra-Almirante

CARLOS ALBERTO PIMENTEL MELLO

Contra-Tlmiramnte

ADILSON VIEIRA DE SA

19/04/91 @ 10/12/92

10/12/92 @ 26/01/95

256/01/95 a 21/03/97

21/03/97 a 30/07/99

Vige- Alrninate
ADILSON VIEIRA DE SA
Contra-Alnirante

JAYME ALBERTO CASTRO PUGA

Camm:ﬂﬁm'ra.rm
JOSE CARLOS CARDOSO

Vice-Almiramte

JOSE CARLOS CARDOSO

Contra-Alnirarte

PAULO JOSE RODRIGUES CARVALHO

Comtra-Amirante

MAURO FRANCA DE ALBURQUERQUE LIMA

Contra-Alnirarnte

NELSON GARRONE PALMA VELLOSO

Contra-Alniramte

FERNANDO MAURO BARBOSA DE OLIVEIRA

Contra-Alnirarte

LISEQ ZAMPRONIO
Viee-Altnirarte

LISEQ ZAMPRONIO

Contra-Almirante

VICTOR CARDOSO GOMES

Contra-Almirante

CARLOS ALBERTO MATIAS

Vice-Almirante
CARLOS ALBERTO MATIAS

Cumtra-Alrmirante

SERGIO NATHAN MARINHO GOLDSTEIN

Contra-Alndrante

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

Contra-Alminante

JOSE VICENTE DE ALVARENGA FILHO

Contra-Alinirante

Feriodo
30/07/99 a 17/08/99

17/08/9% a 24/04/01

24/04/01 a 31/03/04

31/03/04 a 23/04/04

23/04/04 0 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 a 24/11/1

24/11/11 a05/12/11

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 06/09/14

06,/09/16 a 22/09/17

22/09/17  11/1218

11/12/18 @ 16/12/19

16/12/1% a 25/03/21

25/03/21 a 09/04/21

0%/04/21 a 07,/04/22

AUGUSTO JOSE DA SILVA FONSECA JUNIOR 07/04/22 a 31/03/23

Vice-Almirarnte

AUGUSTO JOSE DA SILVA FONSECA JUNIOR 31/03/23 a 14/08/23

Contra-Alminante

EMERSON GAIO ROBERTO

14/08/23




Prezado Leitor,

Com imenso orgulho e satisfacéo, celebramos o 1082 aniversério da nossa
querida Aviagdo Naval e apresentamos a 669 edi¢do da Revista “A Macega”.
Nesta edigéo, destacamos os trés primeiros colocados do nosso concurso de
artigos, que abrangem assuntos que véo desde a Inteligéncia Artificial aplicada a
Aeronaves Remotamente Pilotadas até a Estratégia de Defesa Maritima, passando
por aspectos técnicos e de Seguranca de Aviagdo.

Ademais, este ano nossa revista contemplou artigos sobre temas especificos a
cada Organizacdo Militar componente da For¢a Aeronaval, incluindo as
capacidades de nossos meios e infraestruturas. Também s@o abordados aspectos
organizacionais, histéricos, bem como a continua busca por solucdes que

garantam a operacionalidade e a prontidéo da nossa forca.
A secd@o de "Histéria" homenageia o simbélico e longevo hino da Aviacao

Naval, enquanto as "Voluntérias Cisne Branco" lancam um olhar sobre a
importadncia do atendimento voluntario & nossa “Familia Naval”. Em outra
vertente, a segdo "Asas de Outrora" traz um olhar nostélgico e inspirador sobre
nosso passado ndo muito longinquo, dissertando sobre o UH-13. Além disso,
convidamos vocé a apreciar as fotografias vencedoras do concurso deste ano,
que capturam momentos Unicos e a beleza do nosso cotidiano operacional.

Cada edicdo da Revista “A Macega” é um testemunho do compromisso da
nossa Aviag@o Naval com a exceléncia e o comprometimento. Que esta leitura

seja uma fonte de inspiracéo e conhecimento, refletindo o espirito oudoz/

e adeferminagdo que nos guiam em nossa missdo.

“No Ar, os Homens do Mar!”

Boa leitural

EMERSON GAIO ROBERTO
Contra-Almirante
Comandante da Forca Aeronaval

HA 108 ANOS...
NO AR, 0S HOMENS DO MAR.




AVIACAO NAVAL

INDICE

ARTIGOS a—

09 A Inteligéncia Artificial aplicada as Aeronaves Remotamente Pilotadas: a integracdo
de dois expoentes da tecnologia moderna

14 Guinada néo antecipada e perda de eficiéncia do rofor de cauda: suas diferencas,
semelhancas e como evitd-las ;

20 Aviagdo Naval baseada em terra: um conceito operacional de emprego para o
cumprimento da Estratégia de Defesa Maritima & luz do conflito das Malvinas.

26 Marinha do Brasil no Rio Grande do Sul: um compromisso com o paifs

32 Quem eram os pioneiros do resgate na Aviacdo. Navul-?

37 Hierarquia ou habilidade: o dilema do comando na cabine de pilotagem militar
43 Instrucéo aérea: ciéncia ou arte?

47 Defendendo a Zona Econdmica Exclusiva brasileira: a capacidade das
aeronaves SH-16 na defesa da Amazénia Azul

50 Melhorias obtidas com a implementacéio do Sagitario no APP Aldeia

55 Centro de Intendéncia da Marinha em Séo Pedro da Aldeia, a primeira OM de
Intendéncia da Esquadra

58 Os olhos e ouvidos de uma esquadra modernizada: Esquadréo HA-1 e operagéo.
OVN embarcada. Seria o fim do pouso a bordo neturno convencional?

62 A capacidade expediciondria do 22 Esquadrao de Helicopteros de Emprego Geral

66 Interoperabilidade entre os pilotos de caca da MB e da FAB:
uma colaboracdo de sucesso.

70 SAFO X5: uma proposta de questiondrio para prevengdo da automedicagdo
na Aviagdo Naval

74 O fortalecimento da cultura organizacional e a implantacéo da gestéo do
conhecimento como ferramentas norteadoras na Aviagéo Naval

78 MQ-98B Sea Guardian: ensaio de Maritime Domain Awareness para
a estratégia maritima

SECOES

-

06 Histéria da Aviacdo Naval: um conto de Inspiracéo
O Hino da Aviacao Naval

84 Voluntérias Cisne Branco (VCB) - Seccional Sdo Pedro da Aldeia
86 Concurso de Fotografia

90 Asas de Outrora: UH-13 Esquilo Biturbina

MOEDA COMEMORATIVA ALUSIVA AOS
108 ANOS DA AVIACAO NAVAL

Arte: 2°5G-AV-MV Eduardo dos Santos Souza



AVIACAO NAVAL
EM NUMEROS

ORGANIZAGCOES MILITARES | 13

EFETIVO (PESSOAL) | 3339
HORAS VOADAS (2023) | 8082,8
AREA DO COMPLEXO AERONAVAL | 13,3 Km?
PERIMETRO | 20 Km
PNR (RESIDENCIAS) | 526

USUARIOS DA POLICLINICA NAVAL | 31481

NO AR, OS HOMENS DO MAR!



O SARP de Ultima Geracao

O SARP Mais Versatil do
Mundo

O V-BAT é um SARP de decolagem e pouso vertical (VTOL) de
grande autonomia, perfeitamente adequado para operagdes
terrestres e maritimas. Ele combina a mais recente tecnologia
de carga util, uma estrutura de arquitetura aberta para missoes
especificas, modularidade e a capacidade de transicéo perfeita
entre ambientes terrestres e maritimos.

Protegendo fronteiras, buscando drogas, localizando ameagas.
O V-BAT da Shield Al é o futuro dos SARPs de ultima

geracdo. O V-TOL mais tatico e logisticamente mais simples do
mundo. N&do ha nada igual.

<Y,

Melhor Escolha de SARP Maritimo

O V-BAT venceu 13 concorrentes na licitagédo da Marinha
Americana e o SOCOM MTUAS, Incremento 2, Programa de
Registro . Seu design e controles exclusivos permitem decolar e
pousar com ventos fortes, em conveses de voo lotados e a bordo

de embarcacdes em movimento com zonas de pouso de ate
3.6m x 3.6m.

Lancamento Praticamente de Qualquer Lugar

O V-BAT é um ativo tatico com implicagdes estratégicas. Com
a menor e mais agil pegada de qualguer aeronave de sua
classe, o V-BAT e totalmente operado por uma equipe de 2
pessoas e pode ser acomodado para caber na traseira de uma
caminhonete. Da mochila até o voo em menos de 30 minutos.
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HISTORIA DA AVIACAO NAVAL

UM CONTO DE INSPIRACAO -
O HINO DA AVIACAO NAVAL

aris, 1906, uma parcela da
pujante sociedade europeia se
reuniu no campo de Bagatelle
para apreciar uma competicdo de
inovacgdes aéreas. Incrédulos, mais de
mil individuos testemunharam o voo de
uma maquina genuina que alavancaria
o homem a dimensdes até entdo
surreais: Alberto Santos Dumont,
brasileiro de Minas Gerais, pioneira-
mente materializou o impeto de lcaro
ao projetar-se em voo autossustentado
no seu icbnico 14-Bis.
Alheias cos designios de sua
concepcdo original, as distintas
capacidades militares do avido ficaram
patentes no seu emprego durante a 1¢
Guerra Mundial (12 GM). A “Invicta
de Tamandaré” — que acabara de
participar deste conflito com sua
Divisdo Naval em Operacées de
Guerra (DNOG) —, por meio do
Almirante Alexandrino Faria de
Alencar (Ministro da Marinha &
época) ndo se permitiu alheia a essa
potencial aplicacéo, criando, em 23 de
agosto de 1916, a Escola de Aviacdo
Naval. O entdo Capitdo de Corveta
Protégenes Pereira Guimardes foi
designado seu primeiro Diretor,
constituindo aquela a efeméride
primeva da Aviacdo Naval
brasileira.

Na alvorada do século XX, o
mundo vivia a plena expanséo
da Revolucdo Industrial, cujo

desenvolvimento tecnolégico-
cientifico imprimia a velocidade
das transformacées, com vulto no
potencial das nacées em ditar o
ritmo do reordenamento das
relagées politico-econémicas
interestatais, com climax nos
horrores da 12 GM e posterior-
mente no cisma econdmico de
1929. Internamente, as socieda-
des experimentavam tenazmente o
gradiente do talude entre burguesia e
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Capitéo de Corveta SAINT'CLAIR CHALUP BASTOS I

proletariado, frequentemente exempli-
ficado nos diversos movimentos
revoluciondrios da época.

Na década de 1920, em meio &
Revolu¢do Cultural Modernista, os
Estados Unidos do Brasil viveram
infensamente os agravos dessa
dicotomia de classes, fundamentada
nas considerdveis dissidéncias dos
movimentos Tenentistas contra o
establishment das oligarquias agrope-
cuaristas da Velha Republica.
Aeronaves da Aviacdo Naval e o
préprio Comandante Protégenes, ¢
Capitdo de Fragata, obtiveram prota-
gonismo em algumas dessas ocasides,
ressaltando a importéncia da Aviacéo
Naval no pais. Em 1930, |& no posto de
Vice-Almirante, Protégenes Guimardes
foi nomeado Diretor Geral de
Aerondutica. O dpice de sua carreira foi
concretizado com a assungéo do cargo
de Ministro de Estado dos Negécios da
Marinha, entre 1931-1935. Neste
periodo teve a oportunidade de
conhecer o talentoso maestro e compo-
sitor Oswaldo Passos Cabral.

O baiano Oswaldo P. Cabral,
nascido em Toperod-BA no ano de
1900, desde cedo demonstrou sua
inclinagéo e habilidades para as artes
musicais. Quando jovem, apés casar-
se e mudar para o Rio de Janeiro, em
1924, tornou-se regente emérito do
Maestro Anténio Francisco Braga, de
quem herdou, além do traquejo
musical, profundo patriotismo.
Oswaldo ganhou notoriedade com sua
suite “O Martir”. Em 1933, foi nomeado
Professor de Musica da “Banda da
Marinha”, apés seu brilhantismo
demonstrado em um concurse idealiza-
do e supervisionado pelo Minisiro
Protégenes Guimaraes. A ocasidao
fomentou a comunhdo do prodigio
musical ao augusto da Aviacéo Naval.

Certa feita, o Professor, jd acolhido e
proeminente nos meandros da vida

Naval, foi
inferpelado pelo
Ministro Proté-
genes sobre a propositura de
uma cangdo gque entoasse, em
versos e melodia, as proezas do veio
aéreo da centendria Marinha. Honrado
pelo lisonjeio do convite, o Maestro
embarcou nesta desafiadora singradu-
ra.

Compenetrado na sua incumbén-
cia, Oswaldo se preparou para sua
viagem, mas o inicio da navegagdo
revelou-se um mar grosso: como
compor as facanhas de homens e
mdéquinas que voam, sendo que sua
esséncia é o mar? Momentaneamente,
seu raciocinio frustrou-lhe a criativida-
de.

Seu pensamento rapidamente
divagou a figura de Cristévao
Colombo, figura corajosa e destemida,
cujo pioneirismo levou-o ao “Navo
Mundo”, fitando o horizonte rumo ao
desconhecido... Era isso: o horizonte!
Aquela linha ficticia, que tanto
deslumbre traz aqueles marinheiros
qgue singram os mares, € o perfeito
matriménio entre céu e mar, compa-
nheiros indissolGveis dos que arvoram
bandeiras e galhardetes navais.

Avivou-lhe entéo a "Cancéo dos
Marinheiros”, cujos versos téao singelos
exprimem com tamanha eloquéncia a
beleza do dever de defesa da pétria na
fluidez da “garca que ai vai cruzando os
ares, vai navegando sob um belo céu de
anil”. A juncéo sutil dos elementos mar
e ar consfituem dimensdo Unica de
espaco por meio da qual a entidade
belonave-aeronave navega: “No ar, os
Homens do Mar”.

O avido, icone do pioneirismo
brasileiro de Santos Dumont, consa-
grou essa simbiose em 1910,
quando o americano Eugene Ely
decolou da proa do USS
Birmingham. Em 1911, o

\




Tenente Méller domou a méquina com
maestria, patenteando na histéria,
como primeiro Aviador Naval brasilei-
ro, outro pioneirismo brasileiro.

O processo criativo voltou-lhe,
precipitando em palavras as sensacées
do raciocinio:

Sl %be edpage @ wavegat,
Deferdende atetra & ¢ mak,
Dledta peittin sdtiemecida,
Do dead fithos weae guerida.

Do comvis a decolat

O aviae fivme e dutdd,

(Bémw ad: #tedtend, 0 ceie £ 8 wat,
Clrstra a (Watitha oo Bradil

E qual deveria ser o estribilho que
enaltecesse o hino? Qual era o fio que
cosia nauta e aviador, que se fazia ao
mar e ao ar com a mesma coragem,
asticia e patriotismo?

Para dar fim, talvez fosse necessério
voltar-se novamente ao inicio. O
principio foi Santos Dumont, quando
ousou, corajosamente, em sua criacdo;
outrossim, era o Tenente Mébller,
primeiro Aviador Naval, por intermédio
da astuta visdo estratégica da Marinha
em agquiescer a potencialidade do

engenho. Ambos pioneiros em conce-
ber e catapultar a aviacéo para o Brasil
e para o mundo. Nisto tudo o mais
derivaria, cabendo-lhes apenas os
devidos louros.

Recordando-se de uma ou outra
prosa com o amigo Protégenes, reviveu
o entusiasmo do testemunho dos feitos
da Aviacdo Naval, inclusive nas
contendas, mas principalmente a
magnitude e beleza do avido, elemento
singular da materializacdo do sonho
mitico que embala a humanidade na
contemplacdo do infinito azul; os
veiculos que, a partir de conveses de
voo, mudaram a perspectiva de como
engenhos aéreos e navios moldariam
as marinhas de dguas azuis.

Suas habilidades se fizeram
novamente em poesia e rima, o preito
aqueles que legaram tanto, fomentan-
do honra e gléria & Marinha e ao Brasil:

C’zztr/wtmad proed, od pronected
@Ztéwmwm pord, od ftadifectod
S himeitos o medtrat we edpage
& wele como HRVEGAE (tia)

A arte estava plena. Para os expecta-
dores da Histéria, nomes transfigura-
ram-se na proeminéncia de seus atos;

Clliveo da CAviagao CHlaval

Pelo espaco a navegar,
Defendendo a terra e o mar,
Desta patria estremecida,
Dos seus filhos mae querida.

Do convés a decolar
O avido firme e sutil,

Entre as nuvens, o céu e o mar,
"Honra a Marinha do Brasil"

Honremos pois, os pioneiros
Honremos pois, os brasileiros
Primeiros a mostrar no espago
E nele como navegar (bis)

Decolar com precisao,
O possante aviao

Pressuroso e formoso
Nos excita orgulhoso

Pelo céu sempre a voar
Para que a pdtria mae gentil
Tenha um culto, trono ou altar,

"Gloria a Marinba do Brasil”

Honremos pois, os pioneiros
Honremos pois, os brasileiros
Primeiros a mostrar no espago
E nele como navegar (bis)

F

marinheiros-aviadores estavam
harmoniosamente posicionados entre
os azuis infinitos de céu e mar;
majestosos avides projetavam o
orgulho dos heroicos conveses, pela
unidade e prestigio da Esquadra da
“mde querida”.

A ode a Aviaca@o Naval é mais uma
bela peca de criatividade do Maestro
Oswaldo P. Cabral, cuja extensa
carreira de inUmeras contribuices a
Marinha do Brasil rendeu-lhe o devido
reconhecimento, destacando-se as
condecoracdes do “Mérito Tamandaré”
e “Mérito Naval”. Nao obstante, o
fomento & prépria obra foi mais um
detalhe que corroborou ao Almirante
Protégenes Pereira Guimardes a
honraria do titulo de Patrono da
centendria Aviagdo Naval. Honremos,
pois, os pioneiros e brasileiros.

O presente texto nGo teve a preten-
sdo de guardar verossimilhanca cos
fatos acerca da data de iniciativa,
tampouco ao processo de confecgéo do
hino pelo artista. A narrativa literéria
tipo “conto” foi utilizada para permitir a
flexéo da realidade ao propédsito de
enaltecimento cos personagens e &
obra.

Ihaeb . pro. .
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Abrigo do Marinheiro,
O mar de beneficios da Familia Naval

PLANOS DE SAUDE SEGUROS

Aqui vocé pode contar com os
melhores Planos de Saudde
com condig¢oes e valores
diferenciados.

Antes de adquirir seguros de
automovel, residéncia, vida,
funeral, acidentes pessoais
ou viagem, procure a gente
e confira as vantagens de
f"’_'?,.z::""” e e I pertencer a Familia Naval.

Unimed/#* ASSIM O odontoprev

Uma porcentagem do

valor investido retorna
para a Familia Naval por
meio de beneficios.

CADASTRE-SE.
E DE GRACA!

Acesse nosso site e acompanhe-nos
nas nossas redes sociais:

www.abrigo.org.br

0 AMNNAREDE o Abrigo do Marinheiro
abrigodomarinheiro @ AMN - Abrigo do Marinheiro
o abrigodomarinheiro o dssociacanamn



CONCURSO DE ARTIGOS

A INTELIGENCIA ARTIFICIAL APLICADA AS

-

AERONAVES REMOTAMENTE PILOTADAS

A INTEGRACAO DE DOIS EXPOENTES

DA TECNOLOGIA MODERNA

Capitdo de Corveta (EN) LEONARDO DE SOUZA CAIXETA

s inovagdes tecnoldgicas estdéo
Aconsiomememe transformando

o mundo em que vivemos,
impulsionando, assim, o progresso em
diversas dreas da sociedade. Neste
contexto de desenvolvimento, as
Aeronaves Remotamente Pilotadas
(ARP), mais conhecidas como drones,
tém revolucionado diversos setores
devido a sua versatilidade e capacidade
de operagdo avténoma, com utilizagéo
em diversas aplicacdes militares e no
meio civil. J& a Inteligéncia Artificial (1A)
surge como uma das mais promissoras
e transformadoras tecnologias atuais,
devido a sua capacidade de gerar
sistemas computacionais capazes de
realizar tarefas que, até entéo, exigiam
a intervencéo humana. Neste cendrio,
ao combinar |A com uma ARP, torna-se
possivel realizar uma série de tarefas de
forma automatizada, proporcionando
maior eficiéncia, preciséo e autonomia
em uma variedade de cendrios operaci-
onais.

1.INTRODUCAO

Com a evolucdo da tecnologia dos
balées, surgiram as primeiras aerona-
ves ndo fripuladas, no século XIX, onde
militares austriacos carregavam balées
néo tripulados com explosivos. Na
Primeira Guerra, alguns artefatos
foram utilizados para levar explosivos
pelo ar por quildmetros.

AO COMBINAR IA COM
UMA ARP TORNA-SE
POSSIVEL REALIZAR UMA
SERIE DE TAREFAS DE
FORMA AUTOMATIZADA,
EM UMA VARIEDADE DE
CENARIOS
OPERACIONAIS.

Em 1951, A Ryan Aeronautical
Company produziu o primeiro modelo
de drone, semelhante ao que conhece-
mos hoje, o Firebee, com propulsdo a
jato. Ele tinha como obijetivo servir de
alvo aéreo para treinamento de pilotos
de caca.

Desde entdo, com a evolu¢do das
tecnologias dos Ultimos anos, a
capacidade de operagdo foi ampliada
e, em decorréncia, houve um grande
desenvolvimento de novas formas de
voar. Assim, com caracteristicas
bastante distintas, os veiculos néo
tripulados passaram a ser utilizados em
diferentes indUstrias.

Segundo a Federal Aviation
Administration (FAA), do Departamento
de Transporte dos Estados Unidos,
existiam 790.918 registrados em
31/12/2023, confirmando a expansédo
e larga utilizacéo dos veiculos aéreos
ndo fripulados nos tempos atuais. A
tabela o seguir apresenta dados
fornecidos por essa organizacdo
governamental.
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790.918 Drones registrados
369.528 Drones comerciais registrados

416.095 Drones recreativos registrados
5.295 Registros em papel
368.604 Pilotos Remotos Certificados
667.165 Certificados TRUST emitidos

Tabela 1 - Dados quantitativos de drones da
FAAem 31/12/2023.

Quanto as aplicagoes militares, as
ARP sdo empregados para uma
variedade de fins, incluindo vigiléncia,
reconhecimento, inteligéncia, ataque e
suporte aéreo. Elas oferecem vantagens
significativas em termos de persisténcia,
precisGo e redugdo de riscos aos
pilotos.

O reconhecimento simbélico dos
drones como uma arma militar de
atagque se consolidou quando a ARP
Predator - originalmente concebido
apenas para reconhecimento aéreo -
foi armada com misseis Hellfire.
Acredita-se, por exemplo, que drones
classe Reaper tenham sido usados para
eliminar o general iraniano Qasem
Soleimani em Bagdd, em janeiro de
2020.

Além disso, sGdo comuns as noticias
de emprego de ARP na recente guerra
na Ucrénia. Desde o dia 24 de fevereiro
de 2022, ao menos 22 mil drones de
ataque ja foram contratados e cerca de
15 mil equipamentos entregues das
Forcas Armadas Ucranianas.

Com relacdo & Inteligéncia Artificial,
o considerado marco zero foi o ano de
1956.

Nesse ano ocorreu a Conferéncia
do Dartmouth College, em New
Hampshire (USA), onde o termo
“Inteligéncia Artificial” foi registrado
pela primeira vez, referindo-se a um
novo campo do conhecimento.

A 1A surge como uma das mais
promissoras e transformadoras
tecnologias do século XXI, capacitando
sistemas computacionais a realizar
tarefas que, até entdo, eram exclusiva-
mente realizadas por seres humanos.
Combinando algoritmos complexos,
capacidade de aprendizagem e o
constante avango do poder computaci-
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onal, a |IA permite que mdquinas
aprendam, raciocinem e tomem
decisées de forma autbnoma.

Desta forma, como a principal
caracteristica de uma ARP é a sua
capacidade de operacdo auténoma,
este sistema se torna um potencial
candidato para integracéo com
sistemas de IA, para realizar uma
variedade de tarefas que véo desde o
controle de voo até o processamento de
dados obtidos durante as missoes.

As aplicagées mais comuns de uma
IA em uma ARP sdo os algoritmos que
permitem aos drones tracar rotas de
voo, evitar obstdculos e até mesmo
pousar e decolar de forma auténoma,
tudo isso sem intervencGo humana
direta, além do seu emprego no
processamento de dados coletados
pelos sensores da aeronave, como, por
exemplo, em algoritmos de visdo
computacional que podem ser utiliza-
dos para identificar objetos de interesse
em imagens ou videos capturados
durante o voo.

2. CONCEITOS DE IA: REDE
NEURAL E MACHINE LEARNING

Redes neurais arfificiois sGo um
componente fundamental da Inteli-
géncia Artificial moderna. As redes
neurais, também conhecidas como
redes neurais artificiais (ANNs) ou redes
neurais simuladas (SNNs), sdo um
subconjunto do machine learning. Seu
nome e estrutura sGo inspirados no
cérebro humano, imitando a maneira
como os neurdnios biolégicos enviam
sinais uns para os outros.

Desta forma simplificada, uma rede
neural é um método de Inteligéncia
Artificial que ensina computadores a
processar dados de uma forma
inspirada pelo cérebro humano. E um
tipo de processo de machine learning,
chamado deep learning (aprendizado
profundo), que usa nés ou neurénios
inferconectados em uma estrutura em
camadas, semelhante ao cérebro
humano. A figura 1 esquematiza os
conceitos presentes em uma lA.

O processo de treinamento de uma
rede neural envolve fornecer grandes
conjuntos de dados, onde as entradas
est@o associadas a saidas desejadas.
Durante o treinamento, a rede ajusta os
pesos das conexdes entre os neurdnios
para minimizar a diferenca entre suas
saidas e as saidas desejadas, utilizando
algoritmos de otimizacdo, como o
gradiente descendente.

2.1 MACHINE LERANING

O machine learning (ML) é o
subconjunto da Inteligéncia Artificial
(IA), que se concentra na construgéo de
sistemas que aprendem ou melhoram o
desempenho, com base nos dados que
consomem. As redes neurais contam
com dados de treinamento para
aprender e melhorar sua preciséo ao
longo do tempo. No entanto, uma vez
que esses algoritmos de aprendizagem
sdo ajustados para aumentar a
precisdo, eles se fornam ferramentas
poderosas de ciéncia da computacéo e
Inteligéncia Artificial, permitindo-nos
classificar e agrupar dados ¢ uma alta
velocidade. As tarefas de reconheci-
mento de fala ou reconhecimento de

Figura 1 - Conjunto integrado de conceitos uma IA.



imagem podem levar minutos em vez
de horas, quando comparadas com a
identificacdo manual feita por
especialistas humanos. Uma das redes
neurais mais conhecidas é o algoritmo
de procura do Google.

2.2 TIPOS DE REDES NEURAIS

Existem vérios tipos de redes
neurais, cada uma com sua prépria
arquitetura e aplicacéo especifica. Com
relacdo &s aplicacdes associadas &
atividade de esclarecimento e reconhe-
cimento utilizando ARP. destacam-se:

1. Feedforward Neural Networks
- FNN (Redes Neurais Feedforward):

Também conhecidas como redes
neurais de propagacdo direta, essas
redes tém conexdes que fluem apenas
em uma dire¢dGo, da camada de
entrada para a camada de saida, sem
ciclos. Elas sdo frequentemente usadas
em tarefas de classificagdo e regressao.

2. Convolutional Nevural
Networks - CNN (Redes Neurais
Convolucionais):

Projetadas para processar dodos em
forma de grade, como imagens. Essas
redes sdo compostas por camadas
convolucionais, que aplicam filtros para
extrair caracteristicas relevantes das
entradas. Elas sdo amplamente
utilizadas em tarefas de viséo computa-

Figura 2 - exercicio de swarm realizado pelo
exército da India (Fonte: The Economist Time).
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cional, como reconhecimento de
objetos e segmentacdo de imagens.

No entanto, apesar de sua eficacia
em lidar com problemas complexos e
ndo lineares, as redes neurais fambém
t&ém suas limitacdes, como a necessida-
de de grandes quantidades de dados
para o treinamento e a dificuldade em
interpretar seus resultados.

Dessa forma, uma rede neural
depende diretamente da disponibilida-
de e qualidade dos dados fornecidos
para seu treinamento, além de muitas
vezes fornecer resultados imprecisos ou
errados, que dependem da interpreta-
¢do humana para validacéo final de
resultado.

Tais problemas tendem a ser
minimizados pela possibilidade de
repetidos treinamentos iterativos de
uma |A associados com a validacéo
positiva/negativa dos resultados
obtidos em cada missdo. Como
exemplo, em uma missdo de reconheci-
mento de um tipo especifico de
embarcacdo, caso o algoritmo indique
uma embarcagéo que ndo seja do tipo
esperado, esse resultado pode ser
realimentado ao programa como um
falso positivo e utilizado para um novo
treinamento da maquina. Desta forma,
é possivel um aprimoramento constante
de todo o sistema.

2.3 APLICAGOES DE IA EM ARP

Na aplicagdo militar, os drones
equipados com |A oferecem uma série
de vantagens estratégicas. Além das

-

funcées mencionadas anteriormente,
eles também fornecem apoio crucial a
tomada de decisdo militar. A |A pode
analisar grandes quantidades de dados
coletados pelas ARP identificando
padrées, reconhecendo ameacas
potenciais e fornecendo andlises
situacionais em tempo real.

Além disso, a integracao de |A nos
drones também visa ajudar no fator
humano, aliviando a carga de trabalho
dos operadores humanos e melhoran-
do a eficiéncia das operacées militares.
As ARP realizam tarefas rotineiras,
repetitivas e de longa duracéo, logo
uma |A pode ajudar a mitigar os efeitos
do estresse e da fadiga, fornecendo
suporte e assisténcia aos operadores
durante missées prolongadas ou em
situacées de alto risco, permitindo que
os operadores humanos se concentrem
em atividades mais complexas e
estratégicas.

