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com muita satisfagdo que apresentamos aos nossos leitores a edigao
E n° 66 da Revista da Aviagao Naval, reforcada pelo caderno especial
alusivo ao XIX Simpésio de Seguranga de Aviagao daMB, realizado no
final do ano passado.

Buscou-se, naquele evento, discutir novas propostas em prol da prevengao
de acidentes aeronduticos. Como medidas concretas decorrentes dos debates
realizados, podemos citar, entre outras, o reconhecimento da necessidade de
uma formagao especifica para os Aviadores Navais que exercem fungoes rela-
cionadas a gestao da manutengao de aeronaves, o aprimoramento das medi-
das de seguranca referentes ao controle aerotético na Marinha, a normatizagao
de restri¢oes a ingestao de élcool por aeronavegantes e a possibilidade da
colaboragao de alunos de cursos de marketing de instituicoes privadas com
os candidatos do concurso anual de cartazes de seguranca.

Outras matérias abordam o gerenciamento do risco, a cultura organizacional,
a psicologia aplicada a agdes preventivas e 0s danos por objetos estranhos
(DOE), além dos relatos da se¢ao “Aconteceu Comigo”.

Esperamos que a leitura da presente edigao contribua para reforgar o com-
portamento seguro do nosso piiblico-alvo, consolidando a mentalidade pro-
fissional que permeia todas as iniciativas em prol da prevencao de acidentes
aerondauticos.

PAULO JOSE RODRIGUES DE CARVALHO
Contra-Almirante
Crere oo SIPAAerM
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leitor nao habituado a de-
terminados termos de
nossos colegas do Exérci-

to Brasileiro (EB) deverd jd estar
se perguntando: o que € 0 VOO
desenfiado?

Bem, existem trés tipos de voo
tético, a saber:

1. NOE (“Nap of the Earth”) - é
0 voo realizado o mais proximo
possivel da superficie do solo, ca-
racterizando-se por variagoes
constantes de proa, velocidade e
altura, determinadas pelos obsta-
culos e necessidades de mas-
caramento;

2. Contorno — ¢ o voo realizado
mantendo-se a proa e a altura
constantes e variando-se a veloci-
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voo desenfiado.”

dade e a altitude, a fim de permi-
tir 0 acompanhamento do relevo
em seu plano vertic

3. Baixa altura (NBA) - é o v6o
realizado na menor altura possi-
vel que permita manter a proa, a
velocidade e a altitude constantes.

O EB classifica o v60 por nos
conhecido “NOE”, como voo
desenfiado.

Tive a oportunidade de realizar
0 Estagio de Pilotagem Tética e o
Curso de Piloto de Combate, mi-
nistrado pelo Centro de Instrugao
de Aviagio do Exército (CIAVEX),
emTaubaté. Esse curso muito
contribui para o desenvolvimento
de uma mentalidade de seguranca
atrelada a uma técnica de

o A, s

Gerenciamento de Risco
no Voo Desenfiado

“O EB classifica o voo que por nos € conhecido como “NOE”, como

pilotagem que possibilita ao piloto
conduzir a aeronave nas situagdes
extremas do voo de combate,
atingindo o mais alto grau de
seguranca tatica e técnica na
realizagao de um voo.

Hoje em dia, com o desenvolvi
mento tecnolégico e as novas dou-
trinas disseminadas nos dltimos

conflitos envolvendo os EUA e
paises do Oriente Médio, ficou
evidenciada dade do ple-
no emprego 0 nas fases
preliminarc » conflito, con-
quistando a supremacia aérea

Aaviagao, seciiala m bases pro-

Ximas ou navio:
liza incursoes nc

idromos, rea-
freno inimigo




destruindo posigoes de radares,
baterias antiaéreas e pontos sen-
siveis do inimigo, tais como pos-
t0s de combustiveis, usinas gera-
doras de energia, fébricas de ar-
mamento, entre outras.

Ap6s aminimizagao da oposicao
inimiga, a aviacao desembarca tro-
pa em posicoes do terreno de
acordo com a situagao tética, Essa
incursao em terreno inimigo é que
deve ser feita segundo técnicas e
planejamento bem rigorosos, de
modo a se evitar a detecao das
aeronaves e a conseqtiente destrui-
o de parte do efetivo a ser de-
sembarcado.

Uma anilise criteriosa do terre-
no é fundamental, para isso de-
vem ser levantadas fotos- satélites,
cartas e topografia do terreno, a
fim de se preparar os mapas de
risco, realgando a presenca de fios
de baixa e alta tensdo, posicoes de
baterias antiaéreas inimigas, linhas
de alcance do armamento e rada-
res do inimigo para se planejar o
melhor perfil de vo a ser execu-
tado.

A escolha dos hordrios do véo
também é necessdria.

Hoje em dia, ndo mais se conce-
be que esses voos sejam realiza-
dos a luz do dia. O emprego de
6culos de visao noturna (NVG) e
outros equipamentos Nao Sao so-
mente fundamentais como impres-
cindiveis para o sucesso da mis-
sio.

O planejamento de uma missao
dessa envergadura comega, pri-
mariamente, com um adestramen-
1o bem especifico da tripulagao

que, mais tarde, ird executé-la.

Os pilotos devem realizar um
estigio de manobras basicas a
baixa altura onde aprenderao ma-
nobras padronizadas, visando a
desenvolver no piloto os reflexos
necessdrios a execucao do voo
préximo ao solo.

Aprenderdo também a voar a
baixa altura, utilizando-se do ter-
reno para sua ocultacao do fogo,
vistas e radares inimigos, além de
esquivar-se dos acidentes naturais
e artificiais do terreno. Consiste na
execugao de pistas de progressao
em terreno plano e montuoso em
trajetérias de seguranga, no cha-
mado véo tatico.

Realizam, também, o vdo
noturno para balizamento tdtico,
efetuando um pouso noturno em
ZD (Zona de Desembarque)
balizada, quando em noite com
luminosidade suficiente para uma
referéncia de horizonte.

Uma préxima fase seria o apren-
dizado do planejamento de uma
missdo, que pode variar em uma
“simples” missio de reconheci-

mento armado, cobertura aérea, ou
ataque até um movimento
helitransportado de um batalhdo.
inteiro em terreno inimigo.

A fase seguinte seria o adestra-
mento da tripulagdo na utilizagdo
dos equipamentos de visio
noturna nos diversos perfis de
voo.

Diferente do voo tético diurno,
0 v00 noturno com NVG nio é
utilizado nos perfis NOE, Contor-
no e NBA, e sim, por classes de
velocidade/altitude, ou seja, para
velocidades menores sdo utiliza-
das menores altitudes; aumentan-
do-se a altitude, permite-se voar a
uma maior velocidade.

Agora sim, teriamos tripulagdes
aptas a planejar e executar mis-
s6es em terreno inimigo.

Em segundo lugar, o leitor deve-
rd estar se questionando: “mas o
que o gerenciamento do risco
operacional (GRO) tem a ver com
0 vbo desenfiado e tudo acima
exposto?”.

A necessidade de gerenciar sur-
ge sempre que é preciso
maximizar o aproveitamento de
recursos escassos.

Ha pessoas que tém a idéia
erronea de que em um conflito ar-

ado ndo vale 0 GRO, em guerra
eria diferente, ou os conceitos
nao valem.

Ao contrério, a aceitagdo dos ris-
cos estd sempre na avaliagio do
CUSTO X BENEFICIO de uma de-
terminada missio, independente
de ser uma missao real ou um
adestramento.




O GRO é uma ferramenta adicional para os Comandantes e su-
bordinados reduzirem os riscos inerentes as operacoes militares

Devemos, entdo, tomar as seguintes agoes:

1. Identificacao dos perigos — armamento inimigo, tipo de terre-
no, obstaculos do terreno, condigdes meteorolgicas, etc;

2. Avaliagao dos riscos — como esses perigos afetardo nosso voo,
qual sua gravidade e sua probabilidade de nos afetar:

3. Anélise de medidas de controle — como poderemos minimizar
esses perigos;

4. Decisdo do risco — o risco é aceitavel ou ndo aceitvel? Ha
risco residual?;

5. Implementacao de medidas de controle — implementar as me-
didas que eliminarao ou reduzirao os riscos envolvidos; e

6. Supervisio — As medidas implementadas surtiram efeito?

Para isso, devemos elaborar a planilha de risco, que ¢ totalmente
em fungao dos riscos isoladamente considerados de cada perigo
identificado.

Nesse caso, caracteristicas do terreno, armamento do inimigo,
alcance, luminosidade, adestramento das tripulagdes, descanso das

tripulagées, tipo de voo, tipo da missao, meteorologia, quantidade
de aeronaves, quantitativo de horas de voo da miss:o, equipamen-
tos de sobrevivéncia, etc. Teremos, entao, quantificado orisco uti-
lizando-nos da matriz do GRO.

Cabe, agora, verificarmos qual o grau desse risco) (desprezivel,

baixo, moderado, alto ou critico) e, dentro da esfera ¢ da decisor,

decidirmos pela realizagao ou nao do voo

Obviamente, caso o risco esteja num grau muito alto, antes de
cancelar a missdo, poderemos implementar medidas de controle
de modo a torna-lo aceitével, como adestramentos, técnicas segu-
ras de progressao no terreno, emprego de equipamentos que nos
possibilitem 0 v60 com pouca luminosidade, estudo do terreno,
emprego de cartas atualizadas ou foto-satélite.

Arealizacao do voo a baixa altura, utilizando-se, inclusive, NVG,
nao oferece riscos maiores que a realizagao de qualquer outro voo,
desde que sejam empregadas as técnicas doutrindrias e que cada
etapa do voo seja planejada e supervisionada, através do
gerenciamento do risco.

De stia decisao dependerd o sucesso ou fracasso de uma missio!
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Prevencao de Acidentes

ultura 6 um assunto bastan-

te discutido nas organiza-

6es, pois pode ajudar a
melhorar ou a piorar o desempe-
nho no trabalho, tendoreflexos em
Vdrios setores, tais como na se
ranca e prevencao de acidentes,
Uma cultura forte e que refora
habitos positivos pode envolver os
individuos em um senso comum
em relacao a missao, contribuin-
do para a melhoria do desempe-
nho e para a reducdo de aciden-

tes.

A cultura organizacional pode ser
entendida como a maneira pela
qual cada organizagao aprende a
lidar com seus préprios sistemas e
com seu ambiente. E uma comple-
xa mistura de crencas, comporta-
mentos, historias e mitos que, jun-
tos, representam a maneira parti-
cular de uma organizagao funcio-
nar e trabalhar.

Alguns aspectos da cultura
organizacional sao percebidos fa-
cilmente, enquanto outros sao
menos visiveis e de dificil percep-
cdo. Os aspectos formais sio os
componentes orientados para
questes operacionais e para as
tarefas, sendo mais facilmente per-
ceptiveis, tais como as politicas
diretrizes, métodos e procedimen-
tos, objetivos, estrutura organi-

zacional e a tecnologia adotada, Os
aspectos informais sao 0s compo-
nentes orientados para as questoes
sociais e psicologicas, tais como as
percepgoes, , atitudes,

colégicos implicitos no contextomo
qual estao inseridas as situagoes de
risco.

E sabido que a prevencao nio é
bilid,

valores, interagoes informais e nor-
mas grupais, sendo os mais dificeis
de se compreender e mais resisten-
tes a mudangas e transformagoes

Mudar a cultura é possivel, mas
ndo ¢ um processo rapido e seu
resultado nao é imediato. As mu-
dancas nos padroes e estilos de
comportamento (aspectos formais),
a0 longo do tempo, provocam
mudangas nas crengas mais pro-
fundas (aspectos informais).

Na aviagao, uma cultura voltada
para a seguranga é aquela cuja pre-
ocupagao principal é reduzir ao
minimo as condicoes de perigo;
requer desenvolver e implementar
medidas preventivas, promovendo
a sensibilizagio e a cons-
cientizagao em relagao a seguran-
ca, que deve ser continuamente
reforgada e aplicada.

A cultura organizacional revela-
se, portanto, num importante cam-
po de estudo para a Psicologia, na
medida em que contribui para a
diagnose de questoes significativas
nas relacoes do homem com o tra-
balho, além de favorecer uma me-
Ihor compreensao dos fatores psi-

de focalizada s6 no
individuo, mas na organizacao
«como um todo. Portanto, uma con-
tribuigdo significativa da Psicologia
na seguranca de vdo consiste em
favorecer o desenvolvimento da
percepedo dos individuos em rela-
cao as situagdes de risco, bem
como facilitar o processo de
sensibilizacio quanto & importan-
cia do comprometimento de todos
o0s elementos organizacionais na
prevengao de acidentes.

Por meio de estudos e de pesqui-
sa, a Psicologia pode identificar
as potencialidades, necessidades e
limitagoes dos recursos humanos,
bem como melhor compreender a
dinamica organizacional e as con-
digoes de trabalho, o que possibi-
lita auxiliar na identificagao de si-
tuagoes de risco e de medidas ne-
cessdrias paraminimizd-las. Tais
aspectos se adequadamente estu-
dados, poderao favorecer melhor
conhecimento da cultura orga-
nizacional, possibilitando meios de
o individuo produzir mais nas
atividades que realiza, reduzindo,
com isso a ocorréncia de possiveis
e potenciais acidentes. &
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Psicologia e Acoes Preventivas
no Ambito da Aviacao Naval

“4 Psicologia Organizacional tem por objetivo estudar o trabalho humano, as condigoes em que esse

se realiza, os atributos

ao bom

& seus critérios”

to apresentar o papel exerci-

do pelo Servigo de Selecio
do Pessoal da Marinha (SSPM) nas
acoes de Psicologia Organi-
Zzacional em apoio a atividade aé-
rea.

APsicologia Organizacional tem
por objetivo estudar o trabalho
humano, as condicoes em que.
esse se realiza, os atributos neces-
srios a0 bom desempenho nas
atividades e seus critérios. Vale
ressaltar, ainda, que a Psicologia
Organizacional vai além dos pro-
cessos rotineiros de selecao de
pessoal, e atua de forma a contro-
lar tais processos por intermédio
do i i

Esre artigo tem como proposi-

zacional (eficiencia e produtivida-
de) com o melhor nivel de reali-
zacaoindividual (satisfagao pesso-
al e geral).

Dentre as atividades realizadas
pelo SSPM no ambito da Aviagao
Naval, destacam-se:

ACOMPANHAMENTO “IN
LOCO” NA ACADEMIA DA
FORCA AEREA (AFA)

Com 0 advento das Aeronaves de
Asa Fixa (AF-1) lancou novos de-
safios para todos os setores da
Marinha, No que se refere ao pes-
soal que ingressa na atividade, o
SSPM busca o aperfeicoamento
constante da selecao psicologica

do desempenho prético dos pro-
fissionais que foram submetidos a
selegao psicolégica. Na compara-
¢do do prognéstico emitido no
resultado dos exames psicologi-
cos, por ocasiao da selecio, com
penho dos Oficiais-Alu-
\ formacao, verifica-se a
dade da selecao; e, com base
nos dados identificados, todo o
processo seletivo é realimentado
visando ao seu apri

edoac realizado
por meio de visitas-técnicas aos
6rgaos de formagao e da emissao
de relatorios e estudos especificos
sobre o assunto, o que tem possi-
bilitado verificar a eficacia dos.
prognosticos emitidos. Além do
aprimoramento da selecao, o
SSPM em conjunto com psicélo-
gosdaAFA, atuade formaa iden-
tificar, avaliar e auxiliar, no que
concerne ao seu campo de estu-

APsicologia Organizacional, no
que se refere & administragao de
pessoas, trabalha no sentido do
pler:o aproveitamento dos recur-

o, que, duran-
te o curso, apresentam caracteris-
ticas que se afastam dos perfis ide-
ais para a atividade aérea e/ou que
passam por preocupagoes mo-

dispondo-os para que oferecam
{ gqmalor rendimento organi-

utin-
do negativamente no seu desem-
penho; variagdes no estado psico-

nas

I6gico em decorréncia de vérios
motivos, tais como: casamento,
nascimento de filhos, separagao
conjugal, doenga e/ou morte de
entes queridos, estresse etc., se
nao percebidas ou cuidadas de

imediato tornam-se fatores
desencadeadores de erros que
podem inclusive resultar em inci-

dente e/ou acidentes no decorrer
do curso.

COMPATIBILIZAGAO
INSTRUTOR X ALUNO

A interagao existente entre o
SSPM e o 1° Esquadrao de Heli-
coptero e Instrugao (EsqdH-1), ti-
rante a selegio psicologica dos
Oficiais candidatos a0 CAAVO,
remonta a década de 80, por meio.
da selegao de Instrutores de Voo
e da compatibilizagio de duplas
instrutor x aluno para o Estagio
Alfa. A selecio de Instrutores ocor-
reu no periodo de 82 a 85 e a
compatibilizacao vem sendo
efetuada sistematicamente desde
aquela época.

