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aro leitor,

A Revista da Aviagao Naval (RAN) é uma publicagao do Servico de In-
vestigacio e Prevencio de Acidentes Aeronauticos da Marinha do Brasil
(SIPAAerM).

O conjunto de matérias publicadas é o resultado das valiosas contribui-
coes de diversos militares, destacando-se o Terceiro Concurso de Artigos da
RAN. A multiplicidade de assuntos contidos nos artigos, pretende preservar
a tradicao da revista de ser um foro aberto para divulgagao de temas relacio-
nados com a seguranca da aviagao.

Anualmente, o SIPAAerM divulga a politica de seguranca de aviago da
MB por meio do seu Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
(PPAA), a partir do qual 3o elaborados os programas das demais unidades. Como aspectos fundamentais des-
sa politica, destacam-se: a abordagem ndo punitiva para o relato voluntdrio de perigos, a realizagao de visto-
rias de seguranca, a énfase nas competéncias necessarias para a identificacao, avaliagao e controle de risco, 0
controle do cumprimento das diversas recomendagdes de seguranga, as atividades educativas e promocionais,
além da divulgagao de informagdes sobre prevencao, dentre as quais se inclui a RAN.

Além do seu Grupo Executivo, sediado nas dependéncias da Diretoria de Aerondutica da Marinha, inte-
gram o SIPAAerM as Secoes de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronduticos da Forga Aeronaval, da
Forca de Superficie e dos 59, 6° e 9° Distritos Navais, além dos Oficiais, Agentes e Supervisores de Seguranga
de Aviagao (OSAv, ASAV e SupSAV).

As estatisticas de acidentes mostram que mesmo durante operagoes de rotina realizadas em um ambiente
perfeitamente controlado, a imprevisibilidade do erro humano pode vencer as mais sélidas defesas organi-
Zzacionais e levar a resultados catastréficos. Entra em cena o Fator Humano como indispensavel objeto de
estudo de qualquer programa de prevencao que almeje obter algum sucesso. Os 34 anos desde a criagdo do
SIPAAerM mostram que esse sucesso vem sendo obtido, ndo sem alguns percalgos, alguns evitéveis, outros
nao, mas todos reforgando o continuo processo de aprendizadd que. nos permite alcangar resultados continu-
amente melhores para a atividade aérea da MB

Tais resultados nao decorrem apenas das atividades empreendidas, pe]os Jus da slMpr mas (Ambem
do trabalho silencioso dos militares mvolwdas gpm pemgbe: aéreas
prometimento com a seguranca por meiaidad esp

Dessa forma, espero que a presente edicdo da RAN manlenha a lradyﬁo de di eitores
informagoes relevantes para a Seguranga de Aviagao, a fim de contribuir pare a eficacia operacional do brago
aéreo do Poder Naval

Gt forld @il

Paulo José Rodrigues de Carvalho
Contra-Almirante
Chefe do SIPAAerM
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® CF FERNANDO MORAES RIBEIRO

“G” de GESSO OU de GERENCIAMENTO?

De todas as metaforas do jargao naval as quais fui apresentado até hoje, uma das mais in-
compreensiveis - e também mais injustas - € 0 emprego das expressoes “engessar” ou “ficar
engessado” acompanhadas de qualquer mengao ao gerenciamento do risco operacional (GRO).

onsideremos qualquer a-

tividade que tenha um

proposito definido. Existe
certa probabilidade de que esse
propésito nao seja alcangado.
Da mesma forma, as conseqiién-
as desse eventual insucesso
tem uma gravidade definida,
que aumenta a medida que pos-
sa comprometer propésitos mais
amplos relacionados com aque-
la atividade.

Da interagio entre as referi-
das probabilidade e gravidade,
resulta o chamado risco dessa
atividade

Antes de 1998, ano em que
se iniciou a aplicagao dos prin-
cipios e do processo do
na atividade aérea da MB, o ris-
co de uma operagio era quase
sempre uma opinido pessoal
de quem se julgava capacitado
ou era solicitado a emiti-la. Por
essa razao, se alguém decidia
realizar ou autorizar determi-

nada operagio, mesmo

apés ter sido informado que o
risco era elevado, sempre pode-
ria justificar-se, caso algo desse
errado, afirmando de que “com
base na sua experiéncia, o risco
nao parecia tao elevado”. Feliz
mente, nos dias de hoje, a quan-
tificagao do risco depende cada
vez menos de opinioes e expe-
riéncias individuais, aproximan-
do-se cada vez mais do método
cientifico.

Embora seja possivel desen-
volvermos uma razoavel capa-
cidade de identificar os riscos
ou ameagas no nosso am-
biente, nossa capacida-
de de avaliar e priorizar
intuitivamente  esses
mesmos riscos é siste-
maticamente ruim. Essa
limitagao ocorre porque
nosso julgamento & o
tempo todo influenciado
por fatores como o nivel
de informagao, a cultura
organizacional, a freqiéncia
da exposigao ao risco, o estado
de humor, os ritmos circadianos
e até mesmo o grau de controle
que temos sobre a atividade de
risco em curso. Exemplificando
este Gltimo fator: muitas pessoas
tém mais medo de embarcar
em um voo comercial
do que de dirigir
no transito de
uma grande
cidade,sim-

plesmen-

te porque
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ao dirigirem, percebem que tém

maior grau de controle sobre o

automével do que quando voam
COMO passageiros em um aviao.
o fato
de que a probabilidade de essa

Entretanto, nada mu

pessoa perder a vida em um aci
dente automobilistico é tr

ren-
damente maior do que em um
acidente aerondutico.

A principal vantagem
da introdugao do GRO

.

foi o
estabele-
cimento de processos formais,
padronizados e claramente de-
finidos para a classificacao de
riscos, contornando, assim, essa
limitagao decorrente da propria
natureza humana

£ natural, também, que na era
p6s GRO sejam classificadas com
riscos elevados certas operagoes
que, anteriormente, seriam re-
lizadas sem maiores considera-
¢oes, simplesmente porque, até

0 Naval + 2007




aquele momento, nao haviam
resultado em um acidente com
graves consequencias.

Nao vou recorrer aqui a0 Mo-
delo Reason do acidente organi-
zacional para lembrar que deve
ser buscada a eliminacao das
“falhas latentes’, independen-

temente da ocorréncia de um
acidente. Também me abstenho
de recorrer ao velho bordio da
prevencao que diz

N

“se é preciso

acontecer
um aciden-
te para vocé reco-
nhecer um problema, entio
vocé é parte do problema” para
tentar entender o comentario de
alguém que, ao ser informado
sobre o risco elevado — ou sem
a adequada contrapartida — de
uma operagio que estd prestes
a realizar ou autorizar, diga se
sentir “engessado” pelo GRO.
Apenas expresso minha curio-
sidade de saber se esse mesmo
decisor, antes de investir suas
economias em uma aplicacao fi-
nanceira, nao procura conhecer
detalhadamente cada dtomo do
risco envolvido nessa operagao
e compara-lo com 0s potenciais
beneficios

-

Também me desperta a aten-
Gao perceber que é comum fa-
lar-se do GRO como uma espé-
cie de entidade onipresente que
diz, 0 tempo todo, o que pode e
o que nao pode ser feito. Ora, o
GRO nio decide nada por nin-
guém, 6 apenas um conjunto de
praticas e principios universal-
mente aceitos para maximizar a
probabilidade de que uma deci-
sio de risco seja bem-sucedida.
O resultado das praticas d
gerenciamento de  riscos
serd tao bom quanto a
soma das aptidoes in-
dividuais das pessoas
envolvidas no proces-
50 decisorio. E nunca
se ouviu falar em um
processo  decisério
no qual a informagao
nao fosse bem-vinda,
ou fosse vista como
“gesso”. Essa mesma in-
formagao pode, inclusive,
evidenciar a necessidade de
um eventual aprimoramento dos
parametros para a quantificagao
de riscos em determinado con-
texto, em prol de um maior com-
promisso com a realidade.
Outro ponto ingenuamente
explorado em diversas criticas é
que o risco seria um componen-
te intrinseco da vida militar e,
portanto, o chamado GRO nao
seria aplicdvel as operagoes mili-
tares. Esquecem-se que 0 “risco”
a0 qual se refere a assertiva ante-
rior nao inclui o “risco desneces-
sario”, ou seja, 0 risco sem uma
proporcional contrapartida, em
termos de beneficios capazes de
torna-lo aceitavel. Nao é dificil
visualizar o tamanho do proble-
ma se, em tempo de guerra, uma
operacao decisiva nao puder ser

&
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realizada porque 0s meios ou re-
cursos humanos necessarios fo-
ram perdidos em uma operacao
secundaria, na qual foram acei-
tos riscos desnecessdrios.

A verdade é que mesmo a me-
Ihor das ferramentas, em maos
indbeis, pode atrapalhar mais
do que ajudar. Nao vejo sequer
o GRO como uma ferramenta.
Prefiro acreditar que a inteli-
géncia humana seja a ferramen-
ta definitiva e que o GRO seja
apenas um capitulo do seu ma-
nual de instrucoes, descrevendo
como bem utilizd-la em cendrios
de risco.

Assim, ndo tenho duvida de
que a letra “G” do GRO signifi-
ca “gerenciamento” e ndo “ges-
50”. Mas sinto-me na obrigagao
de compartilhar com o nobre
leitor uma analogia que, apés
tanta reflexdo, me veio a mente:
da mesma forma como “enges-
sar” um osso fraturado acelera
a sua recuperacdo, a aplicagao
dos principios e do processo do
GRO pode ajudar a reverter uma
des equivocada, evitando a
perda desnecessaria de recursos
escassos e de vidas humanas. <&

(44

Assim, nao tenho
divida de que a letra
“G” do GRO significa
“gerenciamento” e

nao “gesso”.
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acidentes de helicopterds e inos EUA HETEISNRNEE N
utilizando o nimero de decolagens como fator de exposicao,
ram que as taxas de acidentes totais e com fatalidades, referentes as

Companhias Aéreas de Avides Comerciais, sao aproximadamente dez
es menores que os valores das taxas de acidentes correspondentes,
srentes as operagoes com helicopteros. Essas estatisticas tém perma-

necido praticamente inalteradas nos ultimos dez anos, ndo apresen-

ando melhoria significativa ao longo do tempo. Embora comparagdes
dos niveis de seguranca de operagoes e/ou de aeronaves distintas, ba-
seadas somente nos calculos das respectivas taxas de acidentes, nao
etratem de forma precisa a realidade, as organizagoes e profissionais
dos com operagdes de helicépteros reconheceram que alguma

envolv
everia ser tomada, para aperfeigoar o nivel de seguranga das

medida
operagoes.




Taxa de Acidentes.

