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edicdo n° 77 da Revista da Aviacdo Naval

(RAN), publicagdo organizada pelo Servigo
de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aero-
nauticos da Marinha (SIPAAerM) com o propésito
de difundir conceitos, estudos, experiéncias pes-
soais e desenvolvimentos tecnolégicos relaciona-
dos a Aviacdo, e assim motivar e desenvolver a
mentalidade de seguranca nas operacoes aéreas.

A cada edicdo da RAN, o SIPAAerM busca sele-
cionar artigos para publicacdo que sejam atuais e
interessantes para toda a comunidade aeronduti-
ca, e em especial para a Aviagdo Naval, e que pro-
ponham uma reflexao acerca das préticas atuais e
futuras da seguranca de voo, de forma a contribuir
para o continuo aprimoramento dessa essencial e
empolgante atividade.

E com grande satisfagdo que apresentamos a

Foram selecionados nesta edi¢cdo os melhores
trabalhos, dentre os recebidos pela 11°* edicdo do
Concurso de Artigos da Revista da Aviacdao Naval,
que versaram, entre outros assuntos, sobre ferra-
mentas de manutencdo preditiva e sua relevancia
para a seguranga de voo; treinamento de CRM
(Crew Resource Management) e sua importancia
para a difusdo de uma cultura de aprendizagem
sobre a influéncia do fator humano na atividade
aérea; e a nova politica de gestdo de riscos da MB.
Houve espago também para reflexdes acerca das
operacdes em convés de voo de Navio-Aerddro-
mo, bem como relatos a respeito de atenuagao dos
estressores de voo durante uma Evacuacdo Aero-
médica (EVAM).

Além dos artigos premiados, conta-
mos com o prestimoso apoio de ou-
tros colaboradores, interessados em
debater os assuntos relacionados a
seguranca de voo, em artigos sobre
as condicionantes psicofisiologicas
do voo monomotor offshore, sobre
a realizacao de suporte psicolégi-
co poés-acidente e homologagdo do
NDM “Bahia” para operacgdes aéreas no
periodo noturno.

[

EDITORIAL

A Aviacdo Naval tem pela frente relevantes de-
safios, tais como o recebimento das aeronaves mo-
dernizadas “Skyhawk” (AF-1B/C) e “Super Lynx”
(AH-11B), e o processo de aquisi¢do das aeronaves
“Trader” (KC-2). Para que tais processos ocorram
de forma a preservar maquinas e salvaguardar vi-
das, é necessdria uma cultura de seguranga con-
solidada. Para isso o SIPAAerM investe em novas
ferramentas e em diferentes formas de disseminar
as ideias e os conceitos da seguranca operacional,
e de aprimorar os processos de identificagdo de
perigos, bem como o controle e mitigagao dos ris-
cos envolvidos na atividade aérea.

Esperamos que os artigos publicados nesta Edi-
¢do contribuam para aumentar a motivacdo de
nossos leitores em prol da seguranca da aviacao, e
na difusdo de seus preceitos e filosofia. Boa leitura
e bons voos.

“No ar, os homens do mar.”

Z G 2

efirique Mello de Almeida
Contra-Almirante
efe do SIPAAerM
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Suporte psicoldgico pds-acidente: um relato

de experiéncia em esquadrao de avides da
Marinha do Brasil

“O programa Critical Incident Stress Management foi concebido por Jeffrey Mitchell e George
Everly em 1989, com o propésito de reduzir a probabilidade de desenvolvimento de sequelas
psicoldgicas relacionadas a incidentes criticos”

1 - Introducgao
Seja pelo crescimento demografi-
co, pela acdo destrutiva do homem

ou mesmo pelo avango da tecno-

logia, desastres afetam hoje um

namero cada vez maior de pes-

soas. Como se tais catastrofes
nao fossem suficientes, diferencas

econdmicas, religiosas e sociais fazem com
que conflitos, massacres e atentados terroristas
sejam constantemente deflagrados em varias
partes do mundo.

Tais situacbes catastréficas consistem em
experiéncias traumaticas que geram efeitos po-
tencialmente destrutivos sobre individuos, co-
munidades, bem como nacgbes inteiras. Suas
consequéncias para a psiqué humana sao devas-
tadoras, pois a ela sdo impostas demandas psi-
cologicas que ultrapassam em muito sua capaci-
dade de recuperagao (FRANCO, 2015). Mitchell

1% : Revista da Aviag&o Naval n®
4 &

e Every (2001) se referem a estas situagdes, onde
a homeostase psicolégica é rompida, e onde os
limites de enfretamento do individuo sao ultra-
passados, como “incidentes criticos”.

Neste contexto, o acidente aeronautico é con-
siderado incidente critico, por sua caracteristi-
ca de ruptura com a normalidade, e por infligir
grande sofrimento a populacao, que, ao identi-
ficar-se com as vitimas, coloca em questdo a sua
propria vulnerabilidade. Tal sentimento esten-
de-se aos membros da comunidade aeronautica,
que se sentem responsaveis por terem projetado,
manutenido, produzido, operado, ou controla-
do méquina responsavel por tamanha dor. Para
amplificar sua angtstia, a midia, o publico, e
mesmo os operadores de aeronaves, nao resis-
tem em, imediatamente, apontar culpados, sem
que qualquer investigacdo tenha sido conduzi-
da. (MITCHELL, 2006)
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O acidente afeta ndo somente aqueles di- “Como formu de aliviar este

retamente envolvidos (vitimas primérias),

mas também parentes, amigos, a tripulagao Sofrimen tO, pesq uisas tém ressaltado
da unidade aérea, participantes das equi- a importdncia de se prover SMPOTte

pes de socorro/resgate, e mesmo aqueles ) o N . .

que apenas tomaram ciéncia do ocorrido pSlCOloglCO as vitimas de incidentes
pelos mais diversos meios. Todos podem criticos, com o objetivo de reforcar
vir a experimentar pensamentos e senti-

mentos negativos relacionados, ou nao, a 0S mecanismos de enfrentamento
tividade aérea. - :
AHVIeact aeted e de adaptacio dos envolvidos, e

Experiéncias traumaticas favorecem o

surgimento de intensas reagdes cognitivas, assim Contribuir para 0 seu retorno
emocionais, comportamentais e somaticas . o . . g
a uma situagao de equilibrio.

que sdo, para a maioria das pessoas, transi-
torias. Entretanto, existem aqueles que irdo
experimentar tais sintomas por um perio-
do mais longo, o que os torna suscetiveis
a maiores prejuizos emocionais, bem como
a danos a sua vida familiar, profissional e P
social.

Como forma de aliviar este sofrimento,
pesquisas tém ressaltado a importancia de
se prover suporte psicolégico as vitimas de
incidentes criticos, com o objetivo de refor-
¢ar os mecanismos de enfrentamento e de
adaptagdo dos envolvidos, e assim contri-
buir para o seu retorno a uma situagao de
equilibrio. (MOLINARLI, 2010)

Assim, o trabalho de Suporte Psicolégico
Po6s-Acidente (SPPA), a ser oferecido a uma
unidade aérea por ocasido de um aciden-
te aerondutico, teria como meta a redugdo
das consequéncias psicolégicas sobre a
tripulagdo, aumentando sua capaci-
dade de enfrentamento, favore-
cendo a sua reentrada na ati-
vidade aérea e prevenindo
o estabelecimento do
Transtorno de Estresse
Pés-Traumatico (TEPT).
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O propésito do presente artigo é descre-
ver o uso de uma sistematica mundialmente

consagrada, o CISM (Critical Incident Stress
Management), ou Gerenciamento de Estresse em
Incidente Critico, como ferramenta de Suporte
Psicolégico Pés-Acidente (SPPA) por ocasiao do
acidente aerondutico ocorrido em julho de 2016,
envolvendo duas aeronaves do 1° Esquadrao de
Avides de Interceptacdo e Ataque da Marinha
do Brasil (EsqdVE-1).

2 - Abordagem metodologica

O CISM é um programa de intervengao em cri-
ses compreensivo e integrado, que atua de forma
colateral como mecanismo de aprimoramento da
cultura de seguranca. Nele sdo propostas diver-
sas medidas para minimizar reacdes de estresse,
restabelecer a habilidade para o trabalho e preve-
nir a ocorréncia do TEPT.

O TEPT pode ser descrito como um disttarbio
psiquiatrico no qual os individuos afetados revi-
vem, repetidamente, a situacdo traumética por
meio de imagens intrusivas, sonhos e pensamen-
tos. A exposicdo a situagdes semelhantes ao even-
to critico causa intenso estresse, fazendo com que
o individuo afetado desenvolva um comporta-
mento de evitacdo a lugares, atividades ou pesso-
as que tragam de volta suas lembrangas. Outros
sintomas associados sdo excitabilidade, distar-
bios do sono, hipervigilancia e irritabilidade. A
Associacdo Americana de Psiquiatria estima que
entre 9% e 20% dos individuos expostos a uma si-
tuacdo traumatica desenvolverdo TEPT. Estudos
também sugerem que 75% das pessoas expostas a
um trauma necessitam de avaliacdo quanto a pos-
sibilidade de apresentarem outros disttrbios psi-
quicos, tais como: depressdo, ansiedade, fobias,
abuso de drogas e alcool. (FRANCO, 2005)

O programa CISM foi concebido por Jeffrey Mi-
tchell e George Everly em 1989, com o proposito
de reduzir a probabilidade de desenvolvimento
de sequelas psicoldgicas relacionadas a incidentes
criticos, por meio da informacado e da elaboragao
verbal da situacdo traumética em grupos, facilita-
dos por profissionais e membros da comunidade
qualificados para tal. (MOLINARI, 2010)
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O CISM ndo é uma pratica isolada, mas um
sistema que combina ferramentas de interven-
¢do preventivas e reativas, e que deve estar ple-
namente consolidado na organizacdo ou comu-
nidade, para que possa ser utilizado frente a um
incidente critico. Possui carater educacional e de
promocgao da sadde, provendo aos participantes
informacdo e formacdo, e gerando uma efetiva
mudancga cultural na organizagdo. Desta forma,
aumenta-se a resiliéncia daqueles que lidam
com situacdes potencialmente criticas, por meio
de informagao, e de ferramentas para manejo e
mitigacdo de situacdes potencialmente estres-
santes. (GERALDI, REZENDE, SILVA, 2010)

O programa dispde de diversas ferramentas
aplicaveis a momentos diferentes da situagao de
crise. No caso da intervencado realizada no Esqd-
VEF-1, foram utilizadas duas destas técnicas:

- One-on-One: Abordagem individual que
busca retratar as condigdes presentes na ocor-
réncia e as emocgoOes sentidas. As sessodes indivi-
duais de aconselhamento podem ser oferecidas
aqueles que sentirem necessidade durante toda
a duracdo da crise e mesmo em momento pos-
terior.

- Critical Incident Stress Debriefing (CISD): Dis-
cussdo em grupo onde os fatos relacionados ao
acidente sdo rememorados e os participantes
expressam os sentimentos, pensamentos e sinto-
mas que porventura experienciaram. Seu objeti-
vo é mitigar sintomas agudos, verificar a neces-
sidade de follow up (acompanhamento) e prover
uma sensacdo de closure (fechamento psicologi-
co) apoOs a crise.

O processo do CISD consiste em uma discus-
sdo estruturada, organizada em seis fases: intro-
ducdo, fato, pensamento, reacdes emocionais,
informacao e reentrada. O debriefing deve ser re-
alizado em grupo homogéneo, tendo como faci-
litadores, um profissional de satide mental capa-
citado e um ou dois voluntéarios treinados, todos
chamados peers. (MITCHELL, EVERY, 2001)

Na introducao do debriefing, os peers se apre-
sentam, explicam os objetivos da intervencdo e
levantam as expectativas do grupo em relacdo ao
trabalho. Na fase seguinte, solicita-se aos partici-
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“O acidente aeronautico

ocorrido em 26 de julho de
2016 foi o primeiro acidente
com vitimas a ocorrer no
ambito da Marinha do Brasil
desde o ano de 2005.”

pantes que apresentem uma narrativa dos fatos
ocorridos. A terceira fase contempla a descrigdo
das reagdes cognitivas experimentadas, e a quarta,
a expressao das reagdes emocionais. Na sequéncia,
sdo verbalizados os sintomas manifestados por
cada participante, e é feita a transicao para o ni-
vel cognitivo, quando sdo oferecidas informacdes
sobre o TEPT e sobre o manejo do estresse. Encer-
rando a sessdo, sdo esclarecidas possiveis davidas
(MOLINARI, 2010). No caso da intervencdo reali-
zada no EsqdVF-1 optou-se por utilizar como peers
apenas psicélogos, pois eram os tnicos profissio-
nais que possuiam a capacitacdo adequada.

3 - A Intervencao

O acidente aeronautico ocorrido em 26 de julho
de 2016 foi o primeiro acidente com vitimas a ocor-
rer no ambito da Marinha do Brasil desde o ano de
2005. Foi também o primeiro acidente aeronautico
envolvendo aeronaves do EsqdVF-1, Unidade Aé-
rea criada em 1998, tnica a operar aeronaves de
asa fixa na MB. Foi o primeiro acidente fatal ocor-
rido ap6s a implementagdo do curso de Psicologia
de Aviacao (C-ESP-PAVO), em 2006, quando psi-
cologos especializados em fator humano passaram
a integrar as tripulacdes dos esquadrdes de aero-
naves da MB.

Tratou-se de uma colisdo no ar entre duas ae-
ronaves, AF-1B, que faziam treinamento de voo
de formacdo em simulagdo de ataque a alvos de
superficie. Apés o acidente, um dos pilotos con-
seguiu retornar com seguranga ao aerédromo,
apesar das graves avarias em sua aeronave, e o se-
gundo desapareceu no mar, ensejando um intenso
periodo de buscas.

Cientes da necessidade de prestar suporte psi-
colégico ao esquadrao, de forma a prevenir enfer-
midades posteriores e facilitar o retorno dos tripu-
lantes as suas atividades, havia, desde o primeiro
momento em que se tomou ciéncia do ocorrido,
um desejo, por parte dos psicélogos de aviagdo
subordinados ao Comando da Forca Aeronaval
(ComForAerNav) e a Diretoria de Aerondutica da
Marinha (DAerM), de que um trabalho de Suporte
Psicolégico Pos-Acidente (SPPA) fosse realizado.
Ao mesmo tempo, o Comando do Esquadrao ma-
nifestou também a vontade de que o grupo de Psi-
cologos de Aviacdo da Marinha pudesse prestar
assisténcia aos seus tripulantes. A realizacdo do
SPPA, entretanto, esbarrava em alguns obstaculos:

- No ambito da Aviacdo Naval, nunca havia
sido feito algo do género. Apesar da MB contar
com trés psicologos de aviacdo qualificados na
aplicagdo do programa CISM, a falta de experién-
cia pratica causava algum receio, tanto pelo risco
de expor o Esquadrdo a um trabalho que poderia
ndo estar ainda bem estruturado, quanto de gerar
na Instituicdo uma visdo negativa sobre a ferra-
menta, julgada importante o suficiente para ser fu-
turamente incorporada a Doutrina de Seguranca
de Aviacdo da Marinha.

- As buscas ndo haviam sido encerradas, e,
portanto, ndo havia ainda um “fechamento” do
acidente. Mitchell e Everly (2001) afirmam que
o CISD deve ser colocado em pratica dias apds o
ocorrido, porém, em contrapartida, sugerem que
o trabalho ndo deve iniciar enquanto buscas ainda
estejam acontecendo.

Sendo assim, deveria ser definido um quadro
temporal que permitisse que a equipe estivesse
preparada para aplicar a ferramenta e, a0 mesmo
tempo, que respeitasse o timing psicologico do es-
quadrao.

Com a autorizacdo do ComForAerNav e da
DAerM, foi reunido um Grupo de Trabalho
composto por psicélogos da DAerM, do Servigo
de Identificagdo da Marinha (SIM), e do Servico de
Selecao do Pessoal da Marinha (SSPM) capacitados
pela International Critical Incident Stress Foundation
para operacionalizar o SPPA, sendo que uma das
psicélogas possuia experiéncia prévia na execugao

. e
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deste programa na Forca Aérea Brasileira. Os
psicologos de aviacdo do Complexo Aeronaval
também se disponibilizaram a atuar como peers,
e participaram das reunides de coordenagao
prévia com o grupo de trabalho, como forma de se
familiarizar com a técnica.