Para exemplificar, esses algoritmos
podem ser treinados para diferenciar,
na massa de dgua do oceano, qualquer
tipo de objeto construido pelo homem,
como embarcagdes, plataformas,
minas, dentre outros e informar o
operador potenciais alvos de inferesse.

Além disso, um sistema de |A pode
utilizar os mais diversos payloads
embarcados em uma ARP ndo se
limitando a&s imagens obtidas pelo
sistema &tico, desde que seja treinado
adequadamente por um conjunto de
dados grande o suficiente. Como
exemplo, seria possivel classificar uma

- W,
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assinatura eletfromagnética utilizando
um radar, uma mancha de um vaza-
mento de éleo pelo seu comprimento
de onda em uma imagem térmica ou
identificar um alvo submerso pela sua
assinatura sonora fornecida por um
conjunto de sonoboias.

Qutro aspecto importante é a
capacidade de um sistema de IA de
melhorar continuamente. Quando um
sistema de |A é exposto a novos dados
ao longo do fempo, ele tem a capacida-
de de ajustar seus modelos e atualizar
suas previsdes ou comportamentos de
acordo com esses novos dados. Isso
permite que o sistema de IA se adapte a
mudancas no ambiente, melhore sua
precisdo e desempenho e continue a
aprender com experiéncias passadas.

Desta forma, uma |A baseada em
rede neural é tdo boa quanto melhor a
qualidade e quantidade de dados
utilizados em seu processo de machine
learning, além de possuir a capacidade
de “reaprender” e melhorar sua
funcionalidade tdo logo novos dados
sejam fornecidos.

Qutro conceito que se encontra no
estado da arte da utilizacéo de ARP é o
de "swarm", ou enxame em ftradugéo
livre para o portugués. Baseia-se em
um conjunto de drones, que operam de
forma auténoma e coordenada,
usando algoritmos de Inteligéncia
Artificial para tomar decisées colabora-
tivas em tempo real. Essa abordagem é
inspirada no comportamento de
enxames na nofurezu, cCoOmo O Voo de
péssaros ou o movimento de insetos
sociais, onde os individuos interagem
localmente uns com os outros para
alcancar objetivos coletivos.

Essas ARP sé@o capazes de se
comunicar entre si e com uma estacdo
de controle terrestre, tfrocando informa-
cbes sobre sua posicéo, velocidade,
condicdes ambientais e objetivos da
missdo. Com base nessas informacées,
as ARP podem ajustar seu comporta-
mento e coordenar suas agdes para
realizar tarefas complexas de forma
eficiente e adaptativa.

Afigura 2 apresenta um exercicio de
swarm de ARP realizado pelo exército
da Indiaem janeiro de 2021.
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Figura 3 - A Coreia do Sul tem seus préprios
swarm de drones.

O controle de um swarm por |A
oferece uma série de vantagens,
incluindo maior eficiéncia operacional,
melhor coordenacdo entre os drones,
capacidade de lidar com missées
complexas e adaptacdo a ambientes
dindmicos. No entanto, também
apresenta desafios, como garantir a
seguranca e a confiabilidade das
operacdes, lidar com a comunicacéo e
a laténcia de dados, além de garantir a
conformidade com regulomentacées e
politicas operacionais.

3. CONSIDERAGOES FINAIS

A tecnologia de ARP e de IA séo
dreas relativamente novas e encon-
tram-se em plena expansdo. No
contexto militar, a integragéo de |A nas
ARP representa uma mudanca de
paradigma significativo nas operacdes
de defesa e seguranga, oferecendo as
For¢cas Armadas uma vantagem
estratégica e decisiva em um ambiente
cada vez mais complexo e tecnolégico.

O Machine Learning e a IA trouxe-
ram um grande avango na tecnologia
de identificagdo de objetos, possibili-
tando que as mdquinas “aprendessem”

e “compreendessem” dados visuais,
tornando possivel treinar maquinas
para identificar e classificar objetos,
pessoas e atividades a partir de video
ou imagens em tempo real, além de
aplicacdes utilizando os mais diversos
payloads embarcados em uma ARP
Esses sistemas alimentados por |A
podem tomar melhores decisdes em
tempo real, processando e analisando
grandes quantidades de dados a
velocidades sem precedentes, colabo-
rando no processo decisério e aliviando
a carga para o operador nos mais
diversos cendrios operacionais.

A medida que a tecnologia continua
a avancar, espera-se que o integragéo
de Inteligéncia Artificial em ARP se torne
ainda mais sofisticada, possibilitando
novas aplicacdes e melhores resulta-
dos. Contudo, cabe ressaltar que a
ideia de uma ARP totalmente auténo-
ma, que opere os sistemas de navega-
¢@o e armamento, de forma totalmente
independente no cumprimento de uma
missdo, ainda se encontra em fase de
desenvolvimento. Porém, a utilizacéo
de IA paora tarefas especificas e no
apoio a decisdo |& é uma realidade nos
dias de hoje.
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CONCURSO DE ARTIGOS

GUINADA NAO ANTECIPADA E PERDA DE

EFICIENCIA DO ROTOR DE CAUDA:
SUAS DIFERENCAS, SEMELHANCAS

E COMO EVITA-LAS.

o periodo compreendido
entre os anos de 2017 e
2022, a EASA (European

Union Aviation Safety Agency), principal
agéncia de Seguranga de Aviagéo da
Europa, identificou mais de noventa
acidentes aeronduticos envolvendo os
fenémenos de guinada néo antecipada
(Unanticipated Yaw) e de perda de
eficiéncia do rotor de cauda (PERC),
conhecida em inglés pela sigla LTE (Loss
of Tail Rotor Effectiveness). Particu-
larmente em um levantamento feito
pela Airbus Helicopters (AH), a guinada
ndo antecipada esteve presente em
9,32% dos acidentes de seus modelos
de helicopteros computados entre 2013
e 2023. O ndmero expressivo de
ocorréncias chamou a atencéo das
agéncias de seguranca e o tema foi
pauta de um simpédsio promovido em
novembro de 2023 em Madrid, com a
participacdo de oufras agéncias e
fabricantes de helicépteros para o
debate do assunto em lide. Dada o

importancia do assunto, este artigo tem
como finalidade definir os dois
fenémenos supracitados, apresentar
suas semelhancas, suas diferencas,
destacar as situacdées nas quais estes
fenémenos podem acontecer e como
evitd-los.

GUINADA NAO ANTECIPADA E
PERDA DE EFICIENCIA DO ROTOR
DE CAUDA SAO O MESMO FENO-
MENO?

Embora os conceitos de guinada
ndo antecipada e PERC sejam comu-
mente tratados como sendo o mesmo
fenémeno e que, de fato, ambos
resultem em perda de controle do eixo
de yaw, a AH os define como eventos
diferente. Este mesmo fabricante relata
que o conceito de guinada ndo anteci-
pada ainda estd em vias de ser finaliza-
do e descreve o fenédmeno da seguinte
forma:

“GUINADA NAO ANTECIPADA
(GNA) é um movimento de guinada
divergente potencialmente rapido do
helicéptero, o qual, na maioria das
vezes, ndo é esperado pelo pilofo em
termos de efeito, direcéo e/ou forca.
A GNA pode ocorrer em ambas as
direcées. No entanto, a propor¢éo
enfre os acidentes de giro na diregéo
oposta ao torque e na direcdo do
torque é de cerca de 10:1. A grande
maioria dos eventos ocorre clara-
mente na direcéo padréo, que é a
diregéo oposta ao forque do rofor
\principal (visto de cima para a direita
lem um sistema de rotfor principal
girando no sentido anti-horério)”.
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Capitéio-Tenente DIEGO TORTURELLA SILVA

Este fenémeno pode ocorrer em
qualquer modelo de helicéptero de
rotor principal Unico, independente-
mente de seu sentido de rotacéo, com
qualquer tipo de dispositivo anti-torque
(rotor de cauda convencional,
Fenestron® e NOTAR). A perda de proa
ocorre, normalmente, em baixas
velocidades, geralmente abaixo de
30kt, quando a deriva |G perdeu sua
eficiéncia e a fuselagem [& ndo gera
sustentacéo translacional. A aeronave
tende a girar no sentido oposto co
sentido de rotacdo do rotor principal na
maior parte das situacdes, ou seja, nariz
para a direita, nos casos de sentido de
rotacdo anti-hordrio do rotor principal e
nariz para a esquerda, para o senfido
hordrio de rotac@o do rofor principal.

Todos os modelos de helicépteros
possuem um diagrama onde é apre-
sentada uma regido de estabilidade
para o voo pairado. Essa regido é
limitada lateralmente por dois azimutes
de vento relativo e, em tese, nessa drea
existe uma posicdo de pedal que é

A GUINADA NAO
ANTECIPADA ESTEVE
PRESENTE EM 9,32%
DOS ACIDENTES DE

SEUS MODELOS DE
HELICOPTEROS
COMPUTADOS ENTRE
2013 E 2023.




Figura 1: Exemplo de curva de estabilidade no voo pairado.
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suficiente para manter a proa da
aeronave, mesmo que haja perturba-
¢oes que ocasionem mudangas na
direcdo do vento relativo. Cabe
ressaltar que cada modelo de helicop-
tero tem sua curva personalizada e
estas informacdes ndo constam nos
manuais de voo das aeronaves,
portanto, normalmente, ndo sé@o de
conhecimento dos operadores. Em
marco de 2019, a AH emitiv a SIN
(Safety Notice Information) n® 3298-S-
00, onde apresenta uma curva genérica
para helicopteros com sentido anti-
horério de rotacéo do rotor principal.
No caso apresentado, o pedal de
poténcia é o pedal esquerdo (sentido
anti-horério de rotacdo do rotor
principal) e é possivel chservar que a
regido de estabilidade esté compreen-
dida entre os azimutes de vento de 90°
pela direita e 60° pela esquerda em
relagéo & proa do helicéptero, repre-
sentada pelo faixa verde da figura. A
linha azul representa os pontos nos
quais o proa se mantém estabilizada
em uma determinada configuragéo de
aplicagéo de pedais e vento relativo. A
regido acima da linha ozul representa o
movimento de guinada para a direita e
abaixo da linha azul guinada para a
esquerda. Partindo-se de um ponto da
linha azul na regido estabilizada, caso
haja aplicacdo de pedal direito, por
exemplo, o aeronave iniciard um giro

para a direita em torno de seu eixo
vertical, mas logo esse movimento
cessard pois, com o giro, o vento
relativo @ ceronave incidiré em um
azimute relativo mais & esquerda e um
novo ponto de estabilidade da linha
azul seréd encontrado. Isso ocorre
porque a linha azul nesta faixa estd
crescente e indo para a direita. Ao se
atingir o azimute critico de 60° de vento
relativo & esquerda, a curva de estabili-
dade sofre uma inflexdo acentuada
para baixo. A partir dai, passa-se a
trabalhar fora da zona de estabilidade
e o giro ndo serd interrompido, @ menos
que uma corre¢do ampla de pedal seja
aplicada, justamente devido & inflexdo
acentuada da curva de estabilidade,

-

pois a partir deste ponto, a linha azul
estard cada vez mais distante, porque
passou a apontar para baixo. Para este
sentido de rotac@o do rofor principal,
esta € a regido de maior perigo de
ocorréncia de guinada ndo antfecipada.

E importante lembrar que se a
aeronave entrar nesta condicdo de giro,
em poucos segundos atingird os
azimutes de vento relativo 120° e 240°
e, nesta regido, a cauda da aeronave
tende a alinhar ao vento. Este outro
fenémeno aerodinédmico conhecido
como “estabilidade de catavento”
tenderd a acelerar ainda mais o giro,
tornando-o irreversivel. Além disso,
fatores como a operacéo préoxima ao
peso mdaximo de decolagem, alta
densidade altitude e ventos com
grandes variagdes e rajadas de vento
contribuem diretamente para a
ocorréncia da guinada néo antecipada,
sejo pela falta de pedal de poténcia
para se contrapor ao giro ndo coman-
dado ou seja pela grande carga de
trabalho necessdria & manutencéo de
proa, devido as condicdes atmosféri-
cas.

A amplitude entre os picos de
inflexdo da curva de estabilidade é
proporcional & intensidade do vento e
foda a curva se movimenta para cima,
ao se reduzir a poténcia do coletivo e
para baixo, caso haja aumento dessa
poténcia. Desta forma, é possivel inferir
duas situacdes. A primeira delas é que,

Figura 2: Comparagéo entre as posicdes de
pedais de um rotor de cauda convencional e um
do tipe Fenestron®.
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em uma condigéo hipotética de vento
nulo, a curva de estabilidade torna-se
uma reta e a condic@o de proa estabili-
zada serd uma relacéo entre poténcia
de coletivo e pedais. A segunda
situacGo é que a atuacbo de coletivo
pode fazer com que a curva de estabili-
dade seja encontrada novamente apés
a entrada na regido de instabilidade,
pois toda a curva se movimenta com a
variagéo de poténcia.

Cabe ressaltar que existe uma
particularidade quanto ac modelo
Fenestron®, quando comparado ao
rotor de cauda convencional. A
amplitude de comando de pedais no
Fenestron® é consideravelmente maior
para uma mesma variagdo de poténcia
requerida do rotor de cauda. A figura a
seguir, apresentada pela AH na IN
(Information Notice) n° 3540-1-00,
ilustra essa acentuada diferenca de
amplitude durante uma aceleragdo do
voo pairado para o voo translacional.

Uma vez compreendido o conceito
tedrico de guinada ndo antecipada,
passemos agora a tratar do conceito de
PERC. A Federal Aviation Admistration
(FAA) conceitua a LTE, na sua “Circular
de Aviso” N° 90-95, de 26 de dezembro
de 1995, da seguinte forma:

“LOST OF TAIL-ROTOR
EFFECTIVENESS (LTE) é uma caracte-
ristica de voo aerodindmico em

Figura 3:

baixa velocidade, que pode resultar
em uma taxa de guinada répida e
ndo comandada e, se ndo for
corrigida, pode levar & perda do
controle da aeronave”.

Cabe destacar que o documento
supracitado foi publicado com titulo de
Unanticipated Right Yaw in Helicopters,
o que mostra que, para a FAA, o
fendmeno é o mesmo, diferentemente
do que defende a AH.

A perda de eficiéncia do rotor de
cauda é um fenémeno aerodinémico
gue resulta em um giro comandando
em apenas um sentido possivel, qual
seja, o sentido oposto ao sentido de
rotacdo do rotor principal, diferente-
mente da guinada néo antecipada que
pode ocorrer para ambos os lados.
Além disso, a PERC possui azimutes
criticos bem definidos para as situacées
de vértex do rotor de cauda, interferén-
cia de vortex do disco do rotor principal
e estabilidade de catavento, a serem
ilustrados na figura 3.

No primeiro caso, o vento relativo
entrando entre 210° e 330° relativos
pode ocasionar um estado de anel de
vortex no rotor de cauda, uma vez que
vai de encontro ao fluxo de ar produzi-
do por este rotor. Neste caso, o resulta-
do deste fluxo instével é uma variacdo
do empuxo gerado pelo rotor de cauda,
o que demandard comandos rapidos e

Regiao de influéncia de vértex do

rotor principal no rotor de cauda.

Regiao de vortex do rofor de cauda.
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continuos de pedal para manter o voo
pairado, ou seja, o vento pela esquerda
traz uma maior carga de trabalho do
piloto para a manutencéo de proa.

No segundo caso, o setor compre-
endido entre 285° e 315° pode fazer
com o vortex gerado pelo rotor princi-
pal seja direcionado ao rotor de cauda,
fazendo-o operar em um fluxo
turbulento de ar, podendo afetar sua
eficiéncia.

Nos dois casos acima, os azimutes
relativos apresentados aplicam-se d&s
aeronaves com sentido de rotacé@o anti-
horario do rotor principal. Nos modelos
cujo sentido de rotacéo é hordrio, os
azimutes devem ser espelhados para o
outro lado do diagrama, respeitando os
mesmos conceitos apresentados.

No terceiro caso, o setor entre 120°
e 240° é o setor no qual ocorre o
fenémeno de estabilidade de cataven-
to. Os ventos relativos nesse azimute
também trazem uma elevada carga de
trabalho ao piloto no que diz respeito &
manutencdo da proa da aeronave.
Caso uma rate de guinada seja
estabelecida nesta condigéo, poderd
ser acelerada ropidomente devido &
tendéncia da fuselagem em alinhar-se
ao vento, somado & agéo da deriva
vertical, em especial nos modelos com
rotor de cauda do modelo Fenestron®,
para os quais normalmente a deriva
possui grande drea vélica.

Regido de estabilidade de cata vento.




QUAIS SAO AS SEMELHANCAS
ENTRE A GUINADA NAO ANTECI-
PADAE APERC?

Como apresentado no inicio deste
artigo, ambos os fenémenos em tela
sdo comumente tratados como um
mesmo assunto. Isso se deve ao fato de
suas semelhancas residirem em
situacdes que podem ocorrer no giro
nédo comandado em torno do eixo
vertical da aeronave e nas acbes para
evita-los ou tentativa de recuperacéo.

Como primeiro ponto a ser fratado a
respeito das semelhancas destes
eventos, é importante ressaltar que, em
ambos os casos, o rotor de cauda néo
entra em condic@o de estol e, portanto,
continua mantendo sua capacidade de
gerar anti-torque. Este é um argumento
bastante defendido principalmente
pelos fabricantes de aeronaves visando
evitar uma possivel imagem negativa
de seus produtos, mas as agéncias de
seguranga ainda ndo tém essa diferen-
ciacao clara em seus documentos sobre
o assunto.

Os dois fenébmenos ocorrem, em
geral, com velocidades abaixo de 30kt,
normalmente a baixa altura. Realizar
manobras nestas condigdes, em
especial guinadas para a direita, para
os rofores principais com sentfido anti-
hordrio de rotacdo, conferem maior
susceptibilidade de giros néo coman-
dados. Pela andlise da guinada néo
antecipada, isso se deve ao fato de que,
ao guinar & direita, o vento relativo estd
cada vez mais & esquerda, o que
significa que a aeronave estd cada vez
mais perto do azimute critico, no qual a
curva de estabilidade apresentada na
Figura 1 sofre uma inflexéo acentuada
para baixo. Pela ética da PERC, guinar &
direita reduz o empuxo gerado pelo
rotor de cauda, pois o vértex do rotor
principal passard a incidir no rotor
cauda. Essa reducdo de empuxo
demandard mais pedal direito a ser
aplicado e, se o empuxo for retomado
repentinamente, por exemplo, apds a
passagem deste fluxo turbulento do
vortex do rotor principal, o giro pode
acelerar até se tornar irreversivel.

A perda de sustentacdo translacio-
nal também aparece como uma
situag@o na qual os fendmenos podem

ocorrer. As reducées de velocidade
durante uma aproximag@o para pouso
demandam, em algum momento, o
aumento de poténcia & medida que se
perde a sustentacdo translacional
gerada pela fuselagem. Se esta
dindmica ocorrer de forma muito
répida e a puxada de poténcia for muito
efetiva, o nariz da aeronave tenderd &
direita (sentido de rotacéo anti-horario
do rotor principal) e uma acéo de pedal
esquerdo serd necessdria para se
contrapor o giro ndo comandado. Além
disso, um aumento muito rdpido e
efetivo de poténcia pode vir a ocasionar
queda de RPM do rotor principal e,
consequentemente, queda do desem-
penho do rotor de cauda, o que
intensificaria o giro ndo comandado.
Associados o todos os fatores
apresentados acima, a operacdo
préxima aos pesos mdximos de
decolagem e alta densidade altitude
potencializam as condicdes de ocorrén-
cia de um giro ndo comandado em
ambos os fenémenos apresentados.

O QUE FAZER PARA EVITAR
ESTES FENOMENOS OU RECUPE-
RAR O CONTROLE DA AERONAVE?

No caso da guinada ndo antecipa-
da, a recomendacdo da AH é a aplica-
cdo imediata e efetiva de pedal contra-

-

rio ao giro, ao se perceber o inicio da
guinada néo antecipada. Em um
momento inicial, o piloto pode néo ser
capaz de diferenciar um giro néao
comandado de uma falha mecéanica do
rotor de cauda, seja ela a perda de
comando ou de acionamento do rotor
de cauda. Mesmo assim, deve-se
aplicar, de forma eficiente, o pedal
oposto ao giro para tentar interrompé-
lo. Relembremos aqui que, no caso dos
rotores de cauda do tipo Fenestron®,
essa aplicacdo terd uma amplitude
ainda mais acentuada, devido as suas
caracteristicas | apresentadas anteri-
ormente. Na SIN n°® 3298-5-00 da AH,
é destacada, ainda, a eventual necessi-
dade de utilizacdo de pedal até o
batente se necessdrio. Neste mesmo
documento, séio comparadas diferentes
amplitudes de entrada de pedal
esquerdo na tentativa de interromper a
guinada néo antecipada, conforme a
figura 4.

E possivel observar que a ndo
atuagdo de pedal esquerdo faz com que
a ceronave ndo inferrompa o giro por si
s6 pois ndo encontra a linha azul de
estabilidade em nenhum ponto (seta
vermelha). Uma atuacdo parcial de
pedal esquerdo interromperia o giro
apenas 270° depois de seu inicio. Por
Ultimo, uma aplicagéo mais efetiva de
pedal esquerdo, indo até o batente se

.
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Figura 4: Diferencas de recuperacdo a partir da aplicacéo de pedal esquerdo.
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necessario, mostra-se como a forma
mais eficaz de interrupcéo do giro ndo
comandado.

A aplicac@o de coletivo nestes casos
pode intensificar ainda mais o giro,
contudo, conforme apresentado
anteriormente, estes fenédmenos
ocorrem normalmente a baixas alturas
e a proximidade com o solo pode
demandar uma fentativa de amorteci-
mento da colisGo com o solo, depen-
dendo de cada situacéo, nos casos em
que a colisdo com o solo serd inevitdvel.
Nesta situag@o, trago ¢ fona a méxima
de que a melhor deciséo durante uma
emergéncia é a do Comandante da
Aeronave, a qual norteia-se pela
preservacéo da vida de sua tripulacdo,
uma vez que os giros ndo comandados
se tornam irreversiveis em segundos e,
portanto, constituem uma das emer-
géncias mais complexas para as
aeronaves de asa rotfativa.

Outras precaucdes devem ser
tomadas, mas sempre analisando os
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fatores de operac@o versus seguranca
de voo. Por exemplo, na teoria é simples
recomendar a nGo operac@o proxima
oo limite de peso da aeronave ou evitar
altas densidades altitudes, mas a
natureza de operacdo e tarefas dos
diversos operadores e suas respectivas
areas de operacdo por vezes ndo
permitem evitar essas situacdes, o que
requer um gerenciamento de risco
operacional acurado para cada caso.
Uma outra situagdo corriqueira que traz
consigo o perigo de uma guinada néo
antecipada e PERC, mas que dificilmen-
te serd evitada, é a realizacGo de téxi
com ventos de través ou ventos de
cauda. Esta condicdo ocorre diaria-
mente com a maior parte dos operado-
res nos aerédromos e deve ser realiza-
da com a mdéxima atengdo possivel,
pois nela hé grande susceptibilidade de
ocorréncia desses fenémenos.

Por isso, a melhor maneira de lidar
com esses fendmenos é conhecé-los a
fundo, saber que existem, suas caracte-

22) 98842-8540 (©
contato@academiadoautismo.com.br (=)
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risticas, seus azimutes criticos, tfodas as
situacdes nas quais podem ocorrer e
quais situacdes podem agrava-los. Ter
sempre em mente a direcdo do vento
relativo e quais sGo os perigos envolvi-
dos para cada uma de suas direcoes.
Praticamente em todos os azimutes de
vento relativo existe um perigo associa-
do a um desses dois fenédmenos.
Operar nestas condicdes requer a
mdaxima consciéncia situacional
possivel, o que s6 pode ser alcancado
qguando se tem pleno conhecimento do
assunto. Trazer todas essas informacdes
visando contribuir para o aumento da
consciéncia situacional dos pilotos foi
exatamente o foco deste artigo,
relembrando que o assunto ndo se
esgota aqui, o que requer uma busca de
cada Unidade Aérea por informacoes
especificas de seus modelos de
aeronave e a releitura de suas opera-
cbes para evitar acidentes desta
natureza.
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CONCURSO DE ARTIGOS

AVIACAO NAVAL BASEADA EM TERRA:
UM CONCEITO OPERACIONAL DE EMPREGO

PARA O CUMPRIMENTO DA ESTRATEGIA DE
DEFESA MARITIMA A LUZ DO CONFLITO

DAS MALVINAS.

m 2017, em uma nota publicada

no Boletim de Ordens e Noficias

(BONO) de quatorze de fevereiro,
foi comunicado o inicio do processo de
desmobilizacdo do Navio-Aerédromo
Sao Paulo. Esta decisd@o privou o lote de
23 aeronaves, adquirido em 1998, de
sua base de operacées no mar, moti-
vando o questionamento sobre o
destino dessas aeronaves de asa fixa e a
capacidade readquirida pela Marinha
do Brasil (MB) de empregar aeronaves
do Poder Naval nas operacdes e acoes
de guerra naval.

Assim, o atual inventério de meios
da Esquadra, na busca de alternativas
vidveis para manter seu poder de
combate dentro da atual moldura
orcamentdria e enfrentar os desafios na
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defesa da Amazénia Azul e demais
interesses do Estado brasileiro no mar e
dguas inferiores, conta com uma
configuragdo que sé existiu nos
primérdios da aviacdo naval, quando a
Marinha operou suas primeiras
aeronaves de asa fixa, sem um navio
aerédromo que as comportasse. Essa
afirmacéo é fundamentada no fato de
que o nosso MNavio-Aerédromo
Multipropésito ainda néo conta com
uma ala aérea embarcada de aerona-
ves de asa fixa, capazes de serem
lancadas e recolhidas a bordo. Além
disso, hd de se levar em conta os
desafios envolvidos na obtencéo de
uma consciéncia situacional maritima
plena nos espacos maritimos sob
jurisdicéo do Brasil que, devido & sua

&
extensdo, requerem aeronaves que
normalmente ndo operam a partir de
navios.

Essa situacdo singular lanca bases
para discussdes sobre a necessidade de
uma mudanca de paradigma na
operacdo de aeronaves pela Marinha,
como uma importante capacidade a ser
obtida para a defesa proativa da
Amazénia Azul.

Assim, buscando licées do passado
que possam langar alguma luz sobre as
discussées, chama a atencdo que, @
apenas algumas décadas possadas, se
desenrolou o Unico conflito militar
convencional dos tempos recentes
sobre o qual se dispde de estudos
relativamente completos sobre a
influéncia da avia¢do em um featro de




operacoes maritimo. Este conflito foi a
Guerra das Malvinas ou Falklands , que
ocorreu entre abril e junho de 1982,
entre o Reino Unido e a Argentina.

Neste conflito, a Esquadra argentina
permaneceu afastada das agdes de
combate apés o afundamento do
cruzador General Belgrano, ainda nos
primeiros dias de hostilidades.
Consequentemente, o restante da
Armada argentina voltou para o porto e
sua Aviacdo Naval embarcada, de
interceptagdo e ataque, passou a
operar a partir de bases terrestres.
Nessa perspectiva, consideramos este
fato um ponto de inflexéo do conflito e
acreditamos que o estudo da Guerra
das Malvinas (1982), com foco na
guerra aérea, possui relevancia teérica
para o pensamento estratégico da MB
na defesa maritima e defesa de ilhas
ocednicas, além da aplicabilidade
pratica no desenvolvimento de um
conceito de emprego para a Aviagdo
Naval.

Portanto, neste trabalho pretende-
mos lancar as bases para um conceito
de emprego objetivando o incremento
da operagdo dos meios navais a partir
de terra com o fito de ampliar o poder
de combate dos meios de superficie e,

em Ultima andlise, proteger a
Amazdénia Azul.

CONCEITO OPERACIONAL DE
EMPREGO

O Glossario das Forcas Armadas
define Conceito Estratégico como
“orientacdo resultante do estudo da
situacdo estratégica”. Isso significa
estabelecer claramente as metas,
objetivos e diretrizes que a Forga
Singular deve seguir para alcancar seus
objetivos estratégicos. E como fragar o
caminho que deve ser seguido. Assim, o
Conceito Estratégico nédo deve ser
rigido ou inflexivel, mas sim abrangente
e adaptavel &s mudangas no ambiente
operacional ao longo do tempo.
Finalmente, ele é constituido de projetos
ou agdes concretas fundamentais para
colocar em prdtica a estratégia defini-
da. Na Estratégia de Defesa Maritima,
temos que “Conceito Estratégico é a
esséncia da Estratégia de Defesa
Maritima (EDM)”. Ele resulta da
integragdo das andlises estratégicas
dos desafios e propicia a elaboracéo
das Diretrizes Estratégicas voltadas
para o Preparo e Emprego do Poder
Naval. Permite, assim, um Dimen-

-

sionamentio dos Meios necessdrios para
atingir os Objetivos Estratégicos,
sobrepujando os desafios identificados.

O Glossério da Forcas Armadas
também define os niveis de conducéo
da guerra como “escaloes em que é
organizada a gestdo da guerra, aos
quais sdo atfribuidas as responsabilida-
des e as atfividades inerentes ao esforco
de guerra”. Estes niveis organizam as
responsabilidades de decisdo, preparo
e condugdo da guerra e estdo divididos
em “politico, estratégico, operacional e
tatico”.

Assim, para atingir os objetivos
deste trabalho, fruto da andlise simplifi-
cada destas definicoes, vemos que o
Conceito Estratégico define em linhas
gerais, os meios necessarios para obter
os efeitos desejados pelo nivel estratégi-
co. O responsdvel por direcionar estes
meios serd o nivel operacional, imedia-
tamente abaixo do nivel estratégico e
este deve direcionar o emprego dos
meios de forma o obter os efeitos
desejados pelo nivel politico.

