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Prezado Leitor,

o publicarmos a edicdo N° 79 da Revis-

ta da Aviacdo Naval (RAN), expressa-

0s nossa satisfacdo ao finalizar mais

um ciclo de atividades de prevencao de aciden-
tes aeronauticos e de aprimoramento do nivel
de seguranca de voo na Marinha do Brasil (MB).

A RAN é um peridédico anual, editado pelo Ser-
vico de Investigacao e Prevencao de Acidentes Ae-
ronduticos da Marinha (SIPAAerM), voltado a di-
fusdo de conceitos, estudos, experiéncias pessoais
e desenvolvimentos tecnoldgicos relacionados a Se-
guranca de Aviac¢do no intuito de motivar e desen-
volver a mentalidade de seguranca nas operacdes
aéreas.

Os artigos publicados em cada edigdo da RAN sao
selecionados através de um concurso aberto a mili-
tares e civis de todas as especialidades e formagdes.
Também contamos com o apoio de colaboradores,
militares e civis comprometidos com a seguranga
de aviacdo, que aqui expdem suas reflexdes sobre
0s aspectos mais relevantes desta atividade. Nos-
so desejo é que, a cada ano, a RAN apresente um
panorama de assuntos diversos e heterogéneos, de
forma que sua mensagem permeie os mais diversos
ambitos da aviagao.

Nesta edicdo, apresentamos artigos sobre a im-
portancia da utilizagdo do simulador de voo para a
seguranga das operagdes aéreas; sobre as especifici-
dades das operagdes SAR (“Search and Rescue”) no
sul do Brasil; sobre a experiéncia de “job rotation”,
ou seja, de assumir o papel de chefe por um dia,
para a reflexdao sobre solucdes possiveis e factiveis
no departamento de manutencdo de um Esquadrao
de aeronaves; e sobre a importancia de uma andlise
mais profunda dentro dos indicadores relativos aos
Fatores Humanos, obtidos pela analise das plani-
lhas de Gerenciamento do Risco Operacional pre-
enchidas pelos pilotos. Também é abordada a ques-
tdo da gestao do ciclo de vida dos meios aeronavais
e da importancia do adestramento para a seguranca
de voo, especialmente em um contexto de restri¢des
orcamentarias.

Além dos artigos supracitados, apresentamos a
matéria de capa, que aborda aspectos relacionados
ao recebimento do mais novo meio adquirido pela
MB, a aeronave UH-17, que sera empregada pelo 1°
Esquadrao de Helicopteros de Emprego Geral nas
missdes Antarticas, a partir de 2020.

Editonal

A Aviagao Naval permanece em constante evolu-
¢do. Em 2020, temos a previsao de recebimento de
novos modelos de aeronaves, de modernizagdo de
meios ja consagrados na MB, da aquisicao de aero-
naves ndo tripuladas e o inicio das atividades do
recém criado Grupo Aéreo Naval de Manutengdo.
Tais mudangas sdao certamente positivas e visam o
incremento da seguranca e da performance operati-
va de nossa Forga. Entretanto, toda mudanca envol-
ve risco, e para que ndo haja impacto na seguranga
das operagdes aéreas é necessario, além do inves-
timento em equipamentos e sistemas, um esforco
para o incremento do treinamento e da qualificagao
de nossos pilotos e mantenedores, o elo mais fragil
do sistema.

O objetivo do SIPAAerM é que a missdo da Avia-
cdo Naval seja sempre cumprida, com a preserva-
¢do de nossos profissionais e equipamentos, por
meio do fortalecimento de uma mentalidade de se-
guranga em nossas operagoes. Para isso, investimos
na divulgacdo de novas ferramentas e conceitos da
seguranca operacional, e no aprimoramento dos
processos de identificacdo de perigos e controle e
mitigacdo dos riscos associados.

Este ano, além das ferramentas de seguranga
elencadas anualmente em nosso Programa de Pre-
vengdo de Acidentes Aeronduticos (PPAA), des-
tacaram-se novas atividades tais como a primeira
Vistoria de Seguranca de Aviacdo no 1° Esquadrao
de Helicopteros de Emprego Geral do Norte (Es-
qdHU-41) em Belém, a implementagao das Paradas
Programadas de Seguranca de Aviacdo, periodos
em que as atividades aéreas sdo interrompidas em
prol de treinamentos e atividades que aumentem a
consciéncia situacional de seguranca, e a realizacao
de treinamentos “Mindfulness” para aeronavegan-
tes, no intuito de aumentar a concentracdo de nos-
sos militares durante a execucido de suas ativida-
des, entre outras. Além disso, tivemos a satisfacdo
de homologar o PHM Atlantico para a realizagao
de operagdes aéreas noturnas e contribuir para a
realizacdo, de forma segura, do milésimo pouso a
bordo, tornando-o a casa da Aviacdo Naval no mar.

Conforme veiculado na edi¢do anterior, neste ano
foi realizado a 24% edigdo do Simpdsio de Seguran-
¢a de Aviagdo da Marinha. O Simpésio buscou pro-
mover o debate de assuntos relevantes para a Segu-
ranca de Aviagdo e reuniu profissionais dos mais

diversos setores afetos a esse tema tdo relevante.
Este ano, os temas das discussdes foram a transi-
¢do entre diferentes tecnologias, a operagdo de ae-
ronaves com 6culos de visdo noturna, a seguranga
na operagdo com o Sistema de Aeronaves Remota-
mente Pilotadas (SARP) e os fatores humanos en-
volvidos na manutencdo de aeronaves. O produto
de tais discussdes sera publicado sob forma de arti-
gos na nossa proxima edigao.

Esperamos que os artigos ora publicados contri-
buam para a reflexdo sobre as questdes relevantes
a seguranca de voo e que entusiasmem nossa co-
munidade, cada vez mais, ao trabalho incessante na

prevencdo de acidentes aeronduticos e na difusao
de sua filosofia e de seus preceitos.

Assim, a partir deste momento, convidamos o
nosso caro leitor a embarcar na “nossa aeronave”.
Boa leitura! Voe seguro, voe Marinha!

“No ar, os homens do mar.”
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Alexandre Cursino de Oliveira
Contra-Almirante
Diretor de Aeronautica da Marinha
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A chegada dos UH-17 (H-135T3)

POR CAPITAO DE FRAGATA LUIS FELIPE EVANGELISTA ARAUJO

“O Esquadrao HU-1 ingressa na era do glass cockpit”
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chegada de uma nova aeronave ao Esqua-
Adréo HU-1deu-seemum momento propicio.
As antigas aeronaves AS-355F2 TwinStar
Ecureil, Esquilos biturbina, designados na Marinha
do Brasil como UH-13, ja sofriam com as dificulda-
des logisticas normais para um modelo que remon-
ta a década de 1980 e que utiliza uma configuragao
tao especifica. Alertada sobre o problema, a Alta Ad-
ministragdo Naval agiu no sentido de adquirir por
oportunidade trés aeronaves H-135T3, junto a Airbus
Helicopters, com o objetivo principal de evitar uma
lacuna nas operacdes aéreas embarcadas em provei-
to do Programa Antartico Brasileiro (PROANTAR).
Faz-se necessério, todavia, por dever de jus-
tica, antes relembrar a histéria e mencionar a
importancia dos UH-13, ao longo de mais de 30
anos de bons servigos prestados a Marinha e a
Aviagdo Naval.

Na primeira metade da década de 1980, iden-
tificou-se a necessidade de aquisigao de helic6p-
teros biturbina, visando sanar as deficiéncias de
poténcia apresentadas pelos UH-2 Wasp e UH-
12 Esquilo monoturbina, principalmente na exe-
cugdo das missdes pertinentes ao PROANTAR,
onde as indspitas condi¢des ambientais e meteo-
rolégicas exigiam uma aeronave bimotora.

Com base nesta demanda, a Diretoria de Ae-
rondutica da Marinha (DAerM) tratou de exami-
nar as alternativas oferecidas pelos principais
fabricantes. Uma vez que este processo trans-
corria em paralelo com a demanda de compra
de um lote de helicopteros de porte médio, se-
ria dada a preferéncia ao fabricante que pudesse
fornecer aeronaves que atendessem as duas ca-
tegorias. Em setembro de 1984, foi apresentado
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o relatério final que apontava como candidato ideal para
preencher a vaga de aeronave bimotora de emprego geral
de pequeno porte, o modelo Aerospastiale AS-355F2. As
negocia¢des com o fabricante resultaram na assinatura de
um contrato, em marco de 1985, para a aquisicdo de um
lote de helicépteros AS-332 Super Puma e dez AS-355F2.

Montadas inicialmente em Marignane (FRA), ao lon-
go de 1986, as aeronaves AS-355F2 foram desmontadas
e trasladadas ao Brasil em containers, por via maritima,
chegando a Base Aérea Naval de Sdo Pedro da Aldeia em
carretas, onde foram remontadas por técnicos da Empre-
sa Helibras.

Em junho de 1987, ja faziam parte do inventério do Es-
quadrao HU-1, tendo sido rapidamente incorporadas e
adaptadas a vasta gama de tarefas desta Unidade Aérea,
além de permitirem o voo por instrumento e o esclareci-
mento radar, capacidades inexistentes até entao.
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FABRICA

Airbus Helicopters

FICHA TECNICA

Operacdo com navios da Esquadra

DESIGNACAD H-135 Esclarecimento

AUTONOMIA 02:40 Observacdo de Tiro Torpédico
MOTOR Safran Arrius 2B2PLUS Ligagdo e Observaciio
TRIPULACAO MAXIMA 7 pessoas Fotografia e filmagem

PESO MAX. DECOLAGEM 2980kg Adestramento da EQMAN
COMBUSTIVEL Querosene de Aviaciio Lancamento de paraquedistas
COMPRIMENTO 10,20m Transporte de carga interna e externa
ENVERGADURA 12,26m Transporte de tropas
LARGURA 2,00m Transporte Administrativo
ALTURA 3,51m Evacuagdo Aeromédica
VELOCIDADE MAXIMA 130kt SAR (Socorro e Salvamento)
ALCANCE 332mn
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“Das varias missoes

desempenhadas com

os UH-13, destaca-se
aquela para qual ficariam
vinculados até o presente
ano, a Operacao Antartica
(OPERANTAR)”

Das varias missdes desempenhadas com os
UH-13, destaca-se aquela para qual ficariam vin-
culados até o presente ano, a Operagao Antartica
(OPERANTAR). Da OPERANTAR VI, de novem-
bro de 1987 a abril de 1988, até a XXXVIII, a qual
ocorrerd de outubro de 2019 a abril de 2020 e que
serd a ultima a ser realizada com os UH-13, serdao
33 missdes completas conduzidas com este mo-
delo, em apoio a logistica do PROANTAR e a va-
rios projetos cientificos.

A chegada dos novos H-135T3, ja designados
como UH-17, permitird a continuidade do apoio
aéreo aquela missdao. Mais do que isso, o novo
meio trard novas capacidades operacionais, dada
sua cabine ampla e de facil acesso, pelas portas
laterais e bagageiro traseiro, maior MTOW (Ma-
ximum Take-Off Weight - peso maximo de de-
colagem), maior capacidade de carga do gancho,
novos e mais confidveis equipamentos avionicos,
entre outras melhorias.

Ha4, todavia, a necessidade de adequacao, as
novas aeronaves e suas especificidades, dos va-
rios procedimentos executados a bordo dos na-
vios antarticos, elaborados ao longo dos anos de
operacdao no Continente Gelado. Este processo
devera ter inicio logo no regresso da OPERAN-
TAR XXXVIII, a fim de que os testes e possiveis
ajustes ocorram a tempo de surtirem efeito para a
missdo seguinte, e deve abranger tanto os navios,
pela necesséria familiarizagao de suas Equipes de
Manobra e Crache (EQMAN), quanto o Destaca-
mento Aéreo Embarcado (DAE), pelas provaveis
diferencas na preparagao para o voo. A OPERAN-
TAR XXXIX, com saida prevista para outubro de
2020, sera a primeira a utilizar os novos modelos.

Por outro viés, ressalta-se que as aeronaves
UH-17 trarao importantes avangos tecnolégicos e
uma mudanc¢a na mentalidade de manutencao de
aeronaves do Esquadrao HU-1, ja4 que sua aqui-
sicdo também foi contemplada com um Contrato
de Suporte Logistico (CLS), fundamental para a
manuten¢do de uma alta disponibilidade destes
meios. Além disso, a inclusdo do treinamento em
um FTD (Flight Training Device - simulador de
voo) daré aos pilotos os necessarios conhecimen-
tos ndo s6 das emergéncias previstas como das

missdes mais comuns desempenhadas com a ae-
ronave.

Dotados de glass cockpit, os UH-17 deman-
dardo dos pilotos do Esquadrao HU-1 um pro-
cesso de adaptacdo ndo s6 ao novo modelo e
suas capacidades como ao scan do painel e a
interpretacao das informagdes passadas pelos
displays digitais. Essa transicdo devera seguir
protocolos focados no Fator Humano, na in-
teracdo homem-mdéquina, e terda como meta
mitigar os diversos perigos advindos do pro-
cesso, tendo como especificidade o fato de que
também haverd no Esquadrao aeronaves com
painéis analégicos, os UH-12. E fato também
que, se por um lado havera tais dificuldades,
por outro o Esquadrao tera uma aeronave com
equipamentos novos e mais confidveis para
desempenhar suas tarefas, incluindo a retoma-
da do voo por instrumentos, prejudicada pela
baixa disponibilidade dos UH-13.

Como capacidades que serdo incorporadas,
pode-se considerar a possibilidade do uso de
NVG (Night Vision Goggles - 6culos de visao no-
turna), ampliando as oportunidades de emprego
tatico, junto a Esquadra e ao Corpo de Fuzileiros
Navais, e a melhor qualidade nas EVAM, propor-
cionada pela aquisicdo de dois kits aeromédicos
da Empresa Bucher Leichtbau, que permitirdo o
transporte de enfermos graves para centros hos-
pitalares de maior capacidade.