O primeiro passo para uma intervencao de Su-
porte Psicolégico é a informacao. Logo, foi realiza-
da uma explanacao sobre o programa ao Coman-
dante e a Psic6loga do Esquadrao que foi orientada
a prover informagdes sobre o SPPA a tripulagao e
a organizar os participantes em grupos.

No intuito de prover a tripulacdo do Esquadrao
de informagdes importantes, foi elaborado um fo-
lheto informativo a ser distribuido, que abordava
0s seguintes temas: o que € evento traumatico; si-
nais e sintomas da reagdo de estresse em resposta
a um evento traumatico (fisicos, cognitivos, inter-
pessoais, emocionais, comportamentais e espiri-
tuais); e orientagdes individuais, para familiares e

amigos sobre como facilitar os processos normais
de recuperagcao. Tal folheto teve como objetivo in-
formar os militares de sintomas que eles ou seus
colegas poderiam vir a apresentar em decorréncia
do trauma do acidente, e orienta-los a, caso per-
cebessem tais sintomas em si ou em seus colegas,
procurarem a Psic6loga do Esquadrao.

Tiveram inicio, entdo, efetivamente, as sessdes
de CISD. Uma importante orientagao foi a de que
os grupos deveriam ser homogéneos e compostos
apenas de voluntarios, mesmo que fosse da opi-
nido do Comando e da Psicéloga do Esquadrao
que alguns militares, ndo voluntarios, necessitas-
sem da intervencao.

Por tratar-se de uma ferramenta inédita, havia
certamente, uma desconfianca em relacdo aos seus
propositos, o que influiu na quantidade de volun-
tarios presentes, especialmente no grupo de Pra-
cas, onde era esperada maior adesdo. Para lidar
com este obstaculo, iniciou-se o procedimento com

uma excelente peformance nas condigdes mais extramas.
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a explanacgdo da técnica, frisando seus objetivos
de prevencao do TEPT e de facilitacdo do retorno
as atividades de forma segura. Tal rapport foi de
fundamental importancia, de forma a diferenciar
a atuagdo dos psicélogos do SPPA de outras inter-
vengoes as quais o Esquadrdo estava sendo sub-
metido, como por exemplo, a investigacdo da Co-
missdo de Investigacdo de Acidentes Aeronauticos.

Algumas resisténcias em verbalizar pensamen-
tos, sentimentos e sintomas foram observadas no
decorrer dos debriefings, entretanto, todos mostra-
ram-se interessados e, ao final, relataram que ha-
viam se beneficiado das discussdes. Houve casos
onde foi detectada a necessidade de follow up para
alguns militares, o que é comum no processo e faz
parte também dos objetivos do CISD. A estes mili-
tares foi possibilitada a aplicacdo posterior de ses-
Sao one-on-one.

Também foi percebido que existia, no Esqua-
drao, por meio dos relatos de participantes, um
sentimento difuso de que ainda haveria a possibi-
lidade de retorno do piloto desaparecido. Diante
disso, foi proposta, por ocasido do fechamento do
trabalho com o Comandante, a realizacdo de um
ato simbdlico, a ser definido, em que o militar fos-
se homenageado e que pudesse incutir na tripula-
¢do a sensacao de closure.

Ao final do processo, a equipe recebeu um
feedback bastante positivo por parte da maioria
dos participantes, que relataram tratar-se de
ferramenta importante e julgaram que, se houvesse
maior divulgagdo, a adesdo da tripulagdo poderia
ser maior.

4 - Consideracoes Finais

A experiéncia de SPPA no EsqdVF-1 foi a pri-
meira realizada no 4mbito da Aviacdo Naval. Tal
prética ja esta estabelecida no Exército Brasileiro,
na Forca Aérea Brasileira, em empresas de avia-
¢do, bem como em organizagdes internacionais,
como a Cruz Vermelha.

A atuacao no EsqdVF-1, apesar de julgada pela
equipe de psicélogos, Comando, e participantes,
como positiva, certamente foi limitada perante a
gravidade do ocorrido. Houve certa dificuldade
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em motivar parte da tripulagdo a participar dos
debriefings, por desconhecimento da ferramenta,
ou pelo timing psicolégico ndo ser ainda o ideal.
Por outro lado, grupos de militares que também
poderiam ser considerados vitimas, como as
tripulagdes dos helicopteros das equipes de
resgate, ndo foram incluidos. Além disso, do ponto
de vista metodolégico, o uso das ferramentas do
CISM, sem que o programa esteja completamente
implementado na organizagado, ndo ¢é ideal.

No entanto, examinando para além desta expe-
riéncia, a realizacdo desta primeira intervengao em
SPPA frente a um acidente aerondutico foi um im-
portante passo para a Aviagdo Naval. Sabe-se da
dificuldade de se introduzirem novas metodolo-
gias em uma organizacdo mas, talvez, por conta da
forte motivacao dos envolvidos em prover assis-
téncia ao Esquadrao, houve uma coordenacao de
esforgos entre diferentes OM para que este traba-
lho fosse realizado. Também pode ser constatada a
necessidade de que, nesta atividade em que o risco
é inerente, sejam planejados os passos a serem se-
guidos no sentido do retorno ao reestabelecimento
emocional dos tripulantes, nas situagdes onde o
pior aconteceu. Destarte, cita-se a Recomendagao
de Seguranca, emitida no Programa de Prevencao
de Acidentes Aeronduticos da Marinha deste ano,
de normatizar, em protocolo, a realizagdo do Su-
porte Psicolégico Pés-Acidente, propiciando que a
MB esteja pronta a oferecer ao seu pessoal o acolhi-
mento necessario frente a incidentes traumaticos.
Tal protocolo pode vir também a ser ttil em outras
atividades realizadas pela MB, onde exista risco
de ocorréncia de incidentes criticos, especialmente
quando a organizacao se prepara para operar sub-
marinos nucleares.

O acidente aeronautico corresponde, para a po-
pulacdo em geral, a uma ruptura da normalidade
mas, para quem esta préximo, ele é sentido como
uma experiéncia dilacerante. Se consideramos o
pessoal nosso maior patrimoénio, é urgente a mo-
bilizagdo dos recursos necessarios para minimizar
seu sofrimento em caso de crise, e assim, promo-
ver o seu retorno as atividades da MB de forma
saudavel.
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. SEGURANGA DA AVIACAO

Condicionantes psicofisioldgicas do voo
monomotor offshore

POR CAPITAO DE CORVETA NATALINO EDILSON DA SILVA

“Voos monomotores offshore sio exemplos de operacoes intrinsecas ds missoes da
Marinha do Brasil (MB) onde aspectos relacionados aos fatores humanos tém grande
incidencia, devido a sua complexidade, a falta de automacgio, pressio do tempo,
incerteza das tarefas, e carga de trabalho excessiva.”
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ados divulgados nos Programas de Pre-

vencao de Acidentes Aeronduticos (PPAA)

da MB, bem como em outros érgdos ofi-
ciais, deixam explicito que cerca de 80% dos fato-
res contribuintes em acidentes e incidentes aero-
nauticos, bem como em ocorréncias de solo, tém a
contribuicdo de aspectos relacionados aos fatores
humanos. Logo, faz-se necessario que tais fatores,
complexos e subjetivos, sejam estudados a fundo,
preferencialmente com as ferramentas da metodo-
logia cientifica, de forma que possam ser propos-
tas solucdes as situagdes de risco a eles associadas.

Voos monomotores offshore sdo exemplos de
operacdes intrinsecas as missdes da Marinha do
Brasil (MB) onde aspectos relacionados aos fatores
humanos tém grande incidéncia, devido a sua
complexidade, a falta de automacdo, pressdo do
tempo, incerteza das tarefas, e carga de trabalho
excessiva. Tais aspectos fazem com que seja um
voo que exige elevada consciéncia situacional
por parte dos Aviadores Navais. A sobrecarga de
trabalho na cabine da aeronave tem potencial de
provocar condicionantes associados ao aspecto
psicolégico do fator humano, tais como estresse
e ansiedade na tripulacdo e seus efeitos serdo
tdo mais graves quanto maior o tempo que os
pilotos forem expostos a tais cendrios. O estresse
e a ansiedade podem levar ao retardo na reagao
e a tomada de decisdo equivocada. Logo, para
esse tipo de voo, um grande nimero de varidveis
deve ser considerado em um Gerenciamento do
Risco Operacional (GRO). A meteorologia, por
exemplo, tem ai um papel preponderante, ja que,
uma mudanga climatica ndo prevista pode afetar
as decisdes de uma tripulagdo, especialmente
ao operar uma ANV com nivel de automagao
reduzido, o que impde a tripulagdo uma intensa
carga de trabalho fisica e cognitiva.

No intuito de avaliar a incidéncia de aspectos
relacionados aos fatores humanos em missdes
offshore, e trazer recomendacdes de seguranca
importantes para a mitigacdo dos riscos a elas
associados, a Divisdo de Prevencdo e Pesquisa do
SIPAAerM vem ampliando as investigacdes sobre
o assunto, ja expostas na tese “Condicionantes

Psicofisiolégicas do Voo Monomotor Offshore nas
Missdes da Marinha do Brasil”, defendida na
Embry-Riddle Aeronautical University (ERAU),
Daytona Beach - EUA.

O referido estudo, conduzido durante o ano de
2016, consistiu da aplicacdo de um questionario
validado para medir o estresse e seus sintomas as-
sociados em 82 aviadores navais da Marinha do
Brasil que executam voos monomotores offshore.
Os resultados indicaram que pilotos novatos e
experientes diferem significativamente e estatis-
ticamente em seus niveis de estresse. Neste mes-
mo questiondrio, os pilotos da Marinha puderam
relatar suas preocupagdes de seguranca acerca de
helicopteros monomotores operando offshore, ten-
do-se concluido que de fato estes podem causar
nos pilotos niveis agudos de estresse. Os dados
obtidos nos levam a crer que se faz necessaria uma
investigacao mais profunda para tracar pistas con-
sistentes sobre como tais operagdes afetam psico-
logicamente as tripulacdes durante as missoes da
Marinha.

PRESSAD
DOTEMPO ¥

CARGA
EXCESSIVA

FALTA DE
AUTOMACAO
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1 - Pressupostos Tedricos

O comportamento humano é resultado da ge-
nética, experiéncia individual e do ambiente.
Logo, cada piloto tem tracos de personalidade
caracteristicos e seus préprios métodos de lidar
com o estresse e demais condicionantes psicold-
gicas durante as missdes na MB. Frente a uma
ameaga ou situacdo de emergéncia, o individuo
pode apresentar rea¢cdes normais ou anormais.
E importante que o piloto tenha conhecimento
das possiveis reacdes anormais ao estresse, de
forma a avaliar se a sua capacidade de tomada
de decisdo em uma situagdo de emergéncia sera
acertada. Alguns pilotos, mesmo submetidos a
forte estresse, podem ndo demonstrar nem ter a
consciéncia de seu estado, e assim responder a
emergéncias de forma inadequada, aleat6ria ou
ilégica.

O estresse pode ser definido como “O proces-
so mediador onde demandas desencadeiam uma
tentativa de adaptagdo que resulta em angtstia
quando o organismo nao tem éxito em satisfazé
-la.” Nao se trata apenas de uma reacdo aguda a
um estimulo, pois o estresse tem também efeitos
nocivos para a saidde quando se torna cronico.
A resposta ao estresse se d4 em niveis fisiologi-
cos, comportamentais e cognitivos, estando seus
efeitos relacionados na Tabela 1:

Ansiedade e depressdo sdo sintomas que po-
dem aparecer com o tempo em profissionais sub-

metidos a uma quantidade grande de estresse.
A ansiedade se apresenta como comportamen-
tos de evitacdo a situagdes de risco em poten-
cial. Frequentemente, pode ser combinada com
o medo, dando origem a expressdes de agres-
sividade, fuga e congelamento. J&4 a depressdo
consiste em um espectro de disttrbios de humor
que oscila desde o nivel moderado ao mais seve-
ro. Pesquisas mostram que ansiedade e depres-
sdo estao frequentemente interrelacionados. A
ansiedade é possivelmente um dos fatores psico-
l6gicos cruciais que afetam os pilotos da MB. Em
nossas operagdes, cada voo é significativamente
diferente e a possibilidade de se ver frente a uma
experiéncia ameagadora e imprevisivel ndao é um
fator de tranquilidade.

Para a melhor compreensdo de como as con-
dicionantes psicolégicas relacionadas ao voo
offshore monomotor citadas acima afetam nega-
tivamente as respostas dos tripulantes, faz-se
necessario abordar, além de conceitos advindos
da fisiologia e psicologia, alguns pressupostos
tedricos, tais como: o Modelo de Processamen-
to de Informacao Humana de Wickens (HIP), a
Curva de Resposta ao Estresse e a Teoria de Re-
cursos Multiplos de Wickens.

O modelo de processamento de informacao
humana (HIP) de Wickens, exibido na Figura 1
demonstra como a informacgado é processada no

Tabela 1

Reacao Sintomas

Fisiologica Distarbios do sono, enxaquecas, tensao muscular,
infeccdes de baixo grau, sudorese, secura da boca,
nauseas, dores de cabeca e tremores.

Psicolégica Ansiedade, perda de interesse, baixa autoestima,
sentimentos de perda de controle, irritabilidade,
depressao, distimia e agressao.

Cognitiva Dificuldades na concentragdo, omissdes, erros,
lentidao, falhas de julgamento, déficit de memoria,
desatencio.

Comportamental Desmotivacao, tendéncia a pular itens e utilizar
atalhos, distracdo, lentiddo ou hiperatividade, e
alteragoes do humor.
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ser humano. A informacéao de entra-
da (som, visdo) é registrada através
dos sentidos (Sensory Register), pas-
sa pela percepcao (Perception), que é
alimentada por recursos de atengao
(Attention Resources) e memoria de
longa duracdo (Long Term Memory).
A informacéo, sera entdo finalmen-
te tratada pela memoria de curta
duracdo. A funcido “selecdo de re-
postas” (Response Selection) recebe a
informacdo tratada pela percepgao
e a resposta entdo selecionada sera
transmitida para o 6rgdo de execu-
¢do das respostas (Response Execu-
tion), que envia um feedback para o
registro sensorial. Entdo, correcdes
sao feitas e todo o processo recomeca.

Do ponto de vista bioquimico, os
recursos de atencdo alimentam o
Sistema de Processamento da In-
formacdo Humana com adrenalina,
hormoénio que, até um certo volu-
me, aumenta a sua performance.
Pesquisas mostram que existe uma
quantidade ideal de estresse com a
qual o ser humano é capaz de traba-
lhar sem danos. Esta drea é chama-
da de “Zona de Conforto de Estres-
se”. A Figura 2 mostra que a partir
de certo ponto, a performance do
ser humano passa a ndo mais au-
mentar mesmo com um nivel mais
alto de estresse. Neste momento, o
corpo entra na zona de distress, onde
efeitos colaterais serdo provocados e
danos poderao ocorrer.

Finalmente, a Figura 3 mostra a
Teoria de Recursos Miltiplos de
Wickens, que aborda a habilidade
do ser humano em executar varias
tarefas ao mesmo tempo, em série,
ou simultaneamente. Esta habilida-
de é, entretanto, limitada, e os pilo-
tos militares, mesmo os mais bem
treinados, podem sofrer degrada-
¢ao em sua performance devido ao
nimero excessivo de inputs, o que

Percapiual Encoding Cantral Frecessing Responding

Attention
Resources

Cantral
Executive

Figura 1. O Processamento da Informac¢ao Humana.
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Goal(s)

Os voos em aeronaves monomotoras
sdo classificados pelo modelo de Ras-

Cognitive engineering mussen na primeira faixa, por seu baixo
Knowledge Im-l—b Decision | ol pranning - s o . p N s POT 8 )
making Social sciences nivel de automacao e por exigir dos pi-
lotos que executem todas as tarefas da
Opecational research cabine. No contexto offshore, tais voos
Optimization 1C1 ) 1 -
Rules > I > R Octmizaton poc}em propiciar a ocorréncia de alte
ragdes psicologicas e fisiolégicas, como
estresse e ansiedade, que serdo mais fre-
Electrical engineering dif . P d
Skills Sensors Effectors | Mechanical engineering quentes em diferentes tipos e fases do
Sl e o voo, devido a variagcdo de carga de tra-
T T l l balho. A autorrotagao, por exemplo, exi-
Environment

ge que o piloto nos comandos adminis-

Figura 4. Modelo de Rasmussen.

frequentemente acontece nos voos monomoto-
res offshore. Um exemplo de input neste contexto
seriam os comandos executados pelo piloto em
voo pairado sobre uma embarcagao, situagdo em
que todos os seus membros estariam sendo usa-
dos simultaneamente. Neste caso, haveria uma
sobrecarga cognitiva gerando estresse maior que
o ideal.

