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Foi  realizada,  em seguida, uma análise quali-
tativa das respostas obtidas, de forma a investi-
gar mais a fundo questões tais como a preferên-
cia dos pilotos pelo modelo de ANV bimotor. A 
Tabela 2 enquadra os fatores que influenciaram 
estas repostas, tais como fator humano, Fator 
Técnico e Fator Ambiental. No fator humano, Se-
gurança e Carga de Trabalho corresponderam a 
50,00% e 19,35% das respostas, respectivamente. 
No Fator Técnico, Dualidade de Sistemas, Autor-
rotação e Automação corresponderam a 27,42%, 
14,52% e 8,06%, respectivamente. No Fator Am-
biental, Voos Offshore e Voo sobre Florestas cor-
responderam a 40,32% e 16,13%, respectivamente. 

3 - Conclusão e Recomendações:
Em primeiro lugar, deve-se considerar que 

qualquer relação de causa e efeito referente aos 
dados da pesquisa é meramente especulativa. 
Embora os dados sejam significativos, para que 
sejam consistentes, faz-se necessária a reaplica-
ção do instrumento nos próximos anos. Além 
disso, o estudo tem como uma de suas limitações 
o número reduzido de participantes. Era espera-
do que ao menos 80% dos pilotos dos esquadrões 
operativos participassem da pesquisa, sendo que, 
apenas cerca de 33,19% efetivamente participa-
ram. As limitações do estudo, entretanto, não se 
sobrepõem às suas descobertas que foram rele-
vantes e que abrem as portas para futuras pes-
quisas neste campo. 

Os dados obtidos apontam para a possibilida-
de de que alguns pilotos da MB já possam estar 
sofrendo as consequências de níveis agudos de 
estresse, ansiedade e depressão. Assim, a fim de 
abordar adequadamente o assunto e elaborar as 
recomendações necessárias para mitigar e dimi-
nuir a incidência de fatores contribuintes que afe-
tam os nossos recursos humanos, faz-se neces-
sário mais estudos de forma a traçar um quadro 
relativo à incidência de tais alterações psicológi-
cas nos pilotos da MB. 

Quanto aos aspectos relativos à operação de 
aeronaves monomotoras, foram levantadas  al-
gumas possíveis recomendações a serem segui-
das de forma a atenuar os riscos decorrentes da 
elevada carga de trabalho relatada pelos pilotos. 
A principal delas versaria sobre a possibilidade 
de migração para aeronaves de modelos bimoto-
res especialmente no que concerne às operações 
offshore, noturnas, e sobre florestas. Tal medida 
possibilitaria que as tarefas de maior complexi-
dade, descritas no modelo de Rasmussen, fossem 
delegadas à tripulação, enquanto a automação se-
ria responsável pelas tarefas mais simples, como 
por exemplo, o hover. Neste cenário, as aeronaves 
monomotoras seriam utilizadas apenas em mis-
sões sobre terra que exijam mais das habilidades 
de pé-e-mão dos pilotos. 

A migração para as ANV bimotoras seria o pas-
so principal para atenuar os riscos relacionados 
com a elevada carga de trabalho mental da ativi-
dade de voo, mas não a única. Outra recomenda-
ção importante seria o incremento das atividades 
de CRM nas tripulações. Os resultados da pes-
quisa indicam que o estresse e a carga de traba-
lho podem afetar os pilotos, diminuindo a sua 
consciência situacional durante cada fase do voo. 
Logo, os psicólogos de aviação deveriam aplicar 
os conceitos oriundos da “Teoria de Recursos 
Múltiplos” de Wickens, com o objetivo de trei-
nar adequadamente os tripulantes na percepção, 
seleção de respostas e execução de suas tarefas, 
com o uso de ferramentas tais como dinâmicas de 
grupo. Tais ferramentas, integradas em um pro-
grama de treinamento em CRM têm o potencial 
de estimular a coordenação da equipe, a consci-
ência compartilhada da situação e a comunicação 
entre as tripulações de voo da Marinha do Brasil.

“Quanto aos aspectos 
relativos à operação de 
aeronaves monomotoras, 
foram levantadas  algumas 
possíveis recomendações a 
serem seguidas de forma a 
atenuar os riscos decorrentes 
da elevada carga de trabalho 
relatada pelos pilotos.”
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Homologação do NDM “Bahia” para 
Operações Aéreas no Período Noturno

por capitão de mar e guerra (rm1) eVaNdro José souza raNgel

Foi com muita alegria que li as notas divulgando as primeiras operações aéreas 
no período noturno realizadas a bordo do Navio Doca Multipropósito (NDM) 
“Bahia”, algumas delas ilustradas com belas fotografias, como a estampada na capa 

desta revista. Eu ainda comandava o 1º Esquadrão de Helicópteros de Esclarecimento 
e Ataque (Esquadrão HA-1) quando da incorporação do navio, em dezembro de 2015. 

“...no íntimo, eu e todos no Esquadrão sabíamos que, mais cedo ou mais tarde, os 
destinos do “Gigante” e dos “Linces” se cruzariam...”