Nao ha duavidas que, por todas as qualidades
anteriormente listadas, os novos UH-17 trardo
um novo horizonte ao Esquadrao HU-1 e as ge-
racdes de pilotos que aqui estao e que ainda estdo
por chegar nesta Unidade Aérea. E um incentivo
e a certeza de que teremos a continuidade de nos-
sa Aviacao Naval, representando a Marinha e o
Brasil, no espago aéreo antéartico.



Simuladores de Emergéncia:
necessidade operacional ou mero capricho?

CAPITAO TENENTE DOUGLAS TIRRE CARNEVALE OLIVEIRA

“Logo apos a decolagem, a poucos pés de altura, os indicadores do motor apresentaram
subitas alteracoes. Evam os primeiros sintomas de um disparo de governor.”

o dia 07 de janeiro de 2019, a aeronave

N-4009 Super Lynx encontrava-se pron-

ta para decolar de sua base para voo de
adestramento. No assento da direita, na posicao
de 1P, o piloto cumpria seu primeiro voo para se
qualificar no modelo. O instrutor ocupava a po-
sicdo de 2P. Logo apés a decolagem, a poucos pés
de altura, os indicadores do motor apresentaram
subitas alteracdes. Eram os primeiros sintomas
de um disparo de governor. O tempo de diagno-
se haveria de ser muito curto. Em instantes, ndo
mais que segundos, os parametros do motor ex-
cederiam suas limitagdes. A aeronavegabilidade
estaria afetada. Tudo isso a uma dezena de pés,
nas imediacdes da torre e em meio ao terreno
irregular entre as taxiways do aerédromo. A to-
mada de decisao teria de ser imediata. Como ca-
racteristico das emergéncias a baixa altura, nao
haveria segunda chance. Dentre as consequéncias,
uma série de possibilidades catastroéficas.

O desafio de voar povoa a imaginacdo e encan-
ta o homem desde o inicio dos tempos. Vencer as
limitagdes impostas pela fisica, langar-se em ou-
tra dimensao, estender suas capacidades além da
terra e do mar. Desejos presentes na humanidade
desde a mitologia grega. E, por si 56, uma ativida-
de sedutora, instigante e desafiadora.

Se, por um lado, trata-se de uma conquista fas-
cinante, todo seu encanto advém do préprio de-
safio que é voar - e dos riscos a que o feito estd
associado. Fazer-se em voo ndo é trivial. Fazé-lo de
maneira controlada e, mais ainda, segura, muito
menos. Todas as infrutiferas tentativas de voo que
antecederam o feito de Santos Dumont deixam
evidente esse cenario, assim como as incontaveis
tragédias da aviacdo vivenciadas pela humanida-
de no ultimo século.

A solucao era uma s6. Inserir confian¢a no pro-
cesso da aviagdo. As aeronaves se desenvolveram.
E de um modo extraordinario. Novos materiais
empregados, desenhos inovadores, tecnologias
modernas embarcadas e a forma de voar sendo
redefinida. A confiabilidade dos novos engenhos
atinge niveis inauditos, enquanto suas falhas res-
tringem-se a excecdes cada vez mais remotas. A
aviacdo se expande a quase totalidade das ativi-
dades humanas. Gigantes jatos cruzam os ares re-
definindo o conceito de distancia. Transporte ae-
romédico expandindo capacidades hospitalares.
Vidas resgatadas por helicopteros operando nas
mais degradadas condicoes.

No entanto, mesmo que em niamero menor, 0s
acidentes persistem em acontecer, figurando nas
manchetes dos noticidrios e tomando a memo-
ria das familias que viam seus entes partirem de
modo tdo tragico. Agora, ndo mais tdo ligado a fa-
lhas mecanicas ou aos erros de projeto, mas tendo
a influéncia do homem como carater preponderan-
te. O fator humano despontava nas ocorréncias ae-
ronduticas de modo inegavel, sob as mais diversas
manifestagdes: desorientacdo, fadiga, sobrecarga
de tarefas, ansiedade, complacéncia, consciéncia
situacional, dentre muitos outros.

Era essencial, portanto, que ndo s6 os projetos
aeronduticos fossem desenvolvidos. Era indispen-
savel inserir o homem nesse processo evolutivo.
Nao sob a o6tica de suas limitagdes e fragilidades,
mas como elo central, indissocidvel da operagao
aérea e, ainda, elemento mais flexivel e adaptavel
de todo o sistema.

Novos processos de capacitagdo de pilotos sao
criados, juntamente aos treinamentos de compe-
téncias técnicas e comportamentais, apresentando,
ainda, sistemas de realidade virtual. Os tripulan-
tes necessitavam de métodos de treinamento com-
pativeis com as maquinas cada vez mais comple-
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“O desafio de voar povoa
a imaginacao e encanta

o0 homem desde o inicio
dos tempos. Vencer as
limitacdes impostas pela
fisica, lancar-se em outra
dimensao, estender suas
capacidades além da terra
e do mar...”
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“Os tripulantes
necessitavam de métodos
de treinamento compativeis
com as maquinas cada

vez mais complexas,
tecnologicas e caras que lhe
seriam confiadas. Surgem,
de modo irreversivel, os
simuladores.”

xas, tecnoldgicas e caras que lhes seriam confiadas.
Surgem, de modo irreversivel, os simuladores.

Sistemas de computagao capazes de simular com
inegavel riqueza de detalhes as caracteristicas de
voo de aeronaves, seus parametros de desempe-
nho bem como as influéncias sofridas por fatores
externos como vento, chuva, altitude ou degrada-
cdo de sistemas, sua contribuicdo é de tamanha
importancia que rapidamente se tornam impres-
cindiveis.

Por mais que os pilotos se aprofundem na com-
preensdo da aerotécnica, conhecam rigorosamente
0s procedimentos a serem memorizados e cum-
pram fielmente a doutrina de voo estabelecida, os
impactos de uma emergéncia a condugdo segura
de uma aeronave sdo extremamente complexos.
Alteragdes no padrdo de voo, compreensdao das
alteracdes exibidas pelos instrumentos, diagnose
das falhas associadas, efeitos aerodindmicos cor-
relatos, cada condicao possui indicacdes particula-
res, agoes imediatas especificas e requer aplicacdes
nos comandos de significativa proficiéncia.

Grande parte delas, regularmente denominadas
emergeéncias criticas, estdo associadas a consequén-
cias simplesmente catastroéficas. E a um tempo de
resposta igualmente critico. Nao ha campo para
davidas ou hesitagdes. Nao permitem tentativas
ou amadorismos.

Realidade Global

Hoje, para voarem no continente europeu, as
empresas aéreas devem atender a rigorosos requi-
sitos de qualificacdo e certificagdo de seus pilotos,
exigidos pela EASA (European Union Aviation
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Safety Agency). Em operacdo comercial, os pilo-
tos devem ser submetidos, por lei, a dois exames
de voo anuais, LPC (Licence Proficiency Check) e
OPC (Operator's Proficiency Check), os quais ve-
rificam as respostas a emergéncias, tanto em voo
visual quanto voo por instrumento. Caso o mode-
lo voado disponha de simulador com fidelidade
elevada, ndo somente os treinamentos serao rea-
lizados na plataforma, como os préprios cheques
acima poderao ocorrer no simulador.

Como consequéncia dessas praticas e, também,
dos esforcos envidados por entidades como ICAO
(International Civil Aviation Organization), IATA
(International Air Transport Association) e Flight
Safety Foundation, a aviagdo comercial tem apre-
sentado indicadores de seguranca incrivelmente
robustos. Ilustrando, no ano de 2017 a taxa de aci-
dentes atingiu sua minima histérica, alcancando o
patamar de 7,3 milhdes de voos para um acidente
fatal.

Com exemplo da Gol Linhas Aéreas, empresa
que completou o ano de 2018 com 31 ocorréncias
aeronauticas perante cerca de 300.000 operagodes,
os pilotos cumprem duas sessdes de quatro horas
em simulador de emergéncia por ano e um voo de
cheque, também, no simulador. Além disso, exis-
te ainda a pratica anual de LOFT (Line Oriented
Flight Training) para pilotos e tripulantes, na qual
sdo exploradas emergéncias tipicas ou situagoes
que requeiram gerenciamento.

Nao restrito ao meio civil, as marinhas de Fran-
¢a, Portugal, Dinamarca, Alemanha e Reino Uni-
do, exemplo de paises operadores de aeronaves
Super Lynx, sdo utilizadoras continuas de simula-
dores de voo para seus pilotos, tanto para prética
de emergéncias como para treinamento dos mais
variados procedimentos operativos.

Os simuladores de voo constituem, assim, ndao
s6 uma elevacdo indispenséavel dos niveis de se-
guranga, em linha com a séria mentalidade de se-
guranca desses paises e da baixissima tolerancia
a perdas de vida humana. Mas, também, uma in-
questionavel economia em horas de voo, ao per-
mitir que variadas qualificagdes sejam alcancadas
a bordo do simulador. Se atentarmos para o fato
de que, para cumprir as complexas tarefas milita-
res, empregamos meios que facilmente superam 5

mil délares de custo por hora voada, percebemos,
de modo cristalino, que essa economia esta longe
de ser irrisoéria.

Ja como realidade na aviacdo mundial, existem,
na atualidade, formagdes de pilotos que sdo con-
duzidas inteiramente em simuladores de voo, sem
utilizar sequer uma hora em voo real, no conceito
conhecido como Zero Flight Time Training.
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JLSTE (Joint Lynx Simulator
Training Establishment)
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A bordo do Lince

De volta ao dia 07 de janeiro de 2019, as indi-
cacdes se confirmaram como um caso de disparo
do governor do motor 2. O torque gerado por esse
motor aumentou bruscamente, descompassando-
se do outro. Além dos comprometimentos mate-
riais ao proprio sistema de propulsdo, um exces-
so de rotacdo poderia ocasionar severos danos a
caixa de transmissdo principal, componente vital
para o voo das aeronaves de asas rotativas.

Como o piloto nos comandos nado possuia ex-
periéncia na aeronave, tratando-se justamente de
seu primeiro voo de qualificagdo no modelo, e
nunca havia realizado treinamento de emergén-
cias, coube ao piloto na posicao de 2P assumir os
comandos de voo além de executar todos os pro-
cedimentos de cockpit previstos, dentre os quais
a reducao da alavanca do motor avariado, que se
localiza no teto da cabine. De imediato, em para-
lelo ao cumprimento dos procedimentos de cabi-
ne, a aeronave foi conduzida para pista principal
e pousou em seguranga.

Felizmente, além de um piloto experiente com
mais de 1400 horas de voo no modelo, o instrutor
desse voo acabara de retornar de treinamento em
simulador da aeronave Super Lynx. E o incidente
real, disparo de governor, é um dos praticados no
treinamento. De modo inegével, a prética recen-
te em simulador conferiu maior proficiéncia nos
comandos, rdpida compreensdo do ocorrido e um
correto julgamento de pilotagem, fatores essen-
ciais ao retorno exitoso ao solo.

As condigdes do aerédromo por ocasido da
emergéncia, com tempo bom e pista livre logo
a frente da aeronave, contribuiram, também, de
modo positivo para o desfecho seguro da emer-
géncia. Nao houve consequéncias pessoais, mate-
riais ou a terceiros.

Consideracoes Finais

E evidente observar que as circunstancias nas
quais o ocorrido se desenvolveu estdo longe de
serem adversas. A excecdo da emergéncia em si,
estado indesejavel seja qual for o momento, todas
as demais condigdes foram extremamente pro-
picias a uma conclusdo segura. Um dos pilotos
mais experientes do Esquadrao no cockpit, recen-

temente treinado em simulador, uma emergéncia
ocorrida em voo no proprio aerédromo de Sao
Pedro da Aldeia, que apresentava tempo bom e
com a pista disponivel para aproximagao e pou-
so. Um arranjo bastante incomum de se esperar.

Assim, expandindo a analise desse exemplo
real, sem exageros ou extrapolagdes excessivas, é
possivel perceber explicitamente as severas con-
sequéncias que esse episédio poderia ter trazido
a aeronave, aos tripulantes e a toda instituigao.
Simplesmente considerar um voo sobre o mar -
atividade fim dessas aeronaves - durante uma
aproximacdo para pouso a bordo noturno, a cen-
tenas de milhas de terra, tendo como tripulagao
pilotos com baixa frequéncia de voo e sem treina-
mento em emergéncia vélido. E improvével que o
resultado final ndo fosse radicalmente diferente.

Profissionais ndo contam com a sorte. Prepa-
ram-se. E uma vez cruzado o ponto da irreversi-
bilidade de um acidente aeronautico, diante dos
destrocos de maquinas multimiliondrias conver-
tidas a po, tripuladas por profissionais de capa-
citagdo igualmente multimilionaria, perante fa-
milias despedagadas, ndo bastardo investigagdes,
buscas ou revisao de procedimentos. Os destro-
¢os ndo serdo recuperados, os impactos nao serao
esquecidos e, de modo mais grave, as inestima-
veis vidas perdidas nado terdao um novo amanha.

Considerar, portanto, a utilizagdo de simulado-
res de voo como meramente oneroso é avaliar de
modo deveras descuidado uma é&rea da atividade
humana marcada por intenso investimento de ca-
pital, elevado profissionalismo e beneficios trazi-
dos a humanidade simplesmente indispensaveis
nos tempos presentes, seja na drea médico-hos-
pitalar, nos transportes executivos, nas buscas e
salvamentos ou nas intimeras operagdes de cara-
ter militar naval. Grandes possibilidades andam
sempre acompanhadas de elevadas contraparti-
das. E ndo considerar o contexto de vultosas ci-
fras da aviag¢do, analisando nimeros de forma
isolada, é deixar a conclusao fadada a superficia-
lidade.

O cerne é apenas um. Qual a tolerancia que se
admite quanto a perda de vidas humanas, bem de
valor intangivel e, a0 mesmo tempo, irreparavel?
A reposta: nenhuma. ™%

—— —
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QUARTZO

ENGENHARIADEDEFESA

Y Simuladores de voo e de tiro
A QUARTZO presta atualmente suporte logistico total
aos simuladores de voo das aeronaves F-5M Tiger II,
A-29 Super Tucano e C-105 Amazonas, da Forca
Aérea Brasileira.