Dessa forma, com base no racioci-
nio desenvolvido até aqui, para este
trabalho, entendemos que o Conceito
Operacional de Emprego se refere a
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“ O CONCEITO
ESTRATEGICO E A
ESSENCIA DA ESTRATEGIA
DE DEFESA MARITIMA,
PELA QUAL PERMITE UM
DIMENSIONAMENTO DOS
MEIOS NECESSARIOS PARA
ATINGIR OS OBIJETIVOS
ESTRATEGICOS,
SOBREPUJANDO OS
DESAFIOS IDENTIFICADOS.

utilizagéo de meios militares emprega-
dos segundo diretrizes do nivel operaci-
onal de conducéo da guerra para a
obtencdo de efeitos desejados e
execucGo de uma estratégia definida
por esferas mais elevadas dos niveis de
conducéo da guerra.

CONFLITO DAS MALVINAS

O emprego da aviagdo para a
defesa das llhas Malvinas se deu desde
o inicio do conflite. O plano inicial era
que as ceronaves atacantes fossem
acompanhadas de uma escolta
dedicada e ceronaves de varredura.
Porém, logo no inicio das hostilidades,
a pista de Port Stanley, aerédromo nas
llhas Malvinas, foi bombardeada por
um bombardeiro briténico Vulcan
operando a partir das Ilhas Ascengéo.
Como consequéncia, os argentinos
temeram que fossem realizados
ataques diretamente nas bases em seu
territério. Portanto, as aeronaves de
interceptac@o da Forga Aérea Argentina
(FAA) foram realocadas para realizar a
defesa aérea do continente. Dessa
maneira, se mantiveram em alerta nas
bases e as aeronaves de ataque
passaram a operar sem o auxilio da
defesa aérea para conter as aeronaves
de interceptagdo briténicas.

Outro aspecto que deve ser mencio-
nado é que, ao se considerar as
dimensées do Teatro de Operacdes
Adléntico Sul estabelecido no Conflito
das Malvinas, percebemos que as
aeronaves viajavam dist@ncias de até
450 milhas nduticas para realizar
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ataques e esclarecimento. Normal-
mente, ataques realizados a esta
distdncia néo requeriom reabasteci-
mento em voo. Por outro lado, quando
reabastecidas durante o voo, sobretudo
os aeronaves armadas com misseis,
chegaram a realizar ataques a disténci-
as de mais de 1700 milhas nduticas,
como foi o caso do ataque onde as
aeronaves da Armada Argentina
atingiram o navio briténico Atlantic
Conveyor.

Enquanto o Super Etendard,
armado com missil antinavio e operan-
do a partir da Base Aeronaval de Rio
Grande, se consolidava como a arma
mais poderosa no arsenal argentino, as
poucas unidades de A-4Q do
Comando da Aviacdo Naval Argentina
desembarcaram do Navio-Aerédromo
e vodaram para aquele aerédromo. A
partir de 16, efetuaram seus ataques.

De fato, o Almirante Woodward
(1992) em suas memérias, relata sua
anglstia em virtude dos ataques
sofridos. Logo nos primeiros dias apés
o desembarque Briténico nas Malvinas,
dos sete navios escolta componentes da
Forga-Tarefa Anfibia, somente dois ndo
haviam recebido danos. Os navios
portadores de misseis antiaéreos
estavam avariados e Woodward temia
que, se a Argentina conseguisse manter
o ritmo dos ataques, logo seus navios
estariom fora de combate e a retomada
das ilhas, comprometida.

Finalmente, em vista dos fatos
apresentados até aqui, é possivel notar
que as aceronaves de interceptacéo e
ataque argentinas, mesmo operando a

S
o

partir de terra, contribuiram para
influenciar na postura tética briténica e
geraram efeitos dentro de uma estraté-
gia defensiva que consistia na protecdo
das ilhas oceénicas recém tomadas
pelos argentinos.

POSSIBILIDADES DAS AERO-
NAVES OPERANDO A PARTIR DE
TERRA

Acreditamos que a situac@o encon-
trada pela Argentina pode ser extrapo-
lada para um contexto de disputa de
drea maritima ou defesa em profundi-
dade, no ambito das fronteiras da
Amazdnia Azul. Inferessante que esta
extrapolacdo pode se materializar
contra um adversdrio mais forte,
considerando o cendrio mais desfavo-
rével, como foi o caso da Argentina, ou
mesmo contra um adversério menos
capaz, como os novos desafios da
atualidade que envolvem o combate &
crimes transfronteiricos e ambientais.
Em ambos os casos, podemos imaginar
a Aviagdo Naval composta de aerona-
ves possuidoras de grande mobilidade
e raio de agdo realizando o primeiro
combate, como parte de uma estratégia
de defesa em profundidade.

De fato, a maior parte da aviacao
naval no mundo é baseada em terra e
mesmo a China comecou a desenvolver
sua aviagdo naval a partir de terra antes
de iniciar as suas operagdes a partir de
navios aerédromos.

Voltando & Amazénia Azul, ao
observar dreas de interesse para a
defesa, obtemos disténcias compativeis



com aquelas do TOAS:

a) Base Aérea de Natal até
Fernando de Noronha: 209 milhas
nduticas;

b) Base Aérea de Natal até o
Arquipélago de Sao Pedro e Sao Paulo:
540 milhas ndauticas.

c) Aerédromo de Vitéria até o
Arquipélago da ilha da Trindade: 618
milhas nauticas.

d) Base Aérea Naval de Sao Pedro
da Aldeia até a Elevacdo do Rio
Grande: 620 milhas nduticas.

Das disténcias obtidas, notamos que
sGo razoavelmente similares daquelas
enfrentadas pelas aeronaves de
interceptagdo e ataque argentinas
durante o conflito. Dessa forma,
acreditamos que, em um contexto de
defesa da Amazénia Azul, as disténcias
envolvidas possibilitam o emprego de
aeronaves do Poder Naval para realizar
defesa em profundidade ou dar o
primeiro combate a ameagas situadas
nas proximidades da fronteira de quase

a totalidade da Amazénia Azul.
Também é possivel, para as aeronaves
do Poder naval, realizar a defesa aérea
dos navios da Esquadra, quando
operando em quase foda esta drea.
Qutro ponto relevante é que, da
mesma forma que as aeronaves Super
Etendard, as aeronaves de intercepta-
cdo e ataque atuais possuem radares
multimodo com capacidade ar-ar, ar-
terra e ar-mar. Essas ceronaves tém
evoluido na direcéo de uma concepcéo
de multimiss@o e seus sensores possu-
em alcances da ordem de mais de cem
milhas nduticas. Esses radares possibili-
tam a deteccdo e o emprego de
armamento, como misseis e bombas
guiadas a disténcias maiores do que o
seu combustivel permitiria chegar. Estas
caracteristicas conferem a este tipo de
oceronave a versatilidade necessdria
para mudar a sua postura de acordo
com a tarefa realizada. E possivel
comprovar este argumento observan-
do-se a crescente uniformizacdo das

-

alas aéreas ao redor do mundo. A
miniaturizacGo de componentes
permite a concentracdo de varios
sensores em pequenas esfruturas que
podem ser fixadas externamente na
aeronave. A versdo naval do Harrier,
utilizada pelo Reino Unido na Guerra
das Malvinas, possuia como tarefa
secunddria o esclarecimento e as
aceronaves americanas F/A-18 E/F
realizam voos de busca de superficie
em proveito dos navios de seu Strike
Group.

Adicionalmente, como no exemplo
argentino, as aeronaves de intercepta-
cdo e ataque possuem mobilidade
suficiente para operar a partir de
diferentes pontos do litoral com o
minimo de suporte. No caso da
Argentina, aeronaves da Marinha e da
Forca Aérea puderam ser reposiciona-
das rapidamente para bases no sul do
pais, de onde operaram e desempe-
nharam suas tarefas.

Esta caracteristica, aliada as
velocidades desenvolvidas, possibilita a
atuagdo em praticamente toda a drea a
ser defendida com o minimo de apoio e
tempo de reacgdo. Em relagdo aos
deslocamentos extensos durante as
operagbes de ataque do Conflito das
Malvinas, citados anteriormente, as
missdes mais afastadas ou que requeri-
am maior permanéncia eram assistidas
por aeronaves reabastecedoras, de
forma a mitigar a indisponibilidade de
um NAe argentino no TO.

Do mesmo modo, a capacidade de
deteccdo e o razodvel raio de acdo
dESSGS aeronaves nos fczem crer que as
aeronaves de asa fixa do Poder Naval
também tém a capacidade de operar
integradas a um sistema de monitora-
mento e vigiléncia, coordenado pela
Marinha do Brasil, capaz de fornecer
informacées e realizar acées de
presenca em antecipacéio & chegada
dos navios de superficie, que efetivarao
as agoes necessdrias.

CONCLUSAO

Por fim, quando todas essas
conclusées sdo consideradas de forma
holistica, percebe-se a importancia da
existéncia de uma Aviacdo Naval

) MACEGA
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equipada e adestrada para realizar
acdes e operacdes de guerra naval,
desde os tempos de paz. Também é
importante ressaltar a vantagem de
possuir um inventdrio com meios
adequados para se opor a ameacas de
superficie e capaz de operar de forma
especializada e sinergética com as
forcas de superficie.

Assim, sob a perspectiva apresenta-
da até este momento, entendemos que
a MB, com o inventdrio atual de
aeronaves componentes de sua
Aviacdo Naval, especialmente as de
interceptacdo e ataque, pode provocar
custos ponderdveis & Marinhas adver-
sarias que tentem obter o controle de
areas dentro das AJB. De fato, a

possibilidade de realizagéo de
Operacoes de Ataque por aeronaves do
Poder Naval pode impedir que o
adversario obtenha o Controle do Mar
ou mesmo avalie os custos de realizar
operacdes nestas dreas, evidenciando
a capacidade coercitiva agregada ao
Poder Naval por essas aeronaves. Essa
capacidade pode ser grandemente
incrementada pelo emprego de
aeronaves de reabastecimento em voo,
capazes de ampliar o raio de agéo e a
permanéncia das aeronaves de
interceptacéo e ataque.

Com base no exposto até aqui,
nota-se que o emprego de aeronaves
de inferceptacéo e ataque a partir de
terra e assistidas por ceronaves de
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reabastecimento em voo é um conceito
operacional de emprego que potencia-
liza a relevancia do atual inventario de
aeronaves da MB ou outro modelo de
ceronave de caca que as venha
substituir. Ainda sobre essa o6tica, o
porte das aeronaves utilizadas para o
reabastecimento das aeronaves de
interceptacéo e ataque é tal que a
incorporac@o de sensores que capaci-
tem estas aeronaves a desempenhar
tarefas correlatas as Operacdes de
Esclarecimento, Patrulha Maritima e
Busca e Salvamento, sob um paradig-
ma de aeronave multipropédsito,
permitiria também & MB realizar
patrulha maritima de grandes dreas
com meios orgdnicos do Poder Naval.
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Desde 1956, a United Aeronautical Corporation
(UAC) tem se estabelecido como uma das mais
diversificadas empresas de suporte de pegas
sobressalentes do setor, ao mesmo tempo em que
mantém os mais altos padrées de qualidade de
servico. Nossa trajetéria de fornecimento, revisdo e
fabricacdo de pegas de aeronaves amadureceu com
aindustria ao longo de anos de assiduo trabalho.

A UAC tem mais de 150.000 pés quadrados de
espacgo de armazenamento, a prova de intempéries,
com 50.000 pés2 de oficinas de reparos e producao
‘Classe A”, a poucos minutos do aeroportc de
Burbank, Califérnia. Além disso, a UAC tem 60 acres
destinados ao armazenamento de aeronaves em
Tucson, Arizona

A UAC possui uma variedade de capacidades
industriais e um extenso inventario de pecas
sobressalentes para diversas aeronaves, incluindo
A-4 (AF-1/1A), SH-70 (MH-16) e IH-6B. Orgulhamo-
nos de continuarmos atendendo a varias demandas
da Marinha do Brasil e de fazer parte de sua cadeia
logistica.

Nossa meta € sempre suprir, em tempo
adequado, pecas e servicos de valor, para que os
homens do mar do Brasil, pioneiros na arte de voar e
navegar pelos ceus da Patria Amada, possam
cumprir, em seguranga, as missoes que lhe forem
atribuidas

TeLeFonEes: +1 (818)764-2102 | +55 (21) 9756-3407
7360 LAUREL CANYON BLvp. - NorTH HoLLywoop,
CALIFORNIA 91605-3790
WWW.UNITEDAERO.COM
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PRIMEIRAS 24 HORAS
DEPOIS DO DESASTRE

*Dois UH-15A “Super Cougar”;
*Um AH-15B “Super Cougar” na
versGo operacional;

*Um SH-16 “Seahawk”;

*UmAH-11B “Super Lynx" ;

*UmUH-12 “Esquilo” ; e

*Um IH-6B “Bell Jet Ranger Il.

As aeronaves operaram, principal-
mente, a partir da Base Aérea de
Canoas (BACO) e do Aeroporto de
Pelotas (SBPK). O controle operacional
das aeronaves foi transferido do
Comando em Chefe da Esquadra para
o Comando do 52 Distrito Naval
(Com52DN) e o emprego dos meios, no
nivel tético, foi planejado de acordo
com a evolucdo das demandas locais.

Com o inicio da Operacéo “Taquari
II”, o Com5°DN e os meios navais e
aeronavais adjudicados ficaram
subordinados ao Comando Conjunto
criado no estado do Rio Grande do Sul
para planejar e executar todas as acées
da operacéo, que tem o propésito de
contribuir com o apoio & populacdo
durante todo o estado de calamidade
publica.

Em paralelo ao deslocamento das
aeronaves do ComForAerNav para o
sul do pais, foi iniciada a Operacao
“Abrigo pelo Mar II”, com a misséo de

k M . .."I{,",}, 7
deslocar meios navais e aeronavais, do
Rio de Janeiro-RJ para a cidade de Rio
Grande-RS, a fim de contribuir com as
acdes da Defesa Civil do estado do Rio
Grande do Sul. Para tal, sua execucdo
se deu por meio de um Grupo-Tarefa
(GT), composto pelo NAM Atléntico
(A140) e uma Fragata Classe Niteréi,
que no primeiro translado teve a
Fragata Defensora em sua composicéo.
Com o suspender do GT, que foi
designado sob o Comando da 1¢
Divisao da Esquadra (ComDiv-1),
embarcaram mais quatro ceronaves,
sendo elas:

*Um SH-16 "Seahawk”;

*UmAH-11B “Super Lynx”;

*UmUH-12 “Esquilo”; e

*Um IH-6B “Bell Jet Ranger Il

As principais tarefas desempenha-
das pelas aeronaves da Marinha do
Brasil foram: resgates, transportes de
enfermos e evacuagdes para locais
seguros de pessoas vulnerdveis,
incluindo idosos, criancas e pessoas
com mobilidade reduzida. Adicional-
mente, e nGo menos importante, foram
realizados transportes de galdes de
dgua potdavel, medicamentos, roupas,
cobertores, equipes de profissionais da
saude, mantimentos para dreas de
dificil acesso, além do transportes de
autoridades e profissionais da impren-
sa para dreas isoladas, a fim de obter

-

FORAM EMPREGADOS
ONZE HELICOPTEROS DA
FORCA AERONAVAL,
VOANDO MAIS DE 300
HORAS DE VOO,
OPERANDO BASEADOS
EM TERRA E
EMBARCADOS.

informagdes sobre o andamento das
acoes.

Equipes médicas da Marinha foram
destacadas para fornecer atendimento
de emergéncia as vitimas locais. Isso
envolveu o estabelecimento de postos
de saude tempordrios em abrigos e
comunidades isoladas. Além do
tratamento de ferimentos e doencas
relacionadas as condigdes de falta de
higiene e alimentacdo inadequada,
foram implementadas medidas para
prevenir surtos de doencas transmitidas
em ambientes tomados por enchentes.

Até o dia do edicéo deste artigo,
foram empregados onze helicépteros
do ComForAerNav, voando mais de
300 horas de voo, operando baseados
em terra e embarcados.

) MACEGA
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SOLIDARIEDADE DE SAO
PEDRO DA ALDEIA:

No que tange ds acdes de solidarie-
dade, o Comando da Forca Aeronaval
desempenhou um papel fundamental
ao apoiar a campanha de doagdes,
voltada para auxiliar as pessoas
afetadas pelas intensas chuvas que
assolaram o Rio Grande do Sul.

A mobilizacGo intensificada no
periodo de 6 a 9 de maio, que perma-
neceu ao longo do més, contou com a
colaboracdo dos militares do
Complexo Aeronaval e da sociedade
civil da Regi@o dos Lagos, que arreca-
daram mais de 12 mil litros de dgua e 5
toneladas de alimentos ndo pereciveis,
além de medicamentos, materiais de
limpeza, higiene, ragdes para animais

PRIMEIRAS 48 HORAS

DEPOIS DO DESASTRE
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de estimacdo e toneladas de roupas de
vestudrio, cama e banho, direcionadas
para as vitimas da enchente. As
doacdes visam suprir imediatamente as
necessidades bdsicas daqueles que,
inesperadamente perderam tudo,
mitigando os impactos devastadores da
tragédia.

Durante o periodo da campanha, a
Forca Aeronaval mobilizou nove
caminhdes para transportar os donati-
vos, em uma operacdo que envolveu
mais de 50 militares das Organizacées
Militares do Complexo Aeronaval de
Séo Pedro da Aldeia. Esses homens e
mulheres dedicaram-se diuturnamente
para garantir que os donativos chegas-
sem aos Navios NAM Atléntico e NSS
Guillobel, embarcacées que seguiram
em dire¢éo ao Estado do Rio Grande do
Sul.

O Comando da Forca Aeronaval

demonstrou uma capacidade impar de
prontiddo e de fornecer resposta em
momentos de crise, reforcando a
confianca da populacéo na capacidade
da Marinha do Brasil em proteger os
brasileiros em tempos dificeis.

Ademais, a acGo conjunta entre o
ComForAerNav e a sociedade civil
demonstra solidariedade e cooperacéo
em momentos de crise.

COQPERAQI\O E COOR-
DENACAO:

Em colaboragéo com outros érgéos
governamentais, a Marinha atuou na
distribuicdo de suprimentos essenciais,
incluindo alimentos, dgua potavel,
material de higiene pessoal, roupas e
cobertores para os desabrigados.
Pontos de distribuicdo destes recursos
foram estabelecidos para ofimizar o




DURANTE O PERIODO

DA CAMPANHA, A FORCA
AERONAVAL MOBILIZOU
NOVE CAMINHOES PARA
TRANSPORTAR OS
DONATIVOS, EM UMA
OPERACAO QUE
ENVOLVEU MAIS DE 50
MILITARES DO COMPLEXO
AERONAVAL.

processo de distribuicio em dreas de
dificil acesso.

Durante toda a operacdo, a
Marinha também auxiliou na avaliagéo
primdria dos danos & infraestrutura e
na colaboracGo com as autoridades
locais para iniciar os esforcos de
reconstruc@o, operando em estreita
colaborag@o com o Exército Brasileiro,
a Forca Aérea Brasileira, érgdos da
Defesa Civil, e voluntdrios locais. A
coordenacdo eficaz desses esforcos foi
essencial para maximizar os resultados
positivos da operagéo.

Um importante apoio foi oferecido
ao Brasil pela Marinha dos Estados
Unidos (U.S. Navy). Em uma unido de
esforcos com a MB, o Porta-Avides
Nuclear USS George Washington, que
j&@ se encontrava no litoral brasileiro
realizando a Operagdo “Southern

A
« &3 médicos, enfermeiros e pessoal de Sadde | - ‘Resgates |
« &0 leitos - — - Apbio logistico |
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Seas”, em comemoracdo aos duzentos
anos de relacées diplomdticas entre
Brasil e EUA, transportou 15 toneladas
de doacdes provenientes do Rio de
Janeiro para as proximidades da
cidade de Rio Grande. Em uma acdo
bem coordenada, os donativos foram
transferidos do navio americano para o
NAM Atléntico, por meio de transporte
de carga externa utilizando ceronaves
em um tipo de voo denominado
VERTREP (Vertical Replenishment). Apods

F’r‘epar‘aforlo

receber toda a carga, o navio brasileiro
atracou novamente em Rio Grande
para desembarcar todo o material e
encaminhar para distribuicéo.

Este apoio mutuo entre Marinhas
amigas ressalta relevantes caracteristi-
cas do Poder Naval, que séo a mobili-
dade e a flexibilidade, demonstrando o
grau de profissionalismo e a interope-
rabilidade necessaria, fornecendo
agilidade e eficiéncia & operacdo.
Diante do cendrio de calamidade

Militar

APOS AS PRIMEIRAS
SEMANAS DO DESASTRE

publica vivenciado pelo povo gaucho,
as operacdes em apoio ao estado do
Rio Grande do Sul ndo apenas demons-
traram a capacidade de resposta
rapida das Forcas Armadas, mas
também evidenciaram o compromisso
inabalével em proteger e servir a
populacéo brasileira em momentos de
crise. As acdes seguem em andamento
e a Marinha se faré presente sempre
gue o Brasil precisar.

&= Estratégia

Militares

PROFESSORES MILITARES

RREPNRAGAOJFISICA

SIMULADOS E TESTES

TURMASATARDEENOITE
PARCERIA ESTRATEGIA MILITARES

BEATRIZ ELEUTERIO

1% COLOCADA DO BRASIL
EAM - ESCOLA DE APRENDIZES-MARINHEIRDS

PATRICK MOREIRA
ESA - ESCOLA DE SARGENTOS DAS ARMAS

CURSO.PAPIRD.SPA

(O (22) 98870-1226
Rua Dr. Antdnio Alves, 87 (3° Piso) Centro, S3o Pedro da Aldeia - RJ
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presente artigo destaca a
relevéncia dos militares que
integraram a Divisdo de

Treinamentos do CIAAN, dedicados as
instrucdes de sobrevivéncia, resgates e
recuperacdo de materiais. O termo
"nioneiro" adquire diversas definicoes,
como precursor, desbravador ou
descobridor, sendo aplicado com
mérito aos membros andénimos que,
desde os primérdios, contribuiram
empiricamente para o desenvolvimento
da atividade de resgate na Aviacéio
Naval.

A partir de 1971, o CIAAN concen-
trou-se integralmente na formacéo
académica militar. Com a introducéo

108 ANOS

A PARTIR DE 1971, O
CIAAN CONCENTROU-SE
INTEGRALMENTE NA
FORMACAO ACADEMICA
MILITAR. COM A
INTRODUCAO DE
EQUIPAMENTOS DE
SOBREVIVENCIA
ESTRANGEIROS NA
AVIACAO, SURGIU A
DEMANDA POR
PROFISSIONAIS
CAPACITADOS PARA
MINISTRAR AULAS PRATICAS
E TEORICAS SOBRE O TEMA.

de equipamentos de sobrevivéncio
estrangeiros na Aviacgéo, surgiu a
demanda por profissionais capacitados
para ministrar aulas préticas e tedricas
sobre o tema. Assim, foi criado o curso
de subespecialidade de Equipamentos
de Aviacdo (EQ), abrangendo a
formacdo no CIAAN e a instrugdo de
sobrevivéncia no PARASAR, com énfase
em animais pe¢onhentos no Instituto
Butanta.

Sargento Fernandes no caminhéo com
alunos de Sobrevivéncia

QUEM ERAM OS PIONEIROS DO
RESGATE NA AVIACAO NAVAL?

Inicialmente, apenas o Curso de
Aperfeicoamento de Aviacdo para
Oficiais (CAAVO) abordava a sobrevi-
véncia; no entanto, ao longo do tempo,
essa disciplina foi integrada aos demais
curriculos dos cursos de carreira. A
Escola de Sobrevivéncia, estabelecida
entre 1981 e 1983, no Comando do
Capitdao de Fragata Antonio Helio Settq,
era semelhante aos moldes atuais.
Além de desempenhar um papel
relacionado & instrutoria, os membros
da escola eram solicitados para apoiar
missées pelos Esquadrées, como
exemplificado a seguir:

Lacerda ministrando instrugdo em Campos
Novos

Em 04 de junho de 1986, em Porto
Seguro - BA, durante um treinamento
de desembarque de tropa por salto em
voo librado, um helicéptero Bell Jet
Ranger Ill (N-5001) colidiu com o solo,
resutando no 6bito de um militar. Na
ocasi@o, os membros da equipe de
sobrevivéncia foram convocados para
auxiliar no acidente.

“Chegamos |4, encontramos a
aeronave de cabeca para baixo,
acessamos e desligamos tudo, inclusive
a bateria, estava vazando combustivel.
O militar havia sido atingido fatalmente.
Ficamos no local guardando o corpo.
No periodo noturno, vinha para pouso
um “SAPAQ” de busca e salvamento da
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Manuseio de serpente

Forca Aérea Brasileira (FAB), acionamos
os pirotécnicos com intuito de orienta-
los durante o pouso, ajudamos o
“Resgateiro” da FAB.”

Sargento (FN-IF) Ref? Ademir
(Instrutor de Sobrevivéncia).

Em 19 de agosto de 1976, o
acidente da aeronave Sea King (N-
3008) impulsionou o desenvolvimento
do treinamento de escape de aeronave
submersa. Em fevereiro de 1986,
iniciaram-se as obras da Unidade de
Treinamentos para Aeronaves
Submersas (UTEPAS), culminando na
sua inauguracdo em 29 de marco de
1989.

“Em acidentes de aeronaves
acorridos sobre a dgua, observou-se um
alto numero de tripulantes que perma-
neciam presos. Para diminuir essa
possibilidade do acidentado morrer por
afogamento e néo pelo choque da
queda, vislumbrou-se a possibilidade de
realizar treinamento semelhante a uma
situagdo real. O Capitéo-Tenente JoGo
Bosco enfrou em contato com a Forca de
Submarinos para assistir a demonstra-
¢do que faziamos com os submarinistas
em nosso Tanque de Treinamento de
Salvamento de Submarino. Chegaram a
conclusGo que deveriam construir um
equipamento semelhante. Pouco tempo
depois, o CT JoGo Bosco faleceu em um
acidente aéreo dentro da Lagoa.”

Capitdo de Fragaa (EK) Orlando
(Instrutor do CIAMA).

Em 16 de maio de 1990, um
helicoptero Sea Lynx (N-3028) partiu de

Sao Pedro da Aldeia para um voo local
noturno, visando avaliar um visor,
semelhante a um éculos de visdo
noturna e um equipamento de ilumina-
cdo do painel. O contato com a
aeronave foi perdido, desencadeando
buscas com a participacdo de aerona-
ves da 292 ELO (esquadrdo da FAB
sediado na BAeNSPA) e da Forga
Aeronaval. Inicialmente, as buscas
foram encerradas em 24 de maio, mas
em 12 de junho, dezesseis dias apés o
incidente, informacées de habitantes
levaram & retomada das buscas,
resultando na localizagdo dos destrocos
e corpos dos fripulantes e passageiros
na Serra da Pedra Branca, municipio de
Casimiro de Abreu.

A Aeronave 3028 (acidente Casimiro)

“Na época nédo parficipdvamos nem
dos briefings. NGo éramos exatamente
um grupo de resgate, mas ficamos
vdrios dias procurando no mar, esse era
o direcionamento: “MAR SEMPRE”
Buscamos em todas as ilhas, do nascer
ao por do sol, mas ndo achdvamos.”

SO-MG-Ref® Gervasio (Instrutor de
UTEPAS).

“Essa aeronave desapareceu e
ficamos vdrios dias procurando.
Embarcamos na aeronave do HS-T até o
mateiro encontrar. Fomos acionados
por telefone e no dia seguinte chegamos
a Casemiro de Abreu, encontramos os
destrocos da aeronave e comegamos o
resgate. Por se tratar de um local de
dificil acesso, o Comandante Galo Neto
e o Dr. Pitanga sugeriram o apoio do
Batalhdo Tonelero para fazer uma
clareira, para facilitar o resgate. Nesse
inferim, fizemos o croqui do local do
acidente. O Batalhdo apoiou na
confeccdo da clareira e fizemos o
resgate com aeronave Super Puma,

-

usando rede de carga; passamos dois
dias nolocal.”

SO-SV-Ref? Lacerda (Instrutor de

Sobrevivéncia).

Equipe da Utepas: acidente 99

No dia 19 de maio de 1999, a
aeronave Super Lynx (N-4008), durante
um voo de adestramento de manobras
basicas, colidiu com a superficie da
Lagoa de Araruama, ficando submersa.

“Chegamos ao local do acidente e a
lagoa estava tranquila; mergulhamos,
pediram para que nés fizéssemos a
preservacdo da aeronave para investi-
gagdo, retiramos instrumentos bdsicos
para a comissGo de investigag@o.
Porém, foi determinado para concluir a
“faina” no dia seguinte por estar
escurecendo. Tinhamos o apoio de uma
balsa da Alcalis, mas o tempo virou e o
que era simples, complicou muito, dgua
turva, muito vento, lagoa “mexida”.
Enfim, conseguimos cumprir a missdo,
mesmo com esses 6bices”.

SO-MG-Ref? Robson (Instrutor de
UTEPAS).

PARA SAR

Curso SAR de 1997

Entre os anos de 1996 e 1997,
quatro militares foram capacitados no
Curso de Busca e Salvamento - SAR
(Search and Rescue), realizado no 12
Esquadrdo Aeroterrestre de Salva-
mento. No mesmo periodo, ocorriam

) MACEGA
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diversas reuniées no Departamento de
Operacées (hoje Superintendéncia de
Aviagdo) da BAeNSPA, abordando
diversos aspectos, desde a drea de
atuagdo até as operacdes coordenadas
pelo Centro Operativo de Busca e
Salvamento (COBS), marcando o
embriGo da concepc@o de uma equipe
de resgate.

Porém, esse desenvolvimento
ocorreu mais adiante, em virtude das
demandas vinculadas as aeronaves AF-
1 Skyhawk. Como solugéo, emergiu a
necessidade de um Curso de Natacdo
de Salvamento, concretizado nas
instalacdes do CIAAN e iniciado em 13
de outubro de 2000. Ao concluir o
curso, os militares passaram a ser
subordinados, durante o servico, a
secto de UTEPAS.

