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Prezado Leitor,

Revista da Aviacdo Naval (RAN), periodi-
co anual editado pelo Servico de Investiga-
cdo e Prevencido de Acidentes Aeronduticos da Ma-
rinha (SIPAAerM), que tem como objetivo difundir
conceitos e divulgar estudos, experiéncias pessoais e
novas tecnologias relacionadas a Seguranca de Aviagao.

Temos o prazer de apresentar a 78" Edicao da

A publicacdo desta edicdo coroa o fim de mais um intenso
ciclo de atividades desenvolvidas em prol do aprimora-
mento da operacionalidade e do nivel de seguranga de voo
na Marinha do Brasil (MB), com a realizacdo de mais de 30
Vistorias de Seguranca de Aviagdo, além das Inspeces de
Helipontos, Palestras Informativas e Pesquisas de Clima
Organizacional.

A cada ano, iniciamos os trabalhos para a producéo de
mais uma revista, com a preocupacao de que sejam aborda-
dos temas de interesse da MB e da comunidade aeronautica,
de grande abrangéncia e atualidade. Assim, procedemos
a selecdo de artigos através de um concurso aberto a mi-
litares e civis de todas as especialidades e formacéo, bem
como contamos com o prestimoso apoio de colaboradores
comprometidos com a seguranca de aviagao.

Este ano, a capa da nossa revista apresenta aos leitores
uma imagem do mais novo meio operativo da MB, incor-
porado em agosto de 2018: o Porta Helicopteros Multi-
propdésito “ Atlantico”. A foto, capturada durante uma das
primeiras operagdes aéreas a bordo simboliza, por um lado,
umanova e promissora etapa para as operagdes aéreas, com
sua ala aérea embarcada composta de nossos helicopteros
e a possibilidade de com a interacdo do radar 997 e nossos
avides de interceptacdo e ataque e reabastecimento em voo,
ampliar a defesa aérea de nossa Forga Naval e por outro,
um grande desafio para as nossas atividades de prevencao.

Paralelamente, a Aviagdo Naval segue com o processo
de modernizacdo de nossa frota, com o recebimento das
aeronaves AF-1B/1C, (“Skyhawk”); AH-11B, (“Super
Lynx”), e aquisicao das aeronaves H-15 (“Super Cougar”),
KC-2 (”Trader”) E um momento de muitas expectativas
positivas, porém, devemos lembrar que, se enfatizamos
a evolugido da maquina, deveremos prover um investi-
mento igual ou superior no preparo do ser humano, que
é considerado o elo mais importante do sistema. Logo, as
mudangas devem ser acompanhadas de investimentos em
estrutura e em pessoas, de forma que possamos cumprir
nossa missao, priorizando a incorporagao das novas capa-
cidades cognitivas e salvaguarda. de nossos profissionais
e dos nossos meios, por meio do fortalecimento de,; uma
mentalidade de seguranga

EDITORIAL

Nesta edicédo
publicamos os
artigos dos pri-
meiros colocados
do 12° Concurso
da RAN, dentre
os quais obtive-
ram primeiro e
segundo lugar:
“SAR AERONA-
VEN-1011: Breve
relato, fatos obser-
vados, considera-
¢hes e ligdes”, sobre a conducdo das buscas da aeronave
N-1011 por ocasiao do tiltimo acidente ocorrido na Aviagio
Naval e “O dia em que a luz de alarme d&mbar tornou-se
vermelha”, um relato sobre o papel fundamental do bom
gerenciamento de cabine durante uma emergéncia aero-
ndutica na Amazoénia. Além destes, apresentamos textos
dos demais vencedores e de militares interessados em
debater os assuntos relacionados & seguranca.

Aproveito a oportunidade para informar que € intencao
desta Diretoria realizar, em 2019, na cidade de Sao Pedro da
Aldeia, a 24° edicao do Simpésio de Seguranca de Aviagdo
da Marinha. O Simpésio busca promover o debate de as-
suntos relevantes para a Seguranca de Aviagdo, reunindo
profissionais de diferentes setores relacionados ao tema.

Esperamos que os artigos publicados nesta Edi¢do con-
tribuam para aumentar a motivagao de nossos leitores em
prol de trabalhar em favor da preservagdo de vidas e da
salvaguarda do patriménio da MB e, assim, garantir que
caminhemos firmes no objetivo de cumprir nossa missao
de forma eficiente e segura. Convidamos o nosso caro lei-
tor a embarcar na “nossa aeronave” e realizar esse “voo”
CONOSCO Ccom seguranca, como se estivéssemos operando
sobre a nossa Amazénia Azul.

Bons voos e boa leitural!

No ar os homens do mar!
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O “Atlantico” e seu desafio

POR CAPITAO DE FRAGATA ALEXANDRE TRINDADE

“Vemos, mais uma vez, um futuro com grandes expectativas, em especial para a Aviagio
Naval, todavia temos que ter cautela...”

Introducao

Assim que embarquei na minha primeira uni-
dade aérea, j4 com o brevé de Aviador Naval no
peito, fui testemunha da chegada do entdo novo
navio-capitdnia da nossa Esquadra, o NAe Sao
Paulo. Em 2001, a Marinha do Brasil se regozija-
va pela aquisicdo do novo navio aerédromo que,
além das capacidades operacionais, traria a efetiva
consolidacdo da operagdo da asa-fixa embarcada
com os também adquiridos AF-1/1A Skyhawks.

Ver o A-12 navegando a contra-bordo do sau-
doso NAeL Minas Gerais durante a comissao AR-
- RIVEX era, realmente, uma visdo que denotava a

Porém, com o acidente ocorrido em 2005 a bor-
do do NAe Sao Paulo até a definicdao da baixa do
nosso A-12, abriu-se uma lacuna operacional sig-
nificativa dentro da cultura de operacdes aéreas
embarcadas.

E agora, com a chegada em agosto deste ano do
PHM Atlantico, volta a necessidade latente de nos
aprimorarmos operativamente.




Vemos, mais uma vez, um futuro com grandes
expectativas, em especial para a Aviacdao Naval,
todavia temos que ter cautela, uma aten¢do maior
para o funcionamento desse sistema complexo,
pois nao podemos descartar duas grandes pre-
missas que permeiam fatores do risco operacional:
quase uma década sem grandes adestramentos e
operacdes no mar com navio aerddromo e a per-
cepgdo equivocada de que NAe e PHM sédo navios
similares em capacidades e propoésito, consideran-
do apenas o aspecto de serem plataformas de mal-
tiplos spots de pouso.

Diferente de 2001, com uma efetiva “passagem
de funcdo” do A-11 para o A-12, o A-140, den-
tro de um jargdo de Marinha, estd assumindo da
mesa, e ai reside o inicio do nosso grande desafio:
CAPACITACAO.
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“E agora,com a chegada
em agosto deste ano do
PHM Atlantico, volta

a necessidade latente

de nos aprimorarmos
operativamente.”



“Em nimeros absolutos,
estamos falando de um

navio de guerra com
tripulagdo prevista de 432
militares, mais de 21 mil
toneladas, 203 metros de
comprimento, capaz de
operar 07 aeronaves de asa
rotativa no convoo, além

de poder hangarar mais
12.7
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Qual o gap na Capacita¢ao?

Em ntimeros absolutos, estamos falando de um na-
vio de guerra com tripulacdo prevista de 432 milita-
res, mais de 21 mil toneladas, 203 metros de compri-
mento, capaz de operar 07 aeronaves de asa rotativa
no convoo, além de poder hangarar mais 12. Trans-
porta Grupamentos Operativos de até 800 Fuzileiros
Navais e possui salas de Comando e Controle para os
respectivos Estados-Maiores embarcados. E dotado de
04 canhdes de 30mm DS30M Mk?2 para autodefesa, 02
Radares 1007, 01 Radar 1008 e 01 moderno Radar 3D
Artisan 997 para controle aéreo.

S6 com este pequeno overview numeérico, podemos
ja ter uma razodvel dimensdo da complexidade para
fazer uma maquina dessas funcionar e operar. E a es-
séncia basica para a gestdo deste sistema passa pela ca-
pacitacdo de pessoal.




Como havia pontuado na introducio,
existe uma grande diferenca entre a chegada |
do NAe Séao Paulo e a do PHM “ Atlantico”,
que seria o desnivel no grau de experiéncia
de parcela das respectivas tripulacdes. O
A-12 recebeu, apds sua chegada ao Brasil, a
tripulacdo do A-11 para completar a sua lo-
tacdo, além do que, alguns oficiais e pracas
do grupo de recebimento ja haviam servido
no “Minas” durante sua fase ainda operativa.
Esta capitacdo de pessoal ja qualificado
e capacitado nas operagdes aéreas embar-
cadas em porta avides teve como vantagens
a preparacao do navio para sua Verificacao
de Eficiéncia (VE) e Vistoria de Seguranga de Aviacgdo (VSA),
a disseminacdo dos conhecimentos, doutrinas e procedimentos
num enfoque mais prético para o emprego eficaz durante as ope-
ra¢des e diminuicdo do tempo para a efetiva prontiddo no mar.
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De 2001 até 2018, este conhecimento e a capaci-
dade operacional foram ficando rarefeitos. Muitos
dos militares com grande conhecimento teérico e
pratico em navio aerédromo, adquirido ao longo
de diversas singraduras, guarnecendo as estacoes
da manobra, convoo, torre, COA, etc, ja ndo se en-
contram mais nas fileiras operativas da Esquadra e
isto causou um gap desfavoravel e que precisou ser
considerado neste novo momento.

Até mesmo nos Esquadroes de Helicopteros
atualmente, existem poucas ilhas de conhecimento
pratico que nao fogem da antiguidade dos Coman-
dantes e Imediatos.

Para mitigar tal circunsténcia e a fim de fomen-
tar uma cultura de seguranca baseada nas experién-
cias pregressas, foram mobilizados para compor a
equipe da VSA (estatica e dinamica), militares com
vivéncia adequada, tanto da ativa quanto um oficial
veterano, que fariam o link das boas praticas do pas-
sado com as respectivas atividades ora executadas
e aprendidas durante o handover com a Royal Navy
para, com isso, amalgamar o legado ja maturado
nos conveses do Minas Gerais e do Sao Paulo.

Com o intuito de somar esforcos, os proprios
Destacamentos Aéreos Embarcados (DAE) dos Es-
quadrdes, que participaram da primeira VSA (parte
dindmica), foram mobiliados pelo critério da expe-
riéncia, com a missdo de contribuir para a melhor
integragdo do bindmio navio-aeronave e passar
conhecimentos operativos especificos e de planeja-
mento do emprego das aeronaves. Desta forma, a
aguerrida tripulacdo do “Atlantico” que estd, des-
de sua saida do porto de Plymouth, num “ataque
continuo e agressivo”, como diz seu préprio brado,
pode ter o seu primeiro contato préatico e aplicar o
conteddo das normas de procedimentos do setor
operativo e, também, implementar as orientacdes
dos manuais que versam sobre seguranca de avia-
¢ao, lapidando seu modus operandi na busca de sua
identidade operativa.

A capacitagdo é o condutor para os demais desa-
fios operacionais. Temos ainda por vir a validacéo
de envelopes de vento especificos para cada aero-
nave, pouso a bordo no periodo noturno, operagoes
anfibias com movimento helitransportado, dentre
outros.

A prontidao do A-140 estd diretamente ligada
com a prontiddo dos Esquadrdes de Helicopteros.
Missoes de Esclarecimento, SAR e ASW, todas no
periodo noturno e baseados em navio, sdo as gran-
des metas para os helicopteros de médio/grande
porte, como os SH-16, UH-15, UH-15A e, futura-
mente, o AH-15B.

Ainda tive o privilégio de ver voos de qualifi-
cacdo em ASW noturno no SH-3A /B decolados do
A-12 e poder confraternizar com companheiros de
cabine que estavam recebendo a bolacha da Coruja
a bordo. Escutei varias vezes dos mais antigos que
no A-11 isso era normal, era o default do HS-1, con-
cluir qualificagbes operativas embarcado.

E neste ponto, acredito que todos coadunam com
a mentalidade de que qudo mais capacitada estiver
a tripulacao do “Atlantico”, mais oportunidades de
qualificagdo e emprego operativo virdo, mas, para
tal, ha de se buscar o equilibrio certo entre adestra-
mento e seguranca. E a pratica diz que a forma de
chegarmos ao nivel certo é de fazermo-nos ao mar.
A vivéncia nos trard proficiéncia e, por conseguinte,
reduzira os riscos inerentes.

Conclusao

Faz-se necessario lembrar que o “Atlantico” nao
veio para resolver a lacuna da operagao embarcada
com asa-fixa. Este € um outro patamar operacional
que a Marinha do Brasil ja vem se debrugando para
atender os quesitos estratégicos dentro do PRO-
NAe.

Ja foi um grande passo operacional dado pela
Esquadra e, em especial, pela Aviacdo Naval, em
retomar este tipo de operacao passo-a-passo, a fim
de atender a posteriori outras demandas operativas
com aeronaves orgénicas de grande/médio porte.

Cada passo, anteriormente apontado, teve em
sua base um planejamento de certa forma conser-
vador e com as devidas medidas de controle ne-
cessarias para mitigar os riscos advindos da pou-
ca experiéncia, e os proximos precisam seguir este
mesmo checklist para o avanco gradual e continuo.
Ha muito a ser percorrido, a ser navegado, a ser vo-
ado e a ser aprendido, mas tudo na marcha correta
de tempo e na via mais adequada que é a do ades-
tramento e seguranca.
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Desenvolvimento, manutengao preventiva, corretiva e evolutiva e suporte
logistico total para simuladores de voo e outros dispositivos de treinamento;

Desenvolvimento e modificacdao do painel de aeronaves e outras viaturas para
operagcoes com equipamentos de visdo noturna (OVN - NVG);

Fornecimento de equipamentos optrénicos, como o6culos de visdo noturna,
termais, miras holograficas, telémetros laser e etc.