Parceiros

' Veiculos aéreos nao tripulados
Drones com emprego de cargas-pagas
especializadas, que incluem desde cameras de longo
alcance infravermelhas, de visao noturna e de
mapeamento 3D, até lancadores de projetis e de e
itens de salvamento e resgate e de combate a All
incéndio. Disponibilizamos também sistemas
anti-drones de eficacia ampliada.

A QUARTZO representa no Brasil os
mais notaveis fabricantes de drones
operacionais de ultima geracdo:

Tepu ) HARWAR

JOUAV pAoOssO

Também representa no Brasil grandes
fabricantes de produtos de defesa:

REVISION.

Y Vigilancia e controle de acesso
Equipamentos de Gltima geracdo para
reconhecimento facial em trés dimensoes,
identificacao digital de movimentos suspeitos e para
interceptacao e bloqueio de comunicacoes e sinais
de comando e controle.

www.quartzoengdef.com.br

Rua Dalcicho Jurandir, 255,
Sala 310 Asa 1, Barra da Tijuca
Rio de Janeire = R1. CEP: 22631-250
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Chefe de Departame#o por um dia:
colhendo experiéncias de Fator H

CAPITAO TENENTE ANDRE VINICIUS DE SOUZA DINELY

“Para iniciar essu busca por solucoes, foi necessdrio pendurar a spada de Damocles sobre a

cabega dos militares.”
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Manual de Seguranca de Aviacdo da
OMarinha (DGMM-3010, 2018) descre-
e “Consciéncia Situacional” como a
“capacidade de um individuo perceber e in-
terpretar adequadamente o que ocorre ao seu
redor, integrando essa informacdo a conhe-
cimentos preexistentes, a fim de antecipar
eventos futuros, sem comprometer a execucao
da sua tarefa priméria”. Dentro da cabine de
uma aeronave hd vérios recursos humanos e
tecnolégicos para gerenciar o voo e manter-se
sempre alerta a acontecimentos relacionados
a Atividade Aérea. J4 a complacéncia é des-
crita pela mesma DGMM-3010 como a “Con-
descendéncia para com atos ou fatos pontuais
que deveriam ser reprovados (controlados).”
Ressalta-se que essa varidvel psicolégica indi-
vidual é permanentemente combatida com a
realizacdo de adestramentos, elaboracdo de Re-
latérios de Prevencao, Jornadas de CRM e Pa-
radas Programadas de Seguranca de Aviacdo.

No entanto, cabe questionar: “Como manter
a capacidade de percepcdo do que é realmente
importante para o bom andamento das fainas
num Departamento de Manutencdo com mais
da metade de uma Organizacao Militar? Como
saber que nada importante para a Seguranca da
Aviacdo estd sendo desconsiderado? Para um
lider, como manter a motivagdao do pessoal e
estar em muitos lugares ao mesmo tempo, sa-
bendo o que precisa ser mudado para melhor
no solo, junto aqueles que fazem voar?”.

Pensando em responder as perguntas acima,
manter a consciéncia situacional elevada e ge-
rar mais uma ferramenta contra a complacén-
cia, foi criada a dindmica chamada “Chefe de
Departamento por um dia”. As perguntas pu-
deram entdo ser condensadas numa sé6: O que
vocé faria para melhorar o Departamento caso
fosse o “chefe” por um dia?

Para iniciar essa busca por solucdes, foi neces-
sario pendurar a “Espada de Damocles” sobre
a cabeca dos militares. Explica-se: Damocles é
personagem de um conto da mitologia grega de
cunho moral que retrata uma situacao bastante
interessante e comum para o ser humano. Nes-
ta histéria o personagem em questdo era um

“Como manter a
capacidade de percepcao
do que é realmente
importante para o bom
andamento das fainas
num Departamento

de Manutencdao com
mais da metade de uma
Organizacgao Militar?”

cortesdo bastante bajulador na corte do tirano
Dionisio, o Velho, de Siracusa, que era a cidade
mais rica da Sicilia. Damocles dizia que, como
um grande homem de poder e autoridade, Dio-
nisio era verdadeiramente afortunado. O tirano
entdo se ofereceu para trocar de lugar com ele
por um dia, para que ele também pudesse sen-
tir o gosto de toda esta sorte, sendo servido em
ouro e prata, e com as melhores refeigoes.

No entanto, no meio de todo o luxo, Dionisio
ordenou que uma espada fosse pendurada so-
bre a cabeca de Damocles, presa apenas por um
fio de rabo de cavalo. Ao ver a espada afiada
suspensa diretamente sobre si, o cortesao per-
deu todo o interesse pela excelente comida e
pelas mordomias. Ficou o dia inteiro prestando
atencdo apenas na espada. Sem se mexer, teme-
roso que estava de o fio que segurava a espada
se rompesse, abdicou de seu posto, dizendo que
ndo queria mais ser tao afortunado.

Claro que seria invidvel algar cada militar ao
posto maximo do Departamento na pratica e
exigir que se preocupassem com o que era real-
mente importante para o cumprimento de nossa
missdo. Mas seria possivel fazer isso na teoria.
Sendo assim, ao reunir os militares em uma pa-
rada rotineira pela manha foi-lhes posta a “Es-
pada de Damocles” sobre a cabega: “Que mu-
danca vocé implementaria caso fosse Chefe da
Manutencdo por um dia?”. As orientacdes eram
simples, de modo a ndo limitar a criatividade,
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“Destarte, foram recebidas
mais de uma centena de
sugestoes de melhorias que
foram avaliadas uma a uma
minuciosamente quanto

a exequibilidade e aos
efeitos desejados a serem
alcancados. Do total, menos
de 1% foi descartada...”

mas eram realistas e objetivas no sentido de dei-
xar claro que as sugestdes deveriam ser exequi-
veis no nivel de um Chefe de Departamento.

O propésito todo do projeto era transformar
os subordinados em militares ainda mais co-
laboradores e envolvidos com o setor no qual
trabalham. Levando em conta a diversidade de
perfis existentes a bordo, bem como de antigui-
dade, foi solicitado que todos participassem da
atividade e elaborassem textos com propostas
de melhorias. A ideia era motiva-los a entender
que o barco também é deles, além de proporcio-
nar um sentimento de pertencimento cada vez
maior, principalmente para os recém-embarca-
dos.

O sentimento de responsabilidade pela me-
lhora ainda maior do ambiente de trabalho na
manutenc¢do levou os militares a terem uma
obrigacdo de darem o seu maximo para modi-
ficar algo que eles mesmos iriam usufruir pos-
teriormente. Destarte, foram recebidas mais de
uma centena de sugestdes de melhorias que
foram avaliadas uma a uma minuciosamente
quanto a exequibilidade e aos efeitos desejados
a serem alcancados. Do total, menos de 1% foi
descartada por impossibilidade de ser aplicada.
Agora o Departamento seria tdo bom quanto
eles conseguissem conceber. E eles seriam res-
ponsabilizados pelo nosso desempenho como
departamento cada vez melhor e mais eficiente.

As propostas foram todas compiladas e pos-
tas em uma planilha com a indicagdo em ver-
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de quando fossem aplicadas. Os textos escri-
tos também foram utilizados como método de
avaliacdao quando da aplicagao de conceitos aos
militares no quesito “expressao escrita”. As su-
gestdoes foram entdo trabalhadas uma a uma e,
sempre que executadas, um feedback era dado
aos militares em parada.

A nogao de que ndo ha necessidade de muitos
retornos financeiros para que a motivagdo no
trabalho da Aviacdo Naval seja alcancada ficou
fortemente evidenciada: os militares sentiram-
se reconhecidos, pois as sugestdes foram con-
sideradas valiosas e levadas em consideracao
pela organizacdo como um todo. O sentimen-
to de brio de ser lider de militares deste pata-
mar de profissionalismo também floresceu ain-
da mais, pois a admiragdo que ja existia antes
agora estava materializada em forma de agdes
simples que puderam ser colocadas em pratica
e fizeram a diferenca no dia a dia. O fato de eles
poderem assumir posi¢des de responsabilidade
e gerarem estratégias para potencializar os re-
sultados obtidos por nosso Esquadrao com cer-
teza ampliou ainda mais o orgulho dos mesmos
em pertencerem a Marinha e a Aviacao Naval.

Por ocasido da oportunidade de serem Chefe
da Manutencdo por um dia, o Departamento
também reportou que estamos no caminho cor-
reto para atingir com cada vez mais eficiéncia
nossos objetivos de Seguranga de Aviacao, ins-
pecdes com mais qualidade, exceléncia no que
tange ao Fator Humano na manutencao de aero-
naves e motivacdo do pessoal. O préprio projeto
em si ja foi visto como um canal de melhora das
rotinas burocréticas e do ambiente de trabalho.

Portanto, certamente a colheita de experi-
éncias de Fator Humano na Manutencdo foi
enriquecedora e pretendeu deixar o Chefe do
Departamento sempre pronto a ouvir e aplicar
as sugestdes exequiveis. Manter a consciéncia
situacional elevada, a Seguranca de Aviacdo
como norte e a alta qualidade das inspecgdes re-
alizadas através da melhora da gestao de nosso
pessoal com certeza motivara ainda mais nossos
militares e mantera o nome da Aviacdo Naval e
da Marinha em alto patamar. ™
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A qualificacao operativa de voo de resgate
de naufrago nos mares do sul do Brasil e a
influéncia das variaveis psicoldgicas do
Fator Humano

POR PRIMEIRO TENENTE (T) SIMONE MARANHAO DINELY

“A qualificagdo operativa de resgate de ndufrago para pilotos, fiéis e resgateiros do 1°
Esquadrao de Helicopteros de Emprego Geral do Sul (EsqdHU-51) ocorreu na drea maritima da
Escola de Aprendizes de Marinheiro de Santa Catarina (EAMSC)”

J.f;"‘_

‘W
.L!HSM =
=" INTIMIDACAD E-
{1 MOTIVACAQ ELEVADA |
J EXCESSD DE nf!nurg""ﬁ'T"n FIANCA

B Excluir Virios Anquivos Da Siua Area De Trabaho

F

Tom corera de quo deseja exclulr permaneniements estes Hens?

—@% =

Revista da Aviacao Naval n® 79

m Kennedy e Zillmer (2009), a Psicologia

Operacional é definida como as agdes dos

psicologos militares que apoiam a arte es-
tratégica e operacional da guerra. Com seus co-
nhecimentos de psicologia e flexibilidade mental
provéem um apoio de satde mental focado em
aspectos operativos. E, nesse contexto (operati-
vo) a presenga do profissional de psicologia em
missdes e qualificacdes operativas é de extrema
valia no sentido de que este podera colaborar
com a prevencdo do erro humano entre aerona-
vegantes e manter o alerta situacional elevado
contra ameacas a operacdo. Este profissional tera
um campo amplo de exploragao da cultura dos
grupos de trabalho, podendo identificar condi-
¢Oes latentes e assim propdr ao Comandante da
missdo e a sua tripulacdo estratégias de enfren-
tamento e mitigacao.

A qualificacdo operativa de resgate de naufra-
go para pilotos, fiéis e resgateiros do 1° Esqua-
drdo de Helicopteros de Emprego Geral do Sul
(EsqdHU-51) ocorreu na area maritima da Escola
de Aprendizes de Marinheiro de Santa Catarina
(EAMSC). Na oportunidade, a Psicéloga de Avia-
¢do, com o apoio do Comando, pode realizar um
trabalho de pesquisa da influéncia das variaveis
psicolégicas do Fator Humano no exercicio, vi-
sando expandir a mentalidade de seguranca entre
tripulantes do Esquadrdo e Equipes de Crash da
Escola.

Esta pesquisa foi conduzida com embasamento
psicolégico tedrico e pratico, unindo as metodolo-
gias de intervencdo psicolégicas, como a entrevis-
ta psicolégica semiestruturada, a observacdo de
campo e o rapport, além da andlise da utilizagdo
das ferramentas de Seguranca de Aviacdo tais
como Planilha de Gerenciamento de Risco Ope-
racional (GRO), briefing, Relatério de Prevencao
(RelPrev) e debriefing. As ferramentas utilizadas
para a conclusdo do trabalho mapearam as diver-
sas varidveis psicoldgicas do Fator Humano possi-
veis de influenciar a seguranca do voo neste tipo
de operacdo.

Durante a qualificagdo dos tripulantes, por meio
das metodologias de interven¢do psicoldgicas,
houve uma maior aproximagdo entre os aeronave-
gantes do Esquadrdo, os integrantes das Equipes
de Crash e o pessoal de apoio do Local de Pouso
de Helicoptero (LPH). Esta integracdo possui int-
meros beneficios, dentre eles, compartilhar as difi-
culdades relacionadas as operacdes aéreas, conhe-
cer as necessidades de pessoal ou de treinamento,
além de manter um clima aberto para o fluxo de
informagdes, facilitando os reportes de seguranca
de voo.

A entrevista psicolégica realizada com cada mili-
tar € um instrumento de trabalho que se diferencia
das demais formas de entrevista devido aos seus
objetivos puramente psicolégicos de investigacao,
diagnéstico, terapia, dentre outros, sendo uma
técnica de coleta de dados e informacgdes que per-
mitem ao profissional conhecer as representa¢des
do individuo, como sua histéria de vida, anseios,
crengas, valores, conflitos e personalidade. Para
Bleger (1998), a entrevista psicolégica pode ser de-
finida como uma relagdo humana na qual um dos
integrantes deve procurar saber o que estd acon-
tecendo e deve atuar segundo esse conhecimento.
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“QO treinamento de Fator

Humano, portanto, nao esta
mais restrito aos tripulantes
da cabine, mas transcende
os muros da propria
Organizagdo...”

A entrevista psicoldgica semiestruturada contém
perguntas previamente elaboradas para atingir
um objetivo, permitindo alguma autonomia para
que o entrevistado possa expressar outras ideias
e acrescentar informacdes. Para que a entrevista
psicoldgica seja eficaz, é imprescindivel a presenca
da técnica psicolégica rapport, a qual consiste em
estabelecer uma relagdo de empatia, confianga mua-
tua, comunicacio clara e estabelecimento de uma
relagdo profissional que facilite o passo a passo de
todo o trabalho.

