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Editorial

Prezado leitor,

o publicarmos a 81* edicdo da Revista da

Aviacao Naval (RAN), expressamos a nos-

sa satisfacdo de concluir mais um intenso
ciclo de atividades em prol do aprimoramento do
nivel de seguranca de voo na Marinha do Brasil
(MB). A RAN, nesta edicdo em versdo exclusiva-
mente digital, é editada e publicada pelo Servico de
Prevencao e Investigacdo de Acidentes Aeronauti-
cos da Marinha (SIPAAerM) e tem o propdésito de
difundir conceitos, estudos, experiéncias pessoais
e desenvolvimentos tecnolégicos relacionados a
Aviacdo Naval. As matérias apresentadas sdao o
resultado de valiosas contribuicbes de militares,
Aviadores Navais ou nao, altamente comprometi-
dos com a seguranga das operagdes aéreas na MB.

A Aviacdo Naval encontra-se em um momento
de grandes conquistas com o recebimento e
prontificacao do simulador da aeronave SH-16, a
previsaoderecebimento préximodeaeronaves AH-
15B e UH-17, assim como do Sistema de Aeronave
Remotamente Pilotada Embarcada (SARP-E)
“ScanEagle”. Destaca-se, ainda, a continuidade dos
programas de modernizacdo das aeronaves AF-
1B/C e AH-11B, com entregas de meios previstas
para 2022. Desta feita, mostra-se de fundamental
importancia o aprimoramento dos procedimentos,
técnicas e ferramentas de prevengao de ocorréncias
aeronauticas, bem como o comprometimento de
todo pessoal envolvido com as operagdes aéreas,
com vistas a contribuir para a manutencdo de
elevado grau de operacionalidade com o nivel de
seguranca requerido.

Nesta edicdo, convido o leitor a conhecer um pou-
co mais sobre os 15 anos da Psicologia de Aviagao
na MB e os impactos positivos de sua implemen-
tagdo nos aspectos relacionados ao Fator Humano,
assim como sobre a atuacdo da aeronave AH-15B
(versao operacional) na Operacdo Missilex 2021,
em que foi realizado o primeiro lancamento do
missil EXOCET AM39 B2M2 (ar-superficie) a par-
tir de um helicéptero. A RAN apresenta, ainda, os
textos vencedores no 15° Concurso de Artigos, que
versam sobre Processo Decisério, Psicologia Apli-
cada as Atividades Especiais, Corporate Resource
Management (CRM) para Voos Monopilotados,

Contratos de Suporte Logistico e Gerenciamento
de Risco na Atividade Aérea.

Aproveito a oportunidade para informar a inten-
¢do de realizar, em 2022, a 25 edicao do Simpdsio
de Seguranca de Aviacdo da Marinha, em Sao Pe-
dro da Aldeia-R], como parte das comemoracoes
do Centenéario da Diretoria de Aerondautica da
Marinha. O simpésio em tela buscard promover o
debate de assuntos de interesse para a Seguranca
de Aviacdo, reunindo profissionais de diferentes
setores relacionados ao tema.

Esperamos que os artigos publicados nesta edi-
¢do fomentem a reflexdo sobre questdes relevantes
atinentes a seguranca de voo, bem como aumen-
tem a motivacdao dos nossos leitores no incansavel
trabalho em favor da preservagdo de vidas e da
salvaguarda do patrimonio da MB. Boa leitura e
bons voos!

“No ar, os homens do mar!”

EMERSON GAIOﬂROBERTO
Contra-Almirante
Chefe do SIPA AerM
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SEGURANCA DE AVIACAO

LANGAMENTO DO PRIMEIRO MiSSIL
EXOCET AM-39 B2M2 A PARTIR DA
AERONAVE AH-158 — — .

“A sinergia entre os militares, pilotos e engenheiros das empresas HELIBRAS
e MBDA, foi determinante para que todos 0s procedimentos de seguranca fossem
cumpridos, contribuindo sobremaneira para o ex_ito da certificacao.”

AM-39 B2M2 a partir da aeronave AH-15B, versdo operacional da Ma-
rinha do Brasil, que seréd destinada para o 2° Esquadrao de Helic6pteros
de Emprego Geral (EsqdHU-2). A campanha de certificacdo de lancamento do
missil foi realizada entre os dias 7 e 24 de junho de 2021 e contou com a par-
ticipagdo de diversas instituicdes, dentre as quais cabe destacar: Marinha do
Brasil (MB), Forca Aérea Brasileira (FAB) e as empresas HELIBRAS e MBDA. A
cooperagao de esforcos entre as instituigdes foi essencial para o éxito da campa-
nha, que fez parte de uma das etapas de certificagdo, sendo fundamental para
viabilizar o recebimento das aeronaves AH-15B.

D urante a Operacao Missilex 2021, foi lancado o primeiro missil EXOCET

A campanha foi iniciada com o deslocamento da aeronave BRA(5, que serd
denominada futuramente pela MB como N-4101, de Itajubd para a Base Aérea
Naval de Sao Pedro da Aldeia (BAeNSPA), e com o On the Job Training for-
necido pela empresa MBDA, com vistas a capacitar componentes da Divisao
de Armamento do EsqdHU-2 para armar e desarmar a aeronave com o missil
EXOCET AM-39 B2M2. O primeiro voo de ensaio de prova da BRAO5 ocorreu
no dia 17 de junho, e contou com a participagao da aeronave PUMA 18 da FAB
para realizar a filmagem, acompanhamento e apoio.

No dia 18 de junho, ocorreu o briefing da missdo com o fito de certificar que to-
dos os procedimentos de lancamento seriam conduzidos com seguranga, sobre-
tudo para coordenar os procedimentos de emergéncia, demonstrando elevado
nivel de profissionalismo e cooperagao entre os 6érgaos envolvidos.
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No dia 23 de junho, a BRAO5 decolou com Pégasus N-7203 do EsqdHU-2 na sua
ala, a fim de realizar o primeiro langamento do missil EXOCET AM-39 B2M2, no
envelope de altura méxima e velocidade minima de emprego, tendo como alvo
um “Jerimum Assassino”. No dia seguinte foi realizado o segundo lancamento do
armamento, mas desta vez o envelope na altura minima e velocidade méaxima de
emprego, e como alvo o casco da ex-Corveta Jaceguai. Cabe destacar que os lan-
camentos foram concluidos com sucesso, cumprindo assim mais uma importante
etapa do processo de certificagdo da aeronave para projeto H-XBR.

A sinergia entre os militares, pilotos e engenheiros das empresas HELIBRAS e
MBDA, foi determinante para que todos os procedimentos de seguranca fossem
cumpridos, contribuindo sobremaneira para o éxito da certificacdao. Posto isto, a
campanha de lancamento da ANV AH-15B foi um sucesso e representa um avan-
¢o significativo para a aquisicdo da importante e imponente capacidade operativa
de atacar alvos de superficie com misseis EXOCET AM-39 B2M2, proporcionando
o maior alcance e poder de destruicdo de asas rotativas do Poder Naval na Guerra
Anti-Superficie (ASuW).
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SEGURANCA DE AVIACAO

0S 15 ANOS DA PSICOLOGIA DE £
MARINHA DO BRASIL

CAPITA DE FRAGATA (T) NATALIA AZEVEDO DA SILVA VON POSER

“A turma C-ESP-PAV0/2006, os “pioneiros” ou “grilos falantes”, o conselhei
orgulhosamente em nossas holachas dos macacdes de voo, abriu caminho paraa:
Psicologia de Aviacao na Marinha.”

............

Psicologia de Aviacao, definida
SEN como o estudo do comportam
mano no projeto e na operagao de

aeronauticos, surgiu no contexto da Segun

ra Mundial devido a necessidade de ap
selegao de pilotos. Trata-se de um campo
ciplinar, muito influenciado pela ergonom

logia, educagao, e fisiologia. Sua area de .

evoluiu rapidamente passando tambeém a «

assuntos como automacao e desigil de cock
magao e treinamento de aeronavegantes
sos cognitivos complexos (julgamento, to
decisao, etc.), processos de interacao de
ultimamente, a cultura e o clima das orga
envolvidas na atividade aérea. Tornou-s
uma area de estudo voltada prioritariamen

prevencao de acidentes, o que se justifica, u

que pesados investimentos em tecnologia to

o elemento maquina mais confiavel e hoje

Humano contribui em cerca de 90% das oco:

aeronauticas.
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PRIMEIRA TURMA DE PSIAV DA MARINHA DO BRASIL
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De forma a mitigar o risco decorrente do ele-
mento humano nas operagées aéreas, a Marinha
do Brasil tem investido em ferramentas de segu-
ranca relacionadas a este perigo. Neste sentido,
ha bastante tempo ja existiam iniciativas isola-
das de inser¢ido do psicologo nas atividades dos
Esquadroes de aeronaves. O trabalho de muitos
deles tiveram destaque, especialmente no acom-
panhamento da instrucdo de voo e na investi-
gacao da contribuicio do Fator Humano nos
acidentes aeronauticos. Em decorréncia, e consi-
derando as dificuldades de alocacdao de Médicos
de Aviacao nos Esquadrdes, foi identificada a
necessidade de se manter um acompanhamen-
to proativo, regular, objetivo e profissional dos
aeronavegantes, de forma a detectar quaisquer
depreciagoes em seu desempenho, antes que
estas viessem a contribuir para uma ocorréncia
aeronautica.

Dentro deste escopo foi implementado, em
2006, apés um longo periodo de estudos e de-
bates, o Curso Especial de Psicologia de Avia-
cao (C-ESP-PAVO), com o objetivo de preparar
oficiais psicologos para embarcarem nos Es-
quadrées de aeronaves da MB. Assim, naquele
ano, a primeira turma de Psicélogos de Aviacao
(PsiAv) foi formada, contando com 10 psicolo-
gos de qualificacbes profissionais e trajetérias
variadas na Marinha que, depois de 6 meses de
estudos, de intensa convivéncia e de ambienta-
¢do a atividade e a cultura da Aviacdo Naval,
foram finalmente apresentados, com a asa no
peito, nas Unidades Aéreas onde iriam exercer
suas atividades.

A adaptacao dos PsiAv aos Esquadroes e dos
Esquadroes aos PsiAv em um primeiro momen-
to foi ardua. A presenca daqueles profissionais,
anteriormente apenas identificados como res-
ponsaveis pela eliminacao de candidatos na se-
lecao de aeronavegantes, muitas vezes era vis-
ta com desconfianga. Alguns questionamentos
aconteciam até mesmo explicitamente: “E vocé
quem vai me tirar da escala de voo?”, muitos di-
ziam. Algumas vezes acrescia-se a estranheza o
fato de que o psicélogo era também a primeira
militar do sexo feminino a servir naquela unida-

“Além de cumprir a
tarefa primordial de, por
meio do convivio diario

nos Esquadroes, verificar
a possivel deterioracao do
elemento humano em suas
atividades, o PsiAv atua
viabilizando uma ampla
discussao dos conceitos

e praticas da cultura de
seguranca...”

de, causando impacto na cultura do Esquadrao
e mesmo na estrutura da Organizacao Militar
(OM), que ndo estava fisicamente preparada
para acolhé-la.

No Esquadrao, o psicélogo tinha especialmen-
te a atribuicdo de atuar como elo importante nas
atividades relacionadas a seguranca de aviagao,
realizando o acompanhamento cotidiano do es-
tado psicologico de todo pessoal envolvido nas
atividades aéreas da OM, assessorando o Co-
mandante nos assuntos relativos ao Fator Hu-
mano, e colaborando com o Oficial de Seguranca
de Aviacao (OSAvV) nas atividades relacionadas
a seguranca de aviacao. Entretanto, para que to-
das essas atividades fossem realizadas com su-
cesso, como aprendemos logo ao embarcar nos
nossos Esquadroes, o PsiAv deveria estar aberto
a participar das atividades da OM - adestramen-
tos, missdes, viagens operativas e, principal-
mente, a estar imerso em sua cultura, de forma a
ser aceito e respeitado pelo grupo.

A turma C-ESP-PAVO/2006, os “pioneiros” ou
“grilo falantes”, o conselheiro do Pinoquio que os-
tentavamos orgulhosamente emnossas bolachasdos
macacoes de voo, abriu caminho para a aceitacaoe a
consolidacao da Psicologia de Aviacdo na Marinha.
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Posteriormente, como oficial do SIPAAerM (Ser-
vico de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronduticos da Marinha), ficou claro para mim
que com o passar dos anos, e formacao de novas
turmas, o preenchimento da vaga de Psicologo
de Aviacdo do Esquadrdo passou a ser uma das
prioridades do Comandante de Unidade Aérea.
O Psicologo de Aviagdo passou em pouco tempo
de “novidade incomoda” a elemento indispensa-
vel para o Esquadrao. De 14 pra ca, seguiram-se as
turmas de 2008, 2011, 2015, 2019, com diferentes
perfis, novas ideias e bagagem de conhecimento
variadas que ampliaram o campo de atuacdo do
PsiAv e contribuiram para agregar ainda mais va-
lor a atividade.