A formagao do pessoal aerona-
vegante tem inicio no Centro de
Instrucao e Adestramento Aero-
naval (CIAAN). Apés esse perio-
do, os Oficiais-Alunos sdo desig-
nados para a AFA, que ministra 0s
cursos de Pilotagem Priméria e
Bisica para os futuros Aviadores
Navais. Apés o curso de pilota-
gem na AFA, os Oficiais-Alunos







que ndo forem designados para
Asa Fixa, retornam para Base Aé-
rea Naval de Sao Pedro da Aldeia
(BAeNSPA) para o inicio da
Instrugao Prética de Voo (IPV) do
Estagio Basico de Asa Rotativa
(EBAR) realizado no EsqdHI-1. A
IPV freqiientemente ocorre em um
ambiente onde ha tensao e ansie-
dade por parte do Oficial-Aluno
para concluir cada estégio. O novo
ambiente de trabalho e as carac-
teristicas a ele associadas, tais
como, vibragoes de temperatura,
barulho etc.; e a enorme carga de
conhecimentos que o Oficial-Alu-
no tem que assimilar e dominar
em curto espaco de tempo, sao fa-
tores que se fazem presentes na
andlise da IPV. Além disso, pela
natureza da atividade, o instrutor
exige do Oficial-Aluno o méximo
de suas capacidades, conduzindo-
0 bem préximo aos seus limites.
O Oficial-Aluno, por sua vez, nao
tem, ainda, um dominio pleno da
aeronave, o que torna a fronteira
entre risco e seguranca, por vezes,
bastante ténue, sendo a probabili-
dade de erro um fator inerente a
prépria atividade de instrucao.

A compatibilizacao entre ins-
trutores e alunos ocorre antes da
pratica de voo, e é realizada com
o propésito de identificar as ca-

EsqdHI-1 alcance seus objetivos
com o minimo de risco para o
equipamento, as pessoas e 0 am-
biente.

AVALIACAO DE
INSTRUTORES DE VOO
DO EBAR
Ainda no contexto da prevengao
e do aprimoramento da instrugio
aérea, ao término de cada Estagio
Bisico de Asa Rotativa, 0 SSPM
realiza, anualmente, a “Avaliagio
de Instrutores de Voo do EBAR”,
que consiste na avaliagio de to-
dos os instrutores de vdo, por meio
de questionarios preenchidos pe-
los Oficiais-Alunos. Para alcan-
car o objetivo proposto, 0s
instrutores sao avaliados nos se-

guintes aspectos:

Metodologia de ensino
Qualidade do briefing e do
debriefing, instrucao em voo e in-
tervencoes do instrutor;
Padronizagio

Uniformizacao das manobras e da
maneira de ensiné-las;
Relacionamento com o
Oficial-Aluno

Forma de tratar o Oficial-Aluno;
fluxo de comunicagao, recepti-
vidade as dificuldades e sugestoes
dos Oficiais-Alunos;

Avaliagio dos voos de instusdo

racteristicas de de

instrutores e alunos, de forma a

proporcionar as melhores combi-

nagoes de duplas para melhoria do
. Tal

nhc demonsirado pelo Oficial-Alu-
no e as observagoes realizadas
durante o v60;

¢ao tem como base a avaliagio
criteriosa de andlise das formas de
relacionamento interpessoal, evi-
tando e/ou minimizando possfveis
problemas de relacionamento ou
até mesmo desligamentos no ini-
cio do EBAR. A compatibilizagao,
dessa forma, contribui para a va-
lorizagao na formagao inicial do
aeronavegante, permitindo que o

ara a instrugao
Refere-se a0 gosto pela funcao de
instrutoria e a capacidade de esti-
mular e manter o interesse do Ofi-
cial-Aluno pela atividade aérea; e
Avaliagio Global

Conceito global, numa escala de
0210.

Alunos, o SSPM procede a andli-
se dos resultados e encaminha um
relatério CONFIDENCIAL/PESSO-
AL para cada instrutor com o re-
sultado da sua avaliagao. Consi-
derando-se o efeito desejado, a
expectativa quanto aos instrutores,
seria a de que os mesmos pudes-
sem utilizar as avaliagbes como
um instrumento balizador para
“mudanca de atitudes” no meio
aeronaval. No que concerne ao
EsqdHI-1, o conhecimento dos
aspectos avaliados poderiam vir a
se constituir em referencial para
adogao de medidas corretivas

instrutor exige
do Oficial-Aluno o
maximo de suas
capacidades,
conduzindo-o
bem préximo aos
seus limites. ,

A atividade aérea possui uma
natureza especifica, pois implica
o dominio pelo homem, de uma
méquina, cujos principios e aero
dindmica se modificam a todo ins-
tante. Alinhada com a atividade
aérea, a Psicologia Organizacional
tem se firmado na MB como im-
portante campo de instrumental
indispensavel para o estudo do
homem no contexto de sua
atividade, definindo-se como fun-
¢ao preventiva na medida em que
favorece uma melhor compreen-
sdo dos fatores psicolégicos envol-
vidos nas atividades, utilizando-se
de diferentes modos de interven-

Apbs 0 preenchi dos ques-
tiondrios por parte dos Of‘claxs-

G40 no ac do pes-
soal em formagao. ==

[, —
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Prestando Homenagens ao “Deus” do DOE

“Tirem as maos do bolso.
Sem

Olhos voltados para o convoo.

{7

‘odas as manhas por volta do
nascer do sol, Marinheiros e
Fuzileiros da nossa Aviagao

Naval caminham sobre nossos pa-

tios, pistas e conveses de voo num

ritual quase to antigo quanto a

propria Aviagdo: a Patrulha do

DOE. Esse passeio matinal busca

coletar valiosos tributos; nés en-

tao exibimos as oferendas do dia
a0 poderoso deus do DOE. Todo
aeronavegante sabe que se o deus
do DOE ndo receber suas

oferendas, uma aeronave pode nao
sair para vbo, ou pior, outra pode
descer dos céus de maneira nada
elegante.

Nos fazemos uma boa caminha-
da sob sol escaldante, neve, chu-
va ou vento, para encontrar
objetos que podem ser danosos a
nossas aeronaves. Os dias quen-
tes e ensolarados de verao podem
ser agradaveis até a hora em que
0 asfalto quebra a barreira dos 40
graus. Os dias frios de inverno nio
sao nada divertidos, até que uma
fina camada de neve cobre a pis-
ta, resultando na maior guerra de
bolas de neve antes da nossa vol-
ta para o hangar. Ei, afinal, neve
também 6 DOE?\

Patrulhas do DOE em terras es-
trangeiras também tém seu
charme. As Filipinas podem ser
ensolaradas num minuto e no mi-
nuto seguinte serem tragadas por
uma tempestade de vento, com
chuva de vento tao forte que até
macacos podem cair das drvores
erolar sobre a pista. O Japao sem-
pre tem cinzas nas pistas. Na
Coréia, encontramos até bolas de
golfe proximas aos acessos a pis-
ta (na verdade, em todo lugar me-
nos no campo de golfe). Bases na
Turquia tém até cunhetes vazios
por todo lugar.

Nesses poucos anos em que ve-
nho prestando homenagens ao
deus do DOE, tenho encontrado
alguns objetos surpreendentes: um
relogio de pulso, canetas-inteiro,
porcas, parafusos, arruela
does de ouro, uma cascavel (viva),
latas de refrigerantes, “chicletes-
de-defunto”, uma nota de 5 déla-
res, cigarros, insignias de unifor-
me, uma geladeira de isopor, uma
embalagem de pizza (vazia) e (ru-
fom s tambores)) o“Clden Bolt *
que me proporcionou um dia de
licenga.

r

Todos esses objetos encontrados
levantam algumas questoes. J
imaginaram de onde todas essas
oferendas ao deus do DOE sao
provenientes? Ja imaginaram
quantos outros objetos nds ndo:
achamos? Na proxima vez que
vocé for trabalhar na linha, pare e
pense nas coisas que vocé pode
deixar como oferenda ao deus do
DOE - chaves do carro, arames-
de-freno, parafusos, canetas, pa-
péis de bala, sementes de girassol,
ou ainda pior, uma parte do seu
proprio corpo. =

1= DOE - Danos por Objetos Estr
nhos ou “Foreign Object Damage’

2 - “Golden Bolt” & algum objeto
marcado, originalmente um parafu-
so dourado, que é propositadamente
colocado na drea a ser abrangida
pela patrulha do DOE como um in-
centivo para a participagdo de todos.
O membro da Patrulha que encon-
trar o “Golden Bolt” receberd como
prémio um dia de licena,
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e Paradigmas da Seguranca de Aviacao

* Abordagem do Exército Brasileiro
para a prevencao de acidentes

o Estudo de Caso:
® Pouso deiemergéncia noturno em Plataforma Maritima

o Qualidade na:Manutencao de Aeronaves
e Seguranca e Marketing: pontos em comum
e Tecnologia a servico de voo e da operacionalidade
o Perfil audiométrico de militares aeronavegantes
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o Fatores humanos na Seguranca da Aviacao:
Os efeitos do stress e da fadiga no desempenho
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Palavras do Chefe do
SIPAAerM

Vice-Almirante José Carlos

Chefe do SIPAAerM, agrade

ridades civis e militares que prestigiaram o evento,
O Chefe do SIPAAerM lembrou que durante os trés dias
estaria sendo abordado o tema Seguranca na Aviagao, o
qual se reveste de importancia por tudo que estd inseri-
do no seu contexto, quer na prevencao ou na agao
investigativa, tratado de forma objetiva, profissional e
realistica.

Cardoso, & época,

eu a todas as auto-

Ele ressaltou que procurou selecionar assuntos de inte-
resse do publico alvo e palestrantes de elevada capaci-
dade profissional, tendo a conviccao que apresentariam
seus trabalhos de forma clara e concisa, elucidando d
vidas e criando condigdes para uma melhor consciéncia
situacional durante a atividade aérea.

Finalizou suas palavras dizendo, que o firme propésito
do referido evento seria agregar consideravel valor a Se-
guranca de Aviagdo na Marinha do Brasil e na Aviagao
Brasileira como um todo, assim, declarou aberto o XIX
Simpdsio de Seguranca de Aviagao da Marinha




Pars £ oy

‘> CF FERNANDO MORAES RIBEIRO

Paradigmas da
Seguranca de Aviacao

“Quando alguém comega a falar sobre

cria-se

expectativa de um sermao encorajando a “quebra” de alguns deles. Acontece que,
as vezes, a solugdo nao € quebrar nenhum paradigma, e sim conhecé-los melhor.”

aradigmas sio modelos

amplamente aceitos, den-

tro de uma determinada
area do conhecimento humano,
por facilitarem a compreensao
de uma realidade mais comple-
xa. Essa aceitagao perdura até que
algum questionamento acabe re-
velando uma inconsisténcia des-
se modelo, abrindo a oportuni-
dade para o estabelecimento de
um novo paradigma

Na verdade, o que se conven-
cionou chamar de “quebra” de
um paradigma, normalmente
descreve o momento em que per-
cebemos que um modelo, que
consideramos vélido por algum
tempo, j nao explica determina-
do aspecto da realidade.

Um grupo de cientistas colocou
cinco macacos numajaula, em cujo
ceniro puseram uma escada e, so-
bre ela, um cacho de bananas
Quando um macaco subia a escada
para apanhar as bananas, os cien-
tistas langavam um jato de dgua fria
nos que estavam no chao.

Depois de certo tempo, quando
um macaco ia subir a escada, 0s
outros enchiam-no de pancadas.

| Passado mais algum tempo, ne-
nhum macaco subia mais a escada,

apesar da tentagao das bananas.

Entretanto, quando nos aventu-
ramos em uma nova drea do co-
nhecimento, ainda nao dispo-
mos da necesséria capacidade
critica para questionarmos os
paradigmas vigentes - pelo con-
trério - costumamos aceité-los
com uma reveréncia que, por ve-
zes, prejudica nossa compreen-
sao dos mesmos. O efeito disso
¢ ostentarmos o conhecimento de.
alguns paradigmas como livros
magnificamente encadernados,
que nunca sio consultados du-
rante as tentativas de solucionar
um problema.

O primeiro paradigma da Segu-
ranca de Aviagao reside no seu
préprio titulo. Exaltar a seguran-
ca é uma prdtica motivacional

Entdo, os cientistas substitufram um
dos cinco macacos. A primeira coisa
que ele fez foi subir na escada, dela
sendo rapidamente retirado pelos ou-
tros, que o surraram.

muito comum quando o que se
quer na verdade é obter o com-
portamento seguro, do qual a se-
guranga é uma mera conseqién-
cia. Ora, serd que existe de fato
algum aspecto relacionado a mo-
tivagao do comportamento segu-
ro dos individuos, que seja ex-
clusivo da atividade aérea? Per-
mito-me promover o debate res-
pondendo que nao. Os funda-
mentos da prevencao de aciden-
tes e do gerenciamento de riscos
sao aplicdveis a qualquer
atividade na qual se queira
maximizar a probabilidade de
atingir os resultados planejados.
Essa meta, evidentemente, nao é
uma exclusividade da aviagao.

teranos foi substituido. Os cientis-
tas ficaram, entdo, com um grupo
de cinco macacos que, mesmo nun-
ca tendo tomado um banho frio,
continuavam batendo naquele que

s 5, 0 Novo in-
tegrante do grupo nao mais subia a
escada. Um segundo foi substituido,
€0 mesmo ocorrey, tendo o primeiro
substituto participado, com entusias-
mo, da surra ao novato. U terceiro
foi trocado, e repetiu-se o fato. Um
quarto e, finalmente, o Gltimo dos ve-
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se chegar as bananas.
Se fosse possivel perguntar a algum
deles por que batiam em quem ten-
tasse subir a escada, com certeza a
resposta seria: “Ndo sei, as coisas
sempre foram assim por aqui...”
Texto obtido na internet, de um
sdbio, porém desconhecido autor.




Quando falamos sobre ob-
tengdo do comportamento
seguro, ou de qualquer ou-
tro comportamento, vem a
mente a palavra-chave “mo-
tivagao” e, com ela, a lem-
branca da Hierarquia das
Necessidades Humanas
Nio hé profissional da pre-
vengao de acidentes que va
se surpreender com a famo-
sa “Piramide de Maslow”,
cuja base sa0 as necessida-
des fisiolégicas e 0 topo €
a necessidade de auto-rea-
lizagao. E dai? Quantos des-
ses profissionais podem ho-
nestamente dizer que nao
encontravam a solugao para
determinado problema, até
que se lembraram de Mas-
low e tudo foi vesu\v\du?
Sera que em algum momen-
to, diante de medidas | ‘
motivacionais que fracassa-

ram, chegaram a cogitar |
que talvez essas medidas |
proporcionassem a oportu-
nidade da satisfagao de ne-
cessidades secundarias, quando

rias nao sanslmmsi Por exem-
plo, quem realmente entende as
idéias de Maslow sabe que ne-
nhum programa de reconheci-
mento e valorizagio profissio-

Hierarquia das Necessidades
Humanas - Maslow

1com
lesiio grave
oufatal

e e

=St

nal sera eficaz, em termos
motivacionais, se 0 ambiente de
trabalho for quente, mal venti-
lado e sem instalacoes sanitdri-
as adequadas.

Por falar em piramide, quem
ndo conhece a proporgdo, con-

cebida por Heinrich, de
para cada 30 ocorréncias
com algum tipo de lesao e
cada 300 situagoes de pe-
rigo sem maiores conse-
qiiéncias? Normalmente,
esse modelo é um dos pri-
meiros tépicos abordados
em qualquer curso de pre-
vengao de acidentes. No
entanto, quantos podem
relatar um problema coti
diano para cuja solugao
esse conhecimento tenha
sido indispensével? Quan-
do consideramos que essa
teoria concebida em 1931
para acidentes industriais,
ou seja, para um ambiente
mais controlado e com
menos varidveis do que o
da atividade aérea, vemos
que sua aplicabilidade,
nos dias de hoje, pode ser
questionada. E aprofun-
dando-nos nesse questio-
namento, perceberemos
que o que realmente im-
porta na proporgao de Heirich
n&o 40 0s nimeros em si, mas
o conceito de que, quando ocor-
re um acidente grave, é razod-
vel supor que tenham sido
desperdicadas diversas oportu-
nidades para preven

lo, por



meio da investigagao dos in
dentes menos graves. Alguém
que realmente tenha entendido
Heirich, tera sempre um s6lido
argumento para responder a per-
gunta: “mas se nao houve nada
grave, para que investigar?”.
Imaginem duas aeronaves co-
merciais, cada uma com 300
passageiros. Devido a uma fa-
Iha do controle de trafego aéreo,
elas se cruzam em sentidos
opostos passando a menos de
um metro uma da outra, sem so-
frerem rigorosamente nenhum
dano. A diferenca entre essa si-
tuacio e um acidente no qual
ambas tivessem se chocado
frontalmente, matando todos os
seus ocupantes, é mera obra do
acaso. Todos os fatores que te-
riam contribuido para esse tr-
gico acidente também estariam
presentes no “quase-acidente”
anterior. Entretanto, se este nao
tiver sido adequadamente inves-
tigado, terd sido desperdicada
uma oportunidade “de ouro”
para a prevengao de acidentes.
Esse conhecimento é o princi-
pal legado de Heinrich, cuja
aplicabilidade é atemporal
Bem mais contemporaneo
(1990), 0 modelo concebido por
James Reason para descrever o
que chamou de “o acidente
organizacional”, também conhe-
cido como “Reason’s Swiss
Cheese Model”, é um para-
digma que figura como um ver-
dadeiro campedo de audiéncia
em cursos e palestras de segu-
ranga, embora imensamente
subutilizado na pratica. A idéia
central desse modelo é “quan-
do ocorre um evento adverso, a
questao importante ndo é quem
errou, e sim por que as defesas
falharam”. Poucas citagdes re-
sumem de maneira tao prética
e eficaz como deve ser aborda-

Falhas Latentes

Faihas Latont

Modelo “Queijo Suigo” (Reason)

do o Fator Humano para a pre-
vengao de acidentes. Enquanto,
para a investigacao de um aci-
dente, o Fator Humano compre-
ende os aspectos fisiologico e
psicolgico, para a prevengao o
que importa, em Gltima analise,
& a compreensao de que o erro
é intrinseco a natureza humana
e que, a despeito dos melhores
esforgos na capaciagao técnica
e condicionamento psicomotor
dos individuos, erros poderao
ocorrer por motivos absoluta-
mente imprevisiveis. E o que fa-
zer, diante dessa compreensao?
Aceitar, ri

Acident
AN
/
cional, ou de erros humanos
por ocasido da sua concepgao
ou implementagao.