Por ocasido da realizacado do exercicio, o trabalho
de pesquisa do Fator Humano consistiu em obser-
vagdo e aplicacdo de técnicas. Foram observadas
as atuacdes das Equipes de Crash e dos tripulan-
tes. Na Psicologia, uma das opgdes metodologicas
disponiveis diz respeito ao método observacional.
A observacao informal de situacées cotidianas é di-
ferente da observacao cientifica, pois a tltima pos-
sui uma finalidade conhecida de antemao, descrita
através dos objetivos (Danna e Matos, 2006) e que é
atentamente buscada.

Embasamento Teérico

O trabalho realizado caminha ao lado do mo-
derno conceito de Corporate Resource Management
(CRM), 67 geragdo, o qual propde integragdo, trei-
namento e nivelamento de conhecimento para to-
dos os envolvidos com a Unidade Aérea, no que
tange ao gerenciamento de recursos e trabalho em
equipe, de forma a impedir a ocorréncia de um
Acidente Organizacional. O treinamento de Fator
Humano, portanto, ndo esta mais restrito aos tripu-
lantes da cabine, mas transcende os muros da pro-
pria Organizagdo, alcancando aqueles que eventu-
almente participam das operagdes fornecendo todo
tipo de apoio.

A EAMSC atua no apoio as operacgdes aéreas do
EsqdHU-51 e possui quatro equipes completas de

crash e um ASAYV, todos bem familiarizados com
as fainas aéreas e integrados com os tripulantes e
aeronavegantes do Esquadrdo. A exemplo desta
pesquisa, o EsqdHU-51 inclui em sua rotina trei-
namentos e pesquisas em Fator Humano nas Areas
de Pouso Administrativo (APA), LPH e navios da
adrea do Com5°DN, com o intuito de incrementar a
Cultura de Seguranca de Aviacao.

Variaveis Psicoldgicas do
Fator Humano

Quanto a investigacdo do Fator Humano, a va-
riavel psicoldgica “exibicionismo” devera ser pon-
tuada toda vez que houver pessoas assistindo os
voos, autoridades, militares de outras OM (alunos,
no caso da EAMSC), ou seja, todo o pessoal que
nao esta envolvido na operacdo e que naquela oca-
sido esta presente apenas para assistir as demons-
tracOes do exercicio.

As variaveis “excesso de autoconfianga” e “mo-
tivacdo elevada” se forem identificadas em mem-
bros da tripulacao deverdo ser combatidas. A iden-
tificacao de tais variaveis é evidenciada em pilotos,
fiéis e resgateiros que demonstrem “invulnerabili-
dade”, a falsa seguranca psicolégica que conduz o
individuo a perceber-se inexpugndvel, com a certe-
za de que nada de mal poderéd lhe acontecer.

Dentre os pilotos e demais tripulantes escalados
para a missao, usualmente estardo alguns dos mais
experientes e qualificados do Esquadrao para a re-
alizacdo do exercicio. Dada esta realidade, o fato
podera desencadear um clima de intimidagdo ou
de deficiéncia na assertividade dos membros me-
nos qualificados da tripulagdo, impedindo-os de
realizar criticas ou sugestdes sobre procedimentos
caso julguem necessario. O “power distance”, caso
seja evidente é extremamente ameagador para o
fluxo de informagdes na cabine, podendo causar
falhas ou deficiéncia na comunicagdo e consequen-
te processo decisoério.

O piloto responsavel pelo preenchimento da
planilha de GRO deve instigar os demais tripu-
lantes a pontuarem, caso esteja presente, indicios
de “estresse”, “ansiedade” ou cansaco bem como
problemas pessoais ou familiares que possam estar
interferindo no desempenho operacional. O COA e
toda a tripulacdo devem manter durante a opera-

¢do uma supervisao daqueles que pontuaram. Sen-

do assim, de forma alguma, o militar que sinalizar
cansago ou qualquer varidvel psicolégica deve ser
rechacado, ou estar sujeito a comentarios indevi-
dos que sirvam de coacdo. O fato deve ser tratado
com seriedade, profissionalismo e mentalidade de
seguranca acima de tudo.

Ferramentas de Seguranca

de Aviacao

Algo que se tornou evidente no exercicio foi a
ampla utilizagdo das ferramentas disponiveis para
a garantia da seguranca: a realizacdo de briefings e
debriefings, o correto preenchimento da planilha de
Gerenciamento de Risco (GRO) e a confecgdo de
RelPrev. Um briefing completo e bem feito torna-
se um canal de alinhamento de informacdes perti-
nentes relacionadas a cinematica do voo, planeja-
mento, andlise de precedentes conhecidos, estudo
dos possiveis perigos e nivelamento de objetivos.
O momento deve garantir a liberdade de se dirimir
davidas de toda ordem e por qualquer componente.

Uma vez que nao é desejavel que a missao ultra-
passe o que foi planejado, faz-se necessério que o
momento do briefing abranja todas as informagdes
pertinentes para a realizagdo do voo e as que po-
tencialmente afetardo o desempenho da equipe,
prevendo possiveis erros e ameagas, e elaboran-
do formas de gerenciamento. E é justamente neste
ponto que o Comandante Operativo da Aeronave
(COA) e a equipe deverao estar atentos a investi-
gacao do Fator Humano. O briefing bem sucedi-
do e esclarecedor é uma excelente ferramenta para
mitigar as varidveis psicolégicas individuais, psi-
cossociais e organizacionais que possam estar pre-
sentes, devendo ser rastreadas por meio do correto
preenchimento da planilha de GRO.

Nao se pode deixar de mencionar, que muitos
tripulantes e militares da Equipe da EAMSC utili-
zaram a ferramenta RelPrev e o fizeram sobre peri-
gos relativos ao exercicio, as manobras, briefings,
GRO e outras diversas situacoes. A utilizagao dos
relatérios demonstrou e acentuou a consciéncia si-
tuacional, além de confianca e credibilidade na fer-
ramenta.

A devida importancia e a correta utilizacao das
ferramentas de seguranca conduzem a sedimenta-
¢do da Cultura de Seguranca de Aviacao.

Conclusao

Pilotos, fiéis, resgateiros e militares da Equipe
de Crash da EAMSC entrevistados relataram os
aspectos positivos do trabalho de pesquisa do Fa-
tor Humano e da aproximagao com o Esquadrao.
Citaram que na ocasido sentiram-se acolhidos,
importantes e inseridos. Suas opinides e duvidas
estavam sendo ouvidas e seriam tratadas de for-
ma a melhorar a operacdo realizada naquela Es-
cola.

Ha 21 anos, o 5° Esquadrao de Helicépteros de
Emprego Geral mantém-se em prontidao, sobre-
voando os mares do sul do Brasil, para resgatar
ndufragos, com bravura e seguranga acima de
tudo, com uma tripulagdo composta de pilotos,
fiéis, resgateiros e mecanicos que dedicam suas
vidas com profissionalismo ao cumprimento da
nobre missdo. i

“No ar para apoiar e salvar, asas da Marinha no
Sul do Brasil”.

QUALIFIQUE-SE NA
MARINHA DO BRASIL

A EMGEPRON, empresa publica vinculada a Marinha do Brasil, oferece treinamentos em aviacdo para
organizagoes militares e civis. Os cursos sdo ministrados no Centro de Instrugdo e Adestramento
Aeronaval - CIAAN, em Sao Pedro da Aldeia - RJ, com instrutores qualificados da Marinha do Brasil.

Cursos disponiveis:
Voo por Instrumentos
Simuladores
Escape em Aeronave Submersa
Agente de Langamento e Pouso de Helicoptero
Combate a Incéndio de Aviagao
Sobrevivéncia na Selva e no Marv

Wwww.emgepron.gov.br 3 facebook.com/EMGEPRON
% marketing@emgepron.gov.br (21) 3907-1752
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Para que serve o GRO?

POR CAPITAO DE CORVETA (T) LEONARDO FERREIRA CUNHA

“O meio aerondutico envolve um ambiente complexo e dindmico, desenvolvido por seres
humanos, nio estando 100% livre de erros operacionais.”

meio aerondutico envolve um ambiente

complexo e dindmico, desenvolvido por

seres humanos, ndo estando 100% livre
de erros operacionais. Dessa maneira, torna-se
necessario que 0s riscos a seguranca sejam man-
tidos sob controle, dentro de um nivel razoavel
de aceitabilidade e, para que isso ocorra, é acon-
selhavel o Gerenciamento do Risco Operacional
(GRO). O Manual de Seguranca de Aviagdo da MB
(DGMM-3010), estabelece que o GRO é o “processo
para administrar os riscos presentes em uma operagao,
compreendendo a identificacio de perigos, a avaliagdo
do risco, a decisdo de risco, a implementagdo de medidas
de controle do risco e a supervisio quanto a eficdcia de
tais medidas”.

Na Marinha do Brasil (MB) entre os anos de 2009
a 2018, aconteceram 280 Ocorréncias Aeronauticas
(OA), sendo que o total de OA cresceu de manei-
ra acentuada (25%) em 2018 quando comparado a
2017, que passou a ser 0 ano com maior nmero de
ocorréncias na ultima década (PPAA 2019 da MB).
Para que a MB possa reduzir em 50% o ntmero
de ocorréncias aeronduticas de 2018 como almeja-
do na meta 1 de seu Programa de Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos, é fundamental o estudo
e implementacao de estratégias mitigadoras volta-
das ao Fator Humano (FH), uma vez que este é o
principal fator contribuinte para as ocorréncias ae-

ronduticas da dltima década e também o principal
responsavel pelo aumento observado no ultimo
ano.

Na Aviagdo Naval, uma das aplicagdes do GRO
refere-se a chamada “planilha de GRO”, um do-
cumento que pode ser adaptado a realidade ope-
racional de cada Unidade Aérea (UA) e contém
os principais e frequentemente observados riscos
associados as suas operacdes (DGMM-3010). An-
tes de cada voo, a tripulagdo deve assinalar todas
as informacdes constantes na planilha, geralmente
associadas a riscos relacionados a fatores humanos
(operacionais, médicos e psicol6gicos) e materiais,
sendo que ao final do preenchimento da planilha
gera-se uma pontuacdo. Esta serve como estima-
tiva do risco operacional inerente ao voo/missao
em questdo e, de acordo com a pontuacao, existe
uma tabela de aceitabilidade, designando deciso-
res especificos para cada faixa encontrada (tabela 1).
Geralmente, o decisor para riscos na faixa aceita-
vel é o préprio comandante da aeronave (ANV) e
em pontuacdes maiores (riscos maiores) costuma
ser elevado para Chefe de Operagdes/OSAvV até o
Comandante da Unidade Aérea, que pode, apds
analisar seu custo-beneficio, autorizar ou ndo o
prosseguimento da missao.

RISCO RESIDUAL CLASSIFICACAO DO RISCO DECISOR
Menor que 30 Aceitavel Comandante da Aeronave
Entre 30 ¢ 45 Tolerdvel Chefe do Departamento de Instrucdo
/ 0SAv
Entre 46 ¢ 60 Tolerdvel Comandante do Esquadrdo
Maior que 61 Inaceitavel Cancelar ou replanejar

“...planilha de GRO - um
documento que pode

ser adaptado a realidade
operacional de cada
Unidade Aérea (UA) e
contém os principais e
frequentemente observados
riscos associados as suas
operacoes”

Tabela 1: exemplo de supervisdo e decisao do risco apos
o preenchimento da planilha e a ado¢ao das medidas de controle
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Na prética, a maioria dos pilotos reconhece a im-
portancia da ferramenta. Em pesquisa conduzida
com 81% dos pilotos e asas do 1° Esquadrao de He-
licopteros de Instrucdo (EsqdHI-1), foi realizada a
seguinte pergunta: “Em sua opinido, qual a impor-
tancia do GRO em uma escala de 0 a 10, sendo 0 des-
necessario e 10 extremamente importante?”. O re-
sultado demonstrou que a maioria dos pilotos acha
muito importante a ferramenta, sendo encontrado
uma média 9 como resultado geral. Apesar disso,
ainda encontramos alguns aviadores navais que ten-
dem a preencher o GRO somente devido a seu ca-
rater mandatorio, menosprezando a importancia do
documento, ndo sendo incomum a manipulacdo de
resultados de acordo com o chamado viés do interes-
se proprio, ou seja, quando subjetivamente um pilo-
to considerava que conseguiria cumprir a missao em
seguranca ou tinha algum interesse pessoal nela, po-
deria manipular a planilha para que o decisor fosse
ele mesmo. Outra situacdo que podia ser observada,
referia-se ao receio de alguns militares pontuarem
questoes relacionadas a fatores humanos, temerosos
que a informacao pudesse ser utilizada de forma in-
devida ou até punitiva pelo Departamento de Segu-
ranca/Comando do Esquadrao.

Num passado ndo tao longinquo, eram corri-
queiros comentdrios depreciativos relacionados a
utilidade da planilha, sendo, as vezes, atribuida a
alcunha de “papel de pao”, ou seja um documen-
to relacionado somente a decisdo sobre o voo em
questdo e sem outra utilidade.

Uma proposta de utilidade do GRO
“papel de pao”

Durante Vistoria de Seguranga de Aviacao realiza-
da no EsqdHI-1 no ano de 2018, foi identificado que
aproximadamente 30% das planilhas preenchidas
possuiam relatos associados a fadiga, descanso ina-
dequado ou sobrecarga de trabalho dos tripulantes.
Em virtude deste perigo, foi emitida a seguinte reco-
mendagdo de seguranca: “Realizar o acompanhamento
psicolégico sistematico dos militares que reportam com fre-
quéncia a sobrecarga laboral, stress ou descanso inadequa-
do, de forma a prevenir que venham cometer falhas ativas
na operagdo e manutencao das aeronaves”.