Além de cumprir a tarefa primordial de, por
meio do convivio didrio nos Esquadrdes, verifi-
car a possivel deterioracdo do elemento humano
em suas atividades, o PsiAv atua viabilizando
uma ampla discussdo dos conceitos e préticas da
cultura de seguranca, tanto na esfera profissio-
nal como nos aspectos da vida cotidiana dos ae-
ronavegantes, permitindo que mantenham uma
elevada consciéncia situacional e desenvolvam
comportamentos seguros. Além das atribui¢des
formalmente imputadas, estes profissionais tém,
por seu conhecimento técnico e pelo acompanha-
mento cotidiano do estado psicolégico de toda a
tripulacdo, o potencial de identificar, precocemen-
te, situagOes potencialmente perigosas e propor ao
Comando soluc¢des e mudangas. Sua atuacao du-
rante estes quinze anos possibilitou o incremen-
to na qualidade dos treinamentos do Esquadrao,
especialmente CRM (Corporate Resource Manage-
ment) e MRM (Maintenance Resource Management),
reforcou a necessidade de atencdo ao Fator Hu-
mano na atividade de manutencio e controle aé-
reo, aprimorou a selecdo de Aviadores Navais por
meio da aplicacdo do TAPMIL, promoveu maior
eficdcia na identificagdo de perigos relacionados
ao Fator Humano nas Vistorias de Seguranca de
Aviagao nos Esquadroes e Navios que conduzem
operagdes aéreas, introduziu nas Unidades Aéreas
a possibilidade do Suporte Psicolégico Pés Aci-

Revista da Aviacéo Naval n° 81

dente e implementou a prética de realizacdo de
Pesquisas de Clima Organizacional. Mais do que
isso, sua atuacdo trouxe uma verdadeira transfor-
magao cultural a Aviagdo Naval no que concerne
a valorizagdo da importancia das condicionantes
relacionadas ao Aspecto Psicolégico do Fator Hu-
mano na condugdo de atividades operativas.

Hoje, pelo respeito angariado pelos profissionais
que ali atuam e por sua caracteristica de estudar os
processos mentais complexos de tratamento de in-
formacdes (tais como julgamento e tomada de de-
cisdo), a Psicologia de Aviagdo é constantemente
convidada a participar de cada mudanca ou novo
desafio enfrentado pelos Esquadrdes, sejam estes
a transicdo de modelos de aeronaves, a introdu-
¢ao de equipamentos, como por exemplo os 6culos
de visdo noturna, ou mesmo o inicio da operagao
de aeronaves remotamente pilotadas, avaliando
os riscos decorrentes e, de forma integrada com o
Médico de Aviagao, nosso grande parceiro, verifi-
cando formas de tornar a transicdo para as novas
tecnologias mais suave.

Fato é que as contribui¢des do Psicélogo de
Aviacao para a Aviagdo Naval ndo se esgotam no
que foi apresentado neste artigo. Deve-se destacar
a questdo da multidisciplinaridade peculiar deste
campo do conhecimento e a necessidade do traba-
lho integrado com outros profissionais, médicos
e Aviadores Navais, para a realizagdo de estudos
cada vez mais completos. Outro aspecto a ser res-
saltado é o de que muito se fala sobre o erro hu-
mano, sobre o fato de que o homem contribui em
cerca de 90% das ocorréncias aeronauticas. Entre-
tanto, é certo que o homem ndo tdo somente erra,
mas também agrega valor - tem ideias, intuicao,
capacidade de resolver problemas, flexibilidade e
capacidade de adaptagdo as situacdes inesperadas.
Dessa forma, o Psicélogo de Aviagdo atua nao so-
mente visando a minimizar a interferéncia negati-
va do homem na méquina, mas também a desen-
volver todo o seu potencial de encontrar solugdes
criativas para os problemas que encontra em sua
relacdo com a atividade aérea.




Por fim, ndo é possivel abordar a Psicologia de
Aviacdo na Marinha sem fazer referéncia ao nos-
so Mestre, CF (T-RM1) FERNANDO ANTONIO
GONCALVES, falecido este ano, cuja histéria na
Marinha se confunde com a histéria da Psico-
logia de Aviacdo. Em melhores circunstancias,
este artigo seria certamente escrito por ele, com
riqueza maior de detalhes, visto que muito antes
da figura do Psic6logo de Aviacdo ser criada, ele
ja participava, como psicélogo, das reunides de
Conselho de Fator Humano, das investigacoes
de acidentes e da formacdo de pilotos e treina-
mento de instrutores de voo.

A Ergonomia e sua importancia
para o desempenho e a segurancd
na instrugdo de voo
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Fica neste texto a singela homenagem a este
profissional, colega e amigo que dedicou grande
parte de sua carreira a formacdo de Aviadores
Navais, de Psicélogos de Aviagdo e a conducao
de operacgdes aéreas de forma segura na Mari-
nha do Brasil. A comemoracdo dos 15 anos da
Psicologia de Aviacdo na Marinha coincide com
a tristeza da perda do CF (T-RM1) Gongalves,
mas também com o orgulho pela formagao de
mais uma turma do C-ESP-PAVO.

Que os novos Psicologos de Aviacdo mante-
nham a chama do nosso Mestre e “Grilo Falante”
acesa e contribuam com todo seu conhecimento

e motivacdo para a prevengdo de acidentes na
Aviacao Naval.

CF (RM1-T) FERNANDO ANTONIO GONGALVES E SUA ULTIMA MATERIA ENVIADA PARA COLABORACAO NA

REVISTA DA AVIAGAD NAVAL.
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EXPERIENCIA NA ANTARTICA:
DESAFIOS NAS ATIVIDADES AEREAS EMBARCADAS

CAPITAO-TENENTE (S) SIDNEY ALVES DE MENDONGA

“Fatores ambientais e ocupacionais — os quais podem gerar, agravar ou manter prejuizos, alteracoes e disturbios
cognitivos, comportamentais e emocionais — repercutem no desempenho de trabalhadores.”

presente trabalho foi realizado por meio de uma
experiéncia na Antértica com objetivo de avaliar
o impacto ambiental no desempenho dos pilotos
e dos mecanicos de aeronaves na atividade aérea, tendo
em vista as caracteristicas bem especificas do ambiente
ICE (isolados, confinados e extremos) e da complexidade
de voar. A combinacdo desses fatores pode potencializar
0s riscos de uma ocorréncia aerondutica. Para entender-
mos um pouco melhor, serdo abordados alguns conceitos e suas possiveis relacdes.

O homem sempre teve fascinio pelo desconhecido e por descobrir coisas novas. Essa motivagdo
e esse espirito desbravador levaram-no a lugares antes considerados como impossiveis de acessar.
Podemos mencionar, como exemplo, os ambientes extremos do ambiente polar e do ambiente aé-
reo. Para alcancar tal feito, foram necessarios recursos tecnolégicos e de adaptacdo (organico-fisio-
l6gica e psicolégica) ao ambiente. Neste trabalho, abordaremos os efeitos psicoldgicos.

Vale salientar que os estudos sobre aspectos psicolégicos envolvem desde a chamada “fase
heroica” de exploracdo na Antartica, com atencdo para sintomas patolégicos produ-
zidos por estressores reconheciveis, como luminosidade (COBRA, 2009;
PALINKAS, 2003). Fatores ambientais e ocupacionais - os quais
podem gerar, agravar ou manter prejuizos, alteracoes e dis-
tarbios cognitivos, comportamentais e emocionais -
repercutem no desempenho de trabalhadores. ¥y
Assim, para abordarmos esses assuntos, fa- F,
laremos dos ramos da Psicologia Polar
e da Psicologia de Aviacdo.
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PSICOLOGIA POLAR

Psicologia Polar é aquela que estuda os indivi-
duos ou comunidades que vivem de forma per-
manente ou transiente em lugares extremos do
mundo. Considera-se como extremos os lugares
fisicos distantes com dificuldade de acesso, tais
como: picos de montanhas, ilhas desertas e la-
titudes longinquas das regides circumpolares: o
Polo Norte e o Polo Sul, incluindo a regido da
Antértica. Lugares extremos também existem
como espagos de trabalho e experiéncias tempo-
rérias, o que é o caso de longas viagens em bar-
cos a vela e em submarinos nucleares, viagens
espaciais, estadia em plataformas de exploracao
de petréleo e muitos outros. Os lugares extre-
mos sao importantes para pesquisar a influén-
cia do ambiente isolado na satide fisica e mental
e no comportamento humano, seja individual,
seja social.

A caracteristica dos “ambientes isolados e confi-
nados” é de serem habitados por grupos de pesso-
as artificialmente selecionadas, removidas de suas
interligacdes sociais normais e destinadas a fun-
cionar com eficiéncia em procedimentos e tarefas
(LUGG, 1973; TAYLOR, 1987). A sobrevivéncia e o
processo de adaptacio, bem como os fatores emo-
cionais e fisicos relacionados a satde, caracteristi-
cos de ambientes inéspitos e isolados, sao alguns
dos aspectos que organizam a nova psicologia, co-
nhecida como Psicologia Polar.

WA e e
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E a aplicacdo dos principios, métodos e instru-
mentos de diversas areas da psicologia ao ambien-
te aeronautico, para promover eficiéncia e segu-
ranga operacional, bem como satde e bem-estar
de todos, direta ou indiretamente, a ele vinculados
(ABRAPAYV, 2016). Estudar a relacdo do homem
com atividade aérea inclui os fatores humanos,
que se referem as situagdes de vida e trabalho; sua
relacdo com as maquinas, com os procedimentos e
com o meio ambiente, e também sobre os relacio-
namentos profissionais, baseado no que especifica
a ICAO - International Civil Aviation Organization
(2003).




Sabe-se que o desempenho humano é decorrente
da interacdo de intimeros fatores, entre eles os de
aspecto individual, psicossocial e organizacional.
Dessa forma, as caracteristicas de personalidade do
individuo - aptiddes especificas, motivacao, experi-
éncia e valores - interagem com os aspectos de re-
lacionamentos interpessoais, com os papeis assumi-
dos e com as caracteristicas da rede de comunicacao.
Além disso, ha a relagdo com os equipamentos e a
infraestrutura, como o ambiente fisico, a carga hora-
ria de trabalho e a divisdo de tarefas. Sendo assim, é
importante compreendermos como se expressam as
capacidades e limita¢des do individuo na atividade
aérea para reduzir a influéncia do erro humano na
ocorréncia de acidentes.

No caso especial da atividade aérea, por suas ca-
racteristicas, sabe-se que ha muitas fontes de estimu-
lacdo externa, as quais podem atuar como agentes
que incrementam o processo de estresse. Dentre elas,
citam-se: as variacdes de temperatura, a baixa umi-
dade do ar a bordo, os diferentes ruidos, a vibragéo,
além do ambiente isolado, confinado e extremo. As
exigéncias inerentes as tarefas de fazer a aeronave
voar, tanto para os pilotos quanto para os demais in-
tegrantes da tripulacdo (mecanicos), as quais ndo se
restringem, tnica e exclusivamente, aos momentos
passados dentro da aeronave, também se classificam
com pressoes caracteristicas do trabalho.

Sobre isso, Wisner (1987) afirma que a atividade
humana envolve trés aspectos:

0 FiSICO: representado pelo somatério dos fatores
P p

que interagem com o corpo da pessoa e sua ativi-

dade dentro do ambiente;

0 COGNITIVO: relacionado aos processos mentais e
intelectuais; e

0 PSIQUICO: relativo aos diferentes niveis de confli-
tos, conscientes ou ndo, estabelecidos entre a pes-

soa e a situacao de trabalho por ela vivenciada.

Cada um desses aspectos promove uma carga de
trabalho que resulta num estado geral de exigéncias
muito além da simples soma de suas variaveis, ja
que, por nao ocorrerem isoladamente, um aumento
em um deles acarretard uma elevacdo nos demais.
Com relacdo a carga fisica, pode-se observar que ati-
vidade aérea, por si s6, possui estressores que obri-
gam o organismo a uma série de adaptagdes. A vi-
bragdo, a qualidade do ar, a altitude, as diferencgas

de temperatura, dentre outros, sdo fatores caracte-
risticos nesse ambiente de trabalho, com sua parcela
de contribuigdo sobre a fadiga final. Cabe salientar
que as tarefas realizadas em voo sdo, predominante-
mente, de ordem cognitiva, ou seja, vérios processos
mentais se fazem necessdrios para realiza-las, como
a percepg¢do, a memorizacao, a tomada de decisao, a
consciéncia situacional e a organizacao.

Dessa forma, a carga cognitiva da atividade envol-
ve 0s processos intelectivos que se voltam para a rea-
lizagao das tarefas. Ela liga-se a percepcdo de estimu-
los variados (visuais e auditivos), a interpretagdo de
informacdes e a decorrente tomada de decisdes, em
um espaco de tempo bastante reduzido. A carga psi-
quica surge dos conflitos estabelecidos entre a exe-
cugdo das tarefas e as possibilidades de interferéncia
do individuo. Ja os fatores de ordem psiquica envol-
vem todos os estimulos dos ambientes psicossociais
do individuo e podem influenciar seu desempenho.