Na tarde do dia 30 de outubro de
2008, a Aeronave de Servico da
Esquadra (ASE) — SH-3A foi acionada
para realizar buscas da tripulacdo do
barco Continente I, que teria naufraga-
do nas proximidades da llha de Cabo
Frio.

Treinamento na UTEPAS no CIAAN

“Foi um episdédio marcante; decola-
mos de Aldeia e, apés 40 minutos,
avistamos trés sobreviventes entre os
destrocos. Sabiamos que eram cinco
pessoas a bordo, eles haviam perdido
dois ndufragos, lamentamos muito
pelas perdas. Nés fomos lancados na
dgua e priorizamos as vitimas mais
debilitadas. Estavam desidratados,
hipotérmicos e abalados. A natacédo de
reboque até a aeronave, a cerca de 100

metros da embarcacao, foi desafiadora
devido & fragilidade das vitimas, mas
conseguimos cumprir a tarefa com
sucesso.”

SO-VN SANDRO (Tripulante Aéreo
de Resgate - TARO4).

SAR em 2008




SH16 primeiros adestramentos em 2013

Em outubro de 2011, foi finalmente
formalizada a criagdo do Grupo de
Busca e Salvamento (GSAR]).
Posteriormente, em 2019, em conso-
néncia com a determinacdo do
Comando de Operacées Navais de
fortalecer as atividades SAR, foi
rebatizado como Grupo de Tripulantes
Aéreos de Resgate, mantendo a
reveréncia & designacéo histérica
GSAR.

N
N} NUCLEP

WUCLEBEAS EOUTPAMENTOS PELADSS BA

NUCLEP, BERCO

Esses eventos ao longo dos anos
configuram uma narrativa de agoes
genuinas, destacando que a DivisGo de
Treinamentos sempre foi um polo de
inspiragdo e comprometimento,
formado por individuos motivados e
prontos para agir em prol da salva-
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UTEPAS - Unidade de Treinamento de
Escape para Aeronaves Submersas

DOS SUBMARINOS \ -
DA MARINHA DO

BRASIL

A Nuclebras Equipamentos Pesados S.A. (NUCLEP)
desempenha um papel crucial nao sé no avango
tecnologico dos submarinos brasileiros, mas também
como parte integrante da historia da defesa naval do

Brasil.

Desde os anos 90, a Nuclep tem sido responsavel pela
fabricacdo dos cascos resistentes dos submarinos
convencionais que agora sao pilares da frota naval
brasileira. Além disso, contribuimos para a soberania
nacional através de nosso envolvimento nos programas
estratégicos nucleares da nagao.

Com orgulho, nos destacamos na fabricagao
componentes criticos e essenciais para o primeiro
Submarino Convencionalmente Armado com Propulsao
Nuclear do Brasil, reforgando nosso compromisso com a
seguranc¢a maritima da nossa Amazonia Azul e o
desenvolvimento tecnolégico do pais.

guarda da vida humana ou recupera-
¢Go de materiais de interesse. Em
constante aprimoramento, evidencian-
do seu profissionalismo histérico, esses
militares mostram-se sempre em
sintonia com o lema sagrado:

T
PARA QUE

OUTROS
POSSAM
VIVER.
14/
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pilotagem de aeronaves é uma
tarefa que demanda treinamento
infenso para o desenvolvimento
das habilidades requeridas, sendo a
instrucao aérea uma das mais fascinan-
fes atividades humanas.
Considerando a formacgdo de
pilotos militares e, mais especificamen-
fe a Aviagdo Naval, a complexidade
aumenta. Além da pilotagem bésica, os
alunos devem aprender a lidar com
perigos adicionais, como o manejo de
armamentos durante o voo e a arrisca-
da operacd@o em navios de guerra com
pequenas plataformas de pouso em
movimento. Além de notéria capacida-
de técnica, os Aviadores devem

KIS 108 ANOS_({

INSTRU(;AO AEREA:
CIENCIA OU ARTE?

desenvolver diversos atributos néo
técnicos, como o autocontrole e a
capacidade para trabalhar sob
estresse e pressdo, que sentirdo no
cumprimento das diversas missées
cumpridas pela Marinha do Brasil (MB).

Uma das varidveis mais importantes
para a formagéo de novos Aviadores é
o instrutor de pilotagem. Entre outras
competéncias, um instrutor deve ter
capacidade de transmissdo de conheci-
mentos e um sélido entendimento dos
fatores humanos que afetam a aprendi-
zagem dos instruendos.

Quanto maior a capacidade de
ensino do instrutor, mais rapidamente o
aluno desenvolverd as competéncias
necessdrias ao desempenho da
atividade, reduzindo o custos direto e

indireto empregados na formacéo com
onerosas horas de voos extras, além de
entregar um produto mais bem prepa-
rado aos Esquadrées operacionais.
Esses motivos justificam estudos e
pesquisas que visem ao aprimoramento
do processo de ensino-aprendizagem

“ QUANTO MAIOR A
CAPACIDADE DE ENSINO
DO INSTRUTOR, MAIS
RAPIDAMENTE O ALUNO
DESENVOLVERA AS
COMPETENCIAS
NECESSARIAS AO
DESEMPENHO DA
ATIVIDADE.




da atividade aérea militar.
O QUE SAO COMPETENCIAS?

O conceito de competéncias surgiu
em decorréncia de estudos académicos
e das exigéncias do mundo do trabalho.
O termo foi utilizado, de acordo com
Fleury e Fleury (2001), inicialmente nos
Estados Unidos da América e na Franca
a partir da década de 1970, apés a
publicacéo do artigo Testing for
Competence Rather Than Intelligence,
escrito por McClellandem 1973.

Segundo McClelland (1973), os
testes psicolégicos utilizados para
recrutamento e selec@o de profissionais
ndo conseguiam predizer como seria o
desempenho de uma pessoa no
trabalho. Segundo o autor, a execucéo
de cada atividoade laboral exige
inomeras habilidades, algumas
cognitivas e outras de personalidade,
gue em seu conjunto, poderiam ser
chamadas competéncias, e que estas
nao seriam adequadamente avaliadas
por testes psicolégicos.

Na literatura, encontramos muitos
autores que convergem no entendimen-
to de que as competéncias podem ser
definidas como um conjunto de
conhecimentos, habilidades e atitudes
dos individuos e que estas poderiam ser
desenvolvidas por meio da aprendiza-
gem ou treinamento. Baseado no
conceito apresentado, resta a pergunia:
Quais seriam as principais competénci-
as dos instrutores de pilotagem da MB?

COMPETENCIAS DOS INSTRU-
TORES DE PILOTAGEM DO
PRIMEIRO ESQUADRAO DE
HELICOPTEROS DE INSTRUCAO
(ESQDHI-1)

Para a andlise das competéncias dos
instrutores do EsqdHI-1, foi realizada
pesquisa qualitativa do tipo exploraté-
ria, que utilizou como base a opinido de
229 alunos do Curso de Aperfei-
coamento em Aviagdo para Oficiais
(CAAvO) da MB, obtidas em questiond-
rio aberto, aplicado entre os anos de
2011 e 2023. A metodologia de
identificacdo de competéncias de
instrutores, utilizando @ opinido dos

alunos, |@ foi utilizada por outros
pesquisadores como Monteiro, Nunes e
Teixeira (2011), Farias et al. (2016),
Cruz et al. (2017) e Souza-Silva et al.
(2018), porém néo foram encontrados
estudos que utilizaram este método
para a andlise de competéncias
especificas de instrutores de voo.

Apds andlise dos 229 questiondrios
aplicados, optou-se por considerar as
respostas como categorias complexas

-

(Selltizetal.,1974) que foram tabuladas
e reunidas em ideias centrais (Souza-
Silva et al., 2018). Da andlise qualitati-
va e distribuicéo de frequéncia simples
dessas ideias, foi possivel identificar a
prevaléncia das caracteristicas mais
importantes dos instrutores de pilota-
gem na visdo dos alunos, conforme
tabela abaixo.

Das 41 ideias centrais obtidas,
podem-se extrair dois tipos bdsicos de

Ideias centrais sobre os instrutores de voo do CAAvO e quantidade

absoluta de respostas baseadas em 229 questiondrios

Paciéncia 166
Motivacao para ensinar, para instruir, fransmitir conhecimento, ajudar, dedicagdo 114
Diddtica, capacidade de transmitir conhecimento, de ensinar, instruir 102
Calma, equilibrio emocional, tranquilidade, serenidade 101
Abertura a conversa, acessivel, disponivel, atencioso, prestativo 66
Justo, imparcial, coerente, sensato 60
Pratico, objetivo, direto, pragmatico 52
Padronizado 47
Dd liberdade nos comandos, confia no aluno, deixa a vontade na cabine 38
Experiente 36
Empatia 32
Honesto, sincero, confiavel, fransparente, leal, com cardter 31
Capacidade de comunicagdo, comunicativo 29
Possui conhecimento aerondutico 29
Bom humor, divertido, engracado, descontraido, extrovertido, simpético 2
Exigente, que cobra o aluno, criterioso, rigoroso 23
Amigavel, desenvolve bom relacionamento com o aluno, companheiro 22

Percebe, observa e identifica erros e dificuldades do aluno e corrige, orienta

Clareza (na comunicagao)

Etico, correto, exemplar, respeitoso, educado, com honestidade de propdsito

Profissional, preparado, responsavel, sério
Humilde, informal, simples
Compreensivo, folerante

Motivador, elogia o aluno

Assertivo, critico

Flexivel, se adapta ao aluno e alterna técnica de ensine

Habilidoso, “pé e mao”

Persevera, persistente, resiliente, otimista para com o aluno

Seguro, confiante, passa confianca
Inteligente

Metédico, organizado, detalhista

Altruista, humano, preocupado com o aluno
Fala pouco em voo

Sociavel, gosta de sair

Apresenta lideranca

Dinémico

Que tenha passado por dificuldade para se formar

Com elevada consciéncia situacional
Demonstra espirito de corpo

Que sirva no EsqdHI-1

Que tenha orgulho do filho de Aviacao

o il ke N R CRD
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Total:
Fonte: Elaborado pelo autor (2023)
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COMPETENCIAS DOS
STRUTORES DE PILOTAGEM
PRATICA DO CAAVO:
COMPETENCIAS TECNICAS,
QUE REPRESENTARAM
APROXIMADAMENTE 36,68%
DOS DADOS E
COMPETENCIAS NAO
TECNICAS, COM
SURPREENDENTES 61,71%
DAS RESPOSTAS.




Classificacao
da competéncia

Competéncias
atitudinais/
comportamentais

Competéncias
afetivo/
emocionais

Competéncias
de comunicacéo

Competéncias
didéticas

Competéncias
técnicas de aviagdo

Competéncias
militares

Néo classificadas

Competéncias e quantidade absoluta de
citacoes de ideias centrais associadas

315 citacées de ideias centrais: aberto a conversa, acessivel, disponivel, atencioso, prestative (66); dé liberdade nos
comandos, confia no aluno, deixa a vontade na cabine (38); empatia (32); honesto, sincero, confiavel, transparente,
leal, bom cardter (31); amigével, desenvolve bom relacionamento, companheiro do aluno (22); exigente, cobra o aluno,
criterioso, rigoroso (23); ético, correto, exemplo, respeitoso, educado, com honestidade de propésite, tate (21);
profissional, preparado, responsdvel, sério profissionalmente (18); humilde, informal, simples (15); compreensivo,
tolerante (14); motiva e elogia o alune (13); persevera, persiste, resiliente, otimista com o desempenho do aluno (9);
seguro, confiante na prépria capacidade (8); e altruista, humane, preocupado com o alune (5).

298 citacdes de ideias centrais: paciéncia (166); calmo, equilibrio emocional, tranquilidade, serenidade (101); bom
humor, divertido, engracado, descontraido, extrovertido, simpdtico (25); e metddico, organizado, detalhista (6).

117 citagdes de ideias centrais: pratico, objetivo, direto, pragmdtico (52); comunicativo, capacidade de comunicagao
(29); clareza (20); assertivo, critico (11); e falar pouco em voo (5).

247 citacées de ideias centrais: motivacéio para ensinar, para instruir, para transmitir conhecimento, ajudar, dedicado
(114); didética, capacidade para transmitir conhecimento, para ensinar, instruir (102); observa, percebe, identifica
erros e dificuldades do aluno e corrige, orienta (21); e flexivel, alterna técnica de ensino para se adaptar ac aluno (10).

183 citagoes de ideias centrais: jusfo, imparcial, coerente, sensato nas avaliagdes dos voos (60); padronizado em relacgo a
normas, regras e procedimentos (47); experiéncia aerondutica (38); conhecimento aerondutico (29); habilidoso, “pé e méo”
(10); e consciéncia situacional (1).

04 citacoes de ideias centrais: lideranca militar (3); e espirito de corpo (1).

Inteligente (8); sociavel, que gosta de sair (5); dindmico (2); que tenha passado por dificuldade para se formar no

como competéncias  CAAVO (2); que esteja servindo no EsqdHI-1 (1); que fenha orgulho do filho de Aviagao (1).

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

cadas neste estudo e sua porcentagem
absoluta estéo resumidas no gréfico ao

lado.

CONCLUSAO

Um instrutor de pilotagem militar é

15.47%
Aviacao

20,88
Diddtica
9,89%

Comunicacgéio

um piloto, um militar e um professor. A
confluéncia dessas trés profissées, de
forma simultdnea, demanda desse tipo

de docente competéncias especificas.
Sem minorar a importéncia dos
resultados obtidos, algumas criticas
podem ser feitas a esta pesquisa. A
tabulacdo e andlise estatistica dos
dados foram realizadas utilizando
- informagodes heterogéneas, que foram
_ agrupadas em categorias complexas e
eriormente em ideias centrais,
lo que dessas Ultimas, foram
competéncias dos instruto-

1,61%
Nao
Classificadas

26,63% 23,1 %%
Atitudingis e jrt-?;::‘;grswii
comportamentais

Militares
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res. E notério que esse fipo de andlise
estd sujeita a erros e distorcoes, pois
deve-se levar em consideracéo a
subjetividade do préprio pesquisador.
Qutra critica ao estudo realizado
estd na crenca de que seria possivel
identificar competéncias de instrutores
de voo militar baseando-se na opinido
dos instruendos. Deve-se levar em
consideragdo que os objetivos instrucio-
nais das Organizacées Militares (OM),
bem como as técnicas de ensino
utilizadas pelos instrutores de pilota-
gem aérea poderiam ser diversos da
visdo dos alunos sobre o que seria uma
competéncia desejdvel a um bom
instrutor. Como exemplo, podemos
citar o desenvolvimento da capacidade
do Aviador de suportar estresse e
pressdo, pois esta pode ser treinada
com atitudes e comportamentos
enérgicos dos instrutores para com os
alunos durante a instrugdo prdtica. Um
instrutor que, deliberadamente, utiliza
reforos negativos como técnica de

instrugdo, pode estimular a resiliéncia
dos alunos e aumentar a probabilidade
de manobras e voos satisfatérios,
porém este tipo de atitude pode
conflitar com a competéncia néao
técnica atitudinal associada a paciéncia
do instrutor, que foi a ideia central mais
prevalente do estudo, citada por 166
dos 229 alunos pesquisados.

Na viséo dos alunos, a capacidade
do instrutor de voo militar de criar um
ambiente seguro e encorajador para o
aprendizado é muito valorizado e
algumas das principais competéncias
dos instrutores incluem ter paciéncia e
calma para ensinar, habilidades de
comunicacdo claras e eficazes,
capacidade de motivar e inspirar
confianca, ser um modelo a seguir em
termos de ética e profissionalismo,
além de ter sélidas habilidades técnicas
de pilotagem.

Como qualquer atividade humana,
o pendor ou o perfil para a instrucdo
aérea facilita a fransmissa@o de conheci-

mentos, outorgando ao instrutor um
pouco de arte na sua capacidade em
reconhecer e se adaptar ds necessida-
des instrucionais dos alunos, seja
durante a execuc@o de uma manobra
complexa ou mesmo em uma situacdo
que, inadvertidamente, confrontou a
tripulacdio com um elevado risco de
morie.

Pode-se concluir que a formagéo
dos instrutores de pilotagem aérea
militar deve buscar o desenvolvimento
de competéncias técnicas e ndo
técnicas de forma complementar. Os
dados apresentados permitem asseve-
rar que a ciéncia tem muito a contribuir
na nobre arte de ensinar aos homens, o
saber dos pdssaros!

ENSINAMOS AOS
HOMENS O SABER DOS
PASSAROS




VANTs inovadores
brasileiros para
fortalecer a defesa
maritima do Brasil com
mais alta preciséo e
eficiéncia!

TECNOLOGIA BRASILEIRA

TURBOMACHINE
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HIERARQUIA OU HABILIDADE:
O DILEMA DO COMANDO NA
CABINE DE PILOTAGEM MILITAR

INTRODUCAO

O CRM (Crew Resources
Management) se firmou ao longo dos
anos como uma ferramenta gerencial
fundamental na estratégia das organi-
zac¢des, visando a prevengdo de
acidentes aeronduticos. Uma das
facetas do CRM é justamente aprimorar
as relocées humanas que acontecem
na atividade aérea e, assim, diminuir a
probabilidade de incidéncia de erros
humanos decorrentes de atritos
interpessoais.

Quando se obordam as interacées
entre dois individuos, ndo hd como
ignorar o contexto em que acontecem,
como, por exemplo, a cultura organiza-
cional a que esses individuos estéo
submetidos. Essa relagéo entre o
individuo e o meio que o cerca precisa
ser considerada para que se possa

OB 108 ANOS (4

analisar a resposta a um estimulo.
Nesse contexto, o objetivo deste artigo é
propor a reflexdo de um ponto
especifico da interag@o entre os pilotos
durante a atividade aérea: a relagdo de
comando entre eles.

O Cédigo Brasileiro de Aerondutica
prevé os deveres e responsabilidades
do Comandante da Aeronave e, dentre
eles, a relagdo de subordinacdo técnica
e disciplinar dos demais tripulantes ao
seu comandante. No universo das
companhias aéreas, o comandante da
aeronave é o piloto mais experiente a
bordo, sendo natural a relacéo hierdr-
quica entre piloto e copiloto. J& na
aviagdo militar, pode ocorrer de um
Oficial mais moderno ser o piloto mais
qualificade a bordo e, nesse caso, a
quem caberia a decisao operativa final
ou a responsabilizacao pelas decisdes
tomadas?

A EVOLUGAO DO CRM E SEUS
PRINCIPIOS

O conceito de CRM surgiu na
aviacdo comercial nos Estados Unidos,
apés uma série de acidentes aéreos nos

“ O CRM E UM

CONJUNTO ABRANGENTE
DE PRINCIPIOS DE
TREINAMENTO
PROJETADOS PARA
MELHORAR A SEGURANCA
DA ATIVIDADE AEREA




anos 70. A necessidade de uma nova
abordagem foi destacada pelo acidente
no voo 173 da United Airlines em 1978,
onde falhas na comunicacéo e gestéo
de recursos da tripulacéo foram fatores
contribuintes. A ferramenta aprimorou-
se ao longo das décadas, & medida que
a pesquisa multidisciplinar do CRM
evoluiu e, a partir da década de 90,
extrapolou o campo aerondutico,
passando a ser aplicada também em
indUstrias de alto risco associado.

Com o conceito de melhoria
continua, o CRM passa a ser adaptado
para a realidade da companhia e
aspectos como contexto cultural e
bagagem doutrindria passam a ter
maior relevéncia para a elaboracdo de
um freinamento adequado. O CRM é
um conjunto abrangente de principios
de treinamento projetados para
melhorar a seguranga da atividade
aérea, enfatizando a importdncia da
comunicagdo eficaz, tomada de
decis@o precisa, trabalho em equipe
coerente e gest@o eficiente de situacoes
adversas. A comunicagéo efetiva no
CRM é vista como basilar, promovendo
a troca clara e precisa de informagoes
entre os membros da tripulacéo, que é
essencial para a condugéo segura de
operacoes aéreas. A tomada de
decisdo é enfatizada como um processo
dindmico e continuo, baseado em uma
avaliagdo sistemdtica das informacdes
disponiveis, riscos potenciais e alterna-
tivas vidveis, permitindo que a tripula-
cdo responda apropriadamente as
condicdes varidveis. O trabalho em
equipe, outro pilar do CRM, envolve a
coordenacdo e o suporte mituo entre
os membros da tripulacdo, garantindo
qgue as tarefas sejam realizadas com
eficiéncio e que a carga de trabalho
seja gerenciada de forma equilibrada.
Por fim, a gesté@o de situagdes adversas
tfreina as fripulagdes para identificar,
avaliar e mitigar eventos néo planeja-
dos ou crises, mantendo a compostura
e o capacidade de recuperagéo diante
de desafios inesperados. Juntos, esses
principios formam a espinha dorsal do
CRM, buscando otimizar o desempe-
nho humano e a seguranga operacio-
nal por meio do uso efetivo dos recursos
disponiveis.

Percebamos que, dentro dos
conceitos mais difundidos de CRM, nao
ha hierarquizagdo entre os tripulantes,
mas sim o estimulo de didlogo e
processo decisério participativo que
considera a contribui¢do de todos os
envolvidos para que a deciséo adequa-
da seja tomada.

COMANDANTE OPERATIVO DE
AERONAVE (COA) x COMAN-
DANTE DA AERONAVE

Para ambos os conceitos existem
definicdes formalmente estabelecidas.
A Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de
1986 — Cédigo Brasileiro de
Aerondutica (CBA) — estabelece em seu
capitulo lll, Art. 165, que “toda aerona-
ve teré a bordo um Comandante,
membro da fripulagéo, designado pelo
proprietario ou explorador e que seré
seu preposto durante a viagem”. A
andlise da lei supracitada esclarece que
cabe ao operador da aeronave a tarefa
de estabelecer os critérios e nomear o
Comandante da Aeronave em fodo tipo
de voo. O Art. 166 da mesma lei institui
que "o Comandante é responsavel pela
operag@o e seguranca da aeronave” e
“os demadis membros da tripulagdo
ficam subordinados, técnica e discipli-
narmente, ao Comandante da

Aeronave”. Vejamos que o CBA passa a
criar uma relag@o de subordinagéo de
todos os tripulantes da aeronave para

-

com seu Comandante.

No dmbito da Marinha do Brasil, a
NORMAERNAY n® 30-04D institui o
conceito de Comandante Operativo de
Aeronave (COA) como sendo o “Oficial
Aviador Naval qualificade a realizar
todos os tipos de voo em determinado
modelo de aeronave para o qual esteja
habilitado.” O item 4 dessa norma lista
as Funcdées em Voo: “Piloto (1P),
Copiloto (2P), Instrutor de Pilotagem
(IN), Instrutor-Qualificador de Voo (IV),
Piloto Seguidor (PSEG), Piloto de Teste
de Manutencéo (PTM) e XY (Passagei-
ro)”. Nao é estabelecido como funcéao
em voo a responsabilidade de
Comandante da Aeronave.

O conceito é apresentado na
DGMM-3010 Rev. 5, o “Manual de
Seguranca de Aviagéo” da Marinha do
Brasil, em seu item 1.70, que institui o
Comandante da Aeronave como “...0
piloto qualificado no modelo, respon-
savel pela operacéo e seguranca da
aeronave. Exerce a autoridade que a
legislacdo naval e aerondutica lhe
atribui”. Ou seja, para que se exerca a
tarefa de Comandante da Aeronave,
basta que o Aviador Naval esteja
qualificado no modelo.

Na ordem natural das qualificagdes
da aviacdéo militar, o Oficial mais antigo
normalmente é o mais qualificado,
porém, essa regra Possui SUQS exce-
cdes. Um exemplo é o que ocorre no 1°
Esquadrdo de Helicopteros de Emprego
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Geral. A substituicdo das aeronaves
modelo AS355 (Esquilos Bi Turbina -
UH13) pelo modelo H135 T3 (UH17) e
a dindmica de recebimento dos meios
forcou uma interrupcéo no ciclo natural
de qualificagdo fazendo com que
alguns pilotos mais modernos atingis-
sem a qualificagdo de COA antes de
outros mais antigos.

Com a relagdo de subordinacgdo
enire Comandante da Aeronave e sua
tripulacéo formalmente estabelecida e
normatizada, no contexto da aviacdo
militar, para que se preserve os principi-
os basilares da hierarquia e discipling,
recai naturalmente na figura do Oficial
mais antigo a bordo a responsabilidade
de desempenhar a funcdo de
Comandante da Aeronave, indepen-
dente de sua qualificacdo.

CONCLUSAO

A implementacdo diligente da
ferramenta de Crew Resource
Management (CRM) e a aplicacdo
estratégica de protocolos de Gestdo do
Risco Operacional (GRQO) sao funda-
mentais para cultivar um ambiente

cooperativo e diminuir o atrito potencial
na cobine, especialmente quando a
figura do Comandante Operativo de
Aeronave (COA) néo coincide com a do
Comandante da Aeronave. E essencial
que o COA, sendo o mais qualificado
no modelo de aeronave em questdo,
seja confinuamente incentivado a
manter uma postura proativa e vigilan-
te, evitando a complacéncia que
poderia surgir devido a presenca de um
Comandante com maior antiguidade.
A proficiéncia técnica do COA deve ser
vista como um recurso critico para a
gestdo de situagbes anormais, exigindo
respostas rapidas e decisées assertivas,
como em cendrios de emergéncia.
Simultaneamente, é imperativo que
o Comandante da Aeronave reconheca
e valorize a especializacdo do COA,
compreendendo que, independente-
mente da experiéncia prévia, o COA
possui a adaptabilidade e o conheci-
mento atualizado essenciais para o
modelo em operacdo. Essa compreen-
s@o mutua deve ser fortalecida por um
treinamento continuo por meio de
ferramentas de adestramento como o
voo MOST (Mission Oriented Simufator

Training), o qual compreende um
treinamento prético com a simulagéo
de uma misséo especifica e circunstén-
cias que demandem o exercicio dos
pilares do CRM, seus desdobramentos e
abordagens.

Além disso, a adog@o do GRO como
parte da doutrina de voo serve néo
apenas como um mecanismo preventi-
vo contra crises de CRM, mas também
como uma plataforma para a discussé@o
aberta e construtiva de estratégias
operacionais durante o briefing. Por
meio desta prdtica, pode-se fomentar
uma cultura de seguranca que priorize
o didlogo e a cooperacdo, independen-
te das hierarquias estabelecidas.

A seguranca em voo é o Gpice de
todas as operagbes ceronduticas e sé
pode ser alcancada por meio de um
esforco de equipe coeso e adaptativo.
Portanto, a continua evolugcdo das
prdticas de CRM e GRO, complementa-
da pelo compromisso com a capacita-
cdo e o didlogo aberto, é vital para
garantir que a dinémica entre o COA e
o Comandante da Aeronave se alinhe
com os mais altos padrées de seguran-
ca e eficdcia operacional.

APRIMORANDO SUAS DEFESAS!

Por meio de solugbes customizadas, eficientes
e eficazes. buscamos atender as necessidades
de nossos clientes, contribuindo para o
gprimoramento dos processos e sistemas
de defesa nacional e de seguranga publica e
privada, do Brasil e nagbes vizinhas amigas.

OUTRAS ATIVIDADES
DISPONIBILIZADAS:

* Velculos blindados de médio e grande porte e
velculos antimotim com canhao de jato d'agua.

R

QUARTZO

DEFENSE

« Modificagéo dos painéis de seronaves e
sistemas de iluminagdo de navios e velculos
para operagfies com OVN.

+ Bancadas de testes para manutengso de
6oulos de visdo noturna.

= Equipamentos de visdo noturna (bindculo,
montculo e de vis&o panorémical, termais,

Com exclusividade para o Brasil, em
parceira com a empresa Aviation
Specialties Unlimited - ASU, estamos
langando no Brasil o mais leve hindculo
de visdo noturna para aviagao (30%
mais leve que o AN/AUS-3). Com apenas
390 gramas. Fosforo verde ou branco.

Aprovado pelo FAR TS0 G164a e EASA.

miras hologréficas, Fusion (termal e IR
integrados) e lunetas, designadores laser,
identificadores de tropa amiga entre outros
dispositivos optrinicos.

| TEL: (+55 21) 3081-6414 / 98196-5393
R. JOSE DE FIGUEIREDO, 320 - UN. 39 - CEP 22793-170
BARRA DA TIJUCA - RIO DE JANEIRD - RJ

WWW.QUARTZODEFENSE.COM
COMERCIAL@OUARTZODEFENSE.COM
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EXOCET AM39

~AS NOVAS GARRAS
. DA MARINHA

0 Exocet AM39 B2M2 uma vers o aerotransportada da fam lia de m sseis de longo
alcance Exocet. Ele prov a capacidade de ataque naval em qualquer condi o

clim tica no modo fire-and-forget, realizado a dist ncias superiores quelas das
defesas antia reas, mantendo a aeronave lan adora segura. O Exocet AM39 B2M2 foi
totalmente integrado no estado da arte com o Sistema de Gerenciamento de Dados
T tico Naval [N-TDMS] para as aeronaves H-225M da Marinha do Brasil.

A MBDA possui uma parceria de mais de 40 anos com a Marinha do Brasil que,
desde ent o, faz uso do Exocet, o qual ganhou diversas vers es e atualiza es
ao longo dos anos. Temos a satisfa o de poder contribuir com a autonomia da
tecnologia brasileira e apoiar as For as Armadas do Brasil em suas miss es de
garantia da prote o da Amaz nia Azul e da manuten o da soberania do pa s.