Visando cumprir a recomendacado e mitigar o ris-
co identificado, entre outras ac¢des, foi desenvolvida
uma planilha para o acompanhamento dos fatores

humanos médico e psicoldgico de forma longitudi-
nal. Esta planilha de dupla entrada possuia como
informagdes basicas em um campo uma lista nomi-
nal de cada piloto do Esquadrao e em outro todos
os itens de FH considerados no GRO da unidade,
como por exemplo o uso de medicamentos, fadiga,
estresse, descanso inadequado, problemas pessoais,
diferenca de antiguidade entre os membros da tripu-
lacdo de voo, histérico de conflito interpessoal, en-
volvimento recente em OA, entre outros. Com esta
metodologia, foi possivel avaliar o namero absoluto
de reportes por piloto e identificar os principais “ris-
cos” pontuados pelo mesmo. Devido as diferengas
pessoais e operacionais dos militares da amostra, foi
adotado o nimero de horas de voo como fator de
correcao, conforme demonstrado na férmula abaixo:
FH (aspectos médico e psicoldgico) no

F_H periodo de um més; e

HV HV = Nidmero de horas voadas no
periodo de um més.

Onde: FH = Nimero de reportes de

Exemplos de resultados

Apb6s aproximadamente um ano de acompanha-
mento, foi possivel estabelecer um “perfil” indivi-
dual relacionado a vulnerabilidades de FH de cada
piloto do Esquadrao (Grafico 1).

No levantamento, identificou-se nos primeiros 05
meses de 2019 uma média de 0,55 FH/HYV (55 repor-
tes de Fator Humano para cada 100 horas de voo)
entre todos os pilotos e pudemos observar extremos,
ou seja, pilotos que nunca ou raramente pontuavam,
apesar de terem motivo para isso, e pilotos que lan-
cavam demasiados itens de FH. Além do estabeleci-
mento de um perfil individual, pode-se claramente
perceber varia¢des longitudinais em um mesmo pi-
loto, que quando analisadas individualmente, geral-
mente estavam relacionadas a periodos operativos
ou pessoais mais intensos dentro de um determi-
nado lapso temporal, o que tendia a gerar maiores
pontuagdes em FH, demandando, nestes casos, um
incremento no acompanhamento por parte do Es-
quadrao.

Coletivamente, foi possivel identificar algumas
tendéncias organizacionais e os itens mais pontua-
dos num determinado espaco de tempo, como por
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exemplo, um maior nimero de reportes associados
a FH em momentos operativos intensos da UA
(Grafico 2).

O acompanhamento estatistico também permitiu
identificar vulnerabilidades especificas de subgru-
pos, ficando evidente um maior ntiimero de repor-
tes mensais de pilotos que, devido a qualificagdo e
necessidade operativa, possuiam maior demanda,
nao sendo observado o mesmo ntmero de reportes
em outros grupos de pilotos. Através desse acom-
panhamento, ficou claro que agdes mitigadoras po-
deriam ser voltadas a todos os pilotos, quando um
item pontuado era comum aos mesmos, ou até or-
ganizacionais, mas que também deveriam ser indi-
vidualizadas ou segmentadas por grupos e que ndo
conseguirfamos aumentar a seguranca operacional
da unidade dando sempre o mesmo remédio a pa-
cientes com sintomatologia diversa. Assim, entre ou-
tras acdes mitigadoras, foram adotadas as seguintes
estratégias:

operacional de forma individu-
alizada dos casos julgados per-
tinentes, a exemplo dos aviadores navais que nun-
ca langavam FH, dos que estavam langando acima
da média do Esquadrdo ou de sua prépria média
histérica, sugerindo que estivessem passando por
problemas pessoais relevantes; e

g) Acompanhamento em Conselho de Fator
Humano (CFH) de forma a manter o registro do
trabalho realizado e a avaliacdo da eficiéncia das
acdes mitigadoras adotadas.

Conclusoes

A ferramenta nomeada planilha de acompanha-
mento de FH auxiliou na identificacao longitudi-
nal de vulnerabilidades especificas relacionadas
ao fator humano na atividade aérea, tanto indivi-
dual como coletivamente, permitindo a adogao de
agOes mitigadoras. Com os dados observados, po-
de-se inferir que este trabalho possa ser aplicado,
com os ajustes necessarios, as demais UA, respei-
tando as especificidades de cada missao. ¥
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a exatamente 50 anos, o Programa Apollo No entanto, o investimento realizado no Progra- Fazendo um paralelo com as
da Agéncia Norte-Americana de Admi- ma Apollo (1963-1972) da NASA, com cerca de aquisicoes de aeronaves para a Figura 1

nistragdo Aeronautica e Espacial (NASA,
sigla do nome em inglés), obteve éxito ao enviar
seu veiculo espacial a Lua, onde pousou e regres-
sou com sua tripulagdo em seguranca a Terra. Tal
feito foi um grande marco na histéria da humani-
dade, dada a sua complexidade e as dificuldades
de toda ordem encontradas, incluindo as limita-
¢Oes tecnolédgicas da época. As palavras do Pre-
sidente Kennedy, em seu discurso realizado em
1962, resumiam a tensdao do periodo de Guerra
Fria e a importancia dada pelos Estados Unidos
da América (EUA) a chamada “corrida espacial”:
“Nos escolhemos ir a Lua nesta década e fazer outras
coisas, ndo porque elas sdo ficeis, mas porque elas sio
dificeis; porque essa meta ird servir para organizar e
medir o melhor de nossas energias e habilidades; porque
esse desafio é aquele que nos estamos dispostos a aceitar,
aquele que ndo estamos dispostos a adiar, e aquele que
pretendemos vencer, e 0s outros também.” (tradugao e
grifo nossos).

US$ 150 bilhdes de ddlares em valores corrigidos,
representou um custo muito elevado para um pe-
riodo relativamente curto, em que pese as questdes
estratégicas envolvidas, dificeis de serem mensu-
radas. Porém, esse periodo foi encerrado abrup-
tamente, principalmente, pelo impacto da “Crise
do Petréleo” na economia Norte-americana e pelo
risco elevado de acidentes, como os da Apollo 1
e 13, que resultou no cancelamento do programa.

Como desdobramento dessa crise econdmica,
alguns anos depois, o referido Programa foi subs-
tituido pelo Programa “Onibus Espacial” (1981-
2011), com o propésito de levar novamente o ho-
mem ao espago, mas reutilizando o mesmo veiculo
espacial, provendo melhor custo-beneficio ao in-
vestimento realizado.

A grande licdo aprendida com o Programa
Apollo manifesta-se na reflexdao sobre o Geren-
ciamento do Ciclo de Vida (GCV) dos projetos no
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Marinha do Brasil (MB), essa re-

flexdao demonstra-se fundamental, dado o rdpido avanco da
tecnologia, representando grande risco aos seus respectivos
projetos, os quais podem tornar-se eventualmente obsoletos.

Com relagao aos projetos, o Project Management Institute
(PMI) estabelece a seguinte estrutura de ciclo de vida, inde-
pendentemente do tamanho ou complexidade: inicio do pro-
jeto, organizagdo e preparacdo, execugao do trabalho do pro-
jeto e encerramento do projeto (Figura 1).

Quanto a dependéncia tecnolégica, é importante salientar
o esfor¢o nos acordos de compensacdo para transferéncia de
tecnologia nos projetos do Ministério da Defesa (MD), como
o dos cacas SAAB Gripen NG para a Forca Aérea Brasileira
(FAB). Ademais, ndo podemos deixar de ressaltar o desenvol-
vimento do bem sucedido projeto da aeronave KC-390 pela
EMBRAER.

Apesar disso, as aeronaves da MB ainda apresentam um
indice de nacionalizacdo quase desprezivel, inclusive as mais
simples. Por conseguinte, os projetos que contemplam a aqui-
sicdo de tais aeronaves, essencialmente no exterior, exigem
maior atengdo, sobretudo no inicio.

1938 1938 1939
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“Quanto a
dependéncia
tecnologica, é
importante salientar
o esforco nos acordos
de compensacado

para transferéncia

de tecnologia nos
projetos do Ministério
da Defesa...”
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Porém, é justamente no inicio
do projeto onde se manifestam, Alto
de forma mais intensa, as influ-
éncias das partes interessadas
(stakeholders), bem como seus ris-
cos e incertezas associados. Tam-
bém é nessa fase do projeto que
o0s custos para as suas mudancas
ainda sao relativamente baixos.
Além disso, podemos verificar
que tais custos, que incluem ma-
terial e pessoal, aumentam signi-

—

Grau

Influéncia das partes interessadas, riscos e incertezas

Custo das mudangas

ficativamente ao longo do tem- Baixo
po, ficando mais evidentes na

Tempo do projeto. ————»

sua fase de execucdo (Figura 2).

Dessa forma, considerando o his-
térico da MB na aquisicao de seus sistemas aéreos
na modalidade de “compra”, o ciclo de vida de tais
sistemas se iniciam com o estdgio de desenvolvi-
mento, seguindo-se da producao e da utilizagdo/
apoio, finalizando-se com a sua retirada de servigo
ou descarte.

Nesse estagio de desenvolvimento sdo determi-
nados os requisitos técnicos especificos, dada as
necessidades operacionais identificadas nos Plane-
jamentos Estratégicos de Preparo da Forca. Para tal,
ainda nesse estdgio, os contratos de aquisicdo de
novos meios aeronavais devem também contem-
plar os custos logisticos e operacionais do Apoio
Logistico Integrado (ALI) a ser implementado, o
que serd responsavel por manter a disponibilidade
e nivel de prontidao desejado, bem como deve ser

Figura 2

vislumbrado o seu impacto no sistema logistico da
MB vigente. Essas necessidades estruturantes serao
decisivas ao longo de todo o tempo do ciclo de vida
dos novos sistemas aéreos adquiridos.

Todavia, esse tempo estd cada vez mais compri-
mido pelo risco das novas tecnologias, que avan-
¢am rapidamente no presente século. As tecnolo-
gias, como as encontradas em sistemas aéreos nao
tripulados e autonomos, inclusive de Inteligéncia
Artificial (IA), representam uma tendéncia para
os meios militares. A publicacdo Global Strategic
Trends do Ministério da Defesa Britanico apresenta
a IA como a tecnologia de maior impacto e também
incerteza para as préximas décadas, com desdobra-
mentos politicos, econdmicos, sociais e, obviamen-
te, militares.

1979 1984

Peter Singer ressalta que um veiculo militar ter-
restre Humvee atualmente pode ser convertido
em autdénomo ao custo de US$ 70.000,00. Em 2014,
Mark Zuckerberg, CEO do Facebook, anunciou o
Projeto Aquila, que consistia de uma “asa voado-
ra” autonoma elétrica e movida a energia solar,
com envergadura de Boeing 747 e que poderia
prover sinal de internet em regides remotas por 3
meses no ar ininterruptamente, mas fora abando-
nado em 2017. Alguns especialistas vislumbram o
E-35 Joint Strike Fighter (JSF) como o tltimo caga de
combate tripulado desenvolvido nos EUA. Adi-
cionalmente, o caga ndo-tripulado MQ-25 Stingray
da Boeing, encontra-se em fase final de entrega a
Marinha Norte-Americana que os terd em breve
operando a bordo dos seus Navios-Aerédromos.

Paralelamente, veiculos elétricos de decolagem
e pouso vertical (eVTOL), modelos conceituais
empregando quatro ou mais rotores, para uso em
transporte urbano ja tém seu inicio de operacao
previsto para a proxima década. Empresas como a
EmbraerX/Uber, a norte-americana Boeing NeXt,
a britanica Rolls Royce e alema Lilium disputam
esse importante mercado.

Enquanto isso, na Marinha do Brasil (MB), temos
o exemplo das aeronaves Sikorsky/Agusta SH-3
Seaking que ficaram em operac¢do por aproxima-
damente 40 anos e as aeronaves Bell Jet Ranger III
IH-6B que ja operam a quase 35 anos. Em 2012, fo-
ram incorporados os Sikorsky S-70 Seahawk (SH-
16 na MB) e os “novos” Super Lynx encontram-se
em processo final de modernizacao. Dessa forma,
as aeronaves, que as substituirdo em meados deste

século, eventualmente poderao ser nao-tripuladas
ou até autbnomas.

Solugdes de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D)
em tecnologias inovadoras para a Defesa Nacional
podem ser propostas, como a do Governo dos EUA
com a criacdo da Defense Advanced Research Projects
Agency (DARPA) em 1958, durante a Guerra Fria.
Tal iniciativa integrou as universidades, industrias
e o Departamento de Defesa daquele governo, de-
senvolvendo diversos projetos de alta tecnologia,
muitos de aplicagao dual.

Portanto, tornam-se prementes os estudos para
conceber quais aeronaves a Aviacdo Naval deve-
rd empregar na segunda metade deste século. Se
nada for feito para fomentar iniciativas de pesqui-
sa e desenvolvimento nacionais, inovacoes “dis-
ruptivas” agregadas aos futuros sistemas aero-
navais decretardo um novo ciclo de dependéncia
tecnoldgica para as aeronaves da MB.