(2005

Em setembro de 2005, apro-
ximadamente 265 representantes
da industria ligada as operagdes
com helicépteros (operadores mi-
litares, civis, fabricantes e agén-
cias reguladoras) participaram
do | Simpésio Internacional de
Seguranga de Voo de Helicopte-
r0s (IHSS) em Montreal, Canada.
A proposta do encontro foi dis-
cutir a necessidade de esforos
que contribufssem para a redu-
¢ao do numero de acidentes com
helicépteros civis e militares. Os
dois mais relevantes resultados
do IHSS de 2005 foram o reco-
nhecimento dos participantes
de que as taxas de acidentes de
helicopteros eram excessivas e
insustentaveis e que um esforco
internacional seria capaz de re-
duzir tal situagdo. A Helicopter
Association International (HAI)
e a American Helicopter Society
(AHS) anunciaram ,entao, em 31
de janeiro de 2006, a formagio
de um consércio internacional de
operadores civis, militares, fabri-
cantes e agéncias reguladoras de
governos de varios paises: o Inter-
national Helicopter Safety Team
(IHST). O IHST € uma iniciativa

o

Geral EUA Helicopteros Civis Helicopteros Civis
EUA (1a quinzena
de dezembro de
2005)

Turbina EUA
(2004)

internacional que visa a reduzir
drasticamente a taxa de aciden-
tes de helicopteros em 80% até
0 ano de 2016. Com uma ativa
participagio dos interessados na
melhoria da seguranca de voo,
todos os dados relativos a segu-
ranca das operacdes de helicop-
teros disponiveis estio sendo
compilados e analisados, para
que se identifiquem causas e efe-
tivas agoes a empreender. Alguns
resultados de tais analises ja fo-
ram divulgados.

Stevens e Sheffield (2006), por
exemplo, informam que, de acor-
do com suas andlises, as atuais
estatisticas de seguranga de voo
da industria do transporte por
helicopteros ndo sio, na realida-
de, muito piores que os nimeros

Taxi Aéreo EUA
(2004)

0,2
—

Companhias
Aéreas EUA
(2005 - preliminar)

desempenho em termos de se-

guranga. De fato, continuam os
pesquisadores, os passos cruciais
percorridos pelas  companhias
aéreas de av 5, para o desen-
volvimento . seguranga de suas
operagoes | sassado, podem
ser replicacl s helicopteros e
atingir efeitos similares.

As anilises de Stevens e She-

ffield utilizaram inimeros dados
disponiveis de acidentes, tais
como: o estudo da NASA (Natio-
nal Aeronautics and Space Ad-
ministration) sobre os acidentes
com helicopteros civis nos EUA
de 1963 a 1997, e os estudos da
Autoridade Aerondutica (CAA) do
Reino Unido sobre falhas de rotor
de cauda em helicpteros. Como
resultados em termos de agoes

pelas c
aéreas de avides comerciais ha
30 anos. As andlises mostram
que a industria do helicoptero
nao absorveu o mesmo desenvol-
vimento em termos de projeto,

i i de

a emy , 05
sugerem a implementagdo das
seguintes medidas de reducao de
risco por toda a comunidade de
helicopteros:

o Incorporagao de um siste-
ma de e avaliagao

operagao, treinamentos e prati-
cas de manutengao que permi-
tiram que as companhias aéreas
de avides atingissem um elevado

de perigos, e de uma estrutura
formal de abordagem ao geren-
ciamento do risco no sistema de.
gerenciamento de seguranca da




(49

as taxas de acidentes
totais e com fatalidades,
referentes as Compan-
hias Aéreas de Avioes
Comerciais, sao aproxi-
madamente dez vezes
menores que os valores
das taxas de acidentes
correspondentes, refer-
entes as operagoes com

helicopteros. , ,

organizagao (Safety Management
System - SMS);

« Garantia da qualidade na
manutengao;

o Instituir padrdes de treina-
mento, operagoes e manutengao
que minimizem erros humanos e
reforcem a cultura do comporta-
mento seguro. Por exemplo: voos
LOFT (Line Oriented Flight Trmr
ning) com énfase nos exercicios
de CRM (Crew Resource Manage-
ment), treinamento com foco no
fator humano para o pessoal de
manutengdo e de voo, exigir ins-
pegoes duplicadas apos servico
de manutencao em equipamen-
tos criticos & seguranga;

o Implementagio do HUMS
(Human and Usage Monitoring
System), sistema que utiliza senso-
res instalados na aeronave, tecno-
logia de aquisigao de dados e um
software de analises em terra, para
monitorar a vibragao do helicopte-
1o e auxiliar a antecipar a detecgao
de falhas mecanicas de diversos
componentes da aeronave;

* Implementacao de treina-
mento de escape para aeronave
submersa;

« Padronizacio de procedi-
mentos para as mais criticas fases.
(Ie v60: decolagem e pouso;

pequenas, e FAR 29 - regula-
mentagdo para aeronaves gran-
des). Tais exigéncias, entre outras
coisas, especificam inclusoes de
medidas de compensacdo para
o caso de falha de componentes
ia ou uso de ma-

de

como o FOQA (Flight Operatio-
nal Quality Assurance), que utili-
za dados digitais de voo, gravados
da aeronave, coletados rotinei-
ramente (mesmo que nenhum
acidente tenha ocorrido), para a
andlise e obtencdo de uma visao
objetiva e ampla do ambiente
operacional de véo. O FOQA
aliado a fontes subjetivas de in-
formagao aprimora a seguranga
das operagoes, a efetividade dos
treinamentos, dos procedimentos
operacionais, de manutengao, e
de controle de trafego aéreo;

« Uso de equipamentos como
o EGPWS (Enhanced Ground
Proximity Warning Systems) para
prevenir colisio de aeronave
em vdo controlado no terreno e
TCAS (Traffic Alert and Collision
Avoidance Systems) para prevenir
colisdo no ar entre aeronave:

* Aprimoramento dos procedi-
mentos de seguranga na condu-
Gao das operagdes nos locais de
pouso dos helicopteros.

Porém, para que os helicop-
teros alcancem efetivamente o
mesmo nivel de seguranca dos
avides comerciais, ou tenha a
taxa de acidentes reduzida em
80% nos proximos dez anos, as
andlises de Stevens e Sheffield
mostram que as deficiéncias de
projeto dos helicopteros antigos
devem ser corrigidas e aperfeigo-
adas nas aeronaves novas, para
as Gltimas exigéncias j previstas
nas FAR (Federal Aviation Regu-
lations) 27 e 29 do FAA (FAR 27
~ regulamentago para aeronaves

.87
teriais de alta integridade) de sis-
temas criticos dos helicopteros,
tais como:

« Estrutura do rotor principal e
do rotor de cauda;

« Sistema de avaliagao de fadi-

« Formalizagio de procedi-
mentos para partes criticas;

* Protecao quanto a eletricida-
de estética;

* Sistema de iluminagao da
aeronave;

+ Protegio contra incéndio
causado por fluidos inflamaveis;

* Todo o sistema de transmis-
sao de movimentos para 0s roto-
res;

« Ampla andlise formal de fa-
Ihas e testes de todos os equipa-
mentos e sistemas;

* Novas instrugdes relativas a
procedimentos para a manuten-
¢ao da aeronavegabilidade da
aeronave.

Enfim, para alcangar tio am-
biciosa meta, os helicopteros de-
vem voar por rotas ja voadas com
sucesso pela avm;\u comercial
de grande porte. &
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3° Concurso

paia 2 RAN
CT ANDRE GABRIEL SOCHACZEWSKI

0 Comportamento Organizacional
no CRM.

...todos os i

que é Comportamento
Organizacional?  Pode-
mos dizer que é o
pacto que individuos, grupos e a
estrutura tém sobre o comporta-
mento dentro das organizagoes.
£ 0 campo de estudos que visa a
utilizar este conhecimento na me-
Ihoria da eficicia organizacional
Ao analisarmos 0 CRM sobre
este prisma, verificamos que ele
estd diretamente ligado ao fator
humano e, portanto, para con-
cluirmos esta andlise, deve-mos
observar o Estudo das Relagoes

m-

A co-relagio com este tema bas-
tante complexo, controvertido e
de vasta literatura disponivel, re-
mete-nos aos seguintes questiona-
mentos:

- Seré que apesar da riqueza
do assunto, bastante estudado nos
dias atuais e por dé-

na

dito que tenha uma resposta ne-
gativa, devido aos niveis atuais de
violéncia e conflitos que crescem
a cada dia,

Quanto a segunda questio,
podemos ressaltar que todos os
individuos envolvidos na ativida-
de aérea tém um forte desejo co-

mum de que as aeronaves

decolem e pousem
com segu- ranga.
Portanto,

para que

este obje-

tivo seja
alcangado, voltamos ao
CRM e, mais uma vez, esbar-
ramos nos problemas das relagoes
humanas.

O CRM, numa concepsio
mais atual (Corporate Resour-
ces ), abrange cada

cadas (séculos se considerarmos
suas bases filoséficas), as relagoes
humanas melhoraram?

- E se 0 CRM esté inserido nes-
te contexto, serd que ele realmen-
te é eficaz?

Para responder a primeira
questao, seria apropriado um es-
tudo mais especifico dada a com-

plexidade e os diversos pontos de
vista, mas particularmente, acre-

o,

membro da organizagao, ou seja,
como cada um pode colaborar
para o seu sucesso. Para tal, to-
dos devem encarar a sua partici-
pagdo como parte integrante dos
processos com comprometimento
na execugao das suas terefas. Isto
&, cada segmento da organizagdo,
engajado em sua tarefa, pode con-
tribuir para a seguranga das ativi-
dades e cumprimento da missio
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aérea tém um forte
desejo comum de que as aeronaves decolem e pousem com seguranga.

de toda a or-
ganizagao
Cada individuo traz
consigo suas expectativas,
caracterfsticas intrinsecas ao seu
perfil psicolégico, conhecimento
técnico, formagao cultural, equili-
brio emocional entre outras e que
como tudo, possuem seus aspec-
tos positivos e negativos. Quando
essas interagdes ocorrem no co-
ckpit, podem se transformar em
“barreiras” e tornar um individuo
resignado em determinadas situa-




coes, afetar a sua comunicagio e
sua lideranga, entre outras conse-
qiiencias que prejudicam direta-
mente 0 CRM. Portanto, para que
iss0 nao ocorra, podemos seguir
dois simples passos:

1° passo - Para derrubarmos
todas as “barreiras”, devemos ser
humildes e admitir que o erro &
uma possibilidade comum a to-
das as nossas agoes, cabendo a
n6s apenas minimiza-lo ou evita-
lo. Podemos realizar o seguinte
questionamento: um individuo
com elevado grau de adestramen-

to e extremamente padronizado,
a0 exercer sua atividade em uma
situagao extrema, pode se tornar
passivel de nao aceitar, ou nio
perceber uma falha em seu pro-
cedimento? Logicamente isso &
possivel, mas pelo ponto de vis-
ta pratico, indagamo-nos: para
que serviu todo o investimento
em seu adestramento? De fato, o
adestramento tem como objetivo
minimizar a do erro

como uma dificuldade financei-
ra/familiar ou até uma “vaidade”
profissional. Estas fragilidades
sao muito dificeis de serem ob-
servadas por outros individuos
da organizagdo e mais ainda pelo
proprio, principalmente, quando
este tem uma personalidade mui-
trovertida e fechada.