Treinamento tedrico e pratico para operacées aéreas com a tripulacdo
equipada com equipamentos de visao noturna; = omg
Fornecimento de capacetes de voo, capacetes balisticos, escudos f e
e equipamentos antimotim; ;

A,

Fornecimento de veiculos blindados para transporte de tropa e
veiculos antimotim com canh&o de jato d’agua; e

Consultoria e auditoria aeronautica "onshore” e “offshore”.
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Experiéncia e tomada de decisao em pilotos

POR CAPITAO DE CORVETA (T) NATALIA AZEVEDO DA SILVA VON POSER

“Infelizmente, nem sempre o piloto da aeronave estard em condicdes de tomar decisoes
fundamentadas em informacdes claras e precisas, ou contar com a possibilidade de consulta a
manuais ou SOP (Standard Operation Procedures)”

tomada de decisdo é um processo complexo,

que representa hoje um topico de interesse

em varias 4reas da performance humana. Se
o estudo deste processo ganhou maior relevancia
no ambito das decisdes gerenciais, hoje estende-se
a0 Processo decisorio em geral, que abrange desde
0 homem comum que decide em situagbes “natu-
rais”, como em frente a uma gondola de supermer-
cado, até o Comandante Militar em suas resolucoes
de vida ou morte dentro de uma complexa opera-
cdomilitar. Parase teraideiada relevancia do tema,
em 2017 o prémio Nobel de Economia foi entregue
a Richard Thaler, um professor que se dedica a
estudar a forma como cada individuo toma deci-
soes de consumo, tendo comprovado que a maio-
ria dessas decisdes nio é absolutamente racional.

No ambito da aviacdo, o estudo do tema en-
contra-se no escopo do Aspecto Psicolégico do
Fator Humano. Da literatura, depreende-se que
em cerca de 90% dos acidentes ocorre a contri-
buicdo do chamado Fator Humano, ou seja, ob-
serva-se a participagdo do Homem em sua ge-
nese. Deste percentual, 60% derivam de falhas
no processo decisorio. Além disso, estima-se que
os erros decorrentes de uma tomada de decisao
inadequada sejam responséveis pelos acidentes
com consequéncias mais graves.

Por muito tempo se estudou a tomada de de-
cisdo chamada racional, abordada por meio de
modelos analiticos que buscavam evidenciar
a forma como uma pessoa selecionaria uma li-
nha de acdo ao se deparar com problemas. Tais
modelos colocavam como input a percepgao do
problema, seguida do processamento das infor-
macdes disponiveis e da identificacdo e opgédo de
alternativas para o alcance de uma solugao que
seria “perfeita”.

Com a constatagio de que na maioria das
vezes nao era dessa forma que pessoas comuns
decidiam, novos modelos e conceitos foram pro-

postos. Destaca-se o de Herbert Simon (1970)
que contemplava as decisoes programadas, que
consistiriam basicamente na aplicagao de regras
e normas ao problema, e as ndo programadas,
que seriam problemas novos ou mesmo ja co-
nhecidos para os quais deveria haver um esforco
maior para a solucdo. Mais recentemente, Daniel
Kahneman (2009) cunhou os termos sistema 1 e
sistema 2, para abordar as decisdes por assim di-
zer automaticas e aquelas que demandariam do
sujeito algum esforgo. O sistema 1 seria rapido,
automatico, inconsciente e dirigido por emocoes
e associacdes, e o sistema 2 seria lento, sequen-
cial, deliberativo, baseado em regras usando cal-
culos conscientes para chegar a decisoes.

Mais recentemente também, introduziu-se
no estudo do processo decisorio a influéncia da
emocao, da intui¢do, bem como das heuristicas,
atalhos mentais que usamos para concretizar as
intimeras decisdes que tomamos diariamente
para as quais ndo dispomos da totalidade de in-
formacoes.

No ambito da aviagdo, podemos verificar que
pilotos, aléem de outros aeronavegantes, tam-
bém devem tomar decisdes dos mais diversos
tipos diariamente. Pode-se dizer que neste am-
bito, uma grande parte das decisdes sao o que
Simon chamaria de programadas. A maioria dos
problemas em aviagao se resolvem estritamente
por meio do cumprimento dos procedimentos
e normas dos fabricantes e das organizacdes. Ja
por ocasido dos briefings, podem ser necessarias
decisdes nao programadas, mas geralmente ja
conhecidas, e muitas vezes colegiadas, sobre as
intimeras alternativas e opcdes a serem levadas
em conta por ocasido das diferentes missoes.

Existem, por outro lado, decisdes que exigem
um tratamento diferenciado, como por exem-
plo, a decisdo de realizar ou ndo um voo que, na




aviacdo em geral e na Aviacdo Naval em parti-
cular, leva em consideragdo um niimero grande
de fatores previstos nas Planilhas de Gerencia-
mento de Risco Operacional. Estes fatores dizem
respeito a varidveis que podem ser ambientais,
como a meteorologia no momento do voo, ou
mesmo relativas ao aspecto psicolégico do fa-
tor humano, como a sobrecarga administrativa
de um dos pilotos, sendo que, quanto mais altos
os riscos envolvidos, maior a patente na cadeia
de comando de quem decidira voar ou abortar a
missao.

Infelizmente, nem sempre o piloto da aerona-
ve estard em condicdes de tomar decisdes fun-
damentadas em informagdes claras e precisas,
ou contar com a possibilidade de consulta a ma-
nuais ou SOP (Standard Operation Procedures).

“Mais recentemente também,
introduziu-se no estudo do
processo decisoério a influéncia
da emocdo, da intuicao,

bem como das heuristicas,
atalhos mentais que usamos
para concretizar as inaumeras
decisdes que tomamos
diariamente para as quais nao
dispomos da totalidade de
informacoes.”




“Cabe ressaltar que intuigao,
neste sentido, ndo diz |
respeito a algo de esotérico
ou de pouco objetivo.”

Em uma emergéncia aeronautica, por exemplo,
na maior parte das vezes, a identificagdo exata
do problema é dificultada pelas condicdes do
ambiente e pela exigéncia de uma reacdo ime-
diata, o que dificulta a consulta ao manual ou
checklist. Da mesma forma, naquele momento,
o piloto dispde apenas de informagdes incom-
pletas ou pouco precisas, e tem que atuar sob
forte pressdao de tempo. O processo de decidir
em condi¢des de incerteza, onde ndo se tem a
possibilidade de fazer uma andlise mais demo-
rada da situacdo, as condi¢des do ambiente sdo
altamente dindmicas e os objetivos ndao sao mui-
to claros é chamado por alguns de tomada de
decisao rdpida/instantdnea, ou tomada de deci-
sao intuitiva.

Cabe ressaltar que intuicdo, neste sentido,
nao diz respeito a algo de esotérico ou de pouco
objetivo. Ao contrério, a intuigdo vem sendo es-
tudada cientificamente, nos dias atuais, dentro
do escopo do processo de tomada de decisdo.
Neste sentido, a intuicdo se apresenta como o re-
conhecimento da situagdo, sentido pelo decisor
como uma emocgao, que serve de apoio a sua to-
mada de decisdo. Seria como se o sujeito, mesmo
ndo contando com uma memoria declarativa de
ja ter tido contato com o problema, tenha vivido
tantas situagdes de caracteristicas semelhantes,
que fosse capaz de, frente a uma situagdo simi-
lar, destacar os aspectos conhecidos e relevantes
para guiar sua decisao.

Este tipo de decisdo “intuitiva” foi exaustiva-
mente estudada por Gary Klein em seu modelo
de Tomada de Decisdo Naturalistica, e por Judi-
th Orasanu, psic6loga da NASA, referéncia no
estudo de tomada de decisdo em pilotos.

Descrever exatamente a forma como este re-
conhecimento se dé ndo é simples, e para enten-
dé-lo por completo é preciso abordar assuntos

como aprendizagem implicita (aquela onde se
aprende sem saber quando exatamente a apren-
dizagem ocorreu, como é o caso do “aprender a
dirigir”), e de reconhecimento de padrdes, que
€ 0 que permite que mesmo inconscientemente,
saibamos que ja vimos pelo menos alguns as-
pectos daquela situacdo anteriormente. Abor-
dar estes processos, que envolvem aspectos de
neurociéncias e da psicologia cognitiva, fugiria
do escopo desta revista e faria deste artigo, cer-
tamente, uma monografia. Voltemos entdao ao
tema da nossa publicacéo.

Afinal, qual a implicacao disto tudo para a
seguranca de aviacdo? Para a prevencdo de aci-
dentes aeronduticos seria uma grande vantagem
que o piloto, frente a uma situagdo de emergén-
cia, sob pressdao de tempo, informagdes incom-
pletas, ambiente dindmico etc., pudesse recorrer
a sua intui¢do para decidir o caminho a tomar.
Entretanto, para que isso aconteca, é fundamen-
tal que ele tenha tido contato anterior com si-
tuagOes andlogas a da emergéncia por diversas
vezes. Nas palavras de Klein, que houvesse a
aprendizagem implicita de padrdes semelhantes
ao do problema. Logo, faz-se necessario treino,
experiéncia. Como diria um renomado profes-
sor, “intuicdo sem experiéncia é espiritismo”.

Sabemos hoje das dificuldades dos esqua-
drdes em proporcionarem horas de voo aos seus
pilotos. Tais dificuldades devem-se a um sem
namero de fatores, a maioria deles decorrente
de restri¢des orcamentarias. Para adquirir expe-
riéncia, além de realizar voos em missoes e ades-
tramentos, é fundamental, como ja foi ressaltado
por diversas vezes nos Programas de Prevencao
de Acidentes da Marinha, o voo em simulador.
Tal ferramenta é importantissima ndo s6 pela
pratica do voo em condic¢des idénticas a real,
mas pela oportunidade de praticar o “tomar de-
cisbes” em emergéncias, sem que com isso tenha
que se arcar com o risco e os custos de um aci-
dente.

Infelizmente, o uso do simulador, ferramenta
que muitas vezes s6 existe fora do pais, apesar
de ter um custo bem menor que os envolvidos
em um voo real, também esbarra nas mesmas




dificuldades financeiras, o que deveria ser con-
siderado bastante grave. Frente a tais desafios,
que muitas vezes fogem da alcada do Coman-
dante do Esquadrdo, o que se pode fazer?

A solugdo do problema persiste na busca de
experiéncia pratica e no uso dos simuladores,
entretanto algumas ag¢des mitigadoras podem
ser propostas. Gary Klein em seu “Power of
Intuition” (2003) aborda a conducdo de treina-
mentos DMX (Decision Making Exercises), que
seriam exercicios de condicionamento mental,
com criacdo de cendrios 0 mais proximos o pos-
sivel da situagdo real, e onde sdo apresentados
dilemas, de forma a comparar a forma de agir de
diferentes profissionais, havendo um comparti-
lhamento de aprendizagem entre profissionais
experientes e iniciantes.

Treinamentos de CRM (Crew Resources Ma-
nagment) também abordam a questdo da toma-
da de decisdo, que é definida pelo “Manual de
CRM da Agéncia Nacional da Aviacao Civil”

como um “ciclo completo de eventos comecando
com o input da informagdo e terminando com o
julgamento do piloto em tomar a decisdo final”,
sendo que neste escopo, o treinamento foca mais
especificamente a tomada de decisao comparti-
lhada pela tripulagao envolvida no voo.

E certo que em momentos de crise buscam-se
solucdes alternativas e inovadoras: adestramen-
tos tedricos, treinamentos em CRM, ou DMX sao
bem mais acessiveis e devem ser praticados com
frequéncia. Entretanto, todos esses esfor¢os nao
prescindem, apenas reforcam e complementam
a experiéncia em voo ou em simulador. Mas sdo
validos. Nestes momentos, o que néo se pode fa-
zer ¢ “nado fazer nada”, esperar “as coisas” me-
lhorarem, ou ser complacente e ignorar a impor-
tancia da experiéncia de voo para a tomada de
decisdes. E preciso ter em mente sempre que, em
aviagdo, uma decisdo errada, seja no planejamen-
to, no briefing ou no cockpit da aeronave, pode
levar a resultados catastroéficos.

A LENDA
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CRM e os Perigos na Operacao de
Helicopteros: A Visao de um Piloto

POR CAPITAO DE CORVETA NATALINO EDILSON DA SILVA

-
“Uma quase-colisio aqui relatada exemplifica como pilotos militares, mesmo os mais

bem treinados inseridos dentro de uma CO deficiente, acidentalmente deixam de cumptir
procedimentos operativos importantes na execucio de uma TDA inadequa“
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desconhecimento ou a ndo adesao aos “Standard Operating Procedures” (SOP) - Procedimentos
Operacionais Padrao - de uma organizagdo podem contribuir efetivamente para acidentes ou

quase acidentes. Para melhor elucidar tal assertiva, este artigo descreverd um caso de quase aci-

dente, que suscita questdes e reflexGes relevantes sobre o assunto para aviadores de uma maneira geral.
N | No Sul do Brasil, a Marinha opera aeronaves Airbus AS350 para cumprir missdes offshore, tais como:
Busca e Salvamento (SAR), Reconhecimento aéreo, Evacuagdo Aeromédica (EVAM), dentre outras, sen-
o do o 5° Esquadrao de Helicopteros de Emprego Geral (EsqdHU-5) a Unidade Aérea (UAe) responsavel

! por sua execugdo. Embora as tripulacdes do EsqdHU-5 ndo possam contar com qualquer nivel de au-
@ tomagdo nas aeronaves, o que reduziria a carga laboral dos pilotos na cabine, um ntmero relevante de
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resgates bem-sucedidos foi realizado desde de sua criagéo, em 25 de junho de 1998. Essa eficacia opera-
cional tem a contribuicdo, certamente, da adogao de procedimentos que reduziram a possibilidade do

I
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erro humano se fazer presente, contribuindo para a diminuicdo do ntimero de ocorréncias aeronduticas.
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“Como a situacao

de vento era limitrofe,
isso significa dizer que
o vento entrava mais a
090 por BE”

Tratava-se de uma missdo de treinamento de resgate
que deveria ser executada a cerca de 15 milhas nauticas
da costa de Rio Grande, RS. O objetivo do treinamento
era simular um resgate real. A tripulagéo de cada equi-
pagem era composta por dois pilotos, um médico, e um
mecanico. As condigdes atmosféricas na area de treina-
mento ndo eram favoraveis. Foi decidido pelo navio e
pela ANV realizar o exercicio fundeado dentro do canal
para o Porto de Rio Grande, de modo a prover condigGes
de mar adequadas & operagdo do navio e da aeronave.
No envelope empregado para operagdes aéreas, o vento
podia variar na diregdo de 90 graus para ambos os bor-
dos do navio a partir de sua proa e em intensidade entre
0 a 25 nos. Na ocasido, o vento variava de 085° e 095°
por boreste com rajadas de até 25 nés, vento verde, e a
manobra, entdo, deveria ser realizada pelo segundo pi-
loto (2P). Duas equipagens foram escaladas para voar. A
primeira tripulacdo cumpriu a misséo sem reportar qual-
quer anormalidade ou dificuldade. Cabe ressaltar que os
navios da classe Bracui possuem dois turcos por ante
avante da area de transferéncia, por ambos os bordos do
navio, que sao obstaculos de grande preocupagido para
os pilotos nessas operagoes e que, além disso, dentro do
canal, o navio ficou restrito para manobrar pelas dimen-
sbes do canal e por estar fundeado.