A Figura 4 explica como o nivel de automa-
¢do em aeronaves monomotoras incluiu apenas
comandos basicos e foi classificado no Modelo
de Rasmussen de automacdo no nivel skills (ou
seja, habilidades baseadas em “pé-e-mao”). Os
comandos bésicos poderiam ser facilmente rea-
lizados por pilotos automaticos (PA), entretanto,
estes s sdo disponibilizados em aeronaves bi-
motoras. Atualmente, para operar sobre o mar, a
maioria dos esquadrdes de emprego geral conta
com o Helibras AS 350 BA, UH-12, helicoptero
civil, monomotor, com um nivel extremamente
baixo de automacdo, mas adaptado para execu-
tar operacdes militares. Logo, pilotos de parte
significativa da frota de helicopteros da Marinha
do Brasil realizam tarefas complexas, contando
apenas com as habilidades de voo psicofisicas
adquiridas em treinamento, ou seja suas habili-
dades de “pé e mao”. E assim que estes pilotos
irdo operar no contexto offshore, onde serdo sub-
metidos a uma enorme carga de trabalho mesmo
em missdes navais bédsicas como um voo de Es-
clarecimento.

tre varias etapas, tais como aproximar
o vento para um pouso suave, inflar o
sistema de flutuagdo e ejetar as portas.
Mesmo sendo um procedimento bastante treina-
do, o gerenciamento de emergéncias em uma si-
tuagdo como esta, aumenta naturalmente o nivel
de estresse na tripulacdo, o que pode vir a afetar a
sua tomada de decisdo. Nestes casos, cabe a tripu-
lacdo gerenciar todos os riscos associados a este
procedimento, levando em consideracdo aspectos
do ambiente, da aeronave e de seus proprios com-
ponentes.

Com o tempo, e apds exposicdo sucessiva a si-
tuagdes similares, podem surgir no individuo,
alteracdes psicoldgicas tais como estresse agudo,
ansiedade, depressao, raiva e medo, que irdo im-
pactar areas cruciais para o processo de toma-
da de decisdao, como a memoria de curto prazo,
memoria de longo prazo e a selecdo de respos-
tas. Conclui-se, ao se observar o modelo HIP de
Wickens, que a incidéncia de alteracdes psicologi-
cas decorrentes de voos monomotor sobre areas
sem alternativas de pouso, como é o caso do voo
offshore, podem prejudicar as fungdes cognitivas
necessarias a tomada de decisdo em situagdes cri-
ticas.

2 - Metodologia e Resultados

No ano de 2016, foi realizada, com o apoio de
professores PhD da ERAU, e no intuito de con-
tribuir para a melhor compreensdo de questdes
relativas ao fator humano na Aviacdo Naval,
pesquisa quantitativa por meio de um questio-
nario distribuido a todos os Aviadores Navais.

e e e e .
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Destes, 82 responderam, de forma voluntaria,
e respeitando o Cédigo de Etica e Pesquisa In-
ternacional, sendo que apenas 73 questionarios
foram validados.

A anilise dos resultados trouxe descobertas
significativas, sendo uma delas a de que quanto
mais experiéncia o piloto adquire nas operagoes,
maiores sdo seus niveis de estresse e ansieda-
de. Dos 73 respondentes 15,1% reportaram nivel
elevado de estresse, 13,7% reportaram nivel mo-
derado e 4,1% reportaram nivel severo. Em re-
lacdo a ansiedade, 9,6% dos pilotos reportaram
nivel elevado, 11,0% reportaram nivel moderado
e 4,1% reportaram nivel severo. Os resultados
relativos a depressao nao foram significativos,
entretanto, 9,6% dos pilotos reportaram nivel
elevado para esta condicao, e 4,1%, nivel mode-

rado. Para uma maior confiabilidade dos dados,
foi realizada uma comparagdo cruzada com os
sintomas fisiol6gicos apresentados. Tanto pilo-
tos com menos de 500 horas de voo como pilotos
com mais de 500 horas de voos reportaram ter
experienciado sintomas fisiol6gicos correspon-
dentes as trés condigdes.

Outro dado relevante foi o de que a maioria
dos participantes avaliaram o voo em aerona-
ves monomotoras como mais estressantes quan-
do comparados com aeronaves bimotoras. Este
fato se refletiu em uma preferéncia por parte de
86,1% de pilotos da MB em voar aeronaves bimo-
toras, contra 11,1% que reportaram acreditar que
nao ha diferenca no voo nos dois modelos e 2,8%
que preferiam voar aeronaves monomotoras.

Tabela 2 - Fatores que Influenciaram Voo Offshore com Relacao ao Nivel de Conforto.
. Pilotos
Como os pilotos basearam suas repostas —
N (%) Sem opinido
Seguranca 31 50
Carga de Trabalho 12 19,35
Confiabilidade 7 11,29
Fator Humano Tomada de Decisao 6 9,68
Estresse 5 8,06
Performance da Tripulagao 1 1,61
Dualidade Sistemas 17 2742
Autorrotacao 9 14,52
Automacao 5 8,06 11
o Capacidade IFR 5 8,06
Fator Técnico -
Bimotor 2 3,23
Recursos da ANV 2 3,23
Performance da ANV 1 1,61
Curva do Homem Morto 1 1,61
Voo Offshore 25 40,32
Fator Ambiental Vooiobre Florestas 10 16,13
Regides Polares 1 1,61
Ambientes Hostis 1 1,61
Nota. Da analise feita pelo pesquisador, alguns termos podem se sobrepor. Por exemplo, o quesito
“performance” pode estar relacionado tanto com a aeronave quanto com o membro da tripulacao; isso
ocorre porque o participante ndo explicou a resposta dada com profundidade suficiente para que fosse
feita esta distingao.

= —————— = ===
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“Quanto aos aspectos
relativos a operagao de
aeronaves monomotoras,
foram levantadas algumas
possiveis recomendagoes a
serem seguidas de forma a
atenuar os riscos decorrentes

da elevada carga de trabalho
relatada pelos pilotos.”

Foi realizada, em seguida, uma anélise quali-
tativa das respostas obtidas, de forma a investi-
gar mais a fundo questdes tais como a preferén-
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-
guranca e Carga de Trabalho corresponderam a
50,00% e 19,35% das respostas, respectivamente.
No Fator Técnico, Dualidade de Sistemas, Autor-
rotagdo e Automagado 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 - Conclusao e Recomendacoes:

Em primeiro lugar, deve-se considerar que
qualquer relacdo de causa e efeito referente aos
dados da pesquisa é meramente especulativa.
Embora os dados sejam significativos, para que
sejam consistentes, faz-se necesséria a reaplica-
¢do do instrumento nos préximos anos. Além
disso, 0 estudo tem como uma de suas limitagdes
o numero reduzido de participantes. Era espera-
do que ao menos 80% dos pilotos dos esquadrdes
operativos participassem da pesquisa, sendo que,
apenas cerca de 33,19% efetivamente participa-
ram. As limita¢des do estudo, entretanto, ndo se
sobrepdem as 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 ja possam estar
sofrendo as consequéncias de niveis agudos de
estresse, ansiedade e depressdo. Assim, a fim de
abordar adequadamente o assunto e elaborar as
recomendacdes necessarias para mitigar e dimi-
nuir a incidéncia de fatores contribuintes que afe-
tam os nossos recursos humanos, faz-se neces-
sario mais estudos de forma a tracar um quadro
relativo a incidéncia de tais alteragdes psicologi-
cas nos pilotos da MB.

N ~

Quanto aos aspectos relativos a operacdo de
aeronaves monomotoras, foram levantadas al-
gumas possiveis recomendacdes 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 migracao para aeronaves de modelos bimoto-
res especialmente no que concerne as operagoes
offshore, noturnas, e sobre florestas. Tal medida
possibilitaria que as tarefas de maior complexi-
dade, descritas no modelo de Rasmussen, fossem
delegadas a tripulagao, enquanto a automacao se-
ria responsavel pelas tarefas mais simples, como
por exemplo, o hover. Neste cendrio, as aeronaves
monomotoras seriam utilizadas apenas em mis-
sOes sobre terra que exijam mais das habilidades
de pé-e-mao dos pilotos.

A migracdo 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 ndo a tnica. Outra recomenda-
¢do importante seria o incremento das atividades
de CRM nas tripulagdes. Os resultados da pes-
quisa indicam que o estresse e a carga de traba-
lho podem afetar os pilotos, diminuindo a sua
consciéncia situacional durante cada fase do voo.
Logo, os psicélogos de aviagdo deveriam aplicar
os conceitos oriundos da “Teoria de Recursos
Multiplos” de Wickens, com o objetivo de trei-
nar adequadamente os tripulantes na percepgao,
selecao de respostas e execugdo de suas tarefas,
com o uso de ferramentas tais como dindmicas de
grupo. Tais ferramentas, integradas em um pro-
grama de treinamento em CRM tém o potencial
de estimular a coordenacao da equipe, a consci-
éncia compartilhada da situagdo e a comunicagao
entre as tripulagdes de voo da Marinha do Brasil.
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Homologac¢ao do NDM “Bahia” para
Operacoes Aéreas no Periodo Noturno

“...no intimo, eu e todos no Esquadrio sabiamos que, mais cedo ou mais tarde, os
destinos do “Gigante” e dos “Linces” se cruzariam...”

POR CAPITAO DE MAR E GUERRA (RM1) EVANDRO JOSE SOUZA RANGEL

no periodo noturno realizadas a bordo do Navio Doca Multipropésito (NDM)
“Bahia”, algumas delas ilustradas com belas fotografias, como a estampada na capa
desta revista. Eu ainda comandava o 1° Esquadrao de Helicoépteros de Esclarecimento
e Ataque (Esquadrao HA-1) quando da incorporagdo do navio, em dezembro de 2015.

oi com muita alegria que li as notas divulgando as primeiras operacdes aéreas
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“No periodo noturno ou

em condigoes atmosféricas
desfavordveis, a aeronave
precisa de referéncias para se
quiar até o pouso.”

Como a classificacdo do navio indica, o “Bahia”, ou
“Gigante”, como é apelidado, pode realizar uma in-
finidade de tarefas. Contudo, desde que a sua aqui-
sicao junto a Marinha da Franga foi confirmada,
ficou muito claro que o mesmo teria uma impor-
tancia fundamental para a Aviacao Naval. O “Gi-
gante” tem uma superestrutura mais ou menos em
forma de cubo, posicionada bem a 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 6tica de um Avia-
dor Naval, chegou com jeitdo de porta-helicopteros.

A “especialidade” do Esquadrdao HA-1 sempre
foi o navio-escolta, como as fragatas e corvetas. A
chegada do “Gigante” poderia ndo ter causado aos
“Linces” muito mais do que a sensagdo de satisfa-
¢do por a Marinha do Brasil (MB) ter adquirido um
novo meio, e em excelente estado. Mas, no intimo,
eu e todos no Esquadrao sabiamos 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 a Aviagdo Naval, avida
por retomar algumas de suas capacidades, pudesse
gerar pressa, ou, até mesmo, alguma pressao para
que as coisas acontecessem rapido demais. Era pre-
ciso controlar a ansiedade dos que argumentavam
que, se 0 navio operava com aeronaves na Franca,
entdo estava pronto para operar no Brasil. S6 que
nao é bem assim que funciona. Os tltimos registros
do navio indicavam operagdes aéreas sob condigdes
bem especificas, como em aguas abrigadas, por
exemplo. Dai a operar a noite e em mar aberto vai
uma longa distancia. Ademais, muitos procedimen-
tos de voo sdo diferentes em ambas as Marinhas,
os pilotos possuem niveis de adestramento distin-
tos, os equipamentos diferem: por exemplo, a MB
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ainda estd introduzindo os 6culos de visdo noturna

(OVN) na Aviacdo Naval. Até mesmo as aeronaves
utilizadas pela Franga e pelo Brasil sdo semelhan-
tes, mas nao iguais. Por outro lado, o Esquadrao
HA-1 também atravessava um processo de atuali-
zagdo de suas aeronaves, ainda em curso, e ja parti-
cipava da Forga Tarefa Multinacional no Libano
(FTM-UNIFIL). A disponibilidade de aeronaves do
Esquadrao no Brasil ndo vinha permitindo que fos-
se iniciada uma campanha de qualificacdo no novo
navio. Antes de tudo, controlados os naturais afas
iniciais, era preciso estabelecer estratégias e metas,
até que a chance de executar a homologacdo para
operacao noturna do NDM “Bahia” se apresentas-
se. E isso foi feito com muito profissionalismo dos en-
volvidos, em todos os niveis decisorios e executivos.

A primeira preocupacao foi estabelecer quais en-
velopes de vento relativo seriam utilizados. O na-
vio trouxera da Franca alguns envelopes para ae-
ronaves operadas também pela MB, como o “Lynx”
e o “Super Puma”, mas, como ja mencionado, as
aeronaves dos dois operadores possuem algumas
diferencas de desempenho. Foram efetuadas va-
rias reunides entre representantes da Diretoria de
Aeronautica da Marinha (DAerM), do Comando
da Forca Aeronaval (ComForAerNav), dos Esqua-
drdes de Aeronaves e do NDM “Bahia”. Por fim,
a DAerM apresentou uma proposta de envelopes
de vento para todos os modelos de helicopteros da
MB, basicamente reduzindo em 20% os limites dos
envelopes originais do navio, pelo menos para os
testes iniciais. Os Esquadrdes, por sua vez, formu-
laram um programa de voos para a valida¢do dos
envelopes de pouso noturno, a serem testados em
voos no periodo diurno.

Outro aspecto importante eram os equipamentos
para operagdo noturna disponiveis no navio. Desde
as primeiras inspec¢des do navio na Franga, mesmo
antes do recebimento, relatérios davam conta do es-
tado do material. As deficiéncias foram sendo corri-
gidas e todas as condi¢des materiais foram verifica-
das e homologadas pela DAerM. Como medida de
controle, o Esquadrao HA-1 escalou para o primei-
ro pouso noturno um piloto que ja havia operado
em navio semelhante, durante o intercAmbio que
realizara na Marinha Real Britanica, e possuia certa
familiarizacdo com a iluminacio do convés de voo,
como o Glide Path Indicator (GPI) e com a barra de
horizonte estabilizada.




No periodo noturno ou em condigdes atmosféri-
cas desfavordveis, a aeronave precisa de referéncias
para se guiar até o pouso. A mais comum é o radar,
do navio ou da prépria aeronave. O controlador, a
bordo do navio ou da aeronave, aproxima a mes-
ma a distancia e a altura tais do convés de voo que,
a partir daquele ponto, o piloto consegue prosse-
guir para pouso mantendo referéncias 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 superficie do mar,
foi necessério adaptar os circuitos de aproximacao
normalmente utilizados pelo Esquadrao HA-1. O
circuito de aproximagdo por instrumentos, nor-
malmente iniciado a 400 pés, foi elevado para 500
pés, e os cheques intermedidrios de altura durante
a descida para o pouso foram ajustados. Para vali-
dar as alteragdes, foram conduzidas aproximagoes
para pouso no periodo diurno. Os circuitos notur-
nos foram iniciados aproximadamente dez minutos
antes do por do sol, e foi sendo observada a redugao
gradual da ilumina¢do ambiente ao longo da quali-
ficacao do piloto. E um procedimento adotado pelo
Esquadrao HA-1 sempre que seus pilotos estdo se
qualificando em uma nova plataforma: uma per-
cepcao de horizonte real ajuda muito até que se es-
teja ambientado com o navio. Quando tudo parecer
certo, ai entdo parte-se para a operacdo regular no
“breu” total.

Durante a validagdo dos envelopes para o pou-
so noturno, um piloto do Esquadrdao HU-2 acom-
panhou os voos a bordo do AH-11A “Super Lynx”
do Esquadrao HA-1. Esta medida foi excelente para
que a troca de experiéncias fosse maximizada. Ape-
sar das diferencas de dimensdes e desempenho
entre as aeronaves UH-15 e AH-11A, muitos pro-
cedimentos de aproximagdo sao compartilhados, e
a visdo do navio “crescendo” na aproximacao para
pouso acaba sendo praticamente a mesma. Pode-se
ver o comportamento do “jogo” do navio, a posicao
das luzes, referéncias da pintura do convés de voo,
e uma série de detalhes que parecem insignifican-
tes, mas que, quando integrados, contribuem para
a ambientacao noturna dos pilotos.