Os mualtiplos relacionamentos, estabelecidos nos
ambientes de trabalho, superiores, pares e subordi-
nados, também constituem aspectos significativos
na carga psiquica da atividade. Por apresentar pe-
culiaridades diversas na estrutura de suas persona-
lidades, o homem possui percep¢des singulares das
situacdes, motivagdes variadas para a realizagao das
tarefas, o que traz, por vezes, conflitos de interesse e
ou de opinides.

MET0DO

O presente trabalho foi realizado em dois momen-
tos: o primeiro, no inicio da missdo para Antartica
XXXIV, e o segundo, ao término da missdo, a bordo
do Navio Polar Maximiano. Foram acompanhados
0s 14 militares do Destacamento Aéreo Embarcado
(DAE), 4 pilotos e 10 mecanicos de aeronaves. Hou-
ve aplicacdo dos seguintes protocolos, Inventario de
Sintomas de Stress para adultos da Lipp (ISSL), auto-
ra Marilda Emmanuel Novaes Lipp, e Escala BRIEF
COPE, de Maroco, Joao; Campos, Juliana Alvares
Duarte Bonini; Bonafé, Fernanda Salloume Sampaio;
Vinagre, Graga; Pais-Ribeiro, José Luis, além de en-
trevista semi-estruturada.

PSICOLOGIA DE AVIAGAO E PSICOLOGIA POLAR

Os efeitos do ambiente polar em aspectos psico-
légicos, cognicao, emocdo e comportamento de se-
res humanos sao reconhecidos desde o principio da
permanéncia na Antartica (CHARLIER, 2010; HAL-
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SEY&STROUD; 2012; SIMPSON, 2010). Relatos de
Frederick A. Cook, médico, indicam como o frio e a
escuriddo do inverno antértico afetaram sua equipe,

apresentando incidéncia de sintomas de depressao
(COBRA, 2009; PALINKAS et al., 2000).

No sentido de identificar solugdes para situagdes
especificas das regides polares, a Psicologia Polar
se estabelece, exigindo conhecimento sobre adap-
tacdo humana, psicopatologia, socializagdo e coping
(BISHOP et al., 2010; COBRA, 2009). Sobre isso, o
psiclogo Lawrence Palinkas (2003) definiu quatro
caracteristicas encontradas no ambiente antértico:
1) Sazonal (winter-over), comportamento suscetivel
ao consumo de alcool e drogas, alteragdes do sono
e do humor, declinio da capacidade de concentracao
e sintomas depressivos; 2) Situacional, relacionada a
adaptacdo da personalidade em condicoes de isola-
mento e confinamento; 3) Social, de interacdo entre
os membros do grupo, com reflexos no desempenho
de trabalho; 4) Salutogénicas, de enfrentamento das
condicdes extremas, produz satde (COBRA, 2009;
PALINKAS, 2003; PAUL et al., 2015; ZIMMER et al.,
2013).

Pode-se perceber que ha grande concentragdo de
estudos sobre estresse, coping, dados biopsicofisio-
logicos, personalidade, relagdes interpessoais e ciclo
circadiano (ARENDT, 2012). A partir deles, pode-se
afirmar que os ritmos biolégicos tendem a se alterar,
seja pelo excesso de luminosidade no verao, ou es-
cassez no inverno, afetando principalmente o sono
(CORBBET; MIDDLETON; ARENDT, 2012; PAUL
et al., 2015, WEYMOUTH; STEEL, 2012). Terapias
experimentais de luz artificial, no inverno, tém ob-
tido sucesso consideravel na reducido de sintomas
depressivos dos expedicionarios norte-americanos e
coreanos. Essa técnica também foi aplicada em traba-
lhadores de turnos (OLSON, 2002; RUI et al., 2015).

RESULTADOS DOS PROTOCOLOS BRIEF COPE

Na estratégia de Coping de tripulantes (pilotos e
mecanicos de aeronaves), ao inicio e ao final da co-
missao OPERANTAR XXXIV, em razdo das pecu-
liaridades dos voos e caracteristicas do ICE (isolado,
confinado e extremo) antdrtico, percebeu-se que, fre-
quentemente, os tripulantes sao expostos a situagdes
de estresse.

O objetivo do estudo foi caracterizar estratégias
de coping no inicio e no final da missdo Antdrtica, as

quais podem ser focadas no problema (CPF) ou na
emocao (CFE), tendo ainda duas subdivisdes: fun-
cional (CFE-F) e desfuncional (CFE-D). O estudo
exploratério abarcou toda populagdo (14 integrantes
do sexo masculino), entretanto, um integrante foi
excluido para compor a amostra final, devido uma
substituicdo no grupo, que é predominantemen-
te catdlico (9 integrantes), casado (8 integrantes) e
com idade média de 40,3 anos. Foram aplicados in
loco questiondrios sobre dados sociodemogréficos e
o Brief COPE em dois momentos: no inicio de uma
missdo verdo (antes da chegada a Antartica) e ap6s 6
meses (na partida do continente gelado).

Os resultados principais indicam que o CPE-D
(pré: Média=5,31; Desvio Padrao = 2,62; apés: Mé-
dia= 7,31; Desvio Padrdo = 2,78), apresentou altera-
¢do significativa no teste t para amostras pareadas:
t (12) - 2,69, p= 0,03. Entretanto, dos 9 individuos
que elevaram seu escore total, 6 mantiveram-se no
nivel baixo do score dessa dimensdo, e 3 migraram
do nivel baixo para o médio. Ainda, 2 participantes
apresentaram queda no nivel de CFE -D. Conclui-
-se, portanto, que ha uma tendéncia no aumento de
CFE-D. Por outro lado, ha estabilidade nas demais
dimensoes, sem alteracdes significativas (PEREIRA
etal., 2017).

CONSIDERAGOES FINAIS

Com esta experiéncia, pudemos observar in loco
os varios fatores mencionados no texto que influen-
ciam o comportamento dos aeronavegantes como
um todo, e o aspecto principal foi o desempenho nas
atividades aéreas. Essa vivéncia como Psicélogo de
Aviacdo do Esquadrao deu subsidio para planejar a
preparacdo daqueles militares que sdo designados
para missdo no continente gelado. Apoés o levanta-
mento do BRIEF COPE, foi verificado que sdo usa-
das algumas formas disfuncionais para lidar com as
emocgoes, tais quais: isolamento e consumo de &lcool.

Vale ressaltar que essas maneiras disfuncionais de
ajustamento ndo ocorriam durante o periodo de tra-
balho, mas sim nos momentos de folga. Entretanto,
esses assuntos merecem atencdo na preparagao do
grupo até seu embarque e seu acompanhamento
durante a missdo para identifica-los, caso venha a
ocorrer uma situacao de risco. Pois a estratégia dis-
funcional pode influenciar na queda do desempenho
laboral. Sempre com o objetivo de prevencao de aci-
dentes laborais e, mais especificamente, de ocorrén-
cias aeronauticas.
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DECISOES QUE MATAM

CAPITAO DE CORVETA (T) LEONARDO FERREIRA DA CUNHA

“0 conhecimento dos mecanismos psicoldgicos decisionais pode ajudar a evitar ocorréncias aeronauticas ou
minimizar suas consequéncias.”

ecisOes inadequadas sdo fatores contribuintes para acidentes 7

aeronauticos. Alguns especialistas utilizam o termo tomada

de decisdo, porém na aviacdo militar costumamos chamar de
processo decisério que, de acordo com o Manual de Investigacdo do
SIPAER (MCA 3-6, 2017), significa “Dificuldades para perceber, ana-
lisar, escolher alternativas e agir adequadamente. Essas dificuldades
podem se originar da tomada de decisao errada, demorada ou prema-
tura, julgamentos inadequados, indecisdo ou vieses.”.

Para demonstrar a importancia do assunto na prevengao de acidentes,
sdo apresentados, abaixo, alguns exemplos reais de acidentes em que o
processo decisorio foi determinante para o seu resultado.
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Exemplo 1 - Em 2019, durante um
voo civil de transporte de passageiro de
Campinas para a cidade de Sao Paulo,
um helicoptero modelo Bell 206B Je-
tRanger III1 apresentou uma falha de
motor em voo. O piloto realizou uma
tentativa malsucedida de pouso em
autorrotacdo entre as Rodovias Anhan-
guera e o Rodoanel Mério Covas e, ja
proxima ao solo, a aeronave foi atingida
por um caminhdo que trafegava na pis-
ta de acesso a rodovia. A investigacao
conduzida pelo Centro de Investigacao
e Prevencdo de Acidentes Aeronauti-
cos (CENIPA) apontou, entre diversas
outras falhas, que a aeronave ndo tinha
condi¢des de aeronavegabilidade de-
vido a inobservancia de manutencdes
mandatorias, além de ndo estar licencia-
da para aquele tipo de voo (taxi-aéreo).
O CENIPA apontou que a decisdo pela
decolagem contribuiu para o aciden-
te, pois “As condigoes operacionais em que
0 voo foi realizado demonstraram que nio
houve uma andlise critica de todo o cendrio
envolvido, observando os possiveis riscos e
consequéncias inerentes a decisio de executd-
-lo” (COMANDO DA AERONAUTICA,
2020). A aeronave ficou destruida. O pi-
loto da aeronave e o seu passageiro fale-
ceram no local da ocorréncia.

Exemplo 2 - Em 2011, um helicépte-
ro UH-12 Esquilo decolou de um navio
da Marinha do Brasil (MB) e efetuou
um circuito em torno da embarcacao,
com uma passagem baixa pelo través
de bombordo. Ao término desta passa-
gem, estando a aeronave no través do
passadico, efetuou curva a direita, vin-
do a colidir uma pa do rotor principal
com um pequeno mastro localizado na
proa do navio. Os estilhacos causaram
ferimentos leves ao militar que se en-
contrava nas proximidades. Os pilotos
perderam o controle da aeronave, que
veio a colidir com a dgua. Os trés tripu-
lantes e dois passageiros conseguiram
escapar do helicoptero. O relatério final
da investigagdo apontou que a tripula-
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¢do ndo planejou, antes da decolagem, realizar a
passagem baixa pelo través do navio. A decisiao
de realizar a manobra foi tomada pelo piloto
logo apds a decolagem, ndo tendo sido contes-
tada pelo copiloto. O acidente resultou na perda
total da aeronave. Felizmente, ndo houve vitimas
fatais.

- Em 2005, um helicéptero IH-6B Bell
JetRanger III decolou do aerédromo de Sao Pedro
da Aldeia (SBES) para um adestramento de voo vi-
sual noturno, com destino ao aer6dromo de Santa
Cruz (SBSC) e posterior regresso para SBES. Ja no
regresso, quando sobrevoava o bairro do Flamen-
go, o piloto declarou estar em emergéncia. Pouco
tempo depois, a aeronave perdeu o motor e caiu
sobre um prédio, incendiando-se. O relatério fi-
nal ndo apontou diretamente o processo decisério
como fator contribuinte, porém os instantes que
precederam o acidente se apresentavam como
uma situacéo de elevado risco: voo visual noturno,
monomotor, sobre area edificada, com uma aero-
nave apresentando, no minimo, indica¢des anor-
mais relacionadas ao desempenho do motor. A
correta percepcdo desse risco pelos pilotos, com a
devida antecipacdo, poderia ter levado a decisdao
de um pouso de precaugao, possivelmente evi-
tando a ocorréncia ou reduzindo a gravidade das
suas consequéncias. Os dois pilotos faleceram no
acidente.

Dentro do tema processo decisério, verificamos
que alguns assuntos ja foram bem pesquisados e
documentados como, por exemplo: as etapas da
tomada de decisdo; como melhorar o processo de-
cisorio; e os riscos associados a decisdes erradas.
Neste artigo, discorremos sobre outra questdo: O
que acontece psicologicamente antes e apds tomarmos
decisoes?

Para responder a esse questionamento, utiliza-
remos o referencial tedrico de Leon Festinger, a
chamada Teoria da Dissonancia Cognitiva. Leon
Festinger foi um psicélogo da cidade de Nova lor-
que e se tornou famoso pelo desenvolvimento de
uma das principais teorias da psicologia social,
publicada no livro homoénimo “A Theory of Cogni-
tive Dissonance”, em 1957. Entre outros conceitos

associados a essa teoria, Festinger afirmava que,
antes de tomarmos decisdes importantes, psicolo-
gicamente vivenciamos um estado de desconforto
mental, ou entramos em um estado dissonante. No
periodo pré-decisional, avaliamos (racionalmente
ou ndo) todas as alternativas disponiveis e, logo
apods tomarmos uma decisao, mecanismos psicold-
gicos automaticos entram em agao para tentar re-
duzir o estado de desconforto psicolégico sentido,
buscando voltar ao equilibrio inicial.

Para exemplificar, vamos imaginar como funcio-
na em nossa mente a compra de um carro, geral-
mente uma decisdo relevante para qualquer pes-
soa.