Essa reflexdo é apenas um dos
possiveis beneficios decorrentes
da iniciativa de interpretar-se o
Modelo Reason como algo mais
do que um poster afixado a0
quadro de avisos da segurana
de aviagao.

Neste breve artigo, buscamos
comentar aspectos que, prova-
velmente, contribuiram para
que os modelos supracitados,
inovadores & época em que fo-
ram c -

inevitabilidade do erro humano,
ou cercar a possibilidade desse
erro com defesas organiza-
cionais capazes de conté-lo,
minimizando suas possiveis
consequéncias? Saber porque
essas defesas fa-

sem grzdualmente como para-
digmas e atravessassem décadas
como fundamentos teéricos
aceitos por incontdveis profis-
sionais de prevencao de aciden-
tes. Se algum dos comentdrios.

Iharam é de fato mais importan-
te do que saber quem errou,
pois as mesmas, por nao serem
“humanas”, nao “errarao”, em-
bora possam falhar em decor-
réncia de mudancas nao detec-
tadas no organiza-

se api como
uma novidade, tal fato s6 vem a
reforgar a proposta deste artigo:
de que antes de nos preocupar-
mos em quebrar determinado
paradigma, é melhor nos asse-
gurarmos que o conhecemos

em.




@ TEN CEL JOSE HENRIQUE DE CASSIO RUFFO

Abordagem do Exército Brasilei\rﬂd
para a Prevencao de Acidentes

“Um dos maiores erros observados em implantacao de projetos é sua
desvinculagao com a realidade na qual se propoe interferir.. ”

evolugao humana sempre
Aes!eve condicionada as mu
dangas operadas no meio
em que vivia e nas atitudes que o
proprio homem era capaz de em-
preender. Os grandes marcos
evolutivos sao exemplos significa-
tivos de que a concorréncia des-
ses fatores produz alteragoes pere-
nes e profundas, pelo menos até o
proximo salto adaptativo,
£ nesse contexto que o conceito
primitivo de seguranca vem pro-
porcionar a consecugao das reali-
Zzagoes pessoais e coletivas. Foi
estendendo essa ferramenta a to-
dos 0s ramos de atividade que o
ser humano se sentiu mais traniilo
para progredir.
Aatividade militar é seu exemplo
mais inconteste. A letalidade de
seus meios, a exposigao de seus
sistemas e a diversidade dos trei-
namentos estdo ligados as agoes de
seguranga de forma intima. Pode-
mos dizer que a lida bélica,
planejada e inteligente, nao pres-
cinde de mecanismos que lhe pro-
porcionam a seguranga necessaria
para o alcance de seus objetivos.

O Exéreito Brasileiro, na sua bus-
ca pelamodernizagao e eficiéncia,
tem realizado transformacoes em
todos os seus setores. A mais re-
cente verifica-se na drea da Segu-
Tanca na Instrugao, cujo foco estd
centrado na prevengao de aciden-

tes para uma melhor formagio e
qualificacio de seus recursos hu-
manos.

Serd visto a seguir que a implan-
tagao de um processo que permite
um gerenciamento dos riscos en-
voltos na atividade militar & a prin-
cipal abordagem da Forca Terres-
tre para a prevencao de acidentes.

Esse processo foi conduzido pela
Secao de Aviacao do Comando de
Operagoes Terrestres devido a sua
experiéncia na area, dada pelo tra-
balho continuo com que acompa-
nha e orienta o gerenciamento de
risco do Comando de Aviacao do
Exército.

O estudo inicial para a implanta-
¢do de um conceito mais eficaz de
prevencao procurou abranger, em
profundidade, a drea da mudanca
comportamental, da resisténcia
natural ao novo. Com esse esco-
po, essa implantagao baseou-se em:

autoconhecimento;

). adocao de uma ferramenta ade-
quada;

). elaboragao do projeto;

4. teste do projeto; e

5. difusao.

Os estudos estatisticos compara-
tivos da Forca com a realidade bra-
sileira e com o Exército Norte-
Americano, este em eventos pon-
tuais, mostraram que estamos mui-
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1o bem posicionados, com indices
de acidentes abaixo da metade da-
queles coletados. Esse autoco-
nhecimento foi importante para

regular a abrangéncia do projeto.

A segunda etapa foi uma pesqui-
sa extensa pela literatura com vis-
tas a levantar o que havia de novo
sobre prevengao de acidentes. Esse
esforo direcionou o trabalho para
0 Método de Gerenciamento de
Risco, com as vantagens de sua
aplicacio jd em andamento na Avi-
agdo do Exército, sua praticidade e
simplicidade e, principalmente,
por sua capacidade de traduzir va-
lores intangiveis de idéias de segu-
ranca em indices numéricos, raci

onalizando o subjetivo.

Com o Método escolhido, o pro-
jeto foi elaborado de modo a abran-
ger todos os assuntos do periodo
de instrucao do EB. Essa delimita-
¢ao foi util para se manter o
cronograma inicial de implantagao
para 0 segundo semestre de 2005

Ficaram fora desse estudo inicial
as instrugdes especiais, especificas
de alguns seguimentos da Forca,
que propositadamente serao
inseridas no ano de 2006.

Um dos maiores erros observa-
dos em implantagao de projetos é
sua desvinculagao com a realida-
de na qual se propoe interferir.
Neste sentido, no segundo semes-




tre de 2004, foi organizado um con:
trato de objetivos com as Organi-
zagoes Militares Operacionais
sediadas em Brasilia, para que se
testassem o produto final do Méto-
do, isto €, seus formuldrios. Para
tanto foram realizados estdgios de
formagao de facilitadores das OM
e posterior implantagao, ainda em
cardter experimental. Esta fase du-
rou cerca de quatro meses e pro-
porcionou a avaliacao esperada e
as correcoes que se fizeram neces-
sdrias no prototipo.

Pronto o trabalho, passou-se para
sua mais importante fase, a difusao.
Foram feitas instrugoes, também
formando facilitadores, em todas as
grandes guarnicoes militares do
Exército, cobrindo assim todo o ter-
ritério nacional. O préximo passo
foi levar o produto final as escolas
de formagao e aperfeicoamento, de
modo que seu corpo discente
retornasse as Unidades conhecen-
do a nova filosofia de prevencao
de acidentes.

Esse trabalho terminou com a pu-
blicacio de um caderno de
instrugao proprio, enviado a todas
as OM, dentro e fora do pafs, para
apoio a aplicagao do Método.

Neste primeiro ano da implanta-
¢ao, nao hé resultados mensuraveis
ainda, acredita-se que levaré cerca
de cinco anos para que esse modo
de entender a seguranga seja
efetivo. O maior problema encon-
trado foi a dificuldade de mudan-
ca comportamental, cuja resistén-
Cia procurou-se quebrar com deter-

minagoes baixadas pelo Comando
de Operacoes Terrestres e uma boa
dose de psicologia dirigida.

A aplicagio desse Método nao
esgota o assunto, nem sequer fin-
da o projeto. A primeira revisio
estd marcada para novembro de
2005, mas, se a médio prazo mos-
trar-se ineficaz, serd substituida. O
importante é que se esteja em cons-
tante movimento nesta drea, pois
sua maior deficiéncia é a comodi:
dade gerando descrédito.

O tema tratado é arido, pois diz
respeito 4 aquisigao de uma nova
atitude. £ com esse enfoque que
gostariamos de concluir este arti-
go relembrando que a figura do
Comandante, em qualquer nivel, é
pega fundamental de todo o pro-
cesso. Comandantes empenhados

e principalmente convencidos po-
derao fazer esse Método funcionar,
diminuindo perdas materiais e de
vidas e otimizando as parcos re-
CUrsos para o preparo e para o
emprego do EB.

A Forga Terrestre acredita no va-
lor da prevencdo de acidentes, fa-
zendo saber que nao ha conquis-
tas dignas com perdas indteis de
vidas,

Avalorizagao dos recursos huma-
nos no Exéreito é uma prioridade
do Comandante da Forca. =
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Estudo de Caso:
Pouso de Emergéncia Noturno
em Plataforma Maritima

“0 navio-mae detectou 2 ANV e avaliou uma como sendo inimiga e a atacou, mas na
realidade so havia uma ANV, a organica.”

o dia 03 de agosto de
2004, uma aeronave
(ANV) AH-T1A e seu na-

vio-mée, um contra-torpedeiro da
classe Pard, estavam realizando um
“Free-play”, que é um confronto
entre duas forgas. O navio-mae era
o figurativo inimigo, e para nao ser
identificado pela outra forga estava
com a sua iluminagao simulando a
de um navio mercante e emitindo
com o radar de controle aéreo -
Radar 40. Os radares Furuno (na-
vegagao) e o Radar 10 (superficie),
0 NDB, o IFF estavam em siléncio
(nao estavam emitindo).

A ANV decolou as 16:30P para
fazer um esclarecimento e ataque &
forga inimiga que se encontrava a
83 Milhas Néuticas (MN) do navio,
sendo que durante todo o seu des-

locamento, a ANV foi acompanha
da pelo radar 40 do navio.

Logo apés a decolager
perdeu comunica
o navioe passou a utilizar o HF du-
rante o resto do voo.

Ao decolar do navio, a ANV rece-
beu em seu MAGE (equipamento
que detecta emissoes eletro-magné-
ticas e fornece sua direcao) uma
emissao radar similar ao radar 10
do navio e decidiu utilizé-lo como
despistador no regresso do esclare-
cimento e ataque, a fim de confun
dir aforca inimiga (esta acharia que
o despistador era 0 navio-mae.)

Apés o ataque, a ANV evadiu na
diregdo do navio despistador, e
quando chegou a 10 MN deste na-
vio observou que o mesmo estava
realizando tiro real com municio
traante, assustando a tripulagao
que desconhecia esse exercicio. A

ANV entdo solicitou a posigio do
navio-mae e demandou essa posi-
o

O navio-mée detectou 2 ANV e
avaliou uma como sendo inimiga e
aatacou, mas narealidade s6 havia
uma ANV, a ANV organica

A ANV organica sobrevoou o na
vio e nao o identificou, provavel
mente devido a sua iluminagao de
mercante, vindo a pousar na Plata-
forma P-3 no limite de sua autono
mia.

Analisaremos, agora, o porqué da
ANV nio ter pousado em seu na-
vio-mée.

Desde 2002 o navio vinha apre-
sentando em suas Vistorias de Se-
guranca de Aviagio (VSA) as seguin-
tes discrepancias

Nao preenchia os requisitos para
o Nivel de Operagao | (realizar ope-




ragoes aéreas em condigoes de véo

por instrumento (IMC), diurnas e
noturnas), ficando restrito ao Nivel
de Operacao Ill (realizar operacdes
em condicoes de voo visual
(VMQ), em fungao do baixo de-
sempenho dos seus radares;

© Reparar o interrogador IFF asso-
ciado ao radar 10;

o Adestrar as equipes do passadi-
¢o e do CIC no cumprimento do
procedimento “OUT-HOUSE”; e

Plotar e atualizar o “OUT-
HOUSE" nas cartas do CIC e do
passadico.

O procedimento “OUT-HOUSE”
tem como propésito reduzir o flu-
xo de informacoes e proporcionar
maior flexibilidade de manobra aos
navios quando operando com
ANV, com a redugdo da quantida-
de de mensagens relacionadas as
alteragoes de posicao e intengdo de
movimento (PIM). Caso esse proce-
dimento nao fosse adotado, para
cada mudanga de rumo e velocida-
de do navio haveria a necessidade
de informar a ANV.

Paraa execugao do procedimento
“OUT-HOUSE”, deve ser dissemi-
nada, em “briefing”, a posigio do
navio-mae (coordenadas e PIM) e
estabelecida uma drea de 10 MN
de raio, na qual o navio teré flexibi-
lidade de executar manobras taticas,
sem a necessidade de informar suas.
mudangas de rumo e velocidade a
ANV, enquanto permanecer dentro
da 4rea de operagio planejada,
Caso 0 navio se afaste a mais de 10
milhas do “OUT-HOUSE”, ou a
ANV o solicite, este deve ser pron-
tamente informado tendo 0 “OUT-
HOUSE” como origem.

Ao ser estabelecido o “OUT-
HOUSE", é necessdrio que o navio-
mae mantenha plotagens da posi-
gao estimada do “OUT-HOUSE",
tanto no COC/CIC quanto no pas-

sadigo, com de estaby

de controls

lecer duplo controle da posicio do
navio em relacao ao ponto estima-
do, de forma a evitar erros de
posicionamento ou que o navio se
movimente para fora do circulo de
10 MN, sem que a ANV tenha sido
informada.

Apds ter sanado as avarias em seus
radares utilizados no controle e
aproximagao da ANV, o navio
transmite essa mformagao por ofi-
cio, a0 seu Comando

Desse fato temos o nosso primei-
ro fator contribuinte:

® Comando da Forga possibilitou
que o navio realizasse operagoes
aéreas no Nivel de Operagdo |, por-
que considerou o navio apto ape-
nas com o pronto do COMIMSUP.

A operagio da ANV no navio ini-
ciouse em 26 de julho de 2004, Até
oincidente, ocorrido em 3 de agos-
1o de 2004, foram realizados virios
exercicios e em muitos destes foi
observado um deficiente controle
aéreo causado por deficiente ades-
tramento e pela deficiéncia dos
sensores do navio.

Durante o briefing para 0 voo de
esclarecimento e ataque, no qual
houve a participagao do 2P, foi re-
latada a inoperdncia do IFF associa-
do ao radar 40. Até este momento,
os pilotos somente tinham conhe-
cimento da limitacao operativa do
IFF associado ao radar 10 e do bai-
xo desempenho deste radar para
curtas distancias. O fato da inope-

" rancia do IFF impossibilitava o na-

vio de realizar operagoes aéreas sob
condioes IMC, pois o IFF é requi-
sito para esse tipo de operagdo. Daf
observa-se uma complacéncia tan-
to por parte do navio quanto do 2P
em relagm ao mmpnmamo dos| re

te Superior (COMIMSUP). Este, por
sua vez, informa ao Comando da
Forga que o navio “estd apto a con-
duzir operacoes aéreas em condi-
¢io de voo IMC”, 0 qual decide que
“o CT Paré apresenta condigoes
satisfatérias de Seguranga de Avia-
¢ao para realizagao de operagoes
aéreas IMC no nivel de operagao ",
eembora 0 navio nao tivesse condu-
zido operagoes aéreas satisfatorias
em condigoes IMC na VSA de 2003
e sem realizar uma verificagao da
condigao dos sensores e equipa-
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quisitos
condugdo das operagdes aéveas
pelo navio.

Assim, temos outro fator contribu-
te:

5

O 2P privou 0 Comandante da
ANV da possibilidade de assesso-
rar o comandante do navio na deci-
sdo sobre a necessidade ou nao do
IFF associado ao radar 40, porque
avaliou que essa decisao estava no
seu nivel de autorizagao, nao pas-
sando essa informagio para o co-
mandante da ANV.




mento e ataque, a0 s aproxi
mar do navio que estava sen-
do utilizado como “despis-
tador”, a “ANV” assustou-se
«com 0 mesmo realizando tiro
real com munigdo tracante.
Apesar de nao ter contribuido
efetivamente para o incidente,
esse evento gerou um estresse
a mais na cabine.

Apos esse susto, a ANV soli-
citou a posigao do navio, que
a0 reportar 0 “OUT-HOUSE”,
informou a marcagao recipro-
ca, gerando uma defasagem de
6 MN da real posicao do navio,
ocasionando mais um fator contri-
buinte:

O navio informou incorretamente
a posicao do “OUT-HOUSE”, em
fungao da deficiente familiarizacio
do operador radar do TTI com os
procedimentos previstos para a re-
alizagao de operacoes aéreas.
AVSA 2003 ja havia detectado esta
falha — “Adestrar as equipes do pas-
sadigo e do CIC no cumprimento
do procedimento “OUT-HOUSE".
O navio conseguiu detectara ANV
organica, e permaneceu com elaem
sua tela do radar por 21 minutos,
mas por uma deficiéncia no contro-
le aéreo devido ainoperancia do IFF
associado aos dois radares, a ANV
ndo foi corretamente identificada, le-
vando a mesma a passar na vertical
do navio e iniciar 0 seu afastamen-
o,

Desse fato, temos, na minha opi-
nido, o prlnclpal fator contribuinte
doincid

# O navio lalhou ao identificar a
ANV organica como ANV hostil,
porque permitiu a decolagem da
ANV, estando com os IFF associa-
dosaosradares 10 e 40 inoperantes,
em desacordo com o previsto no
item 1.5.2 do ComForAerNav 342.