Importante mencionar a presenga do Comandan-
te da Forca Aeronaval a bordo do NDM “Bahia”
durante a homologagdo. Apds longa espera, era
preciso garantir as tripulagdes das aeronaves que
nao haveria pressdo para a obtenc¢do de resultados

em detrimento da seguranca de voo. Sendo um ve-
terano piloto da aeronave “Lynx”, o ComForAer-
Nav também pdde emprestar sua ampla experién-
cia a0 bom andamento do processo. Por outro lado,
quando o piloto percebe que tem a confianga do seu
Comandante, ele pode focar toda a sua atencdo na
missdo, sabendo que nao precisard dedicar-se a pro-
duzir justificativas se algo além da sua capacidade
fugir ao controle. A boa coordenacao entre o navio
e a aeronave, praticada no periodo diurno, também
contribuiu definitivamente para a execugdo com se-
guranca do pouso noturno.

Logo ap6s a homologagdo do navio, levada a cabo
com a participacdo do Esquadrao HA-1, iniciou-se o
processo de qualificagdo dos pilotos do Esquadrao
HU-2. Ocorreu uma grande sinergia entre as uni-
dades, quando pilotos de ambos os Esquadrdes pu-
deram aprender muito uns com os outros. Durante
o pouso noturno realizado pelo Esquadrao HU-2,
um piloto do Esquadrao HA-1 também ajudou com
algumas orientacdes iniciais. O Comandante da
Forga Aeronaval acompanhou o pouso noturno do
Esquadrao HU-2, voando a bordo da aeronave.

E assim, o “Gigante” tornou-se apto a operar com
aeronaves em quaisquer condicdes de tempo. Re-
gistre-se também que mais um Esquadrao de Aero-
naves voltou a operar a bordo no periodo noturno.
Em breve, certamente, chegara a vez do Esquadrao
HS-1. Esta capacidade, que por muito tempo ficou
restrita ao Esquadrdao 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,
Esquadrdes, Comandos Operativos e Diretorias Es-
pecializadas trabalharam em coordenagdo perfeita
para alcangar o objetivo, sem aceitar riscos desne-
cessarios.

Existem por ai muitas fotos espetaculares de he-
licépteros operando a noite em navios. Mas ndo ha
nada “rotineiro” nisso, posso afirmar com alguma
autoridade. Por tras de cada foto, grandes quanti-
dades de planejamento, estudo, homologacao, veri-
ficacdo, treinamento, humildade e paciéncia. Nada
disso faltou ao processo de homologacdo para
operagdes noturnas do “Gigante”. E quando estes
elementos todos se retinem, a Seguranga costuma
aparecer para dar a sua béngao.
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11° CONGURSOIDEARTIGOS

O M’ARMS e a Manutencao Preditiva -

uma ferramenta valiosa para a seguranca de voo
/ CAPITAO DE CORVETA (FN) CARLOS EDUARDO NUNES PESSANHA

“...através da manutencdo preditiva é possivel identificar certos “sintomas” a
medida que um acompanhamento sistemdtico das caracteristicas de voo da aeronave
é realizado,...”
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aviacdo, seja ela civil ou militar, enseja elevados

custos de operacdo e manutengdo, cabendo ao

operador o d6nus dos investimentos necessarios
a capacitacao do pessoal, provimento de suprimentos e
inspecdes regulares.

Na busca incessante da Administracao Naval em pro-
ver uma Marinha que atenda aos anseios de uma Nacao
em pleno progresso e que esteja equipada e balanceada
para bem cumprir sua missao constitucional, a Aviacdo
Naval vem assumindo um papel relevante, haja vista o
aumento da frota e a modernizacdo dos meios aéreos da
MB. Em uma janela temporal entre o curto e o médio pra-
zo a Aviacdo Naval terd uma “nova cara”, mais moderna
e dindmica e que cobrara precos mais elevados para uma
manutencdo eficiente e eficaz, com altos niveis de segu-
ranca de voo.

Nesse sentido, a implementacdo de um planejamen-
to que concilie manutencdo e economia é fundamental.
No entanto, nesse ponto ha um desafio: como economi-
zar sem afetar a seguranca de voo? A resposta para este
importante questionamento pode estar na manutengao
preditiva.

A manutencdo, em si, consiste na combinacdo de a¢des
técnicas e administrativas, incluindo as acdes de super-
visdo, voltadas a manter ou realocar um item para um
estado no qual possa desempenhar a funcdo para qual
foi desenvolvido. Manter significa fazer tudo o que for
preciso para assegurar que um equipamento continue a
desempenhar as fungdes para as quais foi projetado, em
um nivel de desempenho exigido (SILVA, 2004). Essas
metodologias, para a aplicacdo de um processo de manu-
tencdo, podem ser divididas em: manutencdo corretiva,
preventiva e preditiva, a saber:

- Manutencdo corretiva: realizada quando o equipa-
mento apresenta falhas ou esta indisponivel. Tem como
desvantagem a geracdo de processos emergenciais, fazen-
do com que as equipes de manutencao sejam obrigadas a
realizar servigos sem planejamento prévio.

- Manutencao preventiva: através desta metodologia
criam-se as famosas “diagonais de manutenc¢do”, onde
é possivel planejar de modo factivel os servicos a serem
executados, baseando-se em calendéario, horas ou ciclos.

- Manutengao preditiva: através da qual é possivel
identificar certos “sintomas” a medida que um acompa-
nhamento sistemético das caracteristicas de voo da aero-
nave é realizado, tais como indicadores de vibracao, nivel
de ruido, anélise de dleo e analise de particulas.
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A Figura 1 ilustra a evolugdo do processo de manutencao ao longo do tempo.

12 GERACAO
(1930 - 1940)

- Conserto apds a falha

Planejada

- Baixa disponibilidade
do equipamento

crescente
- Manutengéo corretiva

de emergéncia .
manuals

Figura 1 - Etapas da Evolu¢dao da Manutengio
Fonte: CURY NETO, 2004.

Implementando a Manutencao Preditiva

Partindo da premissa de que a manutengdo
preditiva tem a filosofia de executar intervencdes
na maquina quando se observa variagdes fora do
padrao, além de permitir o acompanhamento da
assinatura vibratdria dos diversos componentes
ao longo da aeronave, é possivel inferir que a
sua adocdo apresenta a vantagem de reducdo
dos estoques de componentes, visto que é pos-
sivel acompanhar o seu desgaste e antecipar-se
a uma falha mecanica ou estrutural. Em alguns
casos, é possivel permitir a extensao da vida util
de determinado item, reduzindo-se os custos de
manutencdo e elevando-se a operacionalidade.

Contudo, é no campo da seguranga de aviagao
que a manutengao preditiva pode ser explorada
em todo o seu potencial. A anédlise acurada de
dados como assinatura vibratéria de elementos
rotativos, tendéncias crescentes de desgastes,
presenca de metal no 6leo de lubrificacdo, entre
outras observagdes, pode significar a interrup-
¢do na operagdo do meio bem antes da apresen-
tacdo da falha em si, garantindo a seguranca do
pessoal e preservando o material.

No entanto, para se realizar uma manuten-
cdo preditiva com a maxima eficacia é necessa-
ria a utilizacdo de ferramentas especificas. Para
o monitoramento dos dois parametros de maior
relevancia: analise de vibracdo e dados de de-

22 GERACAO
(1940 - 1970)

- Monitoramento com base
no tempo. Manutengao

- Disponibilidade

- Planejamento e controle

32 GERACAO
(desde 1970)
- Monitoramento com base

na condigdo. Engenharia de
Manutengao

- Confiabilidade e
Manutenabilidade

- Softwares potentes de
planejamento e controle

- Grupos de trabalho
multidisciplinares

sempenho, no caso das aeronaves UH-15, é utili-
zado o M"ARMS (Modular Aircraft Recording and
Monitoring System). Através deste sistema é pos-
sivel o monitoramento sistemético dos dados de
vibracdo, desempenho e utilizacdo da aeronave.
Trata-se de uma ferramenta modular. Em um
primeiro médulo estd o CVF RDR (Caixa Preta),
importante na investigacdo de incidentes, aci-
dentes e ocorréncias de solo com a maxima cla-
reza de informagdes. Em um segundo médulo
encontram-se os dados de desempenho da aero-
nave, onde é possivel a realizagao de briefings e
debriefings detalhados da qualidade do voo pelo
Esquadrao. No terceiro e altimo médulo é pos-
sivel monitorar os dados de vibracdao de mais de
700 componentes.

Através da andlise de vibragao é possivel sa-
ber, desde que o monitoramento venha sendo
sistematicamente realizado, como esti a “satde”
da aeronave, o que proporciona a oportunidade
de antecipacdo aos problemas futuros, contri-
buindo assim, para uma operacdo com elevado
grau de seguranca.

Destarte, busca-se no presente artigo analisar
0 que vem a ser a manutengado preditiva, assim
como descrever suas principais peculiaridades
e vantagens a serem obtidas com a sua adogao,
tendo por propésito responder as seguintes
questoes:




- Quais os beneficios conse-
guidos com a aplicacdo da Ma-

nutengao Preditiva?

- Qual a contribuicdo da
Manutencdo Preditiva para a
seguranga de voo?

O beneficio da manuten-
¢do preditiva é que o monito-
ramento regular da condicao
mecanica real e outros indica-

desempenho

T
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dores da condigcdo operativa t0
do meio, asseguram um inter-
valo maximo entre os reparos,
minimizando os custos com
paradas ndo programadas
criadas por falhas da maquina
e permitindo uma agao proati-
va, conforme demonstrado na Figura 2.

A manutencado preditiva permite uma antevi-
sdo a um possivel sinal de problema, ou indicio
de falha, sendo assim possivel programar as inter-
vencoes nas maquinas de modo planejado. Pode-
se, inclusive, programar a compra de pecas para
reposigdo, reduzindo os custos de estoques.

No que tange a seguranca de voo, a utiliza-
¢do da manutencdo preditiva vem auxiliando os
operadores a aumentar o nivel de seguranca e de
confiabilidade das aeronaves. Na préatica, seria
possivel identificar um componente que, depois
de inspecionado, tenha sido considerado em con-
formidade e, perante a analise de vibragdo em um
programa de manutengdo preditiva, foi constata-
do o contrario. A anomalia da assinatura vibraté-
ria poderia significar a existéncia de trincas que, ao
se propagarem desencadeardo uma ruptura, caso
nao fosse substituido.

Em se tratando da aviacdo de asas rotativas,
na qual a aeronave estd sujeita continuamente a
vibragdes, esforcos de rolamentos, ajustes de ba-
lanceamento dindmico e desgaste de lubrificantes,
cresce o grau de importancia em se implementar
uma cultura sistémica de predi¢do baseada em fa-
tos concretos proporcionados por uma ferramenta
como o M"ARMS. Esta ferramenta envolve opera-
dores e equipes de manuten¢do em todo o processo

Figura 2 - Etapas da Evolu¢ao da Manutengio
Fonte: CHIOCHETTA, 2004

de acompanhamento da vida tatil do componente,
criando uma atmosfera de comprometimento mu-
tuo com vista a seguranca da qualidade do voo.

Consideracgoes finais

A manutencdo tem assumido uma posigdo es-
tratégica nas organizagdes devido ao impacto
que exerce sobre a competitividade da empresa e
seus resultados. Dentre os diversos tipos de ma-
nutencdo existentes, a manutencdo preditiva vem
ganhando destaque junto aos gestores dado ao
grande retorno obtido pela sua adogdo, tanto em
termos de economia de recursos quanto em termos
de seguranga de voo. Esta manutengao consiste na
utilizacdo de técnicas modernas voltadas a acom-
panhar as varia¢des ocorridas nos equipamentos,
tais como, desgastes ou funcionamento anormal,
identificando potenciais falhas ou problemas que
venham a prejudicar o desempenho do sistema.

Em face do exposto, a manutengdo preditiva
podera ser uma técnica passivel de implementa-
¢do na Aviacao Naval, tendo em vista o processo
natural de modernizacio dos meios aeronavais,
contemplando aeronaves no estado da arte. Nesse
contexto, é mister ressaltar a necessidade de um
bom planejamento a fim de introduzir o modus
operandi dos aspectos preditivos na estrutura orga-
nizacional e nos sistemas de trabalho dos Esqua-
drdes de Aeronaves da MB.




1? Jornada de CRM no Esquadrao HU-5:

a importancia de difundir uma cultura de

aprendizagem sobre a influéncia do fator
humano na atividade aérea

“A Jornada foi realizada durante cinco
semanas contemplando cinco turmas, com

aulas didrias de dois tempos de 50 minutos.”

papel do Psicélogo de Aviacao vem se

desenvolvendo e consolidando ao lon-

go da recente criacdo desta especialida-
de. A maioria dos trabalhos realizados por este
profissional é pioneira nos esquadrdes, exigindo
tempo e dedicacgdo, dai a importancia do psico-
logo ser empregado prioritariamente nas ativi-
dades afetas a seguranca. O Esquadrao HU-5,
com o apoio do Comando, tem priorizado para
este profissional tarefas tais como a realizagdo
de treinamentos e pesquisas, envolvendo a con-
tribuicdo do fator humano nas Ocorréncias Ae-
ronauticas.

No inicio do ano de 2017, os treinamentos so-
bre o fator humano tiveram inicio com a 1? Jor-
nada de CRM (Crew Resource Management), no
intuito de divulgar os principais conceitos sobre
a sua influéncia na Atividade Aérea, enfatizan-
do a visado sistémica por meio da participagao
de toda tripulagdo. Dentre os participantes, es-
tavam incluidos aqueles militares que nao estao
ligados diretamente a aviagdo e os do Departa-
mento de Administracdo, para que cada um, na
sua atuacdo, tenha a oportunidade de descobrir
qual a sua parcela de contribuicdo na promogao
da prevencao de acidentes.

A Jornada foi realizada durante cinco sema-
nas contemplando cinco turmas, com aulas di-
arias de dois tempos de 50 minutos. O progra-
ma consistiu em adestramentos tedricos, além
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da distribuicdo de estudos de casos e
apresentacdo de videos de acidentes.
O treinamento foi uma oportunidade
para autocritica e exame de condutas
visando exclusivamente melhorar o
trabalho em equipe e a dindmica orga-
nizacional. Os resultados ja foram per-
cebidos por meio dos relatos dos par-
ticipantes, os quais enfatizaram que a
forma como os conhecimentos foram
transmitidos e debatidos despertou o
interesse para o tema e elevou auto-
maticamente a consciéncia situacional.

Algo que se tornou evidente foi o
fato de militares com muitos anos de
experiéncia na Aviacdo demonstrarem
pouco conhecimento da influéncia
do fator humano na atividade aérea.
Dentre alguns desafios para a adesao
ao treinamento, o mais presente foi o
de conciliar as aulas com os diversos
prazos e metas organizacionais, tais
como as inspeg¢des de manutencdo de
aeronaves e a agenda administrativa.
Assim, o planejamento da Jornada
contemplou, prioritariamente, o incre-
mento de informacgdes a tripulacdo, es-
timulando a construg¢io de uma nova
realidade cultural.




“Por diversas vezes, durante
as aulas, os participantes
compartilhavam suas

opinioes, experiéncias didrias

e dificuldades, na tentativa

de adaptarem os conceitos
apresentados as suas realidades
vividas.”

Relembra-se que a maior incidéncia de aci-
dentes aeronduticos é devida, principalmente,
ao erro humano, cerca de 89%, fato corrobora-
do pelas constatacdes do Servico de Investiga-
¢do e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos da
Marinha (SIPAAerM). O fator humano esteve
presente em 34% dos fatores contribuintes das
91 Ocorréncias Aeronduticas cujos Relatérios Fi-
nais foram emitidos entre 2012 e 2016, conforme
apresentado no Programa de Prevencao de Aci-
dentes Aeronauticos (PPAA) do ano de 2017 da
MB.