Com tantas opgdes no mercado, durante o pro-
cesso de escolha de um carro para compra, ocorre
em nossa mente a analise das alternativas, com-
paracao e projecdo de possiveis consequéncias fu-
turas da aquisicdo. Diferentes pessoas avaliam a
compra de um carro de acordo com suas préprias
caracteristicas e interesses, pois existem multiplas
varidveis que compdem esta equacdo, como: se
serd novo ou usado, prego do seguro, valor de re-
venda, histérico de problemas mecanicos do mo-
delo, consumo de combustivel, conforto, design,
espago interno, motorizac¢do, formas de pagamento,
etc. Com base na teoria da dissonédncia cognitiva,
antes da compra estariamos em um estado disso-
nante ou de desconforto mental e, tdo logo a deci-
sdo de compra seja feita e o negocio fechado, meca-
nismos psicolégicos automadticos entram em agao
para nos induzir novamente a um estado psiquico
consonante, de conforto ou equilibrio mental. Um
dos principais mecanismos psicolégicos utiliza-
dos para a redugao da dissondncia sentida € a ten-
déncia de supervalorizagdo da decisdo tomada e
desvalorizacdo das opgdes rejeitadas, pelo simples
fato de querermos provar para nés mesmos e para
os outros que somos bons tomadores de decisao.
Voltando ao exemplo do carro, apés a compra ten-
demos a supervalorizar as vantagens do negdcio,
reforcando as caracteristicas positivas do mode-
lo adquirido, a0 mesmo tempo que, mesmo sem
perceber, desvalorizamos os automéveis que nao
mereceram nosso tao suado dinheiro. Esse artificio
cognitivo contribui para evitarmos pensamentos
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“Durante o planejamento

e execucao de missoes,

os tripulantes ficam
imersos em pensamentos
flutuantes, sendo a maioria
deles relacionados ao

cumprimento da faina.”

contraditérios sobre a validade da compra, redu-
zindo a dissondncia sentida pelas opgdes rejeita-
das, que poderiam ter sido mais vantajosas.

Resumindo, quanto mais importante a decisao
tomada, maior sera a tendéncia do decisor em ten-
tar provar para si e para os outros que a mesma
foi adequada. No periodo pré-decisional, ocorre
um estado psicolégico dissonante, de desconforto
mental e, imediatamente apds a decisdao tomada,
mecanismos psicolégicos poderosos atuam para
que o decisor se apegue, mesmo sem base logica e
racional, a escolha feita, para simplesmente evitar
o conflito psiquico de um possivel erro decisional.

A INFLUENCIA DA DISSONANCIA COGNITIVA NA
SEGURANGA DE AVIACAQ

Neste topico, responderemos ao seguinte ques-
tionamento: Qual é o impacto dos aspectos cognitivos
decisionais na sequranga de aviagdo?

Um exemplo hipotético de apoio de aeronave
militar em missao de Inspecao Naval.

Vamos imaginar que uma aeronave da MB esteja
apoiando uma Delegacia da Capitania dos Portos
em uma Inspecdo Naval no estado de Sao Paulo.
Ap6s alguns dias de operagao, a tripulagdo, com-
posta por dois pilotos e um fiel, cumpriu a missao
com sucesso e planeja revoar no dia seguinte para
SBES. Quando estda CAVOK (termo usado quando as
condigoes meteorologicas indicarem visibilidade igual
ou superior a 10 km em todo o horizonte e nenhuma nu-
vem de significado operacional, bem como nio houver
fenomenos meteoroldgicos significativos para a aviagio
- COMANDO DA AERONAUTICA ICA 100-37,
2020), nenhum aviador tem davida de que é pos-
sivel decolar em seguranga, assim como quando o
tempo estd esté totalmente fechado, ndo ha davida

de que ndo se deve decolar. No dia do regresso, no
local de partida o céu estava limpo, o METAR (In-
forme Meteorologico Aerondutico Regular - Comando
da Aerondutica ICA 100-37, 2020) e a previsao para
SBES registravam condicdes adequadas para voo.
Durante o planejamento, os pilotos identificaram
como possivel ameaca uma instabilidade meteo-
rolégica ao longo da derrota, no cruzamento da
Serra do Mar, o que demandava uma tomada de
decisao: iriam decolar? Devido as caracteristicas
operacionais do Esquadrdo, aquela aeronave nao
era homologada para voo em Condigdes por Mete-
oroldgicas por Instrumentos (IMC), os pilotos nao
possuiam cartdo de voo por instrumentos (CVI) e
haviam recebido treinamento minimo, que consis-
tia em uma familiarizacao neste tipo de voo.

O fiel da aeronave, um cabo recém qualificado
na fungao, preferiu ndo opinar. O Piloto Qualifi-
cado no Modelo (PQM), cauteloso, ndo se sentiu
confortavel com o possivel tempo ruim e sugeriu
que aguardassem a melhora das condic¢ées clima-
ticas. Ap0s discussao e preenchimento da planilha
de Gerenciamento do Risco Operacional (GRO), a
decisao ficou a cargo do Comandante Operativo
da Aeronave (COA), mais antigo e experiente. A
tripulacao sabia que a aeronave estava escalada
para outra importante missdo no dia seguinte, o
transporte administrativo de uma autoridade, au-
mentando a responsabilidade do decisor. De for-
ma velada, em seus pensamentos, o0 COA lembrou
da ligacdo telefonica da esposa no dia anterior,
avisando que seu filho pequeno estava doente e
que a familia aguardava ansiosa pelo regresso do
piloto ao lar. Apés analisar todas as informagdes
disponiveis e o contexto operacional, baseado em
sua experiéncia, o COA acreditou que a instabi-
lidade ndo iria afetar o deslocamento e externou
para a tripulacdo que ja havia voado em condicoes
semelhantes as que se apresentavam, vindo a de-
cidir assertivamente: a tripulacao regressaria para
SBES.

Ap6s a decolagem, o voo transcorria sem anor-
malidades até que, durante o cruzamento da ca-
deia montanhosa, a meteorologia comegou a se
degradar, com redugdo da visibilidade horizontal.
Ap6s uma rapida analise da situagdo, a tripula-
cdo decidiu baixar para a menor altitude segura
de deslocamento, realizando a coordenacdo com




o ¢6rgdo de controle de trafego. Eles sabiam que a
Serra do Mar era um obstéculo temerério e, com o
cendrio encontrado de pouca visibilidade e baixa
altura, a tensdao tomou conta da cabine. Apesar da
adogdo de medidas de controle do risco operacio-
nal, a visibilidade degradou-se ainda mais e ap6s
alguns minutos voando naquela condigao, o COA
decidiu por ndo prosseguir o voo e regressar ao
ponto de partida. Ao tentar regressar, os pilotos
identificaram que ndo era mais possivel enxergar
0 espago aéreo ja percorrido e, sem opgao, optaram
por realizar um pouso de precaugao. A tripulagao
comega a olhar para baixo, tentando encontrar um
local seguro para pouso e nesse momento, a aero-
nave entra inadvertidamente em IMC.

Durante o planejamento e execugao de missoes,
os tripulantes ficam imersos em pensamentos flu-
tuantes, sendo a maioria deles relacionados ao
cumprimento da faina. No exemplo apresentado,
existia uma situacdo de conflito, pois os pilotos ti-
nham opinides divergentes sobre a possibilidade
de regresso em seguranca para SBES. O que a teo-
ria da dissonancia cognitiva nos ensina é que, an-
tes da decisao pela decolagem, pensamentos con-
flituosos decorrentes da anélise do custo-beneficio
das opg¢des geravam uma situagdo de desconforto
mental na tripulacdo, principalmente no COA, e
logo apds a decisao tomada, poderosos mecanis-
mos psicolégicos automaticos entraram em agao
para a retomada de pensamentos consonantes.

Durante o voo, sob influéncia do viés de super-
valorizacdo da decisdo tomada, o COA pode ter
decidido tardiamente (apds alguns minutos) pela
interrupgdo do voo e até pelo pouso de precaucao,
no afa de provar para si mesmo e para sua tripu-
lagdo que sua decisdo pela decolagem foi acertada.
Os mecanismos psicologicos poés-decisionais de
adesdo a decisdo tomada podem ter reduzido sua
consciéncia situacional, levando-o a desconsiderar
os claros indicios de perigo, associados a degrada-
¢do paulatina das condi¢des meteoroldgicas, o le-
vando, inconscientemente, a inadvertida entrada
em condigdo IMC.

Por outro lado, o PQM também estava suscetivel
aos efeitos psicolégicos da dissonancia cognitiva.
Por acreditar desde o inicio que ndo seria pruden-
te regressar naquelas condigdes, o PQM pode ter
desejado internamente encontrar mau tempo na
derrota. Esses pensamentos, contrdrios a segu-
ranga de aviagdo, podem té-lo induzido a retardar
0 necessdrio trabalho em equipe e de auxilio ao
COA. Mesmo enfrentando uma situagao de peri-
go, 0 PQM pode ter sentido até alguma satisfagao
ao nao ser possivel transpor a serra, pois a partir
daquele momento, ele teve certeza que a sua asses-
soria pela ndo decolagem era correta.

Neste ano, a MB esta completando quinze anos
da formacdo da primeira turma dos pioneiros psi-
cOlogos aeronavegantes. Para dar uma nogao da
importancia da psicologia na seguranca de avia-
¢do, de acordo com o Programa de Prevencado de
Acientes Aeronauticos (PPAA) de 2021, nos dlti-
mos cinco anos, houve a contribuicao de aspec-
tos psicolégicos em 51% de todas as ocorréncias
aeronauticas da MB, a um custo anual médio de
US$ 1.272.795,81. Além da significativa perda ma-
terial, nesse periodo tivemos a fatalidade de um
piloto em acidente aeronautico. Estes dados refor-
¢am a importancia da aplicagdo da psicologia de
aviacdo na prevengao de acidentes, contribuindo
para a otimizacdo de nossa capacidade operacio-
nal, minimizacdo de custos, reducdo de eventos
indesejaveis, preservacao de nossos meios aerona-
vais e de nossa gente, nosso maior patrimonio.

O conhecimento dos mecanismos psicolégicos
decisionais pode ajudar a evitar ocorréncias aero-
nauticas ou minimizar suas consequéncias. Uma
decisao tomada nao passa de um julgamento, uma
linha de acdo considerada mais adequada, em de-
trimento de todas as outras que foram descartadas
e que poderiam ter sido mais vantajosas. Consi-
derar que, na aviagdo, o processo decisério traz
perigos associados a armadilhas cognitivas com-
plexas como, por exemplo, a influéncia da disso-
nancia cognitiva. Esse conhecimento permite aos
nossos aviadores a capacidade de rever suas de-
cisdes operacionais inadequadas em tempo hébil,
evitando que a “paixao” pela decisdao tomada leve
ao ponto em que a tnica opgdo disponivel seja o
MAYDAY.




DO VOO A IMERSAO: BREVES REFLEXOES SOBRE A
PSICOLOGIA APLICADA AS ATIVIDADES ESPECIAIS

“A aviacao é um dos setores da atividade humana que mais se desenvolveram
no (ltimo século, onde estudos e pesquisas continuas promovem a evolugao e o
amadurecimento tedrico, que agregam o vasto escopo da prevencao de acidentes.”

A Psicologia surgiu na Grécia antiga, irma da
Filosofia, percebida nos estudos de Aristéte-
les, de Platdo e outros prodigiosos pensadores
gregos, que buscavam o entendimento reflexi-
vo sobre as fung¢des cognitivas, como memoria,
aprendizagem, motivacado, percepcao, intuigao e
atividade onirica, além das experiéncias miticas
e do comportamento humano com as peculiari-
dades dos individuos frente as diferentes situa-
coes.

Todavia, no universo académico, a Psicologia
é uma disciplina académica relativamente nova,
uma vez que a sua distingdo como uma discipli-
na cientifica foi decorrente do estabelecimento
do primeiro Instituto de Psicologia, na Alema-
nha, em 1879 (SCHULTZ, 2019). Dessarte, en-
quanto drea do conhecimento passou a ter uma
abordagem técnica e metodolégica moderna,
dissipando assim qualquer perspectiva especu-
lativa ou fantasiosa acerca de sua natureza.

Sem especificar autores ou linhas de pensa-
mento, a Psicologia pode ser considerada como
uma ciéncia que permite a andlise dos compor-
tamentos humanos, com abordagens e métodos
ancorados tecnicamente para apoiar o individuo
na busca por uma vida mais equilibrada e sauda-
vel nos contextos pessoal, social e profissional.

A insercao da Psicologia no campo da aviagao
passa por volta dos anos 1940, com o advento
da II Guerra Mundial. Neste cenario, os efeitos
do estresse sobre as tripulacdes da Forca Aérea
Real do Reino Unido tornaram-se aparentes,
ap0ds exames clinicos, com sintomas de neuroses
em pilotos, resultados do somatério de estresse
promovido por missdes com niveis incomuns de
perigo, dos estresses domésticos e conjugais, e
da possivel predisposi¢do individual de baixa
resisténcia ao estresse.