2° passo - Cada individuo deve
constantemente realizar uma pro-
funda e considerar

6

através do condicionamento. Mas,
o ponto mais fraco de todo esse
processo continua sendo o pro-
prio ser humano, que pode oca-
sionalmente estar fragilizado por
um desequilibrio emocional ou
um estado psicologico qualquer,

seus aspectos de fragilidades ou
dificuldades como pontos bésicos
de partida para qualquer agao ou
atitude. Cabe ressaltar que esse
tipo de observagio afeta muitas
vezes caracterfsticas ou fraquezas
que se escondem no interior de
cada ser humano e que por uma
questao de autopreservagio ou
orgulho pode-se tentar mascard-
las, quando deveriam ser comba-
tidas. Se esse passo nao for
executado, ao menos
parcialmente, o indi-
viduo estard fadado
a0 insucesso no seu
CRM, ou estard menos
receptivo a sua pritica
Os tripulantes de aeronaves
ou membros de uma organiza-
Gio, adversos ou menos recep-
tivos ao CRM, dificultam o em-

(44

0 CRM, numa concepgao
mais atual (Corporate
Resources Management),
abrange cada membro
da organizagao, ou seja,
como cada um pode
colaborar para o seu

sucesso. ’ ’
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DESENVOLVIMENTO DO INDIVIDUO

prego desta “filosofia” e, portanto,
quando envolvidos numa sequ-
éncia de eventos indesejaveis ou
de stress elevado, potencializam
resultados negativos. Imaginemos
uma situagao, em que um piloto

mesmo j advertido, nao alterava
seu “perigoso” comportamento.
Para um v60 de demonstragio aé-
rea na Base de Fairchild (WA), ele
foi escalado juntamente com um
outro experiente piloto, extrema-
mente i calmo e de

recém-f ac

de aeronave divide a cabine com
seu co-piloto, com grau de expe-
riéncia ou antiguidade muito pré-
xima ao seu, porém com um perfil
“menos receptivo”. Seré que esse
piloto em uma situagdo extrema,
ja conhecendo a condigao de
seu companheiro de cabine e de
modo a tentar evitar problemas
ou minimizé-los, deve ser mais as-
sertivo e exercer sua lideranga de
forma mais autocrética e incisiva?
Deste modo, serd que isso seria
CRM? Esta questdo operacional
ndo deveria ser gerenciada previa-
mente, antes mesmo da escalagao
da tripulagao para o v60?

Um caso que exemplifica essa
situagao é o de um acidente com
uma aeronave B-52 da Forca Aé-
rea Americana em 1994, em que
um dos pilotos tinha uma perso-
nalidade bastante “problematica”.
Ele um piloto bastante experiente,
antigo em seu esquadrdo, extre-
mamente autoconfiante e julga-
vase auto-suficiente. Contudo,

antiguidade préxima ao mesmo,
de modo a conter as acoes do
companheiro de cabine. Durante
0 v60, foi realizada uma manobra
que excedeu os limites da aerona-
ve, culminando na queda da mes-
ma com sua conseqiiente explo-
sdo e perda de toda a tripulagao.
Lembramos que essa situagio
pode ser referente a qualquer tri-
pulante, e que por vezes é desco-
nhecida pelos demais, pois todos
tomam conhecimento apenas do
Programa Didrio de Véo (PDV)
e normalmente num “briefing”
torna-se impraticavel vislumbrar
todas as situagoes indesejaveis.
Problemas como esse nao devem
ser deixados para serem resolvi-
dos nas aeronaves e possibilita-
rem um risco desnecessario. Para
05 “menos receptivos a0 CRM”,
podem-se tomar algumas medi-
das que nao sejam simplesmente
exclui-los das atividades aéreas,
como reavalid-los, intensificar
seus adestramentos ou aplicar-
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Ihes outra medida organizacional
prevista

A MB ja faz um excelente tra-
balho, efetuando um primeiro “fil-
tro” através do Servigo de Selecao
de Pessoal da Marinha (SSPM),
trazendo para a Aviagdo Naval
individuos com perfis dentro do
esperado para conduzir com se-

guranga as operagoes aéreas. A
propria Aviagao Naval possui, por
sua vez, um elemento pré-ativo:
Eles
atuam neste campo, nas Unidades
Aéreas, através dos Conselhos de
Fator Humano (CFH). Porém, as
OM possuem um excelente recur-
so para uma rapida identificagao
dessa falha, o Relatério de Perigo
(RelPen).

os Psicologos de Aviagao.

Um RelP stemplando es-
ta abordagem «omportamental,
demonstra um  problema  que,

i é de conhe-
componentes

© menos infor-
anto devemos ter

provavelmente
cimento de alg
da organizacao,
malmente. Pc
muito cuidado, pois nao pode-
mos confundir as relagdes pesso-
ais, que sao de cardter subjetivo,
com as relagoes humanas na ativi-
dade aérea. Isso pode ocasionar,
por vezes, o Efeito de Halo,
& muito comum na aviagio em
geral, e que pode transformar um
juizo de valor que um grupo faz
de um individuo em uma
verdade”. Neste caso, poderiamos
julga-lo como um “perigo” em po-
tencial sem que ele realmente o
seja. Esse contetdo é dificil de ser
relatado, pois afeta as relagoes en-
tre os individuos na organizagao,
pode gerar atritos pessoais, tem
influéncia de certo “corporativis-
mo”, esbarra na cultura organiza-
cional ou é, por vezes, tomado
como irrelevante.

que

“falsa




Trazendo o foco mais para o
individuo, observamos que nos-
sas agoes sao constantemente
impulsionadas por nossas neces-
sidades, e estas ja tiveram uma
hierarquizacao vislumbrada por
Maslow em sua famosa Piramide.
A partir dessas necessidades, po-
demos encontrar suas exacerba-
Goes e seus conseqiientes efeitos
adversos na atividade aérea, ou
seja, fatores que podem afetar di-
reta ou indiretamente o voo, redu-
zindo o foco de concentracao dos
individuos envolvidos em suas
respectivas tarefas. Podemos no-
tar, também, que as intensidades
das necessidades podem até au-
mentar, minimizando o impacto
das necessidades inferiores.

Quando as necessidades mais
basicas nao sao saciadas (a0 me-
nos temporaria ou parcialmente),
dificulta-se a ascensao na pirami-
de, fazendo com que o individuo
fique cada vez mais distante de
sua auto-realizagao.

As necessidades de auto-re-
alizacao requerem uma andlise
especifica, pois normalmente
@ém mais influéncia num estigio
mais avancado de desenvolvi-
mento profissional do individuo,
no qual ele alcanca certa expe-
riéncia na sua drea de atuagio,
encontra-se altamente motivado
e com um elevado grau de matu-
ridade psicologica e profissional.
Ter necessidades de auto-realiza-
a0 nao significa apenas atingir os
mais altos postos/graduacdes ou
0s mais altos cargos na sua drea,
mas também, objetivos pessoais
(em sua atividade ou no lar) ou
i ter as necessi

O trabalho em
equipe é um fator
que deve ser sem-
pre valorizado, bus-
cando minimizar o
impacto dos efeitos
adversos dessas ne-
cessidades  indivi-
duais. A Marinha,
nessse aspecto, tem
certa vantagem em
relagdo a outras or-
ganizacoes, devido
as caracteristicas
naturais do espiri-
to marinheiro que

=‘*__Eﬁ=h- e
FISIOLOGICAS
forevm s

SEGURAN(
ey oy g

o o oprmeasso)

advém dos traba-

Ihos realizados nas
embarcacoes  desde
a Antiguidade, e que nos dias
atuais permanecem contribuindo
para as suas atividades no mar e
em terra. O maior exemplo que
temos é o navio-aerédromo. Sua
existéncia se deve a vitéria do tra-
balho em equipe, dada a grande
quantidade de pessoal e tarefas
desenvolvidas a bordo, em pro-
veito da operacao de aeronaves
embarcadas. O clima organiza-
cional, devido a sua capacidade
motivacional, tem um papel fun-
damental na constituigao do tra-
balho em equipe.

A cultura organizacional é o
conjunto de valores, habitos, ritu-
ais e histérias c pelos

conseqiientemente, quando en-
volvida com a atividade aérea,
também tem seu comportamento
diretamente afetado. Todo um sis-
tema pode ser modificado quan-
do, por exemplo, um esquadrio
passa a operar um novo modelo
de aeronave. Todos os procedi-
mentos, sistemas corporativos,
adestramentos, suporte de com-
ponentes, entre outros devem ser
revistos. Este processo é ciclico,
pois parafraseando Maquiavel,
todas as mudangas langam as ba-
ses para a constituicao de novas.

Como vimos, através de alguns
aspectos abordados, sem divida
0 CRM 6 influenciado pelo com-

na

membros de uma organizagio e
que a difere das outras. Ela nem
sempre se encontra descrita nos
seus manuais, porém exerce uma
forte influéncia, seja positiva ou
negativa, no comportamento or-
ganizacional. Também tem gran-
de i no clima organi-

de estima parcialmente saciadas,
como por exemplo ter seu traba-
Iho reconhecido.

zacional.
A tecnologia tem um impac-
to definitivo nas organizacoes e

o “homem”, como seu elemento.
basico, é o elo mais fraco do tri-
némio  méquina-homem-ambien-
te. Portanto, para contribuir para
a Seguranca da Aviagao, devemos
estar sempre conscientes dessa fra-
gilidade, buscando o autoconhe-
cimento, antecipando-se aos fatos
e sendo sempre efetivos enquan-
to executarmos as tarefas para as
quais formos designados. &
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AlemdaHipotermia
A morte de Hans Horrevoets, tripulante do veleiro ABN-AMRO 2, durante a ulti-

ma regata de volta ao mundo, chamou a atencao mais uma vez para o risco que
representa a imersao em agua fria.

orrevoets caiu a0 mar por-
H s s o

pentino mau tempo, nao
estava usando o cinto de seguran-
ca que o prenderia 4 embarcagao
Além disso, nao vestia colete sal-
va-vidas. At ser encontrado, per-
maneceu 40 minulos na dgua, cuja
temperatura era de 14°C.