A partir destes dados estatisticos, é possivel
perceber o papel primordial que o fator humano
tem na atividade aérea. Os avangos tecnolégicos
e consequente aperfeicoamento das aeronaves
ndo foram capazes de eliminar tais ocorréncias,
pelo contrério, evidenciaram o erro humano na
Aviacdo. O Homem, ao longo do tempo, passou
a ser visto como o elemento mais flexivel, porém
0 mais sensivel da atividade aérea. Fica clara a
relevancia dos estudos voltados para a compre-
ensdo do comportamento humano e sua intera-
cdo com as diversas tecnologias aeronduticas e
como o erro humano influencia a ocorréncia de
acidentes.

O aspecto do fator humano tem sido enfati-
zado na Aviacdo desde as décadas de 60 e 70,
quando se deu o surgimento dos treinamentos
em CRM nas grandes companhias aéreas. E o
que se percebe, ao longo do tempo, é que ainda
existe uma grande resisténcia quanto a aceita-
cdo de que o ser humano é uma parte fragil na
atividade aérea, o qual necessita de informacoes

e estimulos no seu cotidiano que o capacitem a
lidar com as intmeras exigéncias cognitivas da
atividade de risco que desempenha.

Como exemplo, em 18 de agosto de 1993
aconteceu o primeiro acidente da histéria da
Aviacdo a considerar um aspecto importante
do fator humano como o principal contribuinte
da ocorréncia. O piloto de um DC-8-61 perdeu
o controle de sua aeronave quando pousava em
Guantanamo Bay, Cuba. O cargueiro operado
pela American International Airways Inc. (AIA)
varou a pista e incendiou-se. Os trés tripulan-
tes sobreviveram, mas com sérios ferimentos.
A National Transportation Safety Board (NTSB),
meses depois, afirmou que a causa mais prova-
vel do acidente foi a fadiga da tripulagdo. Em
tempos remotos, a contribuigdo para ocorréncia
de acidentes aéreos era atribuida geralmente aos
fatores operacional e material. Com este even-
to, constata-se que os estudos envolvendo o erro
humano e a valorizacdo do componente fator
humano na aviagado é bastante recente.

Diante de tal realidade, ao longo dos seus 11
anos de criacdo, o papel do Psicélogo de Avia-
¢do na MB tem sido de difundir uma cultura de
aprendizagem em suas OM operativas. O traba-
lho exige muita foco e determinagdo. A dificul-
dade de mudar esta intimamente ligada a neces-
sidade de ndo somente aprender o novo, mas
também desaprender o que existe, apontando
entdo para possibilidades aplicadas a modelos
mentais fortes que dificultam o gerenciamento
da cultura.

Para tanto, o maior desafio é romper com os
modelos mentais que notoriamente ndo contri-
buem para o avanco das organizacdes. O su-
cesso no longo prazo depende do processo de
evolugdo de tais modelos compartilhados pelas
equipes. Utilizar-se da autoridade hierarquica
para acelerar a mudanca da cultura é um fator
presente na instituigdo militar. Essa autoridade
gera a obediéncia, mas nao favorece um compro-
misso duradouro, e este é elemento importante
na construcdo de uma cultura de aprendizagem
em um Esquadrao.
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Por diversas vezes, durante as aulas, os par-
ticipantes compartilhavam suas opinides, expe-
riéncias diarias e dificuldades, na tentativa de
adaptarem os conceitos apresentados as suas
realidades vividas. Por este motivo, é essencial
investir na aceitacdo e ndo na obrigacao durante
o processo de incremento da cultura de apren-
dizagem. Ndo se pode deixar de mencionar que
na aceitacdo acata-se a visao por algum motivo
qualquer, e a participagdo ocorre porque real-
mente ela é desejada. Desta maneira, as pesso-
as veem uma nova forma de agir e podem falar
uma nova linguagem.

Sendo assim, com vistas no estabelecimento
de uma cultura de aprendizagem sobre a evi-
dente influéncia do fator humano na Aviacéo,
torna-se essencial que o Psic6logo de Aviagao re-
alize adestramentos, jornadas ou cursos, sempre
com o intuito de construir uma cultura segura.
Conforme o Manual de Seguranca de Aviacao
(DGMM-3010, item 3.5) a Cultura de Seguranga

>
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é uma ferramenta que garante o reporte efetivo
no esquadrao, e a informagdo é uma das suas
principais caracteristicas. A mesma s6 pode ser
construida a partir do estimulo e desenvolvi-
mento da educagdo para o tema.

E esta aprendizagem proporcionada pela 1°
Jornada de CRM no HU-5 deu inicio a constru-
¢do de uma nova realidade. Temas como: comu-
nicagao, trabalho em equipe e gestdo do estresse
e da fadiga foram capazes de elevar, automati-
camente, a motivacgdo e a consciéncia situacional
da tripulagdo. Os assuntos debatidos relacio-
nados a automacdo, ao processo decisério e ao
gerenciamento de erros e ameacas despertaram
bastante interesse nos militares. O evento obteve
resultados bem satisfatérios para o Esquadrao,
cerca de 90% de toda a tripulagao participou ati-
vamente da programacdo. O Departamento de
Seguranca, ao término da Jornada, realizou uma
pesquisa de opinido, a qual evidenciou a grande
satisfacdo dos militares com o evento.
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inspirando-se na Seguranca de Aviacao

CAPITAO DE FRAGATA ALESSANDRO PIRES BLACK PEREIRA

“Quando investidores compram agdes, cirurgioes realizam operagoes, engenheiros projetam
pontes, empresdrios abrem seus negocios e politicos concorrem a cargos eletivos, o risco é um
parceiro inevitdvel. Contudo, suas agoes revelam que o risco ndo precisa ser hoje tdo temido:

administrd-lo tornou-se sinonimo de desafio e oportunidade. ” (Bernstein, 1996)

m maio deste ano, a MB passou a con-
E tar com uma nova Politica de Gestao de

Riscos, aprovada por meio da Portaria n°
110/2017 do Estado-Maior da Armada (EMA),
publicada no DOU n° 87 de 09/05/2017. Esta
nova Politica tem como propédsito orientar a
gestdo dos riscos associados ao alcance dos ob-
jetivos estratégicos da Marinha, por meio do es-
tabelecimento de critérios objetivos e padroni-
zados a serem fixados em instrugdo permanente
interna, clareando muitas das defini¢cbes e mo-
delos a serem utilizados. A defini¢do utilizada
para risco aprovada naquela Portaria é: “evento

ou condicdo incerta, que caso ocorra, pode gerar
impacto negativo (ameaca) ou
positivo (oportunidade) para a
organizagao”.

No ambito da Administragdo
Publica Federal, a necessidade
da adogdo de uma politica mais
ampla na gestdo de riscos pas-
sou a ser verificada por orien-
tacdo do Tribunal de Contas
da Uniado (TCU), onde o ge-
renciamento da qualidade
passou a requisitar nos
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relatérios de gestdo a analise dos riscos, cujos
impactos nos objetivos estratégicos das Institui-
¢Oes poderiam afetar a sua missao.

No setor de Defesa, programas como o
PROSUB da MB, o Programa F-X2 para a obten-
¢do de aeronaves de cacas da FAB e o Programa
H-XBR para a obtencdo de helicépteros de em-
prego geral para as trés Forcas, em virtude dos
elevados recursos publicos envolvidos, assim
como longos tempos de execugdo e utilizagdo
de tecnologias sensiveis, levaram os 6rgaos de
controle a reforcarem junto as Forgas Singulares
a importancia da aplicagado eficiente e transpa-
rente dos recursos publicos e, obrigatoriamente,
a refletirem o uso de boas praticas de Gerencia-
mento de Projetos, incluindo af a gestdo dos ris-
Cos.

A importancia da gestdo de riscos é destaca-
da: “quando se trata do gerenciamento de proje-
tos, compreender o risco e saber como minimi-
zar os seus impactos (ou tirar total proveito das
oportunidades que ele representa) sao essenciais
para o sucesso” (HELDMAN, 2009).

“quando se trata do
gerenciamento de projetos,
compreender o risco e saber
COMO MINIMIZAr 0S Seus

impactos (ou tirar total proveito
das oportunidades que ele
representa) sao essenciais para o
sucesso...”

Em 2015, a revisdao da publicagdo SGM-107
Normas Gerais de Administracao ja abordaria
o tema, dedicando um capitulo inteiro para a
Gestdo de Riscos, indicando que nas inspecdes
administrativas o tema deveria ser incorpora-
do aos processos, atividades e rotinas das Or-
ganizagdes Militares (OM). Em cada OM deve-
riam ser identificados e avaliados os riscos em
virtude de suas caracteristicas e atividade-fim,
de modo a assegurar que o seu gerenciamento
acontecesse de forma apropriada em cada nivel
da estrutura organizacional, devendo ser elabo-
radas e acompanhadas pelo Conselho de Gestao
ou por uma Comissao Executiva, estabelecida
especificamente com esse propdsito.
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Seguranca de Aviagdo como fonte de inspiragao

Enfim, como o tema poderia contribuir nesta
revista para a Seguranca de Aviagdo? Desta vez
sera um pouco diferente do usual. O que a abor-
dagem da Gestdo de Riscos poderd contribuir
para toda a MB, utilizando-se dos ensinamentos
internalizados na Forca por meio da Seguranca
de Aviacdo, tendo como inspiragdo a filosofia
difundida pelo Servico de Investigacdo e Pre-
vencdo de Acidentes Aeronauticos da Marinha
(SIPAAerM)?

A Aviacdo Naval e sua filosofia de Seguran-
ca de Aviacdo tem muito a contribuir neste sen-
tido para a MB. Como bem lembrado na nova
politica aprovada pelo EMA, a Gestdo de Riscos
ja é uma ferramenta de emprego consolidado
internamente no nivel organizacional, sendo
aplicado: no Planejamento Estratégico Organi-
zacional das OM, pelo uso do SGM-107; e no
nivel operacional, aplicado nos Planos de Segu-
ranca Organica (PSO) e no Plano de Prevengao
de Acidentes Aeronauticos (PPAA), previsto na
DGMM-3010 (3°REV) - Manual de Seguranga de
Aviacdo, dentre outros.

A aviacdo também tem servido de fonte ins-
piradora para outras dreas de atuacdo sociais
na busca pela gestdo do risco e reducao do erro.
Podemos observar, por exemplo, iniciativas no
setor de satde onde aspectos da aviacdo tam-
bém foram aplicados, destacando-se o cumpri-
mento de checklists, com beneficios e também
limitacdes na sua aplicacdo. As necessidades de
adaptacdo tiveram foco nos aspectos de preven-
¢do de recorréncias, do gerenciamento do erro
e na busca do aprimoramento das habilidades
sociais, como comunicagao, trabalho em equipe,
consciéncia situacional, processo de tomada de
decisdo e de cultura justa (do termo em inglés
just culture). (GORDON, 2013)

Talvez tenhamos na busca pela cultura justa
o grande fator de contribuicdo da Aviacdo para
a gestdo do risco: a preferéncia pelo enfoque da
prevencdo, por meio do compartilhamento de
informacdo em todos os niveis, incentivando
sempre a participacdo de todos os envolvidos,
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e onde a negligéncia, violagdes intencionais e
atos destrutivos ndo sao tolerados, sendo clara a
diferenciacido entre erro humano e violagdo. Se-
guindo esse enfoque, é facil entender porque a
partilha de informagao gera conhecimento, con-
fianga, comprometimento, e é onde reduzimos o
risco em muitas situagdes, sejam elas administra-
tivas ou operacionais. A formatacdo dos briefings
e debriefings realizados antes e depois dos voos
sdo excelentes exemplos neste sentido.

E por que o ambiente da Aviacdo pode servir
de espelho para as OM que se depararem com a
nova Politica da Gestdo de Riscos na MB? Por-
que trés das caracteristicas mais importantes
para a necessidade da sua implementacdo sao
bem comuns na Aviacdo e em nossas organiza-
¢Oes: estdo inseridas em ambientes dindmicos;
com pessoas motivadas trabalhando em equipe;
e sdo influenciadas por varios cendrios, tornan-
do-as de administragdo complexa.

Na aviagao, os acidentes/incidentes possuem
elevado impacto e reverberagdo na sociedade
e, como resultado, foram desenvolvidas ac¢des
para identificar os diversos fatores contribuintes
nesses eventos, além da disseminacdo das me-
didas preventivas e dos erros cometidos, traba-
lhando-se com o enfoque na prevengao e trata-
mento dos riscos envolvidos, prevenindo a sua
recorréncia. O risco é definido pelo SIPAAerM
como a quantificagdo da ameaca decorrente da
exposicdo a um perigo, sendo expresso em ter-
mos da gravidade das possiveis consequéncias
e da probabilidade da sua ocorréncia, atuando
como uma unidade de medida para a compara-
cdo de diferentes perigos.

Uma das formas mais comuns de tratamento
desse risco, a acdo de mitigar tem o proposito
de, mesmo permanecendo latente a iniciativa
que deu origem ao risco, que seja tomada a agdo
de controle necessaria para conté-lo, reduzindo
a sua probabilidade e/ou impacto em limites
aceitaveis.

Outros pensamentos que sao parte da filoso-
fia e tem sua aplicabilidade sdo a aceitagdo da
inevitabilidade do erro (pela condi¢cdo humana)
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e a importancia de dados es-
tatisticos confidveis. Nas or-
ganizagoes, eles permitirdo a
conducdo de esforcos visan-
do a reducdo da frequéncia
e a gravidade das “crises”,
reduzindo-se os gastos para
a investigagdo de “inciden-
tes e acidentes” corporativos
e direcionando os recursos
para dreas mais “frageis”. A
importancia da estatistica é
facilmente identificada ao ob-
servar o PPAA-2017 da MB e
verificarmos, logo no seu pri-
meiro capitulo, exatamente
esta andlise estatistica das
atividades realizadas e das
ocorréncias relevantes, o que
nos permitira compreender
os direcionamentos posterio-
res das agdes.

Na condugéio dos esfor¢os
necessarios para a dissemi-
nacdo da Politica de Gestao
dos Riscos, podemos citar a
adocdo de quatro principios
basicos, disseminados pelo
SIPAAerM, que serdao de
grande valia para os admi-
nistradores e 6rgaos de exe-
cucao envolvidos:

1) antecipar e gerenciar os
riscos durante o planejamen-
to, sendo mais facil o seu ge-
renciamento durante esta fase;

2) considerar a relacdo custo x beneficio antes
de aceitar o risco, onde os beneficios a serem ob-
tidos devem ser bem conhecidos e compativeis
com o nivel de risco;

3) decidir no nivel adequado, onde o decisor
dispde dos recursos necessarios para reduzir ou
eliminar o risco e a autoridade necessaria para
fazer implementar as medidas de controle; e

4) rejeitar riscos desnecessérios, que ndo tra-
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zem nenhum retorno identificado para a institui-
¢do em termos de beneficios ou oportunidades.

Um bom fluxograma sobre o processo de ges-
tdo do risco pela Seguranga de Aviagdo pode ser
extraido da DGMM-3010, no seu Cap. 4 - Geren-
ciamento do Risco Operacional (GRO), de modo
a nortear aqueles que encontrarem alguma difi-
culdade no inicio dos seus trabalhos com o as-
sunto em questao. (Figura 1)
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“A filosofia disseminada pela
SIPAAerM e utilizada na

Aviacao Naval tem ainda

muito a contribuir para o
sucesso dessa nova Politica de
Gestao de Riscos, ajudando na
transformacao das ameagas,
possivelmente, em grandes
oportunidades para a MB e para
0 Pais.”

Transformando ameacas em oportu-
nidades.

Um aspecto que merece a atencao nos estu-
dos do tema é nossa capacidade de previsao dos
perigos e da mensuracdo adequada dos riscos.
A atividade aérea, assim como a atividade mi-
litar, é lugar prédigo para o desenvolvimento
de tecnologias disruptivas (rompimento do mo-
delo padrao), casos de Outliers (pontos “fora da
curva” que implicam em prejuizos a interpreta-
¢do dos resultados) e de ambientes complexos,
0 que suscita em seus integrantes a necessidade
de atualizacgbes constantes e a busca incessante
pelo conhecimento “além do horizonte”. O risco
e 0 modo como podemos analisa-lo dependera
muito dos nossos conhecimentos e experiéncias,
em profundidade e abrangéncia, sejam eles em
qualquer édrea de atuacdo que nos encontramos.