Apos o briefing com a primeira tripulagdo, a segunda
equipagem decolou. Durante a troca de informacdes, foi
ressaltado que as condicdes estavam boas para a execu-
¢do do exercicio. Assim, ao chegar na area de operacdo,
confiante nas informagdes recebidas, a segunda equipa-
gem iniciou o treinamento com o navio. Apés a aproxi-
macdo e durante a manutencdo de posigdo sobre a area
de transferéncia, as condigdes do vento obrigavam o Pilot
Flying - PF (Piloto nos Comandos de Voo), que estava
sentado na posicao de 2P, a movimentar o comando ci-
clico da aeronave até que sua perna direita fizesse um
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“Por que pilotos experientes
nao seguiram oOs
procedimentos previstos?
Havia uma cultura
organizacional saudéavel no
esquadrao?”

batente, impedindo que mais comando para direita
pudesse ser aplicado e dificultando sua manuten-
cao de posicao. O Monitoring Pilot - MP (Piloto sem
os Comandos de Voo) permaneceu concentrado
nos instrumentos. Nao houve qualquer comuni-
cagdo entre a tripulacdo de voo sobre as condicdes
operacionais presentes e dificuldades de manuten-
cdo do voo pairado pelo PF. Ato continuo, uma ra-
jada de vento empurrou o helicéptero para avante,
em direcdo a superestrutura do navio, enquanto o
meédico que estava sendo arriado pelo guincho en-
contrava-se proximo ao turco de boreste. O PF, em
um ato de puro reflexo, pressionou o ciclico para a
direita sobre sua perna e realizou um voo pairado
fora da drea de transferéncia e do navio, em posicao
em que pode ficar alinhado com a direcdo do ven-
to. Felizmente, o médico ndo se chocou com o turco
e nada mais além do susto foi observado. Inicial-
mente, a tripulagéo nao tinha compreendido o que
havia acontecido, em face da rapidez com que ae-
ronave se deslocara em diregéio da superestrutura
do navio. Como resultado, tanto o comandante do
navio quanto o comandante da aeronave decidiram
encerrar a missdo, declarando condicdes ambien-
tais desfavoraveis.

Diante dos fatos aqui descritos levantam-se algu-
mas perguntas: os pilotos entenderam que realiza-
riam o voo em condigdes limites quando lhes foram
apresentadas as condigbes de vento reinante va-
riando de 085° a 095°7 A alteracdo no planejamento
da execucdo do treinamento para uma situacio res-
trita, com navio fundeado, foi bem avaliada? Os pi-
lotos atentaram paras as indicagdes visuais, birutas,
bandeiras, que fornecessem a condicido de vento de
cauda? Por que os pilotos néo decidiram cancelar o
voo antes de terem que passar por situagdo tao es-
tressante? Por que os pilotos se mantiveram calados

até a ocorréncia? O briefing para o treinamento foi
bem realizado e os principais perigos da operagdo
foram identificados? Ha uma cultura na organiza-
cdo que promove a aceitacdo de riscos elevados?
Foram cumpridos adequadamente os SOP para a
manobra? Todos esses questionamentos sdo impor-
tantes para que identifiquemos os verdadeiros fato-
res contribuintes para esta situacdo de perigo.

Acredita-se que a tripulagdo ndo havia reavalia-
do as condicdes de voo devido a pressdo organi-
zacional de cumprir a missao como a primeira tri-
pulacdo o fez, ainda mais por terem cumprido em
tempo abaixo dos previstos no SOP. Ainda assim,
isso seria suficiente para levar uma tripulagao su-
postamente experiente a se expor a um risco desne-
cessario? Enfrentar condigdes ambientais instaveis,
como, por exemplo, rajadas de vento, em operacdes
embarcadas e em condicoes limitrofes do envelope
de operagdo apenas para cumprir um treinamento
nao € nada razoavel.

Segundo o Oficial de Seguranca de Aviacdo do
Esquadrdo, o principal fator contribuinte para a
ocorréncia teria sido a falta de comunicacdo do PF.
Porém, a leitura acima deixa claro que se tivesse
sido realizada uma investiga¢do mais aprofunda-
da, outros fatores contribuintes poderiam ter sido
levantados. Dessa forma nas préximas linhas sera
discorrido sobre alguns fatores que influenciam o
sucesso do CRM em uma organizacio, a saber, os
Procedimentos Operativos Padrdes, a Tomada de
Decisdo e a Cultura Organizacional.

Procedimentos Operacionais Padrdo

A existéncia de procedimentos que mitiguem
falhas no sistema de aviacdo é importante para
esta atividade. Kanki et al. (2010) afirmam que “o
treinamento de CRM é mais efetivo dentro de um
programa de treinamento centrado em SOP cla-
ros e abrangentes” (p. 409). A FAA (2004) e muitas
outras institui¢des de aviacio reconhecem os SOP
como um dos fatores que levam a erros fatais. Um
exemplo disso € o acidente da Swissair Flight 111
ocorrido em 2 de setembro de 1998. De acordo com
0 Transportation Safety Board do Canada (TSB), a
Swissair Flight 111 partiu de Nova York com des-
tino a Genebra, na Suica. Depois de inalar fumaca



dentro do cockpit, a tripulagdo emitiu uma chama-
da de radio emergéncia, desviando para Halifax,
Nova Escdcia. A situagdo parecia estar sob controle
quando a tripulacdo decidiu seguir as instrugdes do
checklist. Ao selecionar a posi¢do OFF, o interrup-
tor CABIN BUS mudou o cenério do voo abrupta-
mente, levando a aeronave a colidir com a agua. Os
investigadores da TSB concluiram que, depois de
desligar os ventiladores da cabine, o fogo e a fuma-
ca inundaram o cockpit. De acordo com o TSB Re-
port Number A98HO0003, apesar da inflamabilidade
do material da aeronave nao estar de acordo com
as especifica¢gdes, o cumprimento do checklist de
Fumaga/Fumos de origem desconhecida, fez com
que o fogo aumentasse, levando a inundacao da ca-
bine por fumaca e a tripulacdo perdeu o controle da
aeronave devido a baixa visibilidade. O Relatério
Final do acidente apontou vérias recomendacdes
sobre os SOP da companhia aérea. A tripulacdo de
Voo seguiu 0s procedimentos corretamente; no en-
tanto, havia falhas graves nos SOP que ndo foram
analisadas.

Toda organizacdo tem seus SOP baseados na
missao/ tarefa executada pelos seus integrantes. Na
maioria das vezes, tipos semelhantes de empresas
copiam os SOP umas das outras sem se atentarem
de fato se os procedimentos sdo eficazes. Por exem-
plo, a maioria dos procedimentos da Marinha do
Brasil tem como origem a Marinha dos EUA, e é
reforcada por treinamentos realizados em missoes,
como o esclarecimento aéreo de uma area feita por
um helicoptero. No entanto, ndo se sabe se tais pro-
cedimentos foram analisados, se atendem as ne-
cessidades da nova organizacdo ou até que ponto
podem ser eficazes. Para o aperfeicoamento dos
procedimentos de voo, Kanki et al. (2010) reforca
a importancia dos “Quatro Ps”, que estabelecem
que um procedimento operacional deve satisfazer
ideias de filosofia, politicas, procedimentos e pra-
ticas.

Tomada de Decisao

Lovesey (1975) afirma que “piloto de helicéptero
€ uma das profissdes mais dificeis na atualidade”
(p- 139). Diversos fatores influenciam a tomada de
decisdes do piloto ao realizar uma tarefa como, por

exemplo, um hover sobre a agua. Comparado aos
pilotos de asa fixa, pilotos de helicopteros contam
com um numero maior de estressores (e.g., vibra-
¢cOes, oscilagbes) que precisam ser gerenciados pela
tripulacdo durante o voo (Rotondo, 1978). Os con-
troles da aeronave também sao mais complicados,
uma vez que o piloto usa pés e maos simultanea-
mente para manter o voo. Oshima e Yamada (2009),
Rotondo (1978) e Gomes et al. (2009) abordaram em
seus estudos como fatores fisicos podem afetar a tri-
pulagao no voo de helicéptero. O ruido da cabine,
por exemplo, além de afetar a tomada de decisdo
aerondutica, também pode fazer com que os pilotos
percam sua acuidade auditiva operacional, depen-
dendo do nivel de exposicao. H4 uma infinidade de
dispositivos construidos para proteger a audicdo
dos pilotos; no entanto, esse é apenas um aspecto
do voo. Ha muitos outros problemas relacionados
as condicionantes Psicofisiolégicas, tais como es-
tresse, distarbio do sono, ansiedade, panico e medo.

Helicépteros monomotores fazem com que a
tarefa de voar seja mais complexa. Ao voar sobre
o mar, os pilotos tendem a ficar mais estressados,
afetando seu raciocinio e capacidade de tomada de
decisdo. Gomes et al. (2009) mencionaram que as
companhias de petréleo offshore elevam a carga de
trabalho dos pilotos de helicépteros devido a pres-
sdo econdmica. As tripulacdes de voo sdo recom-
pensadas por voar tanto quanto possivel pelo pa-
gamento da “hora do voo” (Nascimento et al., 2012,
p. 66). Aquele incentivo pode prejudicar um CRM
bem coordenado no que se refere a TDA. Juntamen-
te a isso, restricdes de trabalho, como o ambiente
fisico, também desempenham um grande papel
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“Na historia da aviacao,
muitos acidentes foram
classificados no nivel
organizacional quando se
observa a teoria do queijo
suico”

nas operacdes offshore. E tudo se agrava quando
consideramos os microclimas locais, onde os voos
tornam-se mais estressantes e aumentam a carga
de trabalho sem contar com outros fatores, como o
risco de colisdo de aves. Aliado a isso, o ambiente
operacional também inclui altas temperaturas den-
tro do cockpit e vibracao excessiva. Além das ques-
tdes operacionais, como opera¢des em navios, onde
pousos nas plataformas podem colocar a tripulacéo
sob uma carga de estresse muito grande. De uma
maneira geral, pilotos concordam que a interacdo
Piloto/ Copiloto é prejudicada em um ambiente es-
tressante, dificultando o CRM no que tange a TDA.
Portanto, ndo existe uma organizacdo perfeita sem
falhas. Mesmo em uma organizago eficiente e de
alto nivel, como a NASA, varias decisdes malfeitas
precisardo de sistemas de defesa e controle para
equilibrar o risco de uma TDA nio eficaz (Gomes
et al., 2009).

Cultura organizacional

Grande parte dos acidentes aeronduticos podem
ser classificados, dentro da teoria do queijo suigo
(Reason, Hollnagel, & Paries, 2006), no nivel orga-
nizacional, ou seja, a maioria deles poderia ser evi-
tada por uma mudanca de atitude da direcdo das
organizagoes ligadas a aviagao. Organizagdes mili-
tares tendem a ter regras mais rigidas que as civis
em relagdo as normas que orientam seus pilotos. No
entanto, cada organizagdo tem sua propria cultura,
que pode ser justa ou punitiva, dependendo de va-
rios fatores, dentre eles até mesmo a cultura do pais
em que esta organizacdo estd inserida (Kanki et al.,
2010). Em organizagdes onde existe uma cultura
justa, o comandante tende a liderar pelo exemplo, o
que contribui positivamente para o estabelecimen-
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to de um bom CRM em suas tripulagdes. A cultura
justa facilita o estabelecimento de uma mentalidade
de seguranca, onde os pilotos serao mais rigorosos
em seguir todas as etapas, procedimentos e SOP, a
fim de realizar uma missdo de forma padronizada.

A liderancga e a comunicacio entre membros da
tripulagdo permitem uma boa coordenacio, definin-
do o termo Consciéncia Situacional Compartilhada
(SSA) que vem de Shared Situational Awareness. O
termo SSA significa que uma tripulagdo comparti-
lha uma imagem da situacao atual do voo ou qual-
quer outra tarefa que a tripulagdo esteja cumprindo
em equipe. Diante disso, o modelo de cultura da
organizagao é o determinante no compartilhamen-
to de informagdes entre membros de uma tripula-
¢do. Consequentemente, pilotos terdo uma visdo
comum das tarefas executadas, com mesmo SSA,
elevando a eficiéncia e eficacia do CRM.

Conclusao

O CRM é um conceito que vem sendo imple-
mentado no mundo da aviacdo ha cerca de 35 anos,
tendo sofrido constantes atualizac®es no sentido de
aprimorar a interagdo da tripulacdo de voo dentro
e fora do cockpit.