Da mesma forma, a extensao indefinida da ope-
racdo de aeronaves com tecnologias ou capaci-
dades do século passado representa um risco de
tornar-se um paradigma, ndo apenas operacional,
mas também logistico, para a MB. Contudo, o em-
prego de sistemas nao-tripulados ou auténomos,
especialmente os elétricos, podem reduzir signifi-
cativamente os custos e trazer mais seguranca as
operacdes em terra ou no mar, além de contribuir
para uma maior eficiéncia no proprio sistema lo-
gistico. Assim, o preparo dos meios aeronavais,
visando o emprego de tais tecnologias nos futu-
ros conflitos, impdem novos e complexos desafios
paraaMB. "~
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SEGURANCA DA AVIACAO

Adestramento e Seguranca de Voo  “Percebe-se que, apesar

no século XXI: uma avaliacao prospectiva . den#o ser o tinico fator que
POR CAPITAO DE CORVETA (FN) CARLOS EDUARDO NUNES PESSANHA P contrlbulu para o acidente

A aeronave decolou por alguns segqundos para, logo em seguida, colidir com o solo, ]alfora'r h, P rglatado, o desconhecimento p—
da pista, ocasionando ferimentos fatais nos 3 tripulantes e tornando-se irrecuperavel.” - g T tos d !
¥ ’ € alguns aspectos de :
m 16 de fevereiro de 1995, a tripulagao de um cargueiro quadrimotor McDonnell Douglas v d. Kl o p A_s d o
DC-8 matricula N782AL da Air Transport International foi escalada para fazer o traslado N «QA€TodInadImnica € mecanica de Vi
. . . ¥ e ’ ¥
tr1m~otor da aeronave dp Aeroporto Internacional de Kansas City para uma base de R VOO tiveram pESO relevante ,_z i
manuten¢do da Companhia, distante cerca de duas horas de voo. Este procedimento, apesar el . : > .
de ndo ser usual, estd previsto nos manuais da aeronave e consiste em acelerar a aeronave > Para O evento OCO]_‘I‘ldO. / ~
inicialmente com 2 motores simétricos (um em cada asa) com poténcia maxima até ser o .

atingida a velocidade minima de controle no solo (Vmcg), a qual permite o '

controle direcional da aeronave em situacdo de tracdo assimétrica para,
entdo, permitir que o terceiro motor desenvolva a poténcia de de-

colagem. w

Na primeira tentativa, o comandante optou por abortar a deco-
lagem, pois aplicou poténcia no terceiro motor muito rapidamente
e estava perdendo o controle direcional da aeronave. Para a se-
gunda tentativa, o engenheiro ficou responsavel por aplicar -
a poténcia neste motor, repetindo o erro anterior do co- L - = : et

r
e

D -

mandante que, ao perceber que sairia da pista, tentou decolar abaixo da velocidade
prevista, ndo obtendo sucesso. A aeronave decolou por alguns segundos para,

logo em seguida, colidir com o solo, j4 fora da pista, ocasionando ferimentos fa-

tais nos 3 tripulantes e tornando-se irrecuperavel. Na investigacdo subsequente,
dentre vérias conclusdes, foi determinado que a tripulacdo ndo entendia adequa-
damente os procedimentos de decolagem trimotor, incluido ai o significado da Vmcg.

Percebe-se que, apesar de nao ser o inico fator que contribuiu para o acidente relatado, o desco
cimento de alguns aspectos de aerodinamica e mecanica de voo tiveram peso relevante para o even
ocorrido. Caso a tripulacdo apresentasse um nivel de adestramento mais elevado, talvez esse ac1d
nao tivesse ocorrido e trés vidas seriam poupadas. :

O breve relato acima tem o objetivo de demonstrar a importancia do adestramento e da padronizac:
de procedimentos para a seguranca de voo. Atualmente, com o advento de aeronaves cada vez
automatizadas, devido aos avangos tecnolégicos, o piloto, mais do que o condutor manual, vem ass
mindo um papel de gerenciador de sistemas computacionais que monitoram a automagao da aero

-
[}
T »
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Com efeito, ndo bastam apenas aspectos psico-
motores no controle da maquina, mas também o
desenvolvimento de competéncias e habilidades
de gerenciamento de sistemas de voo. Assim sen-
do, o mote deste trabalho é demostrar que essa
mudanca de paradigma deverd engendrar uma
nova concepgdo de adestramento, a fim de per-
mitir o continuo incremento da prontidao opera-
tiva e, mais do que nunca, da seguranca de voo,
a despeito das restrigdes orcamentarias vigentes.

E conveniente ressaltar, conforme sera apresen-
tado ao longo do presente estudo, que ha uma
relagcdo direta entre o nivel de adestramento dos
pilotos, em termos de horas voadas, e a seguran-
¢a de voo. De fato, a reducdo na quantidade de
horas de voo disponiveis para o adestramento
poderé contribuir para o aumento de ocorréncias
aeronduticas, com as eventuais consequéncias
pessoais e materiais.

Adestramento e seguranca de voo

No inicio dos anos 1930, o engenheiro norte-a-
mericano Hebert William Heinrich divulgou em
sua obra “Industrial Accident Prevention: A Scientific
Approach” (1931), uma teoria que dizia que o aci-
dente e a lesdo sao produzidos por alguma situ-
agdo anterior e que todo acidente é causado, ou
seja, nunca acontece por acaso. Os principais fa-
tores na causa dos acidentes sdo, segundo Hein-
rich, os atos inseguros, cometidos pelo homem, e
as condi¢des inseguras, que comprometem a se-
guranga. O estudo de Heinrich mostrou que para
cada 300 acidentes com lesdo, ocorrem 29 com le-
sdo leve e 1 com lesdo incapacitante.

A partir dessa teoria, o também engenheiro
Frank Bird Jr. aprimorou a relagdo de Heinrich,
por meio de pesquisas de campo, levadas a cabo
durante varios anos. A proporcao desenvolvida
por Bird em seu estudo era de 1000:300:30:1, ou
seja, para cada 1000 condicdes inseguras nao re-
portadas, ocorrem outras 300 condigdes reporta-
das, com 30 incidentes e 1 acidente. Bird obser-
vou que além dos acidentes com lesdes pessoais
da teoria de Heinrich, ocorriam também aciden-
tes sem lesdo, mas que causavam perdas e danos
a propriedade ou a empresa. O estudo de Bird foi
denominado “Controle de Perdas” (Figura 1).

A luz da teoria de Bird, ao se verificar os moti-
vos que geram atos inseguros, é possivel verificar
que o baixo nivel de consciéncia situacional dos
pilotos esta intimamente ligado a condicao inse-
gura vivenciada. Mais ainda, a anélise acurada de
diversos acidentes comprova que tripulagdes bem
treinadas possuem um nivel de consciéncia situ-
acional substancialmente maior que aquelas que
ndo passaram por um programa de treinamento
efetivo.

Nesse sentido, dados estatisticos demonstrados
pela empresa Boeing registraram que 62% dos aci-
dentes aéreos de aeronaves de grande porte sdao
causados por erro humano. Nesses acontecimen-
tos existem muitos fatores contribuintes, dentre
0s quais se destaca a operagao indevida do equi-
pamento por falta de adestramento necessario
(Billings; Reynard, 1984).

Ocorréncias Aeronauticas e
quantidade de horas de voo

Realizando-se uma acurada anélise estatistica,
pode-se verificar que o aumento das ocorréncias
aeronauticas coincide com periodos de redugdo
das horas de voo, principalmente aquelas volta-
das ao adestramento. A Figura 2 pontua a relagdo
entre o total de ocorréncias pelo namero de horas
voadas pelas Forcas Armadas dos Estados Unidos
da América, onde é possivel verificar um continuo
aumento de condicdes inseguras a partir de 2013,
fruto de severos cortes orcamentarios na area de
defesa daquele pais. Na prética, caso as restrigdes
persistam, a quantidade de ocorréncias podera au-
mentar sobremaneira, tendo em vista que esse in-
cremento ndo é linear, pois os efeitos danosos da
falta de adestramento sao amplificados a medida
que o tempo passa.

Adicionalmente, longos periodos com escassez de
horas de voo para realizacdo de adestramentos, ge-
rando eventuais atrasos nas qualificagdes e natural
concentracdo de voos nos pilotos mais qualificados
pode vir a produzir uma pressdo autoinduzida no
sentido de conivéncia com pequenas falhas, a fim
de ndo se perder oportunidades de voo. Tal qua-
dro pode se tornar uma grande fonte de perigos
latentes, ocasionando um aumento consideravel de
ocorréncias com danos ao pessoal e ao material.
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O caso especifico
da Aviacao Naval

A Figura 3 demonstra o
total de horas de voo nos
altimos dez anos em com-
paracdo ao quantitativo
de aviadores navais for-
mados a cada ano. Chama
a atencdo o fato do au-
mento do quantitativo de
aviadores navais em rela-
¢do inversa ao nimero de
horas voadas, o que gera,
consequentemente, uma
queda do nivel de adestra-
mento, uma vez que exis-
tem menos horas a serem
distribuidas.

Com a reducido das ho-
ras de voo liquidas para
cada aviador naval, pode-
se inferir que hd uma ade-
quagao dos adestramentos
a realidade, priorizando
aqueles que sdo impres-
cindiveis ao cumprimento
das missdes dos Esqua-
drdes de aeronaves. Com
efeito, aplicando-se o caso
ora apresentado a Teoria
de Bird é possivel concluir
que, fruto da eventual re-
ducdo do nivel conscién-
cia situacional dos aviado-
res navais ocasionado pela
queda nos adestramentos,
mais condi¢des insegu-
ras poderdo vir a ocorrer,
abrindo-se espago para o
aumento na frequéncia de
incidentes aeronauticos.
Por conseguinte, quanto
mais incidentes aerondu-
ticos passam a ocorrer,
maiores sdo as chances de
um acidente.

Acidentes > /\ 1
Incidente > 30
Condigdes
Inseguras >
Reportadas 300
Condigdes
Inseguras —_—) 1000
nao Reportadas

Figura 1.
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De fato, o ano de 2016
para a Aviacao Naval é re-

Ocorréncias x HV

presentativo ao se verifi-
car um “pico” de ocorrén-

cias aeronauticas com um
“vale” de quantidade de

horas de voo (Figura 4).

Revertendo o qua-

dro

As estatisticas voltadas
ao estudo de acidentes
aeronauticos comprovam

que o aumento percepti- 2014
vel nas taxas de ocorrén-
cias é, na verdade, um

2015 2016 2017

I ACIDENTES [ INCIDENTES M OC. SOLO I TOTAL

indicador retardado, haja
vista que quando se per-
cebe uma taxa crescente de condigdes inseguras,
é porque tal quadro ja se encontra estabilizado
ha algum tempo. Assim sendo, somente através
de atividades de adestramento efetivo, ciclico
e constante é possivel elevar o nivel de consci-
éncia situacional dos operadores, permitindo a
adocdo de estratégias de prevencgao proativas, as
quais surtem um efeito sensivelmente maior.

Figura 4.

Desta feita, a fim de reverter um quadro de ele-
vacgdo de condicdes inseguras, combinado com
restri¢des orcamentdarias, uma “mentalidade de
adestramento” é fundamental, inclusive com a
utilizacdo de outras ferramentas que ndao o voo
em si. Nesse caso, avulta de importancia o trei-
namento em simuladores de voo, bem como o
uso de softwares especificos de treinamento, tais
como os Computer Based Trainer (CBT). Ademais,
os treinamentos de Crew Resource Management
(CRM) e de Maintenance Resource Management
(MRM) podem ser amplamente empregados,
por se tratarem de uma solugao efetiva e pouco
custosa.

Ademais, o incentivo ao uso da ferramenta do
Relatério de Prevengado (RelPrev), como medida
proativa de prevengdo de acidentes, antevendo
possiveis causas latentes de ocorréncias aero-
nduticas é fundamental e deve envolver todos
os participes das tarefas ligadas ao voo. Para
tanto, devera haver uma conscientizacdo da
importancia das agdes de prevengdo, por meio
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de adestramentos que traduzam a realidade de
cada recurso humano envolvido com a atividade
aérea. A seguranca de voo deve ser nesse caso,
um motivo de agregacdo de todos, em prol da
redugao de condigdes inseguras.

Do mesmo modo, deve-se ampliar o uso do Ge-
renciamento do Risco Operacional (GRO), a fim
de identificar perigos, avaliar riscos, determinar
medidas de controle e conduzir a decisdo ao
nivel adequado. A ferramenta deverd levar em
consideracdo o nivel de adestramento da equi-
pagem, bem como a experiéncia no tipo de mis-
sdo a ser executada. A realizacdo de voos MOST
anteriores a tarefa a ser cumprida, adaptados a
realidade que podera ser enfrentada, empregan-
do-se o CRM e o GRO serdao sempre valiosos,
em especial, enquanto durarem as restrigdes na
quantidade de horas de voo disponiveis.

Conclusao

A guisa de conclusdo, sdo pontuadas abaixo,
agdes que poderao ser empreendidas, a fim de
permitir a adogdo de medidas de controle em
face das dificuldades oriundas da reducéo das
horas de voo para adestramento de pilotos:

a) Escalar de forma criteriosa as equipagens,
enquanto perdurarem a medidas de economia,
as quais impactam na quantidade de horas de
voo disponiveis para adestramento, a fim de

— e —— ——

equilibrar, com efetividade, seguranca de voo
e transmissdo de experiéncia, a condugdo dos
V0OSs;

b) Empregar com mais intensidade as ferra-
mentas de treinamento, como os simuladores
de voo e os CBT, combinados com instrugdes de
CRM/MRM e a utilizacdo do GRO, tendo em
vista o potencial de oferecerem uma formacao
simples e efetiva, com baixo custo de implemen-
tacdo e menor dispéndio de recursos orcamen-
tarios;

¢) Implementar uma “mentalidade de adestra-
mento”, com foco no comprometimento com a
prontiddo operativa, aliada a seguranca de voo,
como papel critico a fim de possibilitar a rever-
sdo no quadro de aumento de condig¢des insegu-
ras fruto da reducao das horas de voo disponi-
veis ao adestramento de aviadores navais; e

||

0 FUTURO DA DEFESA ANTIAEREA NAVAL,
DISPONIVEL AGORA.

d) Incentivar o uso da ferramenta do RelPrev,
como recurso fundamental para a agregacao de
todos os envolvidos com a atividade aérea, auxi-
liando na identificacdo de condi¢des inseguras e
causas latentes de ocorréncias aeronauticas.

Por fim, é importante mencionar que a reali-
zacdo de atividades de adestramento bem exe-
cutadas ensejam um mecanismo de capital im-
portancia na atividade de prevengao, mormente
nos momentos onde sdo observadas restrigdes
or¢amentarias que impliquem em reducdo nas
horas de voo disponiveis ao mesmo tempo em
que sao observados sistemas cada vez mais com-
plexos embarcados nas aeronaves. Somente com
o continuo comprometimento de todos em prol
da seguranga serd possivel superar a evidencia-
da diminuicdo das horas de voo disponiveis de
forma efetiva, favorecendo ao incremento do
aprestamento operativo da Aviacdo Naval. =

0 Sea Ceptor oferece as Marinhas modernas o sistema mais recente em
qualquer condicdo meteoroldgica, de defesa antiaérea de ponto ou de area,
contra o mais amplo dos conjuntos de alvos. A tecnologia de lancamento vertical
a frio permite opcoes de instalacao simples em diferentes tipos de navios

de superficie. Sem a necessidade de rastreamento dedicado e de radares de
controle de tiro e capaz de operar exclusivamente com os sensores de vigilancia
3D do navio, o Sea Ceptor oferece ainda mais flexibilidade. Selecionado para o
Programa Navio Classe Tamandaré, o futuro esta realmente pronto hoje.