Em 2008, o langamento do livro “A légica do
Cisne Negro” de Nassim Taleb apresentaria uma
nova visdo sobre o impacto do conhecimento
e experiéncias para a percepgao do risco. Nele,
o autor apresenta que seria impossivel prever
a ocorréncia de uma falha catastréfica que ndo
tenha sido imaginada anteriormente, um fato
totalmente novo, o chamado “Cisne Negro”. A
narrativa apresentada baseia-se no argumento
de que o conhecimento humano é restrito e ndo
teriamos a capacidade de identificar algo no qual
a nossa mente nao esteja preparada ou adestra-
da para tal, mas que apés uma revelacgdo (a psi-

cologia da Gestalt pode representar como sendo
o Insight), passaria a ser facilmente explicado ou
identificado, perdendo todo o seu caréter alea-
tério. Grandes acidentes em Aviagdo deixam a
sensacdo de serem Cisnes Negros no inicio das
suas investigagdes, virando depois uma mirfade
de erros recorrentes e riscos ndo corretamente
mensurados.

Novos nomes e novas abordagens para pro-
blemas antigos. Seja ele focado no gerenciamento
do risco corporativo ou em projetos, de natureza
safety ou security. O cabedal de conhecimentos
em matéria de Seguranca de voo e gestdo do ris-
co vive em constante mutacao, tentando identi-
ficar os desvios baseados nas desigualdades de
desempenho. O foco hoje da gestdo esta nas or-
ganizacOes, mais exatamente nos riscos ineren-
tes as suas atividades, na sua missdo e na sua
imagem (que se traduzem em valor de mercado
e/ou indices de credibilidade), e que precisam
ser reconhecidos e controlados, reforcando a
relevancia da adocao de uma politica de gestdo
dos riscos nas organizagdes.

Finalmente, apds a verificacdo das possiveis
interacdes da Seguranca de Aviacdo como fon-
te de inspiragdo para os envolvidos com esta
nova Politica, podemos vislumbrar a gestdo
dos programas de importancia estratégica para
a MB como a grande beneficiada de todos estes
ensinamentos. A necessidade da conducgado des-
ses programas, como a construcdo das Corvetas
Classe “Tamandaré”, o Programa de Construcédo
de Submarinos e a obtencdo de um novo Navio
Aerdédromo e sua ala aérea embarcada, reforcam
a oportuna abordagem do tema Gestdo de Ris-
cos, por envolverem diferentes cendrios, atores,
colaboradores, recursos elevados, além do inte-
resse dos 6rgdos de controle e dos ptblicos inter-
no e externo, principalmente em fungao das difi-
culdades orcamentarias encontradas atualmente
e do seu impacto para a sociedade brasileira. A
filosofia disseminada pela SIPAAerM e utilizada
na Aviacdo Naval tem ainda muito a contribuir
para o sucesso dessa nova Politica de Gestdo de
Riscos, ajudando na transformagao das ameacas,
possivelmente, em grandes oportunidades para
a MB e para o Pais.
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Memoria Operativa em convés de voo
de Navio-Aerodromo

SUBOFICIAL AV-RV ODONALDO ALVES DE CASTRO CARVALHO

“O estado da arte das operagoes aéreas embarcadas estd proporcionalmente ligado ao nivel de
conhecimento dos seus operadores, além da parte material.”

“Ao ser transferido para o “Minas Gerais”, T e S
junto com os demais militares oriundos do

Curso de Aperfeicoamento em Aviagdo do

entdo Centro de Instrucio e Adestramento

Aeronaval (CIAAN), pudemos ter contato com

operadores de convoo das décadas de setenta,

oitenta e noventa, verdadeiros “monstros

sagrados” daquele convés de voo.”
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om a recente veiculacdo da noticia da des-

mobilizacdo do Navio-Aerédromo “Sio

Paulo” (A-12), é preciso que tenhamos em
mente o quanto é dificil e dispendioso formar uma
tripulacdo de Porta-Avides, e com isso, passo a
elencar alguns pontos importantes que pude viver
a bordo do ex Navio-Aerédromo Ligeiro (NAeL)
“Minas Gerais” (A-11) e do atual NAe Sao Pau-
lo, especificamente no Departamento de Aviacao
- convés de voo, construindo, desde entdo, uma
Memoria Operativa em convés de voo nesse tipo
de navio.

Ao embarcar no NAeL “Minas Gerais” pela
primeira vez como tripulante, pude verificar o
quanto é importante termos militares a bordo que
vivenciaram outras fases da aviagdo embarcada,
pois ap6s a parada do P-16 “Tracker” da Forca Aé-
rea em 1996, ficara um lapso temporal para avia-
¢do embarcada de asa fixa a bordo de Porta-Avides
da Marinha do Brasil.

O estado da arte das operagdes aéreas embar-
cadas esta proporcionalmente ligado ao nivel de
conhecimento dos seus operadores, além da parte
material. Ao ser transferido para o “Minas Gerais”,

~junto com os demais militares oriundos do Curso

de Aperfeicoamento em Aviacdo do entdo Centro
de Instrucao e Adestramento Aeronaval (CIAAN),
pudemos ter contato com operadores de convoo
das décadas de setenta, oitenta e noventa, verda-
deiros “monstros sagrados” daquele convés de
voo. Este nivel de conhecimento transmitido a ngs,
recém embarcados, e a outros que embarcaram em
anos anteriores, alinhado a outras agdes, nos fez
progredir no adestramento para enfrentar o gran-
de desafio que estava por vir: a volta da aviagao
embarcada de asa fixa na Marinha.

Apesar da Marinha operar os P-16 da FAB no
NAeL até 1996, a nossa Forca Naval ndo possuia
na sua estrutura organizacional uma aviagdo de
asa fixa desde 1965, quando fora extinta este tipo
de operagdo pelo Decreto Presidencial 55.627/65.
A perspectiva de operarmos de novo avides, ago-
ra com motores a reacdo, a partir da autorizagao
em 1998 (Governo Fernando Henrique Cardoso),
foi motivo de nos empenharmos para o grande,
e novo desafio, receber os futuros cagas A-4 KU
“Skyhawk” a bordo do NAeL “Minas Gerais”.

A chegada das aeronaves “Skyhawk” (AF-1/
AF-1A), ex Forca Aérea do Kuwait, ocorreu em se-
tembro de 1998 no Porto do Forno em Arraial do
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Cabo (R]). Posteriormente estas aeronaves foram
transportadas para a Base Aérea Naval de Sao Pe-
dro da Aldeia (BAeNSPA) de carreta, evento que
contou com a participagdo de integrantes nao sé6
daquela OM, mas também com componentes do
convoo do NAel “Minas Gerais”. Passado este pri-
meiro momento de euforia, era preciso focar nos
objetivos de recebermos estas aeronaves a bordo
de nosso “Mingao”, o contato, o adestramento e a
nova consciéncia situacional deveriam ser motiva-
dos, de forma a mantermos um nivel elevado de
percepcdo da nova tarefa.

A Marinha, sabiamente, através dos elos su-
periores como o Servi¢co de Investigagcdo e Pre-
vencdo de Acidentes Aeronauticos da Marinha
(SIPAAerM) e os centros de instrugoes CAAML
(Centro de Adestramento Alte Marques de Ledo)/
CIAAN, conduziram as Vistorias de Eficiéncia
(VE) e de Seguranca de Aviacdo (VSA) separan-
do em etapas, para helicopteros e avides, periodos
diurnos e noturnos, bem como vistorias e inspe-
¢des que exigiram ao maximo ndo s6 do convés
de voo, mas também de todo o navio, em todas as
esferas organizacionais. Operadores do convoo e
hangar foram enviados para familiarizacdo com as
aeronaves “Skyhawk”, e também para integrarem a
tripulacdo do recém-criado Esquadrao VF-1.

Notamos que os Vistoriadores e Inspetores des-
tas VSA e CIASA (Comissao de Inspegao e Asses-
soria de Adestramento) foram minuciosamente
escolhidos, dado o grau de

Em mais uma decisdo acertada, a Marinha
trouxe militares da reserva da “US Navy” e da
Armada Argentina (ARA) para contribuir com o
adestramento de nossas equipes na operacao dos
“Skyhawk”, na catapulta, aparelho de parada, esta-
¢do do OSP (Oficial Sinalizador de Pouso), salva-
mento do piloto em caso de “crache” no convoo,
procedimentos e cuidados no manuseio de oxigé-
nio liquido a bordo.

Além dos “monstros sagrados” com experién-
cia na operagdo com os P-16, os cursos de espe-
cializacdo e aperfeicoamento no CIAAN manti-
nham em seus curriculos estdgios na FAB, onde
enviavam seus alunos para a Base Aérea em Santa
Cruz (Grupamento de Aviacao Embarcada), o que
posteriormente contribuiu de forma salutar para o
adestramento, no contato inicial nas futuras ope-
racdes com avides no convoo.

importdncia do evento que
estava por vir.




A operacdo em um Navio Aerédromo deve ter a sinergia de
uma orquestra, pois as estagdes da Torre de Controle, Estagdo do
Convoo, Estacdo OSP, Catapulta, Aparelho de Parada, Oficial de
Langamento / Recolhimento, Gancheiros, Central de CAv, Equipes
de Orientadores, de Crache e Trilha, devem trabalhar em perfeita
harmonia. Erros nesse contexto ndo sdo admitidos. Um diminuto
desvio pode causar um sinistro de proporcdes catastroficas.

Depois de varias a¢oes, algumas explicitadas neste texto, estava-
mos prontos para o recebimento das aeronaves de asa fixa no nos-
so convoo (A-11), tendo esta tarefa se concretizado em janeiro de
2001 na missdo CATRAPO (operacdes de decolagem com auxilio
de catapulta e pouso com aparelho de parada), onde obtivemos o
primeiro pouso de um AF-1 enganchando no convés de voo por
um piloto norte americano. Nesta mesma comissao tivemos o re-
colhimento e langamento de nossos primeiros aviadores navais de
A-4 KU “Skyhawk”, feito que nos remeteu a uma comemoragao na-

quele convés, como se tivéssemos ganho uma final de copa do
mundo. Desafio vencido, agora viria o préximo. A aquisigao do
NAe Sao Paulo exigiria uma nova empreitada, pois este navio
detinha caracteristicas diferentes do Minas Gerais como a pista
longitudinal maior, elevador lateral e ndo mais dentro da pista
em angulo, quatro cabos de parada em vez de seis, dimen- _
soes maiores do hangar, doutrina de CAv / Combate a 'ﬂulq
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Incéndio de Aviacao diferentes, duas catapultas, tor-
re de controle acoplada ao passadico, dentre outros
aspectos.

Nesse momento inicidvamos tudo de novo, com
objetivo semelhante ao primeiro, e novamente pas-
samos pelas VSA e CIASA com alto grau de cobran-
¢a nos moldes do aplicado ao NAeL, com o detalhe
de ja termos operado as aeronaves no “Minas Ge-
rais”. Isso nos proporcionou a possibilidade de po-
der aperfeicoar alguns aspectos dos procedimentos
nas operacoes.

O “Minas Gerais” ndo previa um programa de
qualificacdo para guarnecimento das fungdes no
Departamento de Aviagdo, mas apenas um adestra-
mento de embarque, com a experiéncia de operar
essas aeronaves. No NAe “Sao Paulo” foi criado tal
programa, que continha uma qualificacdo geral de
operador de convoo para todo pessoal do Depar-
tamento de Aviacdo e uma outra especifica para a
fungdo que o militar exerceria nas operacdes aéreas.
Conforme as comissdes iam ocorrendo, estas qualifi-
cagoes eram atualizadas e modificadas no intuito de
aperfeicoa-las, com adestramentos tedricos, praticos,
provas escritas e orais, bem como acompanhamento
do adestrando como um “sombra” até que estives-
se apto na funcdo. Especial atengdo foi empregada
aos Marinheiros ndo especializados, a quem aplica-
vamos um estagio a bordo de EQMAN/CRACHE
(praticamente um curso). O fato de ndo estarem fa-
miliarizados com o ambiente rude de um convés de
Voo e a sua pouca experiéncia de vida naval justifica-
vam tal procedimento.

O esforgo externo ao navio foi de substancial im-
portancia. Setores da Marinha comprometidos com
a nossa missdo de receber os AF-1, agora no convés
de voo do NAe Sao Paulo, tais como ComemCh
(Comando em Chefe da Esquadra), DAerM / SI-
PAAerM, ComForAerNav (Comando da Forca Ae-
ronaval), SIPAA-FORPER (Secdo de Investigacado e
Prevencéo de Acidentes Aeronauticos do Comando
da Forga de Superficie), CAAML e CIAAN, foram al-
guns que contribuiram para o sucesso da nossa tarefa.

Depois de termos realizado todo o ciclo padrao
de acdes para operar as aeronaves no A-12, fomos
coroados com o sucesso no recebimento dos AF-1
em 30 de julho de 2001 e langamento em 01 de agos-
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to de 2001. O trabalho arduo e incessante nos fez lo-
grar éxito, porém a necessidade de aperfeicoamento
em nossos procedimentos no convoo tornou-se uma
constante. Algumas missdes elevaram nosso nivel
de adestramento nesse tipo de operacdo embarcada,
tais como: ESQUADREX, ADEREX, TROPICALEX e
PASSEX com o USS Ronald Reagan, navio para o qual
tive a oportunidade de ser enviado para intercambio
e onde pude observar as operacdes de lancamento
e recolhimento com aeronaves F/A-18 “Super Hor-
net”, C-2A “Greyhound”, SH-60 “ Seahawwk” e EA-6B
“Prowler”. Foram conduzidos também exercicios
de parada com barricada e combate a incéndio no
convoo. A missdo ARAEX destacou-se, em especial,
pelo grande ntiimero de aeronaves a bordo, e talvez
porque estivéssemos atingindo um nivel muito bom
de conhecimento e adestramento. Nessa comissdo
operamos com as aeronaves da ARA, “Super Eten-
dard”, S-2T “Turbo Tracker”, SH-3 “Sea King”, “Fen-
nec” e “Alouette” 111, além de nossas proprias aerona-
ves. O convés de voo do A-12 permaneceu repleto de
avides e helicopteros.

Apbs a interrupgao operativa do navio em 2005,
ocorreu o meu desembarque para a Diretoria de Ae-
rondutica da Marinha, tendo sido direcionado para
trabalhar no SIPAAerM. Assim, iniciei uma nova jor-
nada, agora externa ao NAe. Nesta nova comissao,
havia a necessidade de se contribuir para o retorno
gradual das operagdes aéreas daquela belonave apds
os reparos necessarios. Fui designado para fazer
parte das Comitivas do CIASA pelo CAAML e das
VSA pelo préprio SIPAAerM. Neste periodo (2007
a 2011) em determinada vistoria, constatamos que
apo6s a parada do meio e movimentagdes de pesso-
al, o navio detinha apenas 30% do pessoal que havia
operado inicialmente no mar, fator que muito nos
preocupou e nos fez recomendar a¢des a serem em-
pregadas para mitigar este perigo. Ainda no escopo
da desmobilizacao, tendo a Marinha anunciado que
a aquisicdo de outro NAe ou Porta-helicopteros esta-
ria na terceira opgao de prioridades, é preciso refletir
e empreender a¢des para que no futuro possamos
galgar beneficios. A matéria publicada sobre o referi-
do assunto no PPAA /2017 e a Recomendacéo de Se-
guranca “Elaborar e encaminhar ao ComemCh uma
proposta de treinamento a longo prazo, embarcado




CONTROLE NO MAR

em NAe, para a manutencao da capacidade de reco-
lher, langar e operar aeronaves de asa fixa a bordo, a
fim de nao perder os conhecimentos adquiridos até o
momento pelo pessoal que guarnece as Estacdes do
Convoo, Catapulta, Aparelho de Parada e da Torre
de Controle” é muito oportuna, levando em conside-
racdo a atual conjuntura da baixa do servico ativo do
A-12. Assim, faz-se necessario obter o percentual de
Oficiais e Pracas, da ativa e da reserva, que operaram
nossos navios aerédromos, para a futura implemen-
tacdo de um banco de dados. Complementando este
cendrio, o artigo “Luz de alerta no convoo” da Revis-
ta da Aviacdo Naval n° 70 (abril de 2009), contempla
orientagdes que podem ser utilizadas neste mesmo
processo, caso se concretize essa nova aquisicao no
futuro.