A historia do quase acidente relatada neste arti-
go trouxe, na visdo do autor, muitos ensinamentos
em termos de seguranga de voo no gerenciamento
dos recursos da tripulagao (CRM). Os Procedimen-
tos Operacionais Padrdo devem ser escrutinizados
de forma a analisar a sua real capacidade de tor-
nar operacional as missdes assumidas, uma vez
que se cumpridos na sua concepgdo, permitirdo
que os esfor¢os no cumprimento da misséo sejam
bem-sucedidos. Aliado ao SOP, a correta Tomada
de Decisdo se pauta em um ambiente organizado
sem fatores externos que possam diminuir ou extin-
guir a consciéncia situacional compartilhada, cujo
conceito merece ser amplamente estudado uma vez
que a tripulagdo deve focar no compartilhamento
das tarefas dentro da cabine. E por tltimo vem a
Cultura Organizacional que propiciara elementos
para SOP sem falhas e uma TDA pautada em dados
meticulosamente estudados pela tripulacdo dentro
de um Crew Resourse Management corretamente de-
senhado.
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SAR AERONAVE N-1011: Breve relato, fatos
observados, consideragoes e licoes

CAPITAD DE FRAGATA HERMANO EMMANUEL GOUVEA

“Cada informagdo dg avistamento de objetos por parte dos meios engajados dava
um novo alento a talds que estavam no APP-ALDEIA, tanto os que faziam parte,
efetivamente Sim@GMipe de apoio ao SAR, como aqueles que tinham (ou néo)
e :-\?Iw de de estar naquele orgio de controle.”
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ra manha do dia 26 de julho, e no Controle de Aproximacao de Aldeia (APP-ALDEIA), dentre

0s varios movimentos aéreos do dia, havia um exercicio sendo realizado no mar, na altura de

Saquarema, a mais de 40NM afastado da costa. Tratava-se do treinamento de ataque a uma
Forca Naval, conduzido por duas aeronaves AF-1A/B (N-1001 e N-1011).

Durante o exercicio, ap6s uma primeira investida, as aeronaves se afastaram da localizacao do
navio, retornaram para a costa e logo a seguir, executaram rumos conver-
gentes no que parecia uma reunido para formacao de nova ala de ataque a
Forca Naval representada pela Fragata Liberal (F43).

Apoés essa reunido, a aeronave N-1001 informou ao controle que a
N-1011 havia se acidentado, colidido com o mar, e que parecia que o pi-
loto em comando havia ejetado. O piloto da N-1001 informou ainda que
estaria regressando para Aldeia.

Nesse instante, o controlador da posicao iniciou os procedimentos
previstos para casos de acidente (Incidente SAR), dos quais pode-se des-

tacar: informacao ao Centro de Coordenacao de Salvamento Aeronauti-

co (ARCC), também chamado de SALVAERO, no caso, o SALVAERO-
-Curitiba, responsavel pela condugao de missdoes SAR para acidentes
aéreos na regido onde se encontrava a
aeronave acidentada; e solicitacao, via
fonia, para as aeronaves que voavam
no local verificarem vestigios do piloto
e da aeronave acidentada e passassem
a respectiva informagao para o APP-
-ALDEIA. |

Ja era quase 1200hs quando a aero- |
nave N-1001 pousou e, ato continuo, 1

|
|

chegou a informacao na sala AIS que
uma aeronave havia colidido e caido
no mar. Sendo assim, iniciou-se a pron-
tificacao de todos os meios necessarios para
compor o apoio ao SAR (Missao de Busca e Sal-
vamento). E importante salientar que a aerona-
ve N-1001 pousou sem o tanque subalar, o que |
indicava uma colisdo entre as aeronaves, mais
especificamente, do dorso da aeronave N-1001
com a parte superior (provavelmente o cockpit)
da aeronave N-1011.
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“Houve um momento em que
uma aeronave participou pela
fonia que havia visto algo que
parecia o piloto na superficie,
proximo ao local do acidente,
e uma grande alegria tomou
conta de todos. Gritos
eufoéricos, abracos comovidos,
tudo parecia ter tido um fim,
mas hei que se ouve pela
fonia a seguinte frase: “tltima
forma na minha tltima...”

O Superintendente de Aviagdo a época, cur-
sado em Coordenacdo de Missdo SAR pela FAB,
dirigiu-se para o APP-ALDEIA e se reportou ao
SALVAERO-Curitiba, onde estava o Coordenador
de Missdao SAR (SMC), solicitando sua permissao
para assumir a funcdo de Coordenador na Cena
(OSC - On Scene Coordinator) segundo a legislacdo
em vigor para Incidente SAR Aeronautico (IAM-
SAR - International Aeronautical and Maritime Sear-
ch and Rescue Manual - volume ITI, MCA 64-3, ICA
64-5, ICA 64-7).

Destarte, foi estabelecido um Subcentro de Sal-
vamento Aeronautico (ARSC), de forma a planejar
e executar as missdes SAR da Base Aérea Naval de
Sao Pedro da Aldeia com os meios aéreos oriundos
daquela Base, bem como com as demais aeronaves
que fossem solicitadas para tal, e que estivessem
na area de controle subordinada ao APP-ALDEIA
(CTR-ES). Nesse momento, foi determinado pela
Forga Aeronaval que decolassem praticamente to-
das as aeronaves que estivessem em condigdes de
decolagem imediata e com autonomia adequada.
Ato continuo, decolaram cinco aeronaves, uma
atras da outra, todas com muito poucas informa-

Figura 1: Tanque subalar desprendido da aeronave N-1001

¢Oes sobre o que deveria ser feito ou sobre a area
provavel de busca. No momento da decolagem,
TODOS OS CONTRADORES DE VOO, sem exce-
¢ao, voltaram seus olhares para o OSC com uma
indagacédo em suas mentes “E agora chefe, o que
vamos fazer?”. Essa constatacdo serd importante
para a conclusdo dessa narrativa sobre os eventos
do SAR em pauta.

O Comando do 1° Distrito Naval, sendo res-
ponsavel pelo SALVAMAR SUESTE, cuja compe-
téncia compreende a drea maritima onde ocorrera
o acidente, foi acionado e coordenou as primeiras
acdes de emprego de meios. Apos esse momento
inicial, o Comando em Chefe da Esquadra (Co-
memCh) foi designado para o planejamento e
execucado das missdes com os meios de superficie,
devendo manter o SALVAMAR SUESTE informa-
do de todos 0s movimentos relativos ao SAR da
aeronave N-1011.

O Comando da Forca Aeronaval estabeleceu
um Gabinete de Crise para gerenciar as necessi-
dades do ComemCh e para determinar as agdes
pertinentes aos meios da Forga Aeronaval a serem
empregados nas buscas.
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Figura 2: Carta da Regido dos Lagos que mostra a irea de buscas da aeronave N-1011 e as areas onde foram encontradas partes do

trem de pouso da aeronave.

O planejamento inicial foi realizado pelo OSC
designado que, no instante em que assumiu a
funcdo, determinou um Volume de Exclusdo
(espago aéreo criado extemporaneamente para
determinado fim), de onde todas as aeronaves
que nao estivessem engajadas no SAR deveriam
ser desviadas/afastadas. Aliado a isso, a Fragata
Liberal ja havia sido designada para realizar as
buscas maritimas, estando subordinada direta-
mente a0 ComemCh.

A partir de entdo, os minutos demoraram
“horas” a passar. Cada informacdo de avista-
mento de objetos por parte dos meios engajados
dava um novo alento a todos que estavam no
APP-ALDEIA, tanto os que faziam parte, efe-
tivamente, da equipe de apoio ao SAR, como
aqueles que tinham (ou ndo) necessidade de es-
tar naquele 6rgdo de controle. Houve um mo-
mento em que uma aeronave participou pela
fonia que havia visto algo que parecia o piloto
na superficie, préximo ao local do acidente, e
uma grande alegria tomou conta de todos. Gri-
tos euféricos, abracos comovidos, tudo parecia
ter tido um fim, mas hei que se ouve pela fonia

a seguinte frase: “tltima forma na minha ulti-
” Apo6s breves segundos de siléncio que
pareceram eternos, lagrimas e sentimentos de
frustracdo permearam o ambiente do APP.

As buscas continuavam, com esforco e dedi-
cacdo de todos os envolvidos. Aeronaves civis,
Bombeiros, EB, FAB, todos buscavam atingir sua
maxima eficiéncia para encontrar a aeronave e o
piloto acidentados.

Ja na manha do dia 27 de julho, chegou ao
APP um oficial designado pela Autoridade Ae-
rondutica, pertencente a Divisdo de Busca e Sal-
vamento do Departamento de Controle do Es-
paco Aéreo (DECEA), Divisdo que é responsavel
pelos SALVAERO, para ser o OSC. Esse oficial
recebeu a determinacdo de realizar todo o pla-
nejamento e coordenagdo de emprego dos meios
dedicados ao SAR da aeronave N-1011, incluin-
do-se nesse contexto, embarcacdes, veiculos ter-
restres, etc. Essa determinacdo coaduna-se com
a legislacao vigente conforme exposto abaixo:

1. CIRCEA 64-10 - CARTA DE ACORDO OPE-
RACIONAL ENTRE O SISTEMA DE BUSCA E
SALVAMENTO AERONAUTICO E O SERVICO




“Um fato que me chamou
bastante atenc¢do neste
episodio foi o grande

namero de informacoes
completamente diferentes
trazidas pelas pessoas que
afirmavam ter visto o acidente
na hora em que ocorreu.”

DE BUSCA E SALVAMENTO DA MARINHA
DO BRASIL

Item 2.1.3 - “Os incidentes SAR envolvendo
aeronaves sobre o mar serdo de responsabilida-
de dos RCC Aeronduticos. O apoio de recursos
maritimos serd solicitado, quando necessario,
pelo Coordenador de Missdo SAR designado
(SAR Mission Coordinator - SMC) diretamente
ao RCC Maritimo responsavel pela porcao de
area envolvida.”

NOTA: A época nio havia a CI SAR 01-017 -
CARTA DE INSTRUCAO DE BUSCA E SALVA-
MENTO, a publicacio que regia as diretrizes de Bus-
ca e Salvamento era a COMOPNAVINST 33-15.

Do exposto, podemos relacionar 5 (cinco)
6rgdos permanentes e alguns temporarios, que
tinham atribui¢gdes diretas no SAR da aeronave
N-1011, quais sejam: SALVAMAR SUESTE (Co-
mando do 1° Distrito Naval); ComemCh (através
do Centro de Operagdes da Esquadra - COE);
Gabinete de Crise criado pelo ComForAerNav;
SALVAERO-Curitiba (ARCC-CW); e Subcentro
de Salvamento Aeronautico em Sao Pedro da Al-
deia (ARSC-Aldeia).

No decorrer das a¢des, apos a chegada do ofi-
cial do DECEA que assumiu as funcdes de OSC,
verificou-se bastante apoio matuo no que con-
cerne ao emprego de meios aéreos de origens
diversas, e tal fato foi crucial para a eficiéncia
do Plano de Busca planejado e coordenado pelo
referido oficial da FAB. Porém, ndo havia co-

ordenacao mutua entre as acdes pertinentes ao
Plano de Busca planejado e coordenado pelo
Comandante na Cena de Acdo (designado pelo
ComemCh) e o Plano de Busca oriundo do ARS-
C-Aldeia. Tal situagdo gerou desencontros de in-
formagdes, e um dispéndio maior de tempo para
evitar tais interferéncias mutuas, o que impac-
tava negativamente na conducdo das buscas de
ambos os ambientes (aéreo e maritimo).

Nesta experiéncia das buscas do SAR da ae-
ronave N-1011, foi veriificada a importancia de
um fator para o qual nao havia até entio plane-
jamento: as buscas subaquaticas.

A preocupacdo maior nas primeiras 72 (se-
tenta e duas horas) foi, como deveria ser, com
as buscas na superficie, tendo em vista a pos-
sibilidade da tripulagdo ter evacuado a aerona-
ve acidentada e estar a deriva no mar. Acontece
que, por todo o contexto do acidente da N-1011,
a possibilidade da aeronave ter colidido com a
superficie maritima com poténcia e perfil sufi-
cientes para a sua submersdo foi considerada,
entretanto, as agdes especificas para promover
as buscas subaquaticas foram executadas apés
somente 48 (quarenta e oito) horas do acidente
Para isso foram empregados os seguintes meios:
Navio de Socorro Submarino “Felinto Perry”,
Navio de Pesquisa Hidroceanografico “Vital de
Oliveira” e o Navio da Petrobras “Fugro Aqua-
rius”, equipados com os seguintes recursos: ve-
iculo submarino operado remotamente (ROV)
com cameras de video e sensores; Side Scan, es-
pécie de scanner que tem a capacidade de reali-
zar 0 mapeamento em alta resolucdao do fundo
do mar; e mergulhadores embarcados no Felinto
Perry (realizando mergulho auténomo e satura-
do).

No momento provével do acidente, analises
oceanograficas apontavam correntes de superfi-
cie e de fundo com intensidades suficientes para
causar aterramento de quaisquer objetos que te-
nham afundado na area de forma bem rapida.
Entretanto, como nao havia experiéncia anterior
que sugerisse 0 emprego de recursos/meios
para buscas subaquéticas em paralelo com as
agdes de superficie, tal acdo deixou de ser rea-
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lizada. Analisando-se friamente os fatos, posso
assegurar com um grau de certeza significativo
que, caso os recursos de buscas subaquaticos
fossem empregados paralelamente (e em tempo
beirando o IMEDIATO) aos meios de buscas de
superficie, talvez a aeronave, bem como o piloto,
tivessem sido encontrados (no caso do piloto, se-
ria improvavel que estivesse com vida, devido
ao tempo de imersdo). Digo talvez porque esta
€ uma assertiva que permanecera no campo das
hipéteses para sempre.

Um fato que me chamou bastante a atencdo
neste episodio foi o grande namero de informa-
cOes completamente diferentes trazidas pelas
pessoas que afirmavam ter visto o acidente na
hora em que ocorreu. Tais informacdes, quando
analisadas em conjunto, apresentaram diversas
incongruéncias que interferiram no planejamen-
to das buscas de superficie, aéreas e terrestres
(que eram planejadas e coordenadas pelo pro-
prio gabinete de crise formado por oficiais do
Estado-Maior do ComForAerNav e membros
consultivos pertencentes a outras OM do &mbito
da Forca Aeronaval).