Ainda sem dispor do resultado
daautopsia, supoe-se que a causa de
morte atestada deva ser afogamen-
to. Entretanto, ndo se pode despre-
zar os indicios de que ele possa ter
morrido devido a0 choque térmico
frio ou hipotermia, que tém causa-
do muitas vitimas em casos de.
“homem

20 mar” em aguas frias.
Tais ocorréncias fazem com que
pessoas fortes e saudaveis, incluin-
do as ambientadas ao mar, acabem
se afogando. O afogamento, en
tao, é o desenlace da sequiéncia de
eventos em que a dgua fria cum:
pre o papel de vila
E 0 que isso tem a ver
com a Aviagao Naval?
Suas aeronaves e
tripulagoes operam
ha muito tempo

no ambiente antartico, onde par-
ticipam das operagoes de apoio
a Estagdo Antartica Comandante
Ferraz. A Aviagdo Naval dispoe de
um esquadrao de helicopteros na
regido sul do Brasil e emprega a
maior parte de seus meios a partir
da Regido dos Lagos, no Rio de Ja-
neiro. Nesta, embora a temperatura
da agua do mar seja bem mais ame-
na, registra temperaturas em tormo
de 15°C devido ao fenomeno da
ressurgéncia fria, que ocorre no li-

toral de Arraial do Cabo. Portanto,
a dgua fria do mar deve, sim, mere-
cer atencao especial por parte dos
aviadores navais.

O periodo da Segunda Guerra
Mundial, com intensos torpede
amentos no gélido Mar do Norte,
consagrou a_ hipotermia como a
maior ameaga com que as pessoas
se defronta 10 ndufragos
Ju & crenca de

Hw

Essa descober.
que o isolamer




de difer o

mas seria um i fator para
- a sobrevivéncia, visando a reduzir
ataxa de perda de calor e prevenir
ou retardara hipotermia. Isso incre-
mentou a produgio de equipamen-
t0s de protecao, roupas de imersao,
procedimentos de busca e salva-
mento e publicagdes tendo como
tema a sobrevivéncia em 4gua fria.
Recentemente, uma profusio de
relatos, estatisticas e evidéncias fo-
ram reunidas e sugerem que a hi-
potermia ndo é o Unico risco a ser
enfrentado quando se trata de dgua
fria. Na verdade, ndo representa
nem mesmo o maior deles.

Em 1981, 0s pes-
quisadores Golden e Hervey
estabeleceram os quatro- estdgios
de imersao em dgua fria, assoc
dos com os respectivos riscos, que
permanecem validos até hoje:
Os riscos em cada um dos trés
primeiros estigios sao causados

pelo regi-
es do corpo, comegando na pele
(reagdes iniciais) e, com o passar
do tempo, progredindo através dos
musculos préximos da superficie
corporal, particularmente nas per-
nas e bragos (reagdes a curto prazo).
Finalmente, o esfriamento atinge os
6rgaos profundos (reagdes tardias)
e pode ter graves conseqiéncias
mesmo apés o resgate (reagoes pés-
imersao). Nos adultos, a hipotermia
nao ocorre antes do esta; poi
& impossivel perder calor da super-
ficie corporal
durante a imersdo
numa taxa que cause 0s pro-
blemas tipicos da hipotermia
em 130 curto tempo (30
minutos). Antes que se
tormem  hipotérmicas,
as vitimas devem so-
breviver aos riscos dos
dois estégios precedentes.

&

Quando isso ndo ocorre, a con-
seqiiéncia usual é o afogamento.
Hoje, pesquisadores renomados.
atribuem as reagdes iniciais e as
reagdes a curto prazo a culpa pela
maioria das mortes por imersdo em
dgua fria no mar.

0 que esta acontecendo?

No periodo de um ano, aproxi-
madamente 55 % das mortes de-
correntes de imersdo no mar regis-
tradas no Reino Unido ocorreram a

garam-se a uma
_distancia de até
dois metros.
desse local.
Dois tergos dos
morreram
eram considera-
dos bons na-
dadores. Essas
estatisticas nao
sugerem a _hipotermia

como causa das mortes, devido ao



Temperatura da Tempo decorrido até o inicio da
agua
5°C
10°C
15°C
ios Tempo de duragao_|
0-3 min
2 Reagoes a curto prazo 330 m
3 - Reagdes tardias mai
(4~ Reagoes posimersio Indeterminado

tempo maior de esfriamento que
seria requisitado. Antes disso, re-
velam alguma reagao incapacitante
que é desencadeada rapidamente
e impede que as pessoas consigam
nadar trés melros para se salvar.

Reacdes iniciais

A imersio repentina em 4gua
fria, quando o corpo ainda nao esté
acostumado ao frio ou protegido
contra ele, ter o efeito de um cho-
que, o chamado “choque térmico
frio”. Em 4gua com temperatura
abaixo de 15°C, este choque cau-
sa forte estresse no coragao e uma
respiragio rapida e

uma imediata vasoconstrigao peri-
férica, que aumenta a resisténcia
20 fluxo sangiiineo na pele, e ha
um incremento no retorno de san-
gue a0 coragdo devido & pressio
hidrostética. Adicionalmente, de-
vido ao stbito acréscimo no ritmo
cardiaco, a pressao arterial aumen-
ta, Tais reagdes afetam as pessoas
com doenca arterial coronariana e
as que sofrem de hipertensao, po-
dendo levé-las a sofrer um acidente
vascular cerebral. Nao ha proble-
ma para jovens saudaveis e com
bom condicionamento fisico. Para
eles, as dificuldades resultam, pre-

chamada hiperventilagao. A rapi-
dez das reages sugere que elas sao.
desencadeadas pelos termorrecep-
tores de frio , localizados na pele,
sob mediagdo do sistema nervoso
central. A localizagio desses re-
ceptores indica porque as reagdes
sd0 tao rapidas e atingem, inclusi-
ve, pessoas que tém camadas mais.
espessas de gordura. A temperatura
da dgua na qual essas reagdes ocor-
rem varia de pessoa para pessoa.
Ha pessoas que podem apresentar
0s primeiros sinais dessas reagoes
com 4gua a 25°C, mas foi abaixo
de 15°C que se observou a maioria
dos problemas e essa temperatura
passou a ser o valor de referéncia
para os pesquisadores.

Alteragoes na circulagao sang
nea e na respiragao.

Na imersao em 4gua fria, ocorre

o
respiratério das reacoes do choque
térmico frio.

Na imersio em dgua fria
(T<15°C), uma pessoa adulta faz
uma répida aspiracao inicial de dois
atrés litros de ar, 0 que precede um
aumento incontrolavel no ritmo da
respiragao, a hiperventilagao. Mes-
mo fora d’4gua, a hiperventilacao é
desconfortavel e sufo-
cante, pois faz o ar en-
trar e sair dos pulmoes
numa velocidade até
dez vezes maior que a
normal. Isso causa ton-
tura e confusao mental
nos primeiros minutos
da imersdo, além de
contribuir para o pani-
co do individuo.

O tempo maximo
de apnéia que uma
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pessoa é capaz de manter fora da
dgua, € de um minuto, em média.
Na imersao em dgua fria, este tem-
po cai para menos de dez segun-
dos. Conseqiientemente, se o mar
estiver agitado, fazendo com que
pequenas ondas encubram a pes-
s0a, ela pode ser levada a aspirar
4gua antes que consiga prender a
respiragao. A redugdo da apnéia
também dificulta prender a respira-
Gdo para 0 abandono de uma em-
barcagio ou helicptero submer-
s0s. Tal limitacao representa o risco
mais significativo para individuos
saudéveis e com bom condiciona-
mento fisico.

Reagdes 0 prazo
Passados cerca de trés minutos
da imersdo na dgua fria, os proxi-
mos tecidos a serem afetados pelo
esfriamento, depois da pele, serao

0s nervos, musculos e as articula-
goes dos membros. Os membros
esfriam rapidamente por causa de
sua extensa drea de exposicao, re-
duzida massa capaz de reter calor
e, também, devido a vasocons-
trigao sangiinea, que reduz rapi-
damente o fluxo de calor provido
pela circulagao do sangue. Nessas
dreas, o frio age logo, debilitando
a condugdo dos impulsos nervosos,
o funcionamento dos musculos. Os
receptores sensoriais de tempe-
ratura, pressao e tato perdem sua




sensitividade & temperatura de 5°
C. Assim, o corpo vai se tomnando
entorpecido com o frio.

Como a agua fria afeta as maos e a
natagao

Com o esfriamento ap6s a imer-
530 em 4gua fria, a capacidade de
usar as maos e os musculos do an-
tebraco ¢ bastante prejudicada. A
destreza manual, a forca das maos e
avelocidade de movimento podem
cair entre 60 e 80% apos a imersao.
Essas perdas podem acarretar sérias
dificuldades na execugo de tarefas

Isso gera panico e também acaba
levando ao afogamento. Os tremo-
res por sensacao de frio, muito co-
muns nesse estagio, causam fadiga
no naufrago e também dificultam a
natacio.

Hipotermia

Superadas as reagdes iniciais e
a curto prazo, enfrentam-se as rea-
coes tardias, das quais a hipotermia
é a mais importante. Ela atinge as
pessoas que nao puderem manter
seu equilibrio térmico em face das
condigdes ambientais a que estive-

Iminéncia de alha natatdria - ponicdo quase vertical na
g pescogo

o para mante 3 boca focs o g (1

como o aci Ja ampola de
enchimento do colete salva-vidas,
manuseio da valvula de enchimen-
to oral, ajuste dos tirantes, localiza-

530 do apito e oulros tens do cole-
te, embarque na balsa

em or-
poral a partir da qual se considera o
inicio da hipotermia é 35°C. Apesar
da grande capacidade da 4gua fria
extrair (alor do corpo nela imerso,

se

utilizacao do kit de :-(;I)revminrm e
acionamento de pirotécnicos.

As pessoas sem coletes salva-vi-
das, que tenham sobrevivido as rea-
coes iniciais, terao de nadar para se
manter flutuando ou chegar a um
local seguro. Porém, é extremamen-
te dificil nadar nessas condicoes
durante os primeiros minutos, dada
a dificuldade de se coordenar as
respiracoes com as bragadas. Nor-
malmente, um individuo nadando
faz uma respiracio a cada ciclo de
bragadas. Na imersao em dgua fria,
quando a freqiéncia respiratéria
dispara, o controle voluntario da
respiragao é quase impossivel. Tal
descompasso aumenta as chances
de se aspirar 4gua e ocorrer o afo-
gamento. Outra conseqiéncia é a
natagdo ineficiente. Na tentativa de
manter a boca fora d'4gua, através
de bragadas mais rapidas e relativa-
mente inGteis, o corpo da pessoa
assume uma posigao mais vertical.
Essa posicdo, para ser mantida, re-
quer muito esforco, 0 que leva a
pessoa a afundar algumas vezes.