2 . mbda-systems.com
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R,  SEGURANCA DA AVIACAO

Relatorio de Prevencao Digital:
fatos, analise e consideracoes

POR CAPITAO TENENTE PAULO BRUNO BRANDAO CORREA SILVA

“O primeiro passo para tornar a ferramenta do RelPrev mais acessivel foi criar um
formuldrio digital na internet.”

Manual de Seguranca de Aviagdo da Ma-
Orinha do Brasil define Relatério de Preven-

¢ao (RelPrev) como um documento formal
destinado ao reporte voluntario de uma situacdo de
potencial risco para a seguranca operacional. Nesse
contexto, ter um processamento de RelPrev 4gil, que
permitaaautoridadecompetentetomarconhecimen-
to e adotar medidas corretivas adequadas, € essen-
cial para que essa ferramenta continue a gerar o efei-
to desejado na prevencao de acidentes aeronduticos.

Com o fim de manter a eficiéncia no processamen-
to e confiabilidade dessa valiosa ferramenta, no se-
gundo semestre de 2018, o RelPrev Digital surgiu
como uma inovagao no Esquadrao HU-91. A ideia,
que nasceu de um formulario digital para ser dispo-
nibilizado no site do Esquadrao, evoluiu, e hoje est4
presente em qualquer lugar que se possa acessar a
internet, através de um aplicativo de telefone celu-
lar.

A tendéncia de digitalizacdo dos processos, a
exemplo do SisLogWeb, facilita o feedback e torna o
RelPrev mais acessivel. Ademais, o banco de dados
de relatos de preven¢dao do Esquadrao HU-91 tor-
nou-se mais simples, facilitando assim, a consulta
de precedentes conhecidos nos voos diarios desta
Unidade Aérea.

Desenvolvimento

O primeiro passo para tornar a ferramenta do Rel-
Prev mais acessivel foi criar um formulério digital
na internet. Os campos sdo os mesmos do RelPrev
fisico, acrescido do campo “Contato”, onde o relator
coloca o seu e-mail, caso deseje receber um feedback.
Desse formulario digital, é gerado um link de aces-
so, o qual foi disponibilizado no site do Esquadrao
na intranet.

O passo seguinte foi disponibilizar o acesso do for-
mulério digital através de um aplicativo. A internet
disponibiliza uma gama de opgdes, sendo algumas

gratuitas, para a execucdo dessa tarefa. De forma
simplificada, o aplicativo é desenvolvido e editado

em uma plataforma web. Da mesma forma, outras

informagdes ou links pertinentes ao tema podem ser
incluidos no aplicativo. No caso do aplicativo “Rel-
Prev Tucano”, além do RelPrev digital, é possivel
ter acesso a Politica de Seguranca do Comandante
e entrar em contato direto com o OSAv do Esqua-
drdo.

Ap6s a edicao e montagem, o préoximo passo foi
gerar um link para que o usudario pudesse baixar o
aplicativo em seu celular nos sistemas operacionais
iOS e Android. O aplicativo funciona como uma
ponte entre o formuldrio e o usuério. Na pratica, o
usuario esta preenchendo o RelPrev digital como
se estivesse em uma pagina da web em seu préprio
celular.

Cada campo preenchido no formulério digital é
visualizado através de uma coluna em um banco de
dados na web. Ha uma rotina de transferéncia sema-
nal desses dados para o banco de dados no servidor
do Esquadrao. A partir de entdo, é dado continui-
dade no processamento como um RelPrev fisico,
quando as demais etapas previstas no Manual de
Seguranca de Avia¢do sao cumpridas. Apos ratifi-
cado, é dado um feedback ao relator de acordo com o
contato preenchido no formulario.

Estatistica

O RelPrev digital surgiu no més de setembro de
2018, inicialmente, apenas para os Aviadores Na-
vais. Entretanto, antes do término do ano, o aplica-
tivo ja era uma realidade para todos os militares do
Esquadrao. Considerando a implementacao efetiva
no ano de 2019, no primeiro semestre do aplicati-
vo, houve um crescimento substancial de 67 para
102 RelPrev, o que representa mais de 50% entre os
semestres consecutivos. Esse crescimento em nu-
meros absolutos permite uma andlise de tendéncia
mais proxima da realidade do Esquadrao.

“O aplicativo funciona como
uma ponte entre o formulério
e 0 usuario. Na pratica, o
usudrio esta preenchendo

o RelPrev digital como se
estivesse em uma pagina da
web em seu proprio celular.” §f/
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Ademais, observa-se que houve um aumento
significativo dos relatos de aeronavegantes (pilo-
tos e fiéis). No ano de 2018, representavam 33 %
dos RelPrev. No primeiro semestre de 2019, re-
presentaram 40% do total. Relatos de aeronave-
gantes sdo valiosos, em geral auto-aplicados, e
esse crescimento representa um incremento da
mentalidade preventiva desse grupo.

Outro dado importante digno de nota é a quan-
tidade de RelPrev nao identificados. O Manual de
Seguranca de Aviacao da MB prevé que o RelPrev
pode ser preenchido anonimamente. No entan-
to, a identificacdo do autor deve ser incentivada.
Com essa politica, entre semestres, foi observada
uma reducao de 50% nos RelPrev andénimos, de
12 para 6.

No primeiro semestre de 2019, os RelPrev digi-
tais representaram 20% do total de relatos, com
expectativa de crescimento para os semestres se-
guintes.

Consideracoes

Apo6s um semestre de efetivo emprego dessa
nova ferramenta de prevengao, alguns fatos ob-
servados merecem destaque.

O incremento na quantidade de relatos oriun-
dos de aeronavegantes pode ser justificado pela
praticidade que essa ferramenta oferece. Na pra-
tica, o Aviador Naval ou Fiel ndo precisa esperar
regressar de missdo para entregar seu RelPrev
no Departamento de Seguranca. O fato observa-
do pode ser relatado apds o voo no conforto do
seu smartphone. Em uma missdo de curta dura-
¢do, esse argumento pode nado fazer sentido. No
entanto, considerando longos periodos de afasta-
mento, o tempo pode diminuir a veracidade do
relato, ou mesmo, de facilitar o esquecimento por
parte do relator. Outrossim, o envio digital da
agilidade ao processamento do RelPrev, de forma
a facilitar o cumprimento do prazo das normas
em vigor. No primeiro semestre de operagdo ple-

na do aplicativo, cerca de 80% dos RelPrev digi-
tais foram relatados por aeronavegantes.

Além de praticidade e agilidade, o RelPrev di-
gital pode colaborar com um outro aspecto do
processamento: o feedback. Essa resposta pode
trazer beneficios incalculaveis a confiabilidade
da ferramenta, pois o relator passa, efetivamente,
a acreditar no processo. Nesse sentido, o campo
“Contato” do formulério, tnico que ndo consta
no RelPrev fisico, facilita o feedback. Apods a rati-
ficacdo, a andlise comentada é enviada ao relator
que optou por deixar seu contato.

Por outro lado, algumas oportunidades de me-
lhorias podem ser apontadas. A plataforma de
desenvolvimento do aplicativo, por ser gratuita,
apresenta alguma instabilidade na execucao e pro-
pagandas na apresentacdo. Além do mais, hé limi-
tacdo na quantidade de acesso mensal, que pode
ser ampliada com a ampliacdo da ferramenta.

A EXCELENCIA
ESTANO AR

Conclusao

A resisténcia as mudancas é uma caracteristica
intrinseca a condi¢do humana. No entanto, man-
ter-se na zona de conforto pode ser uma barreira
ao desenvolvimento e incremento da produtivi-
dade da Organizagao.

O RelPrev Digital surgiu como uma ferramen-
ta inovadora que facilitou, principalmente, o
feedback, o acesso e a agilidade no processo, em
um contexto de decréscimo no nimero de relatos
observado pelo Departamento de Seguranca do
Esquadrao HU-91, numa anaélise entre os dois se-
mestres de 2018.

A novidade trouxe um incremento da mentali-
dade de seguranga do Esquadrao. De fato, os nt-
meros aproximaram-se da realidade, permitindo
uma analise de tendéncia efetiva, visando a pre-
vencgdo de ocorréncias aeronauticas. ™
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AVIACAO

O olhar atento da Medicina de Aviac¢ao ao
inicio das operacdes com os
Oculos de Visao Noturna (OVN)

POR CAPITAO DE CORVETA (MD) JOAO PAULO ALVES ESTEVES

1" . .~ ~ . . o e . . . .~
oculos de visdo noturna sio equipamentos que intensificam a luz ambiente residual proporcionando condigoes
para que o operador possa ver mesmo em ambientes desprovidos de luz.”

os 6culos de visao noturna sao equipamentos
que intensificam aluz ambiente residual pro-
porcionando condi¢des para que o operador possa
ver mesmo em ambientes desprovidos de luz.

[ )ara um panorama inicial podemos dizer que

Na visdo assistida, ou seja, quando o operador
estd olhando através do OVN, o ambiente total-
mente escuro se transforma em um ambiente vi-
sivel. Isso é possivel devido aos 6culos de visao
noturna utilizarem tubos intensificadores que in-
tensificam os fotons refletidos nos objetos, ampli-
ficando a chamada luz residual que é formada de
particulas de luz de baixissima quantidade e que
sdo invisiveis ao olho humano.

Apesar de intensificar a luz residual que ha no
ambiente, o OVN ndo amplia a imagem, ou seja,
a imagem visualizada através desses 6culos serd
vista em tamanho real, porém mais clara e nitida
apesar de haver uma reducao moderada do cam-
po visual periférico.

Historicamente, o embrido da ideia do OVN
data da década de 40 nos idos da Segunda Guer-
ra a partir de estudos alemaes, japoneses e ame-
ricanos. Durante as décadas seguintes houve um
grande salto na tecnologia, varias atualizacées do
equipamento, culminando com o modelo AN-A-
VS-9.

Cita-se o Exército Americano como motivador
da implantacdo da operacdo noturna completa
com OVN. O marco primordial na evolucdo das
operagdes noturnas foi o fracasso da Operacao
“Eagle Claw”. Ela visava o resgate de 53 america-
nos, a maioria funcionarios da Embaixada Ame-
ricana em Teerd, capital do Ird, que haviam sido
feitos reféns pelo governo do Aiatolda Khomei-
ni em abril de 1980. A missdo fracassou, sendo
abortada quando distante 400 quilometros de seu
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objetivo, no momento em que um dos helicopte-
ros Sikorsky CH 53 Super Stallion, empregado na
operagdo, chocou-se no solo com um aviao Lo-
ckheed C130 Hércules que lhe transferia combus-
tivel. Uma comissao criada para estudar o proble-
ma apontou o fato de que os helicépteros e suas
tripulagdes ndo estavam preparados para a reali-
zagao do tal tipo de voo noturno. Estabeleceu-se
entdo um programa intensivo de treinamento da
tripulacdo e compatibilizacao das aeronaves.

Hoje, os pilotos que conhecem as versdes mais
modernas dos OVN ndo tém davidas quanto a
seguranca e beneficios operacionais que eles pro-
porcionam, aumentando o alerta situacional e re-
duzindo as ameagas a seguranga como Voo con-
trolado contra o terreno.

No Brasil o pioneiro no uso do OVN foi o Exér-
cito Brasileiro (EB), pois desenvolveu um traba-
lho visando a implantagdo dos 6culos de visdo
noturna para suas equipagens de helicoptero com
o escopo de adequa-las a guerra moderna. Neste
sentido, oficiais pilotos foram enviados para a re-
alizagdo de cursos de voo com OVN no Exército
Francés e Americano, o Centro de Instrucdo de
Aviagao (CIAvVEx) fora incumbido de elaborar
um projeto de implantacdo da habilitagao técnica
de voo com o OVN e, até mesmo um laboratorio
de treinamento fisiolégico foi montado para trei-
namento fisiolégico inicial das tripula¢des para
voo com OVN. Tais eventos tiveram lugar nos
anos 90/00.

Efetivamente, a seguranca de voo é fator indis-
sociavel as operacdes de Aviacao do Exército e
tal doutrina é constantemente utilizada no pro-
grama de implantacdo do uso de OVN, de forma
a permitir progressos graduais e sem percalcos
(Rodrigues, 2015).
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mais modernas d0OVN -~
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a seguranca e beneficios
operacionais que eles
proporcionam”
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Neste ano, em meados de abril, como oftalmo-
logista e Médico de Aviacao do Esquadrao HU-2
e a partir de uma recomendacdo de VSA, tive a
oportunidade de participar e vivenciar parte do
trabalho conjunto de adestramento no empre-
go dos 6culos de visdao noturna pelo Esquadrao
HU-2 com auxilio da avia¢do do EB no Comando
de Aviagao do Exército (CAVEx) em Taubaté-SP.
O intuito era fazer os voos efetivamente equipa-
do com 0s OVN e observar aspectos fisiol6gicos e
técnicos, além de contribuir para o entrosamento
da equipe e somar esforcos, no que tange aos as-
pectos médicos do voo, para a manutencdo das
atividades no Esquadrao HU-2 no mais alto nivel
de seguranga, confiabilidade e capacidade técni-
ca.

Inferindo agora os aspectos médicos vivencia-
dos na intencdo de somar esforcos nesse novo
horizonte que se apresenta, afirmo que, além dos
nove fatores estressores do voo (hipdxia, varia-
¢do da pressao barométrica, variagdo sonora, da
luminosidade, da umidade, da temperatura, ace-
leracdes, ansiedade e vibracdes), destacaria que
a fadiga de voo é agudizada pelas particularida-
des do voo com o OVN.