A experiéncia desse acidente mostrou que
deve existir um planejamento & parte, com uma
equipe especifica, para coletar informacdes no
local do acidente ou local bem préximo, com o
intuito de colher o0 maximo de informacées pos-
siveis imediatamente apés a noticia do acidente
e de seu respectivo local (ou provavel local). As-
sim, as testemunhas estardo ainda com as ima-
gens mentais bem nitidas, evitando que o tempo
possa degradar a qualidade das informagdes,
e principalmente, que se percam testemunhas
importantissimas para construcio da dinami-
ca do acidente, o que facilita em muito as bus-
cas. Para buscar essas informacdes é necessério
contar com profissionais capacitados/treinados
em entrevistas com populares; que deverdo en-
trevistar a maior quantidade possivel de pesso-
as com uma abordagem especifica que permita
“extrair” informagdes até mesmo dos mais reti-
centes ao contato com militares (o que é natural
nestas situacdes, por receio de envolvimento em
algo que desconhecem).

Fragata Liberal (F43)

Concluindo esta breve narrativa, gostaria de
expor algumas consideragdes, com o objetivo de,
partindo de um ponto de vista pessoal, propor
oportunidades de melhorias para todo o conjun-
to de situacbes que podem decorrer de um aci-
dente aerondutico no mar:

1. No paragrafo em que se abordou a assun-
¢ao da funcdo de OSC por oficial da BAeNSPA,
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e onde foi relatado que todos os controladores
de voo, bem como o pessoal de apoio, apds a
decolagem das primeiras aeronaves para reali-
zagao das buscas, voltaram seus olhares para o
OSC sem ter ideia do que fazer e esperando que
esse oficial desse a “proa” necessdria para que
as acdes fossem conduzidas, fica patente que a
capacitagdo e a execucdo de treinamentos base-
ados em simulagdes de situagdes reais sdo pri-
mordiais para qualificar um oficial como OSC,
caso o acidente aconteca na drea sob jurisdicdo
do APP-Aldeia. No momento em que o estresse,
a tristeza, o desespero, e a vontade de acertar
se misturam, é natural que até mesmo os mais
experientes esperem a orientacdo de alguém
com expertise suficiente para dirigir suas agoes,
e esse alguém deve ser o OSC designado. Esse
Oficial é o responsével pela condugdo das pri-
meiras acdes SAR para uma (possivel) aeronave
acidentada, aumentando as chances de resgate
de sua tripulagao;

2. E necessario se estabelecer, previamente,
possiveis Linhas de Comunicagdes e Responsa-
bilidades entre os diversos 6rgaos e agéncias de
busca e salvamento intra e extra MB. No caso
concreto do acidente em questdo, havia pelo me-
nos cinco o6rgdos voltados exclusivamente para
o SAR da aeronave N-1011, o que nao compro-
meteu em momento algum o panorama global
das agdes de busca. Entretanto, ha de se convir
que, se houvesse um Plano prévio, com Linhas
de Comunicagdes e de Responsabilidades es-
pecificas para os diversos atores envolvidos, as
chances de resgate poderiam ser significativa-
mente maiores. Penso que, se forem investidos
recursos e meios em simulacgdes onde estejam
presentes diversos 6rgdos e agéncias de busca
e salvamento que podem atuar no SAR de uma
aeronave da MB, em um contexto especifico, e
onde fossem testadas as diversas configuragdes
estabelecidas para as respectivas Linhas de Co-
municagdes e Responsabilidades, o resultado
seria uma otimizacio de recursos e maximiza-
cdo de resultados para um evento SAR. O ideal,
como serd visto adiante, seria submeter o SAR
a uma COORDENACAQ UNICA, evitando in-

terferéncias mutuas, que podem ocorrer mesmo
com as Linhas de Comunicagdes e Responsabili-
dades bem definidas;

3. Em caso de informagdo sobre possivel aci-
dente aerondutico no mar, com a hipotese de
submersido da aeronave, deve haver uma coor-
denacdo das buscas de superficie com buscas
subaquaéticas, de modo a aumentar a chance de
encontrar a aeronave e do resgate da tripulacéo,
mesmo que ja sem vida.

4. E imprescindivel a formacéo e o treinamen-
to de uma equipe especifica que devera se des-
locar ao local (provavel) do acidente, para coleta
de informagdes tao logo se tenha a noticia. As
informagoes coletadas devem ser: precisas (ou
estimativas bastante proximas da realidade),
confidveis, relevantes, completas, verificiveis,
acessiveis, e poderia-se dizer também, seguras.
Por seguras entende-se que é importante manter
o sigilo de tais informagdes, limitando-as apenas
as pessoas com “necessidade de conhecer”, de
forma a evitar especulacbes e conjecturas que
sao extremamente danosas ao planejamento das
acoes a serem empreendidas em um Incidente
SAR.

Lembremo-nos que, além das caracteristicas
da informacdo aqui expostas, existe uma que é
essencial para o SAR, sua VIDA UTIL. A infor-
macao recebida tem um tempo limitado para ser
tratada/analisada e, consequentemente para se
formular as agdes decorrentes. Em caso de se ex-
pirar esse prazo de “validade”, esta informacdo,
antes valiosa, torna-se apenas “conhecimento”.

Aproveito o ensejo para citar um texto extrai-
do da CARTA DE INSTRUCAO BUSCA E SAL-
VAMENTO (SAR), ComOpNav N° 001-17, onde
sdo apresentadas algumas licdes adquiridas nas
operacoes de Busca e Salvamento no fragor da 2°
GM. A lista a seguir foi elaborada pela 8 Forca
Aérea Americana, cujo relatério divulgou 13 li-
¢Oes a saber:

Licdo 1 - “A Rapidez é Essencial”;

Licdo 2 - “Uma Unica Coordenacio é Essencial”;
Licdo 3 - “As Unidades Operacionais de Salva-
mento, Aéreas e Maritimas, devem estar sob um
tnico Controle Operacional e Administrativo,




sempre que possivel”;

Licdo 4 - “A Busca e o Salvamento devem ser
considerados como parte integrante de toda
Operacao Planejada”;

Licdo 5 - “O adestramento das tripulagdes é de
vital importancia”;

Licdo 6 - “A Disciplina nas comunica¢des radio-
telefonicas é indispensavel”;

Licdo 7 - “Quanto melhor a rede de estacdes ra-
diogoniométricas, mais certo é o salvamento”;
Licdo 8 - “O sistema de comunicacdes entre o
orgdo coordenador, as estacdes radiogoniomé-
tricas e as unidades que prestam o salvamento
deve ser perfeito”;

Licdo 9 - “O equipamento de salvamento e so-
brevivéncia deve ter 0 mesmo tratamento que os
paraquedas”;

Licdo 10 - “As aeronaves multimotores devem
ser construidas de modo tal que proporcionem
um pouso forgado na dgua com seguranca”;
Licdo 11 - “Os cacas e os interceptadores ndo de-
vem pousar forcado na dgua”;

Licdo 12 - “Devera ser utilizada a cooperagio
entre os diversos servicos que possam concorrer
num salvamento”; e

Licdo 13 - “O melhor lugar para se obter infor-
macdes sobre o Servico de Busca e Salvamento é
0 6rgdo de coordenacdao SAR”.

Apos oitenta e oito dias de intenso trabalho,
no dia 21 de outubro de 2016 foram encerradas
as buscas ao piloto e a aeronave AF-1B, matricu-
la N-1011, desaparecidos no mar de Saquarema-
-RJ, no dia 26 de julho. Apesar de a megaestrutu-
ra estabelecida para dar suporte as buscas, que
envolveu: aeronaves da Marinha, do Exército
Brasileiro, da Forca Aérea Brasileira e do Corpo
de Bombeiros Militar do Estado do Rio de Janei-
ro; navios da prépria Marinha, subordinados a
Esquadra, ao Comando do 1° Distrito Naval e a
Diretoria de Hidrografia e Navegagio; e navios
contratados pela empresa Petrobras, o piloto e a
aeronave nao foram encontrados.

Este texto é uma visdo particular de seu au-
tor, fruto de uma intensa reflexdo sobre todo o
ocorrido, confrontando-se: fatos observados x
teorias e doutrinas SAR x ligdes aprendidas x li-

Figura 4: Veiculo Submarino Operado Remotamento do Navio
Hidroceanogrifico Vital de Oliveira

¢Oes a serem aprendidas, pois, talvez, tenha sido
a passagem mais triste e mais rica de ensinamen-
tos que pude experimentar ao longo de mais de
vinte anos de carreira. Aliado ao axioma primaz
da Seguranca de Aviagdo, onde se aduz que:
“Todo acidente pode e deve ser evitado”, ha de
se considerar que, ap6s o acidente consumado,
a consciéncia situacional deve migrar, automati-
camente, para o contexto da busca e salvamento,
onde se guarda a mesma finalidade da Seguran-
¢a de Aviagao, qual seja: salvar vidas.

Encerro esta matéria com uma frase encon-
trada no site “www.pensador.com”, na parte
de “Frases de Prevencdo de Acidentes”, escrita
por Kenia Martinez, onde ela faz uma perfeita
analogia sobre acidente e vida: “Um desastre, ou
acidente traz o ressignificado da vida.” Prossi-
go portanto na fé ardente de que talvez alguma
dessas reflexdes aqui exaradas possam encon-
trar essa ressignificacdo para que, ap6s um aci-
dente aeronautico, ndo se derramem lagrimas de
perda, mas sim de alivio.

NOTA 1 - Incidente SAR - qualquer situacdo
anormal relacionada com a seguranca de pessoas
numa embarcagdo ou aeronave, que requeira notifi-
cagdo e alerta de recursos SAR e que possam exigir
o desencadeamento de operagées SAR por um Centro
de Coordenacio.




O dia em que a luz de alarme “ambar”
tornou-se “vermelha”

POR CAPITAD DE FRAGATA EDGARD CARDOSO GAMA

“A pernada, de praticamente 100 MN, tinha a duracio prevista de 59 minutos de voo e seria
realizada, praticamente em sua totalidade, sobre as dguas do sinuoso rio Javari.”

m julho de 2009 as aeronaves N-7058 e

| N-7089 decolaram do heliponto do 3° Es-

quadrao de Helicopteros de Emprego Ge-

ral (Esquadrdao HU-3) para a missdo “RECON

ACRE”, a fim de cumprir mais uma etapa no

processo de qualificagdo dos Aviadores Navais
(AvN) recém embarcados.

Em virtude das peculiaridades e espec1f1c da-

conhecer as facilidades e restricdes dos diversos
aerédromos e pontos de apoio no setor; verificar
“in loco” a excéntrica climatologia amazénica e
habituar-se as dificuldades de comunicacdo com
os 6rgaos de controle existentes.

Apbs pernoites em Porto Velho - RO, Rio
Branco - AC e Cruzeiro do Sul - AC as aero-
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A pernada, de praticamente 100 MN, tinha a
duragéo prevista de 59 minutos de voo e seria
realizada, praticamente em sua totalidade, sobre
as dguas do sinuoso rio Javari. O rio Javari nasce
no Peru, na Serra de Contamana, da confluéncia
dos rios Jaquirana e Bathan, e faz uma das fron-
teiras do Brasil com o Peru, até desaguar no rio
Solimdes . Rio tipico de planicie, o Javari tem
um desnivel entre as cabeceiras e a foz de ape-
nas pouco mais de 100 metros, desenrolando-se
em incontaveis meandros ladeados por floresta
de igapo (floresta inundavel). Suas margens sdo
pouco habitadas, em face da regido ser extrema-
mente indspita, estando as localidades muito es-
pacadas entre si e a maior parte delas situadas
do lado peruano, constituidas basicamente por
grupos indigenas da familia lingiiistica Pano -
Marubos, Matis, Mayoruna, Mayé e Kulina-Pa-
no - e alguns de outras familias - Kanamari, Dja-
pa e Kulina-Arawa.

“Manetes em posicdo de voo, Instrumentos
normais, Painel de alarme apagado”. Apés o
cumprimento do cheque pré-decolagem as aero-
naves estabilizaram-se em voo nivelado a 2000
pés de altitude no rumo magnético 088° em dire-
¢do a Tabatinga. Tudo corria perfeitamente bem
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“Tudo corria
perfeitamente bem
quando, por capricho,
ou coincidéncia do azar,
exatamente na metade
da pernada e totalmente
sem comunicacoes com
qualquer 6rgao ATS, a
luz ambar “LIM GTM”
(Limalha no Grupo
Turbo-Motor) se acendeu
no painel de alarme da
aeronave lider.”
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dental, ainda menos afeta-
do pelos desmatamentos
e queimadas, onde locais
onde seja possivel realizar
um pouso em seguranca
= sao espantosamente es-
cassos e, por muitas vezes,
inexistentes.

Ha 2000 Pés de altitu-
de e, teoricamente, a 30
minutos do “local mais
proéximo em que seria pos-
sivel realizar um pouso
em seguranca” (Tabatinga
ou Estirdo do Equador), o
que se via da cabine era a
hiléia amazodnica com sua

Figura 1 - Plotter.

O sistema de lubrificagdo do motor ARRIEL
1B, que equipa as aeronaves UH-12, possui qua-
tro detectores magnéticos de limalha, sendo que,
desses, apenas dois, por situarem-se em regides
mais criticas, possuem a indicagdo no painel de
alarme. Um desses esta diretamente associado a
linha de retorno do 6leo lubrificante do rolamen-
to G3, rolamento localizado no Médulo #3 do
motor, ap6s o 2° estagio da turbina geradora de
gases, secdo que trabalha com temperaturas da
ordem dos 880° C e cuja falha tem como conse-
qiiéncia o colapso do sistema de propulsao por
travamento.

A secdo 3 do Manual de Voo (P.M.V) das aero-
naves UH-12 estabelece trés diferentes gradagoes
para as eventuais emergéncias: “POUSAR IME-
DIATAMENTE”, “POUSAR ASSIM QUE POSSI-
VEL” e “ENCURTAR O VOO”. Na mesma secao
estd preconizado que na ocorréncia do acendi-
mento da luz de alarme “LIM GTM” o piloto de-
vera “POUSAR ASSIM QUE POSSIVEL”, isto ¢,
POUSAR NO LOCAL MAIS PROXIMO ONDE
SEJA POSSIVEL REALIZAR UM POUSO EM
SEGURANCA. A aparente simplicidade dessa
descrig¢do ganha um contexto muito complexo no
cendario amazodnico, mormente em seu setor oci-

camada continua de co-
pas de arvores, situadas a
aproximadamente 50 metros do solo, formando
um gigantesco e, aparentemente, infindavel tape-
te verde.