No presente artigo limitei o tema a preparacao
em convés de voo para o recebimento das aerona-
ves “Skyhawk”, mas ndo sdo menos importantes,
as aeronaves de asas rotativas. Este segundo tema
serd objeto de pesquisa em outra oportunidade,

olfucoes

Estamos onde’a Protecdo

MISSOES %u'« E\LVAMENTO

MISSOES HUMANITARIAS

pois no atual contexto, temos novas aeronaves
como os UH-15 “Super Cougar” e os SH-16 “Se-
ahawk”, além das provaveis aquisi¢des no projeto
UHP e aeronaves KC-2 “Trader”, as quais merece
ser dada importancia devido a especificidade de
sua operacdo a bordo de NAe. A operagdo aérea
embarcada noturna, também requer uma aborda-
gem diferenciada destacando outros aspectos ain-
da mais relevantes.

O desenvolvimento desse artigo possibilitou a
analise da importancia da contribui¢do do pessoal
mais experiente nas atividades em convés de voo
de Navio-Aerédromo, para que, em um futuro a
médio ou longo prazo, tenhamos pardmetros para
balizar e observar os resultados atingidos neste
tipo de missdo. Com estas informacdes serd pos-
sivel atingir o sucesso no cumprimento da missao
de receber aeronaves de asa fixa, motores a reacgio,
cumprindo sempre a doutrina de Seguranca de
Aviacdo da Marinha do Brasil, ou seja, preservan-
do a vida humana e o nosso material.

lrarl'l'imas

)eguranca sdo fundamentais
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Milhdes de decisdes criticas séio tomadas todos os dias em seguranca e protecdo maritima. A Thales estd
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de decisdo a informacéo e o controle, o que eles precisam para tomarem decisdes mais eficazes em ambientes
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Relato de caso: atenuacao dos estressores
de voo durante evacuacao aeromédica de
militar politraumatizado vitima de acidente
automobilistico em missao no interior de
Minas Gerais

POR CAPITAO TENTENTE (MD) CAIO CESAR LEITE BARROS

“As primeiras operagoes aeromédicas ocorreram por volta de 1870, na Guerra Franco
Prussiana, quando, por ocasido da invasao a capital francesa, houve o socorro e transporte de
feridos através de baloes para fora de Paris...”
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1. Introducgao

A Evacuagdo Aeromédica (EVAM) é um tipo de operacao realizada na aviagdo que transporta por
via aérea militares ou civis, feridos ou enfermos, da frente de combate ou de um local com recursos
médicos limitados ou inexistentes, para outro provido dos meios necessarios a assisténcia de satde
mais adequada (DGPM-405).

As primeiras operagdes aeromédicas ocorreram por volta de 1870, na Guerra Franco Prussiana,
quando, por ocasido da invasdo a capital francesa, houve o socorro e transporte de feridos através
de baldes para fora de Paris (DORLAND, 1982). Em 1933, ocorre a criacao do primeiro servigo de re-
mocao aeromédica na Australia, o “Royal Flying Doctor Service” (GENTIL, 1997). Com a criagdo do
helicoptero por Igor Sikorsky em 1939 e com inicio da 2% Guerra Mundial (1939 a 1945), ha um grande
desenvolvimento das EVAM. Nesse periodo, os avides de carga eram adaptados para o transporte de
feridos, sendo assistidos por “Flight Nurses”, um profissional especializado para esse tipo de atendi-
mento (HURD, 2003). Outros importantes fatos histéricos foram a Guerra da Coreia em 1950, que per-
mitiu o uso de helicépteros para remocdo de cerca de vinte mil militares feridos (WHITCOMB, 2011),
e a Guerra do Vietna (1962-1975), que através da criagdo das unidades de tratamento intensivo (UTI)
aéreas, permitiram a reducdo no tempo de transporte e na mortalidade em combate (WHITCOMB,
2011). No Brasil, um marco histérico se deu com a criagao do Servico de Busca e Salvamento (SAR)
em 1950, ap6s o acidente com uma aeronave Catalina no Pard (DECEA, 2011).
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2. Classificacao

As EVAM, sao classificadas de diferentes maneiras, de acordo com a precedéncia, tipo e teatro
de operagdes (Quadro 1). Por outro lado, podemos classificar os pacientes em transportaveis e in-
transportaveis (Quadro 2).

Quadro 1. Classificacio das EVAM

Procedéncia Tipo Teatro de operagdes
- Emergéncia; I: presenca do médico; - MEDVAC: resgaste fora da drea de combate,
- Urgéncia; e II: cuidados de enfermagem [ através da utilizacdo de meios especializados
- Programada. especializada; e nos cuidados com satide;
III: ndo necessita de cuida- [- CASEVAC: resgaste na drea de combate, atra-
dos durante a EVAM. vés da utilizagdo de meios ndo especializados

nos cuidados de saude;

- Tatica (Forward): resgaste na drea de combate;
- Operacional (Tactical): retirada da area de
combate; e

- Estratégica (Strategic): saida do teatro de ope-
racoes.

Referéncias: DGPM-405, COMMANDER 1 CANADIAN AIR DIVISION, 2011

Quadro 2. Classificacao das baixas

Classe 1 | Classe 2 | Classe 3 | Classe 4 Classe Gnica
Transportaveis: Intransportaveis:
Psiquiatricos: Todos pacientes Sentados com Sentados sem | Prognéstico fatal,
1A: graves e que devem viajar |[cuidados de cuidados de estagio infectante
agitados; deitados, exceto enfermagem. enfermagem. de moléstia
1B: calmos, classe 1: transmissivel e
porém podem se imobilizacao rigida
agitar; e 2A: imobilizados; e dos maxilares.
1C: calmos e 2B: eventualmente
colaborativos. podem necessitar
de imobilizacio.

Referéncias: DGPM-405, COMMANDER 1 CANADIAN AIR DIVISION, 2011

3. Estressores de voo

Em qualquer operagdo aeromédica, um dos pontos fundamentais é o conhecimento dos estres-
sores do voo, que correspondem a um conjunto de situacdes que podem desencadear alteragdes
fisiolégicas e psicolégicas no organismo humano, levando a uma alteragdo na sua homeostasia,
desencadeando um colapso ou faléncia total do seu funcionamento (COMMANDER 1 CANADIAN
AIR DIVISION, 2011). Didaticamente, eles podem ser divididos em 8 grupos: diminuicdo da pres-
sdo parcial de oxigénio (O2), diminuicdo da pressdo barométrica, diminuigdo da umidade, dimi-
nuicdo da luminosidade, aumento do barulho, instabilidade da temperatura, aceleragdes (forca G,
turbuléncias e vibragdes), ansiedade e apreensao.
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O quadro 3 demonstra quais sao esses estressores, bem como sua relagdo com a modificagao
da condigao clinica do doente e alteracdo no funcionamento dos equipamentos médicos.

Quadro 3. ComplicacOes possiveis dos estressores de voo.

Estresse do voo

Mecanismos

Complicacoes

Diminuicéo da
Pressao Parcial de
02.

Reducao das trocas
gasosas pela lei de
difusdo dos gases.

Hipo6xia hipdxica.

Diminuicao
da Pressao
Barométrica.

Aumento do volume
dos gases pela lei
Boyle-Mariotte

Disbarismos, alteragdo no gotejamento
de solugdes liquidas no acesso venoso,
rompimento do cuff em sondas e canulas
endotraqueais, rompimento de frascos
de vidro, altera¢cdo no mecanismo de
funcionamento do respirador artificial,
isquemia por manter manguito do
esfigmomandmetro insuflado, explosao
de cilindros de oxigénio.

Diminuic¢io da

Relacdo inversa com o

Desidratacao e ressecamento de mucosas.

Umidade. aumento da altitude.
Diminuicéo da Relacgdo inversa com a | Dificuldade na comunicacio e exame
Luminosidade. altitude. fisico, dificuldades na avaliacdo dos

equipamentos médicos e dificuldades na
execucdo de procedimentos médicos.

Aumento do

Motor da aeronave.

Dificuldade no exame fisico, dificuldades

altitude (2°C a cada
300 metros até 10670
metros).

Barulho. de comunicagdo com o paciente e com
membros da equipe, fadiga auditiva,
perda auditiva neurossensorial, nduseas e
desorientacdo.

Instabilidade da A temperatura reduz Hipotermia.

Temperatura. com o aumento da

Aceleragoes (Forca
G, Turbuléncias e
Vibragoes).

12 lei de Newton.

Rebaixamento do nivel de consciéncia,
alteracdes visuais, alteracdao na pressao
intracraniana de vitimas de TCE, queda
do paciente e membros da equipe e queda
de equipamentos médicos.

Ansiedade e
Apreensao.

Inexperiéncia com a
atividade aérea.

Alteragdes nos sinais vitais, agitagao e
crises de panico.

al 2008.

Referéncias: DGPM-405, COMMANDER 1 CANADIAN AIR DIVISION, 2011, DAVIS et
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“Em virtude do recurso médico
escasso no local e da necessidade
de tratamento médico
especializado neurocirirgico

e ortopédico, foi solicitado
transporte aeromedico do
militar.”

Assim, o presente artigo pretende fazer um
relato de caso de uma EVAM de classificagao ur-
gente, do tipo I, de um paciente transportavel
classe 2A, politraumatizado, vitima de acidente
automobilistico durante missdo militar no inte-
rior de Minas Gerais, buscando mostrar quais os
meios utilizados para atenuar as complicacdes
dos estressores do voo durante o transporte aé-
reo realizado.

4. Relato do acidente

Em um sdbado, dia 21 de maio de 2016, na
BR-267 em Aiuruoca (MG), um comboio de mili-
tares Fuzileiros Navais da MB retornava de uma
missdo na cidade de Trés Coracdes (MG) para o
Rio de Janeiro (R]), quando, por volta das 11 ho-
ras, uma das viaturas da Marinha bateu de fren-
te com um caminhdo “cacamba” que vinha no
sentido contrédrio, acidente com grande energia
cinética, que vitimou o motorista (49 anos) do
caminhao e feriu gravemente 3 militares da MB.

As vitimas foram socorridas por um servi-
¢o médico mével de emergéncia da regiao e le-
vados para o Hospital Dr. Julio Sanderson em
Aiuruoca (MG). Nesse local, receberam todo o
atendimento com suporte avancado de vida,
porém um militar evoluiu de forma pior, em
decorréncia da gravidade de suas lesdes. Apre-
sentava politraumatismo, fratura de membro in-
ferior direito, luxacdo de quadril, traumatismo
cranio encefalico (TCE) e rebaixamento do nivel
de consciéncia.

Em virtude do recurso médico escasso no
local e da necessidade de tratamento médico
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especializado neurocirtargico e ortopédico, foi
solicitado transporte aeromédico do militar. Os
outros dois militares, com quadro clinico de me-
nor gravidade, foram transferidos de ambulan-
cia até o Rio de Janeiro (R]).

Aproximadamente as 18 horas e 30 minutos
do dia 21 de maio de 2016, a Policlinica Naval de
Sao Pedro da Aldeia (PNSPA) foi acionada para
arealizacdo da EVAM. Em contato com o médico
assistente no hospital de origem, foi conhecido o
caso clinico do enfermo a ser transportado. Tra-
tava-se de militar do sexo masculino, de 30 anos,
dando entrada na unidade hospitalar com Esca-
la de Coma de Glasgow (ECG) de 8, Pressdao Ar-
terial (PA) de 150X100 mmHg, Frequéncia cardi-
aca (FC) entre 89 - 100 batimentos por minutos
(bpm), saturagdo de O2 em ar ambiente de 91%,
afebril, sem sangramento aparente. Apds proto-
colo de trauma e realizacao de exames comple-
mentares, foram evidenciados uma hemorragia
subaracnoidea pequena, edema cerebral difuso,
fratura de acetdbulo e luxagao completa de ba-
cia, sendo descartado pneumotérax. O paciente
encontrava-se imobilizado com colar cervical,
prancha rigida e head block, tendo dois acessos
periféricos calibrosos. Os exames laboratoriais
estavam normais e estava sendo medicado com
hidratac¢do venosa e sintomaticos.

5. Programacao da EVAM

O acionamento da EVAM na PNSPA ocorreu
por volta das 19:00 horas do dia 21 de maio de 2016.
Ap6s contato do Médico de Servigo do dia com o
Hospital Dr. Julio Sanderson, foram informados as
condicdes clinicas do doente. A partir desse pano-
rama inicial, foi tragado o planejamento para a ope-
ragdo aeromédica.

A aeronave (ANV) disponibilizada foi o modelo
“Super Cougar” UH-15, do Segundo Esquadrao de
Helicoptero de Emprego Geral (EsqdHU-2), uma
ANV que pode ser configurada para transporte aé-
reo de até 11 pacientes. Dessa maneira, o UH-15 é
uma excelente ANV para o transporte de doentes
graves politraumatizados, como o caso em questdo,
principalmente devido ao seu grande espago inter-
no, possibilitando uma melhor atuacdo dos mem-
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bros da equipe de satide, maior comodidade para
utilizacao dos equipamentos médicos e maior con-
forto para o doente.

Por conta da condigédo clinica do militar, optou-
se por uma equipe com dois médicos, habilitados
em Medicina de Aviacao, e dois Técnicos de Enfer-
magem, com experiéncia e treinamento em EVAM.

O EsqdHU-2, informou que a estimativa inicial
de tempo previsto de voo com o paciente seria de
duas horas, a uma altitude méaxima de 1000 ft. Des-
sa forma, calculou-se a quantidade de oxigénio a
ser levado para a missdo, de acordo com o manual
da USAF (2011), em 5,5 m? (5500 litros). O peso total
estimado do equipamento médico foi de 50 kg.

O briefing ocorreu as 05:00 horas e a decolagem
as 05:45 horas, partindo do aer6dromo de Sao Pe-
dro da Aldeia (R]), indo até Aiuruoca (MG), tendo
como destino final o Hospital Naval Marcilio Dias,
na cidade do Rio de Janeiro (R]). Conforme o briefing,
a ANV faria o pouso em Aiuruoca (MG), em um
campo de futebol, em virtude da auséncia de lugar
ideal para o pouso, sendo o militar levado de ambu-
lancia do hospital até o local de pouso. O embarque
do doente seria feito com o motor da ANV acionado
e a decolagem ap6s aval da equipe médica.

Por conta do responsavel pela abertura do
campo de futebol em Aiuruoca (MG) chegar no
local somente as 09:00 horas, a partida do aero-
dromo de Sao Pedro da Aldeia (R]) ocorreu as
06:52 horas. Chegando em MG, a ambulancia nao
se encontrava no campo de futebol, conforme ha-
via sido previamente acordado, sendo a opgao
do Comandante da ANV fazer o corte do motor,
com o objetivo de economizar combustivel. Apos
cerca de 5 minutos, a ambulancia chegou com o
paciente, que foi embarcado na ANV sem inter-
corréncias.

6. Realizacao da EVAM

Alguns cuidados foram adotados para atenu-
ar os estressores do voo e, com isso, diminuir a
probabilidade de intercorréncias durante a mis-
sao. Momentos antes do briefing, foi feito um ul-
timo contato com o hospital de origem em MG.
O quadro do militar permanecia praticamente o
mesmo. Dessa forma, foi orientada a realizagdo
de intubagado orotraqueal (IOT) e a colocagdo de
uma acesso venoso profundo, tendo ambos os
procedimentos sido feitos. Através da IOT, foi
aumentada a pressdo parcial de O2, prevenin-
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do a hipoxia. Os cilindros de oxigénio utilizavam
modelos “YOKE” de fluxdmetros, para prevengao
de explosdes indesejadas pela reducao da pressao
barométrica e aumento do volume do gas interno.
Tal fato poderia ainda alterar o funcionamento do
respirador artificial, podendo ocorrer variacdes
da saturacdo de oxigénio, frequéncia cardiaca ou
pressdo arterial durante o transporte. O dreno da
sonda vesical foi mantido aberto e desobstruido.

No guarnecer, a ANV ja se encontrava em sua
configuracdo de EVAM, tendo sido colocada sus-
pensa a maca de transporte a ser utilizada, além da
fixacdo de todos os equipamentos que pudessem
cair ou se deslocar durante o voo (respirador ar-
tificial, monitor cardiaco, desfibrilador, mochilas
de EVAM, etc). Com isso, foi possivel minimizar a
acdo da forca G, turbuléncias e vibra¢des sobre os
mesmos. Buscando atenuar o efeito da aceleracao
desencadeada nos pousos e decolagens, optou-se
por posicionar o paciente com a cabeca em dire-
¢do a proa da ANV, de modo a concentrar mais
sangue nas extremidades inferiores, uma vez que
pela lei da agdo e reacdo a coluna liquida de san-
gue tende a se deslocar no sentido contrério ao da
forca acelerativa.