é que a
torne um problema em menos de
uma hora apés a imersao, mesmo
com a dgua em tomno de 5°C (ver
tabela abaixo). Quanto tempo leva
para que a temperatura corporal de
uma pessoa, imersa em 4gua fria,
desga até 35°C, momento a partir
do qual poderd comegar a perder
a chamada consciéncia util ? Testes
feitos em laboratorio, com um ho-
mem adulto, jovem, usando roupas
comuns e imerso em agua fria com
a cabega de fora, obtiveram os se-
guintes dados:

Com a perda da consciéncia
atil, a partir dos 35°C, a capacidade
fisica e mental vai-se deteriorando
progressivamente e os individuos
tornam-se menos capazes de aju-
dar a si mesmos. Isso aumenta a
possibilidade de aspiragao de dgua
e afogamento, antes da morte por

estendido,
bracos asineronot & ncfientes; 308 soped
prévimas del A;\\urm-'.uxmu s vezes; indicion d
pinico; incapicidade de levanta o brago para sinalizar o
Chnolar § RSpiracao para padl S

ii

ocorrerd a morte por hipotermia ao
atingir cerca de 24°C. Em resumo,
‘embora ainda represente um risco,
a morte por hipotermia é conside-
rada hoje uma ameaca menor que
a do afogamento.

Conclusdo

O que foi apresentado permite
concluir que a morte do velejador
holandés pode ter sido influencia-
da pelas reacoes descritas nos dois
primeiros estagios da imersdo em
d4gua fria, e que o levaram a se afo-
gar em muito pouco tempo apos
sua queda no mar. Esses efeitos
também podem servir para orien-
tar o gerenciamento de risco dos
v60s sobre 0 mar com dguas de
temperatura em tomo de 15°C ou
mais baixas e a adogdo das medi-
das de prevencdo necessdrias. Da
mesma forma, recomenda dar mais.
atencao as estimativas de tempo de

ia. Quando a

corporal chega em torno dos 30°C,
0 sintoma é a inconsciéncia, tra-
zendo outro risco de afogamento.
Se a temperatura corporal conti-
nuar caindo, o que se sabe & que

Revista da Aviagio

ia com as quais traba-
Iham os coordenadores SAR, ja que
a maioria delas despreza os efeitos
do choque térmico frio e da imer-
530 a curto prazo e se preocupa ba-
sicamente com a hipotermia.
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Boas Praticas de Manutencao

0 grande instrumento para se localizar a
causa raiz é a pergunta “por qué?”.

Guerreiro 3012 apresen-

tou, um problema de

travamento do trem de
pouso na posigio de icado. Essa
falha é facilmente percebida pela
tripulagao, pois o cilindro retrator
permanece pressurizado, tentan-
do encaixar o trem na posicao,
0 que provoca batidas sucessivas
em seu alojamento, barulho, vi-
bragao e variaco de pressao do
sistema_ hidraulico. A solugao &
manter o trem arriado, mas isso
torna o voo sobre o mar (ambien-
te natural do Guerreiro) arriscado,
pois em caso de emergéncia que
requeira o pouso monomotor na
4gua provocaria a capotagem da
aeronave para vante.

Nesses casos, O reparo con-
siste em simplesmente regular o
posicionamento do gancho  (fig.
1) que suporta o trem em cima,
possibilitando o acionamento da
“switch” que indica ao sistema o
travamento do mesmo. Antes de
“meter a mao na massa’, porém,
preocupamo-nos  em
investigar todos
05 servigos
e reparos

realizados naquele
trem de pouso. Veri-
ficamos, entdo, que
esse mesmo proble-
ma ja havia ocorrido
no inicio do ano. Nada de
mais, pois devido ao elevado
nivel de vibragao da aerona-
ve, seria natural que desre-
gulasse, apesar do curto
periodo desde a dltima
ocorréncia. No entanto, a
intervencao realizada aque-
la época foi trabalhosa, sendo ne-
cessério um deslocamento lateral
da bucha do gancho, correcio
nao usual nesses casos.
Decidimos, entao, aprofundara
pesquisa e, no lugar de apenas re-
gular o posicionamento, optamos.
por desmontar e analisar todas
as pecas. E realmente havia mais
coisal Encontramos uma racha-
dura na parte superior do gancho
(fig. 2), que fez com que o orificio
circular onde encaixa seu eixo de
fixagdo se tornasse, aos poucos,
ovalado, provocando a folga suf
ciente para que se perdesse 0 pos
cionamento correto. Analisando
as caracteristicas da rachadu-
ra, pude
mos obser-
var grande
corrosao
em suas pare-
des, o que de-
nota que aquele
defeito nao era
recente e que a falha
observada estava latente ja hd al-

fig 2 - Ruptura na pega
(parede com corrosdo)
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gum tempo.

y Podemos entio verifi-
,;{ B car uma curiosa seqUéncia
¥ o trem de pouso batia por-
que ndo liavava; nao tra-
vava porque a “switch” nao
era acionada; nao era acionada
porque o gancho estava desregu-
lado; desregulou porque o orificio
ovalou; ovalou porque havia uma
rachadura em sua circunferéncia
que estava ali ha muito tempo;

rachou provavelmente por fadiga
do material

Este caso é bem simples, po-
rém didético, pois dele podemos
identificar vdrios conceitos refe-
rentes a Gestio da Manutengao,
que podem ser aplicados a quase
todos 0s casos. Vamos ld

a) Quando o trem de pouso
comecou a bater, observamos o
sintoma de uma falha. Os sinto-
mas nos avisam que algo vai mal.
O problema é que os sintomas
podem se apresentar de varias for-
mas, ou modos, o que denomina-
mos modos de falhas;

b) O modo de falha é a forma
como o defeito se apresenta. Pode
ser simples ou catastréfico. O pri-
meiro pode ndo interferir na opera-
cionalidade do sistema, o segundo
pode ser fatal. Assim definimos a
criticidade do sistema ou compo-




nente. Em aviagao, normalmente

s componentes criticos sao dupli-
cados ou apresentam grande con-
trole;

©) O defeito é uma inconformi-
dade existente em um componen:
te ou sistema que

nao ser detectado em s
ao normal. O defeito pode per-
durar por tempo indeterminado,

ope

gerando um risco latente. Nesses
casos, a manutencao preventiva e

a preditiva podem identificé-lo an-
s que a falha ocorra
d) Ao realizarmos a investig:
cao daquele trem de pouso, explo-

ramos a caracteristica de rastreabi-
lidade da Gestao da Manutengao.
£ a capacidade de investigar toda
a documentagao de um

item ou
de ve

ficar tc

intervencoes, caracteristicas, mo-
dificagoes e ocorréncias por ele
sofridas. Uma boa documentagao,
detalhada e de fécil acesso 6 fun

mental para uma perfeita rastre-
abilidade;
e) Ao d

esmontarmos o trem

para verificarmos todos os seus
componentes, analisando suas ca-
racteristicas e causas dos defeitos,
fomos a busca da Causa Raiz, que
& a verdadeira origem do proble-
A causa raiz pode estar em um

ue este defe

te-se como uma falha. O
grande instrumento para se locali-
zar a causa raiz é a pergunta “por
qué?”. Dizem que normalmente
antes do quinto “por qué?” con-
seguimos localizar a causa raiz

dentificagdo da causa raiz é fun

damental, pois normalmente os
problemas nao surgem do nada
Esses conceitos, por fim, fazem
parte da chamada “Boas Praticas
de Manutencio”, que nada mais
sao que todas as agoes e ferra-
mentas que contribuem para a efi-
ciente Gestdo da Manutengdo. As
Boas Praticas devem ser sempre
buscadas, pois contribuem com
a economia de recursos, disponi-
bilidade, confiabilidade e, princi-
palmente, com a SEGURANCA de

0ssa aviagao.

Por fim, interromper o v0 so
bre 0 mar, caso o trem ndo trave
em cima é fundamental. Nao o
fazer & complacéncia, que & ini-
miga tanto das Boas
Manutengdo como da Seguranga
de Voo. =

Praticas de
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ensando nesses.
da aviagao, obtiver

1

dias na Academia da Forga Aérea
— AFA, para um treinamento de
finalizado com

-

Aperfeu;oamen(o de Avwo para
VO,

ente, ser volunti-

rio, esrar no primeiro ano do pos-

to de 2° Tenente, e pertencer aos

~ Quadros de Oficiais da Armada,

| de Oficiais Fuzileiros Navais

s respectivos Quadros Com-
tares.

el ru @cada ano, apos
tem inicio o CAAVO,
no CIAAN. ‘A parte tedrica deno-
minada de Tecnologia Aeronau-
tica, dura aproximadamente seis
meses. Durante esse periodo, os.
Oficiais-alunos 18m 960 horas/
aulas, compreendendo: Treina-
mento  Fisico itar, Organi-
zagao da Administragdo Naval,
Gestao Contemporanea, Trafego
Aéreo, Aerodindmica, Seguranca
de Aviagao, Medicina de Avia-
gao, Meteorologia, Aeronave na
Guerra Naval, Mecanica, Teoria
de Sobrevivéncia, Pratica de So-
brevivéncia, e um estagio de 12

q
salto enganchado.

Concluida a parte teérica, os
Oficiais-alunos fazem as Visitas
Curriculares que incluem  Uni-
dades da Forga Aérea Brasileira e
do Exército Brasileiro em Brasilia,
Anépolis, S30 José dos Campos e
Taubaté — Centro de Investigagao
e Prevencio de Acidentes Aero-
néuticos (CENIPA), Centro Inte-
grado de Defesa Aérea e Controle
de Trafego Aéreo (CINDACTA 1),
Comando de Defesa Aeroespacial
Brasileiro (COMDABRA), 1° Gru-
po de Defesa Aérea (1° GDA), 2°
Esquadrao do 6° Grupo de Avia-
30 (2°/6° GAV), Comando-Geral
de Tecnologia Aeroespacial (CTA)
e Centro de Instrugao de Aviagao
do Exército (CIAVEx).

Ao término dessas visitas,
0s Oficiais-alunos retornam ao
CIAAN e recebem de instrutores
da AFA, aulas teéricas (Ground
School) sobre a aeronave T-25
Universal, a qual sera empregada
na préxima etapa do curso.

Em julho, os Oficiais-alunos
Vao para a AFA realizar o Estégio

pelos nossos

]avanf Wicla:s é sem diivida, o da Awa;an Naval.

Primario de Aviacao, com duragao
de, aproximadamente, seis meses.
Esse estagio consiste em 45 horas
de v60 na aeronave T-25, para a
verificagio do desempenho de
cada Oficial-aluno pelos instruto-
res da AFA.

Um Aviador Naval, formado
em asa fixa, ¢ designado pela MB
para acompanhar os Oficiais-alu-
nos durante todo o estagio e resol-
ver qualquer questio de cardter
administrativo, possibilitando-lhes
dedicagao exclusiva aos v60s.

Ao término do Estagio Primé-
rio, quatro Oficiais-alunos serao
selecionados para a aviagao de
caga. Para tanto, no CIAAN, é
formado o Conselho de Avalia-
¢ao e Desempenho de Pilotos de
Asa Fixa = CADEPAF, composto
pelos Comandantes do CIAAN,
do Primeiro Esquadrao de Avides
de Interceptagio e Ataque (VF-1)
e do Primeiro Esquadrao de Heli-
copteros de Instrugao (HI-1); pelo
Oficial Encarregado do CAAVO,
um piloto do VF1, um Psicologo
de Aviagio, o Chefe do Depar-
tamento de Instrugdo do HI-1 e
um Médico de Aviagao. £ impor-
tante ressaltar que somente farao

0 Processo seletivo

Atwalmente, 0 processo seletivo dos voluntarios tem inicio no més de m:
testes fisicos, exames médicos e psicologicos.