Sem ter como comprovar a gravidade da pane,
a aeronave lider, acompanhada por seu ala, co-
mecou a sobrevoar o rio Javari em busca de um
local de pouso, situagdo que permitiria, em caso
de colapso do tnico motor, a realizagdo de uma
amerrizagem em auto-rotacdo, manobra que nao
preservaria a aeronave, mas, a0 menos, daria
mais chance de sobrevivéncia aos tripulantes do
que pousar sobre a mata fechada por drvores de
mais de 50 metros de altura. Do alto e durante o
regime de cheias do rio Javari a identificacdo de
um local de pouso seguro é extremamente com-
plicada e a aproximagdo para a tinica area avista-
da teve que ser abortada na perna final, em vir-
tude da mesma encontrar-se totalmente alagada,
caracteristica peculiar da mata de igap6.

Apb6s essa tentativa frustrada a aeronave ala
ascendeu para tentar identificar alguma clareira
ou comunidade no meio da selva, enquanto a ae-
ronave lider permanecia sobrevoando o rio Java-
ri, com 65 nds de velocidade (velocidade de au-
to-rotagao da aeronave UH-12), esperando pelo
pior. Mais alguns minutos de tensdo se passaram
até que a aeronave ala reportasse pela freqiiéncia
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tatica: “Estou em 6rbita pela direita na vertical
de uma comunidade que aparentemente pos-
sui condigbes para o pouso”. Imediatamente a
aeronave lider se dirigiu para la e, apesar das
dimensdes diminutas da area de pouso, a total
auséncia de outras alternativas mais aceitiveis,
tornou-a aparentemente maior que véarios “Ma-
racanas”.

Totalmente incomunicaveis, restava-nos tor-
cer para que a limalha captada pelo detector
magnético estivesse aquém dos critérios de rejei-
¢do (concentracdo, tipo e tamanho) estabelecidos
no manual, para que assim pudéssemos prosse-
guir a viagem. Felizmente, foi o que aconteceu.
Destarte, apoés a confirmagdo de que a limalha
captada estava aquém dos critérios de rejeigdo e
de uma virada de solo, as aeronaves prossegui-
ram sua jornada até Tabatinga, onde pousaram,
em seguranca, ao final do dia.

Em que pese o final feliz desse relato, que ele
sirva para manter a consciéncia situacional dos

aeronavegantes elevada, pois, por vezes, em que
pese todos os manuais de voo serem, compreen-
sivelmente, taxativos, existem ocasides em que o
correto gerenciamento de uma situagao de emer-
géncia exigira muito mais do que a memorizacio
dos procedimentos de emergéncia e o condicio-
namento dos pilotos para o seu cumprimento.
Nessas ocasides, como na do relato acima, um
profundo conhecimento dos sistemas da aero-
nave e um perfeito gerenciamento de todos os
recursos da cabine (CRM - Crew Resources Ma-
nagement), que, na ocasidao em comento, envol-
veu as duas tripulacdes da Esquadrilha, serdo o
diferencial entre o sucesso e o fracasso.

Adicionalmente, todos podem fazer uma re-
flexao pessoal sobre a aceitabilidade dos voos
monomotor no cendrio amazonico, onde, apesar
dos pilotos possuirem a cultura do POUSO DE
PRECAUCAQ totalmente arraigada, sdo, por
muitas vezes, impedidos de fazé-lo. Mas isso é
“papo” para outro artigo....
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Comandante Operativo da Aeronave versus

Comandante da Aeronave: uma possivel crise
de CRM

CAPITAO DE CORVETA EDUARDO WILMERS DE MEDEIROS

“Comandante da Aeronave é o mais antigo qualificado no modelo, embarcado em uma
aeronave da Marinha do Brasil, voando como 1P ou 2P. Ele nio necessita ser o piloto com
mais experiéncia a bordo, tampouco COA, ainda que isso seja desejdvel.”

ascensdo de um oficial Aviador Naval a
Asondigﬁo de Comandante Operativo de Ae-
onave (COA) é algo que ndo se esquece.
Tal conquista é a confirmagcéo de que o aviador esta
tecnicamente preparado, segundo os requisitos do
esquadrdo a que pertence, a liderar uma tripulagéo
e conduzir um helicoptero ou aviao militar em segu-
ranca, ainda que tenha que assumir riscos.

O Comandante da Aeronave é o mais antigo qua-
lificado no modelo, embarcado em uma aeronave da
Marinha do Brasil, voando como 1P ou 2P. Ele nao
necessita ser o piloto com mais experiéncia a bordo,
tampouco COA, ainda que isso seja desejével. Desta
forma, este ensaio tem como proposta suscitar algu-
ma questdes que possam vir a levar a uma “crise de
Gerenciamento de Recursos de Cabine, da Tripulacio
ou da Corporacdo” (Crew Resource Management -
CRM), visto que nem sempre a fungdo de COA eade
Comandante de Aeronave estardo atribuidas a mes-
ma pessoa, ainda que isso seja ideal. Para isso, sera
abordado de forma sucinta aspectos de um acidente
ocorrido com um helicéptero da Marinha do Brasil
(MB) a bordo de um navio-escolta, em meados dos
anos dois mil. Sera dada énfase a presenca do Power
Distance (PD) na cabine. Este termo traduz a aceita-
cdo pelos subordinados de um poder desigual nas
relacdes de cabine entre tripulantes, indicando que
o0s mais modernos (ou menos qualificados, no caso
da aviacdo civil) ndo devem questionar decisdes ou
acdes de seus superiores (em antiguidade ou experi-
éncia).

A aeronave em questdo tinha previsdo de reali-
zar faina de Qualificagdo e Requalificacdo de Pouso

a Bordo (QRPB), a fim de aumentar a proficiéncia de
Aviadores Navais neste tipo de operacdo. O Heli-
coptero contava com um experiente piloto, Instrutor
de Voo (IV) daquele modelo. Entretanto, tratava-se
de Oficial mais moderno que o piloto em qualifica-
cdo e que acumulava a fungdo de Comandante da
Aeronave.

Os navios-escolta da MB adotaram, a época, um
procedimento de cobrir a “colmeia” do convoo com
mantas de borracha, a fim de conferir maior ade-
réncia ao piso para helicopteros dotados de esquis.
O Oficial em qualificagao, ao realizar seus toques a
bordo, pousava somente com uma parte do esqui
na manta sobre a colmeia, indo o outro esqui dire-
tamente ao convoo. Desta forma, a aeronave perdia
sua capacidade de se contrapor a possivel ocorréncia
da ressonancia de solo, visto que parte dos esquis fi-
cava fora dessa manta de borracha.

O Comandante da Aeronave se mostrava des-
confortavel com os toques, mas, mesmo assim, 0s
executava fora do centro do convoo. O COA, cuja
assertividade pode ter sido influenciada pelo PD,
permitia que os pousos ocorressem daquela forma.
Num dado pouso, a aeronave entrou em ressonan-
cia e, subitamente, o Comandante da Aeronave pu-
xou o coletivo, buscando o voo pairado. Entretanto,
uma das peias do convoo ainda se encontrava presa
ao helicoptero, apos a¢do da Equipe de Manobra e
Crache. A forga de tensdo da peia, contréria a da de-
colagem, trouxe a aeronave bruscamente em retorno
ao convoo, realizando um contato violento e impri-
mindo sérios danos ao cone de cauda. Nao houve,
felizmente, feridos.
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Uma pesquisa realizada pelo Departamento de
Psicologia da Universidade de Austin, Texas (EUA),
no final da década de noventa, acerca da cultura
do erro e CRM em aviagdo civil, coletou dados in-
teressantes sobre o PD nas aeronaves comerciais
mundiais, incluindo o Brasil. O grupo de trabalho
realizou estudos com diversos pilotos civis (Pilotos
de Linha Aérea) de vinte e dois paises por meio da
aplicagdo de questionarios, concluindo que os locais
onde o PD era mais forte eram o Marrocos, as Fili-
pinas e Taiwan. O Brasil figurou na quarta posigao
como o pais com CRM menos eficiente. Este dado é
alarmante, ainda que a pesquisa tenha sido realizada
tempos atrds. A antiguidade (ou hierarquia militar)
versus experiéncia ndo foi avaliada, pois nos casos

estudados os Comandantes da Aeronave absorviam
a funcdo de COA, por serem pilotos civis. E como
fica a situacao das Forcas Armadas?

Ao analisar a publicacdo “RBAC 61” da Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (ANAC) que versa acerca
das habilitagdes e licengas para pilotos, ndo pude en-
contrar, naturalmente, nada que pudesse esclarecer a
diferenca entre Comandante Operativo de Aeronave
e Comandante da Aeronave. Esta questao é particu-
lar das Forcas Armadas.

Na Aviacdo Civil, a divisdo dos aviadores a bor-
do é muito simples: Co-Piloto e Comandante. E uma
questdo de tempo para um Co-Piloto tornar-se Co-
mandante. Dois Comandantes podem voar juntos,
mas um deles sempre serd o mais antigo. Na Avia-
¢ao Militar, nem sempre. A publicacito NORMAER-
NAV N° 30-04C estabelece as habilitagdes, quali-
ficacdes e fun¢bes em voo para Oficiais Aviadores
Navais. O item 2, subitem 2.3, pagina 1, que registra
as conceituagdes da norma, descreve o significado
de COA: “...é o Oficial Aviador Naval qualificado a
realizar todos os tipos de voo em determinado mo-




delo de aeronave para o qual esteja habilitado”. Nio
esta descrito nesta norma quem ser4 o responsavel
pela conducao da aeronave em seguranca. Tal refe-
réncia consta na publicagdo da Diretoria Geral de
Material da Marinha, DGMM-3010, o “Manual de
Seguranga de Aviacdo” da Marinha do Brasil. O
item 1.63 - “Piloto”, pagina 31 da referida publica-
cdo, descreve o seguinte: “individuo habilitado por
autoridade competente para operar os comandos
de uma aeronave. Em aeronaves bipilotadas, as se-
guintes denominagdes se aplicam aos pilotos: a) Co-
mandante da Aeronave - é o piloto qualificado no
modelo, responsavel pela operacio e seguranca da
aeronave. Exerce a autoridade que a legislagio na-
val e aerondutica lhe atribui. Pode-se verificar que,
em nenhum momento, a publicacdo estabelece que
o Comandante da Aeronave é o piloto qualificado
no modelo mais antigo a bordo, tampouco exige
que seja COA. Basta estar qualificado. Ao analisar
a tradicional publicacdo de Marinha “Ordenanca
Geral para o Servigo da Armada” (OGSA), busquei
algo que pudesse dar pistas claras sobre a maxima
autoridade (pilotando) a bordo de uma aeronave
naval. Nao obtive respostas.
Ao analisar a legislacio de Aviacao Civil, encon-
trei a Lei Federal de ntmero 7.183, de 05 de abril
de 1984. Ela estabelece que 0o Comandante de Ae-
ronave € o “piloto responsével pela operacio e se-
guranca da aeronave - exercendo a autoridade que
a legislacdo aeronautica lhe atribui;”. Novamente,
nada se fala sobre a hierarquia na cabine. O Codi-
go Brasileiro do Ar, Secao I, Capitulo III, estabelece
por meio do descrito no artigo 165 que “toda ae-
ronave terd a bordo um Comandante, membro da
tripulacdo, designado pelo proprietario ou explora-
dor e que sera seu preposto durante a viagem.” O
artigo 166 € claro ao informar que o “Comandante
€ responsavel pela operacéo e seguranca da aero-
nave”. Podemos encontrar no mesmo artigo, § 2°,
0 seguinte: “os demais membros da tripulacdo fi-
cam subordinados, técnica e disciplinarmente, ao
Comandante da aeronave.” Dai podemos deduzir,
por analogia, que o comando de uma aeronave mi-
litar estd nas maos do piloto mais antigo a bordo, na
condicdo de 1P ou 2P, ainda que seja menos quali-
ficado, devido ao uso dos termos “subordinados” e
“disciplinarmente”.

A hierarquia em voo é uma questo a ser debati-

da. Disciplina néo, obviamente. A decisio final deve
estar nas maos do mais antigo ou do mais experien-
te? Grave € a possibilidade de diivida em como agir
em uma situagéo de emergéncia onde pode haver
acdes conflitantes na cabine, ainda que haja proce-
dimentos formalmente estabelecidos. Bom senso
ndo ¢ algo que deve ser tomado como referéncia,
pois € impreciso. Deve a antiguidade entre pilotos
ser o fator determinante para uma tomada de de-
cisdo em voo? Resultados catastréficos podem ser
a consequéncia de uma série de erros somados e
alinhados rumo a tragédia anunciada, que poderia
ser evitada caso ndo houvesse divergéncia de opi-
nides e, o mais Importante, divergéncia nas acoes.
Diferencas de ponto de vista sdo genuinas e natu-
rais. Contudo, devem ser resolvidas e resumidas a
uma tnica decisdo franca, objetiva, adequada e de
acordo com os procedimentos previstos para cada
emergéncia que se apresente. O mais importante é
nao permitir que um conflito de opinides gere uma
situacdo de risco.

O COA, imbuido de predicados técnicos e vi-
véncia de voo no modelo, é a delegagdo em pessoa
do Comandante do Esquadrdo para conduzir uma
aeronave e sua tripulacdo em seguranca. Todavia,
esta responsabilidade pode ser do COA somente se
ele for o Comandante da Aeronave. Caso seja mais
moderno, tera a obrigacgdo de assessorar o mais an-
tigo com respeito e assertividade para que ele exer-
¢a sua autoridade a bordo, ainda que nio tenha “a
méquina em suas mdos”. Nao pode haver davidas
sobre quem dara a palavra final (Comandante da
Aeronave), tampouco suscetibilidades deste em ser
questionado ou até mesmo censurado - de forma
respeitosa - por determinado procedimento mal
executado ou que apresente risco .