)

nreirr~aa

MISSILE S4YSTEMS

u m, mbda-systems.com
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DEFENDENDO A ZONA ECONOMICA
EXCLUSIVA BRASILEIRA:
A CAPACIDADE DAS AERONAVES SH-16
NA DEFESA DA AMAZONIA AZUL

A Amazénia Azul e a Marinha
do Brasil

Zona Econémica Exclusiva (ZEE)

brasileira, contida no conceito da

"Amazénia Azul'!, representa
uma extensdo vital das nossas fronteiras
maritimas, estendendo-se por 200
milhas néuticas (MN) a partir de sua
linha de costa. Em funcéo de estudos
realizados pela Marinha do Brasil (MB),
como o LEPLAC2?, o Brasil possui
mapeddo os pontos onde a sua
plataforma continental se estende para
além das 200MN. Dentro da ZEE, os
paises tém direitos exclusivos sobre os

YT 108 ANOS (¢
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atividades suspeitas, como pesca ilegal,
trafico de drogas e pirataria. Além
disso, sua capacidade de cobrir vastas
extensdes maritimas em curtos periodos
de tempo e de responder rapidamente
a emergéncias e desastres, como
vazamentos de petréleo e operacoes de
busca e salvamento, contribui para o
eficdcia das operagoes de seguranca
maritima. Entre as aeronaves ampla-
mente utilizadas para essas finalidades,
destaca-se o SH-16, operada pelo 12
Esquadrdo de Helicépteros
Antissubmarino (EsqdHS-1).

O SH-16 Seahawk

reende o superficie da mar, dg)

contatos de interesse em atividades
suspeitas, como pesca ilegal, tréfico de
drogas e pirataria. Também possuem
um sistema EOSS (Electro-Optical
Sensor System), que é um sensor
optrénico capaz de realizar a identifica-
cdo positiva de alvos de superficie
durante operacoes diurnas ou notur-
nas, com apresentacd@o condensada de
imagens infravermelhas (IR) e videos
diurnos (DTV) e as respectivas disténci-
as dos alvos.

Autonomia e alcance: patru-
lhando até os limites da ZEE

nental Brosi
£ﬁ emprogar Meigs Aeroespaciais & de Fu
wm alvo expecifico ou ndo, em lempo

l‘q“m do mar, salo
a0
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de, orientada pela inteligéncia mariti-
ma e contatos de interesse fornecidos
pelo COMPAAzZ, podem tornar a
atividade de Patrulha Naval mais
eficiente, seja operando a partir de
navios, seja em conjunto com navios a
partir de bases em terra.

Capacidade ofensiva: defen-
dendo confra ameacas

O uso de armamento nas aeronaves
SH-16 é de grande relevancia na
protecGo da Amazdénia Azul e na
manutencdo da seguranca maritima.
Podendo ser equipado com um missil
Penguin, até trés Torpedos MK-46
Mod.5A e uma metralhadora lateral
MAG 7,62 mm, o SH-16 tem a capaci-
dade de realizar operacées defensivas
e ofensivas contra potenciais ameacas
que possam comprometer a integrida-
de das dguas territoriais acima e abaixo
da linha d'édgua. Essa capacidade de
resposta armada permite que as
aeronaves SH-16 atuem de forma
proativa na deteccéo e neutralizagdo de
embarcacgdes hostis, navios suspeitos e
ameacas submarinas, garantindo o
protecdo dos recursos naturais, o
seguranca dos navios nacionais e o
soberania brasileira nas vastas exten-
soes da ZEE. Destaca-se também que a
capacidade de emprego desse vetor

O SIMULADOR PERMITE
QUE OS PILOTOS
EXPERIMENTEM VOOS EM
DIFERENTES CONDICOES
METEOROLOGICAS E
TRAJETORIAS DE VOO,
OPERANDO A PARTIR DE

TERRA OU DE NAVIOS,
PROPORCIONANDO UMA
EXPERIENCIA DE
TREINAMENTO IMERSIVA

QUE REPLICA FIELMENTE
AS CONDICOES
ENCONTRADAS EM VOOS

Auacional Marffinn

profunda sebre a eletva contribuicha da lnstituicds p

M)
stratégicos do Marinha [OBE) sao o amplos direcionamentos a serem 513 vidos |'c'|r' Mcr nha do Brosil [k
a socedade b

AS AERONAVES SH-16
SAO EQUIPADAS COM UM

SISTEMA RADAR QUE
PERMITE O
ACOMPANHAMENTO DE
CONTATOS A ATE 200
MILHAS NAUTICAS

aéreo armado é potencializada quando
operando com duas ceronaves, uma
realizando esclarecimento e outra em
alerta, a bordo de navios ou em terra,
aguardando o recebimento de contatos
de interesse, poupando assim sua
autonomia. Pontua-se que esse
emprego das aeronaves SH-16 estd em
consondncia com o OBE’ 1 da Marinha
do Brasil: “OBE 1 - Sobrepujar as
ameacas estatais cos interesses
nacionais nos ambientes maritimo e
fluvial”. De forma que, de acordo com o
EMA-310, a entrega deste OBE para a
sociedade brasileira estd diretamente
relacionada & destinacéo constitucional
de Defesa da Patria.

Preparo das tripulagdes: uso do
simulador de voo

O EsqdHS-1, através do use do
TOFT SH-16 (Tactical Operational Flight

srasileirn. Eles v esullam d

L}es.sc fJu fno o8 (_r|3 direcionom os agées & forefos da MB &, em Gifima ondlise, justificar m o sua existencio, EMA-310.

4B pora & cumprimento da suo Missao, Os OBE forom eloborados com bose
\Glise de documentes condicianentes do meis alte nivel palitica sstratégics,

Trainer), que é um simulador de voo e
tdtico com alto grau de realismo, tem @
capacidade de preparar os tripulantes
de voo nos mais variados cendrios
operacionais, incluindo voos de longo
alcance com o uso de armamento ou
explorando as diferentes configuracdes
da aceronave SH-16. O simulador
também permite que os pilotos experi-
mentem voos em diferentes condicées
meteorolégicas e trajetérias de voo,
operando a partir de terra ou a partir de
navios, proporcionando uma experién-
cia de treinamento imersiva que replica
fielmente as condigdes encontradas em
voos reais. Tal fato ajuda os tripulantes
a desenvolverem as habilidades
necessarias para enfrentar os desafios
especificos encontrados em voos
taticos, que muitas vezes envolvem
operacdes em dreas de alto risco e em
ambientes hostis. Além disso, a utiliza-
cdo desse simulador servird como

TOFT SH-16

+COMPAAZ (Comanda de Cperogaes Maritimas e Protegio do Amozdnio Azul} fem o proposito de contribuir paro o oprestamanto @ emprego das Forgos Mavois, Asronovais @ de Fuzileiros Novais
subordinadas ao ComOpNay; para 8 s=quranga o tritfego mariime & fluvial de inleresse do Brasil; pore o desenvolviments da Seguranca Marilime (SEGMAR); e para o desenvelvimente do
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ferramenta de preparacdo para
operagdes embarcadas nas Fragatas
Classe Tamandaré (FCT), possibilitando
o freinamento de pouso a bordo, diurno
e noturno, em navios como o RSS
Formidable, da Marinha de Singapura,
e os DDG Arleigh Burke, da Marinha
dos Estados Unidos da América, que
fazem parte do banco de dados do
simulador.

Conclusédo

Ao integrar armamento aerotrans-

portado &s capacidades de vigiléncia e
patrulhamento, as aeronaves SH-16
contribuem para o fortalecimento da
capacidade de dissuasdo e defesa da
Marinha do Brasil e para a preservagdo
da estabilidade e seguranca da
Amazénia Azul. Tal capacidade é
otimizada com o treinamento tético e de
emergéncias a partir do simulador
TOFT SH-16, promovendo um ganho
ndo sé no adestramento, mas fambém
no nivel de Seguranca de Aviacéo.
Ressalta-se que o emprego das
aeronaves SH-16 estd intrinsecamente

alinhado com a miss@o da Marinha do
Brasil® de preparar e empregar o Poder
Naval, desempenhando um papel
fundamental no apoio as operacdes
navais e cumprindo uma variedade de
tarefas. Com a operac@o do SH-16 a
partir das novas Fragatas Classe
Tamandaré e a partir do A140 NAM
Atléntico, essa capacidade serd
significativamente ampliada, aumen-
tando a eficdcia e o alcance das
operagdes navais e aeronavais destina-
das & protecdo de nossas dguas
ferritoriais e da Amazénia Azul.

4 Missao da Marinha do Brasil: "Preporar & empregar o Poder Noval, e fim de cantribuir para o defesa do Péirig; para a %amnria das poderes consfitucicnais e, por iniciativa de qualguer destes; da lei e
do ordem; pora o cumprimenta dos atribuigdes subsididrias previsios em Lei; e pora o opoio @ polfica exernc®. EMA-305.

'\ 4
ALTOS VOOS

A Altos Voos é uma empresa situada no Rio de Janeiro que atua desde de
2010 no mercado aeronautico.

Com 14 anos de experiéncia na distribuicdo e logistica de produtos
quimicos aeronauticos e especiais, a Altos Voos conta com atendimento
especializado, os melhores produtos e solugdes ideais para atender a
necessidade especifica de cada cliente, agregando valor ao ato de
fornecer.

A Altos Voos trabalha com as melhores marcas da indistria quimica,
fornecendo uma enorme gama de produtos como loctites, selantes,
lubrificantes, graxas, tintas, vernizes e quimicos para todo o territério
brasileiro com precisao!

A Altos Voos também esta preparada para fornecer além dos produtos ja
existentes no mercado, o diferencial de desenvolver e fabricar produtos
quimicos exclusivos e especificos para atender a demanda de seus
clientes através de uma parceria de sucesso com uma indidstria quimica
homologada pela Forga Aérea Brasileira.

Entre em contato com a nossa equipe e
descubra o que a Altos Voos pode fazer
para otimizar e agregar em seu setor de

compras e aquisi¢coes!

o,

Telefone: (21) 2765-3339
WhatsApp Comercial: (21) 9 7004-4250

108 ANOS (



MODERNO E
VERSATIL

O H145M, uma aeronave versatil que oferece multiplos empregos no 2
campo de batalha: missdes de ataque, transporte tatico e missdes de
busca e salvamento, com tempos de reconfiguragdo reduzidos e sem
prejuizo ao atendimento a outras missoes.

0 modelo pode ser
llar, que permite
idades em combate.

A A 4 /
o
Christian D. Keller (c) Airbus Helicopters I B
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TRAFEGO AEREO E O SISTEMA
X-4000

Departamento de
Controle do Espaco Aéreo
(DECEA), criado pelo

Decreto n2 3.954, de 5 de outubro de
2001, é o érgdo do Comando da
Aerondutica que tem por finalidade
planejar, implantar, integrar, normati-
zar, coordenar e fiscalizar as atividades
de controle do espago aéreo brasileiro,
de telecomunicagoes aeronduticas e de
informética. Para integrar os |& existen-
tes Sistemas de Protecdo ao Voo, de
Telecomunicagées do Comando da
Aerondutica e de Defesa Aérea e
Controle de Tré4fego Aéreo, o DECEA
implantou o Sistema de Controle do
Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB). A
principal finalidade desse sistema é
proporcionar condi¢cdes seguras e

50 108 ANOS (4

MELHORIAS OBTIDAS COM
A IMPLEMENTACAO DO
SAGITARIO NO APP ALDEIA

eficientes para a navegacéo aérea das
ceronaves nacionais ou estrangeiras
que voem no espaco aéreo sob jurisdi-
céo do Brasil, prover a vigiléncia do
espago aéreo e manter os meios de
telecomunicacdes aeronduticas,
monitoramento radar e auxilios &
navegagdo em condigdes operacionais,

ALEM DO CONTROLE
ALDEIA, O SISTEMA DE
TRATAMENTO DE
VISUALIZACAO DE DADOS
X-4000 (STVD) ESTEVE EM
OPERACAO NOS
PRINCIPAIS CONTROLES
DE APROXIMACAO (APP)
DO PAIS.

de acordo com as normas nacionais e
as disposicdées da Organizagio da
Aviacdo Civil Internacional (OACI).
Além do controle Aldeia, o Sistema
de Tratamento de Visualizacéo de
Dados X-4000 (STVD) esteve em
operacdo nos principais controles de
aproximacdo (APP) do pais, dentre eles:
Belo Horizonte, Brasilia, Manaus,
Pirassununga, Rio de Janeiro e Sdo
Paulo, assim como nos centros de
controle de drea (ACC) de Brasilia,
Recife e Curitiba. Nos ACC de Belém,
Manaus e Porto Velho, foi implantada
uma vers@o hibrida dos sistemas X-
4000 + Autotrac, que integra o Sistema
de Vigilancia da Amazénia (SIVAM) e
faz parte do Sistema de Protecdo da
Amazénia (SIPAM). O X-4000 teve uma
funcéo crucial na recepcdo e processa-
mento dos dados originados pelos
dispositivos de radar implementados




em Aldeia, Pico do Couto, Macaé e
Galedo, sincronizando-os com os
dados provenientes dos itinerdrios de
voo das aeronaves. Em funcéo desse
sistema, foi vidvel produzir representa-
cdes precisas e dados fundamentais
para garantir a seguranga e a gestdo
apropriada das aeronaves em opera-
co.

Ao longo de 17 anos, o X-4000
desempenhou, de maneira robusta e
eficiente, sua funcdo no APP-Aldeiq,
oferecendo suporte aos controladores
de trdfego aéreo na prestacdo do
servico de monitoramento radar no
espago sob a jurisdicdo da BAeNSPA.
Durante esse lapso temporal, centenas
de milhares de aeronaves militares
nacionais e internacionais, assim como
aeronaves offshore, civis e comerciais,
operaram dentro da Area de Controle
de Trafego (CTR) Aldeia.

SAGITARIO - NOVA ERA

Em 14 de setembro de 2023, o X-
4000 foi desativado, sendo substituido
por um equipamento completamente
nove em termos de hardware e software
no APP-Aldeia: o sistema de controle
radar conhecido como SAGITARIO

EM 2023, O X-4000 FOI
DESATIVADO, SENDO
SUBSTITUIDO POR UM
EQUIPAMENTO
COMPLETAMENTE NOVO
EM TERMOS DE HARDWARE
E SOFTWARE NO APP-
ALDEIA: O SISTEMA DE
CONTROLE RADAR
CONHECIDO COMO
SAGITARIO

(Sistema Avancado de Gerenciamento
de Informacdes de Trafego Aéreo e
Relatério de Interesse Operacional).
Esse sistema foi desenvolvido pela
Atech, uma empresa totalmente
nacional pertencente ao Grupo
Embraer, em parceria com o DECEAe a
Forca Aérea Brasileira.

A contratac@io do novo sistema foi
realizada por meio da modalidade "As
a Service", na qual a empresa assume a
responsabilidade pelo suporte,
assessoria e assisténcia técnica co
longo do contrato de 60 meses. Sob

essa modalidade, todos os sistemas que
compdem o SAGITARIO foram forneci-
dos pela Atech. A BAeNSPA teré o
direito de utilizar esses recursos pelo
periodo estipulado no contrato. Essa
abordagem permitiu a aquisicdo do
sistema moderno a um custo significati-
vamente inferior, apresentando-se
como uma opcdo vantajosa para o
administracdo publica, além de
permitir um adequado planejamento
orcamentdrio, em virtude da modalida-
de escolhida.

O SAGITARIO, desenvolvido
integralmente no Brasil, representa um
avango significativo na interface
utilizada pelos controladores. Agora,
com uma base de dados consolidada
em uma Unica tela, os controladores
podem antecipar medidas de seguran-
ca no planejamento de desvios para
evitar conflitos, elevando a confianca
no sistema.

O sistema adota os principios mais
avancados em fermos de conceitos de
interfaces aplicados ao setor.
Vislumbrando o futuro, o papel do
elemento humano desloca-se em
direcGo ao processo estratégico de
tomada de decisées, enquanto a
funcéo de separacéo tatica migra para

) MACEGA |
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processos automatizados. Esse novo
paradigma reduz a carga operacional,
acelera a execucdo de acdes rotineiras
para os controladores e incorpora
novos alertas e avisos automdticos
emitidos pelo sistema, assim proporcio-
nando um aumento na seguranca de
voo durante a execucdo de suas tarefas,
além de contribuir para uma circulacéo

aérea ordenada e rdpida na CTR
Aldeia.

CAPACITACAO DOS MILITARES

A BAeNSPA, em parceria com a
empresa Atech, finalizou os treinamen-
tos previstos em contrato para capacita-
rem os militares em diversos médulos
para a operacdo segura e eficaz do
novo Sistema SAGITARIO.

Os diversos treinamentos foram
ministrados nas dependéncias do
prédio do Departamento de Controle
de Trafego Aéreo (DCTA), em moédulos
especificos para cada profissional,
dentre eles: médulo de geracdo da
base de dados (GBDS), posicoes torre
de controle (TWR), sala de informacgées
aeronduticas (AlS), revisualizagéo,
controlador e assistente (APP), supervi-
s@o operacional (SOP), administracdo
dos sistemas e monitoramento de redes
e sistemas com Zabbix.

MELHORIAS OBTIDAS,
CARACTERISTICAS E PRINCIPAIS
FUNGOES

Na sua versGo mais recente, o
SAGITARIO apresenta caracteristicas
avancadas, como etiquetas inteligen-
tes, capacidade de abrir vérias janelas
em camadas, funcionalidades em
toolbars (barra de menu), mensagens
em pop-up, suporte ao uso de mouse e
um novo esquema de cores totalmente
personalizével. Este Gltimo permite a
operacéo do sistema em ambientes
claros, além de proporcionar acesso
atualizado as mensagens meteorolégi-
cas.

A apresentacdo em tempo real das
informacoes provenientes dos radares e
outros sensores fornece aos controlado-
res os recursos de vigil@ncia necessarios
no espaco aéreo sob sua jurisdigdo.

108 ANOS (

O processamento de dados de
planos de voo ocorre por meio de
diferentes fontes, incluindo operadores
do préprio centro, recebidos pela rede
AFTN (Rede Fixa de Telecomunicacdes
Aeronduticas), pelo AMHS (Sistema
Automdtico de Manipulacéo de
Mensagens) ou linhas dedicadas, além
de arquivos de planos de voo repetiti-
vos. Adicionalmente, é realizado o
tratamento de correlacéo, envolvendo
a associacdo entre planos de voo e
pistas correspondentes.

O intercdmbio de mensagens ATS
ocorre com os ACC adjacentes, que s@o
responsaveis pelos Servicos de Tréfego
Aéreo nas Regides de Informagéo de
Voo (FIR) vizinhas. Além disso, hé
comunicagdo com os Controles de

FORAM MAIS DE 34 MIL
TRAFEGOS
CONTROLADOS PELO
CONTROLE ALDEIA EM
2023, COM RECORDE DE
152 TRAFEGOS EM UM
UNICO DIA.

Aproximag@o que sdo responsdveis
pelos Servicos em Areas Terminais
(TMA). Esse intercdmbio visa garantir a
continuidade na prestacdo desses
servicos aos usudrios desses espacos
aéreos.

TRAFEGO AEREO NA REGIAO
DOS LAGOS

O aumento do trédfego aéreo
mundial é um fenémeno infrinseca-
mente ligado ao crescimento econémi-
co, & globalizacGo e ao aumento da
conectividade entre diferentes partes do
pafs e do mundo. Esse aumento
representa um desafio significativo
para as infraestruturas aeroportudrias,
sistemas de controle de trafego aéreo
(ATC) e para as companhias aéreas.

Em efeitos numéricos, referente o
ano de 2023, foram mais de 34 mil
trafegos controlados pelo Controle
Aldeia, com pico de 152 trafegos em
um Unico dia. Ressalta-se que o espaco
aéreo controlado pela BAeNSPA é Unico
pela sua caracteristica multioperacional
de intensa atividade turistica, offshore e
de operagdes militares. Conta com a
presenca de oeroportos regionais
importantes, pistas de pouso, inGmeros




helipontos e os aeroportos do Galedo,
Santos Dumont e Macaé, situados nos
espagos aéreos vizinhos. Assim, essas
instalacdes s@o cruciais para atender as
necessidades do trafego aéreo local e
regional.

Cabo Frio, além de ser destino de
voos internacionais, € um centro
importante para as operacées offshore.
Isso resulta em um trafego aéreo
especifico relacionado cos voos
corporativos, fretados e operacdes de
helicépteros que apoiam as platafor-
mas de petrdleo. Em 2023, foram
controlados mais de 21 mil trafegos
offshore pelo Controle Aldeia. Esse
numero representa mais de 60% do

total anual controlado pelo érgéo.
CONCLUSAO

A capacidade e a infraestrutura dos
aeroportos e dos sistemas locais
desempenham um papel crucial na
gestdo eficiente do trafego aéreo.
Investimentos em modernizacéo e
expanséo sdo essenciais para atender
ao aumento da demanda. O controle
do tréfego aéreo na regido deve ser
competente para gerenciar as opera-
coes dos voos, garantindo a seguranca
e afluidez do trafego. Aimplementacéo
de tecnologias avancadas, como
sistemas de gerenciamento de trafego

aéreo e comunicacdo, s@o cruciais para
otimizar a eficiéncia das operacdes
aéreas na regido.

Com a aquisicdo do SAGITARIO, a
Marinha do Brasil dé um passo avante
ao reconhecer o aumento constante das
demandas no cendrio de trafego aéreo
e compreende a necessidade de investir
em solucdes inovadoras para lidar com
esse crescimento. O aumento do
niomero de voos, a diversidade de
aeronaves e a complexidade operacio-
nal exigem uma abordagem proativa
para manter os servicos de tréfego
aéreo eficientes e seguros, alinhando-
se ds demandas e das expectativas do
cendrio aerondutico global.

Construi

o futuro

) MACEGA



Omni: seguran¢a em
transporte aéreo

A Omni Taxi Aéreo, maior
empresa de helicopteros da
Ameérica do Sul,oferece solucdes de
transporte aéreo: offshore, onshore,
carga externa e resgate aeromédico.
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CENTRO DE INTENDENCIA DA MARINHA
EM SAO PEDRO DA ALDEIA, A PRIMEIRA
OM DE INTENDENCIA DA ESQUADRA

econhecida como a primeira

Organizacéo Militar (OM) de

Intendéncia da Esquadra, o
Centro de Intendéncia da Marinha em
Sdo Pedro da Aldeia (CelMSPA) possui
vinte e oito anos de existéncia. Esse
tempo é contado a partir do ato que
transformou o Depésito Secunddrio da
Base Aeronaval de Séo Pedro da Aldeia
(BAeNSPA), criado em 1966, no
Depdsito Naval de Sdo Pedro da Aldeia
(DepNavSPA), em 1995.

Em alinhamento com a evolucdo
das atividades de apoio de Intendéncia
e com a filosofia de concentracao
logistica, em 2011, o Depdsito deu
lugar co atual Centro de Intendéncia,
designacéo formalizada por meio da
Portaria n? 121/MB, do Comandante
da Marinha. Seu propésito passou a ser
comum aos dos demais Centros de
Infendéncia criados & época: contribuir
para a prontidéo dos Meios Navais,
Aeronavais e de Fuzileiros Navais,
sediados ou em trénsito, bem como dos
estabelecimentos de terra apoiados.

Para a consecugéo do seu propésito,
cabe ao CelMSPA as seguintes tarefas:

a) executar as atividades gerenciais:
armazenagem, contabilidade do
material, controle de estoque, destina-
¢@o de excessos de material da linha de
fornecimento do Sistema de Abaste-
cimento da Marinha (SAbM) e tréafego
de carga;

b) administrar o Posto de
Distribuicéo de Uniformes (PDU);

c) executar, de forma centralizada, a
atividade gerencial obtengéo;

d) exercer atribuicdes de Unidade
Gestora Executora (UGE) da Execugdo
Financeira para as OM Apoiadas
(OMAp);

e) exercer as airibuicdes de
Organizacdo Centralizadora (OC) do
Pagamento do Pessoal Militar e de
Unidade Pagadora (UPAG) do paga-
mento do pessoal civil para as OMAp; e

f) exercer as atribuicdes de
Organizagao Centralizadora (OC)
quanto ao Médulo de Pagamentos
Imediatos (PAG-IMED).

As diversas atividades da OM e sua
estrutura organizacional séo regidas
por Regulamento aprovado em 25 de
julho de 2011, pelo Comandante de
Operacdes Navais, pela Portaria n2
34/ComOpNav. A estrutura é constitui-
da, basicamente, por cinco Divisées:
Divisdo de Abastecimento; Divisdo de
Financas; Divisdo de Obtencéo;
Divisdo de Pagamento; e Divisdo de
Administracéo.

A Diviséo de Abastecimento
(CelMSPA-10) destaca-se pela diversi-
dade e abrangéncia de suas atribui-
¢des. Com responsabilidades que vao
racos alfandegérios
ial (DepEsp) até o

logisticas relacionadas a combustiveis
rodovidrios, graxas, lubrificantes,
sobressalentes e equipamentos de
aviacdo, a DivisGo assume um papel
importante no apoio logistico tanto
para as Organizacdes Militares do
Complexo Aéreo Naval de Séo Pedro
da Aldeia (CAN-SPA) quanto para os
Esguadroes distritais, aeronaves em
transito e demais OMAp.

Ademais, a Divisao de Abas-
tecimento tem como atribuicéo efetuar
o fré4fego de carga de materiais e

O CEIMSPA REPRESENTA

A INTENDENCIA DA
MARINHA NA REGIAO
DOS LAGOS E TEM COMO
FOCO A MELHORIA E

SIMPLIFICACAO DOS SEUS
PROCESSOS, VISANDO
PRESTAR SEMPRE O
MELHOR SERVICO A
AVIACAO NAVAL
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equipamentos utilizados na Cadeia
Logistica das OM do CAN-SPA,
viabilizando o fluxo de material deste
Complexo para demais localidades do
pais e/ou exterior.

Sendo uma atividade sus generis do
CelMSPA frente cos demais CelM, o
DepEsp é um espaco devidamente
autorizado pela Secretaria da Receita
Federal (SRF) para a estocagem de itens
especificos de apoio a sistemas e
equipamentos importados, operando
sob um controle sistemdtico informati-
zado no é&mbito do regime aduaneiro.
Esso atividode desempenha um papel
crucial, proporcionando agilidade e
atendimento instanténeo no forneci-
mento de itens e equipamentos impor-
tados de aviagéo, referentes as aerona-
ves UH-15 (Super Puma) e UH-17
(Esquilo), ambas do fabricante AIRBUS,
pertencentes aos 22 Esquadréo de
Helicépteros Emprego Geral (EsqdHU-
2) e 12 Esquadréo de Helicopteros de
Emprego Geral (EsqdHU-1), respectiva-
mente; e aeronave AH-11 (Super Lynx —
Fabricante LEONARDO), exclusiva do
12 Esquadrdo de Helicopteros de
Esclarecimento e Ataque (EsqdHA-1).

Qutra atividade relevante no émbito
do Abastecimento, é a responsabilida-
de pelo fornecimento de uniformes no
ambito do CAN-SPA, incluindo o
aprovisionamento da andaina comple-
ta de fardamento para recrutas forma-
dos pelo Nicleo de Formacéo de
Reservistas Navais da BAeNSPA. Além
disso, a Divisdo atende &s necessidades
de mais de 3.500 militares locais em
seu Posto de Distribuicdo de Uniformes
(PDU), oferecendo itens de uniforme;
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destacando-se, ainda, a retomada da
capacidade de produzir plaguetas de
identificacdo personalizadas.

A Diviséo de Financas (CelMSPA-20)
é o sefor responsdvel por executar, de
forma centralizada, as despesas
realizadas por meio da Execucéo
Financeira, ou seja, empenhar, liquidar
e paogar os créditos orgamentdrios
previstos na Lei Orcamentéria Anual
(LOA), Extra-Orgamentdarios e
Destaques de Créditos provisionados
para as Unidodes Gestoras
Responsaveis (UGR) do CAN-SPA. Tal
Divisdo apoia atualmente doze OMAp.
No ano de 2023, o CelMSPA foi
responsdvel pela execucdo de aproxi-
madamente R$ 32 milhées. Para tanto,
foram emitidas, ao longo do exercicio
financeiro, mais de 4.600 notas de
empenho.

A DivisGo de Obtengéo (CelMSPA-
30) atua como Orgéo responsével pela
centralizac@o dos processos licitatérios
e de afastamentos de licitagdo das doze
OMAp pertencentes ao CAN-SPA,
sendo responsdavel, também, pelo
controle e coordenagdo dos contratos e
termos de credenciamento de todas as
OMAp. Nesse contexto, no ano de
2023, foram concluidos 35 processos
licitatérios/inexibilidade de licitagdo,
bem como gerenciados 54 contra-
tos/termos de credenciamento.

Ainda no ano de 2023, o CelMSPA-
30 protagonizou um marco ao realizar
a primeira licitacGdo nao modalidade
concorréncia e no formato eletrénico no
&mbito da MB, para realizacdo de obra
de engenharia, com base na Nova Lei
de Licitagdes (14.133/2021). A

realizagéo dessa concorréncia encerrou
o processo de fransicao entre a Lei n®
8.666/1993 e a Lei n? 14.133/2021,
no @mbito do CelMSPA.

O pioneirismo da Divisdo de
Obtencdo representa um passo
significativo para aprimorar a gover-
nanga das contratagdes no CAN-SPA,
alinhando-se &s praticas mais recentes
e eficazes em gestéo pUblica.

A Diviséo de Pagamento (CelMSPA-
40) é responsavel pelo gerenciamento e
processamento do pagamento de 3400
militares/servidores civis distribuidos
por 13 OMAp, 12 sediadas no CAN-
SPA, além da Estagdo Radio-
goniométrica da Marinha em Campos
Novos.

O CelMSPA representa «
Intendéncia da Marinha na Regido dos
Lagos e tem como foco a melhoria e
simplificagdo dos seus processos,
visando prestar sempre o melhor
servico & Aviacdo Naval e as demais
OM da sua drea de jurisdigdo. Uma
instituigdo pioneira, exemplo de
eficiéncia e modernizagéo na gestdo
publica. Ao longo de seus 29 anos de
existéncia, evoluiu para atender as
demandas logisticas da Aviacdo Naval
e consequentemente da Esquadra.
Assim, o CelMSPA ndo apenas se
destaca como uma peca fundamental
na estrutura de apoio logistico da
Marinha, mas também como uma OM
gue possui sua gestdo centrada no
compromisso com a transparéncia,
eficiéncia e eficacia das contratacées
puUblicas, tendo como farol a melhoria e
simplificacdo dos seus processos,
visando prestar sempre o melhor
servico & Marinha.
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OS OLHOS E OUVIDOS DE
UMA ESQUADRA MODERNIZADA:

ESQUADRAO HA-1 E OPERACAO
OVN EMBARCADA.