A aviacdo é um dos setores da atividade huma-
na que mais se desenvolveram no tltimo século,
onde estudos e pesquisas continuas promovem a
evolucdo e o amadurecimento tedrico, que agre-
gam o vasto escopo da prevencao de acidentes.

No entendimento atual, os aspectos de se-
guranca ndo se restringem apenas ao pessoal
operacional como aviadores e tripulantes, mas
envolvem todos os integrantes da organizacao,
inclusive a alta geréncia, apontando para o pen-
samento sistémico. Assim, as ocorréncias aero-
nduticas, sejam elas incidentes ou acidentes, sao
eventos organizacionais e imprimem importan-
cia nevrélgica do apoio na aderéncia de uma ro-
busta cultura de seguranca organizacional ope-
racional e da Psicologia, como promotores da
seguranca aérea.
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De acordo com as Normas Reguladoras
para Inspecdes de Satide na Marinha (pu-
blicagdo DGPM - 406 Rev. 8) da Diretoria
Geral de Pessoal da Marinha, as atividades
especiais sdo Aviagdo, Mergulho, Paraque-
dismo e Imersao, pois exigem elevado grau
de higidez psicofisica e atendimento a re-
quisitos especiais, uma vez que implicam
em:

- Exposicdo a ambientes ndo naturais
para o ser humano, tais como profundi-
dade e altitude;

- Exposicdo a ambientes hostis; e

- Maior exigéncia de condicionamento
fisico, habilidades psicomotoras e capa-
cidade de tomada de decisdo, em situa-
¢des normais e criticas.

Partindo destas premissas e consideran-
do os levantamentos estatisticos da aviagao
mundial nos tltimos 15 anos, onde consta-
tou-se a participagao do Fator Humano em
cerca de 80% dos acidentes aeronduticos,
vislumbrou-se a atuacdo do psicélogo nesta
area especifica para contribuir e fortalecer
o desenvolvimento de atitudes proativas e
seguras, dirigidas aos elementos dinamicos
envolvidos nas atividades que podem ser
listados como o homem, o ambiente, a ma-
quina e a organizagao.

Na vanguarda da Aviagao Militar do pais,
a Marinha do Brasil operacionalizou o 1°
Curso Especial de Psicologia de Aviagdo
no Centro de Instrucdo e Adestramento Ae-
ronaval Almirante José Maria do Amaral
Oliveira (CIAAN), com uma turma de dez
Oficiais Alunos, em 2006.

Ao longo desses 15 anos, a atuacdo dos
psic6logos nos Departamentos de Segu-
ranca de Aviacdo dos Esquadrdes reiterou
a importancia daquela inovagdo, especial-
mente, no tocante a prevengao de acidentes,
e segue fortalecendo a cultura de seguranca,
elevando o alerta situacional e fortalecendo
barreiras de protecdo organizacionais.

“De acordo com as Normas

Reguladoras para Inspecdes

de Saude na Marinha ...,
as atividades especiais
sdo Aviagao, Mergulho,
Paraquedismo e Imersdo,
pois exigem elevado grau
de higidez psicofisica e
atendimento a requisitos
especiais...”
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Os resultados das atuacdes sinérgicas dos psico-
logos na Seguranca da Aviagdo passam a ser per-
cebidos como elementos passiveis de serem inte-
grados em realidade emergente, a do submarino
nuclear. O sonho de dotar o inventario bélico da
nossa Marinha com um submarino de propulsao
nuclear habita cora¢des e mentes de militares bra-
sileiros desde a década de 1970.

Mesmo com as significativas conquistas como o
desenvolvimento de ultracentrifugas e o dominio
do ciclo do combustivel nuclear, foi a celebracao
da parceria estratégica com a Franga em 2008, e a
subsequente criacdo do Programa de Desenvol-
vimento de Submarinos (PROSUB), que permitiu
avancar para o alcance daquele sonho.

Conforme o Programa de Desenvolvimento de
Submarinos (PROSUB) avanca, o Brasil persegue
a autossuficiéncia tecnolégica para projetar e cons-
truir de forma autéctone o seu submarino de pro-
pulsdo nuclear, o SN-BR “ Alvaro Alberto”. O refe-
rido salto tecnolégico devera imprimir relevantes
mudancas na dindmica estratégica, operacional,
logistica e humana no emprego de submarinos
no Teatro de Operagdes. A obtencdo, por meio da
construc¢do nacional de um submarino de propul-
sao nuclear, incluira o Brasil em uma relagdo seleta
de paises com grande capacidade de dissuasao.

Os avangos e as perspectivas do PROSUB con-
correram para que a Alta Administragdo Naval
vislumbrasse a elaboragdo de um Servico de Psi-
cologia voltado para o apoio ao guarnecimento
do submarino de propulsao nuclear (SN-BR) nos
moldes da Psicologia de Aviagdo. Afinal, a opera-
¢do do SN-BR exigird uma efetiva adaptagdo do
homem as capacidades dessa nova plataforma,
especialmente na nova dimensdo temporal dos
periodos de patrulha, impactando diretamente
nos estados fisico e mental do homem e que por
sua vez podera afetar intrinsecamente a seguranca
operacional do meio. Decorrente desta iniciativa,
criou-se em 2016 uma nova drea de conhecimento
no ambito da For¢a de Submarinos: a Psicologia de
Submarino.

Nota-se, assim, que a Psicologia vem se conso-
lidando nas atividades especiais e seus voos ex-
trapolaram os céus e mergulharam no cenario dos

submarinos e mais uma vez, ratifica-se que a parti-
cipacdo desta ciéncia, que confere uma abordagem
técnica em termos de recursos humanos, tendo em
vista que, por mais que as tecnologias avancem, o
ser humano que a comanda, gerencia, supervisio-
na e filtra, permanece com toda sua complexidade
e dindmica, sendo impossivel automatizar suas
atitudes e reagoes.

Entdo surge a pergunta: Como a Psicologia
pode contribuir nesses contextos de atividades
especiais tdo diferentes, mas tdo similares em
seus esteredtipos? (Segundo Tajfel, estereétipo
seria uma imagem mental hipersimplificada de
uma categoria (...) de individuo, instituicdo ou
acontecimento, compartilhada em aspectos es-
senciais, por grande namero de pessoas. Cumpre
funcgdes sociais e psicolégicas).

A forma como alguém define a si mesmo -
“quem foi”, “quem é” e “quem podera ser” -, estd
associada aos seus mitos pessoais, internalizados e
evolutivos (Adler, Kissel, & McAdams, 2006). Tra-
ta-se de um processo frequentemente inconsciente
de criacdo de um mito herdico e pessoal através
do qual o individuo se cria, em detrimento de se

descobrir (McAdams, 1993).

Em consonéncia com esses autores e com a con-
vivéncia de anos com Aviadores Navais e Subma-
rinistas, a autora percebeu que para as atividades
especiais, além de suas defini¢des institucionais,
h& em ambas culturas a presenca desses proces-
sos inconscientes que remetem instantaneamente
pilotos aos mitos do voar e submarinistas aos mi-
tos da invisibilidade, ou ainda de serem homens
de aco.

Desde tempos imemoriais, o ser humano tenta
alcar aos céus. Na mitologia grega, Icaro era filho
do construtor e artesdo Dédalo. Aprisionados, eles
tentaram escapar do local com o auxilio de asas
feitas de pena e cera. Terminado seu projeto, Dé-
dalo recomendou a seu filho os cuidados para o
voo e, movidos de coragem, os dois saltaram para
o0 infinito. Dominando o voo, Dédalo preveniu ao
filho que mantivesse uma determinada altura, ndo
tdo baixa para nao cair no mar e nem tdo alta para




que nao se aproximasse do sol que poderia derre-
ter a cera. Dédalo e Icaro alcancam os céus da Gré-
cia, mas fcaro se deixou deslumbrar pela sensacao
de liberdade e pela beleza do céu. Voando alto, os
raios quentes do sol derreteram a cera das asas e
em meio ao seu delirio sonhador, Icaro se precipi-
tou no mar.

A narrativa do mito remete aos poderes celestiais
dos seres alados e nos traz reflexdes interessantes
sobre a liberdade, o limite de desafiar regras e a
superioridade. O que nos liberta e o que nos apri-
siona? Se sou livre ndo sigo regras e se sigo regras
nao sou livre? A capacidade de voar nos céus me
torna superior?

GIGES: 0 MITO DA INVISIBILIDADE

No capitulo II do livro “A Republica”, Platao
conta que em época remota, um pastor humilde de
nome Giges encontrou um anel de ouro no dedo
de um esqueleto humano gigante apés um terre-
moto, dentro de uma fenda que se abrira no solo.
Ao usar o anel, Giges descobriu possuir o poder de
se tornar invisivel e a partir de tal poder, ele que
era um homem comum, comegou a fazer mal-uso
de seu novo poder.

A narragao do mito é cheia de imagens que nos
fazem refletir sobre as acdes dos homens e quanto
grande é o poder da ocultagdo. A capacidade de
ocultacdo nos torna superiores ou invenciveis? A
percepcao de superioridade pode gerar aceitacdo
de riscos inaceitaveis? A sensacao de superiorida-
de me torna autossuficiente?

HOMEM DE LATA: 0 MITO DO INABALAVEL

No classico “O magico de Oz”, o personagem do
homem de lata mostra a histéria de um homem
que perdeu seu coracao e seu corpo humano ao se
afastar da mulher que amava de tanto trabalhar e
segue sua jornada em busca do seu coragdo. Sem
ao menos perceber que suas emogdes e sua sensi-
bilidade promoviam lagrimas que o enferrujava e
enrijecia.

Aqui, o personagem nos brinda com reflexdes
sobre como lidamos com as nossas emogodes: as
acessamos ou blindamos? Somos emotivos, mas
na maioria das vezes parecemos racionais? A vida
laboral é uma fonte de realizagdo ou um escape
das nossas vidas afetivas? Nossas emogoes afetam
nosso desempenho?
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Por meio dessas alusdes, podemos refletir e refor-
¢ar uma importante contribuicdo da Psicologia aos
homens que exercem com tamanho comprometi-
mento e rendncias as atividades especiais: promo-
ver o autoconhecimento, o mapeamento de suas
potencialidades e suas limitacdes, e a ressignifica-
¢do da vida afetiva. Ou em outras palavras, realgar
a relevancia do cuidar da sadde mental.

Nenhum ser humano é possuidor de superpo-
deres, nem mesmo os homens que desempenham
e se expdoem em atividades complexas e de alto
risco. Como o préprio nome da atividade diz, sao
especiais, mas voar nao torna alados os que voam,
assim como navegar sem ser detectado ndo tor-
na invisiveis ou indestrutiveis os que mergulham.
Para manter tal equilibrio se faz mister lidar com as
emocdes, afinal as emogdes podem paralisar os se-
res humanos, por mais qualificados sejam, especial-
mente, em situacOes estressantes ou emergenciais.

Valorizar e promover oportunidades de desen-
volver maturidade emocional, calma sob pressao,
capacidade de absorver informagdes rapidamente,
autoconfianga controlada, adaptabilidade sob es-
tresse e uma profunda vontade de vencer, consti-
tuem o diferencial e o valioso ferramental de pre-
vengdo da seguranca operacional que os psicélogos
devem explorar em suas praticas didrias.

Contemplar os fatores humanos nos projetos
e normas de seguranca operacional representa
evoluir para uma perspectiva de resiliéncia onde
regras funcionais preveem que durante ocorrén-
cias, sejam elas incidentes ou acidentes, o cenario
retorne a sua condigdo inicial, preservando seus
sistemas, dindmicas, meios e primordialmente seu
capital humano.

Assim sendo, conclui-se que ha um universo a
ser explorado no que tange as reacdes comporta-
mentais e psicologicas dos homens que desempe-
nham suas atividades funcionais em ambientes
complexos tais como aeronaves ou submarinos,
especialmente, quando se tratar de um submarino
com propulsdo nuclear. Por isso, toda a base para
o desenvolvimento da exceléncia da sistematica de
prevencao de acidentes deve comecar desde j4, per-
meando a cultura organizacional. Afinal, indepen-
dente da missdo, o capital humano é o “centro de
gravidade” dos meios navais e aeronavais.
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O Servico de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos da Marinha (SIPAAerM) promoveu, no
dia 10 de novembro de 2021, o | Webinario de Seguranca de Aviacao. O evento foi conduzido por meio
da plataforma webex e teve como objetivo apresentar temas de interesse relacionados a seguranca nas
operacoes areas na MB e fomentar o debate entre os participantes.
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Na ocasiao, foram realizadas apresentacoes abordando o tema “Estudos de Casos de Acidentes
Aeronauticos”, proferida pelo Capitao de Fragata Machado (ESQDHU-51), e “Prevencao e Investigacao
de Acidentes com Sistema de Aeronave Remotamente Pilotada” (SARP), proferida pelo Tenente-Coronel
Amancio, do Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA).