Ao fazer uso da importante ferramenta que é
o CRM, deve estar claro para os tripulantes quem
dara a palavra final, quem voara a aeronave, quem
ird conduzir o check list, gerenciar uma pane ou se
comunicar ao radio. Devera estar claro quem de-
cidird se uma missdo serd abortada ou nao. No ar
nao hd o Comandante do Esquadrio, ha somente
a tripulacdo. E, no final, quem chamara a respon-
sabilidade para si e, confiante, anunciara de forma

veemente para o outro: “Esta comigo!”?




Os radios ARC-182, desenvolvidos na década de 1990, estao
se aproximando rapidamente do fim de sua vida util. Agora
'vocé pode equipar sua aeronave com o mais novo sistema
de comunicacao radio digital programavel: AN/ARC-210
Talon. Ele mantém o fator de forma de seu antecessor,
atualizando a tecnologia e expandindo os recursos.

Para mais informacbes, por favor contacte
Alexandre Honaiser — (21) 9-9745-4633.
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A desorientacao espacial em acidentes

BrOmauticos civis ocorridos no Brasil entre
2008 e 2017

SUREAPITAO TENTENTE (D) CAIO'CESAR LEITE BARROS

“O trabalho buscou atingir seus objetivos através de uma
pesquisa aplicada de abordagem quantitativa, documental e
longitudinal. Foi utilizada a ferramenta de pesquisa Painel

SIPAER, para a busca de ocorréncias aeronduticas na aviacio
civil brasileira entre os anos de 2008 e 2017,..."

1 - Introducao

A atividade aérea leva a exposigdo do ser humano a um ambiente
de baixa pressdo atmosférica, chamado de hipobérico, ao qual nido é
habituado a viver. Neste local ndo é incomum que os referenciais para
o equilibrio e orientagdo gerem informagdes conflitantes, podendo de-
sencadear uma desorientacéo espacial (BENSON, 1998), levando os pi-
lotos a interpretarem de forma equivocada a atitude do equipamento,
altitude, velocidade e tempo (GRADWELL et al).

A desorientagdo espacial (DE) vem determinando uma série de per-
das materiais e humanas ao longo dos tempos. Atualmente, tal condi-
¢do € um fator contribuinte frequente para ocorréncias aeronauticas,
chegando a contribuir em cerca de 10% dos acidentes aéreos, com apro-
ximadamente 90% de fatalidade (CLARK, 1971, 1955, 1953; KIRKHAM,
1978; TREDICI, 1980 APUD IN RUSSOMANO et al 2014).

E importante observar que a DE é um fenémeno fisiol6 gico, ocorrendo
mesmo em individuos saudéveis, e que faz parte da rotina dos pilotos
de aeronaves, seja de asa fixa ou rotativa. Assim, torna-se importante a
realizagdo de trabalhos que abordem o tema, principalmente através da
demonstracéo prética e com explicagdes fisiologicas.

2 - Objetivos

Avaliar a presenca de DE nos reportes e relatérios de investigacio
dos acidentes aeronéduticos civis ocorridos no Brasil entre 2008 e 2017.
Ap6s a analise inicial, sera feito o perfil geral dos acidentes, através das
seguintes varidveis: nimero de acidentes no periodo, tipo de aerona-
ve, localidade e horério do acidente, contribuicdo da DE, fatalidade,
presenca de condigdes meteorolégicas adversas, validade do certificado
médico aerondutico (CMA) e habilitacdo de voo por instrumento (IFR).

Secundariamente serd realizada uma explicacdo de aspectos ligados a
fisiologia médica aeroespacial para a interpretacdo dos resultados.




O trabalho buscou atingir seus objetivos através de uma pes-
quisa aplicada de abordagem quantitativa, documental e longi-
tudinal. Foi utilizada a ferramenta de pesquisa Painel SIPAER,
para a busca de ocorréncias aeronauticas na aviagao civil brasi-
leira entre os anos de 2008 e 2017, bem como os documentos re-
lacionados ao processo de investigacao (relatorio final, reporte
final, reporte intermediério ou relatério final simplificado). O
acesso a referida ferramenta ocorreu em maio de 2018.

Inicialmente selecionou-se todos os acidentes aeronduticos
no periodo em questdo e, em seguida, utilizou-se dois filtros
de pesquisa. O primeiro incluiu o uso do termo “desorientagao
espacial” em “tipo de ocorréncia”, sendo selecionados 11 aci-
dentes. Enquanto que o segundo filtro foi adotado através da
palavra “desorientacdo” em “fator contribuinte”, gerando a se-
lecdo de 23 acidentes. Apos a observacio de acidentes em du-
plicata, chegou-se a selecao final de 31 acidentes aeronauticos.

Através da andlise dos documentos de investigacdo, bem
como de graficos e tabelas geradas no préprio Painel SIPAER,
foi possivel promover discussdes a partir dos resultados. To-
dos os dados foram analisados com o auxilio do programa
Microsoft Office Excel, buscando avaliar os valores absolutos,
relativos e médios das varidveis descritas nos objetivos.

No periodo em questdo, ocorreram 4919 ocorréncias aero-
nauticas, sendo 1594 acidentes (grafico 1).

Ocorréncias Aeronauticas

Acidente Incidente Grave Incidente

Fonte: adaptado do Painel SIPAER
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A DE esteve presente em 1,95% (31) desses acidentes. A tabela 1 demonstra os 31 selecionados
através da metodologia descrita.

DATA AERONAVE LOCALIDADE SEGMENTO
26/02/2008 PPMUM Macaé Taxi aéreo
31/03/2008 PTVCI Lencois Taxi aéreo
30/04/2008 PRIPO Paraty Particular
02/05/2008 PTIGX [héus Taxi aéreo
30/12/2008 PTJKU Valenga Particular
08/03/2009 PTLKH Queréncia Particular
15/09/2010 PRDAN Sao Félix do Xingu Particular
07/03/2011 PTLIL Paranatinga Agricola
16/05/2011 PTIFS S&o Pedro Instrucdo
26/11/2011 PRLJL Carmo do Cajuru Particular
25/02/2012 PRLAB Belém Particular
20/04/2012 PRCRR Macapa Particular
26/04/2012 PTNUH Graruja Instrucao
21/08/2012 PTFEM Rio de Janeiro Particular
24/09/2012 PTKSB Canta Taxi aéreo
01/11/2012 PTVRV Chapa dos Guimaraes Particular
29/01/2013 PTUIC Alegrete Agricola
03/02/2013 PPAJV Candito Mota Particular
30/04/2013 PRVAR Campo Novo do Particular

Parecis

14/06/2013 PRHRZ Tefé Particular
04/08/2013 PTRHI Paragominas Particular
19/10/2013 PTNKO Corumba Particular
15/02/2014 PTYMF Braganca Instrucao
26/03/2014 PTGYC Dom Pedrito Agricola

07/06/2014 PTY]] Arauana Particular
13/08/2014 PRAFA Santos Particular
10/11/2014 PTWVN Maracandi Particular
09/11/2015 PRRSA Balsas Particular
01/02/2016 PPLIG Florianépolis Particular
17/01/2017 PTGVM Monte do Carmo Particular
19/01/2017 PRSOM Paraty Particular

B e = — =

Os anos de 2012 e 2013 foram os que apresenta-
ram os maiores nimeros de acidentes (6). Interes-
sante perceber que a tendéncia de queda que vi-
nha ocorrendo a partir do ano de 2013 deixa de
existir em 2016 e 2017 (grafico 2).

Os acidentes estavam disponiveis em diferentes
documentos de investigacao, sendo 74% formados
por relatérios finais, 13% de reporte intermediario,
10% de reporte final e 3% de relatério final sim-
plificado. Apenas 19% das ocorréncias envolveram

aeronaves de asas rotativas (grafico 3).
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Grifico 2. Acidentes por ano.

Graéfico 3. Tipos de aeronaves.

Estados dos Acidentes

AM AP BA GO MG MS MT PA RJ

RR RS SC SP TO MA

Desorientacdo Espacial
M Contribuiu M Indeterminado

Grifico 4. Estados onde ocorreram os acidentes.

O primeiro semestre foi responsdvel por 20
(64,51%) acidentes e os estados do sudeste (grafico
4) ficaram na primeira coloca¢do quando se avalia
o ntimero de ocorréncias, 10 (32%).

4.2- Contribuicdo da Desorientacio Espacial
nos acidentes

A DE é descrita na literatura como subestimada.
Segundo Rodrigues (2016), tal fato se deve a redu-
zida quantidade de estudos feitos, a ndo uniformi-
zagdo dos conceitos e & percepgao individual dos
pilotos em relagdo ao que é estar desorientado.

As diferencas conceituais podem ser demons-
tradas por duas defini¢des. A primeira é descrita
no AC 60-4A (Pilot’s Spatial Disorientation) e es-
tabelece a desorientacdo espacial em pilotos como
a inabilidade de dizer para que lado esteja o “para
cima”. A segunda, de maneira mais completa, es-
tabelece que o fendmeno acontece quando o piloto

Gréfico 5. éunt-ribuig:z‘io da desorientacao
espacial nos acidentes

comete erros de percepgao quanto a sua posicao,
movimento ou atitude em relacdo a sua aeronave
ou desta em relacdo a outra aeronave (BENSON,
1988).

Ainda de acordo com Guimardes (2016), a falta
de testemunho do piloto em caso de morte ou a
dificuldade de lembranca do ocorrido apés sobre-
viver a um acidente, tornam dificil determinar o
papel da desorientacao como fator contribuinte.
Dessa maneira, pode-se explicar porque em 84%
das ocorréncias a desorientacdo espacial teve par-
ticipagdo indeterminada no evento (grafico 5).

E importante relembrar ainda os tipos de DE
(tipo I, tipo II e tipo III) para entender o elevado
ntmero de respostas do tipo “indeterminado”. O
tipo I é a ndo percebida pelo piloto, o tipo Il € a
reconhecida pelo tripulante e a tipo III que é cha-
mada de incapacitante (PREVIV et al., 2004). A DE




Forjando as asas rotativas da Esquadra:
A filosofia de seguranca na renovagao da
Formacao do Aviador Naval

POR CAPITAO DE FRAGATA ALESSANDRO PIRES BLACK PEREIRA

“Novas competéncias passaram a ser mandatorias para 0s nossos Aviadores Navais,
precisando de novos instrumentos para a sua assimilacdo e transposicdo.”

1. Introducao
Recentemente a Aviacio Naval tem sofrido profundas modificacdes. A aquisicao e modernizagao de aero-

naves da MB permitiram que as asas rotativas da Esquadra ganhassem novos contornos e tivessem grande
salto tecnologico.

Novas competéncias passaram a ser mandatorias para 0s N0ssos Aviadores Navais, precisando de novos
instrumentos para a sua assimilacéo e transposicao. A evolugao tecnolégica acabou se tornando uma possi-
vel ameaca a seguranca de voo, na medida que a automatizacao dos sistemas e a sua inadequada insercao
na formacao do piloto podem criar condigdes latentes indesejaveis relacionadas a conducao da filosofia de
seguranca de voo nessa transicdo. A instrucao de voo deveria estar apta a fornecer a base para tal transicao
se quisermos manter as estatisticas aonde elas estio, e colocé-la em viés negativo.
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Marinhas e outras Forcas enfrentam problemas bastante similares no seu treinamento: frotas obsoletas e
com idades avancadas, evolugao tecnologica aerondutica crescente e contengéo de despesas nos combalidos
. espagos or¢amentarios de defesa.

Como a MB se encontra diretamente envolvida nesse cenério, foram estabelecidos os requisitos e iniciados
- o0s estudos para a obtengdo de uma nova aeronave de instrugdo. Essas aeronaves substituiriam as aeronaves
TH-6B Bell Jet Ranger I1I do Esquadréo HI-1, conhecidas carinhosamente com Gargas, em operagéo ha mais
de 30 anos na MB (chegaram voando ao Brasil, desde os EUA, em 1985).

Para isso seria necessaria uma reestruturacdo do CAAVO (Curso de Aperfeicoamento de Aviacdo para
Oficiais) adequando-o a nova realidade, e buscando manter elevados indices de seguranca de operagdo e
manutencio. Foi entdo iniciado o processo de obtengdo para novas aeronaves de instrucdo e de seu simula-
. dor - o Programa IH.

2. O Programa IH (Nova aeronave de instrucao e simulador)

Desde a definicio da necessidade dessa obtengdo, foi elaborado um estudo aprofundado pela Diretoria
de Aeronautica da Marinha (DAerM), levando em consideracao os requisitos e as necessidades operativas,
advindas da avaliacdo das aeronaves atualmente disponiveis no mercado internacional, sendo dada grande
énfase para seus requisitos e equipamentos de seguranca.

A obsolescéncia dos equipamentos de comunicagéo e navegagao, por exemplo, tornou seus reparos dis-
pendiosos e recorrentes, em fungao do baixo tempo médio entre falhas (MTBF), tornando-os antieconémicos
e de baixa confiabilidade, requisito altamente indesejavel quando se pensa em alunos voando solo (sozinho)
para ganhar maturidade e confianca.

A escolha que a MB fez ha 30 anos, permitiu o emprego de uma plataforma para que geracoes de Aviado-
res Navais da Esquadra fossem forjados com exceléncia, técnica e excelentes indices de seguranga. Portanto,
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esse novo sistema de instrucdo a ser adquirido, com
recursos instrucionais modernos verificados nao s6
na aeronave, mas também no treinamento conduzi-
do em terra, serdo essenciais para o sucesso do futu-
ro das asas rotativas da Esquadra e para a manuten-
cao da mesma exceléncia da filosofia adotada pelo
SIPAAerM.

Um dos mais controversos assuntos, que tem in-
terferéncia direta na sistematica de treinamento de
avia¢ao militar na atualidade, é a relacdo entre horas
de voo vivenciadas na aeronave e no simulador de
voo, e o seu equilibrio durante a execugdo e plane-
jamento de um curso como 0 CAAVO, com objeti-
vos instrucionais bastante especificos, melhorando
niveis de retencdo dos voos iniciais e permitindo
uma melhor adaptagao aos sistemas digitais da nova
aeronave e o seu gerenciamento. Para isso, um simu-
lador de voo é peca essencial nessa nova formagao.