SERIA O FIM DO POUSO A BORDO

NOTURNO CONVENCIONAL?

NOSSA CAPACIDADE DE
VISAO NOTURNA
PROPORCIONOU O
MAIOR DESCOMPASSO
DA GUERRA

GENERAL BARRY MCCAFFREY, EUA,
OPERACAQ TEMPESTADE NO DESERTO, 1991.

assertiva do Gen. McCaffey
evidencia a inegdvel importéncia
de possuir a copacidade de
realizar operagdes noturnas. Além
disso, ressalta-se que esse aprimora-
mento sensorial, impulsionado pelo
avango tecnolégico, ndo apenas
aperfeicoa a eficdcia, mas também
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fortalece a seguranca das diversas

dilema: uma vez que as Fragatas Classe
Tamandaré estejam completamente
compuatibilizadas e homologadas para
realizar operagdes aéreas com auxilio
de Oculos de Visdo Noturna (OVN),
seria o fim das operacdes aéreas
noturnas convencionais?

As Préticas Convencionais

As marinhas possuem uma extensa
histéria de realizacdo de pousos
noturnos, com os primeiros registros
dessas operacées datando do USS
Langley (CV-1/AV-3), o pioneiro porta-
avides da US Navy, em abril de 1925,
nas proximidades da costa de San

‘;ﬁs“tﬁ:ﬁuﬁigo aborda um potencial

Diego. Em 1929, todos os pilotos norte
americanos foram obrigados a praticar

- pousos noturnos, sendo necessério, &

época, que completassem quatro
pousos por ano, geralmente utilizando
a luz da lua cheia ou o pér do sol como
referéncia.

Devido & extrema dificuldade,
durante a Segunda Guerra Mundial, a
US Navy procurou evitar ao méximo os
pousos noturnos. Embora algumas
decolagens noturnas tenham ocorrido
pouco antes do amanhecer, estas eram
consideradas mais simples e menos
perigosas do que os pousos. No
entanto, em situagdes inevitdveis, como
na Botalha do Mar dos Filipinas, a
Marinha Americana enfrentou sérias
perdas. Na tentativa de afundar o
porta-avides japonés Hiyd, foram




perdidas 20 aeronaves e, no regresso
apés seu afundamento, cerca de outras
80 aeronaves foram perdidas tentando
pousar na escurid@o.

Durante o periodo da Guerra da
Coreia, entre os anos de 1950 e 1953,
as operagdes aéreas noturnas emergi-
ram como prdtica padrdo, com pilotos
recebendo treinamento especializado
para realizar ataques durante a noite.
Nesse contexto, o pouso a bordo
noturno assumiu um papel de inferesse
e relevéincia na cena de acdo, sendo
reconhecido como uma habilidade
crucial tanto do ponto de vista estratégi-
co quanto tético. A manutencdo dessa
capacidade tornou-se imperativa para
as forcas aéreas e navais envolvidas no
conflito, dado o seu valor para o
sucesso das operacdes aéreas em

condicdes de baixa visibilidade e
também para o suporte as tropas
terrestres durante a noite.

O Esquadrdo HA-1, em sua missdo,
denota a intrinseca relagdo do binédmio
Navio-Aeronave. Desde a aquisicdo
das primeiras aeronaves Lynx, ligadas a
compra das Fragatas Classe Niterdi,
devido & compatibilidade dos sensores
e sistemas de armas, a Unidade Aérea
mantém sua doutrina e treinamento
para lancamentos e recolhimentos em
operagdes aéreas noturnas. Diversos
métodos de aproximagéo sdo empre-
gados para o recolhimento. Entre eles
estGo: a aproximagdo controlada, onde
tanto o navio quanto a aeronave
utilizam seus radares; a aproximacdo
autocontrolada, na qual somente a
aeronave faz uso de seu radar; e, por

IMORAR A
DAS OPERAQOE

rozoes taticas, a aproximagdo autoveto-
rada, em que nenhum dos dois emite
sinais.

Nas aproximagdes realizadas, o
helicoptero recebe por fonia os vetores
a serem seguidos. Isso acontece até a
distéincia de meia milha a um quarto de
milha, quando entéo, com a Fragata j&
adquirida visualmente, inicia-se a fase
final de aproximagGo. Essa aproxima-
¢do é feita tomando-se como referéncia
o GPI (Glide Path Indicator, ou Indicador
de Rampa de Descida) de bordo,
localizado externamente ao hangar, no
canto superior.

O GPI emite um feixe luminoso com
amplitude lateral de 28 graus, desviado
15 graus do eixo do navio. Uma vez
dentro dessa faixa, o piloto do helicop-
tero verd uma luz é&mbar se estiver

) MACEGA Il
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acima da rampa de aproximacéo,
verde se estiver na altitude certa para
aquela disténcia especifica, ou seja, na
rampa correta e encarnado se estiver
abaixo da rampa.

Esse € um dos momentos em que a
coordenacgdo entre os fripulantes deve
ser coesa e compenetrada. Enquanto o
piloto (1P) se concentra externamente &
aeronave, o co-piloto (2P) reporta
continuamente a altitude, a velocidade
no solo e a cor da luz do GPI. Esse
procedimento é mantido praticamente
até os momentos finais do pouso.
Alguns segundos antes do toque o
piloto comunica que a partir dali o
procedimento serd apenas visual.
Imediatamente apds o toque e a
ceronave ter engajado o arpdo,
equipamento que permite a fixagdo do
helicéptero no convoo por meio de uma
haste acionada pela ceronave, uma
equipe de quatro tripulantes com
coletes azuis ("peiadores")
rapidamente ata as correntes
na aeronave e no convoo do
navio.

Notavelmente, essa
pratica ndo permite erros e
demanda a necessidade de
um continuo treinamento.

r
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Contudo, essa
operacdo poderia
ser conduzida de
maneira mais
segura, uma vez que ds
aeronaves AH-11B "Wild Lynx"
ié estdo equipadas para operar”
com o auxilio de Oculos de Viséo
Noturna. Logo, por que ndo operar
exclusivamente com este recurso para
garantir a seguranca da tripulacé@o?

O desenvolvimento dos equi-
pamentos de vis@o noturna

Desde a Segunda Guerra Mundial,
as Forcas Armadas da Alemanha
nazista comecaram a trabalhar no
desenvolvimento de conversores de
imagens infravermelhas, co mesmo
tempo que as Forcas Aliadas também
embarcaram em esforcos semelhantes
para permanecerem em pé de igualda-
de. No entanto, a eficdcia inicial desses
dispositivos era limitada pelo fato de
operarem essencialmente como
holofotes infravermelhos, trabalhando
de maneira ativa, de forma que os
tornavam expostos quando o inimigo
também estava equipado com tecnolo-
gia semelhante.

A primeira geracdo de

- % dispositivos passivos de
~"7'3 visdo noturna, mais préxi-
mos dos que conhecemos
hoje, Night Vision Devices
(NVD GEN-1), adequa-
da para fins militares, foi
empregada durante a
Guerra do Vietna, em
1964, em resposta ao
desafio de enfrentar um
inimigo que
operava sob a
cobertura da

A
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escuriddo, devido & sua inferioridade
material e nominal, e com conhecimen-
fo local especifico. Esse conflito foi um
catalisador significativo para o
desenvolvimento de NVDs mais
avancados e, subsequentemente, as
geracdes seguintes (NVD GEN-2/GEN-
3) apresentaram melhorias significati-
vas em termos de sensibilidade e
durabilidade, sendo inicialmente
utilizadas por forcas terrestres.

Esse crescente desenvolvimento
instigou o interesse das Forcas Aéreas, a
época, na adocdo dessa nova tecnolo-
gia. Os NVDs possibilitam operacoes
em condicbes meteorolégicas visuais
(VMC), preferidas pelos pilotos em
comparacéo com as condi¢des meteo-
rolégicas por instrumentos (IMC), dado
que certas missdes sdo invidveis nessas
condicées. No entanto, adaptar esses
dispositivos exigiria o desenvolvimento
de uma lente binocular integrada aos
capacetes dos pilotos, o que demandou
um certo tempo. Os primeiros
Monitores de VisualizacGo Montados
em Capacete (HMDs) foram introduzi-
dos na Forca Aérea dos EUA nos
primérdios da década de 1970. A
maioria dos NVDs utilizados atualmen-
fe pelos pilotos sGo evolugdes desses
protétipos. Com novos avangos e
melhorias, encontramos os atuais
Oculos de Visdo Noturna (OVN).

Com o intento de acompanhar essa
crescente tecnologia, o Esquadrdo HA-
1 iniciou uma campanha de voos



assistidos por OVN em 1990, porém
teve que interrompé-la apés o acidente
com a aeronave N-3028 em 16 de
maio daquele ano, na regido de
Casimiro de Abreu. O acidente resultou
no falecimento dos seis fripulantes, na
perda total da aeronave e na suspensdo
do programa. Entretanto, em abril de
2023, o Esquadrdo retomou os
treinamentos e realizou o primeiro voo
OVN nas aeronaves AH-11B, moderni-
zadas para total compatibilidade com
essa tecnologia. Este voo marcou o
inicio da qualificagdo dos pilotos do
Esquadrao HA-1 nesse tipo de opera-
¢do, cujo objetivo final é o emprego
embarcado das aeronaves "Wild Lynx" a
partir das Fragatas Classe "Tamanda-

4l
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Equipamento complementar

Certamente, com o desenvolvimen-
to e a implementacGo da tecnologia
OVN a bordo dos meios navais e

aeronavais mundo afora, os pilotos
agora dispéem de visdo noturna,
sistemas de pouso por instrumentos e
iluminagdo no convoo compativeis
para tal. No entanto, é importante
ressaltar que esses dispositivos eletréni-
cos estdo sujeitos a falhas, o que pode
expor os tripulantes a situagoes adver-
sas, exigindo, se necesg»c’:rio, o uso de
técnicas tradicionais. E justamente o
treinamento nas técnicas convencionais
gue se mostra um cendrio desafiador.
O voo noturno é uma fase essencial
no treinamento de pilotos para sua
formacéo completa como aviador.
Durante esse treinamento, os pilotos se
familiarizam com os procedimentos
operativos especificos, regulamentos
para voos no periodo noturno,
Gerenciamento de Recursos da
Tripulacdo (CRM), Procedimentos de
Emergéncia, iluminacdgo da aerona-
ve/cockpit, entre outras especificidades.
Para operar com seguranga nesse
ambiente, & mandatério compreender

-

as limitacoes fisiolégicas e operacionais
e saber como compensar adequada-
mente a falta de visibilidade.

A implementacdo dos Oculos de
VisGo Noturna ndo suprime a necessi-
dade continua de aprimorar a qualifi-
cacdo das operacdes aéreas noturnas
convencionais. A pericia para operar
em condigdes climdticas adversas e
lidar com falhas no equipamento
decorrentes do combate ou imprevistas
constittem uma doutrina que nunca
deve ser subestimada. Exige-se que as
tripulacées alcancem um elevado nivel
de eficiéncia na conducdo das
aeronaves, por meio de um aperfeicoa-
mento constante e qualificagdo em
diversas situacdes e demandas operaci-
onais. Dessa maneira, o Esquadrédo
HA-1 permanecerd pronto para operar
em todos os niveis possiveis, conside-
rando a utilizaggo do OVN como um
complemento e ndo como uma
completa transicéo operacional.

- bk
DETECTAR
O INIMIGO
E DESTRUI-LO

INVENIRE HOSTEM
ET DELERE
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E2HU-2

A CAPACIDADE EXPEDICIONARIA DO
2° ESQUADRAO DE HELICOPTEROS
DE EMPREGO GERAL

108 ANOS {

INTRODUGAO

capacidade expediciondaria é
uma marca inerente ao Corpo de
uzileiros Navais (CFN) e,

consequentemente, das Organizacoes
Militares (OM) que materializam o
conjugado anfibio. Nesse contexto,
destaca-se a atuacdo do 22 Esquadréo
de Helicopteros de Emprego Geral
(EsqdHU-2), caracterizada pela
prontid@o operativa e pela sustentagéo
logistica, em suporte @ Marinha do

A_ Bmsgl, ao Mm:sténo da Defesa e &
I.

Bestucu-se, amda,

Em que pese o amplo especiro de
tarefas atribuidas a essa Unidade
Aérea, o emprego de seus vetores no

apoio ao CFN representa o seu princi-
pal campo de atuac@o. Acerca deste
tema, faz-se mister pontuar que o
Oficio 07/1986, do Comando da Forca
naval, sugerindo a criagdo de um
Esquadrédo que recebesse as aeronaves
UH-14, argumentava sobre a necessi-
dade de preenchimento de uma lacuna
na Aviacto Naval relacionada ao apoio
as Operagoes Anfibias.

Assim sendo, o presente artigo fem o
propésito de analisar, por meio de
exemplos, a importéncia da capacida-
de expediciondria do EsqdHU-2 para o
adestramento e o cumprimento da
missdo das Organizacoes Militares

;" upomdus (OMAp).
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AFINAL, O QUE SIGNIFICA
CAPACIDADE EXPEDICIONARIA?

Inicialmente, é importante pontuar o
que representa a capacidade expedici-
ondria. Segundo Leite (2017), o termo
“expediciondrio” tem vasta definicdo
efimolégica e sua utilizacdo militar foi
consagrada durante a | Guerra
Mundial, contudo remonta a séculos de
operacdes militares. Nesse sentido, a
qualidade do termo expediciondrio no
admbito militar pode ser resumida em
um componente leve, ligeiro e apto a se
deslocar para cumprir missées de
cardter tempordrio, distantes de seu
territério.

Em 2014, o United States Marine
Corps (USMC) publicou um documento
de alio nivel denominado “Expeditio-
nary Force 21", que possuia o propdsito
de divulgar as principais diretrizes para
o cumprimento das demandas ao
USMC perante aquele pais, estabele-
cendo uma visGo para os dez anos
seguintes. Numa linha de pensamento
similar ao adotado no CFN, o docu-
mento explicita que, doutrinariamente,
a capacidade expediciondria estd
relacionada & conducdo, por uma
Forca Armada, de uma operacéo
militar para conquistar um objetivo
especifico noutro pais (“distante de seu
territério”). Em complemento, o
documento ressalta que a mentalidade

para cumprir tarefas expediciondrias
deve resultar na capacidade de resolver
problemas com o minimo de apoio
externo, de fer a aptidéo de ser empre-
gado com efetivos e em locais distintos,
independente dos apoios disponiveis, e
de manter uma infraestrutura, inclusive
de aviacGo, em pontos avancados com
equipamentos e equipagens orgdnicas.

No que tange ¢ capacidade logistica
de uma forca expediciondria, tanto o
CFN quanto o USMC, em funcéo da
necessidade de prover uma adequada
mobilidade & tropa, s@o constituidos
por elementos operativos dotados de
recursos logisticos adequados a
garantia da sustentac@o em combate
por determinade periodo de tempo.
Nesse sentido, o USMC aprofunda um
pouco mais o conceito, acentuando que
tal capacidade logistica minima deverd
ser observada independente do nivel de
permissividade do cendrio tdatico
(permissivo, potencialmente hostil ou
hostil) e levar em consideracdo o
estdgio do conflito, ou seja, um
desdobramento, uma infiltracdo ou
uma retirada. Partindo dessa andlise do
USMC e tracando um paralelo em
relacdo ao cendrio brasileiro, o
planejamento logistico deverd conside-
rar se a missdo € uma operacdo de
emprego real de forcas, uma operacéo
de adestramento ou uma operacéo
interagéncias de cunho humanitério,

1. Operagao Furnas - MG (2022);

2. Operacao Abrigo pelo Mar - RS(2023);

3. Manutencéo realizando durante operacao;

4. Operagdo Brumadinho - MG (2019);

5. Operacéo Escudo Yanomami - RR (2023).
por exemplo. (LEITE, 2017; ESTADOS
UNIDOS, 2013)

Desta feita, pode-se concluir que
uma capacidade expediciondria se
apoia no pilar da prontidée operativa,
dotada de razodvel flexibilidade para
atender as mais variadas missdes e
significativa sustentacdo logistica para
fornecer a permanéncia necessdria,
ainda que tempordaria.

A ATUACAO DO ESQDHU-2

No contexto das tarefas designadas
ao Poder Naval, o Esquadrdo HU-2
emerge inserido no Comando da Forca
Aeronaval (ComForAerNav), com
potencial de atender demandas
operativas da Marinha do Brasil e de
uma série de atores externos, com
vocacdo para atuar em todos os
ambientes operacionais do pais e ao
longo de todos os niveis de resolug@o
dos conflitos. Esse considerdvel e amplo
portfélio de tarefas a serem desempe-
nhadas € consubstanciado pela sua
miss@o: “Aprestar os meios subordina-
dos no cumprimento das tarefas que lhe
s@o inerentes no dmbito das Operagdes
Navais, a fim de confribuir para o

) MACEGA



preparo e aplicacdo do Poder Naval”.
Ao longo de sua marcante trajetéria,
o EsqdHU-2 foi empregado em diversas
operacbdes no dmbito do Comando de
Operacoes Navais e em apoio a uma
série de entidades civis, tendo como
uma de suas caracteristicas o répido
desdobramento de seus meios por todo
o territério nacional. A fitulo de exem-
plo, encontram-se registros da presen-
ca das aeronaves UH-14 e UH-15(A)
em todas as regiées do pais, do extremo
sul oo norte, perpassando pelas
principais fronteiras interiores.
Considerando apenas um passado
recente, podem-se citar cinco missoes,
com relevante emprego de horas de
voo e longa duracdo, que denotam a
caracteristica expedicionéria do
Esquadréo, quais sejam: a Operacdo
Mar Limpo é Vida (2019), o Apoio &
Crise no Estado do Amapd (2020), a
Operacdo Verde Brasil (2020), a
Operacéo Abrigo pelo Mar (2023) e a
Operacéo Escudo Yanomami (2023).
Qutra caracteristica marcante desse
Esquadréo é o desdobramento simulté-
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neo de seus meios em localizacoes
geograficas e missdes completamente
distintas. Nesse sentido, cita-se o ano
de 2023, quando o Esquadrdo empre-
gou, simultaneamente e de forma
inopinada, cinco aeronaves em pontos
separados por até 2100 milhas

nduticas entre si. Esse foi o caso das
Operacdes Escudo Yanomami (Boa
Vista — RR) e Abrigo pelo Mar (Séo
Sebastido — SP), além da Estacéo de
ageronaves UH-15 na drea do
Comando do 52 Distrito Naval, em Rio
Grande - RS. Ademais, o rotineiro
apoio ao adestramento dos
Grupamentos Operativos de Fuzileiros

Navais, ao longo de diversos dias, nas
localidades de Furnas — MG e de
Formosa — GO, sdo exemplos que
evidenciam a capacidade de perma-
néncia dos Destacamentos Aéreos
Navais (DAN) do EsqdHU-2 nas
operacoes distantes de sua Base.
Do exposto, fica patente que o
ogistico para atender essa
mandas ¢ bastante signifi-
Jamente no que diz respeito
as funcoées logisticas de recursos
humanos e manutenc@o. A permanén-
cia por periodos prolongados e o
intenso consumo de horas de voo
impdem a realizac@o de uma judiciosa
avaliacdo da composicéo dos DAN, da
diagonal de manutencéo e de uma
preparacdo das aeronaves ainda no
Esquadréo. A correta previséo de todos
os servicos de manutenc@o necessdrios,
aliada ao acompanhamento do
histérico e do monitoramento de cada
componente, permite o adequado
dimensionamento de sobressalentes e
ferramental necessdrios & sustentacdo
logistica de cada missGo.




De forma a contextualizar o esforco
logistico, serd utilizada como referéncia
a inspecdo de 100 horas da aeronave
UH-15. Esse servico é a maior rofina de
manutencdo de 12 escaldo desse
modelo de aeronave e tem duracéo de
uma semana. Em funcéo da elevada
taxa de emprego de suas aeronaves e,
no intuito de manter uma adequada
disponibilidade de meios, ao longo do
ano de 2023, o Esquadrédo HU-2
realizou uma inspecéo desta natureza a
cada trés semanas, inclusive na cidade
de Manaus — AM, fazendo uso das
instalacées do 42 Batalhdo de Aviagdo
do Exército.

Mas se existe algo capaz de pér &
prova a capacidade logistica de um
Esquadréo de aeronaves é a manuten-
cdo corretiva de um grande componen-
te, fora de sua Base. No transcurso
dessas grandes missées |4 citadas,
ocorreram frocas de motores, da
transmissd@o principal e de componen-
tes sensiveis do mastro. Destacam-se
aqui dois pontos: a alta complexidade

das intervencdes de manutencdo e, em
alguns casos, a deficiente infraestrutura
de apoio.

Diante de tantos desafios logisticos,
torna-se evidente o profissionalismo
dos integrantes do EsqdHU-2, que
viabiliza esta notéria capacidade de
pronta resposta ds mais variadas
tarefas, mormente aquelas relaciona-
daos @ salvaguarda da vida humana.
Nesse contexto, fruto das caracteristicas
peculiares das aeronaves UH-15, como
autonomia, capacidade de carga e
espaco inferno, destaca-se um aciona-
mento recente para a conducéo de uma
missdo de Busca e Salvamento (SAR) no
litoral catarinense, mesmo néo sendo
responsavel, naquele momento, pela
Aeronave de Servico da Esquadra (ASE).
Naquela ocasido, a prontiddo operati-
va da Unidade Aérea permitiu que a
aeronave decolasse em menos de
guatro horas apds o acionamento,
resultando na localizacéo e no resgate
de um néufrago a oitenta milhas
néuticas do litoral.

-
e
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CONCLUSAO

Os dados apresentados e analisa-
dos neste artigo permitem concluir que

a capacidade expediciondria e a
versatilidade do EsqdHU-2, conferidas
pelos seus meios, permitem o atendi-
mento oportuno, adequado e continuo
ds demandas apresentadas, mesmo
gue sejam simult@neas e distintas.

A resposta eficiente em situacdes de
calamidade e a agilidade demons™a
na conduc@o de complexos servicos de
manutencgdo testemunham o profissio-
nalismo e a prontiddo da Unidade
Aérea em enfrentar desafios multiface-
tados com determinacéo e exceléncia.

Sua possibilidade de atuagéo em
todo o territério nacional, aliada & sua
miss@o e & sua notével caracteristica de
se sustentar logisticamente na cena de
acdo, representam uma marca indelé-
vel de sua capacidade expediciondria,
posicionando-o como um ativo valiose
para o Brasil.

MACEGA
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INTEROPERABILIDADE ENTRE

OS PILOTOS DE CACA DA

DE SUCESSO

maginemos um cendrio onde dois
paises reivindicam uma faixa
territorial do qual fazem fronteira,
importante para exploracdo de
recursos minerais e fésseis. Por ser um
local sem acesso maritimo, bem como
com relevo irregular, as tropas de
ambos, por mais avancadas e tecnolé-
gicas que sejam, hdo sempre de se
locomover com certa dificuldade e
lentidéo, possibilitando certa predicdo
em relagdo aos movimentos fomados,
facilmente observados e abatidos
durante vigiléncia e ataques aéreos.
Ndo necessariamente semelhante
ao mesmo cendrio ora narrado,
podemos tracar um paralelo para uma
miss@o capitaneada pela Forga Aérea
Brasileira (FAB), a qual, por intermédio
do Ministério da Defesa (MD), realiza
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periodicamente o Exercicio Conjunto
(EXCON) Escudo-Tinia, composto por
uma fase focada nas operacgdes
terrestres antiaéreas (Escudo) e outra
voltada para o combate aéreo (Tinia).
O Ultimo EXCON, realizado em 2023,
entre 29 de outubro e 17 de novembro,

A MISSAO
POSSIBILITOU OBSERVAR
DIVERSAS VANTAGENS EM
SE OPERAR AVIOES
DIFERENTES, COM
EQUIPAMENTOS,
ARMAMENTOS E
DOUTRINAS DIVERSAS.

MB E DA FAB: UMA iCOLABORAQAO

confou com a parficipacéo de dois
cacas AF-1B/C “Skyhawk” da Marinha
do Brasil (MB). Especialmente desenvol-
vido para operar a partir de porta-
avides, os cacas da Marinha lograram
éxito no decorrer da operacdo, ao
integrar elemento e esquadrilha com os
avides A-1M da FAB. E af que a intero-
perabilidade entre as Forcas sai do
papel e ganha lugar de destaque.
Durante os voos e ao decorrer das
semanas de missdo, foi possivel
observar as diversas vantagens em se
operar avides diferentes, com equipa-
mentos, armamentos e doutrinas
diversas.

Nesse exercicio, os dois cacgas
anteriormente citados foram utilizados
em missdes de ataque terrestre (“stri-
kers”) e os F-5M da FAB no combate



aéreo e protecdo dos “strikers”.
Aeronaves diferentes, comandadas por
pilotos com formagdes distintas, juntas
em uma s6 esquadrilha, pode soar um
fanto quanto incongruente ou gerar
desconforto para as ftripulacdes. Na
verdade, constata-se exatamente o
contrdario. Os pontos dispares citados —
doutrina, meios, pilofos — sGo o que
possibilitam a troca de experiéncias e
incremento das missées e adestramen-
fos. Situac@o prdtica pode ser observa-
da quando, em voo, informacées
obtidas pelo radar dos AF-1 moderniza-
dos puderam complementar os dados
obtidos no “Radar Warning Receiver”
(RWR), detectando ameacas aéreas
inimigas, gerando maior consciéncia
situacional para as demais aercnaves.
Uma aeronave colhe informacdo e
repassa a outra, a qual retroalimenta
com informacdo que outras também
nao possuem.

Facamos aqui uma breve andlise:
estamos juntando trés vetores diferen-
tes, com capacidades distintas e
desenvolvidos para cumprirem missdes
diferentes. Alguns poderiam optar em
juntar todas essas qualidades em uma
Unica oeronave, no que atualmente é
conhecido como avides multitarefas,
como é o caso dos F-16 “Fighting
Falcon” e F-18 “Hornet” americanos ou
F-39 “Gripen” sueco. Tal opgéo vem se
demonstrando vantajosa do passo que
a escolha de um meio para ampla
gama de tarefas tforna a linha de

montagem mais uniforme e mais
econdmica financeiramente. Além
disso, facilita as rotinas de manutencéo
planejada, bem como homogeniza os
processos.

Para fins de exemplo, na aviagéo de
asas rotativas das nossas Forcas
Armadas, o despeito dos diferentes
contratos de manutencdo, as trés
Forcas utilizam o helicéptero EC-725,
aeronave de emprego geral com ampla
gama de possibilidades e emprego.
Ocorre, porém, que essas capacidades
s@o exploradas de maneira peculiar em
cada uma delas, aproveitando ao
madximo as pequenas diferencas entre
sensores e avidnicos envolvidos. Assim,
mesmo com aeronaves similores, com
capacidades bem préximas, o que
altera é o emprego tético e o cendrio no
qual seréo empregadas.

Outro exemplo é o mundialmente
bem-sucedidoe MH-60, amplamente
utilizado nos Estados Unidos entre
praticamente todas as suas tropas
militares, seja em operacdes especiais
ou operacées de resgate. No Brasil, sua
utilizacéo néo é diferente. Tanto a FAB
quanto MB e o Exército Brasileiro (EB)
possuem essa aeronave em Seu
arsenal, novamente com viés diferente
em cada tropa, explorando o que hé de
melhor em prol de suas missoes,
também levando em consideracdo
certas diferencas de sensores e instru-
mentos. Algo similar também ocorre
com o AS350 Esquilo.

r

Fato é que, seja em uma Forca ou
em outra, em um pais ou em outro,
observa-se que os meios podem ser
parecidos, com manutencao e fabrica-
¢do similares, mas o uso especifico nas
operacdes — com operadores de
diferentes forcas — é o que propicia um
maior dominio da maquina, incentiva o
desenvolvimento de doutrina e explora
ao méximo o que uma aeronave pode
oferecer. E esse tipo de utilizacéo que
traz seguranca e consolidacdo do
conhecimento.

Sdo exatamente nessas missoes
conjuntas que todo esse cabedal de
conhecimento e a troca de experiéncias
podem ser adquiridos. Bem mais que
em "“workshops” ou simpédsios, com
atividades plenamente teéricas, os
exercicios militares, quando colocam
em prdtica as trés Forcas, possibilitam
um ganho exponencial de conhecimen-
fo, testando o que hd de melhor nas
técnicas, taticas e procedimentos das
FFAA, bem como o melhor mode de
explorar seus meios, ainda que as
atividades teéricas sejom de extrema
importancia.

Entrando de carona na tendéncia j&
consolidada de operagéo de meios
multimissd@o, a FAB adquiriuv 36 cacas
F-39 “Gripen”, contando com transfe-
réncia de tecnologia e montagem de
parte dessa frota em territério nacional.
Aeronaves modernas, com equipamen-
tos sofisticados e no estado da arte d
tecnologia, elevam o valor de
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meio quando tomados isoladamente.
Quando inserimos a varidvel piloto
nessa equacdo, responsdvel por operar
méquinas tGdo complexas, devemos
considerar também o sua preparagéo
para operar.

A aquisicdo de novos meios néo
quer dizer que os outros |G consolidados
devem ser encostados sem que haja
substituicGo. Tomando ainda a FAB
como exemplo, num cendrio onde toda
sua frota de avides de caca viesse a ser
substituida pela mesma aeronave,
todas pelo “Gripen”, podemos supor
que as performances desse avido em
uma mesma missd@o de ataque a alvos
terrestres, quando operado por um
piloto advindo do F-5M em compara-
c¢do a outro egresso do A-1M feréo
desempenhos diferentes. Natural-
mente, tal discrepéncia serd suprimida
com O passar CIOS anos e com a opera-
cdo continua.