No Centro de Instrugio e Adestramento Aeronaval —
guintes etapas: corrida, abdominal, barra, natagao e Unidade de Treinam
UTEPAS. Os exames médicos sao efetuados pela Junta de Saude para Ati
Meédicas da Marinha. O Servigo de Selegao do Pessoal da Marinha é a Organizagao Militar responsével pela realiza-

csa dos exames psnco)églcns
tad

dalos com melhor peri e e

do ano anterior a0 curso, por meio de
CIAAN, sdo realizados o testes fisicos, constando as se-

to de Escape para Aeronaves Submersas
idades Especiais do Centro de Pericias

2 Diretoria do Pessoal Militar da Marinha que seleciona os candi-|




parte desse processo seletivo os
Oficiais-alunos voluntdrios para
asa fixa. O Conselho recebe um
parecer da AFA sobre o desem-
penho de cada Oficial-aluno.
Baseando-se nesse parecer o
CADEPAF decide quais sao os
quatro Oficiais-alunos que farao
o Estagio Basico de Asa Fixa, na
AFA. Esse estagio consiste, em
média, em 120 horas de voo
na aeronave T-27 Tucano e
em simuladores.

Em dezembro, os demais
Oficiais-alunos da turma re-
tornam ao CIAAN e fazem,
a partir de fevereiro do ano
seguinte, o Estagio Basico de Asa
Rotativa (EBAR), no Esquadrao Hl-
1, com duragao de trés meses. Ao
término desse estagio, eles se for-
mam, recebendo seus certificados
e os distinti-
vos de Avia-
dores  Navais.
Em seguida serao
distribuidos para os
diversos Esquadroes de He-
licopteros da MB.

Paralelamente, na AFA, os
quatro Oficiais-alunos se-
lecionados terminam o

Estagio Basico de Asa Fixa, e sio no-
vamente avaliados pelo CADEPAF que
selecionara, mediante informacoes da
AFA, os dois com melhor perfil para
prosseguir na aviagio de asa fixa. Os
Oficiais-alunos nio selecionados re-
tornario ao CIAAN para, na turma
seguinte, realizar o EBAR.

s Oficiais-alunos  selecio-
nados realizarao o Estagio Inter-
medidrio/Avancado - “Total Sys-

tem”, que tem a duracao de 20 meses,
na Marinha dos Estados Unidos. Esse
estagio consiste em voar a aeronave
T-45 Goshawk, obter nogoes teoricas
e técnicas de pilotagem, trifego aéreo,
pritica da pilotagem e aulas no idioma
inglés para capacitd-los a comunicagao
com os Orgaos de Controle dos EUA.
Encerrando-se, assim, o ciclo de forma-
¢ao de uma turma de CAAVO.
Neste artigo, buscamos demostrar
= que um caminho
longo e drduo
espera  pelos
interessados  em
ser Aviador Naval. En-
tretanto, com perseveranga
e determinagao ¢ possivel concretizar
esse ambicionado sonho e os-
tentar no peito, com
orgulho, a tdo dese-
jada asa de Avia-
dor Naval. =
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CMG (RM1) SERGIO FERNANDES CIMA

Um Trabalho que Poupa Sangue.

0 objetivo deste meu relato é demonstrar a importancia de se realizar o treinamen-

to de resgate sempre o mais proximo do real e a

de aferi-lo

mente durante as vistorias de seguranga de aviagao (VSA)

ste é o relato de um acidente

ocorrido comigonodia21de

julho de 1984, que gostaria
de compartilhar com todos aque-
les que prezam pela prevengao
de acidentes aeronéuticos. O ob-
jetivo deste meu relato é demons-
trar a importancia de se realizar o
treinamento de resgate sempre o
mais proximo do real e a neces-
sidade de aferi-lo detalhadamente
durante as vistorias de seguranca
de aviagao (VSA). Acredito que s6
assim seja possivel identificar as
possiveis falhas latentes que, em
uma situagao real, poderao fazer
a diferenca entre o salvamento
bem sucedido ou o fracasso total.
Nao é algo ficil de se realizar, é
um trabalho em equipe que preci-
sa funcionar de forma harménica
e ordenada. Evidentemente que
@ um trabalho drduo e necessita
de uma boa parte de empenho
pessoal, além de despender uma
boa parcela do ja escasso recurso

financeiro. Mas espero que a lei-
tura do meu relato possa servir de
motivago a ndo “empurrar com
a barriga” todo o trabalho que a
seguranca de aviagao nos exige,
pois, talvez, um dia, vocé também
possa necessitar da eficiéncia de
seu equipamento de sobrevivén-
cia e de seus salvadores, como eu
necessitei.

Situagao inicial

Estava previsto um v6o de qua-
lificagao de pouso a bordo para as
19:00P com a aeronave SAH-11
(Lynx). Recebemos a informacao
de que nosso grupo-tarefa se diri-
gi a para a drea onde os tripulan-
tes de um barco pesqueiro chinés
naufragado poderiam ser encon-
trados e que o nosso vbo seria
substituido por uma busca notur-
na. Na parte da tarde, fomos in-
formados oficialmente do cance-
lamento do véo de qualificagio e
aintrodugao, de um véo a 01:00P

do dia seguinte e que a outra ae-
ronave iria decolar as 23:00P. Por
volta das 21:50P, fomos informa-
dos de que 0 nosso voo havia sido
antecipado para as 23:00P .

Fase do acidente

Apbs termos sido informados
da antecipagio do v6o, fui desper-
tar o 1P que estava repousando e
subi ao Centro de Operagdes de
Combate (C.0.C) para o briefing.
O vbo seria de busca a uma balsa
com tripulantes de um barco pes»




assumido a luz do gerenciamento
de risco operacional.

Ao sairdo C.O.C, passei no ca-
marote, vesti meu blusio de voo
e me dirigi ao convdo. Passei a
inspegio pré-vo, equipei-me e
guarneci a posigao de 2P. Nesse
momento, a aeronave se encon-
trava espotada no convoo, presa
com o arpao, quatro peias de aco
e quatro peias de nylon.

©701P deu par-
L tida nos dois (2)

_(giro~horizonte) do 2P es-
_ fava desorientada_(cerca de
30°) e.0 RMI*(giro direcional)
nao. estava  escravizando. Cha-
./ mamos 6 mecanico para efetuara
verificagao; com o passar do tem-

po e apos verificacdo do VN, o0s
equipamentos voltaram a operar
normalmente. Durante a verifica-

ago, mandou que as colocasse no-
vamente.

Tudo verificado, soltamos o
freio rotor e cumprimos o cheque
pré-decolagem-e ficamos prontos
para a decolagem. O 1P achou
que a RMlainda ndo estava muito
confidvel. Sugeri que fizéssemos
um pequeno gifo no convoo e ele
acatou. Informei o OLP da nossa
intengao, e este mandou que as
peias de ago fossem retiradas fi-
cando somente com as de nylon
e 0 arpao. O 1P mudou de idéia

o dos anormais,
a aeronave deu uma leve escor-
regada lateralmente para a es-
querda. O 1P apos observar que
0 Oficial de Lancamento e Pouso
(OLP) ja havia retirado as peias de

jogan-
do muito e nao era interessante fi-
carmos presos s6 com o arpao, fa-
zendo giro no convdo, porem nao
tive tempo para transmitir isso a0
OLP. Sentimos o navio jogando

para bombordo e ao olhar para
fora, vi jatos de dgua saindo pelos
focos de luzes do convéo a bores-
te, depois nao vi mais nada devi-
do a 4gua ofuscar os péra-brisas.
Foi-relatado que nesse instante,
devido a violéncia do choque da
onda, todos os homens no hangar
cafram no piso e um material se
soltou, rolando de um lado para
0 outro.

Senti a aeronave escorregar,
primeiro lateralmente para a es-
querda, um tranco e depois o giro
da cauda também para a esquer-
da. Por um momento, a aeronave
ficou com os trens de pouso direi-
10 e dianteifo no convo e o es-
querdo na rede de proteco. Nes-
se momento, resolvemos cortar os
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Senti a aeronave
escorregar, primeiro
lateralmente para a
esquerda, um tranco
e depois o giro da
cauda também para

a esquerda.

da aeronave, escorregando pelo
convoo, na tentativa de passar um
cabo, sem sucesso. Soltei o cinto
de seguranga e abri a minha por-
ta. Nessa hora, ap6s um balango
do navio, a aeronave escorregou
€ caiu no mar, quase que na po-
sigdo invertida (de cabeca para
baixo).

Fase de escape

Durante a queda da aeronave
no mar, senti uma forte pancada
nas costas, mas nao tive nenhu-
ma restricao de movimento. Qua-
se que instantaneamente, a dgua
tomou conta da aeronave. Senti
a agua fria e ndo mais podia res-
pirar, tudo escureceu e o siléncio
se fez. Comecei a me debater a
procura da saida, o panico tomou
conta de mim e mesmo sem as
Juyas nao conseguia identificar os
locais onde tocava e sequer pen-
sei nesse detalhe. Por um momen-
to parei de me debater e concluf
que nao conseguiria mais sair;
mas uma forca que s Deus sabe,
tomou conta de mim e comecei a
me debater novamente. Quando
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dei por mim, estava com as pernas
livres e com as maos na aeronave
e, pela curvatura que senti, achei
que estava fora da aeronave, mas
alguma coisa ainda me prendia
(imagino agora que tenha sido o
fio do capacete). Coloquei os pés
na aeronave e empurrei. Senti-me
livre, mas sem orientacao de onde
estava a superficie. Coloquei as
maos nos tirantes que inflam o
colete e puxei-os, inflando-o ime-
diatamente. Senti que estava su-
bindo. Sai na superficie na posi-
3o vertical, primeiro a cabeca e
depois 0s ombros e 0s bragos

Fase de sobrevivéncia

Ao chegar a superficie, o IP j&
estava me chamando. Respondi
e ele veio ao meu encontro. Gri-
tamos pelo fiel e o localizamos
a uns cinco metros de distancia.
Nao sei como conseguimos, mas
nos juntamos, os trés, segurando
com as duas maos a roupa de cada
um. As luzes que tinhamos eram
apenas as dos navios e de uma
béia luminosa jogada pelo nos-
50 navio na hora da queda, mas
estava longe de onde estavamos.
O IP nos perguntou se estavamos
machucados e respondi que tinha
levado uma pancada nas costas,
mas estava bem. O fiel respondeu
que também estava bem. Ficamos
esperando a reagio do navio ja
que sabiam que haviamos caido.
A primeira vez que vi o navio,
ele estava se afastando, depois
notamos que se aproximava, mas
nao em nossa direcao. Entio su-
geri a0 IP que deveri iniciar

mao direita na bolsa esquerda do
SV -2 e o colete inflado dificulta-
va um pouco mais. Resolvi lancar
mao dos fulmigenos (fumaga diur-
no e facho luminoso noturno) tive
dificuldade em tiré-los da bolsa
propria, pois estavam muito justos
e quando sairam estavam sem as
tampas de plastico.