3. Simuladores de voo: peca essencial
na filosofia de seguranca.

Durante muitos anos o atual simulador de voo
instalado no Centro de Instrucido e Adestramento
Aeronaval Almirante José Maria do Amaral Olivei-
ra (CIAAN), em Sao Pedro da Aldeia, atendeu ao
treinamento relacionado aos sistemas de navega-
¢ao existentes e as necessidades do planejamento da
instrugao. Foi um excelente auxilio como parte inte-
grante do curriculo do CAAVO. Com o passar
dos anos, a sua obsolescéncia e a desatualiza-
¢do dos sistemas de navegacao fizeram com
que o treinamento recebido pelos alunos
sofresse uma grande defasagem em rela-
¢do ao que eles enfrentariam nas suas no-
vas aeronaves apds a conclusao do curso.

A MB participou recentemente de al- Yl
gumas conferéncias internacionais '
sobre treinamento militar em
aviacdo e pode-se constatar
que, hoje, é impos-
sivel pensar -

em instrucdo de voo com seguranca, seja ela civil ou
militar, sem a forte participacdo de auxilios digitais
no treinamento. Esses auxilios vdo desde os treina-
mentos baseados em computador (conhecidos como
CBT- computer based training), passando pelos “co-
ckpit procedures training” (CPT), pelos “flight trai-
ning devices” (FID), e finalizando com o excelente
recurso dos “full flight simulators” (FFS). Todos eles
com objetivos didaticos bastante especificos e orien-
tados a uma fase cognitiva e niveis de aprendizagem
crescentes.

Todos esses auxilios passaram a compor um gran-
de sistema integrado de instrugao de voo. Todas se
complementando, interdependentes. Uma filosofia.

Nessas mesmas conferéncias citadas anteriormen-
te, pode-se observar abordagens interessantes sobre
a proporcao das horas de voo alocadas no simulador
e na aeronave. Basicamente, o aumento desse per-
centual ndo estava s6 diretamente ligado a quanto se
queria economizar, no fator financeiro de economia
de maquina e combustivel, mas principalmente, em
aspectos de seguranca com o reforco positivo da ins-
trucdo ministrada.

4. Uma nova UTEPAS

Na formacao do nosso aeronavegante é obrigato-
rio a realizacdo de estagios de sobrevivéncia no mar,
na selva, e o treinamento de escape de aerona-

ve submersa, devendo os mesmos ser recor-
rentes a cada 2 anos. Para a realizacdo do
treinamento de escape, foi instalado no
CIAAN a UTEPAS (Unidade de Trei-
namento de Escape de Aeronaves
Submersas), que vem atendendo
aos requisitos mi-
nimos no treina-
mento desde 1989.
Naquela oportuni-
dade, era premen-
te a necessidade
de se reduzir



os riscos de perda de tripulantes das aeronaves aci-
dentadas em operacdo no mar, sendo considerado
prioritario o aprimoramento da seguranca das tripu-
lacdes, e em consequéncia, a obten¢ao de um sistema
que permitisse simular o abandono das aeronaves
nessas situacoes.

Do mesmo modo que a tecnologia embarcada nas
novas e modernizadas aeronaves se fez presente nos
hangares dos Esquadrdes na Base Aérea Naval de
Sao Pedro da Aldeia (BAeNSPA) com a chegada dos
novos meios, uma atualizagdo na didatica que o trei-
nador oferece ndo pode ser descartada.

Nessa atualizag@o, alguns fatores sdo importantes,
como a adequagao aos novos meios da MB, o aumen-
to da fidelidade no treinamento e, principalmente,
a melhoria da gradacao do nivel de dificuldade da
execucao do adestramento, aumentando com isso 0s
niveis de retencdo positiva e a consequente possibi-
lidade de uma sobrevivéncia em caso de ocorréncia
de sinistro no mar.

Uma nova UTEPAS teria a capacidade de simular
diversos cenarios e arranjos internos conforme cada
modelo especifico de aeronave, tornando o treina-
mento personalizado, ndo s6 de asa rotativa, mas
também de asa fixa com moédulo especifico.

A UTEPAS é reconhecidamente uma excelente fon-
te de contribui¢ao para a filosofia SIPAAerM, mas
que precisa de atualizagdo para continuar forjando
as futuras asas da MB com a qualidade esperada.

5. Conclusao

Como podemos observar, a formacao do Aviador
Naval moderno nao se restringe somente
a uma nova aeronave, e sim a todo um
novo sistema de ensino e aprendiza-

gem, com grande foco em aspectos de seguranca de
voo. Fazem parte dele:

-uma aeronave que atenda aos novos requisitos
e tecnologias, permitindo forjar no futuro Aviador
Naval, as novas competéncias requeridas na sua for-
macao;

-um simulador de voo com a fidelidade adequada
para o nivel de treinamento requerido, permitindo
a melhoria do treinamento em solo, economizando
preciosos e dispendiosos custos de horas de voo; e

-um treinamento em terra, baseado em computa-
dor e outros recursos instrucionais, como por exem-
plo, a UTEPAS, servindo como grande auxilio ao
trabalho dos nossos instrutores de pilotagem, execu-
tado principalmente nas cabines quentes e barulhen-
tas.

Todos eles contribuem de forma significativa para
relevantes aspectos da filosofia de seguranga incuti-
da na didatica da instrucdo aérea.

Assim, o Programa IH e a renovacdo na formagdo
do Aviador Naval, adequados a realidade tecnologi-
ca da aviagao mundial, sdo pegas importantes no fu-
turo das asas rotativas da Esquadra, por forjarem, de
forma indelével, caminhos seguros para a operacdo
dos meios aeronavais da MB, contribuindo de forma
significativa com a filosofia SIPAAerM de seguranga
de voo pelas préoximas geragoes.




HU-2
=ym 23 de maio de 2018, durante preparacéo de uma aerona-
EV'@_ modelo UH-15 para operacio de insercio por fast rope
Mdcom os Fuzileiros Navais, o 3°SG-AV-HV ADRIANO LO-
PES BOURGUIGNON percebeu a instalagio inadequada dos ca-
DOS € mosquetoes e agiu para que fossem efetuadas as correcdes
‘necessarias, conforme manual especifico.
A elevada consciéncia situacional do 3°SG-AV-HV BOUR-
GUIGNON contribuiu para a realizacio da operagao com segu-
ranca, evitando assim uma possivel ocorréncia aerondutica.

A0 3°5G-AV-HV BOURGUIGNON, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadriao HU-3

urante a inspecao didria para preparar a aeronave N-7058
Dpara cumprimento de uma missdo de deslocamento, o

2° SG-AV-VN PEDRO MARINHO SILVA DE CASTRO
observou que havia uma cablagem partida de um dos detecto-
res de fogo do motor. Apés a verificagdo, o CQ-VN constatou
que a cablagem estava danificada e que haveria necessidade de
reparo, indisponibilizando a aeronave. Cabe ressaltar que o sen-
sor de fogo € responsavel por indicar aos pilotos uma das panes
mais perigosas que pode ocorrer durante o voo.

Ao 2° SG-AV-VN PEDRO, o nosso BRAVO ZULU!

e ———
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4 de maio de 2018, durante a manutencdo de reparo
strutural no tail cone da ANV 4006, o militar aproveitou
- a érea da segao de ré estava descarenada . para veri-

\ proatividade, atencao ao servigo e profissionalismo apre-
sentados pelo militar denotam uma elevada consciéncia situ-
acional, fundamental a execucio dos servicos de manutencio,
contribuindo sobremaneira para mitigar a possibilidade de
uma ocorréncia aeronautica.

Ao 2°SG-AV-HV EUSTAQUIOQ, o nosso BRAVO ZULU!

| Esquadrio HI-1
l m 27 de abril de 2018, durante servigo de manutencéo (ins-
Epegéo de 100 horas/90 dias) na ANV IH-6B matricula 5045,
o CB-AV-5V MAGNUM RICARDO DA SILVA SANTOS
detectou uma rachadura na base da transmissdo do rotor princi-
| pal (teto da cabine da ANV), o que resultou na indisponibilida-
de da ANV. A concentracgdo e atencdo do CB RICARDO SILVA
a0 cumprir minuciosamente os procedimentos de manutencao
previstos no manual possibilitou a detec¢do da avaria na estru-
tura da aeronave. Este é um exemplo a ser seguido por todos os
‘. Mecanicos de Manutencdo Aeronautica no tocante a cultura de
' seguranca incentivada no Esquadréo.

e S N SRR

Ao CB-AV-SV RICARDO SILVA o nosso BRAVO ZULU!




de agosto de 2018, durante um adestramento referen-
a0 pré-voo da ANV 7088, o militar detectou que
‘do link de mudanca de passo do rotor de cauda
ava significativo desgaste. O militar chamou um
‘experiente para avaliar o material e este confirmou a

L visualizacao inicial, ap6s a retirada da pega foi possi-
ar a extensao do dano e os riscos associados, especial-
ato desta ANV estar na linha de voo e escalada para

loto rcmmpoe a turma recém-embarcada e }é f01 capaz de agir apés identificar uma falha capaz de
ocasionar a perda do RC em voo.

b Ao 1°TEN FN-AV YAMAOKA, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HI-1

m 13 de julho de 2018, durante inspecao de 100 horas/ 90
Edias na ANV N-5041, o 2°SG-AV-SV GEORGE VIEIRA

SILVA detectou um descolamento no TRIM TAB da pa
do rotor principal. Apesar da necessidade de prontificacdo da
ANV para seu emprego na instrugdo de voo, o SG GEORGE,
cumprindo criteriosamente os procedimentos previstos em ma-
nual, observou o descolamento e a pé foi enviada para reparo
em empresa especializada. O profissionalismo do SG GEORGE
ao cumprir os procedimentos previstos em manual permitiu a
deteccdo da avaria e impediu possiveis consequéncias em voo
decorrentes, caso a pa fosse instalada. Este é um exemplo a ser
seguido por todos os aeronavegantes no tocante a cultura de se-
guranga incentivada no Esquadrdo

Ao 2°SG-AV-SV GEORGE o nosso BRAVO ZULU!
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la inspecao diaria na aeronave N-7051, no
io de 2018, previamente a um voo de Ins-
7al no litoral de Santa Catarina, foi detectado

V-SV VINICIUS MARTINS NOGUEIRA, fiel
e, um som atipico na pa do rotor de cauda. Ap6s a
drdem de Servigo, foi estipulado pelos mecanicos
‘que a aeronave estaria indisponivel, e que aque-
r substituida.

te, por ocasido de consulta técnica realizada pelo

Lempresa fabricante do modelo, a fim de obter maio-
0es, 0 parecer emitido foi de que a pa deveria ser
la para analise pormenorizada.

nao tivesse percebido e levado em consideracéo

oriundo da pa em questdo ainda no solo, a aeronave decolaria para a missdo e poderia
apresentar problemas mais sérios em voo, que poderiam culminar em um incidente ou acidente
aerondutico.

A atitude proativa do 3°SG-FN-AV-SV NOGUEIRA, aliada a um elevado consciéncia situacional,
permitiu o cancelamento do voo e mudanga na saida da referida missédo, alcangando o propésito da
preservagao dos meios e da salvaguarda da vida humana, pilares da seguranca de voo.

Ao 3°SG-FN-AV-SV NOGUEIRA, o nosso BRAVO ZULU!

|
*

t




Premiacao do
12° Concurso de Artigos da
Revista da Aviacao Naval

50 de Artigos da Revista da Aviacdo Naval (RAN), promovido pelo SIPAAerM com o
e entusiastas da Aviacdo Naval e empresas patrocinadoras, tem como objetivo ampliar
ez mais a mentalidade de Seguranca. O propésito da RAN ¢é promover a “Cultura de
e Aviacdo” e incentivar a pratica de comportamentos seguros para todo o pessoal da MB.

Julgadora agradece a participagdo de todos e parabeniza, em especial, os cinco melhores
1ados. Apresentamos ao nosso publico os vencedores.

Autor: CF HERMANO EMMANUEL GOUVEA
OM: DSAM

Artigo “SAR AERONAVE N-1011: Breve relato,
fatos observados, consideragoes e licdes ”
Prémio: Notebook.

Autor: CF EDGARD CARDOSO GAMA

OM: ComForAerNav

Artigo “O dia em que a luz de alarme “ambar”
tornou-se “vermelha”

Prémio: Tablet.
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Autor: CT EDUARDO WILMERS DE MEDEIROS
OM: EsqdHU-1

Artigo “Comandante Operativo da Aeronave
versus Comandante da Aeronave: Uma possivel
crise de CRM”
Prémio: Smartphone.

Autor: CT (Md) CAIO CESAR LEITE BARROS
OM: PNSPA

Artigo “A desorientacio espacial em acidentes
aeronauticos civis ocorridos no Brasil entre 2008 e
2017."

Prémio: Kindle.

Autor: CF ALESSANDRO PIRES BLACK
PEREIRA

OM: CPSE

Artigo “Forjando as asas rotativas da Esquadra:

A filosofia de seguranca na renovacao da Formacao
do Aviador Naval”

Prémio: Smartwatch.
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Assuncdo de Comando / Dire¢ao
Outubro de 2017 até Setembro de 2018

==

Assuncgido de

NOME oM

Comando
ALEXANDRE CURSINO DE OLIVEIRA DAerM 02AGO18

CF |JOSE FABIO CARNEIRO DA SILVA EsqdHI-1 18DEZ17

CF |ALEXANDRE DA SILVA DORING EsqdHA-1 31JAN18

CF |ALEXANDRE TRINDADE ESQDHS-1 31JAN18

CF |LUIS FELIPE EVANGELISTA ARAUJO ESQDHU-1 20JUL18

CF |LEONARDO ALONSO CORREA DA COSTA ESQDHU-2 20JUL18
CC |GLAUCIO ALVARENGA COLMENERO LOPES ESQDHU-4 14DEZ17
CC |RICARDO CARVAJAL OLIVEIRA ESQDHU-5 15JAN18
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Autor: CMG (RM1) Alberto Barbosa Nascimento
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EXISTE UMA AMAZONIA NO MAR PARA SER PROTEGIDA. i
ACESSE O SITE E CONHECA NOSSO TRABALHO. it

www.marinha.mil.br

Protegendo Nossas Rinuezas, Cuidando da Nossa Gente.