Se, além de pilotos de uma mesma
Forca Singular, colocarmos outros das
diferentes Forcas, j&@ com conhecimen-
tos sedimentados acerca de outros tipos
de missdes, conseguimos operar um
mesmo meio multitarefas, com desem-
penhos diferentes, a depender do
emprego ao qual deve ser utilizado.
Mais uma vez vale ressaltar que o fator
principal dessa equacgdo néo é o meio,
e sim o ser humano que o estd operan-
do. Torna-se muito mais vantajoso
treinar os pilotos em todas as tarefas
possiveis, com foco em uma miss@o
especifica, como forma de tornd-los
detentores do conhecimento e desen-
volvedores de doutrina do assunto, com
posterior interagdo entre os outros
“cabecas de chave” do que segregar os
meios para que sejam diferentes de
acordo com as diferentes missées. Um
piloto consegue, com freinamento e
horas de dedicagdo, migrar de uma
especialidade de missd@o para a outra.
J4 uma aeronave, previamente conce-
bida para determinados tipos de
operagdes, torna-se mais limitada,
caso ndo tenha essa caracteristica de
versatilidade em seu projeto.

Essa relagéio de interoperabilidade
exacerba o sentido puro dessa palavra,
podendo citar, ainda, o quesito interde-
pendéncia. A FAB, responsdvel pela
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SEJA A DEFESA
AEREA, SEJA O
PODER NAVAL, AMBOS
SAEM EM VANTAGEM
DESSA INTEGRACAO
ENTRE MEIOS E PILOTOS.

Defesa Aérea do territério nacional tem
uma vasta drea de atuag@o para prover
a seguranca do pais. E, se na situacédo
comentada no preludio desse artigo, o
territério continental, na verdade, se
tratasse de uma ilha bem afastada do
continente, no meio do caminho entre
dois paises beligerantes? Como
garantir a defesa desse territério sem
uma Marinha robusta e integrada?

Seja a Defesa Aérea, seja o Poder
Naval, ambos saem em vantagem
dessa integracdo entre meios e pilofos.
A formacao diferenciada de cada um
desses Oficiais, ndo sé na capacitacdo
de pilotagem como na Forca em que
ingressaram, com vivéncia diferente em
cada tipo de ambiente, seja direciona-
do para missées em proveito da FAB ou
da MB, propiciaré sempre essa troca de
experiéncias e o desenvolvimento de
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novas doutrinas, gerando beneficios as
duas Forcas.

Assim, ado combinarmos avides
diferentes, operados por militares de
diferentes forcas, conseguimos, ainda,
gerar um salto operacional significativo
e estreitar lacos doutrindrios e de
camaradagem entre as Forcas.
Podemos, entdo, tragar novo paralelo,
uma vez que os avides tendem a ser os
mesmos para as diversas tarefas,
mudando, porém, quem estd guarne-
cendo o “cockpit” deles. Faz-se entéo
necessdrio diversificar, interoperar e
infegrar os pilotos e ndo somente os
meios, no infuito de permanecer com o
cabedal de conhecimento em toda a
gama de operacdes possiveis de uma
forca aérea — seja ela maritima ou
baseada em terra. O sucesso para a
soberania e defesa de um pais, seja
aérea, naval ou terrestre, depende de
Forcas Armadas coesas e com boa
intferac@o doutrindria, estruturadas de
forma a favorecer a interoperabilidade.
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SAFO X5: UMA PROPOSTA DE
QUESTIONARIO PARA PREVENCAO DA
AUTOMEDICACAO NA AVIACAO NAVAL

1.INTRODUCAO

O uso de medicamentos sem
orientacdo de um médico ou dentista
pode representar uma ameaga para @
seguranca do voo, devido ao risco de
reacdes alérgicas, mascaramento de
sintomas de doencas graves (CASTRO
et al, 2006) e a intensificagdo dos
efeitos colaterais em decorréncia de
fatores ligados ao ambiente aéreo,
como a hipéxia e expansdo gasosa
secunddaria (MUNTINGH, 2007).
Considerando que a automedicacéo é
realizada por 77% dos brasileiros e 25%
a praticam pelo menos uma vez por
semana (CFF apud CAVALHEIRO e
UNGARI), torna-se relevante abordar o
tema no é@mbito da Aviacdo Naval,
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principalmente com relacdo aos
medicamentos isentos de prescricdo
(MIP).

Segundo a Agéncia Nacional de
Vigiléncia Sanitdria (ANVISA), os MIP
sdo aqueles de “venda livre” nas
farmdacias, cujas embalagens (ou
caixas) ndo presentam “tarja”, como no
caso dos farmacos sujeitos a prescrigdo
(tarja vermelha) ou a controle especial
(tarja preta). Eles tendem a ser utiliza-
dos por tempo limitado e para o
tratomento de doencas agudas, fais
como problemas no estémago, febre,

A AUTOMEDICACAO E
REALIZADA POR 77%
DOS BRASILEIROS E
25% A PRATICAM PELO
MENOS UMA VEZ
POR SEMANA

CFF, apud CAVALHEIRO e UNGARI

resfrindo, dor, nduseas, tosse ou
alergias (ARRAIS et. al., 2016). Devido a
pronta disponibilidade dessa classe de
medicamentos, existe a percepcéo que
sdo isentas de perigo, o que ndo é
verdade. Buscando atenuar o risco da
automedicacdo e auxiliar médicos na
liberacdo ou né@o para o voo, diversas
entidades publicam longas listas com
os medicamentos “desqualificantes
para o voo” (DY) e “néo desqualificante
para o voo” (NDV), como, por exemplo,
a Official Air Force Aerospace Medicine
Approved Medications (US AIR FORCE),
FAA Accepted Medications e
OPNAVINST 3710.7 (US NAVY).
Entretanto, tais documentos séo de
dificil interpretagGo pelo publico néo
médico, o que levou a Aeroespace
Medical Association (AsMA) a sugerir ao
National Transportation Safety Board
(NTSB) a recomendagdo de estabelecer
e implementar um programa educacio-
nal para pilotos, visando a criagdo de
estratégias mais diddticas para a
prevencdo da automedicacdo, incluin-
do o uso de tabelas por classe de
medicamentos (ndo por drogas
especificas) e checklist. Considerando
que o uso de MIP pode afetar o desem-
penho operacional da tripulagéo de
cabine, torna-se relevante desenvolver
estratégias que auxiliem na escolha de
medicamentos mais seguros para a
atividade aérea.

2. OBJETIVO

Apresentar um checklist para
auxiliar aeronavegantes na escolha de
medicamentos de venda livre.



OS MIP SAO DE “VENDA
LIVRE” NAS FARMACIAS E
CUJAS EMBALAGENS OU

CAIXAS NAO
PRESENTAM TARJA

3.CONSTRUCAO DO CHECKIST

3.1 - Condigdio de salde

A questdo fundamental é saber o
motivo pelo qual se pretende fazer o
uso de um MIP uma vez que o sinfoma
apresentado pode ser a manifestacdo
de uma doenca incapacitante para o
voo, como no caso de doengas infeccio-
sas agudas, lesdes osteomusculares
limitantes, cardiopatias isquémicas,
valvulopatias, vasculopatias, doencas
cerebrovasculares, epilepsia, doencas
neurolégicas e transtornos psiquidtricos
(SILVEIRA, 2011). E importante procurar
responder as seguintes perguntas:
Estou com uma doenca incapacitante?
Sinto-me seguro para fazer até mesmo
um voo solo? Para a FAA, caso exista
alguma divida ou problemas de saude
subjacentes significativos, recomenda-
se que um médico seja consultado antes

de tomar o medicamento e, na divida,
ndo voe.

3.2 - Principio ativo

Sempre que possivel, o ideal é
escolher MIP de principio ativo Unico
(figura 1). Normalmente a associacéo
de substéncias em um Unico remédio é
vendida com nome de marca e pode ter
medicacées proibitivas em apenas um
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Figura 1 - Esquema de caixa de medicamento com um principio ativo (ANVISA)

dos componentes da férmula. Tais fatos
tendem a gerar dificuldades para
classificar um medicamento isento de
prescricio em desqualificante ou néo
desqualificante para o voo (figura 1).

3.3 - Uso anterior

Alergia a um medicamento pode ter
graves consequéncias, com sinais e
sinftomas de aparecimento precoce,
minutos apés a ingestdo, ou tardio,
horas apds o uso. Além disso, alguns
dos efeitos colaterais podem ser
intensificados por caracteristicas
individuais, aparecendo de forma mais
infensa em uns do que em outros. Dessa
maneira, ao utilizar um MIP pela
primeira vez, é recomenddvel aguardar
de 24 a 48 horas antes de voar, para
observacdo de reacdes alérgicas e
efeitos colaterais.

Cloridrato de

Prometazina ”“II

(Comprimido 25 mg)
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Figura 2 - Bula do medicamento antialérgico prometazina

3.4 - Interpretacao da bula
(“folear a bula”)

Com a leitura da bula do medica-
mento é possivel identificar efeitos
colaterais incapacitantes para a
atividade aérea. Muntingh (2007)
estabelece a sonoléncia, o comprometi-
mento do julgamento e distirbios
visuais como limitantes para
atuacdo na cabine de voo. A FAA
preconiza que caso a bula traga as
frases “pode causar sonoléncia” ou “ter
cuidado ao dirigir um veiculo motoriza-
do ou operar maquinas”, o medica-
mento deve ser considerado como
desqualificante para o voo (figura 2).

3.5 - Retorno para o voo apés
uso de medicamento desqualifi-
cante

Nas situagdes onde um piloto tenha
feito uso de MIP e apés a observagédo da
bula perceba que o mesmo é desqualifi-
cante para a atividade cérea, ele
poderd voar somente com a liberacéo
de um médico especializado em
Medicina Aeroespacial que, no caso da
MB, séo aqueles com o Curso Especial
em Medicina de Aviacdo para Oficiais
(C-ESP-MAVOQ). Esquadroes distritais
com limitacdes no acesso a um médico
MAVO, poderéo realizar o retorno do
piloto & escala de voo de maneira mais
segura por meio da regra “X5”,
consulte a tabela a seguir.

) MACEGA



ComForAerNav

CHECKLIST SAFO-X5

S = SAUDE

Estou com uma doenga incapacitante?
) Sim () Néo
Sinto-me seguro para fazer até mesmo um voo solo?
O Sim O Néo
A caixa do medicamento tem tarja vermelha ou preta?
) Sim (O Néo
Tenho duvidas sobre o prejuizo do remédio no meu desempenho?

O Sim (O Néao
Caso tenha respondido SIM em uma das perguntas acima NAO VOE!

A = ATIVO/ANTERIOR

OS MEDICAMENTOS
ISENTOS DE
PRESCRICAO, POR SEREM
DE VENDA LIVRE,
TENDEM A PASSAR A
IMPRESSAO DE QUE SAO
LIVRES DE RISCO.

Identifique os componentes da férmula do medicamento (principio ativo).
Passado de alergia com algum dos componentes da férmula do medicamento?

O Sim (O Nao
Uso do medicamento pela primeira vez na vida e por periodo inferior a 24 horas 2
O Ssim O Nao

Caso tenha respondido SIM em uma das perguntas acima, CONSULTE UM MEDICO
antes de voar, vocé pode estar diante de um medicamento desqualificante para o véo.

F = FOLHEAR A BULA

A bula apresenta algum efeito colateral incapacitante para a atividade aérea?
Osim O Nao

Consta na bula a expresséo “pode causar sonoléncia” ou “ter cuidado ao dirigir um
veiculo motorizado ou operar maquinas”?

O Sim () Nao

Caso tenha respondido SIM em uma das perguntas acima NAO VOE. Vocé estd diante
de um medicamento desqualificante para o voo.

O = OBSERVAR EFEITOS COLATERAIS

Presenca atual ou pregressa de efeito colateral intenso com algum dos componentes
da férmula do medicamento?

O Sim () Nao

Caso tenha respondido SIM na pergunta acima, consulte um MEDICO antes de voar.
Vocé pode estar diante de um medicamento desqualificante para o voo.

X5
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Caso tenha feito uso de medicamento desqualificante para o voo, utilize a regra X5 e
consulte um médico antes do retorno a atividade como tripulante de cabine.

Explicacao da regra X5 para retorno a
escala de voo apés uso de MIP

Posologia na bula Regra “X5"

' : T
(intervalo de dose) (5 vezes o intervalo de dose) EEIPRISHENZHE

A cada 6 horas X5 30 horas
A cada 8 horas X5 40 horas
A cada 12 horas X5 60 horas
A cada 24 horas X5 120 horas

3.6 - Checklist SAFO-X5

Com base nos tépicos anteriores, foi
estabelecido o checklist SAFO-X5 para
uso pelas Unidade Aéreas no dGmbito da
Aviacdo Naval. Convém ressaltar que o
checklist nao pretende substituir a
consulta com médico nem os demais
cuidados de satde.

4. CONSIDE Rﬁgé ES FINAIS

Os medicamentos isentos de
prescricdo, por serem de venda livre,
tendem a passar a impressdo de que
sdo livres de risco, entretanto existem os
perigos de reacdes alérgicas e efeitos
colaterais incapacitantes para o
exercicio da atividade aérea.
Considerando a alta prevaléncia de
automedicacdo na populagé@o brasilei-
ra e a preocupacéo do departamento
de Medicina de AviacGo da PNSPA com
a seguranga de voo, o artigo apresen-
tou o Checklist SAFO-X5 como uma
estratégia de atenuar os riscos operaci-
onais ligados ao uso de MIP.
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GAERNAVMAN

O FORTALECIMENTO DA CULTURA

ORGANIZACIONAL E A IMPLANTACAO DA
GESTAO DO CONHECIMENTO COMO
FERRAMENTAS NORTEADORAS NA
AVIACAO NAVAL

-‘—“-‘-‘—-

—

Iguns anos atrds, percorria, nos
diversos hangares da Aviacdo
aval, um termo muito difundido

pelos ceronavegantes chamado,
| corrigueiramente, de “pano preto”. Tal
'{ jargGo, comum nas manutengoes
‘nlizados nos Esquadrées, confundia a
< mente dos profissionais que ora se
' dedicavam a aprender o conhecimento
__tdo complexo das aeronaves.
T\Euglmgucmr marinheiro era citado
' a quem obfivesse um vasto conheci-
! mento em um assunto € que, por sua
' vez, possuisse dificuldades de transmitir
“para os companheiros. Tal significado é
-encdntegglo no livro “Rolo de Japona”,
escrito-por Roberfo de Sousa Maior,

editora Scortecci, 2006.
‘¢ Outras fraseologias podem ser

—

encontradas, como o “Caverna Mestra”
aos que se sentiam o dono absoluto do
conhecimento.

Mas, afinal, o que se entende sobre
o conhecimento e os desafios em
compartilhd-lo?

Segundo o diciondrio Aurélio,
define-se conhecimento como o saber
que se adquire pela leitura e medita-
¢ho; instrucdo, erudico e sabedoria.
Dessa forma, faz-se necessdrio
identificar a origem de onde este
conhecimento deva ser captado e,
possivelmente, compartilhado. Nessa
perspectiva, é pela combinacdo de
dados e informacées, aparentemente
sem significado, que se traduzem
aprendizados que facam sentido.

Ademais, por meio do documento

DPMARINST n® 01.2-01/2023, a
Marinha oficializou as Instrugées para a
Gestdo do Conhecimento nas
Organizacées Militares (OM). Nele
definiu-se o conhecimento como o
conjunto de informacdes reconhecidas
e integradas dentro de um esquema
preexistente. Nessa interface, as
informacdes sé@o transformadas em
conhecimento por meio da intervencgéo
dos individuos. Destarte, quando uma
pessoa assimila uma informacdo,
transformando-a a fim de agir, essa
passa a ser um conhecimento. Prova-
se, com isso, @ mudanca de mentalida-
de e o aprimoramento no assunto de
gestd@o, pois o que antes era feito pela
inferéncia, agora a MB utiliza de
métodos para que as atividades sejam

OS VIABILIZADORES NA
GESTAO DO
CONHECIMENTO

SAO AS PESSOAS,
INDEPENDENTE DA
FERRAMENTA OU A
TECNOLOGIA UTILIZADA.
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mais bem implementadas.

E importante pontuar que a
Diretoria de Pessoal da Marinha (DPM)
e a Diretoria de Administracdo da
Marinha (DAdM) criam, gerenciam e
treinam o pessoal da MB por meio de
diversos recursos, como o Sistema de
Pessoal (SisPes) e o Programa Netuno.
Assim, é relevante citar que todas as
ferramentas e metodologias contribu-
em para enfrentar os desafios na
aplicagéo de uma gestdo bem-
sucedida. Nesse momento, vale
acrescentar que existem outras premis-
sas quando se frata de implantacéo da
Gestdo do Conhecimento na prdtica.

Qutrossim, é certo que um dos
principais viabilizadores na Gestéo do
Conhecimento séo as pessoas. Desse
modo, qualquer que seja a ferramenta
ou a tecnologia utilizada, as pessoas
estar@o sempre no seu entorno, sendo
produtoras, recebedoras ou participan-
tes indiretas do processo. Ressalta-se,
ainda, que alguns autores mencionam
gue se vocé estd passando mais fempo
lidando com coisas do que tratando
com pessoas, ferd a probabilidode de
ser um chefe e ndgo um lider.

Nesse ponto, os resultados se
fornardo expressivos, cada vez mais, se
os militares e os servidores civis senti-
rem-se sensibilizados com a causa.
EntGo, como podemos criar recursos
que engajem, verdadeiramente, cada
individuo em uma tarefa téo desafian-
te?

Cada OM possui a sua caracteristica
e, muitas vezes, Unica no cumprimento
da missao. Nessa vertente, hd padroes
utilizados em praticamente todas as
organizacdes: sistemas, hordrios de
expediente, publicacdes de referéncia,
entre outras. Em contrapartida, hé
peculiaridades percebidas, principal-
mente por quem frequenta corredores,
salas de briefings, hangares, paiois e
diversos ambientes sociais na vida a
bordo.

Diante disso, algo além dessas
incriveis ferramentas pode ser explora-
do. Como gerar valor para a tripulagéo
a partir dela mesma? Pode ser que
adaptar um modelo de préticas de
gestao seja a solucdo. Essa adaptagéo
pode fortalecer a identidade de uma

108 ANOS (

COMO EXTRAIR DAQUELE
O MELHOR POSSIVEL PARA
ENSINAR E DO OUTRO O
COMPROMISSO EM
APRENDER?2

organizacdo, levando em conta «
participagdo da tripulagéo em tomadas
de deciséo. E provdvel que, assim, o
sentimento de pertencimento seja
agucado com mais forga e perseveran-
ca. A partir dai, as ferramentas de
gestdo tornar-se-Go mais faceis de
serem apresentadas para aqueles que
estdo envolvidos com os afazeres do
cotidiano.

O Grupo Aéreo Naval de
Manutengéo (GAerNavMan), no auge,
alcancou cerca de 1.200 militares e
servidores civis. Na grande maioria,
profissionais experientes e com tempo
de trabalho préximo da reserva. Como
capacitar aqueles que embarcam de
forma efetiva e evitar a assuncéo de
fungdio ineficiente?

Nesse instante, foram observados
dois fatores: primeiro, o militar experi-
ente, no final de carreira. Por outro

lado, o recém-embarcado, ainda sem
qualificacdo e sem saber por onde
comegar.

E nesse ambiente confuso e desafia-
dor que o conhecimento acaba se
perdendo. Como extrair daquele o
melhor possivel para ensinar e do outro
o compromisso em aprender?

Reflita sob o ponto de vista de quem
é o defentor do conhecimento. Ele se
dedicou por anos, estudando incansa-
velmente e, de repente, tem que passar
tudo para outra pessoa em um més.
Como assim? Essa divida, normal do
ser humano - o autojulgamento, as
incertezas e as lutas do autoconheci-
mento - colocam em risco a prépria
capacidade de ensinar e aprender.

Tais questionamentos sdo dificeis
para qualquer ferramenta de gestdo
resolver. Desse modo, o conhecimento
gerado na instituicdio deve ser encarado
como propriedade da organizacdo. E
aqui na MB que deve estar o que
procuramos, cientifica ou tecnicamente.
No entanto, boa parte é fruto da
tripulag@o — a qual idealiza, gerencia e
compartilha o préprio conhecimento.
Reitero que muitos trazem de fora as
suas experiéncias com amigos, familia-
res, expertise formal e informal,
adquirida com o passar do tempo.



requisitos para cumprir uma inspe¢ao
administrativa. Todavia, acima de tudo,
busca-se a descoberta da real identida-
de. Quem somos? Um BAN-20 com
outra hierarquia funcional ou uma nova
organizacdo de fato? O que temos de
melhor? Por que razéo somos diferen-
tes? S6 com as devidas respostas, que
as préticas de gestGo poderdo trazer,
teremos o efeito desejado. Destarte, o
partir daf, utilizd-las como recursos
colaborativos, como fatores que sejam
geradores de valor, identidade e
sentimento de pertencimento.

Diante disso, foram criadas algu-
mas boas praticas que personalizassem
e fortalecessem a cultura organizacio-
nal e, adicionalmente, representassem
aquele que aqui serve — originando o
Cédigo de Cultura. Nele, constam
diretrizes norteadoras que definem as
diferencas entre Cédigo de Cultura e
Cédigo de Conduta, Propésito, Brado,
Meta Audaciosa do Comando, O que
Somos, Missdo, Visdo e Valores
Institucionais - exclusivos do
GAerNavMan. Outras ferramentas
também foram desenvolvidas, como o
Portal de Gestdo do Conhecimento, o
Sistema de Gestdo do Conhecimento
(SisGeCon) e os indicadores NPS (Net
Promoted Score) e N-Sat. Nessa légica,
o primeiro indicador mede a pontuacéo
que cada membro da tripulacéo avalia
a OM em relacGo a indicacéo para
outro conhecido. J& o segundo verifica
o nivel de satisfacdo que o militar ou
servidor civil atribui em servir no Grupo.

Cabe lembrar que, desde a incorpo-
racGio como militar, fomos apresenta-
dos & Rosa das Virtudes. Nela constam
os valores da MB que direcionaram e
continuam orientando as nossas
escolhas na carreira naval. Sem
embargo, representa a MB, mas néo
dita cada OM individualmente. A partir
deste simbolo, fez-se uma andlise de
qual era o significado que cada virtude
representava para a tfripulagdo. Apés
alguns meses e cerca de 70 valores,
surgiram os 7 mais votados e que
representavam a OM particularmente.
Com a finalizagdo do Cédigo de
Cultura conseguiu-se demonstrar o que
o Grupo espera de cada militar ou
servidor civil que usa o boné de ouro

-

envelhecido.

Precipuamente, é verdade que a MB
possui uma cultura organizacional forte
e coesa. No entanto, por que motivo
ndo descobrir a cultura organizacional
que externaliza a prépria OM onde
serve?

Destacam-se alguns beneficios que
podem ser encontrados: desenvolvi-
mento do autocomprometimento,
fortalecimento da autorresponsabilida-
de, aumento da motivacéo e do
sentimento de pertencimento, e, acima
de tudo, enriguecimento no relaciona-
mento entre superiores, subordinados e
pares.

Experimente refletir um pouco
acerca de:

Como tomamos decisées sem a
presenca do Comandante?

Como nos comportamos individual-
mente quando nédo estamos sendo
observados?

Como resolvemos os problemas do
dia a dia ou daqueles que necessitam
dos nossos servicos sem o mais antigo
por perto?

Essas perguntas séo muito bem
respondidas quando se tem uma
cultura organizacional forte e auténtica.
Caso contrério, sdo esperadas respos-
tas dentro de uma érea comum.

O que se espera de um militar nos
dias de hoje? Serd que é o suficiente
somente “ticar” o evento? Fazer apenas
o que estd escrifo ou refletir sobre
oportunidades de melhoria, incentivar
ainovagdo, reconhecer as boas ideias e
ideais?

Que tal enfatizar padroes de
pensamento, tais como “a principio
sim” ou “vim para a MB também para
fazer amigos”. Esse mindset facilita o
compartilhamento de conhecimento.

Em sintese, as ferramentas de
gestdo sao fontes imprescindiveis que
permitem melhores tomadas de
decisées estratégicas da OM. Cada
Organizacdo, ao fazer a sua parte,
adaptando o seu contetdo e mantendo
a participacdo de toda a tripulacao,
terd maiores chances para seguir no
caminho de sucesso, apesar de ser um
processo lento e desafiador. No final,
todos nds ganhamos: o militar e o
servidor civil, a MB e a sociedade.

) MACEGA
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MQ-9B SEA GUARDIAN:
ENSAIO DE MARITIME DOMAIN AWARENESS
PARA A ESTRATEGIA MARITIMA

etentor de um vasto litoral, o
Brasil é um dos paises com
capacidode de mapear e
homologar, junto a organismos
internacionais, a extensdo de sua
plataforma continental e dguas
sobrejacentes, reivindicando soberania
a praticamente 5,7 milhées de Km? de
espaco ocednico. Tal territério é
responsdvel por algo em forno de 95%
das transacdes econémicas do pais,
além de englobar importantes Linhas
de Comunicacdo Maritimas (LCM) e
cabos submarinos vitais para as
comunicacdes. Ainda assim, ha grande
potencial inexplorado de recursos vivos
e ndo-vivos abaixo da linha d'dgua,
bem como no subsolo marinho,
representando potencial futuro de
alavancagem econdémica, com impor-
tantes reflexos sociais para a qualidade
de vida brasileira.
Estabelecido esse marco, torna-se
imperativo o desafio de salvaguardar a
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vida humana e biomas marinhos, bem
como estabelecer sélido aparato de
defesa, a fim de monitorar e defender
um ambiente sem fronteiras fisicas e
fotalmente inabitado.

Cabe agravo que, recenfemente, o
mundo tem passado por transforma-
coes geopoliticas que ressignificam a
estabilidade ferritorial e a soberania
das nagées desde o pés Guerra Fria —
em terra e no mar —, exempli gratia: as
invasoes russas a Ucrénia e a expanséo
chinesa nos mares do Pacifico/indico,
ndo obstante seu desenfreado avanco
de pesca predatéria em dguas interna-
cionais — e por vezes nacionais de
outrem.

No ano de 2018, um navio pesquei-
ro potiguar foi abalroado por uma
embarcag@o chinesa 100 MN ao sul de
Fernando de Noronha, em disputa por
territério de pesca de atum. Entre 2019
e 2020, manchas de éleo afetaram
grandes extensoes do litoral brasileiro,

com prejuizos & fauna e flora marinhas,
além dos impactos sociais por prejuizo
& pesca e turismo.

A posse de meios propensos &
répida mobilizagdo, com rozodvel
velocidade, grande alcance, além de
capacidades de permanéncia e
explotacdo de dados sobre, sob,
lindeiro, ou relacionado &s dguas
territoriais séo imprescindiveis para o
emprego proporcional, preciso e
eficiente do Poder Naval na defesa dos
interesses econémicos, ambientais, de
salvaguarda e seguranca nacionais no
mar.

MARITIME DOMAIN
AWARENESS (MDA)

O conceito Maritime Domain
Awareness (MDA - Consciéncia do
Dominio Maritimo) foi formalmente
estabelecido nos Estados Unidos da
Ameérica (EUA) em 2002 e consiste na



obtencéo do conhecimento sobre
gualquer dado relevante naquele
dominio que possa afetar a seguranca,
defesa, economia ou soberania
nacionais. A obtencdo efetiva dos
dados possiveis induzem uma ampla
compilagéo do cendrio maritimo,
permitindo a hierarquizac@o pormeno-
rizada da sua defesa ou represséo a
ilicitos transfronteiricos.

Neste sentido, a utilizagcdo de
tecnologias emergentes, dentre elas as
Aeronaves Remotamente Pilotadas
(ARP), prestam importante papel na
explotacGo dos dados no ambiente
maritimo, gracas & mobilidade,
permanéncia, flexibilidade (diferentes
configuracées de sensores para
obtencéo de informacgées), alcance
(ceronave e sensores) e capacidade de
integracéo e disseminacéo de dados de
interesse para agéncias centralizadoras
ou comandos operativos no mar, quase
em tempo real.

E importante observar a preméncia
por sistemas que operem Nef-Centric, a
fim de permitir a fusGo de dados obtidos
por diferentes plataformas, garantindo
fluidez na construcdo e compartilha-
mento do quadro tético, contribuindo
para a agilidade no ciclo OODA
(Observar, Orientar, Decidir e Agir),
assegurando lidar com ameagas de

forma rapida.

Assim, MDA é uma ferramenta
critica para a consecucéo da superiori-
dade de consciéncia e, consequente-
mente, do processo decisério de
emprego de meios e recursos na defesa
maritima.

A persisténcia da MDA exige efetivo
conhecimento das rotinas e atividades
na drea fim, constituindo oportunidade
vital para uma resposta adiantada, pois
garante tempo para observar, classifi-
car/armazenar e ultimamente interferir
para deter, interditar ou neutralizar
ameagas/delitos. Ndo menos impor-
tantes sGo as experiéncias obtidas em
exercicios e missdes no exterior, onde
outros padrées de comportamento
maritimo podem ser assimilados para
constituicdo de arcabougo de inteligén-
cia que agregue valor & andlise do
cendrio maritimo de interesse.

No Brasil, obter dados no ambiente
maritimo fica quase exclusivamente a

carge da Marinha — por meio do
Sistema de Gerenciamento da
Amazénia Azul (SisGAAz) — com

compartilhamento de responsabilida-
des e jurisdicdo com Orgdos de
Seguranca Publica (OSP), principal-
mente nas estruturas portuérias. A
participacéo de outros entes estatais é
salutar e preponderante, a fim de

-

OS DADOS NO
AMBIENTE MARITIMO
BRASILEIRO FICA A
CARGO DA MARINHA,
POR MEIO DO SISTEMA
DE GERENCIAMENTO
DA AMAZONIA AZUL
(SISGAAZ)

garantir a mutualidade e extenséo da
captagdo de dados de interesse. Em
paralelo, a participagdo no tratamento
e processo decisério acerca das
ameacgas encontradas — sob o critério
de hierarquizacGo em camadas —
permite ainda o apoio e respaldo de
outros setores: politico, juridico, téecnico
e efc.