Na VSA de 2002 e 2003 j4 havia

) recomendado reparar o

Modelo “Queijo Suico” (Reason)

m.emwmy IFF associado ao radar
de superficie.

Depois de cruzar a vertical do na-
vioe chegar a posicaoreportada por
este (6 MN defasada), os pilotos
perceberam que o seu navio-mae
o estava onde ele teria dito que

assim solicitaram novamen-
o0 -OUT. HOUSE, recebendo a
informagao de que o navio havia
“perdido” 0 “OUT-HOUSE”.

“OUT-HOUSE

Durante a investigagao do inciden-
te, foi verificado que o console do
navio que controlava o “OUT-
HOUSE” sofreu uma pane, e nao
havia a plotagem do “OUT-
HOUSE” nas cartas do CIC e do
passadio. Essa deficiencia ja havia
sido verificada na VSA 2003 —
“Plotar e atualizar 0 “OUT-HOUSE”
nas cartas do CIC e do passadico,

conforme preconizado no
ComForAerNay 273

A partir deste momento, o
elevado nivel de estresse na
cabine da aeronave gerou
algumas falhas de CRM,
que dificultaram ainda mais
aidentificagao do navio, en-
tre elas ressalta-se a do nao
emprego do ADF da ANV,
porque os pilotos nao ob-
servaram as limitagoes des-
se equipamento quando da
sua utilizacao simultanea
com o HF, que desacopla
asua antena nao permitin-
do que este sinalize a direcao da
fonte emissora (Navio).

A tripulagio da ANV teve a sorte
de haver uma plataforma de explo-
racao de petréleo na drea de opera-
30 que estava como o seu
heliponto disponivel, permitindo o
pouso da ANV no limite de sua au-
tonomia.

Entdo podemos observar que esse
incidente grave é bastante didatico,
pois nele podemos identificar vari-
os fundamentos da prevencao,
constantes do DGMM-3010 (Rev
2), comor

Todo acidente tem um preceden-
te - as recomendagdes das VSA an-
teriores que ndo foram cumpridas;

® Previnir acidentes aeronauticos
& previnir 0 erro humano — falhas
no controle aéreo e na cabine da
ANV; e

© Oacidente nunca é fruto de uma
causa isolada — o acidente s6 nao
ocorreu, pois, por sorte, havia uma
plataforma de exploragao de petro-
leo na drea de operagao, que estava
comoseu helipontodisponivel para
pouso.

Assim, a Marinha do Brasil quase
perdeu uma ANV de US$ 17 mi-
Ihoes, em perfeitas condigoes de
V60 porque nao foram cumpridas
algumas das recomendagses de se-
guranga emitidas. ™=
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Qualidade na Manutencao d

“Uma

Aeronaves

£
3|
o

deve, em

ser capaz

absorver, com

presente tema tem como
propésito despertar no
leitor o interesse pelos
aspectos gerenciais da manuten-
cdo de aeronaves e seus reflexos
na qualidade dos servigos e na se-
guranca das operagoes
Observando os indices estatisti-
cos de ocorréncias aeronduticas e
relatorios de perigo do Servigo de
Investigagao e Prevencao de Aci-
dentes Aeronduticos da Marinha
(SIPAAerM) e as estatisticas de
acidentes aeronduticos do Centro
de Investigagio e Prevengao de
Acidentes Aeronduticos (CENIPA),
constatamos que a Manutencao
destaca-se como um dos princi-
pais fatores contribuintes, Dentro
desse quadro pouco animador,
apresento uma perspectiva de pre-
vencao diferente das atualmente
empreendidas, basicamente alte-
rando o foco de atuagio das fa-
Ihas ativas para as falhas latentes
das organizagoes, por meio da
proposta de melhorias gerenciais
& imersao no “universo” da Qua-
lidade.

todos os p

Com a experiéncia adquirida em
oito anos dedicados ao Departa-
mento de Manutengao de um Es
quadrao de aeronaves e por meio
de pesquisas e estudos realizados,
conclui que varios sio os susten
taculos da Qualidade e da Segu-
ranga nos servicos de manuten-
Gao. Porém, destacam-se como os
principais alicerces a Estrutura
Organizacional como um todo, o
Planejamento e a Sistematica de
Qualidade

Primeiramente, vamos analisar a
Estrutura Organizacional. Esta
aqui abordada compreende desde
as instalagoes e o ferramental em-
pregado até a formagao profissio-
nal, instrugdo/adestramento e a
“Organizacao e Métodos” propri-
amente dita,

Uma Estrutura Organizacional
deve, em principio, ser capaz de
absorver, com eficiéncia, todos 0s
processos da Organizacao. Para
tal, é importante dispor de um
organograma funcional e compa-
tivel; um conjunto de normas

da S0

abrangente e um programa de
instrugdo e adestramento que pos-
sibilite a manutencao do grau de
eficiéncia da Estrutura. Sobre o
adestramento, é importante valo-
rizar 0 material humano e seu sa-
ber acumulado como maior
patrimonio da Organizacdo, pro-
piciando a formagao e a re-
ciclagem permanente dos ins-
trutores e gerentes nos fabricantes
ou em centros de exceléncia, Caso
ndo haja essa reciclagem ou atua-
lizagao do conhecimento, a infor-
magio, inevitavelmente, perderd
qualidade com o tempo, enfraque-
cendo a capacidade de manuten-
Gdo da Instituigdo, aumentando,
conseqientemente, 0s riscos asso-
ciados.

O segundo alicerce da Qualida-
de e da Seguranga apontado é o
Planejamento em seus diversos.
niveis, desde o estratégico até o
operacional, na Equipe de Manu-
tencio.




A principal condicionante para
um planejamento bem executado
€ a existér le uma base esta-
tistica consistente aliada a um con-
junto de indicadores que apontem
as limitagoes da Manutengao para
os planejadores em seus diversos
niveis. Faco uma analogia dos
impactos das demandas em um
motor e seus reflexos nos seus di-
versos indicadores (temperatura e
pressao do 6leo, torque, etc.) com
as demandas em um sistema de
manutencao, que terd como “in-
dicadores” a qualidade e a segu-
ranga dos servigos e a motivagao
das equipes, dentre outros.

A chave para um

1SO 9000, com grande aceitagao
mundial, sao os mais recomenda-
dos, por trazerem consigo um his-
térico de eficécia comprovado.

A principal ferramenta gerencial
de um sistema de qualidade & o
ciclo “PDCA” (PLAN - planejar;
DO - executar; CHECK - verifi-
car; e ACTION — atuar). Este mé-
todo de procedimento gerencial
orienta a Organizagio como um
todo, em seus diversos niveis, para
aresolugao dos problemas proces-
suais e para a melhora continua,
contribuindo para a redugo das
falhas latentes.

Alualmen'e ha d!ver<a< referén-

bem sucedido, como vimos, é o
gerenciamento das limitagoes da
Organizacao visando ao melhor
aproveitamento possivel dos re-
cursos. Para que isso seja alcan-
cado, € essencial ao nivel estraté-
gico um amplo conhecimento da
sua organizagao, através de uma
base estatistica que traduza seus
custos e necessidades e de indi-
cadores de desempenho que o
assessorem adequadamente.

O terceiro e Gltimo alicerce é a
Sistemdtica de Qualidade. Sendo
a propria Seguranga uma dimen-
sdo da Qualidade Total, ja pode-
mos compreender a cumplicida-
de da atividade de Prevengao com
as Politicas de Qualidade
adotadas na Organizagao.

A implementagao de uma Siste-
-matica de Qualidade néo se res-

\ge a retorica ou a campanhas
a ';as junto ao nivel

cias paraa i 0 de um
Sistema de Qualidade na :irea de
Manutengo de Aeronaves, O De-
partamento de Aviagao Civil
(DAC) por meio de suas publica-
¢oes normativas RBHA (Regula-
mento Brasileiro de Homologacao
Aerondutica) e IAC (Instrugao para
Aviagio Civil) compilou os requi-
sitos e procedimentos necessari-
0s, baseados na regulamentacao
internacional. Destacamos o
RBHA 145 e 0 IAC 3132, que tra-
tam especificamente de Manuten-
cao de Aeronaves e seu fruto
direto, 0 MPI (Manual de Proce-
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dimentos para Inspegoes) que € o
divisor de dguas entre uma Manu-
tencao com ou sem um Sistema de
qualidade.

Ap6s abordarmos os trés princi-
pais alicerces da Qualidade e Se-
gurana nos servicos de manuten-
Gao (Estrutura Organizacional,
Planejamento e Sistemadtica de
Qualidade), tracamos um parale-
lo com a manutencao de aerona-
ves na Marinha do Brasil e suas
principais deficiéncias

Quanto a Estrutura Organi-
zacional, observamos um anacro-
nismo dos organogramas e nor-
mas da MB, que nao poten-
cializam a mao-de-obra disponi-
vel. Esse fato, aliado a baixa prio-
ridade atribuida a formagao e
reciclagem do material humano,
aponta para um quadro de
descontinuidade do conhecimento.
O planejamento da atividade de
manutencao de aeronaves na MB,
como um todo, é prejudicado pela
caréncia de subsidios consistentes
e apoiados em bases estatisticas.
Essa deficiéncia se propaga a to-
dos os niveis de gerenciamento
tendo como principais sintomas a
insustentabilidade logistica (“cani-
balizagoes”) e o desconhecimen-




to das limitagoes e da capacidade
real de manutengo.

A auséncia de um sistema de
qualidade talvez seja o principal
6bice da MB para reduzir os seus
fndices de falhas em servicos de
manutencao. Ha uma idéia ampla-
mente defendida de que a MB nao
sendo uma empresa nao precisa
de um sistema de qualidade e que
devemos nos conformar com os
problemas “tipicos” de uma Orga-
nizagao Militar

Com base nas deficiéncias apon-
tadas, apresento seis propostas
para que a manutencao de aero-
naves na MB, efetivamente, cami-
nhe na diregio da Qualidade e da
Seguranca. Sao elas:

Adequar as estruturas orga-
nizacionais aos organogramas e
métodos consagrados de manu-
tencao de aeronaves;

Investimento continuado na
formagéo, reinamento e motiva-
do do material humano;

Padronizar a realizagao dos
servicos de manutengao e seus

processos baseando-se nos mo-
delos internacionais ja consagra-
dos;

1. Padronizar bases estatisticas,
indicadores e demais dados de
planejamento a fim de permitir
um planejamento estratégico
mais eficiente e otimizar a apli-
cacao de recursos;

SIPAAerll (PPAA 2005)

5. Implementar um sistema de
qualidade com estrutura e
capilaridade similares aos da se-
guranca de aviagao; e

6. Implementar uma sistemdtica
de auditorias na manutengdo de
aeronaves mais eficiente que as
atuais Vistorias de Seguranga de
Aviagdo (VSA) e Verificagdo de
Eficiéncia (VE), valendo-se de au-
ditores especializados e da andli-
se de indicadores de desempe-
nho.

Concluimos que para o geren-
ciamento da manutengdo de ae-
ronaves é necessdrio mais do que
lideranga e autoridade formal. Ter
uma estrutura organizacional efi-
ciente imersa em um sistema de
qualidade é um fator indispensa-
vel ao sucesso.

Certamente, uma manutencao
de aeronaves com qualidade se
refletird em melhores indices de
seguranca. Mas para construi-la,
serd necessdrio um esforo
gerencial considerdvel e homens
dispostos a ousar e trilhar novos
caminhos.
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Seguranca e Marketing:
Pontos em Comum

“0 profissional de seguranca pode embalar o programa de seyllfan;a de
modo que o0s objetivos sejam claros e mensuraveis”

que o Marketing e a Se

guranca Naval tém em

comum ou de que ma-
neira 0 marketing pode ajudar a
seguranca naval a atingir seus
objetivos?

O profissional de marketing
precisa saber de que 0 consumi-
dor necessita, entender suas mo-
tivagoes e desejos. Precisa tam-
bém desenvolver um produto
que atenda a essas necessidades,
mas 6 isso ndo é suficiente, ele
tem que embalar esse produto de
modo funcional e sedutor. Ele
tem que esse pro-

deve entender o que é risco, de-
senvolver os controles necessa-
rios e comunica-los. Deve veri

ficar e certificar-se de que os con-
troles estao de fato sendo feitos

Ele deve conhecer nao apenas os
perigos, mas também os contro-
les corretos.

Verifica-se que um dos pontos
em comum do Marketing e da Se
guranga é que ambos buscam
como melhor influenciar o com-
portamento.

O Marketing se utiliza das se-
guintes ferramentas: pesquisa

duto e acima de tudo comunicar
que ele existe, divulgando seus
beneficios e a que necessidades
ele atende. Esse é o papel do pro-
fissional de marketing, mas para
alcangar o sucesso & preciso co-
nhecer sua audiéncia e seu pro-
duto.

Para que o profissional de se-
guranca naval tenha sucesso, ele

acesso, co-
municagao, “feedback” e motiva-
cdo. Essas ferramentas sao qua:
se todas aplicveis a seguranga.
Ambos precisam de informagao

para melhorar seu trabalho. O
profissional de seguranca pode
embalar o programa de seguran-
ca de modo que os objetivos se
jam claros e mensurdveis.

A comunicagao de seguranga
deve ser planejada e ter 0 meio
e a mensagem cuidadosamente
escolhidos. Por exemplo, quem
serd 0 meio ou 0 porta-voz?

Em termos de comportamento
deve-se criar a pressao dos pa
res e dar um

constante
“feedback”
precisam de
feedback” para se motivarem e
melhorarem

a todos. As pessoas
medidas e de

Assim como o marketing cria
concursos e incentivos para ven
der mais, a seguranca pode criar
incentivos, desde que se recom-
pense 0 comportamento
proativo e nao a auséncia deste.

Marketing e Seguranca querem
mudanca de comportamento! A
Seguranca depende de atitude e
comportamento desejados e as
ferramentas do marketing estio
af para incentiva-los!
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Tecnologia a Servigo do Véo e
da Operacionalidade

“O fator operacional responde por quase 80% dos acidentes de helicopteros”

as diversas apresentagoes

sobre Seguranga de Voo a

que estamos acostumados
a assistir, ndo raro sao mostradas
diversas estatisticas a respeito dos
acidentes aeronduticos. Infelizmen
te, esses lamentaveis eventos ain-
da ocorrem, a despeito das intime-

ras medidas de prevenao adotadas
pelas organizagoes aéreas. Nos
dltimos cinco anos, aproximada-

mente 20% de todos os acidentes
aeronduticos no Brasil envolveram
helicopteros. Ao se analisar os fa-
tores contribuintes, encontramos
dreas onde ainda ha muito que se
fazer, seja no campo operacional,
seja no materia

Esse é um dos maiores e gratifi-
cantes desafios da industria
aeroespacial: conceber e produzir
aparelhos que permitam um voo
suave, prazeroso e com seguran-
a. A Eurocopter nunca se furtou
a essa tarefa, e costumeiramente
apresenta ao mercado mundial o
resultado de suas incansaveis pes-
quisas tecnolégicas visando a re-
duzir a probabilidade de que ocor-
ram no v6o episédios que possam
levar a uma situagao de acidente.

O fator operacional responde por
quase 80% dos acidentes de heli-
copteros. Assim, se o fabricante
desenvolver sistemas ou solugdes
que interajam amigavelmente com
atripulagdo, certamente esse indi-
ce tenderd a diminuir.

Nesse mister, a Eurocopter tem
concentrado esforgos na ergono-

mia, no ambiente, na intuitividade
e na proficiéncia do manejo do
helicGptero, seja por meio de solu-
coes ergonomicas parareducao da
carga de trabalho da tripulagao,
como, por exemplo, displays
téticos com informagoes mais
abrangentes, seja para oferecer
treinamento adequado, de formaa
melhorar o gerenciamento de pa-

Com efeito, a Eurocopter ao lon-
go dos anos sempre apresentou
inovagoes tecnolégicas, dentre as
quais destacamos, para ndo citar-
mos todas, a Estrela da cabega do
rotor principal e o rotor de cauda
Fenestron, de amplo uso hé déca-
das, com sucesso. Hoje, a Estrela
cede a vez para cabegas do R/P do
tipo Spheriflex, que equipam os
novos EC 725, EC 155, EC 120 e
NH 90, oferecendo niveis de vibra-
¢30 muito baixos e, por conseguin-
te, diminuindo a fadiga da tripula-
Gao. O Fenestron, tecnologia exclu-
siva da Eurocopter, revolucionou
o conceito do rotor de cauda, pela
associagao do baixissimo ruldo que
produz, comparado aos demais,
de tecnologia convencional, com
o nivel de seguranca oferecido aos
que transitam no solo, nas proxi-
midades da aeronave.

Outro avango tecnolégico alcan-
cado pela Eurocopter foi o desen-
volvimento dos materiais compos-
tos, tanto nas pas do R/P quanto.
na prépria estrutura da aeronave.
Os modernos EC 725 tém as suas.
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pés do R/P com material compos-
to jd da terceira geragao, do que
resulta alta resisténcia a impactos
e intempéries, caracterfsticas mui-
to importantes em aeronaves mili-
tares. Jd a estrutura em material
composto & encontrada nos Tiger
(80% de toda a estrutura) e nos
NH 90 (100% em composite).

Outro avango digno de mengao é
a coeréncia entre os diversos pai-
néis de bordo das aeronaves
Eurocopter. Os cockpits sdo desen-
volvidos para facilitarem a transi-
0 da tripulagao de uma aerona-
Ve pequena para maiores e mais
complexas.