De posse do fulmigeno, nio
consegui identificar qual era o
lado noturno. Resolvi puxar um
lado e se nao fosse aquele, puxa-
ria 0 outro, mas os dois fulmige-
nos nao funcionaram em nenhum
dos dois lados. O fiel conseguiu
colocar em funcionamento os
seus dois fulmigenos, o 1P lancou
mao da “canetinha” (caneta sinali-
zadora que langa um luminoso, a
cerca de 30m de altura) e langou
um “flare”. Peguei a minha e lan-
cei mais dois. Nesse momento, o
navio ja se dirigia para n6s e na
sua aproximagao fomos logo loca-
lizados pelos holofotes de bordo.
Quanto ao estado do mar, estava
muito agitado.
quando estava de frente para a di-
regao do mar, tive dificuldade de
respirar, entao procurei ficar de
lado ou de costas para as ondas.

Quanto a utilizagao dos equi-
pamentos, notei que pelo fato de
ter ficado com o capacete, tive
minha permanéncia no mar mui-
to mais facil que os demais, ja que
estavam sem os seus. O fiel (capa-
cete nacional) disse que quando
de costas para as ondas, a agua
passava entre o capacete e sua ca-
bega e descia pelo seu rosto mui-
Jeixando-o numa

Por varias vezes,

a sinalizagao. Tentei por varias
vezes localizar o meu sinalizador
(“STROB LIGHT”) no meu colete,
mas nao consegui: as dores nas
costas impediam-me de enfiar a

g

situagao nao muito confortavel. Ja
no meu caso (capacete america-
no), nao tive qualquer problema,
muito pelo contrério. Quanto ao
colete de sobrevivéncia (SV -2), ao




abrir uma de suas partes, tive solta
em minha mao a ragao individu-
al, que tive que colocar por baixo
da camiseta enfiada pelo pesco-
€0, pois ndo tinha onde colocar.
Quanto ao “STROBE LIGHT”, nao
tinha certeza de sua posicao no
colete, pois nao existe um local
apropriado. A “canetinha” estava
com seu tirante totalmente solto,
0 que fez com que a perdesse na
fase de resgate. Nao tive nenhum
problema em ficar com as botas,
a nao ser que faziam com que as
pernas tendessem para a superfi-
cie. Mas o fato de tentarmos aque-
cer o fiel, enlagando nossas permas
nas dele, solucionou o problema
e ajudou a manter a estabilidade
do grupo, fazendo com que todos
nés mantivéssemos as nossas ca-
begas mais altas, facilitando a res-
piragio na hora da passagem das
ondas.

Fase do resgate

Na primeira aproximacao do
navio, encontrdvamo-nos  por
bombordo, tocamos no navio na
altura da, torreta de vante. Ao
olharmos para cima nao avistamos
ninguém e nada pendia do convés
para que pudéssemos segurar. De-
vido ao mar agitado, o navio esta-
va jogando muito, com seu bico
de proa as vezes saindo d’dgua.
Fomos sendo jogados para a proa
até passarmos para Boreste. A fas-
tamo-nos cerca de 400 metros. O
navio fez sua segunda investida
nos deixando agora por Boreste.
Nao fomos perdidos do visual do
navio em nenhum momento, pois
os holofotes permaneceram sobre
nés o tempo todo (o pessoal do
navio relatou que isso foi facilita-
do devido as tiras de material re-
flexivo existente no capacete).

i d

langaram uma retinida (pequeno
cabo de nylon) por escopeta, mas
ndo chegou até onde estivamos.
Nesse momento, resolvemos na-
dar todos juntos, unidos, para
tentarmos nos aproximar mais um
pouco. Foi quando jogaram uma
boia com um cabo e, segurando
nela, fomos de encontro ao costa-
do. Reparei que havia varios cabos,
urna escada e até uma mangueira
de incéndio com o esguicho meta-
lico na ponta. Por estar mais pro-
ximo da escada, soltei 0 grupo e a
segurei com intengao de subir por
ela, mas devido ao peso dos equi-
pamentos, das roupas molhadas e
da dor nas costas que me impedia
de firmar as pernas, nao consegui
subir. Pedi que puxassem a esca-
da, mas ndo conseguiram. Devido
a0s trancos provocados pelas on-
das, nio suportei por muito tempo
e fui obrigado a largar a escada.
Ao me ver novamente na dgua,
notei a presenga do mergulhador
que, preso a um cabo, passou me
a ponta desse mesmo cabo e, ndo
dando tempo para que pudesse
me amarrar, mandou que icassem.
Ao sair da 4gua, ndo consegui me
segurar e cai n'dgua novamente.
Dessa vez nao tive mais em que
me agarrar e, batendo pelo costa-
do, passei pela proa caindo para
bombordo, tendendo a me afastar
do navio. Por sorte, a0 passar pela
proa, enrosquei-me na retinida
que se encontrava a deriva e fir-
mei no braco. Ap6s dar algumas
lagadas, consegui manter-me pr6-
ximo. Sem saber o que ocorrera,
fui me aproximando do navio
até que langaram urna outra béia
amarrada num cabo do convés.
Fiz uma lagada, passei por baixo
dos bragos e mandei que puxas-
sem. Fui icado e fiquei preso na

pois ao chegar em

cima, todos me agarraram de tal
forma que ndo conseguia passar,
nem por baixo, nem por cima.
Gradualmente foram me soltando
e pude dar a volta por cima. Colo-
caram-me no convés, retiraram o
meu capacete e alguém me pegou
por baixo dos bracos, com a in-
tencdo , de me colocar de pé. Dei
um grita de dor, e me colocaram

no chio novamente até a chegada

“de uma maca. Fui transportado

para a Praca D’Armas, que estava

funcionando como Enfermaria de

Combate. Recebi o atendimento

médico e apés a atracagao do na-

vio, fui encaminhado até o Hospi-

tal da Beneficéncia Portuguesa em

Rio Grande, onde fui radiografado

e constatada a fratura de apofi-

se transversa esquerda da I° e 2°

vértebras lombares e contusdo do

cotovelo esquerdo.

Por fim, se vocé é alguém que
trabalha direta ou indiretamen-
te com a aviagdo, quero deixar
sua reflexdo o que podera ser fei-
to para evitar que as dificuldades
vividas por mim nao acontegam
com mais ninguém. Caso vocé
seja a alguém que cuida do mate-
rial de sobrevivéncia, tenha entao.
certeza de que esse material nao
ird falhar quando for necessério
dentro d’agua; se vocé é aerona-
vegante, entdo tenha certeza de
que seu treinamento de escape de.
aeronave serd eficaz na situagao
de mar revolto; se vocé pertence
a equipe de convés, entao tenha
certeza da plena capacidade do
navio em realizar o resgate de um
homem ao mar em condigoes me-
teorolégicas adversas e se ha ca-
pacidade de apoio de satde para
um homenm ferido e muitos outros
aspectos que poderiam ser aqui e

lancados. Afinal, o suor poupa o
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ento.
ASW e SAR nclumo, exxsﬂrn pel

menos duas
na drea, face aos elevados riscos
envolvidos. Em caso de acidente,
uma aeronave tem condigbes de
prestar apoio SAR a outra, Nestes
tipos de vdo, sdo também escala-
dos dois militares MG/NATSALV
para ficarem de prontidao no brie-
fing do Esquadrio.

Para este vdo, o Guerreiro 12
realizaria um estagio de circuito
de salvamento noturno para um
dos pilotos, enquanto nossa ae-
ronave, o Guerreiro 29, re: ria
a minha requalificagio de ASW
noturno e, no regresso, realizaria
um procedimento de descida IFR
no Aerédromo de Sio Pedro da

Aldeia (SBES), para adestra-\
mento dos pilotos.

As 17:25 horas foi realizado o
briefing conjunto para amb
vbos, acertando todos os d
(freqiiéncias, separacao
altitude, meteorologia, procedi-
mentos de seguranca, etc...). Pos-
teriormente, cada Comandante
de Aeronave conduziu um brie-
fing especifico a sua tripulagao,
no qual obviamente se destaca-
ram os procedimentos para o que

@

edirigi pai

tramento. Até entdo tudo correu
como o previsto e o Guerreiro 29
apo6s realizar cinco “DIPS” iniciou
o regresso para SBES. Neste ponto,
conforme o previsto em briefing,
as aeronaves se separaram, tendo
o Guerreiro 12 re; o em ¢
direto para SBES, e o Guerreiro
29 solicitado ao Controle Aldeia
uma subida para 3.000 pés, a fim
de realizar um pvocedlmenm de

momento, apesar de estarmos em
V00 noturno, possuiamos condi-
gdes visuais com o Aerédromo.
Lembro-me que nao dei muita im-
portancia a pergunta e respondi
que aquelas nuvens estavam mui-
to longe e n3o nos alcangariam.
Realizamos, entéo, o proce
to D-3 de SBES (VOR para a pista
07), & na perna de afastamento do

ja fortes

descida IFR. Apés a
aeronave nessa altitude, pudemos
observar nuvens muito pesadas a

nossa esquerda, em
uma forma-

J
rajadas de vento agindo sobre a
aeronave.
portante ressaltar que des-
de o inicio dos vox




nado que o SH-3 por
 “vélica” muito grande,
muito suscetivel & agdo

helipont ‘Comandan

Aeronave me falou de forma tensa “Nao
estou conseguindo pousar a aeronave,
V& se para vocé estd melhor????”. Sem
0 que estava aconte-
‘Como assim ndo estd
conseguindo, como um COA e Instru-
tor de Voo pode ndo estar conseguindo
pousar a aeronave???”. Assumi entio
0s comandos e percebi que ndo havia
emergéncia alguma, apenas os efei-
tos de um vento cada vez mais forte.
Aproximei-me do heliponto e apesar da

“briga” com os comandos, também nao
consegui pousar a aeronave, apesar de
estarmos praticamente sobre o SPOT de
pouso. Nesse ponto, nossos operadores.
de sonar e radar j4 se aproximaram da
cabine visivelmente tensos. Decidimos,
entao, realizar uma arremetida em con-
digdes visuais e fazer um novo circuito
visual noturno para o heliponto. Uma
chuva muito forte chegou subitamente
e comegou a degradar a visibilidade
rapidamente. Realizei uma curva a es-
querda, a cerca de 300 pés, com a in-
tengdo de ingressar na perna do vento.
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Confesso que a aeronave foi lite-
ralmente arremessada para baixo
quando ingressamos na perna do
vento e quando fiz a curva base, o
2P gritou “Ta comigo”, assumin-
do 0s comandos, pois a aeronave
sofrera um forte afundamento. Ao
ingressarmos novamente na final
para o heliponto, nao tinhamos
mais condicoes visuais com o
mesmo, apesar de estarmos a cer-
ca de 200 pés de altura e a 500
jardas de distancia. Fomos entao
“tateando” e quase na vertical do
heliponto, pudemos

nova arremetida, mas as condi-
goes jd eram tao ruins, que perde-
riamos as condigoes visuais muito
rapidamente. Entao, em hover a
cerca de 15 pés sobre o helipon-
to, sentimos um vento muito forte
pelo través de bombordo. Em vir-
tude de o heliponto estar ocupado
por dois SH-3, como ja citado, nao
havia condicdes de aproarmos o
vento para o pouso. O Coman-
dante da Aeronave decidiu entao
realizar um taxi em voo a cerca
de 40 pés para a pista principal, e

enxergé-lo. O 2P ficou novamen-
te sobre o Spot de pouso e pela
segunda vez falou “Nio estou
conseguindo pousar a aeronave,
vé se esta melhor para voce???”.
Nessa hora, ja nao enxergivamos
nem mais a Torre e nada era fa-
lado pelos controladores, exceto
a diregio do vento. Apesar de
ser informado sobre um vento de
proa, sentiamos claramente que
a aeronave sofria agdo de rajadas
muito fortes e de vérias direcoes
que ndo estavam nos deixando
pousar.