SEGURANÇA DA AVIAÇÃO
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Como a classificação do navio indica, o “Bahia”, ou 
“Gigante”, como é apelidado, pode realizar uma in-
finidade de tarefas. Contudo, desde que a sua aqui-
sição junto à Marinha da França foi confirmada, 
ficou muito claro que o mesmo teria uma impor-
tância fundamental para a Aviação Naval. O “Gi-
gante” tem uma superestrutura mais ou menos em 
forma de cubo, posicionada bem à vante, e o restan-
te do navio é praticamente todo convés de voo. Em 
um momento de relativa escassez de navios capa-
zes de operar com aeronaves de maior porte, como 
os recém-adquiridos SH-16 “Seahawk” ou os UH-15 
“Super Cougar”, o “Bahia”, sob a ótica de um Avia-
dor Naval, chegou com jeitão de porta-helicópteros.

A “especialidade” do Esquadrão HA-1 sempre 
foi o navio-escolta, como as fragatas e corvetas. A 
chegada do “Gigante” poderia não ter causado aos 
“Linces” muito mais do que a sensação de satisfa-
ção por a Marinha do Brasil (MB) ter adquirido um 
novo meio, e em excelente estado. Mas, no íntimo, 
eu e todos no Esquadrão sabíamos que, mais cedo 
ou mais tarde, os destinos do “Gigante” e dos “Lin-
ces” se cruzariam. 

Havia, por parte de alguns colegas aviadores, cer-
to receio de que a expectativa com as possibilidades 
que o “Gigante” oferecia à Aviação Naval, ávida 
por retomar algumas de suas capacidades, pudesse 
gerar pressa, ou, até mesmo, alguma pressão para 
que as coisas acontecessem rápido demais. Era pre-
ciso controlar a ansiedade dos que argumentavam 
que, se o navio operava com aeronaves na França, 
então estava pronto para operar no Brasil. Só que 
não é bem assim que funciona. Os últimos registros 
do navio indicavam operações aéreas sob condições 
bem específicas, como em águas abrigadas, por 
exemplo. Daí a operar à noite e em mar aberto vai 
uma longa distância. Ademais, muitos procedimen-
tos de voo são diferentes em ambas as Marinhas, 
os pilotos possuem níveis de adestramento distin-
tos, os equipamentos diferem: por exemplo, a MB 

ainda está introduzindo os óculos de visão noturna 
(OVN) na Aviação Naval. Até mesmo as aeronaves 
utilizadas pela França e pelo Brasil são semelhan-
tes, mas não iguais. Por outro lado, o Esquadrão 
HA-1 também atravessava um processo de atuali-
zação de suas aeronaves, ainda em curso, e já parti-
cipava da Força Tarefa Multinacional no Líbano 
(FTM-UNIFIL). A disponibilidade de aeronaves do 
Esquadrão no Brasil não vinha permitindo que fos-
se iniciada uma campanha de qualificação no novo 
navio. Antes de tudo, controlados os naturais afãs 
iniciais, era preciso estabelecer estratégias e metas, 
até que a chance de executar a homologação para 
operação noturna do NDM “Bahia” se apresentas-
se. E isso foi feito com muito profissionalismo dos en-
volvidos, em todos os níveis decisórios e executivos.

A primeira preocupação foi estabelecer quais en-
velopes de vento relativo seriam utilizados. O na-
vio trouxera da França alguns envelopes para ae-
ronaves operadas também pela MB, como o “Lynx” 
e o “Super Puma”, mas, como já mencionado, as 
aeronaves dos dois operadores possuem algumas 
diferenças de desempenho. Foram efetuadas vá-
rias reuniões entre representantes da Diretoria de 
Aeronáutica da Marinha (DAerM), do Comando 
da Força Aeronaval (ComForAerNav), dos Esqua-
drões de Aeronaves e do NDM “Bahia”. Por fim, 
a DAerM apresentou uma proposta de envelopes 
de vento para todos os modelos de helicópteros da 
MB, basicamente reduzindo em 20% os limites dos 
envelopes originais do navio, pelo menos para os 
testes iniciais. Os Esquadrões, por sua vez, formu-
laram um programa de voos para a validação dos 
envelopes de pouso noturno, a serem testados em 
voos no período diurno.

Outro aspecto importante eram os equipamentos 
para operação noturna disponíveis no navio. Desde 
as primeiras inspeções do navio na França, mesmo 
antes do recebimento, relatórios davam conta do es-
tado do material. As deficiências foram sendo corri-
gidas e todas as condições materiais foram verifica-
das e homologadas pela DAerM. Como medida de 
controle, o Esquadrão HA-1 escalou para o primei-
ro pouso noturno um piloto que já havia operado 
em navio semelhante, durante o intercâmbio que 
realizara na Marinha Real Britânica, e possuía certa 
familiarização com a iluminação do convés de voo, 
como o Glide Path Indicator (GPI) e com a barra de 
horizonte estabilizada.