O conteudo das palestras encontra-se disponivel para acesso por meio do link:

www.marinha.mil.br/daerm/
webnario-seguranca-aviacao
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SINGLE PILOT RESOURCE MANAGEMENT:
UMA ABORDAGEM DO GRM PARA V00S
MONOPILOTADOS NA MARINHA D0 BRASIL

CAPITAO-TENENTE (T) SIMONE MARANHAO DINELY

“Enquanto o Corporate Resource Management (CRM) foca na geréncia dos recursos que uma tripulagao
ou mesmo corporacao aérea possui a disposicao, o Single Pilot Resource Management (SRM) trata dos
voos monopilotados, abordando suas limitacdes e diferencas para os demais voos bipilotados.”




Single Pilot Resource (SPM) pode ser definido
como a ciéncia e a arte de gerenciar os
recursos disponiveis para o piloto “solo”
antes e durante o voo, e de fontes internas e externas
a seu cockpit. O SRM tem como pilares: A Tomada

de Decisio Aeronautica (ADM, Aeronautical
Decision Making em inglés), Gerenciamento do
Risco Operacional (GRO), Gerenciamento de
Tarefas e de automacao da aeronave, consciéncia
situacional do voo como um todo e também
acerca de Controled Flight Into Terrain (CFIT).

Trata-se de como juntar informacodes, analisa-las de
maneira apropriada e tomar uma decisao adequada.
E bem diferente de treinar manobras especificas e
emergéncias que seguem roteiros pré-estabelecidos
e preconizados em manual. O conceito de como jul-
gar corretamente uma situagdo em voo monopilota-
do trata-se basicamente de aprender a forma correta
de pensar quando dentro de uma das mais variadas
situagdes possiveis no ambiente aerondutico. Estas
situagdes ndo possuem uma Unica solucdo, mas po-
dem ter a melhor delas alcangcada desde que o piloto
solo tenha sido treinado para gerenciar bem seus re-
cursos.

Neste pilar encontra-se a Aeronautical Decision
Making, ferramenta de Tomada de Decisdo Aero-
nautica que consiste em entender e sistematizar o
processo que leva o piloto solo a tomar determina-
da decisdo. O perfeito entendimento dos métodos
disponiveis de processo decisorio permitird ao ae-
ronavegante e ao seu Psicélogo de Aviacao a anali-
se de como fatores de sua personalidade, das limi-
tacdes da aeronave, do meio ambiente, de pressao
externa e autoimposta influenciam o modo como
se chega (ou ndo) a uma determinada decisdo no
ambiente aerondutico. Caso o Psic6logo de Aviagao
do Esquadrao identifique que os processos deci-
sérios de determinado aeronavegante estao sendo
fortemente influenciados por caracteristicas de sua
personalidade que ndo condizem com a seguranca
de voo (impulsividade, anti-autoridade, exibicio-
nismo, invulnerabilidade ou complacéncia), pode-
rd haver intervencao do profissional do Fator Hu-
mano a medida que se pode treinar uma mudanga
de postura e comportamento que favorecera uma
melhor tomada de decisao, especialmente, para al-
guém que voa sozinho em sua cabine. Lembrando
que ndo se trata aqui de como analisar uma situagao
de emergéncia preconizada em manual tal como
uma “pane no motor”, que exige resposta imediata.
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Para estas situagdes, recomenda-se o estudo e o trei-
namento incansavel dos manuais de voo de modo

que o processo fique bastante automatizado em caso
de necessidade.

Caso haja tempo disponivel para uma melhor ana-
lise de situagOes aeronduticas que envolvam proces-
sos decisorios, é possivel compartilhar a busca de
solugdes seja através da decolagem de uma outra
aeronave para acompanhamento em voo daquela
que encontra-se enfrentando algum tipo de proble-
ma, ou pelo contato via fonia com o Esquadrdo e o
debate com outro piloto que esteja disponivel no
momento. Procedimento, inclusive, ja preconizado
no 1° Esquadrdo de Avides de Interceptacao e Ata-
que (EsqdVF-1), onde sempre ha um piloto em solo
“acompanhando” o voo que esta sendo realizado na-
quele momento.

SEGUNDO PILAR

No segundo pilar, encontramos o Gerenciamen-
to do Risco Operacional, ferramenta ja consagrada
no meio aeronaval, mas que para voos solos exige
uma dose extra de anélise ja que o piloto ndo terd a
oportunidade de realizar um “CRM” (Crew Resource
Management) com outro aeronavegante dentro da ca-
bine durante o voo. Um bom GRO, antes mesmo de
iniciar o voo, conduzira o piloto a melhores decisdes
aeronduticas quando necessario, pois 0s riscos mais
provaveis ja foram apontados no briefing. Nesta eta-
pa do voo deve-se levar em consideracao todos os
aspectos do Fator Humano que podem levar a um
acidente aéreo, tais como fadiga, estresse, ingestao
de remédios, de bebida alcodlica previamente ao
voo, sintomas de problemas emocionais, qualifica-
¢ao inadequada para o voo em questdo e pressao
externa ou auto imposta para execugdo da missao a
qualquer custo. Além disso, a aeronave deve estar
com as inspegdes e o controle da qualidade em dia,
além de ter sido realizado o planejamento adequado
quanto ao calculo de peso e combustivel para todo
0 voo, incluindo as alternativas de pouso e publica-
¢des em vigor. Obviamente a adequada verificacao
de meteorologia, o conhecimento dos aeroportos e
terreno para toda a derrota sdo itens basicos, ainda
mais quando se fala de voo solo.

Quando o piloto voa monoposto, mas possui pas-

sageiros a bordo, deve-se levar em conta este fator
também no GRO. Os passageiros devem ser alerta-
dos quanto a ndo interferéncia nos equipamentos de
voo e devem estar cientes de que pode haver altera-
¢do do planejamento, Ou mesmo sua hao execucao,
de modo a privilegiar a seguranga. Estes sdo os casos
onde a pressao externa e a autoimposta para o cum-
primento da missao sdo os mais visiveis, pois aticam
no piloto comportamentos perigosos, tais como exi-
bicionismo, invulnerabilidade e impulsividade. Tais
fatores devem ser identificados e modificados atra-
vés de adestramento por parte do Psic6logo de Avia-
¢do dos Esquadrdes que voam monoposto, seja com
asas rotativas ou fixa.

TERCEIRO PILAR

No terceiro pilar encontra-se a geréncia de tarefas
e de automacado da aeronave. A geréncia de tarefas
deve ser principalmente comandada pela correta
execucao da sequéncia de um checklist para cada eta-
pa do voo, desde o pré-voo até o pdés-pouso. O risco
de acamulo de tarefas e o consequente esquecimento
do que deve ser feito em cada momento é um item a
mais para se preocupar quando tratamos de SRM. E
claro que efetivamente portar um meio fisico com a
lista de tarefas a serem executadas em dado momen-
to é muito confortavel num voo com tripulagdo, mas
fica invidvel num voo solo, ainda mais em fases com
grande demanda de atividades. Para tal, recomenda-
-se a prontuncia verbal do check que esta sendo execu-
tado, além do efetivo toque em itens e instrumentos
especiais que podem afetar diretamente a seguranga
do voo como, por exemplo, garantir que a alavanca
do trem de pouso e os flapes estdo na correta posi-
¢ao na hora do fim do voo. Neste aspecto, cabe res-
saltar que até o contato do controle de trafego aéreo
em determinada fase do voo pode interromper uma
sequéncia de checklist no meio de sua execucao. Para
o piloto solo, sem treinamento adequado, isto pode
significar a ndo realizagdo de itens importantes e um
possivel acidente aéreo.

Além disso, o correto conhecimento da posicao de
todos os instrumentos da cabine deve ser uma cons-
tante, inclusive de olhos fechados. O cheque de olhos
vendados (que verifica se o piloto identifica corre-
tamente a posigao de todos os itens de sua cabine,




mesmo estando com os olhos vendados) ainda na
fase de familiarizacdo do aeronavegante com seu
cockpit deve ser uma constante nos Esquadroes
que podem operar voos monopilotados.

Mesmo quando voando com elevada gama de
automacdo da maquina, o piloto solo deve estar
sempre a frente de sua aeronave ao saber geren-
ciar corretamente o outro aeronavegante: “o pilo-
to automatico”. Este também pode ser uma forma
de aliviar a carga de tarefas a bordo em certas eta-
pas do voo e constitui excelente ferramenta para
facilitar o SRM. O estudo constante de todos os
instrumentos e auxilios a navegagdo embarca-
dos reduz em muito as tarefas necessarias para
a boa conducido do voo e certamente conduzem
ao maximo de operatividade com o maximo de
seguranca. Porém, toda essa tecnologia a bordo
também pode ser fator de distracdo aeronautica
pois tira a atengdo de outros aspectos do voo ao
se focar excessivamente na geréncia destes equi-
pamentos. Portanto, deve-se ter previamente es-
tabelecida, antes mesmo da decolagem, toda a
programacao de quando e onde utilizar ou mo-
dificar a configuragdo de todos os equipamentos
necessarios em todas as fases do voo.

Mesmo em casos onde ndo haja muita tecnolo-
gia embarcada a ponto de poder-se contar com
um piloto automatico, deve-se ter me mente que,
para todos os voos, o controle de trafego aéreo
pode se tornar um outro tripulante, que ajudara a
conduzir o SRM. Existem amplas possibilidades
de divisdo de carga de tarefas com os militares
responsaveis pelo trafego, tais como consulta de
melhor derrota até o destino, consulta a meteoro-
logia, auxilio na execucdo de determinado proce-
dimento e, nos casos de procedimento PAR (Pre-
cision Approach Radar), a condugdo do voo pelo
controlador até o toque com a pista.

No quarto pilar cita-se a Consciéncia Situacio-
nal. Ela deve ser uma constante em todos os voos,
mas reveste-se de especial importancia quando
trata-se de um piloto voando sozinho, pois toda
a responsabilidade pela correta compilacao dos
dados apresentados, como meteorologia, trafego

aéreo nas proximidades, perigo aviario e nivel
de combustivel, assim como a prépria conscién-
cia dos fatores fisicos e emocionais que podem
afetar a seguranga, encontram-se tao somente no
proprio piloto. O que fazer, entdo, para aumentar
a Consciéncia Situacional no SRM? Treinar com
variados cendrios nos voos orientados (conhe-
cidos por voo MOST na Marinha) e contar com
a ajuda do Psicélogo de Aviacdo do Esquadrado
para identificar pontos a melhorar na ampliagao
da capacidade de perceber e entender o que esta
ao seu redor.

Por fim, o CFIT (Controled Flight Into Terrain,
voo controlado no terreno, em portugués) e sua
geréncia entram em cena como ultimo pilar do
SRM. O estudo dos precedentes conhecidos mos-
tra que este é um inimigo a ser combatido, sobre-
tudo quando se trata de um voo monoposto. Este
¢ um termo criado na década de 70 e trata-se de
colisdao ou quase-colisdao com terreno, dgua ou
obstaculo, mesmo estando a maquina com todos
0s equipamentos e sistemas na mais perfeita or-
dem. Situagdo esta que pode ter varias possibi-
lidades como fatores contribuintes, sendo que
todas apontam para o fator humano, tais como
desconhecimento do terreno em que se voa, méa
gestdo dos equipamentos de voo a bordo ou ma
programacao do piloto automatico, além de pos-
sivel “visdo de ttnel” para focar em apenas um
aspecto do voo ou equipamento e ignorando os
demais. Também pode ser ocasionado pela entra-
da inadvertida em condi¢des de voo por instru-
mentos. Este € um tema critico para o SRM pois
ndo haverd outro tripulante para alertar o piloto
sobre o acidente iminente.

Assim, percebe-se que o SRM deve ser condu-
zido de forma rotineira a bordo de uma aeronave
monopilotada, como método de reforcar o aspec-
to operacional da seguranca de voo e ampliar sis-
tematicamente os quatro pilares que o sustentam.
Este tema, junto com o CRM, pode ser abordado
em adestramentos do Departamento de Seguran-
ca de Aviacdo e treinado de forma a modificar
habitos e introduzir novos conceitos na mentali-
dade dos aeronavegantes, que maximizarao a efi-
ciéncia destes tipos de voos na Marinha do Brasil.
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A IMPORTANCIA DOS CONTRATOS DE SUPORTE
LOGISTICO PARA ADEQUADA MANUTENGAO E
OPERAGAO DOS MEIOS AERONAVAIS

“Os primeiros CSL surgiram nos Estados Unidos da América (EUA), na aviacao
militar, a época da Segunda Guerra Mundial e visaram a capacitacao de pessoal.”

Contrato de Suporte Logistico (CSL), conhecido, na lingua

inglesa, por “Contractor Logistics Support” é, em linhas ge-

rais, um acordo firmado com uma empresa competente, a
qual torna-se responsavel pela integracdo das func¢des de suporte
logistico, como o fornecimento de suporte de engenharia, pegas so-
bressalentes e de reparo, instalacdes, materiais e equipamentos. Em
suma, o CSL é um método de obtencdo de suporte para um produto
ao longo de seu ciclo de vida, que pode ser utilizado para todo o
suporte necessario para fungdes logisticas especificas.