Nesse aspecto, ressaltamos o
equipamento VEMD - Display de
monitoramento da aeronave e mo-
tores — outra inovagao da Euro-
copter muito apreciada pelos pilo-
tos e equipe de manutengdo, pelas
informagdes oportunas que ofere-
ce, particularmente o FLI - Indica-
dor da primeira limitagao - que na
prética reduz trés instrumentos
(torque, T4 e Ng) a apenas um.
Com 0 VEMD, a equipe de manu-
tengao tem um histérico do voo que
pode ser recuperado a qualquer
instante, ficando ali gravados pe-
los cem Gltimos voos. Faz parte do
passado uma troca prematura de,
por exemplo, uma CTP, depois de
o piloto ter reportado um
overtorque, mas por um tempo ig-
norado. O VEMD registra de quan-
toteria sido esse overtorque e qual
asua duragao.

L4
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Outras inovagoes tecnolégicas tao ou
mais importantes foram apresentadas
nessa palestra: cabines com grande vi
sibilidade, pas com geometria capaz de
produzir baixos rufdos (muito aprecia
do pelos militares, pois dificulta a
detecgdo da aeronave em ambiente
hostil, facil e seguro acesso ao baga
geiro traseiro, AFCS especifico para
P numa operacao de
guincho, novos MFD como evolugao
dos VEMD, novo M'ARMS, como evo-
melhor

da de motor

lugao dos antigos EuroHums,
resisténcia da aeronave a um crash, os
simuladores de vo da classe “D” da
Helisim, e por fim 0s comandos de voo
fly-by-light

Nao obstante o sucesso desses conti
nuos avangos tecnolgicos, a Euro
copter ndo se dd por satisfeita, Estd es-
tudando e tentando desenvolver uma
tecnologia que permita um sistema de
rotor principal controlado por
eletricidade e totalmente redundante,
de forma que seriam suprimidos a
“swashplate” e articulagoes dos co-
mandos de voo, e conseqiientemente
o sistema hidraulico.

Talvez na apresentacio do proximo

Simpasio a Eurocopter apresente ou-

‘ tras novidades, fruto da sua politica de

| sempre inovar com vistas  reducao
| dos acidentes aeronduticos,




© cF(mp) LUIZ FELIPE DE CASTRO PIRES
CT (S) FLAVIA DUARTE LIPORACI

Perfil Audiométrico de
Militares Aeronavegantes

“Esse estudo teve como aﬂ/elm: tragar um primeiro perfil audiométrico da populagao de

dos

ruido é um agente noci-

vo bastante prevalente

nos ambientes de rabalho
e constitui a maior causa de perdas
auditivas ocupacionais. Sua presen-
ca estende-se além das atividades
laborais, sendo intensa sua dissemi-
nagao nos ambientes urbanos e so-
ciais. Essa disseminagao nos ambi-
entes sociais e de trabalho ganha
maior importancia quan-

do

seis esquadroes de aviagio deste
complexo. Esses militares represen-
tavam no periodo do trabalho 88%
desta populagio, ou seja, foram ava-
liados 959 pragas e 108 pilotos. A
faixa etdria ficou entre 24 e 47 anos.
Foi verificado, também, o grau das
perdas encontradas e as sub-
especialidades da aviagao mais
acometidas pela patologia.

da MB em Sao Pedro da Aldeia.”

Os tracados audiométricos foram
classificados em relagdo ao grau de
perda, sendo utilizada a classifica-
Gao proposta por Merluzzi e cola-
boradores, em 1989. O uso de ta-
belas de classificagdo da P.ALR.
(Merluzzi et al., Costa et al.) tem
maior utilidade no estudo epi-
demiologico para avaliar incidéncia
e gravidade do que nas avaliagoes

individuais. As perdas au-

ditivas nao caracteristicas

do se considera que o [TABELA1 de P.A.LR. foram descarta-
dano auditivo dele decor- SUBESPECIALIDADE O .5
rente é irreversivel, e que I gy obras e Equipagem de Aviagao) 29,03

aexposigio produz outras
conseqiiencias-distrbios
organicos, fisiolégicos e
psicoemocionais - que re-

MV (Motores de Aviagao)

A porcentagem de
P.ALR. nessa populagio

VN (Avionica)

foi de 18,74%, 0 que signi-
fica que 200 militares apre-

VS (Operagao de Sensores de Aviagao) sentaramital eracoUAS

a
sultam em uma diminui- Sibeshec eI

20 da qualidade de vida

SV (Estrutura e Metarlurgia de Aviagio)

o acometidas foram: RV,

dos trabalt

%
em 2005

MV, VN, VS e SV. (tabela

Esse estudo teve como
objetivo tragar um primeiro perfil
audiométrico da populacao de
aeronavegantes dos esquadroes do
Complexo Aeronaval daMB em Sao
Pedro da Aldeia. Foi realizado um
estudo de prevaléncia de perda au-
ditiva induzida por ruido (P.A.LR.)
nesta populagao. A despeito dos mi-
litares aeronavegantes realizarem
audiometria anualmente, a compi-
lacao dos dados encontrados nos
exames ndo havia sido feita anteri-
ormente. Esse trabalho ocorreu en-
tre os meses de agosto de 2004 e
margo de 2005 na Policlinica Na-
val de Sao Pedro da Aldeia (PNSPA).
A casufstica foi composta por mili-
tares, todos do sexo masculino, dos

Todos os militares avaliados foram
submetidos a pelo menos um exa-
me audiométrico. Foram realizadas
audiometrias tonais por via aérea.
Eventualmente esses exames foram
acrescidos de audiometria por via
Gssea e logoaudiometria. Alguns
militares foram agendados para re-
petir o teste, por terem apresentado
respostas inconsistentes no primei-
ro exame. Os exames foram reali-
zados por fonoaudiologa, em equi-
pamento calibrado e cabina
audiométrica. Os individuos se
apresentaram apos repouso actisti-
co de no minimo 14 horas. Os i~
miares auditivos foram considera-
dos normais até 25 decibéis (dB).
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1). Nas demais subespe-
cialidades (CV - controlador de voo,
VA — armamento, HV - hidréulica
e EV — manobras e equipamentos
de apoio) ndo foram encontrados in-
dices de P.AILR significantes.

£ importante ressaltar, ainda, que
a maioria dos casos de PAIR foram
classificados como grau 1 da Clas-
sificagao de Merluzzi (79,5%), que
corresponde a fase inicial da doen-
¢a, quando as perdas auditivas li-
mitam-se as freqiéncias altas (de
40004 8000 Hz). (tabela2)

Esse estudo ndo teve como
objetivo comparar os dados encon-
trados nos diversos
pois além de refletir
renciadas de exposicao a ruido

Ll




(horas de vdo, tipos de aeronave,
posigao geogréfica), os resultados
poderiam ser influenciados pelas di-
ferencas nos percentuais de realiza-

a di ia entre os

militares mais saudaveis e produti-

Os resultados do presente traba-
Iho apontam a importancia da

cao de
militares de cada esquadrao.

DA PAIR_|

Grau | 79,5%
Grau Il 19%
Grau Il 1,5%

A porcentagem de militares nos
EUA com uma significante altera-
¢do do limiar auditivo tem sido de
aproximadamente dez por cento na
Forca Aérea, e proximo a dezoito
por cento no Exército, Marinha e
Marine Corps, 0 que é de 2a 5 ve-
zes maior que 0 padrao considera-
do apropriado nos programas de
conservacao auditiva industrial
(HUMES et al, 2005)

As conseqiéncias da exposicio a
ruido no ambiente da aviagao & um
assunto sobejamente explorado. A
exposicao 2o ruido é um problema
impossivel de eliminar da vida do
militar aeronavegante. Quando o
militar se voluntaria para participar
do processo de selegio para a drea
de aviagdo, ele estd ciente de que
ird trabalhar em um ambiente rui-
doso. A PAIR no ambiente de avia-
o 6 algo que deve ser controlado.
APAIR estara sempre presente, mas
iss0 56 reforca a idéia de que o tra-
balho de conservaao da audicao
deve ser constante. As palestras, o
gerenciamento audiométrico fazem
parte de um trabalho que objetiva

de programas de
conservagao auditiva nos esqua-
droes, por meio de ordens internas,
com o objetivo de prevenir a insta-
lagao ou evolucao de perdas audi-
tivas em militares expostos ao rui-
do. Esses programas devem con-
templar pelo menos os seguintes
aspectos bisicos:
compilagao dos dados das
audiometrias de inspeao de
satde feitas anualmente para
acompanhar a incidéncia de
PAIR em cada esquadrao;

medicdo periédica dos niveis de
pressio sonora nos ambientes de
trabalho, assim como monito-
ramento da exposicao individu-
al, buscando definir a dose de
ruido recebida por cada um dos
militares por meio da utilizagao
de dosimetros;

reavaliacao freqiiente das medi-
das de protecao coletiva, como
manutencao de maquinas e
equipamentos ruidosos, reorga-
nizagao do “layout”, isolamen-
to e/ou enclausuramento de mé-
quinas, tratamento actstico de
paredes, entre outros;

uso constante e obrigatério de
protetores auriculares; e
programa educativo por meio de
palestras, com o objetivo de le-
var ao conhecimento 0s riscos a
exposicio ao ruido e as medi-

das de proteg@o que podem ser
adotadas, buscando seu envol-
vimento na execugao do progra-
ma de conservagao auditiva.

O controle da PAIR por meio des-
ses programas ndo extingue o ris-
co, 0 que faz com que as pesqui-
sas nesse ambiente devam ser re-
correntes e necessérias.

O fonoaudiologo deve estar inte-
grado no processo de transforma-
Cao que visa a redugao dessas per-
das em militares. A atuagdo do
fonoaudislogo nao deve ser so-
mente na realizagio de audio-
melrias. O estudo aproundado das
perdas auditivas, a realizagao de
pesquisas, visando a prevengio e
ao controle, torna o profissional
mais atuante e qualificado na drea
de audiologia ocupacional. O
trabalho do fonoaudi6logo além de
ser direto com o militar exposto ao
ruido, também deve se fazer junto
a outros profissionais dos esqua-
droes, como o Médico de Aviacao
e o Oficial de Seguranca da Avia-
ao. Desta forma aumentam as
chances de haver mudangas na in-
cidéncia das perdas auditivas em

ambientes ruidosos, tao marcante

na realidade militar.
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Quanto Tempo Dura
uma Ressaca?

‘Ao entrar na corrente sanguinea, o alcool comega a ser processado pelo figado
ao mesmo tempo que atinge o cérebro.”
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trabalho apresentou uma

revisao bibliogréfica so-

bre os efeitos do dlcool
1o organismo e suas implicagoes
na performance do piloto, com es-
pecial atengdo 2o intervalo de tem-
PO entre 0 consumo e 0 voo e 0s
efeitos da sindrome de “hangover”
(ressaca). Foram revistos os prin-
cipais topicos acerca do metabo-
lismo do élcool e seus efeitos, em
particular quanto as fungoes exe-
cutivas e memoria de trabalho,
fundamentais para o processo de
tomada de decisoes (“decision
making”) no consumo agudo.

As beb:dzs alcodlicas sao ampla

Percentual (%)

2a17  1Baz

25234

O Total
HMasc.
O Fem. |

>34

Faixas etarias (anos)

demal com finalidades sociais e
como facilitadoras das interacoes
sociais. Conforme dados do
CEBRID (Centro de Estudos Bra-
sileiros sobre Drogas e Alcool)
estima-se que 90% dos adultos ja
tiveram ou tém contato com bebi-
das alcodlicas, cerca de 10% de-
senvolvem problemas de mal uso
e cerca de 10% desenvolvem de-
pendéncia. Dados estatisticos en-
volvendo aeronavegantes sao es-
cassos ou inexistentes.

Embora socialmente aceito e en-
corajado, o uso de &lcool repre-
senta evidente risco, consideran-
do-se 0 expressivo ntimero de aci-
dentes de transito em que a em-
briaguez estd presente. Padroes
modernos de consumo, como
aqueles feitos por individuos ndo
dependentes de &lcool, mas que
0 consumem em grandes doses e
de uma s6 vez (“binge drinkers”),
como estratégia contra o estresse
Qiiriq estao mais implicados em

de dlcool) 0,6mg’%,
abaixo dos quais haveria menor
comprometimento da habilidade
de dirigir. Consoante essa preocu-
pagdo, a partir de 1998, com a
nova legislagao de transito, o diri-
gir embriagado passou do status
de contravengao ao de crime,

(44

Embora socialmente
aceito e encorajado, 0
uso de alcool representa
evidente risco...

Na seguranca de aviagio trata-se
também de tema fundamental,
entretanto nao ha consenso quan-
10 a0s p 6timos de segu-

do que o
gancp do dependente. Com o
- diminuir o impacto do
as ocorréncias, 0

ranga.
A legislagio da Aviagao Civil
(RBHA-91) prescreve niveis de
concentragao alcodlica sangiiinea
inferiores a 0,4mg% (que

corresponderia, aproximadamen-
te, a alcoolemia de um individuo
de 80Kg, com o estomago vazio,
meia hora apés consumir duas
doses de destilado ou duas latas
de cerveja), em um intervalo mi-
nimo de 08 horas entre a ingestao
de bebidas alcodlicas e a pilota-
gem.

Devido aos diversos fatores en-
volvidos nos efeitos do alcool so-
bre a performance de um moto-
rista ou piloto, tais como tipo de
bebida, massa corporal, caracte-
risticas da metabolizagao, e espe-
cialmente quanto aos efeitos
subagudos, isto é, aqueles efeitos
que perduram mesmo ap6s a con-
centragao sangiiinea de alcool ter
chegado a zero (ressaca), o estu-
do dessa situagao parece merecer
maior atencao. A titulo de exem-
plo, 0 comprometimento do siste-
ma vestibular (de equilibrio, rela-
cionado especialmente a percep-
30 da aceleracao angular) pode
estar comprometido até 48 horas
ap6s aingestao do dltimo drinque.

Alguns trabalhos atuais tém d_e-
monstrado essa preocupagao
(NEWMANN, 2004).



| Ao entrar na

| 20 mesmo lempo que atinge o cérebro. A medida que a pessoa bebe mais, ele
o cérebro, Em cada drea, -

alcana

1-Ao atingir o cortes,
0 alcool afeta o com-

sraves, coma

Apesar de a regra da observan-
cia de um intervalo de algumas
horas de abstinéncia antes de voar
(“bottle-to-throttle rule ), admitida
pela FAA em 1971, ter contribui-
do de modo exemplar na redugao
de acidentes com vitimas fatais
relacionados ao uso de dlcool (de
30 a 40% dos anos 60 para cerca
de 7 a 10% na década de 80), o
autor questiona o alcance do in-
tervalo de 08 horas entre a
ingestao da ultima dose de alcool
e a pilotagem

Diversos estudos (op.cit) utilizan-
do pilotos e simuladores demons-
traram o comprometimento das
habilidades de pilotagem, navega-
G40 e comunicacdo até apds 08
horas da Gltima dose ingerida, e
outros estudos revelaram com-

pode pro- |

da respiratiria

prometimento em 10 horas e até
14 horas apos

O comprometimento dessas ha-
bilidades em pilotos em situacao
real, pilotando um Cesna 172,
naturalmente acompanhados por
um piloto em condigdes Gtimas
como 1P, compde um estudo cl
sico (“BILLINGS, 1973, apud
HAWKINS, 1987”). Esse estudo
foi replicado posteriormente em si-
muladores, com pilotos com con-
centragoes de dlcool no sanguetao
baixas quanto 0,04mgl% (“‘BILL-
INGS, 1998, apud NEW-MAN,
2004").

A existéncia de estudos simila-
res disponiveis na literatura naci-
onal, militar e civil é escassa, por-
tanto esse rabalho pode represen-

tar uma interessante contribui¢ao
para os temas ligados a Seguran-
ca de Aviagao e a Saude do
aeronavegantes, instigando a ne-
cessidade de novos trabalhos e
pesquisas mais abrangentes e si:
tematizadas.

A Medicina de Aviagao, alinha-
da a0 preconizado OPNAVISNT
3710, recomenda um intervalo
minimo de 12 horas entre o con-
sumo de dlcool e o briefing de um
V6o, ¢ alerta o piloto quanto ao
V00 noturno ou IMC, situagdes em
que deverd assegurar-se de que
esteja livre de eventuais efeitos
subagudos “hangover”, que ,
como vimos, podem comprome-
ter as fungoes neurocognitivas de
execucao (decision making
process) em até 14 horas, e 0 sis-
tema vestibular, em até 48 horas
apés o ltimo gole,

Sugere-se, também, nas ocasioes
adequadas, cuidados com o
“Como beber”, isto ¢, beber len-
tamente, acompanhando alimen-
tos e dgua e evitar usar a bebida
como “estratégia antiestresse”.