“No período noturno ou 
em condições atmosféricas 
desfavoráveis, a aeronave 
precisa de referências para se 
guiar até o pouso.”
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No período noturno ou em condições atmosféri-
cas desfavoráveis, a aeronave precisa de referências 
para se guiar até o pouso. A mais comum é o radar, 
do navio ou da própria aeronave. O controlador, a 
bordo do navio ou da aeronave, aproxima a mes-
ma à distância e à altura tais do convés de voo que, 
a partir daquele ponto, o piloto consegue prosse-
guir para pouso mantendo referências visuais com 
as luzes do navio. Sendo o convés de voo de um 
navio escolta bem mais baixo do que o convés do 
“Gigante”, elevado a 46 pés da superfície do mar, 
foi necessário adaptar os circuitos de aproximação 
normalmente utilizados pelo Esquadrão HA-1. O 
circuito de aproximação por instrumentos, nor-
malmente iniciado a 400 pés, foi elevado para 500 
pés, e os cheques intermediários de altura durante 
a descida para o pouso foram ajustados. Para vali-
dar as alterações, foram conduzidas aproximações 
para pouso no período diurno. Os circuitos notur-
nos foram iniciados aproximadamente dez minutos 
antes do pôr do sol, e foi sendo observada a redução 
gradual da iluminação ambiente ao longo da quali-
ficação do piloto. É um procedimento adotado pelo 
Esquadrão HA-1 sempre que seus pilotos estão se 
qualificando em uma nova plataforma: uma per-
cepção de horizonte real ajuda muito até que se es-
teja ambientado com o navio. Quando tudo parecer 
certo, aí então parte-se para a operação regular no 
“breu” total.

Durante a validação dos envelopes para o pou-
so noturno, um piloto do Esquadrão HU-2 acom-
panhou os voos a bordo do AH-11A “Super Lynx” 
do Esquadrão HA-1. Esta medida foi excelente para 
que a troca de experiências fosse maximizada. Ape-
sar das diferenças de dimensões e desempenho 
entre as aeronaves UH-15 e AH-11A, muitos pro-
cedimentos de aproximação são compartilhados, e 
a visão do navio “crescendo” na aproximação para 
pouso acaba sendo praticamente a mesma. Pode-se 
ver o comportamento do “jogo” do navio, a posição 
das luzes, referências da pintura do convés de voo, 
e uma série de detalhes que parecem insignifican-
tes, mas que, quando integrados, contribuem para 
a ambientação noturna dos pilotos.

Importante mencionar a presença do Comandan-
te da Força Aeronaval a bordo do NDM “Bahia” 
durante a homologação. Após longa espera, era 
preciso garantir às tripulações das aeronaves que 
não haveria pressão para a obtenção de resultados 

em detrimento da segurança de voo. Sendo um ve-
terano piloto da aeronave “Lynx”, o ComForAer-
Nav também pôde emprestar sua ampla experiên-
cia ao bom andamento do processo. Por outro lado, 
quando o piloto percebe que tem a confiança do seu 
Comandante, ele pode focar toda a sua atenção na 
missão, sabendo que não precisará dedicar-se a pro-
duzir justificativas se algo além da sua capacidade 
fugir ao controle. A boa coordenação entre o navio 
e a aeronave, praticada no período diurno, também 
contribuiu definitivamente para a execução com se-
gurança do pouso noturno.

Logo após a homologação do navio, levada a cabo 
com a participação do Esquadrão HA-1, iniciou-se o 
processo de qualificação dos pilotos do Esquadrão 
HU-2. Ocorreu uma grande sinergia entre as uni-
dades, quando pilotos de ambos os Esquadrões pu-
deram aprender muito uns com os outros. Durante 
o pouso noturno realizado pelo Esquadrão HU-2, 
um piloto do Esquadrão HA-1 também ajudou com 
algumas orientações iniciais. O Comandante da 
Força Aeronaval acompanhou o pouso noturno do 
Esquadrão HU-2, voando a bordo da aeronave.

E assim, o “Gigante” tornou-se apto a operar com 
aeronaves em quaisquer condições de tempo. Re-
gistre-se também que mais um Esquadrão de Aero-
naves voltou a operar a bordo no período noturno. 
Em breve, certamente, chegará a vez do Esquadrão 
HS-1. Esta capacidade, que por muito tempo ficou 
restrita ao Esquadrão HA-1, é mais uma vez com-
partilhada por outras Unidades Aéreas da MB. Um 
processo que contou com esmerado planejamento e 
preciso gerenciamento do risco operacional. Navio, 
Esquadrões, Comandos Operativos e Diretorias Es-
pecializadas trabalharam em coordenação perfeita 
para alcançar o objetivo, sem aceitar riscos desne-
cessários.

Existem por aí muitas fotos espetaculares de he-
licópteros operando à noite em navios. Mas não há 
nada “rotineiro” nisso, posso afirmar com alguma 
autoridade. Por trás de cada foto, grandes quanti-
dades de planejamento, estudo, homologação, veri-
ficação, treinamento, humildade e paciência. Nada 
disso faltou ao processo de homologação para 
operações noturnas do “Gigante”. E quando estes 
elementos todos se reúnem, a Segurança costuma 
aparecer para dar a sua bênção.