Os dados podem ser de pessoas,
instituicdes, instalacdes, embarcagdes,
aeronaves, rotas e etc. A MDA depende
intrinsecamente do fluxo de dados, os
gquais podem ser obtidos por:
Inteligéncia, Vigildncia e Reconhe-
cimento (IVR); Inteligéncia de Fontes
Abertas (OSINT — Open Source
Intelligence); sensores meteorolégicos e
oceanogrdficos; sensores acusticos;

REVOLUCIONANDO AS OPERACOES MARITIMAS
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dados do Automatic Identification
System (AlS); dados de radares e
cdmeras (de superficie, océreos e
espaciais); e dados de sensores de
inteligéncia de sinais e eletromagnéti-
cas (SIGINT/ELINT).

Tao importantes quanto a obtencdo
desses dados s@o as capacidades de
compartilhamento, armazenagem e
processamento dos dados brutos em
informacéo e conhecimento (teis que
possam se tornar relevantes &s agénci-
as de monitoramento e comando.
Neste quesito, recursos de Inteligéncia
Artificial (IA) s@o fundamentais para
acelerar o processo e evitar sobrecar-
gas que dificultem ou impecam a
percepcio de fatos de interesse em
tempo suficiente para gerar acbdes
apropriadas.

A relevancia das ARP para a MDA
reside justamente na sua versatilidade
em poder atuar sobre a maioria das
fontes de dados, através da flexibilida-
de das plataformas em serem configu-
radas com sensores ativos e passivos
para obtencdo de dados.

MQ-9B SeaGuardian: diversas
missées, uma plataforma

E inegével que os EUA figuram como
poténcia militar e, como tal, sobressa-
em cos demais, devido, entre outros
aspectos, & sua capacidade de Pesquisa
e Desenvolvimento (P&D); fomento
tecnolégico; produgdo, teste e emprego
de produtos; e estabelecimento de
Doutrinas, Normas, Técnicas, Taticas e
Procedimentos (NTTP) para seus
sistemas e meios militares. Sendo
assim, é natural que sua induUstria
produza as plataformas com a maior e
mais recente tecnologia agregada, cuja
eficiéncia seja posta @ prova em
conflitos reais, permitindo constante
aprimoramento do meio, seus proces-
sos, doutrina e NTTP associados.

Dessa forma, o MQ-98B
SeaGuardian, uma ARP da empresa
americana General Atomics
Aeronautical, foi concebido como a
plataforma mais moderna e atualizada
numa linha evolutiva de Sistema de ARP
(SARP) de grande relevancia para o
Departamento de Defesa Americano -
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Radar de

. Autoprotecao
Patrulha Maritima

MQ-1 Predator — apés duas décadas de
emprego de seus antecessores nos mais
variados conflitos desde a segunda
Guerra do Golfo.

Classificado como uma ARP de
Categoria 4 — Estratégico (classificacdo
do Ministério da Defesa), a aeronave
possui peso mdaximo de decolagem de
12.500lbs, envergadura de 24m e
comprimento de 11m, sendo capaz de
transportar 4.000lbs de cargas externas
(distribuidas em nove pontos duros) e
800lbs internas a uma altitude de até
50.000ft, podendo voar por 27 horas.
Além disso, conta com caracteristicas
importantes como: operagéo diur-
na/noturna; VMC ou IMC (possui
sistema de degelo de superficies, motor
e sistema pitot-estético, bem como
protecdo contra descargas atmosféri-
cas); sistema Detect and Avoid (DAA);
ADS-B e TCAS integrados; dupla
comunicacdo satelital (Bandas “X” ou
“Ku"); sistema de decolagem e pouso
automdticos por satélite; radios

secunddrio

Sense & Avoid
System

Cameras
X ou KU 3
SATCOM BLOS piloto dupla
L Radar Multi-mode
EQ/IR Payload

Dissemindcdo
e Video

Superficies redundantes
de controle de voo

UHF/VHF
COMMS

COMUNICACOES
- :‘
| &

Comunicagoes

Carga 0til avancada
a laser

Rosetta Echo (REAP)

DISPENSADOR
PNEUMATICO PCD

o

SUAS, Armas e
Lancador Sonobuoy

UHF/VFH definidos por software
(permite criptografia, salto em
frequéncia e enlace de dados); e cockpit
certificado para navegacéo por
instrumentos. Possui, ainda, possibili-
dade de integragéo de sistema radar
dedicado para permitir ao DAA realizar
evasiva de alvos aéreos néo cooperati-
vos, além de GPS resistente a interferi-
dor.

Projetada para atender aos diversos
requisitos de MDA, o SeaGuardian foi
construido para dotar um AlS, além de
utilizar um sistema multiespectral
tico/infravermelho/laser (iluminagao
e designacdo de alvos) de alta resolu-
cdo, bem como operar um radar
multimodo capaz de detectar e acom-
panhar alvos maritimos e terrestres
utilizando tecnologia Synthetic Aperture
Radar (SAR) e Inverted SAR (ISAR), além
de discriminacdo de alvos em movi-
mento na superficie sobre uma imagem
SAR (Ground Moving Target Indicator —
GMTI). O alcance deste radar é de até



200 MN, dispondo do modo simulté-
neo de busca e acompanhamento de
alvos (Track While Scan).

A aeronave possui a capacidade de
emprego de armamentos cinéticos
guiados ar-superficie e, além dos
sensores | expostos, pode dotar outros
equipamentos especializados, cabendo
destaque aos seguintes:

i) Pods de Guerra Eletrénica:
fornecem capacidade de deteccdo,
identificacGo e geolocalizacgo da fonte
e realizacdo de ataque eletrénico;

i) Pods de Comunicacéo: possibili-
dade de estabelecimento de link de
comunicacées a laser com outras
estacées, com altas taxas de transferén-
cia de dados, pouca suscetibilidade a
interceptacdo e interferéncia eletro-

Mar
200 km, 270° FOV

MME=ihdicacao de
Alvle Madvel Maritimo

Classificacao do alvo

magnética;

iii) Pods de Sobrevivéncia: incremen-
ta a sobrevivéncia da aeronave em
ambiente contestado através da
identificacGo de emissdes infraverme-
lhas (misseis) e eletromagnéticas
(radares de direcdo de tiro), a fim de
atuar nas conframedidas; e

iv] Pod Dispenser Pneumdtico:
habilita o lancamento e acompanha-
mento de sonoboias, pequenos drones
ou Loitering Munitions, através de dez
tubos por Pod.

Toda essa flexibilidade, versatilidade
e capacidade de sensoriamento,
aliados & sua mobilidade, capacitam a
aeronave como excelente plataforma
para prospeccGo e disseminacdo dos
diversos dados que compreendem as

GMTI - Indicadorde
Alvo Movel Terrestre

MONTEALT

-

diretrizes de MDA. Né&o menos vultuoso
é o alcance do MQ-9 que, operando a
partir de SBES, seria capoz de esclarecer
toda a extensdo das dguas jurisdiciona-
is brasileiras.

SeaGuardian e a Estratégia
Maritima

O Conceito Estratégico da Marinha
do Brasil, desenvolvido a partir dos
objetivos, posturas e capacidades
estratégicos, delineia a ideia de um
Poder Naval capaz de detectar, identifi-
car e neutralizar ou explorar, agdes ou
movimentos, reais ou potenciais, que
sejoam definidos como desafios ao
cumprimento dos Objetivos
Estratégicos (OBE), entre eles: assegu-
rar soberania e os direitos de soberania

530 Mcdnie
de Paula

PACIDADE DE MISSAO INTEGRADO
- T

80'km, 45° FOV.

Imagem Estatica

Frais Rasa

Disseminacao (MTI, SAR, FMV)
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EXERCER A SOBERANIA
SOBRE O COLOSSO DE
5,7 MILHOES DE KM2 DE
DOMINIO MARITIMO
EXIGE UMA SOLUCAO
QUE SEJA CAPAZ DE SER
MOBILIZADA
RAPIDAMENTE

e |urisdicdo na Amazdnia Azul; proteger
as infraestruturas criticas do Poder
Maritimo; preservar as LCM; preservar
as Linhas de Comunicacées Fluviais
(LCF) amazénica e plating; atuar contra
os ilicitos transfronteiricos e ambientais
na Amazénia Azul e LCF; e prover a
seguranca da navegacdo e salvaguar-
da da vida humana no Mar.

Esse conceito foi baseado na
filosofia: FINS-MANEIRAS-MEIQS,
onde os FINS sao definidos pelos OBE,
obtidos pelas MANEIRAS associadas &s
posturas estratégicas, por meio da
utilizagdo dos MEIOS sintetizados nas
capacidades estratégicas necessarias.

Ao se analisar as orientacées
estratégicas de preparo e emprego do
Poder Naval fem-se a materializacéo do
Conceito Estratégico no Plano de
Configuracéo de Forca (PCF), que
exprimird as plataformas que, munidas
de caracteristicas que atendam as
capacidades estratégicas, contribuirGo
para a obtengdo dos OBE. O PCF foi,
entdo, elaborado sobre duas égides:
incremento do poder de combate e
aumento da consciéncia situacional.

Ao se aprofundar na elevacéo da
consciéncia situacional, percebe-se a
correlagdo direta com as diretrizes de
MDA, apoiadas na estrutura organiza-
cional do SisGAAz, consolidando a
relevncia doquela metodologia aos
preceitos estratégicos projetados para
os préoximos 20 anos na MB. Nao
obstante, é patente o vulto obtido pelos
SARP na projecdo do dimensionamento
de forcas, onde suas significativas
vantagens na construcdo de conscién-
cia situacional se coadunam com as
necessidades de uma Marinha prepa-
rada e plena a assegurar & nacd@o seus
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TABELA DE ALCANCE DO MQ-9B SEAGUARDIAN
BASE AEREA NAVAL DE SAO PEDRO DA ALDEIA

CONFIGURACAO DO SEAGUARDIAN
MQ-9b com Lynx MM, 20" EO/IR, AlS, Radar Due
Regard, Radar Maritimo, Vortex, ESM, COMINT,

Link 16, Monitoramento Sonobuoy.

Base Aeronaval de
Sao Pedro da Aldeia

1000nmi
1852 km
9 hrs TOS §

1500nmi
2778 km

MQ-9B SeaGuardian e MQ-9B SkyGuardian Resisténcia e Tempo na estacéo

interesses nas dguas jurisdicionais.
“Gigante pela préopria natureza”,
exercer a soberania sobre o colosso de
5,7 milhdes de Km? de dominio
marftimo, cujas disténcias do continen-
te se estendem além de 1.000NM,
exige uma solugéo que seja capaz de

ser mobilizada rapidamente, possua
alcance suficiente e considerdvel
permanéncia na drea de interesse, a
fim de, empregando o estado da arte
em tecnologia de sensoriamento
remoto, erija a consciéncia precisa para
o emprego do Poder Naval.
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© cCONFIRA NOSSA PROGRAMAGAO

MARE DE NOTICIAS | Boletim de noticias do Brasil. 12 edicéio ds 10:30h e reprise éis 12h. 2 2 edicao &s 16h e reprise as 17:30h.

MERGULHO ESPORTIVO | Noficias didrias do esporte, de segunda a sexta ds 11:30h e reprise és 13h.

NOTICIAS DA MARINHA | Ao longe da programagéo matérics sobre agées desenvolvidas pela Marinha em todo o Pais.

Programa musical produzido por Sao Pedro da Aldeia, com o melhor da dance music e baladas de sucesso.
BEMMINDQ ABCRES S| Sextas e sabados, de 22h as 2h.

: y : | Programa de musicas dos esfilos big bands, oldies e romanticas. Diariamente, de 4h as 6h.
MARES TRANGUIRG S l Segundas e quintas, de 21h as 00h.

BONS VENTOS | Programa de musicas dos estilos jozz e blues. Diariamente, de 17h as 20h.
MARE LOCAL | Boletim de noficias locais. 12 edicto &s 14h e 22 ediggo as 17h.

MERGULHO ESPORTIVO | Noticias do esporte local as 15h.
LOCAL

@ @marinhaoficial L—-E! @marinhaoficial E @marmilbr
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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

S
o
()
7.9
'74;,

CT(T) Thationa da Conceicdo Passos Telles

12 SG-PD Amanda Vertuly da Silva de Souza
Abrigo do Marinheiro (AMN),
Ocompromefido em proporcio-
nar mais qualidade de vida &

Familia Naval, desempenha um papel

fundamental na promogéo do bem-

O Projeto Servigos Juridicos oferece
assisténcia juridica gratuita na drea de
familia para militares e dependentes,
incluindo agées relacionadas ao
divércio e & guarda de filhos.

Contribuindo para o bem-estar
dos militares e seus dependentes,
o Projeto Integragdo busca
agregar a Familia Naval por
intermédio de diversas
atividades socioeducativas
como oficinas de coral,
yoga, danca e defesa
pessoal. Além disso, o
Projeto Educacdo apoia
familias de militares

estar e no fornecimento de uma série de
beneficios sociais, por intermédio de
projetos e vantagens, incluindo assis-
téncia médica, descontos em estabele-
cimentos comerciais, seguros, oportuni-
dades educacionais e uma diversificada
gama de atividades recreativas,
esportivas e sociais.

Entre os servicos oferecidos pelo
AMN, destacam-se os projetos desen-
volvidos pelos departamentos regiona-
is, visando a atender necessidades e
demandas da Familia Naval relativa-
mente a atividades educacionais e
esportivas, além de assisténcia juridica
e capacitacdo profissional.

O Projeto Adolescer+ proporciona
atividades extracurriculares para
criancas e adolescentes no contraturno
escolar, englobando esportes, artes,
musica, idiomas e featro. O objetivo é
complementar a educacdo formal e
promover um desenvolvimento integral
e significativo. Por meio dessas
atividades, pessoas entre 4 e 17 anos
tém a oportunidade de se envolver em
prdticas que estimulam a criatividade, o
trabalho em equipe e o integragéo,
desempenhando um papel crucial na
construgdo de uma base sélida para o
futuro dos jovens.
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AS VCB DA SECCIONAL
DE SAO PEDRO DA ALDEIA
FORNECEM CERCA DE 90%
DA MAO DE OBRA E
ORGANIZAM CAMPANHAS
BENEFICENTES E ACOES
SOCIAIS PARA MELHORAR
A QUALIDADE DE VIDA DA
FAMILIA NAVAL.

com filhos em idade escolar em
situag@o de vulnerabilidade socioeco-
ndémica, garantindo bolsas de estudos e
participagé@o em atividades socioeduca-
tivas. Por sua vez, o Projeto Capacitar
contribui para a geracdo de renda por
meio de oficinas e cursos profissionali-
zantes, possibilitando aos artesdos
vender seus produtos em um box cedido
pelo governo municipal na Casa do
Artes@o de Séao Pedro da Aldeia.

Esses projetos contam com o apoio
das Voluntérias Cisne Branco (VCB) da
Seccional de Sao Pedro da Aldeia, que
fornecem cerca de 90% da méo de obra
e organizam campanhas beneficentes e
agdes sociais. Sob a lideranga da Sra.
Erica Saldanha de Aguiar, as VCB-SPA
tém desempenhado um papel de
destaque em vdrias iniciativas, incluin-
do ainauguracédo do Jardim Sensorial e
do Espaco de Acolhimento Dr.
Fernando Anténioc Maués no Grupo de
Acompanhamento e Avaliacdo de

Pacientes Especiais (GAAPE) da
Policlinica Naval de Sdo Pedro da
Aldeia (PNSPA). Tal espaco oferece
terapia principalmente para casos de
marcha e sensibilizagdo tétil e visual de
pacientes infantis, reforcando os
beneficios fisioterapéuticos decorrentes
da doagdo de 6rtese, macacdo e esteira
de marcha adequados a bebés e
criangas com dificuldade de locomo-
¢do. A primeira etapa de instalagdo do
espaco sensorial incluiu a adicdo de
uma estante de livros para uso durante
atendimentos e o doacdo de jogos
didéticos pelas VCB-SPA.

As VCB-SPA também prestam
apoio continuo na sala de espera do
GAAPE com oficinas de contagdo de
historias e outras atividades realizadas
por um voluntério atuante na area de
Terapia Ocupacional.

Qutro destaque sao as campanhas
sociais realizadas pelas VCB-SPA como
o Projeto Obra do Berco, que fornece
kits de enxoval para familias de Cabos e
Marinheiros; e a campanha de Pascoa,
que, em 2024, distribuiu caixas de
bombons a 160 criancas, 20 integran-
tes do coral da capelania local e aos
integrantes do Programa Forca no
Esporte.

Ressaltam-se também as campa-
nhas de doacéo de sangue no primeiro
semestre de 2024 e de lacres solidérios
oo longo do ano, que serdo trocados
por cadeiras de rodas para comple-
mentar as aquisicdes do Projeto Pré
Movimento, Com o apoio da Diretoria

Sy —— v

L.

Nacional, as VCB-SPA conseguiram
uma cama hospitalar para empréstimo
aos recuperandos de cirurgias comple-
Xas.

O lucro das atividades desenvolvi-
das pelas VCB-SPA foi revertido para a
aquisicdo de aparelhos para a
Odontoclinica, renovacéo do estofa-
mento da sala de fisioterapia do
GAAPE, jalecos para a Escola Almirante
Carneiro Ribeiro e kits de higiene
oferecidos ao Hospital Naval Marcilio
Dias (HNMD). Essas acoes fuzem parte
do Projeto Espaco de Valorizacao da
Vida e Acolhimento (EVVA), exclusivo da
VCB-SPA.

Além das arrecadacées de lacres e
incentivos & doacdo de sangue, houve a
ades@o de uma filha PcD como
voluntéria, incentivando adesdes
similares. Outras acdes incluiram a
campanha Ler para Ver, a doacdo de
livros, a ajuda de criancas para pintar
os tijolinhos do piso sensorial e a
participagéo de jovens na Corrida
Alusiva ao Dia Internacional da Mulher.
Néo somente isso, em conformidade
com o projeto EVVA, houve a valoriza-
¢@o de voluntérios com premiagées por
desempenho e a referida arrecadagéo
de lacres.

Essas agdes demonstram o compro-
misso das Voluntdrias Cisne Branco e
do Abrigo do Marinheiro em fazer a
diferenca na vida dos membros da
Familia Naval, contribuindo para um
ambiente mais acolhedor, inclusive e
solidério.

) MACEGA



CONCURSO
DE FOTOGRAFIAS

FOTO: “Guerreiros do Atléintico”

Terceiro-Sargento (AV-VS) RHANDAL RABELO DA SILVA OLIVEIRA
12 Esquadréo de Helicopteros Antissubmarino (EsqdHS-1)
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FOTO: “Harpia Noturna”

Cabo (AV-RV) LUCAS LEITE DA SILVA
1° Esquadréo de Aeronaves Remotamente Pilotadas (EsqdQE-1)

MACEGA
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CONCURSO
DE FOTOGRAFIAS

FOTO: “Guerreiro”

Capitdo-Tenente EMILIO WERMELINGER SA PINTO
Centro de Instrucé@o e Adestramento Aeronaval
Almirante José Maria do Amaral Oliveira (CIAAN)
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UH-13

o ano de 1984, ficava claro
Npcru as autoridades da

Marinha do Brasil que era
conveniente incorporar ao acervo da
Aviagdo Naval um lote de helicépteros
biturbina de emprego geral. Essa
necessidade & vinha ganhando vulto
ao longo de sucessivas campanhas
hidrogréficas, em que a reserva de
poténcia dos UH-2 Wasp e UH-12
Esquilo monoturbina limitava a latitude
das tarefas que podiam ser executadas
por aquelas aeronaves. Porém, a gota
final veio com a organizacdo do
Programa Antdrtico Brasileiro
(PROANTAR), em que a Marinha do
Brasil desempenharia um papel
fundamental. Seria utilizada uma
embarcacdo - o Navio de Apoio
Qceanogrdfico Bardo de Teffé (H-42) -
para apoiar as atividades do
PROANTAR e com uma nova base
flutuante na Antértida, o perfil das

AEROSPATIALE AS355 F2
ESQUILO-BITURBINA

operagdes aéreas a serem desenvolvi-
das, bem como as condi¢ées ambienta-
is da regido, exigiom um helicéptero
bimotor.

Liberados os recursos or¢amentdri-
os, a Diretoria de Aerondutica da
Marinha (DAerM), em conjunto ao 1¢
Esquadréo de Helicopteros de Emprego
Geral (HU-1), tratou de examinar as
alternativas oferecidas pelos principais
fabricantes no mercado. Na verdade,
os estudos para a aquisicio de um
helicéptero biturbina correram em
paralelo com os da compra de um lote
de helicopteros de porte médio. De fato,
a preferéncia estava sendo dada ao
fabricante que pudesse, além de
preencher os requisitos técnicos,
fornecer helicopteros que atendessem
s duas categorias.

Finalmente, em setembro de 1984,
foi lavrado o relatério final que
contemplou as alternativas do merca-

do, recomendando a aquisicdo do
Aérospatiale AS355 F2 como o candi-
dato ideal para preencher a vaga de
helicéptero biturbina de emprego
geral.

Iniciadas as negociacdées com a
Aérospatiale, em marco de 1985, foi
assinado o contrato de encomenda
entre a Marinha do Brasil e a empresa
francesa. Sob a denominacao Charcot,
o contrato compreendia a aquisi¢éo de
um lote de helicépteros AS332 F Super
Puma e de 11 exemplares do AS355 F2
Twin Ecureuil. Os AS355 destinados &
Aviacdo Naval deveriam ser entregues
nédo somente com a configuracdo
padrdo de aviénica prevista para
aquela aeronave, mas ainda com um
radar meteorolégico Bendix 1400C e
um rédio VHF/UHF e AM/FM AN/ARC-
182. Ademais, quatro dos helicopteros
deveriam ser recebidos |@ pintados no
padréo antdrtico.




Em agosto de 1986, o primeiro dos
AS355 F2 - |4 designados pela Aviacdo
Naval como UH-13 - foi entregue ac
Grupo de Fiscalizacéo e Recebimento
de Helicépteros (GFRH) nas instalagées
da Aérospatiale, em Marignane
(Franga). Durante as semanas seguin-
tes, o GFRH executou a inspecéo e o
recebimento de cada UH-13, prepa-
rando-os para o seu posterior envio ao
Brasil. Desmontados e acomodados em
contéineres a bordo do navio mercante
ltanagé, os primeiros cinco helicépteros
partiram do porto de Marselha em
dezembro de 1986 e chegaram ao
Brasil no més seguinte. Os contéineres
foram encaminhados diretamente para
a Base Aérea Naval de Séo Pedro da
Aldeia (BAeNSPA), onde foram monta-
dos por pessoal do HU-1 e da Helibras.
Finalmente, em 28 de janeiro, o 0ltimo
daqueles cinco helicépteros foi dado
como pronto e até junho de 1987, os
onze helicépteros UH-13 j& se encon-
travam prontos nas instalacées do HU-
1.

Apesar das particularidades que o
distinguiam do UH-12, que j& se
encontrava em operagdo no HU-1, a
qualificagdo no novo helicéptero do
pessoal ceronavegante daquele
Esquadrdo deu-se de forma fluida e
veloz. Mesmo assim, em 3 de junho
daquele ano, um dos UH-13 foi
perdido, ao se chocar com as dguas da
Lagoa de Araruama (RJ), quando se
aproximava para o pouso na BAeNSPA.
Néo obstante esse revés, o inicio da
carreira operacional dos UH-13 deu-se
tal como almejado - embarque e
operacdo na Antdrtica a bordo do
Baréo de Teffé (H-42). No mesmo ano

ASAS DE

OUTRORA

em que os UH-13 chegaram a Sao
Pedro da Aldeia, um Esquilo biturbina
se fez presente na Operacdo Antdrtica
VI, embarcando no H-42 em 17 de
novembro e |4 permanecendo até abril
do ano seguinte. A partir daquela
Operacdo Antdrtica, todas as demais
confariam com a presenga de ao menos
um UH-13 Esquilo biturbina, primeiro
no Bardo de Teffé e, posteriormente, no
Navio de Apoio Oceanogréfico Ary
Rongel (H-44).

Porém, a rotina dos UH-13 ndo se
limitaria &s campanhas anuais na
Antértica, visto que, quase de imediato,
esses helicépteros passaram a partici-
par de muitas comissées organizadas
pela Diretoria de Hidrografia e
Navegagdo (DHN) nos mais variados
pontos do territério nacional. Dispondo
de uma capacidade de carga externa
perceptivelmente maior do que a do
UH-12 Esquilo, o UH-13 passou a sera
ferramenta ideal para o transporte de
itens que iam além das possibilidades
de seu irm@o menor.

Por mais que tarefas como as de

FICHA TECNICA:
Medelo: Aérospatiale As355 F2 Esquilo-Bi
Periodo de utilizaggo: 1987 - 2019

Motor: 2 turbomeca Arrius 1A de 520 shp cada

Diémetro do rotfor principal: 10,89 m
Comprimento: 10,93 m

Altura: 2,94 m

Peso: 1590 kg (vazio), 2.600 kg (méximo)
Velocidade: 278 km/h

Alcance: 707 km

ligacdo e observacéo, busca e salva-
mento, evacuacdo aeromédica e
transporte logistico fizessem parte do
leque de missées atribuidas aos UH-13,
na década de 1990, eles passaram a
compor, com cada vez mais frequéncia,
os destacamentos aéreos embarcados
a borde das fragatas, corvetas e
contratorpedeiros da Esquadra. Isso foi
especialmente verdade em meados
doquela década, quando os Sea Lynx
da Aviacdo Naval passaram por um
extenso programa de reconstrucdo e
modernizagdo de seus sistemas, o que
exigiu a presenca regular dos UH-13 a
bordo das fragatas da classe Niteréi.
Desde a chegada ao Brasil dos
Esquilo biturbina da Marinha, a frota
sofreu reducées. Além da perda
registrada do N-7059 em junho de
1987, outro UH-13 acidentou-se em
dezembro de 1989. Porém, anos mais
tarde, esse helicéptero seria objeto de
extensos trabalhos de reconstrucéo e foi
transformado num UH-12 nas instala-
¢oes da Helibras, em ltajubda (MG).
Finalmente, o DOU da Unido publicou,

Armamento : 2 casulos de foguetes SBAT-70/7, 2 casulos com 2 metralhadoras MAG58

de 7,62 mm ou 1 metralhadora MAG 7,62 mm para tiro lateral
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em 8 de dezembro de 2005, a doacdo
do UH-13 N-7061 & Armada Nacional
Uruguaia, rematriculado Armada 071.

Ao longo dos anos que se seguiram,
os UH-13 continuariam a prestar
excelentes servicos a Aviacdo Naval, no
entantfo o desgaste operacional das
células em funcdo, principalmente, das
intempéries marinhas, levariam o
Comando da Forca Aeronaval a iniciar
estudos visando uma provével substitui-
cdo de todas as aeronaves de asas
rotativas leves. Esta demanda seria
incluida no escopo do programa
Helicépteros de Emprego Geral de
Pequeno Porte (UHP), desenvolvido pela
Diretoria de Aerondutica da Marinha
(DAerM) a partir do inicio do ano 2015.

Este programa deveria envolver, a
longo prazo, um vuliuoso orcamento e
detalhado planejamento, o que
demandaria um cronograma mais
estendido, porém neste cendrio
despontava a urgéncia pela substitui-
¢do dos UH-13.

Estas aeronaves foram fundamenta-
is no desenvolvimento do programa
permanente brasileiro no continente

antdrtico, operando por mais de trinta
anos, porém depois de todo este tempo,
a frota em condicdes de voo |G se
encontrava reduzida e equipada com
um sistema de avidnica completamente
ultrapassado, que poderia reduzir em
muito sua operagéio com seguranga em
um ambiente completamente indspito
como o daquele continente.

Neste contexto, optou-se por
analisar compras de oportunidade no
mercado internacional, que culminari-
am na aquisicio de trés células do

AS AERONAVES UH-13
FORAM FUNDAMENTAIS
NO DESENVOLVIMENTO

DO PROGRAMA
PERMANENTE BRASILEIRO
NO CONTINENTE
ANTARTICO, OPERANDO
POR MAIS DE TRINTA

ANOS.

modelo Airbus Helicopter H-135 T3
(UH-17).

A concretfizagdo desta demanda
anunciaria o crepusculo da era operaci-
onal dos UH-13. Seu processo de
desativac@o gradual teria inicio na 382
Operacdo Antdrtica, com duas destas
aeronaves, em 25 de outubro de 2019,
sendo embarcadas no Navio de Apoio
Oceanogrdfico “Ary Rongel” H44, em
uma expedicdo ao continente antdartico.

O término desta operacao, em abril
do ano seguinte, marcaria o fim do
emprego ininferrupto, por trinta e dois
anos, dos UH-13 junto ao programa
OPERANTAR, abrindo espaco para o
inicio das operacdes com os UH-17.

No segundo semestre de 2019, o
HU-1 recebeu a primeira de trés
aeronaves modelo H-135, mais
modernas e de maior capacidade que
as UH-13 até entdo utilizadas. Os UH-
17, operados pelo Departamento
Aéreo Embarcado (DAE) na regido
austral, desde novembro de 2020,
incrementam a versatilidade e resistén-
cia necessdrias para a realizacdo das
missées de emprego geral nas
Operagoes Antarticas.
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AMAZONIA AZUL

O patrimonio Brasileiro no Mar

VOCESABIA?

O Brasil possui o direito de explorar uma extensa area 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 petroleo, 75%
do gds natural e 45% do pescado produzido no Pais. Por nossas rotas maritimas,
escoamos mais de 95% do comércio exterior brasileiro. Nessa area existem recursos
naturais e uma rica biodiversidade aindd inexplorados.

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

Portanto, & imprescindivel conscientizarmos o povo brasileiro quanto ao imenso
patriménio existente em nossas dguas e a imperiosa necessidade de protegé-lo e
preservd-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

@ CENTRO DE COMUNFCACAO SOCIAL DA MARINHA
wWww. marinha.milor
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