Finalmente, a lembranca da apli-
cagio do Auto Check-list do Fator
Humano (IMSAFE), é sempre
oportuna,

Bons voos!
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Atividades e Formacao do
Psicologo de Aviacao na MB

“No campo da seguranca de aviagao ha trés fatores que interagem entre si: o fator humano, o
Tator operacional e o fator material. 0 fator humano € dividido em dois aspectos: 0 Ilsmla_q/cﬂ,

abordado pela Medicina de Aviagao, e 0

Psicologia na drea de Avi
 acio vem desenvolvendo-
A se nos Gltimos anos, prin-
cipalmente na Aviacao Naval bra-
sileira. Isso contribui para o in-
cremento da seguranga ao agre-
gar conhecimentos da psicologia
aprevencao e investigacao de aci-
dentes aeronduticos e a selecio
e formacao do pessoal aero-
navegante. Sio varias as ati-
vidades de um psic6logo na drea
de aviagdo, conforme podemos
observar a seguir

participagao em campanhas,
simpésios e semindrios;
palestras sobre temas relacio-
nados aos aspectos psicolégicos
do fator humano;
aulas de Psicologia de Avia-
a0 em cursos de seguranca de
aviagao (OSAv, ASAv, SUPSAV);
atuagao como membro do Con-
selho de Fator Humano dos es-
quadroes de aeronaves;
® participacio na Comissio de
Prevengio de Acidentes Aero-
néuticos (CPAA) como membro
responsvel pelo aspecto psico-
l6gico do fator humano;
“ investigacao de acidentes e in-
cidentes aeronauticos; e
« estudos e pesquisas sobre fa-
tores psicolégicos intervenientes

dado pela F

em acidentes/incidentes aerondu-
ticos

selecao de pilotos e aero-
navegante

intercimbio com 0 SSPM so-
bre técnicas de exames psico-
16gicos e “realimentacao” de in-
formagoes, visando a contribuir
para a validacao e o aperfeicoa-
mento da selecio de aviadores
navais e aeronavegantes;

© assessoria técnica aos coman-
dos superiores, diretorias espe-
cializadas e centro de instrugao

Naval + 2006

sobre aspectos psicolégicos na
selegdo e formacao de aviadores
navais e aeronavegantes;

aulas da disciplina “Psicologia
de Aviagdo” no Curso de Aper-
feicoamento de Aviagao para Ofi-
ciais (CAAVO);

acompanhamento psicolégico
nos cursos de formacao de pilo-
tos de asa fixa e asa rotativa
(CIAAN, EsqdHI-1 e AFA); e

participagao no Conselho de
Avaliacao de Proficiéncia do Alu-
no (CAPA) do EsqdHI-1.

# orientagao e aconselhamento




psicolégicos a aviadores navais e
aeronavegantes;

® atendimento psicolégico utili-
zando psicoterapia breve;

» orientagao vocacional sobre a
escolha do esquadrao de destino
pelo piloto egresso do CAAVO;

» estudos e pesquisas sobre dis-
tarbios psicolégicos que atingem
aviadores navais e aero-
navegantes;

apoio emocional aos sobrevi-
ventes e familiares de vitimas fa
tais de acidentes aeronduticos; e
aplicagdo de testes psicologi
cos visando a identificar preco-
cemente distarbios psiquicos que
afetem o pessoal aeronavegante.
perativas
participagao em missoes
operativas e de instrugao como
membro do Destacamento Aéreo
Embarcado;
participagio em adestramen-
tos de sobrevivéncia no mar e em
terra; e
Assessoria a0 Comandante, ao
Chefe de Operagoes ou Oficial de
Seguranca de Aviacao sobre
escalagao de militares para mis-
soes e fatores psicossociais noci-
vos relacionados a cultura e cli-
ma organizacionais nas unidades
aéreas.

4

E A\l de Psicolog
so Especial de Psicologia

de Aviagao para C

iais

(»m v\rludl' dd diversidade das
em

O G-ESP-PAVO terd a duragao de
16 semanas, com carga horaria to-
tal de 560 horas/ aula, e serd de-
em trés modulos:

por pw(olugos na drea da Aviagdo
Naval, a Diretoria de Aerondutica
da Marinha, através do Exm® Sr.
Chefe do Servico de Investigagao e
Prevengao de Acidentes Aeronduti-
cos, considerou necessdria a forma-
cao de psiclogos de aviagdo para
sanar deficiéncias no acompanha-
mento psiclgico e prevencao de
acidentes aerondi

g

Em junho de 2003, a proposta aci-
ma foi corroborada em reuniao en-
tre 0 Comando de Operagdes Na-
vais e a Diretoria Geral do Pessoal
da Marinha. Em conseqiiéncia, no
dia 27 de agosto de 2003 (coinci-
dentemente “Dia do Psic6logo”), o
Comandante do Centro de Instrugdo
e Adestramento Aeronaval assinou
a Portaria n° 09/2003, nomeando
Officiais para compor a Comissio
de Elaboragio de Subsidios para a
criagao do Curso Especial de Psico-
logia de Aviagdo para Oficiais
(C-ESP-PAVO). Apés a elaboracio
rl.! estrutura bésica e do curric ulo
rido curso, o Exm® Sr
Diretor-Geralico Pessoalicaimari
nha assinou, em 22 de abril de
2005, a Portaria n® 45/ 2005 crian-
do 0 CESP-PAVO. Este serd o pri-
meiro curso de Psicologia de Avia-
o na América Latina, reafirman-
do o pioneirismo da Marinha do
Brasil na drea de Aviagao.

slogia Aeroespacial

contém as disciplinas que forne-
cem a fundamentagao tecrica etéc-
nica imprescindiveis para o bom
desempenho profissional do psicé-
1080 de aviagao (PSI-AV).

e Psic

° logia Basica de Aviagdo
Contémas disciplinas fundamen-
tais de assuntos aeronduticos e mi-

litares.

Conduzido nos esquadroes de ae-
ronaves, possibilita a adaptagio ao
meio aéreo como tripulante de uma
aeronave militar, quando o PSI-AV.
poderd exercer a pritica profissio-
nal

A primeira turma de psicélogos
de aviagao iniciard o curso em
margo de 2006, no Centro de
Instrugdo e Adestramento Aero-
naval. Apés sua conclusao, os fu-
tros psicologos de aviagio serao
distribuidos pelas diversas unida-
des aeronavais, incluindo os esqua-
draes distritais.

Desta forma, a Aviagdo Naval es-
tard contribuindo com a seguran-
ca de voo de seus aeronavegantes,
ao disponibilizar profissionais al-
tamente qualificados para exerce-
rem as atividades voltadas a Psico-
logia de Aviagdo. =
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Fatores Humanos na Seguranca de
Aviacao: Os Efeitos do Stress e da Fadiga

no Desempenho

de queda de p

“Fadiga € uma

uando “taxiava” para o
pétio, ap6s 0 pouso, o co-
mandante de uma aerona-
ve de ®inha area comercial apa-
rentou ter ficado perdido e, inad-
vertidamente, taxiou para uma pis-
ta de pouso e decolagem em uso,
com avides se aproximando para
pousar. O co-piloto tentou fazer o
piloto ciente da situacdo com
instrugoes verbais, mas somente
ap6s colocar a sua mao nas
manetes de poténcia, que estavam
sob o controle da mao do piloto,
fez este parecer romper de seu
estado adormecido. O controlador
de solo orientou a aeronave para
taxiar com toda a velocidade de-
vida, cruzando a pista, antes que
houvesse qualquer perigo de coli-
sdo. Evidentemente, a fadiga do
piloto degradou a sua capacidade
de controlar a sua aeronave com
seguranga e eficicia, e desempe-
nhou um papel fundamental no
que poderia ter se tornado uma
ocorréncia aeronautica catastrofi-
ca. Vocé acha que isso ndo pode-
ria acontecer com vocé?

Que tal isto: vocé estd dirigindo
para casa, tarde da noite, ap6s um
dia de operacoes aéreas que se
prolongou. Estd exausto, mas con-
fiante de que pode chegar a casa
com seguranga. Repentinamente,
vocé percebe que nao parar no
sinal vermelho e tendo que mano-
brar rapidamente para evitar coli-
dir com outro carro, que realmen-

te tinha o direito de passagem
Vocé se da conta de que nao ti-
nha visto o sinal vermelho nem o
outro carro se aproximando. A sua
fadiga provocou uma perda de
consciéncia situacional. Isso lhe
parece familiar agora? Vocé nao
se surpreenderia se soubesse que
incidentes associados a perdas de
consciéncia situacional devido a
fadiga ocorrem todos os dias; na
verdade, fadiga pode ser entendi-
da como um grande fator contri-
buinte em indmeros acidentes e
mortes no transito.

Em aviagao [naval], tais inci-den-
tes podem resultar em perda de
pessoal de bordo [navio] e aero-
naves, e como tal, também,
impactar seriamemte a prontidao
operativa. Sejam tripulantes, pes-
soal de manutencao, pessoal de
apoio ou liderangas, é conseqien-
temente critico que todos enten-
dam a natureza e influéncia da fa-
diga no desempenho humano
(conseqiientemente, desempenho
da missao).

Fadiga pode ser melhor definida
como um desgaste ou exaustao
mental e/ou fisica, um sentimento
de cansago ou sonoléncia. Fadiga
& uma descricao subjetiva de que-
da de prontidao. E caracterizada
por sentimentos de desgaste, per-
da de motivacao, e pode ser ob-
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servada com a queda no desem-
penho de tarefas ao longo do tem-
po. Evidentemente, operar, man-
ter, ou manipular uma aeronave,
estando fatigado, € uma maneira
garantida de se aumentar a proba-
bilidade de uma ocorréncia aero-
nautica. A capacidade para perce-
ber, entender e responder a mais
elementar das tarefas pode ser, sig-
nificativamente, prejudicada quan-
do em estado de fadiga fisica e/ou
mental.

Muitos fatores contribuem para
o sentir-se “cansado”: estresse pes-
soal prolongado; exposicdo a rui-
do, a vibracao ou a outros agen-
tes estressores do ambiente; per-
da do sono, trabalho fisico ou
mental; alimentacao inadequada;
longo dia de servico e tardias ope-
ragoes noturnas. Como a fadiga
tem muitas causas raizes e que
freqiientemente interagem umas.
com as outras, ¢ dificil precisar
exatamente o seu estagio inicial,
ou o grau de fadiga possivel de
ocorrer, e seus possiveis efeitos no
desempenho. Nao obstante, é evi-
dente que o decréscimo no de-
sempenho devido a varias formas
de fadiga tem contribuido para al-
gumas ocorréncias aeronauticas

Algumas das causas desse pro-
blema comum sdo descanso ina-
dequado, alimentagdo deficiente,
ritmos biolégicos (circadianos) al-
terados ou perturbados, excesso




de atividade fisica, alta carga de
trabalho mental, estresse fisico ou
emocional e fatores ambientais,
tais como ruido ou movimento
constante, temperaturas extremas,
e certas condigoes de lumi-
nosidade.

Como a fadiga normalmente afeta
o piloto e o pessoal de manuten-
ca0? A fadiga provoca uma frag-
mentagdo no desempenho das
habilidades, o que conduz a uma
perda da capacidade de
gerenciamento total de uma tare-
fa complexa. Atividades comple-
mentares, tais Como travar a tam-
pa do combustivel ou dos painéis
de compartimentos de manuten-
Gao, podem ser negligenciadas. A
pessoa tende a fixar a atencao ex:
clusivamente em uma ou duas ta-
refas especificas em negligéncia
de outras, o que pode resultar em
falhas no cumprimento das habi-
lidades condicionadas. A comuni-
cacao pode falhar, impossibilitan-
do vital coordenacao com 0s ou-
tros. A nogao de tempo [sincro-
nismo] é interrompida e a pessoa
pode vivenciar distorcao de per-
cepao. Os tempos de reagao e de
tomada de decisao ficam lentos
assim como a memoria. A capaci-
dade de concentragao diminui e a
pessoa pode ficar extremamente
irritada, Confusio pode ser um
efeito. Mais importante, a fadiga
aumenta substancialmente a pro-
babilidade de se cometer um erro.
Na verdade, o individuo fatigado
provavelmente apresentard um
padrao de desempenho substan-
cialmente mais baixo.

TIPOS DE FADIGA

Fadiga Aguda. Um intenso sen-
timento de exaustao oriundo
diretamente de esforgos fisicos ou
mentais, freqiientemente associa-
dos alongas horas de trabalho sem
o suficiente nimero de horas dor-
midas ou de descanso. A fadiga
aguda é normalmente de curta
duracao (ndo mais do que um dia
aproximadamente), e ¢ rapida-
mente sanada por um periodo de
descanso, ou por uma recupera-
¢ao no déficit de sono

&

A fadiga provoca
uma fragmentagao
no desempenho
das habilidades.

¢a Cronica - Resultado dos
efeitos cumulativos de trabalho
prolongado, falta de descanso ou
falta de horas dormidas, e possi-
velmente por influéncia de estresse
profissional, pessoal, ou doenga.
Fadiga cronica é normalmente a
conseqiéncia de varios desses fa-

tores. O periodo de recuperacio,
no caso da fadiga cronica, pode

ser bem maior e pode exigir pro-
longado periodo de descanso e
convalescenca, Pode haver uma
sensagdo de “exaustdo” associada
a fadiga cronica, uma mudanca
psicolégica de atitude conduzin-
do a uma baixa motivacdo, e al-
gumas vezes depressio clinica.

Fadiga Circadiana. E o resulta-
do da interferéncia no ritmo dia
rio normal do organismo ou ciclo
fisiolégico. O cansago sentido du-
rante a tentativa de se trabalhar
num turno noturno, quando vocé
“normalmente” estaria dormindo,
ou durante o cruzamento de regi-
oes de fusos hordrios distintos
quando viajando, pode gerar in-
terrupgoes nesse ciclo fisiolégico
@ causar sentimentos de fadiga.

£ importante reconhecer que tri-
pulagoes conduzindo operacoes
de voo, particularmente a noite,
estao sujeitas a todas as formas de
fadiga anteriormente citadas. Al-

’ gumas vezes esses efeitos de fadi-




ga sofrem um “efeito cascata”; a
possibilidade de ocorréncia de
problemas de desempenho, que
podem introduzir risco a seguran-
¢a, é facilmente percebida quan-
do uma tripulagao estd cronica-
mente fatigada devido a operagoes
sem interrupcoes, devido ao tra-
balho tarde da noite, e por ter en-
contrando uma emergéncia ou
outro tipo de missdo de elevada
carga de trabalho.

Algumas pesquisas adiantadas
sobre os efeitos da fadiga e desem-
penho dos tripulantes de v6o re-
velaram que:

pilotos cometeram mais erros
de leitura dos instrumentos e de
maior intensidade;

 alguns pilotos, quando fatiga-
dos, na realidade reduziram os
seus padroes de desempenho (nao
pareciam se importar com os seus
desempenhos);

ocorreram claros lapsos de
atencao, e alguma evidencia de
que pilotos fatigados “sintonizari-
am” suas atengoes em uma (inica
tarefa (a varredura dos pilotos
falhava);e

* eventualmente, ocorreram que-
das de desempenho notéveis em
muitas tarefas no “cockpit”, e o
sincronismo e a precisao das res-
postas psicomotoras foram
afetadas.

Algumas vezes é dificil prever os
efeitos da fadiga, dado o fato de
que existem grandes diferengas
individuais em termos de satde,
higidez fisica, motivagao, etc, que
podem afetar nossas sensagoes de.
fadiga, ou os resultados do desem-
penho. Em prol da seguranca de
V60, evidentemente nds temos que.
estabelecer algumas generaliza-
Goes: a) fadiga pode ter origem

@

Grupamentos Operativos

em trabalho fisico ou mental ex-
cessivo, estresse profissional ou
pessoal, longo dia de trabalho, ou
em operacoes durante turnos
noturnos, ou em algumas combi-
nagoes desses fatores; b) durante
operagdes de voo, quaisquer ou
todos esses fatores podem estar
presentes, e deve ser enfatizado
que os seus efeitos quando com-
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binados podem ser muito signifi-
cativos; e ¢) Efeitos de desempe-
nho observados em laboratério,
estudos de campo, e histérias de
caso de ocorréncias aeronduticas
indicam os seguintes possiveis
decréscimos no desempenho de-
vido a fadiga:
» tempo de reagdo lento;




Armamento sobre o Alvo

lapsos de atencao, e atengao
seletiva [exclusiva em uma ou
duas tarefas especificas];
falha na varredura visual;
s deterioraao do desempenho
das habilidades; e
» queda de motivagao e queda
nos padroes de desempenho (a
idéia de “logo voltar para casa, ou
simplesmente terminar com isso”

Transferénciz
de Controle

Ameacas Inopi

Mudanga do
Alvo Designado

estd presente).