Os primeiros CSL surgiram nos Estados Unidos da América (EUA),
na aviacao militar, a época da Segunda Guerra Mundial, e visaram a
capacitacao de pessoal. Foram estabelecidos contratos com empresas
civis para a formacdo de cinquenta pilotos, cabendo aquelas empresas
todo o apoio logistico a operacao.

A utilizacdo de CSL no ambito da manutencao de aeronaves surgiu
apenas ap0s a referida guerra, quando a Forca Aérea dos EUA necessi-
tou incrementar o esforgo aéreo com vistas ao abastecimento de Berlim,
demandando uma disponibilidade ainda maior de aeronaves de trans-
porte. Deste modo, foram firmados contratos logisticos com empresas
civis que detinham capacidade para manutenir as aeronaves militares.
A aviagdo naval americana, por sua vez, implementou seu primeiro
CSL, também em nivel de parque de manutengao, em 1950, ao contra-
tar a empresa Lockheed para manutencgdo de aeronaves de transporte
C-121/EC-121, “Super Constellation” .

Faz-se relevante comentar sobre a aviacdo civil, que passou a utili-
zar esses tipos de contrato a partir da década de 1960. Esta pratica se
tornou comum nos anos subsequentes, e o conceito “Pay By the Hour”
(PBH) foi largamente utilizado desde entdo, muito presente, por exem-
plo, nas empresas de aviacao “offshore” brasileiras. Nesta modalidade
de contrato, a empresa contratante paga um valor fixo por hora de voo
a empresa responsavel pelo suporte logistico, possibilitando uma pro-
jecdo mais precisa dos custos fixos ao longo do tempo e permitindo
maior aderéncia a planejamentos de longo prazo.
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No ambito aeronautico, o CSL visa a assegurar
a confiabilidade adequada do fornecimento de
itens aeronauticos para a correta realizagdo de
manuten¢des programadas e ndo programadas,
durante periodo de tempo previsto, considerando
0s servigos abarcados pelo contrato. Desta
forma, o operador tem condicbes de realizar os
servigos necessarios de manutencao, utilizando-
se de uma quantidade de material adequada,
em tempo reduzido e fazendo uso do sistema
logistico coordenado pela empresa contratada.
Em se tratando de aviagdo, todo esse processo,
previamente estruturado, traduz-se em maior
disponibilidade e capacidade operativa para
pronto emprego, em um ambiente controlado
e seguro. Em outras palavras, ha maior
previsibilidade.

Isto posto, faz-se pertinente especificar os tipos
de contratos a serem utilizados. De modo geral,
os CSL sao divididos em duas modalidades:

“Time & Material” (T&M) ou
Gestao por Homem-Hora; e

“Support By the Hour” (SBH), “Pay By the Hour”
(PBH) ou ainda Gestao por Hora de Voo.

O Contrato T&M ¢é uma modalidade em que a
contratada fornece o material a um preco fixo,
baseado em uma lista e especificada previamente
e os servigos sio calculados de acordo com a hora
gasta pelos profissionais da empresa contratada
para executar o trabalho. Os sobressalentes sao
adquiridos pelo operador e o eventual conserto e
fornecimento dos itens consumiveis sdo feitos pela
contratada, bem como toda a logistica de trafego
de carga, até mesmo, desembaracos alfandegérios,
a depender das clausulas contratuais.

Os CSL da modalidade PBH, por outro lado,
sdo modelos de contrato derivados de contratos
logisticos baseados em desempenho, em que todas
as pegas ou reparos ja estdo incluidos no contrato
por um prego fixo. Esse custo é calculado baseado
na quantidade de horas voadas por aeronave.
Incluem, destarte, todos os itens necessarios as
revisdes programadas e 0s servigos necessarios
as intervencdes ndo programadas.

Z

Ademais, ¢é
contratada o controle do estoque, o fornecimento
e o trafego de carga do material, ndo sendo
compulsério o armazenamento pelo operador de
itens em demasia.

responsabilidade da empresa

O custo destes tipos de CSL se subdivide em
dois e serdo resumidos abaixo:

Ticket de Entrada (TE): valor a ser pago para
inicio do cumprimento das condi¢des do contrato
e varia com o modelo e a idade do equipamento.
Basicamente, quanto mais proximo de uma
revisdo geral, maior o TE; e

Valor da hora de voo: inclui, entre outros
servicos, revisoes gerais, inspecdes
programadas, fornecimento de pecas para as
manutengdes rotineiras, suporte e fornecimento
de documentacio técnica.

Expostas ambas as modalidades, faz-se mister
ressaltar que, ndo obstante a modalidade elegida,
ha de ser estabelecida, pelo operador, a disponi-
bilidade almejada para as aeronaves, de sorte que
a empresa contratada possa fornecer em quanti-
dade e tempo adequado todos os itens e servicos
necessarios para cumprimento do contrato, com
vistas a uma utilizagdo dos meios em sua plenitu-
de. Reveste-se de igual importancia a necessida-
de prévia dessa disponibilidade para a confeccao
de um contrato o mais talhado possivel a realida-
de financeira da instituicao.

Um outro ponto positivo com relagdo aos CSL
seria a eventual flexibilidade contratual, que
pode variar de operador para operador (e no caso
da Marinha do Brasil, de Esquadrao para Esqua-
drao), de modo a atender as demandas institucio-
nais, ao passo em que se molda ao direcionamen-
to do orcamento a ser utilizado.

Em termos comparativos, ha a observancia de
algumas vantagens de uma e outra modalidade,
em determinadas situagdes. O CSL do tipo T&M,
por exemplo, destaca-se quando os componentes
apresentam uma taxa menor de panes. Este tipo,
no entanto, tende a ser mais oneroso com o pas-
sar do tempo, haja vista o “envelhecimento” dos
meios.

—— e s = = e

Revista da Aviacdo Naval n

— e s e e e e e e o e s =



O PBH, por sua vez, pode ter um custo maior
que o T&M, porém garante, em termos contratu-
ais, a operagdo das aeronaves em termos de horas
de voo, fornecendo maior previsibilidade no longo
prazo.

Por fim, é interessante observar que é preferivel
em termos financeiros que a aquisi¢do ou moder-
nizacdo de meios venha acompanhada de um CSL,
de modo a possibilitar maior flexibilidade contra-
tual.

Independentemente da modalidade adotada, a
utilizagdo do CSL tem notdéria importancia para
todo o processo de manutencdo das aeronaves.
Baseado, invariavelmente, em arrazoada anélise
que contemple o esfor¢co aéreo pretendido para
cada modelo e configuracdo de aeronaves, o CSL
canaliza custos e otimiza a logistica, de modo a
propiciar as condi¢des mais adequadas possiveis

para a conducdo de uma manutencdo consentanea
€ uma operacao segura.

Outrossim, ha de se enfatizar que o CSL opera
de modo significativamente diferente de um
Programa Geral de Manutencao (PROGEM).
Embora ambos conceitos sejam utilizados no
ambito de manutencdo de aeronaves, estes devem
ser tratados separadamente, permanecendo
complementares. De modo geral, a estrutura
do PROGEM devera ser utilizada de forma
situacional, quando economicamente vidvel, em
conjunto com o CSL.

Portanto, vislumbra-se o CSL como uma
alternativa mitigadora a eventuais problemas
logisticos que possam afetar a Forca Aeronaval,
constituindo uma sistemaética ja consagrada em
outras Forcas e no meio civil, bem como uma
interessante oportunidade de aperfeicoamento na
estrutura e nos processos de gestao da manutengao
dos meios aeronavais.

T e T R S
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AERONAUTICAL DECISION MAKING:
UMA PODEROSA FERRAMENTA PARA 0
GERENCIAMENTO DO RISCO NA ATIVIDADE AEREA

CAPITAO-TENENTE ANDRE VINiCIUS DE SOUZA DINELY

“0 entendimento do caminho que é percorrido até a decisao
final proporciona a melhoria de todo esse processo através de
analise e treinamento”

tomada de decisdo aeronautica (do termo Aeronautical
ADecision Mauaking, ADM) pode ser definida como o pro-

cesso mental que leva o militar a tomar a decisdo num
ambiente bastante complexo - o aeronautico. E a deciséo final
do que o piloto pretende fazer baseado nas tdltimas e mais re-
centes informagdes que possui em maos. E ao contrario do que
se pode imaginar, um bom julgamento aéreo pode ser treinado
e aperfeicoado. Ademais, o que diferencia este processo de uma
tomada de decisao comum? Na atividade aérea nao ha margem
grande para os erros, que rapidamente podem evoluir para um
acidente. Ou seja, através de um bom Gerenciamento do Risco
Operacional (GRO), podemos ter uma boa tomada de decisao
aeronautica.

Assim, compreender o que influencia diretamente a tomada
de decisdo aeronautica também significa compreender como
a propria personalidade dos pilotos e tripulantes afeta a sis-
tematica de definicdo acerca do que fazer em cada situacao.
O entendimento do caminho que é percorrido até a decisao
final proporciona a melhoria de todo esse processo através de
andlise e treinamento. Além disso, fica evidente o papel do
Psic6logo de Aviacao dos Esquadrdes na atuagdo junto aos tri-
pulantes para a identificacdo dos aspectos positivos do Fator
Humano e aqueles que precisam ser aperfeicoados.
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MANDO REMEDIO?
INTOMA DE ESTRESSE?
LCOOL FOI CONSUMIDO?

UTRO ASPECTO EMOCIONAL?

A" CEITAR O PROBLEMA SE NAO AFETAR A SEGURANCA
M ITIGAR 0 PROBLEMA O MAXIMO POSSIVEL
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“Em resumo pode-se
dizer que para uma boa
decisdo aeronautica
PAVO CARE TEAM....
Ou aperfeicoando e
parafraseando, “PAVO
CARE about the TEAM”

O processo de tomada de decisdo aeronautica
pode ser exemplificado pela aplicagdo do método
dos 3P: Percepcao, Processo e Pratica. A percepgao
se refere a observagao empirica de que algo ndo est4
bem com a aeronave, com os pilotos, com a tripula-
¢ao, com o ambiente externo ou com o clima orga-
nizacional. O processo faz referéncia a como avaliar
0s riscos existentes e suas consequéncias para a se-
guranca do voo e para o cumprimento ou nao da
missdo. Por fim, pde-se em pratica aquela que foi
escolhida como a melhor solucdo para o problema
apresentado.

Uma boa tomada de decisdo aeronautica comeca
com uma autoavaliacdo por parte dos tripulantes
antes mesmo de iniciar o briefing ao avaliar o acro-
nimo “TOSAFO?”: Tomando remédio ou doente?;
Sintomas de Estresse?; Alcool foi consumido previa-
mente ao voo?; Fadiga?; e Outro aspecto emocional
que possa afetar o voo?

Destrinchando o método dos 3P, o primeiro “P”,
a percepcao de um problema pode ser apurada pela
aplicacao do acronimo PAVO: Pilotos e tripulantes:
em condicdes de voo (TOSAFO?); Aeronave: pronta,
com inspegdes e controle da qualidade bem execu-
tados, limitagdes e emergéncias sendo observadas,
planejamento de voo e combustivel condizente com
a missao a ser realizada; VerificacGes: as condi¢des
do ambiente tais como meteorologia, obstaculos no
terreno identificados, familiarizagdo com o aeropor-
to de destino e alternativas, verificacio de NOTAM
valido para toda a rota tracada, se o voo é sobre a
agua, todos os itens de seguranca necessarios encon-
tram-se a bordo; e Outras varidveis: como pressao
externa ou autoimposta para a realizagdo a qualquer
custo da missdo.
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O segundo “P” do método, o processo de avalia-
¢do dos riscos existentes pode ser simplificado na
palavra CARE, numa revisdo e avaliagao dos riscos
percebidos: Consequéncias da percepgao: Como
o problema percebido pode afetar o planejamento
do voo? O problema percebido afeta a seguranca
de voo?; Alternativas: Quais as possiveis outras op-
¢Oes para eliminar ou mitigar o problema existente?;
Realidade: os perigos percebidos podem realmente
levar a um acidente aéreo? Vocé estd sendo realista
com o perigo? Se vocé ficou em divida, volte para o
item “Consequéncias”; e Eventos extras: Ha pressao
externa para cumprir a missao? Ha pressao auto im-
posta? Ha algum comportamento considerado ma-
léfico para uma boa ADM presente no momento?

Por fim, no dltimo “P”, para o processo de es-
colha e aplicagdo pratica da decisdo a ser tomada,
controlando e avaliando os riscos enfrentados, po-
demos aplicar o checklist TEAM: Transferir: Se o
nivel de decisdo requerido para a situagdo nado é o
seu, melhor ligar para quem esteja nele, como por
exemplo o Comandante do Esquadrao; Eliminar: O
risco pode ser eliminado de alguma maneira? O voo
deve ser cancelado ou remarcado para dia em que a
meteorologia esteja mais favoravel?; Aceitar: o pro-
blema apresentado ndo afeta a seguranca e é possi-
vel continuar o voo; e Mitigar: O risco do problema
apresentado ndo pode ser transferido, eliminado ou
aceito como estd, entdo deve-se procurar meios de
mitigé-lo o maximo possivel.