O ganho de acuidade visual em ambiente com
baixa luminosidade é o grande motivo para a uti-
lizacdo do OVN. A titulo de ilustragao, tal ganho
pode ser mensurado como se um individuo, sem
problemas de visdo estivesse em um ambiente
com pouquissima iluminacdo onde sua acuidade
visual fosse equivalente a cegueira e, com ouso

do OVN, passasse para uma acuidade visual sa-
tisfatoria suficiente para a aprovagao em uma
prova de habilitacdo para motorista, por exem-
plo. Mas cabe salientar que ndo se trata de uma
visdo de 100%. Dentro desse aspecto de acuida-
de visual, que parece trivial, foi evidenciado que
muitos detalhes no manejo do equipamento, se
mal realizados, poderiam acarretar em uma su-
butilzacdo do mesmo e, até mesmo, em um uso
indevido que pode colocar a seguranca de voo
em risco. As fases iniciais do adestramento, de
maneira muito precisa, devem comtemplar a
utilizagdo/manejo do equipamento em solo, sua
calibragao, e suas limitacdes que devem ser co-
nhecidas e experimentadas, ou seja, um ground
test do equipamento faz-se mister como pré-eta-
pa do voo com o OVN.

Ainda dentro das particularidades do OVN,
destaco uma reducdao moderada do campo visu-
al periférico que deve ser entendida e de algu-
ma forma compensada pelos militares no uso do
equipamento. De uma maneira geral, essa redu-
¢do de campo visual é mitigada por movimentos
parcimoniosos de lateralizagdo da cabega dos pi-
lotos na intenc¢do de um scan do ambiente. Nesse
ponto, fica claro que tal atitude, de movimentos
de lateralizacdo da cabeca durante o voo, podem
sim ser fator contribuinte para uma indesejada
desorientagdo espacial, o que ressalta a impor-
tancia e necessidade de um bom treinamento e
acompanhamento de perto por parte da Medici-
na de Avicdo.

Intimamente relacionada com a acuidade vi-
sual e campo visual é a estereopsia (visdo de
profundidade) que, como era esperado, fica algo
alterada com a utilizacdo do OVN. Parte da ex-
plicagdo passa pelo fato que uma perda da acui-
dade corresponde a uma reducédo na estereopsia.
Dessa forma, lembro que o equipamento aumen-
ta muito a acuidade visual mas ndo chega a pro-
porcionar uma visdo de 100% por assim dizer.

Muito importante nas fases iniciais de treina-
mento e constru¢do da doutrina de voo com os
6culos de visdo noturna, sempre com foco na
segurancga, é a percepgdo que o voo é mais “fa-
lado”, isto é, a tripulacdo participa mais no que
se refere ao aporte de informacdo visual e, nesse
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momento fica evidente que o entrosamento da
tripulacdo deve ser 6timo. A fraseologia deve
ser fluente para todos a bordo inclusive médi-
cos de aviagao.

Em voo noturno, a utilizacdo de um equipa-
mento novo que exige habilidades intelectuais e
qualidades fisicas em conjunto, é um fator que
pode contribuir para a fadiga de voo. Tal fadiga,
para cada militar envolvido nas fainas aéreas,
ird se impor invariavelmente, e serd processada
e superada adequadamente tdo mais eficazmen-
te quanto for o suporte ao militar.

A Medicina e a Psicologia de Aviacdo devem
estar presentes em todas as fases de treinamen-
to e posteriormente também com a doutrina de
voo OVN ja estabelecida na MB. A observacao
de trabalhos cientificos de temas relacionados
com os aspectos de voo OVN devem enriquecer
os adestramentos nos esquadrdes que operarem
com tal equipamento, assim como os aspectos
de condicionamento fisico e treinamento fisiol6-
gico devem ser cobrados, uma vez que é sabido
que um bom condicionamento é parte funda-
mental na superagao dos sintomas decorrentes
da fadiga de voo.

Sempre indispensaveis, os briefings, pricipal-
mente para os voos inicias com o OVN, devem
ser minuciosos e bem detalhados, a exemplo do
que presenciei no Primeiro Batalhdo de Aviagao
do Exército - 1° BAvEx. Situag¢bes meteorolo-
gicas devem ser esclarecidas e possiveis fontes
de luz ndo permanentes devem ser levantadas,
tais como festividades regionais, campos de fu-
tebol em dias de jogo, visto que grandes fontes
de iluminagdo inesperadas podem prejudicar
sobremaneira o desempenho do equipamento.
Também nas fases iniciais de treinamento, um
voo de reconhecimento diurno da area que ser-
vird para o treinamento com o OVN sera sempre
muito importante para o desenvolvimento de
um “banco de imagens” de como se apresentam
os obstédculos no percurso.

Além disso, pela particularidade do voo no-
turno, fica também bem estabelecido que a JAA
deve ser cumprida rigorosamente e que em to-
dos as etapas do desenvolvimento da doutrina
de voo com o OVN, as tripulagdes que operarem
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com tal equipamento na MB, devem ser acompa-
nhadas de perto pela Medicina de Aviacéo.

Diante do breve relato acima, tenho convic¢ao
que as atividades de voo com o OVN na MB estao
se desenvolvendo de maneira organizada e efi-
ciente. Tal equipamento certamente trard grande
incremento nas atividades operativas dos Esqua-
droes da MB. Por sua vez, a Medicina e a Psicolo-
gia de aviacao tém muito a contribuir, em muitos
aspectos, principalmente para a manutencao do
animo positivo dos nossos militares em trabalhar
com compromisso e competéncia técnica em prol
da seguranga das fainas aéreas da MB. Ressalto
que a dedicacdo e sacrificio pessoal observados
nos levam a conclusdo de que o esforgo conjunto
para superar todas as dificuldades impostas nos
dé orgulho do passado, confianga e credibilidade
no presente e certeza de que estamos no rumo
certo.
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I fly Sikorsky.

Because duty calls.
technologically advanced SEAHAWK from
Sk is the platform of choice for the U.S. Navy
& and leading international navies. The aircraft’s
prehensive network of training, logistics and fleet
support has no equal.

In the world of vertical light,
one name stands
above the rest:
Sikorsky.



a oportuna atuagao do SG
ou 0s primeiros socorros
d1ta Por esta acao, e tam-
J joturno trabalho realizado

ca do Esquadrao VF-1, o SG
\ gush1 ‘merece BRAVO ZULU.

Ao 1°SG-AV-VN Marcio Fujio Oliveira
KAWAGUCHI, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrio HI'1
m 25JAN19, durante realizacao de inspe-
gao £voo na ANV N-5056, o 1T Adriano
INHO de Carvalho, Oficial-Aluno
em formagao do Estagio Basico de Asas Rotativas
(EBAR) do Curso de Aperfeicoamento em Avia-
¢do para Oficiais (CAAVO), verificou a presenca
de quantidade consideravel de sobras de arame
de freno soltos na bandeja de 6leo do motor e
embaixo do A/F fuel filter, decorrentes prova-
velmente de servigos de manutencdo realizados
no local. Apesar de se encontrar ainda na fase
inicial da parte pratica do curso, o Oficial-Aluno
demonstrou solida mentalidade de seguranca e
elevada consciéncia situacional, ao cumprir mi-
nuciosa e atentamente os procedimentos previs-
tos em manual, funcionando como uma barreira
eficaz a trajetoria de oportunidade descrita pelo perigo.

O profissionalismo e a motivacdo do Tenente Coutinho permitiram a identificacdo do perigo a tem-
po de impedir possiveis consequéncias para o voo, servindo, desta forma, como exemplo para todos
os envolvidos nas operacoes aéreas. Ao Tenente Coutinho, o nosso BRAVO ZULU!

AVIUM SCIENTIAM HOMINES DOCENTES! ENSINAMOS AOS HOMENS O SABER DOS PAS-
SAROS!

Ao 1T Adriano COUTINHO de Carvalho, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HS-1

urante a inspegdo de 365 dias da ANV
DN-3036, o 1°5G-AV-HV EDSON PEREI-

RA DA CONCEICAO JUNIOR detectou
pequenas rachaduras nos “Tip Caps” das pés da
ANV. Cabe ressaltar que houve um nivel de de-
talhamento bastante elevado no procedimento da
inspecdo, pois tais rachaduras s6 eram perceptiveis
quando se aplicava uma pressao na ponta de cada

pa. Sem realizar tal procedimento, as rachaduras
pareciam somente com “riscos superficiais”.

A deteccao destas discrepancias fez com que fosse
visualizado o mesmo perigo em outra ANV. Deste
modo, o minucioso critério durante a inspecao evi-
tou um possivel desbalanceamento das pas e a ocor-
réncia de vibra¢des anormais, caso as ANV fossem disponibilizadas para voos naquela situacao.”

A0 1°SG-AV-HV Edson Pereira da CONCEICAO JUNIOR, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HU-51

pos voo de adestramento realizado no dia 28 /03, a aeronave foi posicionada com a “cauda para
Ao vento” com o intuito de acelerar o resfriamento do motor e permitir sua lavagem, pratica corri-

queira nesta OM. Porém, apds atingida a temperatura ideal (70°C), 0 3°SG-FN NOGUEIRA (Fiel)
resolveu mudar seu posicionamento e a colocou aproada ao vento, para entao iniciar a lavagem. Com
essamudanca de posicao, o CT ARRUDA (Piloto) observou que a temperatura do motor (1T4) aumentou
em aproximadamente 50°C, atingindo 120°C. Tal procedimento foi realizado em outras duas oportuni-
dades e a mesma variacdo de temperatura foi observada. Comisso, ap6s andlise da Secao de Controle de
Qualidade, concluiu-se que o posicionamento da aeronave com a cauda para o vento acaba por mascarar
a real temperatura do motor, permitindo que a agua seja pulverizada no compressor antes que a tem-
peratura prevista no manual do fabricante seja atingida, podendo ocasionar avarias em suas palhetas.
Com isso, devido ao elevado grau de consciéncia situacional do CT ARRUDA e SG NOGUEIRA,
pudemos alterar um procedimento errado que era realizado pelo Esquadrao desde a sua fundacao.

Aos CT Julio Bernardo Rosa ARRUDA e 3°SG-FN Vinicius Martins NOGUEIRA, o nosso BRA-
VO ZULU!
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13° Concurso de
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OConcurso de Artigos da Revista da Aviacdo Naval (

apoio de entusiastas da Aviacao Naval e empresas patroc
cada vez mais a mentalidade de Seguranca. O propdsito
Seguranca de Aviacao” e incentivar a pratica de comportamentos se
A Comissao Julgadora agradece a participagao de todos e parabe
artigos selecionados. Apresentamos ao nosso publico os vencedores.

A da Silva, o nosso I

Autor: CT DOUGLAS TIRRE CARNEVALE OI
OM: EsqdHA-1
Artigo: “Simuladores de Emergéncia: necessi
mero capricho?”

Prémio: Notebook

bartida dos motores da
principio de incéndio
investigacoes, o SO-AV
uma minuciosa pesquisa
a relagdo com os siste-
aneira primordial com
para a compreensao dos
dente.

ynalismo do SO AV-VN MAR-
sua capacidade técnica, servem
os tripulantes do EsqdHA-1. Ao
D SILVA , o nosso BRAVO ZULU!
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Autor: CT ANDRE VINICIUS DE SOUZA DINELY

OM: EsqdHU-51

Artigo: “Chefe de Departamento por um dia: colhendo experiéncias de
Fator Humano na manutencado de aeronaves.”

Prémio: Impressora multifuncional
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[) SIMONE MARANHAO DINELY
U-51

\ qualificacdo operativa de voo de resgate de naufrago nos
) sul df,) Brasil e a influéncia das varidveis psicolégicas do Vistorias de S eguranca de 1"
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Smartphone

OM DATA
NPaOcAmazonas 05 e 06FEV2019
EsqdHA-1 18 a 22FEV2019
NAPara 11 a 13MAR2019
PHMAtlantico 15 a 18MAR2019
EsqdHU-51 25 a29MAR2019
SIPAA 5°DN 26MAR2019
PNRG 26MAR2019

oM DATA
NPaOcAPA 05 e 06AGO2019
Com8°DN 07 a 09AGO2019
EsqdHU-61 12 a 16AGO2019
HNLa 12 a 16AG0O2019
EsqdHU-1 20 a 23AG0O2019

04 e 05SET2019
11 a 13SET2019

PHMAtlantico

Autores:

CC (T) LEONARDO FERREIRA CUNHA - Esy T DAL NPoAlteMaximiano | 230 © o
EsqdHI-1 NPaMacaé 02MAI2019

- EsqdHU-91 13 a 17MAI2019 26SET e
CT (MD) CAIO CESAR LEITE BARROS - PNSPA sq a NApOcARongel e

3° SG-FN-AV-SV FABIO REIS XAVIER - EsqdHI-1 SIPAA 9°DN 14MAI2019

Artigo: “Para que serve o GRO” PNMA 14MAI2019 EsqdHU-41 30SET a
Prémio: Kindle ) 040U
NPaMacaé 06 e 13JUN2019 HNBe 010UT2019
NApOclguatemi 17 a 19JUN2019 200UT a
2 BAeNSPA
EsqdHS-1 25 a 28JUN2019 01NOV2019
DepCMR] 03JUL2019 PNSPA 300UT
EsqdHU-2 15 a 19JUL2019 NPaGratina 22NOV2019
EsqdVF-1 29JUL a 01AGO

Autor: CMG ANDRE GABRIEL SOCHACZEWSKI
OM: EMGEPRON
Artigo: “Reflexdes sobre gerenciamento do ciclo de vida e suas

consequéncias para o futuro da Aviagdo Naval” i - D e T e e e
Prémio: Smartwatch ya e ¥ /1 l””‘ ‘
A4 ' ! ' . il

voe seguro

Autor: CMG (RM1) Alberto Barbosa Nascimento
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O AWI159 é o helicéptero biturbina naval, multimissao, multitarefa e de
emprego em qualquer tempo, com capacidade autbnoma de deteccéo,
identificacdo e engajamento de alvos submarinos e de superficie.

Operando mundialmente nos mais exigentes ambientes litoraneos e de
alto-mar, o helicoptero AW159 amplia os horizontes do teatro de operacdes
para prover projecao de forca aos Comandos Navais.

Inspirada na visao, curiosidade e criatividade do grande mestre inventor -
A Leonardo Esta Desenhando a Tecnologia do Amanha.
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