CAUSAS PS

DA

Vigildncia é o estado de orienta-
o da atengio de alguém a um
©ou mais estimulos externos ou ta-
refas (Parasuraman, 1986). Além
disso, & “um estado de prontidao
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para detectar e responder a certas
pequenas mudangas que estao
ocorrendo a intervalos de tempo
varidveis no ambiente” (Mackwor-
th, 1957). Em voo, tarefas de vigi-
lancia podem ser tanto sustenta-
das, isto é, orientadas em direcao
a uma fonte Gnica (tal como
monitorando a tela radar por al-
vos) ou seletivas, divididas (com-
partilhando o tempo) por entre um
namero de estimulos (realizando
avarredura de vdrios conjuntos de
instrumentos de controle de voo,
enquanto, simultaneamente, bus-
ca ouvir sinais de dudio)

A capacidade para sustentar um
certo nivel de vigilancia é uma fun-
o do estado de prontidao indi-
vidual e das condicaes de alerta
psicolégico e fisiologico. Alerta,
prontidao, e vigilancia estio todos
diretamente correlacionados.
Além disso, essa relacao é depen-
dente do tempo. A medida que
uma tarefa de vigilancia se desen-
volve durante um periodo de tem-
10, 0s niveis de desempenho de:
sa tarefa diminuirdo a proporgao
que a prontidao cai. Queda de
prontidao ao longo do tempo é ge-
ralmente devida ao inicio da fadi-
g2

Algumas tripulagoes recebem a
tarefa de voarem longas e
entediantes missdes; algumas ex-
cedendo a 12 horas de operagao.
Iss0 é especialmente predominan-
te entre 0s aviadores que operam
em missoes de guerra anti-subma-
rina (ASW) e alarme aéreo ante
pado (AEW). Missoes de esclare-
cimento exigem que o operador
localize e acompanhe inGmeros
alvos de superficie sobre a terra,
no mar, ou aéreos. Isso & cumpri-
do através do monitoramento de
um conjunto de sofisticados ins-
trumentos visuais e sonoros, O
constante e elevado nivel de vigi




lancia exigido para cumprir essa
tarefa com sucesso pode ser
psicologica e fisicamente fatigan-
te. A fadiga pode gerar decrésci-
mo de desempenho, 0 que pode
introduzir risco a missao.
Por exemplo, dados provenien-
tes de missGes de busca e esclare-
cimento por helicéptero (@ busca
de um dnico sobrevivente de uma
aeronave acidentada) tém mostra-
do que fadiga, sonoléncia e tédio
ocorrem l0go ap6s o inicio das
buscas. Os dados vao além e in-
dicam que o limite de 2 horas 6
especifico para a busca e detecgao
de alvos designados anteriormen-
te. Inversamente, decréscimos de
desempenho nao sdo observados
em tarefas que lequevem a busca
alvo: 0-especifi-

Sono /.

Circadianos

Habitos
alimentares

Ambiente de
trabalho

como resultado da identificacao
prévia das cargas de trabalho
exigidas e pelo bem sucedido
“design” do sistema [em funcao
dessa carga de trabalho], para
melhor facilitar o processamento
das informagoes.

Nivel de carga de trabalho: Este
fator tem dois lados. Em um lado,
se a sua tarefa é simples e mon6-
tona, o tripulante provavelmente
ficara entediado e expressaré al-
gumas sensacoes de fadiga. Inver-
samente, se a tarefa for comple-
xa e envolver constante vigilan-
cia, a prontidao permanecera ele-
vada. Isso, porém, também con-
duzird a fadiga. O desejado, en-
tdo, é definir tarefas com carac-
teristicas de exigéncia que se

Isto é, a tarefa deve
manter-se ou original (uma novi-
dade) ou de alta prioridade. O tri-
pulante deve ter um papel ativo,
ele deve gerar um comportamen-
1o, ao invés de apenas agir como
um monitorador de alvos. Um es-
tado de alerta deve ser mantido.

Isso deve, entretanto, ser restrin-
gido pela duragao do trabalho, e
o tripulante deve ser liberado da
tarefa ap6s uma certa quantida-
de de tempo. Deve ser notado
que a teoria de processamento
das informacoes descreve a capa-
cidade de um individuo para pro-
cessar informagoes como uma
funcao do conteddo dos dados,
complexidade, e dos “recursos
cognitivos” desse individuo. Es-
ses recursos podem ser distribui-
dos entre vérias tarefas. Entretan-
to, quando as tarefas sao combi-
nadas para serem executadas ao
mesmo tempo, a exigéncia de
compartilhamento desses recur-
sos entre as tarefas, freqiiente-
mente, conduz a uma queda de
desempenho de uma ou todas as
tarefas. Mais ainda, quando esses
recursos sao distribuidos de for-
ma ineficiente, a fadiga sera ge-
rada rapidamente. O individuo
realmente tem a capacidade de
alocar recursos adicionais de uma
“reserva”, entretanto a capacida-
de dessa reserva é limitada e logo
se esgota. Os resultados sao os
mesmos, o desempenho se dete-
riora.

Processamento das Informa-
coes: Os “displays” dos equipa-
mentos tém que ser projetados de
forma a permitir uma eficiente
distribuigdo das informagoes. Se
o tripulante é bombardeado ao
mesmo tempo por diversas for-
mas diferentes de dados, uma
sobrecarga de trabalho ocorrerd.
Na verdade, a informagao tem
que ser efetivamente dividida en-
tre sistemas visuais e sonoros. Em
alguns casos, alguns dados po-
dem ser mais bem processados se
apresentados através de um sis-
tema interativo de voz em vez de
visualmente. Utilizando esse
método, o tripulante pode tam-
bém interagir com o sistema usan-



do comandos de voz. Dessa for-
ma, liberando suas maos para
outras tarefas. Similarmente, da-
dos visuais podem ser mais
efetivamente apresentados usan-
do formas alternativas de
“displays” (“display head-up”)
(@presenta os dados sem bloque-
ar a visao do piloto para o exteri-
or da aeronave), “display” mon-
tado no capacete (outra forma de
“display head-up” que se move de
acordo com o movimento da ca-
bega do piloto, etc.).

No inicio de uma missao, é de
se presumir que os tripulantes es-
tejam alertas e cientes de suas ta-
refas. Essas suposigoes nem sem-
pre sao validas; esse aspecto serd
discutido posteriormente. Entre-
tanto, por ora, vamos assumir que
a tripulacao dormiu, se alimen-
tou, e recebeu o “briefing” ade-
quadamente. Medicoes inicia
de parametros fisiologicos asso-
ciados ao inicio de missao (e.g.,
batimento cardiaco, respiracao,
pressio sangiiinea, tensio mus-
cular, nivel de produgdo metabo-
lica, etc.) indicam que o nivel de
atividade involuntaria é elevado.
Iss0 é associado ao alto nivel de
prontido fisiolégica de uma for-
ma geral. Entretanto, & medida
que a missao continua, os dados
indicam que os niveis desses va-
lores diminuem e com eles a
prontidio cai. Pesquisas tém
mostrado que com a redugao da
prontidao vem o relaxamento fi-
siolGgico e a correspondente que-
da de concentragao na tarefa que
se tem em maos.

Problemas de fadiga e vigilancia
associados a missoes de longa
duragao podem também ter ori-

gem em um estado de prontidao
constante. Por exemplo, um ope-
rador radar foi “brifado” a detec-
tar um alvo em particular. Ele nao
sabe quando o alvo ira aparecer,
mas tem que manter um estado.
de vigilancia constante e
monitorar a tela do radar atenta-
mente. Essa tarefa pode continu-
ar por muitas horas durante um
voo de esclarecimento tatico.
Nesse caso, o operador radar tem
que ignorar o inicio da fadiga re-
lacionada ao vdo e se concentrar
na sua tarefa. Infelizmente, essa
prontidao for¢ada durante um
longo periodo de tempo pode
gerar fadiga associada ao traba-
lho. Em ambos os casos o resul-
tado provavelmente serd o mes-
mo: queda de desempenho
Os graus [para se determinar] o
inicio da fadiga e os indices de
fadiga variam de acordo com o
individuo. Entretanto, existem va-
rios fatores causadores de fadiga
comuns a todos os aviadores:
Sono inadequado. Os ciclos
do sono podem ser interrompidos
por indmeros fatores. Entre eles
estio: permanecer em um alerta
de 24 horas onde 0 v6o pode ser
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No inicio de uma
miss&o, é de se pre-
sumir que os tripulan-
tes estejam alertas e
cientes de suas
tarefas.

solicitado a qualquer momento,
cruzar diferentes zonas de fusos e
datas, voar em hordrios incomuns,
etc. Uma forma de parcialmente
aliviar esse problema é criar ciclos
(tabelas) de descanso e trabalho
eficientes. Inameras tabelas tém
sido testadas. Tem-se observado
que com a selecio do grupo e mo-
tivagao mantidas constantes, uma
programacio de 4 horas de alerta
e duas horas de folga mantém a
vigilancia em um nivel elevado.

Prontiddo constante. Um ni-
vel elevado de prontidio que per-
dure por um indefinido perfodo de
tempo pode levar  fadiga fisiolé-
gica. Quando uma tripulagdo estd

STRESS E DESEMPENHO
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eengajada em uma busca por um
alvo em particular, a prontidao é
constante (especialmente se 0 alvo
& inimigo). Efeitos fisiologicos in-
cluem tensdo constante da muscu-
latura, queda na acuidade visual,
alta pressao cardiovascular, e ace-
lerado batimento cardiaco.

® Estado de satide. O estado ge-
ral de satde de um tripulante pode,
em parte, determinar as suas res-
postas fisiologicas a tarefas de lon-
ga durago. Se um individuo nao
esta suficientemente nutrido, tem
uma doenga, ou sofre de tensdo, o
desempenho pode ser significa-
ntemente afetado. E possivel
controlar os impactos fisiol6gicos
negativos durante missoes de longa
duragao. O tripulante tem que estar
adequadamente nutrido, descansa-
do, e sem doenga. Essa responsa-
bilidade recai prioritariamente
sobre a Unidade ou o médico de
aviagao. Entretanto, é possivel tam-
bém programar uma missao de for-
ma a se adequar as demandas fisi-
olégicas. Por exemplo, uma grande
quantidade de pesquisa tem sido
conduzida sobre o emprego dos
ciclos de descanso e trabalho, de
forma a garantir 0 maximo uso e a
eficiéncia da tripulacao.

Outra drea de interesse aqui é a
de projetos das esta-

luminosidade do ambiente muda
de ambiente diurno, para ilumina-
¢ao encarnada de ambiente
noturno.
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Aviadores sao incen-
tivados a praticar exer-
cicios regularmente
para manter a forma

fisica. , ,

Aviadores sao incentivados a pra-
ticar exercicios regularmente para
manter a forma fisica. Manter a for-
ma, particularmente em atividades
aer6bicas, pode ser uma ajuda
substancial na garantia de uma boa
satde e bem-estar. Estar bem fisi-
camente é determinante para
gerenciar as diversas maneiras de
estresse, e de melhorar a toleran-
cia a fadiga gerada pelo trabalho.

As que

riodo de recuperagio necessario.
Tem sido estimado que se leva um
periodo entre 10a 12 horas para a
completa recuperagao de tais even-
tos, como corrida de maratona e
triatlo. Se o organismo nao se re-
cuperar completamente, um esta-
do de fadiga pode estar presente, 0
que pode levar a uma degradagao
de desempenho. Pelo menos um
acidente aerondutico da Marinha
[Marinha Americana] foi atribuido,
em parte, a um aviador tentando
voar uma missio de ataque
noturno, de elevada carga de tra-
balho, imediatamente apos um trei-
namento de triatlo.

As missoes ndo sio somente
conduzidas durante o dia; na ver-
dade, existem muitas operagoes
que exigem que nossas tripulagoes
e pessoal de manutencio traba-
Ihem “noite adentro”. Como resul-
tado disso, seria melhor discutir-
mos uma coisa chamada ritmos
circadianos (em torno de um dia).
Ritmos circadianos sao parte da
nossa heranca biologica; eles repre-
sentam mudancas ciclicas no me-
tabolismo do nosso organismo,
mmperatura composigao sangii-

a, 30 cerebral, e periodos

goes de trabalho dos tripulantes. A
aplicagio da antropometria e de
padroes de “design” garantem que
os assentos dos tripulantes sejam
confortdveis e projetados para o
uso de longa duragao. Mais ainda,

0 “design” dos “displays”, interrup-
tores, controles, o formato dos
“displays”, e outros equipamentos

ac exercic
tes podem gerar efeitos danosos a0
desempenho, se ao corpo ndo for
dada a chance de recuperagao. Em
particular, ap6s eventos de resis-
téncia tais como corridas de mara-
tona, triatlos, etc., areserva de agi-
car no sangue do organismo
(glicose), e o agtcar do figado
(glicogénio) podem se esgotar por
um processo de desidratagdo. Es-
sas mudangas quimicas sao
restabelecidas com o tempo, mas
somente ap6s um perfodo de des-

canso. Quanto mais extenuante for
0 exercicio, mais longo serd o pe-

de do(m!r/au)rddr Tais ciclos es-
tao amarrados aos “relégios” biolo-
gicos internos.

Nos humanos somos “projeta-
dos” para melhor funcionarmos
durante o dia e descansarmos du-
rante a noite. Dessa forma, deve
ser levada em consideragao a hora
do dia em que nds podemos ou
ndo ser capazes de atuar em ambi-
entes de elevado risco. Voar tarde
da noite, quando os ritmos normais.
do nosso organismo estao diminu-
indo (especialmente entre 0200 e
0600, ap6s um dia de trabalho sem
descanso), pode ser particularmen-
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te perigoso. O periodo de tempo
entre 0200 e 0600 é denominado
“circadian trough” (“calha ou vale
circadiano”), ou nadir. A maioria
de nés ja vivenciou uma forma de
fadiga associada a queda de nosso
ritmo circadiano, seja por estarmos
acordados até tarde da noite, ou
por termos cruzado varias regioes
de diferentes fusos horarios (o tao
chamado “jet-lag”). Se estivermos
para trabalhar otimamente em uma
tarefa seguida de um longo perio-
do de trabalho no turno da noite,
ou apés termos viajado cruzando
diferentes fusos horarios (tais como
voo0s transmeridianos), o organis-
mo necessita de um periodo de
adaptagao para reajustar o seu re-
I6gio interno para 0 novo turno ou
para 0 novo fuso hordrio. Apés o
periodo de ajuste, que pode demo-
rar vérios dias, 0 organismo pode
recomecar do zero (submeter-se a
mudanga de fase) e se adaptar 20
novoambiente.
Estudos tém mostrado que muitas
de nossas mudangas internas se-
guem um ciclo de 24-25 horas, mas
alguns fatores, como o nosso ciclo
de dormir/acordar, sao também
ajustados de acordo com os nossos
hébitos e atividades didrias. Adici-
onalmente aos sinais do ambiente
(i.e., nascer do sol e por-do-sol), al-
guns sinais culturais e sociais, tais
como horérios das refeicoes, ruidos
do dia versus ruidos da noite etc.,
sd0 responsaveis pela calibragem e
controle dos ritmos circadianos.
Quando trabalhamos em um tur-
no da noite, ou quando cruzamos
regides de fusos hordrios diferentes,
algumas vezes esses modelos de
hébltos estabelecidos podem
imente retardar nossos ajus-
tes, para uma nova programagao de
tempo. Por exemplo, se trabalhar-
_MOs em um turno da noite e tentar-
- mos dormir durante o dia, nao esta-
-remosapenas brigando contrauma
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tendéncia natural do organismo
para seguir o seu ritmo normal es-
tabelecido pelo nossorelogio inter-
no, mas também contra os vdrios
sinais do dia que indicam que é de
dia e € hora de estar acordado. £
bem dificil conseguir um sono de
alta qualidade e restabelecedor sob
essas circunstancias. O impacto do
trabalho noturno, associado  inca-
pacidade de se dormir durante o dia
e aos os distirbios sociais e famili-
ares gerados, pode construir uma si-
tuagao muito desconfortdvel para
os individuos que trabalham  noi-
te e dormem de dia.

Jet-Lag. A medida que cruzamos
regioes de fusos horarios diferentes,
0 NS5O Organismo permanece na
sua programacao diria normal re-
ferente a nossa localidade de origem
por um certo periodo, entao inicial-
mente 0 N0sso ritmo circadi

em véos em diregdo ao leste. Apa-
rentemente é mais dificil para o or-
ganismo “avangar o relégio” do que
retardd-lo, como deve ser feito em
v60s para 0 ceste. Enquanto técni-
cas precisas para acelerar o proces-
so de ajuste nao s3o bem entendi-
das (e ainda sao debatidas pelos ci-
entistas), parece que, de uma forma
geral, a melhor estratégia para en-
trar em sintonia com 0 novo fuso
hordrio é engajar atividades corres-
pondentes a seqiiéncia normal do
dia e da noite, Em outras palavras,
ndo va dormir quando vocé deve
estar acordado e deve participar da
rotina da localidade atual

Os efeitos no desempenho por
desordem circadiana sao idénticos
aqueles das outras formas de fadi-
ga: sensagao de cansago, lapsos
mentais e posswa delermragan no

defasado da nossa nova regiao, ou
fora de sincronia. Durante o perio-
do de reajuste, quando o0s
circadianos estao desordenados,
uma forma de fadiga circadiana
pode ocorrer 0 que denominamos
de “jet-lag.” A maioria dos estudos
mostra que o ajuste é mais diffcil
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Algu-
mas vezes, a quﬂda de desempenho
&mais exacerbada pela incapacida-
de da pessoa de dormir no ciclo
normal de sono por varios dias, apés
um voo de longa distancia através
de diversas mudangas de fusos ho-
rdrios, ou devido & transi¢ao para o
turno noturno.




Perda de sono. Existem inimeros
estudos, em laboratério e em cam-
po, relacionados aos efeitos de de-
sempenho por perda de sono, ou
total privagao de dormir. Um fun-
damental aspecto de tais estudos
tem sido as grandes diferencas in-
dividuais quanto ao tempo neces-
sdrio de horas dormidas para cada
um. Alguns podem se sentir bem
com apenas 4-5 horas didrias de
50n0, € outros parecem desejar ou
precisar de até 9-10 horas.