Para adaptacdo a redugdo da pressdo baromé-
trica, foi redobrada a aten¢do no gotejamento das
solugdes liquidas, utilizando-se bombas de infusao
continuas, e substituiu-se o ar do cuff do tubo oro-
traqueal por soro fisiol6gico. A mesma conduta foi
adotada com relagdo a sonda vesical. Foi checado
o manguito do esfigmomanometro, visando nao
deixa-lo insuflado, prevenindo uma possivel is-
quemia pela dilatacdo do ar em seu interior, como
resposta a diminuicdo da pressdao barométrica.

A dificuldade de comunicacdo entre os mem-
bros da equipe provocada pelo intenso barulho
da ANV foi atenuada com o auxilio de fones de
ouvido com microfones, ligados a fonia, o que per-
mitiu o contato entre os membros da equipe. No
paciente, mesmo estando sedado, optou-se pela
colocagdo de fones abafadores nos ouvidos, para
reducao do estresse pelo ruido.

Mesmo sendo o voo diurno, em alguns momen-
tos a visibilidade interna ndo era a ideal. Assim,

foi acrescentado ao material médico da EVAM
lanternas que pudessem ser utilizadas durante o
transporte médico.

Por fim, pelo uso de cobertores e mantas térmi-
cas, a temperatura corporal foi mantida controlada.

Durante o voo, o militar ndo apresentou in-
tercorréncias, mantendo-se estivel hemodinami-
camente. Entretanto, com a melhora do nivel de
consciéncia, foi necessario realizar a conten¢ao no
leito com atadura e a administracdo de midazolam
(5 mg/ml) 3 ml EV. Ap6s a sedagdo, a contengdo
foi retirada.

Por volta de 09:49 horas, a ANV pousou no
HNMD, sendo realizada a transferéncia do pa-
ciente para a equipe daquele hospital.

O militar permaneceu internado em UTI por 16
dias, sendo submetido a procedimento neurocirtr-
gico para drenagem de hematoma subdural. Foram
evidenciadas ainda luxacdo de quadril direito (tra-
tamento inicial conservador), fratura de acetabulo
direito (tratamento inicial conservador) e fratura
de patela direita (tratamento cirtargico). O paciente
teve alta do hospital em 6 de julho de 2016.

O ambiente hipobarico, onde sdo desempenha-
das essas missdes, tende a provocar alteracdes fi-
siologicas adaptativas nos pacientes, as quais de-
sencadeiam rea¢des no organismo humano, que
podem comprometer a estabilizagdo da condigao
clinica do ferido ou enfermo transportado.

O relato de caso apresentado buscou fazer cor-
relacdes entre os estressores de voo e a condigdo
do doente antes, durante e apdés o transporte ae-
romédico, e procurou enfatizar a importancia de
equipes médicas treinadas para a identificacdo e
atenuacao desses fatores, garantindo a seguranca
da operagao. Assim, espera-se que, com o artigo,
possa ser despertado o interesse sobre o tema e,
com isso, que novos trabalhos e discussdes envol-
vendo a medicina aeroespacial possam ocorrer.

o Naval n® 77




de cauda da aeronave “Super Lynx” N-4006, o
AV-MV JHONNY observou que um dos parafu-
s0s que seria utilizado, apesar de ter o mesmo P/N
(Part Number) dos demais, possuia comprimento, did-
metro e marcacgoes diferentes.

Ap0s analise, verificou-se que a causa mais provavel
para as diferencas apresentadas se deve a uma falha no
processo de fabricacao do referido sobressalente.

A elevada consciéncia situacional, aliada ao grau de
profissionalismo e experiéncia do militar, permitiram a
correta identificacao de um sobressalente em desacordo
com as especificacoes do fabricante, funcionando como

uma barreira para evitar uma possivel ocorréncia aeronautica.

A01°SG AV-MV JHONNY, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HU-5

1°5G-AV-MV MAURICIO PEREIRA LOPES
Ono dia 08 de setembro de 2016, por ocasido do

cumprimento de inspecdao de 500 HV do mé-
dulo 3, encontrou rachaduras e avarias nas palhetas
da turbina geradora de gases, com perda de material,
reportando rapidamente o fato, fazendo com que o
motor S/N 636 ficasse indisponivel. A correta atitude
tomada pelo Sargento PEREIRA favoreceu a deteccdo,
ainda em solo, de uma pane que poderia gerar um aci-
dente aerondutico.

Ao 1°SG-AV-MV PEREIRA, o nosso BRAVO
ZULU!

Esquadrao HU-2

m 27 de janeiro de 2016, uma aeronave modelo UH-
ElS realizava QRPB no NDCC “Alte Saboia”, quan-

do o 2°SG-AV-VN HERIBERTO DO NASCIMEN-
TO SILVA visualizou uma anormalidade na carenagem
do motor, indicando a possibilidade de nao estar correta-
mente fechada. A informagao foi transmitida ao passadi-
¢O e a aeronave retornou para pouso. Ap0s a verificagao
do fechamento, houve a constatacao de que a maganeta
ndo estava na posicdo correta e a presilha estava aberta.

A assertividade do 2°SG-AV-VN HERIBERTO atuou
como uma barreira na sequéncia de eventos, contribuin-
do positivamente com a seguranca de aviagao e evitando
assim um possivel acidente/incidente aeronautico.

Ao 2°SG-AV-VN HERIBERTO, o nosso BRAVO ZULU!
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rante a inspecao diaria para realizar a la-
agem do compressor da aeronave N-7089
modelo UH-12, o Supervisor da Divisao de
sta, 1°SG-AV-VN FRANCISCO DAS CHAGAS
A SILVA LIMA, verificou que havia acaimulo de
agua no compartimento do bagageiro de ré. Cabe
ressaltar que este compartimento comporta equi-
pamentos elétricos importantes para a aeronave.
Apo6s verificar qual motivo teria levado a situacao
descrita, 0 1°SG-AV-VN DAS CHAGAS constatou
que o dreno utilizado para escoar a 4gua provenien-
te da lavagem de compressor estava desengatado,
provocando assim o acamulo.

Sua atitude pro-ativa neutralizou um fator latente que poderia gerar uma possivel pane elétrica.
A0 1°SG-AV-VN DAS CHAGAS, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HS-1
| urante a Comissao MISSILEX 2017, o
D3°SG-AV-VA JEFERSON FERREIRA DE
ALCANTARA, componente da equipe de
mecanicos que efetuou a instalacdo do Missil Ar-
Superficie “Penguin” na ANV SH-16, percebeu o
som advindo da queda de algum material peque-
no, do tipo metdlico, enquanto realizava a faina de
armar a ANV com o referido missil no convoo do
NDM “Bahia”. A partir deste momento, ele e os ou-
tros militares da equipe efetuaram uma busca na-
quela drea a fim de achar o objeto. Foi entao que se
encontrou um pequeno contra-pino, componente
do sistema que efetua a abertura das asas do missil
durante o lancamento do armamento. Cabe salien-
tar que o militar ndo tinha a certeza de que algo
havia realmente caido. Deste modo, na davida, procedeu de maneira correta e solicitou uma
busca naquela area. Ressalta-se também que este contra-pino é de tamanho minimo,
por volta de 3 mm de comprimento, sendo o mesmo um item que ja faz parte do conjun-
to das asas do missil, ou seja, ndo sofre intervencdo do mecédnico durante a instalagdo
das asas.

A elevada atencao e consciéncia situacional do militar durante aquele servico contribuiu para que
o lancamento do armamento ocorresse com sucesso e seguranga, evitando algum tipo de falha na
abertura das asas do Missil “Penguin”.

Ao 3°SG-AV-VA JEFERSON FERREIRA DE ALCANTARA, o nosso BRAVO ZULU!
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\ play Unit” (IDU) dos AH-11B, totalmente sem 6nus para
a MB, as Cartas Aéreas Digitais Brasileiras (Cartas WAC
i em meio digital), compativeis com o Processador Tatico

das futuras aeronaves modernizadas, contribuindo, so-
bremaneira, para a elevacao dos niveis de seguranca de
voo e eficiéncia operativa dos Mk21B. Esse fato somente
foi possivel devido a persisténcia e comprometimento do
referido Oficial que, mesmo frente as dificuldades inicial-

4'I de iniciativa e gestdes realizadas por este
srupo junto ao Instituto de Cartografia Aeronau-
tica (ICA), conduzidas pelo CC RODRIGO VIEIRA

FERNANDES, Encarregado da Secao de Avionica do
GFRLynx, sera possivel apresentar no “Integrated Dis-

mente impostas, ndo esmoreceu e conseguiu lograr éxito na missao que a ele foi atribuida.
Ao CC RODRIGO VIEIRA, o nosso BRAVO ZULU!

Esquadrao HI-1

o 1°T CEZAR MEDELLA BRAGA FERREI-

o dia 17 de maio de 2017, por volta das 10hs,
NRA, Oficial-Aluno do Estagio Basico de Asa

Esquadrao HI-1

o dia 04 de agosto de 2017, o CB-AV-MV
NNiCOLAS DA SILVA BARBOSA, Fiel de

aeronaves do Esquadrao HI-1, ao realizar a
inspecado didria na aeronave 5054, encontrou no com-
partimento do motor um freno rompido no parafuso
de sistema de ajuste do controlador de combustivel.
A observacdo clinica do militar exalta a atencdo e
o profissionalismo do mesmo nas tarefas que lhe
cabem na execugdo do voo, quebrando a sequéncia
que poderia culminar em ocorréncia aerondutica.

Ao CB-AV-MV NICOLAS, o nosso BRAVO
ZULU!M!

Rotativa (EBAR) do CAAVO, ao realizar a inspegao
pré-voo na aeronave 5041, identificou que o mar-
cador da Fuel Control Unit (FCU), responsavel pela
dosagem de combustivel enviado para queima, ndo
estava condizente com a posicdo de acelerador fe-
chado. A criteriosa inspec¢do do Oficial-Aluno iden-
tificou precocemente o mau funcionamento de um
equipamento e evitou a ocorréncia de uma situagao
de emergéncia por ocasido da partida da aeronave,
demonstrando elevada mentalidade de seguranca

de aviacgdo, além de alto grau de profissionalismo e motivacdo com a atividade aérea por parte do

Oficial-Aluno.
Ao 1°T MEDELLA, o nosso BRAVO ZULU!!!
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Esquadrao HI-1

o dia 07 de agosto de 2017, por volta das 13hs,
No 1°T EMILIO WERMELINGER SA PINTO,

Oficial-Aluno do Estégio Basico de Asa Rota-
tiva (EBAR) do CAAvVO, ao realizar a inspegao pré-
voo na aeronave 5045, encontrou no compartimento
dos servos hidrdulicos uma peca componente do
equipamento de analise de vibracao da aeronave. A
criteriosa inspecdo pré-voo preveniu um dano cau-
sado por objeto estranho (DOE) e demonstra eleva-
da mentalidade de seguranca de aviagdo, além do
grau de profissionalismo e motivacao com a ativida-
de aérea por parte do Oficial-Aluno.

ZULU!!

Esquadrao HU-4
! Em 25 de novembro de 2016, o SO-AV-SV GIO-

VANNI BEZERRA DE ARAU]O, por ocasiao

de uma inspecao de 4 semanas, constatou um
erro de traducdo no Cartdo de Trabalho (CT) do
MET sobre inspegao de trinca na pa do R/P. O mili-
tar ndo se contentou com o que dizia o referido CT,
“0 qual disponibilizava a pa para voo”, usou de sua
experiéncia e contestou com assertividade a Empre-
sa Helibras. Diante da persisténcia do SO Giovanni
(inclusive com o envio de fotos) junto a Empresa, o
setor responsavel pelo reparo de pa da Helibras en-
viou um “questionamento” ao seu setor técnico, que
confirmou o erro da tradug¢ado no CT. Diante dessa

Ao 1°T WERMELINGER, o nosso BRAVO

falha, a Empresa emitiu uma errata corrigindo o manual disponibilizado para a “Marinha do Brasil”.

A atitude assertiva do SO-AV-SV Giovanni impediu que um “Erro Latente” de tradugdo no Manual,

contribuisse para uma grave ocorréncia aeronautica.
Ao SO-AV-SV GIOVANNI, o nosso BRAVO ZULU!!!




Premiacao do
11° Concurso de Artigos da
Revista da Aviacao Naval

curso de Artigos da Revista da Aviagcdo Naval (RAN), promovido pelo SIPAAerM com o
de 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
Aviacao” e incentivar a pratica de comportamentos seguros para todo o pessoal da MB.
Igadora agradece a participacao de todos e parabeniza, em especial, os cinco melhores
onados. Apresentamos ao nosso publico os vencedores.

Autor: CC(FN) Carlos Eduardo Nunes Pessanha
OM: EsqdHU-3

Artigo “O M’ARMS e a Manutencao Preditiva -
uma ferramenta valiosa para a seguranca de voo”
Prémio: Notebook.

Autor: 1°T (T) Simone Maranhao Dinely

OM: Esquadrao HU-5

Artigo “1? Jornada de CRM no Esquadrao HU-

5: a importancia de difundir uma cultura de
aprendizagem sobre a influéncia do fator humano
na atividade aérea”

Prémio: Tablet.
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Autor: CF Alessandro Pires Black Pereira
OM: DGMM

Artigo “A nova Politica de Gestao de Riscos da
MB: inspirando-se na Seguranca de Aviacao”
Prémio: Impressora.

Autor: SO-AV-RV Odonaldo Alves de Castro
Carvalho

OM: EsqdHU-1

Artigo “Memoria Operativa em convés de voo de
Navio-Aeréodromo”

Prémio: Smartphone.

Autor: CT(Md) Caio Cesar Leite Barros

OM: PNSPA

Artigo “Relato de caso: atenuacao dos estressores
de voo durante evacuacao aeromédica de

militar politraumatizado vitima de acidente
automobilistico em missao no interior de Minas
Gerais”

Prémio: Kindle.
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Assuncao de Comando
Junho de 2016 até Setembro de 2017

/ Direcao

POSTO NOME oM Assungdo de |
Comando
C ALTE |CLAUDIO HENRIQUE MELLO DE ALMEIDA DAerM 30MAR17
C ALTE |DENILSON MEDEIROS NOGA COMFORAERNAV 20SET17
CF (IM) |FABIO APULCRO BARCELOS DOS SANTOS CEIMSPA T1JAN17
CF |ANDRE GUSTAVO SILVEIRA GUIMARAES ESQDHI-1 29]UL16
CF |WASHINGTON LUIZ DE PAULA SANTOS ESQDHA-1 11JUL16
CF |ANDERSON SERGIPE VIEIRA ESQDHS-1 11JUL16
CF (EN) [ANDERSON DE BRITO COELHO ESQDVF-1 21JUL1Y
CF |EDGARD CARDOSO GAMA ESQDHU-1 09]AN17
CF |LEONARDO CAVALCANTI DE SOUZA LIMA|  ESQDHU-2 09]AN17
CC |MAXMILIANO PINHEIRO DE OLIVEIRA ESQDHU-3 04JUL17
e |JORGE HENRIQUE DA MOTA GOMES DE _— .
SOUZA
CC |ALEXANDRE DE SOUZA GOMES ESQDHU-5 28JUN16

Autor: CMG (RM1) Alberto Barbosa Nascimento
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DESENVOLVENDO
IDEIAS EM PARCERIA

COLABORAQ'AO VERDADEIRA
ENTRE A SUECIA E O BRASIL

As industrias de defesa sueca e brasileira fortalecem sua parceria por meio do Programa de
Transferéncia de Tecnologia do Gripen NG.

A abertura do Centro de Projetos e Desenvolvimento do Gripen (GDDN), localizado nas
dependéncias da Embraer, em Gaviéo Peixoto (SP), em novembro de 2016, foi um marco
importante do Programa. Este hub tecnoldgico integra a Saab aos parceiros locais, assegurando
a cooperagdo industrial e a transferéncia de conhecimento necessarias ao desenvolvimento do
Gripen NG no Pais.

Nosso pensamento inovador é uma das bases desta parceria. E, com a participagdo da industria
brasileira, estamos criando o mais avan¢ado caga multimissdo do mundo, no Brasil.

WWW.SAAB.COM/BR | WWW.GRIPEN.COM/BR