Obviamente, esta sistematica completa de tomada
de decisdo é bastante adequada para situa¢des nao
emergenciais ou previstas em manuais com proce-
dimentos especificos e detalhados a serem seguidos.
O processo descrito refere-se a situagdes normais do
cotidiano do Aviador Naval que se desloca em mis-
sOes para longe de sua base e possui alguma altera-
¢ao darotina normal do planejamento de sua missao
a enfrentar. Para situacdes emergenciais em que ndo
haja tempo o suficiente para executar o método des-
crito, faz-se mister citar que apenas o estudo exausti-
vo dos manuais e procedimentos da aeronave, além
do conhecimento perfeito de suas limitacdes pode
ser capaz de levar o piloto a uma decisdao adequada
e, desde que bem treinada, quase automatica.

Em resumo, pode-se dizer que para uma boa de-
cisdo aerondutica PAVO CARE TEAM... Ou aper-




feicoando e parafraseando, “PAVO CARE about the
TEAM” . Exatamente o que vem sendo realizado nes-
tes altimos 15 anos pela Psicologia de Aviacao para
Oficiais (PAVO): Eles se preocupam (CARE) com a
equipe (TEAM), através de adestramentos de fator
humano e a busca pela seguranca de aviacdo nos
mais altos niveis dentro da Marinha do Brasil. Sua
atuacdo junto aos pilotos tem contribuido de manei-
ra impar para a melhoria da performance dos aero-
navegantes através do conhecimento de suas habili-
dades e aspectos que podem ser melhorados para o
pleno e seguro desempenho da atividade aérea.

Uma observagcdo adicional é que o gerenciamento
do estresse deve ser uma constante nos Esquadroes
de aeronaves através da atuacdo dos Psicélogos de
Aviagdo, para que os militares saibam lidar com
esse aspecto sempre presente na atividade aérea.
Nao é ruim lidar com estresse desde que ele se apre-
sente como um fator que impede a complacéncia e
mantém o nivel de consciéncia situacional elevado.
Quando ndo ha boa geréncia do estresse, este pode
se tornar um impeditivo para uma boa tomada de
decisao.

Outro aspecto importante a ser ressaltado é que
o conhecimento apurado de todas as fontes de in-
formagdes em voo, seja interno ao cockpit, como os
equipamentos de auxilio a navegagdo e a experi-
éncia e ponto de vista dos demais tripulantes, seja
externo a cabine como a torre de controle, deve ser
uma constante e fator essencial para uma boa ADM.
A resposta para a percepcao de um perigo apresen-
tado em voo ou em solo pode estar ao alcance da
tripulagdo, desde que ela conheca tudo o que tem
ao seu dispor para o cumprimento da missdo. Para
aeronaves com alto grau de automagdo e equipa-
mentos eletronicos que proveem larga escala de in-
formacao aerondutica, o piloto deve estar consciente
de que ele ndo pode deixar sua habilidade de “pé e
mao” ser sobrepujada pelo uso constante de Piloto
Automatico e de que ele deve ser capaz de gerenciar
0 V0O, mesmo que esteja sobre controle eletronico
para que possa intervir de forma adequada caso seja
necessdrio retornar de forma inadvertida e tempes-
tiva ao modo “manual”.

As falhas apresentadas na tomada de decisao ae-
rondutica geralmente se referem a alguns aspectos
bem conhecidos dos estudiosos do Fator Humano,

tais como: Resposta emotiva a um aspecto operacio-
nal, cuja situacao deve ser observada de forma ana-
litica e racional; “Regressite”; Complacéncia e ndo
observancia dos regulamentos e normas previstos;
Entrada inadvertida em condi¢Ges de voo por ins-
trumento; estado de surpresa frente a uma reacao
da aeronave que deveria ser conhecida pelo piloto e
tripulante através do estudo das limitagdes e condi-
¢des da maquina; e negligéncia.

Além disso, deve-se observar que estar pronto
para o voar ndo significa apenas ter a capacidade
fisica necessaria para tal ou as horas de voo reque-
ridas para executar certas manobras, pois também
temos de levar em conta os aspectos do Fator Hu-
mano e como as posturas apresentadas pelos pilotos
podem representar um risco para a atividade aérea.
Algumas posturas conduzem a uma ma ADM, o
que significa que devemos saber identifica-las e trei-
nar, através da intervengdo do Psicélogo de Avia-
¢do, para modificé-las. Elas podem ser agrupadas
em AEIOU: As que se referem as violagoes de re-
gras claras ou aversao a autoridades (o Anti-auto-
ridade); O Sentimento de invulnerabilidade, aquele
pensamento de que “ndo vai acontecer comigo” (o
Especial); A impulsividade em apresentar uma res-
posta rapida, mesmo que nao tao bem ensaiada ou
pensada (o Impulsivo); O exibicionismo motivado
por um mau gerenciamento de risco e necessidade
de aprovacdo por terceiros, (o Outstanding); A des-
motivacio e falta de assertividade, levando a aceitar
riscos desnecessarios (o que acha que nao é util para
a seguranga de voo).

Além disso, uma elevada Consciéncia Situacional
pode resultar na melhor tomada de decisdo possi-
vel por estarem sendo observados todos os aspec-
tos necessarios para a resolugdo do problema apre-
sentado. Se o piloto focar no problema quando ele
aparecer e “esquecer” de voar a aeronave, a situagao
inicial pode evoluir rapidamente e resultar em peri-
go maior ainda.

Assim, a Aeronautical Decision Making, ou a To-
mada de Decisdo Aérea, revela-se como ferramenta
poderosa para os aeronavegantes da Aviacdo Naval
para a resolucdo de problemas aeronauticos e para
o gerenciamento do risco na atividade, contribuindo
em alto grau para a seguranga de voo e para o cum-
primento das missdes operativas da Forca.




spegdo apds uma intervencao
0 na Aeronave UH-12 N-7084,
&_na dificuldade de visualiza-
lo hidraulico no reservatorio.
te, foi preciso remover a tampa do
ecimento do reservatorio e do filtro
xa” para visualizar o 6leo. Em de-
e procedimento, foi detectada a exis-
gua no filtro e no sistema hidraulico da

ave. A persisténcia e a assertividade do SG
Vlanoel Ruy mitigaram um relevante risco associa-
1o a contaminacao de fluido hidraulico.

AO 1SG-AV-MV MANOEL RUI NEY DO NASCI-
MENTO FILHO, NOSSO BRAVO ZULU!

!_ Esquadrao HU-2
Em um voo de adestramento de resgate noturno

no mar, o CB AV-SV Assis demonstrou aten-

¢do e elevada consciéncia situacional quando
durante o acionamento da aeronave UH-15 N-7202,
ao reportar que alguma peca havia se desprendido.
Os motores foram cortados e a aeronave inspecio-
nada, quando foi encontrado um grampo da pa no
compartimento da transmissao da aeronave e o ou-
tro no mato adjacente. O profissionalismo, iniciativa
e elevado grau de consciéncia situacional do militar
possibilitou a adogao de medidas a tempo de impe-
dir possiveis consequéncias mais graves ao voo.

AO CB-AV-SV GUILHERME COELHO DE AS-
SIS, NOSSO BRAVO ZULU!

Esquadrao HU-41

o dia 06 de setembro de 2021, o CB AV-MV
NMateus dos Santos Mello, recém-qualifica-

do fiel de aeronave UH-15, realizava sua
primeira inspecdo “Antes do Primeiro Voo do Dia
(APV)”, quando observou um dano na bucha de fi-
xacdo de uma das pas do rotor principal. Face a sua
observacao, houve a necessidade de substitui¢do da
referida pa. Cabe observar que o dano era pequeno
e o local de dificil visualizacdo, demonstrando que o
militar estava atento e desempenhando suas fungdes
com zelo, comprometimento e preocupacao com a se-
guranca das operagoes.

AO CB AV-MV MATEUS DOS SANTOS MELLO,
NOSSO BRAVO ZULU!
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BRAVO ZULU

Esquadrao HA-1

urante o servigo de
montagem da transmissao
principal realizado apés a

deteccao de vibracdo excessiva na
aeronave N-4001, o 1° SG AV-MV
Barros e 0 3° SG AV-MV Da Costa
observaram desgaste por atrito na
bucha e no espacador que interli-
gam os comandos e controles de
voo a cabeca do rotor principal.
Tal fato contribuiu para que uma
ocorréncia aeronautica com gra-
ves consequéncias fosse evitada.

AOS1SG AV-MV ANDRE DE
SOUZA BARROS E 3° SG AV-
-MV ALEXANDRE DA COSTA
OLIVEIRA, NOSSO BRAVO
ZULU!

Esquadrao HU-51
2° SG AV-MV STRAUB, fiel da aeronave
ON-7054, contribuiu de forma relevante
para a Seguranga de Voo quando identifi-
cou um barulho anormal nos pedais, por ocasiao
da inspecdo didria na aeronave, que iria decolar
para o cumprimento da missdo Agata. Durante
a realizacdo dos procedimentos previstos pelos
Mecénicos de Manutencao Aeronautica, foi iden-
tificada uma folga no guinhol do platoé do rotor
de cauda acima do limite previsto no manual de
manutenc¢do. A elevada consciéncia situacional
do militar contribuiu sobremaneira para que um
acidente aerondutico pudesse ser evitado.

AO 1SG-AV-MV JASON FREDERICO
STRAUB GIBSON, NOSSO BRAVO ZULU!
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MIAGAO DO
0S DA REVISTA DA AVIAGAO NAVAL

da Aviacdo Naval (RAN), promovido pelo SIPAAerM com o
o Naval, tem como propésito promover a “Cultura de Seguranca
atica de comportamentos seguros para todo o pessoal da MB. A
pacado de todos e parabeniza, em especial, os autores dos cinco
0ss0 publico os vencedores:

or: CC (T) Leonardo Ferreira da Cunha
1: EsqdHI-1
Artigo: “Decisdes que matam”

b

Autora: CC (T) Marcia Fernandes Domingues

OM: SSPM

Artigo: “Do voo a imersao: breves reflexdes sobre a Psicologia
aplicada as atividades especiais.”
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Autor: CT Gabriel Bo
OM: EsqdHS-1

Artigo: “A Importancia d
Adequada Manutencao e

Autor: CT André Vinicius de Souza Dinely
OM: ComForAerNav

Artigo: “Aeronautical Decision Making: uma poderosa ferramenta
para o gerenciamento do risco na atividade aérea”
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1630 de Comando

NOME oM DATA

CALTE JOSE VICENTE DE ALVARENGA FILHO ComForAerNav 09/04/2021
CALTE EMERSON GAIO ROBERTO DAerM 16/04/2021
CMG JOSE FABIO CARNEIRO DA SILVA BAeNSPA 15/01/2021
CF(FN) IRVALDO SANTOS DE OLIVEIRA EsqdHI-1 29/01/2021

CF BRUNO TADEU VILLELA EsqdHA-1 04/11/2020

CF MARCELO MAFFEI MARTINS RAMOS EsqdHS-1 26/07/2021

CF RODRIGO FERNANDES MONTEIRO EsqdHU-1 30/07/2021

CF RODRIGO FERNANDES DOMINGUES EsqdHU-2 08/07/2021 I

CF RAFAEL RANS‘/?;_?AO':CHADO DEs EsqdHU-51 07/12/2021

voe seguro
voe MARINHA

mnm-mmmmnm SIPAde

AUTOR: CMG (RM1) ALBERTO BARBOSA NASCIMENTO
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Vistoria

OM DATA oM DATA
BENIG 13JAN EsqdHU-2 16 a 19AGO
NPgHoVitaldeOliveira 19 e 21JAN NAMAtlantico 25, 29 e 30AGO
NPaGravatai 26JAN EsqdHU-61 13 a 17SET
NpaGuaratuba 26JAN HNLa 15SET
CvCaboclo 27JAN SIPAA Com6°DN 15SET
BNA 28JAN NPoAlteMaximiano 27 e 30SET
CADIM 09FEV NApOcAryRongel 29SET e 010UT
NFAlteGAranha 10 e T1FEV BAeNSPA 19 a220UT
NPaOcAmazonas 18 e 19FEV PNSPA 210UT
EsqdHA-1 01 a 04MAR SIPAA ComForAerNav 210UT
GAerNavMan 22 a 26FEV EsqdHU-41 25 a290UT
NSSGuillobel 22 e 30ABR HNBe 270UT
NPaGurupi 06MAI SIPAA Com4°DN 270UT
NPaGuajara T1MAI NPaGuaiba 08NOV
CINA 13MAI NPaMacau 08NOV
EsqdHU-51 24 a 27MAI NPaOcAraguari 09 e TONOV
DepCMR]J 09JUN NPaGoiana TINOV
EsqdHS-1 15 A 18JUN Com8°DN 18NOV*
EsqdHI-1 22 a 25JUN EsqdHU-91 22 a 25NOV*
EsqdHU-1 06 a 09JUL PNMa 24NOV*
EsqdVF-1 19 a 22JUL SIPAA Com9°DN 24NOV*
NPaOcApa 10 e 1TTAGO NPaMacaé 29NOV*
*Programadas
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