Em estudos nos quais pessoas s30
intencionalmente privadas de sono,
e medigoes de desempenho sao re-
alizadas, os resultados freqlien-te-
mente refletem essas vastas diferen-
cas individuais. Em outras palavras,
alguns mostram os efeitos do défi-
cit de sono, e outros ndo. Muito se
depende das caracteristicas indivi-
duais de quem é testado, e também
das caracteristicas da tarefa e fato-
res motivacionais. Obviamente, se
uma pessoa necessita de menos
horas dormidas em média, e a tare-
fa é desafiadora ou importante, exis-
tird naturalmente menos efeito no

desempenho (Canfield-Cook,
1991). Entretanto, nos casos onde
0s efeitos de perda de sono sao en-
contrados, 0 modelo é o mesmo. O
resultado final é a fadiga fisica e
mental. Os efeitos de perda desono
sdo caracterizados por:
tempo de reagao lento;

aumento na percebida carga de
trabalho cognitiva;

irritabilidade e mudangas de
humor;

aumento da suscetibilidade a
distorcoes de percepcao e desori-
entagdo espacial;

vigilancia reduzida e baixa mo-
tivagao para acertar, e/ou para se-
guir padroes estabelecidos; e
s microssonos, ou curtos perio-
dos em que a pessoa pode
efetivamente dormir rapidamente
duranteatentativa de executar uma
tarefa.

COMO EVITAR A FADIGA E
OTIMIZAR A VIGILANCIA

Prevengoes sao Gbvias e estao em
Bk 2

tenha a forma, gerencie o estresse,
& nao voe sob 6bvio estado de fadi-
ga. Quando se defrontar com uma
missao que “tem que ser feita”, € a
fadiga estiver p(e<enw, ce‘rllf'que-s(-‘
de que utilizou t
cursos da mpula(ao
minimizar o risco.

para

S PAR.

Existe um ntmero de passos que
podem ser tomados em toda a ca-
deia de comando, para ajudar a evi
tar a fadiga dos tripulantes e do pes-
soal de manutencao. A maioria de-
les tem que ser implementados e
monitorados pelos supervisores e
©0s mais antigos. Neles estao inclui-
dos (mas nao limitados)

controlar arotina de servigo did-
ria (a fadiga parece se iniciar apés
aproximadamente 12 horas de con-
tinuado servico). Periodos de des-
canso podem ser programados para
o pessoal que tem que trabalhar por
um longo periodo de tempo. Um
“cochilo de combate” de 25-30 mi-
nutos pode momentaneamente res-
tabelecer a energia;

permitir um tempo adequado
para o pessoal recalibrar seus
circadianos, apés mudanca de fuso
hordrio. Leva-se de 2 a 3 dias para
se adaptar a uma nova programa-
¢do quando dois ou mais fusos fo-
ram cruzados. Todos os ritmos do
organismo podem nao estar com-
pletamente adaptados por aproxi-
madamente dez dias;e
© evitar rapidas rotagoes de turnos,
tais como 4 de servigo e 4 de des-
canso ou acionar mudangas de tur-
no diurnos e noturnos por curtos
periodos de tempo. Leva-se aproxi-
madamente uma semana de conse-
culwo lrzbalho para se recallb(ar o

tos dos aviadores. Tenha o descan-
s0 eaalimentagdo adequada, man-
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Circ: ‘auma
programacao de uahd\ho no turno
danoite.




Mensagem de Encerramento

uando da abertura deste Simp6sio, mencionei como seu propésito a contribuicao para o

laprimoramento da Seguranca de Aviacao na Marinha do Brasil e na Aviacao Brasileira

como um todo, valendo-nos da troca de conhecimentos e experiéncias com os demais 6rgaos e
agente® de diferentes entidades civis e militares, brasileiras e estrangeiras, envolvidos com a prevencao de
acidentes aeronduticos.

Neste momento, tenho a satisfagdo de constatar que as tarefas foram executadas com exatidao e que o
propésito foi alcangado. Assim sendo, desejo expressar meu reconhecimento a todos aqueles que contribu-
fram para atingir 0 nosso objetivo.

Inicialmente, meus agradecimentos como Chefe do SIPAAerM ao Comandante da Fora Aeronaval, Contra-
Almirante Paulo José pela fidalguia com que nos acolheu e apoiou, enfatizando o relacionamento profissio-
nal e fraterno existente entre a Diretoria de Aerondutica e a Forga Aeronaval. Da mesma forma, estendo meu
reconhecimento aos Oficiais do Estado-Maior do Comando da Forga Aeronaval, a Base Aérea Naval de Sao
Pedro da Aldeia, na figura de seu Comandante, Oficiais e Pracas, pela perfeita conjugacao de esforcos com
0 GE-SIPAAerM na obtencao e organizagao do apoio local necessério  execugdo deste evento.

Especial mengio de agradecimento atodos ospaletrants que gentimente atenderam a0s nossos convites
contribuicdes para a efetivacdo deste Simp6sio. Tenham
et i tatadoe oo mith ucls e desemohior doe
trabalhos relacionados a Seguranca da Aviagao.

Com a plena convicgao de que este Simpasio representou um importante instrumento para este necessario
aprimoramento do SIPAAerM e de que seu contetido, efetivamente, agregou valor a Seguranca de Aviacao na
Marinha do Brasil e na Aviacdo Brasileira como um todo, declaro encerrado o décimo nono Simpésio de
Seguranga de Aviacao da Marinha

José Carlos Cardoso
Vice-Almirante
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A Experiéncia de uma Experién
Instrutor x Aluno

“A partir daquele momento, vi a imensa e incomensurdvel importincia
principalmente em se tratando de aviagéo e de coordenagdo de cabine”

os dias atuais nos depara

mos com diversos estudos

sobre 0 CRM, que durante
alguns anos vem recebendo novas
denominagoes para a sigla, desde
“Crew Resource Menagement” até
“Corporate Resouce menagement”.
Tal estudo tem alguns anos de de-
senvolvimento no Brasil, estudo
este vislumbrado por algumas pes-
s0as, que, com certeza, evitaram
muitos acidentes. Porém néo cabe
a mim ensinar algo sobre CRM,
mas sim relatar um fato, que mos-
tra a importancia do mesmo.

Duran(e alguns anos passei por

mesmo aprender com ele, o que
deveria ser uma busca eterna do
Instrutor “aprender com o aluno”.
Era uma manha normal do esta-
gio JULIET. Estava a Esquadrilha em
Salvador, inicio da manha, seria
um dia com pernadas entre Salva-
dor para Ilhéus pelo litoral, uma
navegacio até certo ponto
tranqgila, sem muitas dificuldades.
O “briefing de pista” foi feito, di-
versas informagoes foram dadas,
rumos, notam, meteorologia etc. O
tempo nublado, porém, dentro d

zindo, porém ainda dentro dos li-
mites. Acusamos vertical do farol
da barra, e iniciamos o cruzamen-
to da Bala de Todos os Santos; até
af, um v6o muito tranglilo, estd-
vamos a 1000 ft, e ao cruzar, avis-
tavamos o outro lado da Baia, po-
rém ja se iniciava uma chuva fina
que j4 afetava a visibilidade. Con- 3
tinuamos o vbo e senti um pouco

de anggstia na fisionomia do alu-

no, que eu acredito, até aquele

lémo ndo havia v:vudo uma sn

Ga Na

minimos exigidos, a visibilidade
era muito boa, provavelmente (erl-
amos um

iéncias i
vlvldas na instrugao de voo, prin-
cipalmente nas diversas viagens
curriculares do 1° Esquadrdo de
Helicépteros de Instrugao (EsqdHI-
1), diversas situagbes ocorreram, e,
algumas até envolvendo um peri-
80.

Era uma viagem do Estigio
JULIET, ue se define como o esta-
gio final da Instrugdo de pilotagem
de helicéptero no EsqdHI-1, onde
© aluno esté quase formado. Nes-

por se tratar de um véo pelo lito-
ral.

A primeira aeronave guarneceu,
eu seria a terceira a decolar, defa-
sados de 10 minutos, briefing com
o aluno feito, pré-vbo passada, va-
mos guarnecer...

Cabe a ressalva sobre a
rmeteorologia, que, sempre foi um
fator de preocupacao, principal-
mente voando em uma aeronave
que nao oferece mui(of recursos,

se estagio ele tem a
de praticar tudo que aprendeu no
Curso: navegacao por contato, na-
vegacdo de Regras de Voo por Ins-
trumentos (IFR), busca SAR, nave-
gacao a baixa altura etc. Apesar do.
nivel do aluno ser elevado, o
instrutor € sempre Instrutor, entao
fica, por certas vezes, dificil de
ouvir o que o aluno fala, ou até

e
aluno, com quem normalmente.
Nnao se pode contar .. (umaopinido-

de Cacha-Pregos, a primeira aer}
nave chamou dizendo que a ch
va havia apertado e estava realizan-
do uma navegago a baixa altura
pela praia, com visibilidade nos
minimos, e estava avistando um
Camulos-Nimbus (CB)* pelo
interior....muito pesado.

Comecei a avaliar a possibilida-
de de voltar para Salvador e aguar-
dar, porém como estava nos mini-
mos, resolvi prosseguir e, caso a
visibilidade piorasse, pousaria na
prai H




Decidi entdo iniciar o cruzamento, que

seria no maximo de 2 minutos, porém fo-
ram dois longos minutos. Ao iniciar, olhei

70kt, sabia que do outro lado estava a lo-
calidade de Morro de S30 Paulo, que pos-
Suia uma grande elevagao proximo a praia.
Continuei o cruzamento, a chuva apertou,
a visibili
até agora nada...a tensdo aumentou na
cabine, principalmente a minha, pois ndo
tinha mais como voltar. Iniciei um voo
“yisumento”  totalmente errado- mas na-
quele momento era o que eu podia fazer,
pois s6 avistava, embaixo da bolha inferi-
or, 4gua. Continuei preocupado em avis-
tar o Morro e nada...tentei ver o Morro &
ada...quando de repente uma voz mais
alta na cabine....quase que desesperada:
Tenente, estamos afundando”. No mo-
ento achei que iria para a dgua, olhei
pafa o altimetro 150fte “climb” 200ft para
“haixo...instantaneamente puxei o coletivo,
mantive velocidade 50kt e nivelei a 200ft,
agora olhando mais fixamente para 0s ins-
trumentos, nivelado e mais: calmo pedi que
oaluno ficasse de olho na proa da aerona-
Ve para avistar o Morro, logo depois avis-
tado.

Apos passar o Morro de Sao Paulo, o tem-
s melhorou e 0 voo seguiu tranqiiilo sem
complicagdes. Avisei as aeronaves que es-
tavam decolando ainda de Salvador para
que avaliassem melhor a possibilidade de
aguardar um pouco mais a melhora do
tempo.

A partir daquele momento, via imensa e
incomensuravel importancia de ouvir,
principalmente em se tratando de aviagao
e de coordenagdo de cabine. Como dito
anteriormente, tudo deve ser levado em
= consideragao, seja a opinido de um fiel,

de um passageiro, todas as informagdes
“devem fazer parte da deciso final do co-
mandante da aeronave. <

* Nuvem que indica mau tempo
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Acidente Aeronautico... Frustracao...
Tristeza... Cumprimento do Dever

“Ao iniciar a subida as escadas comecei a criar imagens em minha cabeca do que

eu

no local do

a noite do dia 27 de ju-
nho de 2005, ao passar
pelo bairro da Gléria, re-

cebi uma ligagao no meu celular
com a informagao de que um he-
licptero havia caido na faculda-
de Bennett e que essa aeronave
poderia ser da Marinha. Assim,
desloquei-me para o local e
quando |4 cheguei, nas proximi-
dades da faculdade, cerca de 5
minutos ap6s o recebimento da
informacao do acidente, deparei-
me com cenas “parecidas” com
011 de setembro, que me deixa-
ram bastante preocupado, pois
eram homens e mulheres, choran-
do ao telefone, informando que

estavam vivos, mas que o aciden-
te tinha sido horrivel com explo-
soes e fogo. Haviam vérios carros
de policia, bombeiro e ambulan-
cias.

Depois de mais alguns minutos
tentando passar pela multidao que
se aglomerava na porta da facul-
dade, consegui chegar ao patio de
entrada da faculdade, quando a
Policia Militar comecou a isolar
adrea. Perdi alguns minutos, pois
nao queriam me deixar chegar ao
local do acidente, mesmo ap6s
identificar-me como Oficial da
Marinha, mas, como nao possuia
outro documento que me
credenciasse como “perito”, “in-

vestigador” ou mesmo como Avi-
ador Naval, nao pude chegar a0
local. Somente depois que con-
segui falar com o Oficial respon-
savel pela seguranca da drea, e
ap6s varios questionamentos
acerca da minha intengao, tive,
finalmente, acesso ao local do si-
nistro.

Ao passar pelo patio préximo ao
local do acidente, existiam vari-
0s bombeiros jogando dgua no
chao para diluir 0 QAV (quero-
sene de aviagao) que havia caido
da aeronave. Ao iniciar a subida
as escadas comecei a criar ima-
gens em minha cabega do que eu
encontraria no local do acidente,




fiquei imaginando que 14 encon-
traria um piloto conhecido ou um
amigo de turma de Curso de
Aperfeicoamento de Aviagao para
Oficiais (CAAVO), mas nenhuma
dessas chegou perto do que en-
contrei. Embora eu tenha feito o
curso de Seguranga de Voo no
Centro de Investigacao e Preven-
cao de Acidentes Aeronduticos
(CENIPA) em 1996 e esteja a um
ano e meio na Divisao de Inves-
tigagao do Servico de Investiga-
¢ao e Prevencao de Acidentes
Aeronduticos da Marinha
(SIPAAerM), jamais havia presen-
ciado a agao inicial no local de
um acidente aerondutico.

O primeiro fato que me causou
estranheza, causada pela minha
“inexperiéncia”, foi a presenga de
um delegado da policia civil no
local e mais ainda, dele ser o en-
carregado da “cena de agdo”, o
que ap6s um breve momento me
pareceu logico, pois afinal de
contas era um local piblico e
havia vitimas.

Ao apresentar-me ao delegado,
ele imediatamente perguntou se
eu era o “perito” da Marinha e se
iria iniciar as investigagoes jun-
tamente com os seus investigado-
res. Ao informa-lo que os peritos
da Marinha estavam se preparan-
do em Sao Pedro da Aldeia ele
ficou bastante exaltado, pois de-
moraria muito a chegada do pes-
soal da Comissao de Investigacao
de Acidentes Aeronduticos
(ComInvAAer), entao tive que ex-
plicar-lhe como funciona o nos-
5o sistema de investigacdo para
acalma-lo.

Ao ser liberado pelo delegado
para acessar o local do acidente,
tive a minha segunda surpresa.
Imaginava que iria encontrar uma
aeronave acidentada, mas que es-
tivesse, em sua maior parte, in-

(4

Ao passar pelo
patio préximo ao
local do acidente,
existiam varios
bombeiros jogan-
do &gua no chao
para diluir o QAV.

teira, mas 0 que vi foi um cend-
rio totalmente diferente, pois pou-
cas foram as partes da aeronave
que consegui identificar. S6 fui
capaz de reconhecer os corpos
dos pilotos ap6s o delegado mos-
trar-me o local onde estavam.,

Nesse momento o delegado pe-
diu que eu confirmasse que aque-
la ANV pertencia & Marinha, o
que nao pude fazer aquela hora,
pois 56 a identifiquei ao chegar
no teto da capela, onde localizei
uma deriva vertical e algumas
outras partes da ANV que ndo
haviam sido consumidos pelo
fogo. 56 entdo foi possivel con-
firmar que tratava-se de uma ANV
IH-6B da Marinha do Brasil (MB).

Apos informar ao delegado que
a ANV era da MB este perguntou
se eu poderia informar os nomes
dos tripulantes que estavam na
ANV, 0 que ndo pude fazé-lo de
imediato, pois ainda nao dispu-
nha da informagao sobre a
escalacao do voo.

Desde o momento que tomei
conhecimento do acidente e co-

muniquei o fato ao Vice-Diretor
da Diretoria de Aerondutica da
Marinha (DAerM) o meu celular
nao parou de tocar, pois além dos
meus familiares preocupados
com o acidente, muitos Oficiais,
tanto do Comando da Forga
Aeronaval (ComForAerNav), da
DAerM e do proprio Esquadrao
me ligaram para saber informa-
¢oes do acidente e do nimero de
vitimas

Numa dessas ligacaes, fui infor-
mado que a ComInvAAer jd ha-
viasido acionada e que a mesma
deveria estar chegando por volta
das 21:50P ao local do acidente.
Ao informar isso ao delegado,
este novamente exaltou-se pela
“demora” com que a comissio
iria levar, s6 se acalmando ao
explici-lo novamente o funciona-
mento da comissdo.

Apbs acalmar os animos do de-
legado, comecei como todo ser
humano, a procurar identificar o
que havia ocorrido com a ANV e
porque ela havia se acidentado,
foi quando chegaram outros avi-
adores navais, que ficaram saben-
do do acidente pela midia e para
ld se deslocaram.

Ap6s conversar com esses mili-
tares e explicar o ocorrido até o
momento, novamente fui cobra-
do pelo delegado sobre onde es-
tavam os ~peritos” da Marinha,
pois havia o interesse de iniciar
logo as investigagoes, foi quan-
do recebi a informacdo de que a
CominvAAer jd estava pronta e
estava guarnecendo a ANV para
o deslocamento para o aeropor-
to Santos Dumont.

Mais alguns minutos se passa-
ram quando chegou ao local o
Chefe do Estado-Maior e outros
Oficiais do Comando do 1° Dis-
trito Naval, juntamente com fu-
zileiros que assumiram o isola-
mento da drea do acidente.
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Vocé esta preparado?