Nesse momento, vérias coisas
se passaram na minha cabega, e
uma delas foi uma palestra de Se-
guranga de V6o em que o pales-
trante afirmou que mais de 80%

tentar o pouso at na pis-
ta, mas aproado ao vento.

No voo entre o heliponto e a
pista principal, a 40 pés de alti-
tude no radar-altimetro, a chuva
era muito forte e perdemos total-
mente as referéncias visuais. Apos
alguns segundos sem enxergar
absolutamente nada, avistei uma
luz de balizamento da pista prin-
cipal e gritei para o 2P “Aquil A
pista estd embaixo da gentelll”.
Partimos entdo para a nossa sexta
tentativa de pouso. Aproados ao
vento e praticamente perpendi-
culares a pista principal, sem en-
xergar quase nada, realizamos um
pouso.

Alivio geral na cabine e, na
duvida, informamos a Torre que
estavamos no solo, pois nao con-
i la. Também

dos acidentes duticos ocor-
rem durante o pouso ou decola-
gem. Olhei entdo para a cara do
2P e pensei comigo mesmo “Serd
que nés seremos um reforgo para
as estatisticas?”.

Assumi novamente 0s coman-
dos da aeronave e nao consegui
realizar 0 pouso. Tentamos entao
um pouso a quatro maos e, nova-
mente, o vento foi mais forte que
anossa vontade. Sugeri, entio, ao
Comandante que fizéssemos uma
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deve ser esclarecido, que em ne-
nhum momento avisamos a Tor-
re das nossas dificuldades. Ap6s
alguns instantes na cabine, sem
fazermos absolutamente nada,
pudemos avistar duas lanternas
na nossa proa. O fiel da aeronave
(que nao estava no voo), testemu-
nha de nossas tentativas de pouso
e que estava tentando nos orien-
tar no heliponto (apesar de nao
o termos enxergado em nenhum

momento) correu para a pista
principal para nos orientar. Inicia-
Mos entdo um vagaroso taxi pela
Taxiway Alfa, em contato visual
apenas com as lanternas do fiel,
que caminhava na chuva a frente
da aeronave. Freamos a aeronave
no final da Taxiway e iniciamos
os procedimentos de corte. Cor-
te da aeronave com a chuva e os
ventos ficando cada vez mais fra-
0s... Mais alguns momentos iner-
tes, sentados no banco e um dos
operadores me falou “Chefe, esta
foi por pouco”.

Quando descemos da aero-
nave e nos dirigimos a pé para
o hangar, havia apenas um leve
chuvisco, e o vento era calmo.
Olhei entdo uma aeronave Super
Lynx entrar na final curta e exe-
cutar um tranqiilo pouso no Spot
do HA-1.

Em JULHO/05 ocorreu uma
tempestade muito forte sobre o
Aeroporto de Macaé, que fez
com que sete helicopteros que
estavam estacionados nos patios
acabassem capotando. Creio que
em uma escala menor, algo se-
melhante tenha ocorrido naquele
momento em Aldeia, mas fomos
testemunhas de um fenémeno me-
teorolégico de intensidade muito
forte e de curta duragao. Como é
dito popularmente, estivamos no
lugar errado e na hora errada. De
fato, desguarneci a aeronave com
aimpressao, obviamente exagera-
da, de termos estado no olho de
um furacao.

Diversas licoes podem ser tira-
das desse voo, talvez a principal
seja que ndo devemos tratar os
fendmenos meteorolégicos com
desdém, com a prepoténcia de
que aquilo estd muito longe da
gente e nao nos atingird. <&




EPRQN

nicombrs EMPRESA GERENCIAL DE PROJETOS NAVAIS




45 St 3

© CT (USN) HARRISON SCHRAMM
Tradugao/Adaptagdo CF-FN (RM1) Sérgio Merola Junger

SAR no Golfo de Oman.

Muitos pilotos de asa rotativa sonham com a oportunidade de poder, algum dia,
empregar sua capacitacao para salvar vidas humanas.

média, uma ou duas pessoas. Nunca imaginei que faria parte de

um grupo que salvaria, num s6 dia, 27 pessoas. Pretendo apre-
sentar aqui nhao apenas um relato da vida naval, mas destacar o quanto
se pode realizar com uma boa aeronave e uma tripulagao qualificada,
além de dois eficientes nadadores de salvamento.

As 16:00h de 23 de junho de 2004, o navio em que estavamos em-
barcados, o USNS Concord, recebeu um pedido de socorro do navio
mercante Green Glory. A mensagem dizia que o navio estava fazen-
do 4gua rapidamente. Na ocasiao, o Concord estava dirigindo-se para
o local de um exercicio de reabastecimento vertical por helicoptero
(VERTREP), que aconteceria na manha do dia seguinte, mas, as 20:30h,
o comando da forga nos determinou que aprodssemos a posicao do
navio avariado na melhor velocidade. A tripulagao do MH-60S (Kni-
ghthawk) embarcado para o VERTREP, agora ja cancelado, recebeu o

3 0 longo da carreira, a maioria terd oportunidade de socorrer, em

briefing do novoevento @ a aeronave foi configurada para SAR . Mais .
tarde, o RFA Sir Tristram, navio auxiliar da Marinha Inglesa, também
foi enviado para a cena de agao. Durante toda a noite, o Concord ten- oy

tou comunicar-se com o Green Glory, porém sem sucesso.

O langamento da aeronave foi as 08:40h, bastante atrasado pelas.
condigoes de balanco e caturro do Concord, bem préximas do limite,
e ventos de 30 nés. Em tais condigdes, operagoes rotineiras, tais como
espotar a aeronave no convoo, tornam-se verdadeiros desafios. Cal-
Gos e peias eram reposicionados cuidadosamente, sob o vigoroso jogo




do helicoptero. Um simples erro
poderia lancar aeronave e equipe.
de manobra pela borda. Quando
as condicoes estabilizaram, deco-
lamos com cautela, tendo rece-
bido de outros navios mercantes
na drea a informagdo de latitude
e longitude para chegar ao Green
Glory. A visibilidade na rota era
de aproximadamente uma milha,
sob um teto de 500 pés. Plotamos
0 navio usando como referéncia
As
09:10h, fizemos um primeiro so-
brevéo para avaliar a situacao.
Observamos o navio adernando
bastante, com a gua ja atingindo
o convés principal a cada balan-
0. O estado do mar e o acentu-
ado jogo do navio iriam limitar
bastante nossas alternativas para
0 socorro. A tripulagao do navio
estava nos conveses superiores,

as coordenadas informada:




¢

0s pousos no Con-
cord foram, sem
diivida, nossa ta-
refa mais dificil. 0
balanco e caturro
acentuados faziam
meu estomago aper-
tar mais do que na
primeira qualificagao
em pouso a bordo.

vestindo coletes salva-vidas, e ne-
nhuma balsa havia sido langada
a0 mar. Nosso plano inicial era
utilizar o guincho da aeronave
para baixar nossos nadadores de
salvamento, os Cabos (CB) Rus-
ty Jack e Joseph McCollum até o
navio, de modo que auxiliassem

de pouso em terra (conhecido no
jargao naval como “Bingo”), com
o Concord ainda distante cerca
de 50 milhas. Decidimos, entao,
retornar ao navio e reabastecer a
aeronave, enquanto os nadadores
de salvamento faziam uma avalia-
Gao da situagao e preparavam o
pessoal para o resgate.

Os pousos no Concord foram,
sem duvida, nossa tarefa mais di-
ficil. O balango e caturro acentua-
dos faziam meu estomago apertar
mais do que na primeira qualifi-
cagao em pouso a bordo. Arreme-
ti na primeira aproximagao, mas
consegui pousar com seguranca
na seguinte. A equipe de manobra
ficava atenta as ordens do OLP .
Logo que acendia a luz verde no
convoo, rapidamente removiam
as peias, deixando os calgos no
lugar e clareavam a area do rotor
principal. Nés aguardévamos sua
saida e imediatamente decoldva-

cabo usado para amarrar a balsa
a0 navio partiu, deixando a balsa
momentaneamente 2 garra. O CB
Jack saltou da balsa e, nadando,
manteve-a proxima do navio, se-
gurando o cabo partido. Foi um
dia muito longo para Jack e Mc-
Collum, cujos desempenhos con-
siderei excelentes. Ao retornar-
mos ao local, recolhemos da balsa
a deriva 0s quatro sobreviventes e
0 CB Jack. Embora, geralmente, o
modo de aproximagao do coupler
ndo seja usado para resgates diur-
nos, seu emprego reduziu signifi-
cativamente a carga de trabalho
dos pilotos. O equipamento man-
tinha a estabilidade no voo paira-
do, enquanto o supervisor de v60
encarregava-se das acoes para 0
socorro.

Foi determinado pelo coorde-
nador SAR que os sobreviventes
fossem evacuados para o Sir Tris-
tram, a seis milhas do local, para

no resgate do pessoal.
esta linha de agao foi descartada
apos duas tentativas mal sucedi-
das, devido ao estado do mar.
Nosso supervisor de voo, o
Sargento (SG) Mikel Carr, reco-
mendou que langassemos os na-
dadores de salvamento a barla-
vento da embarcagao. Esta seria
a primeira de muitas boas suges-
toes vindas dos demais tripulantes
da aeronave. Estabeleci, entdo,
um voo pairado a 40 pés de al-
tura da dgua, permitindo a0 SG
Carr langar uma balsa salva-vidas
inflavel e arriar os nadadores de
salvamento com o guincho, num
ponto aproximadamente a 50 jar-
das da bochecha de bombordo do
navio. Apds isso, nosso combus-
tivel ja estava quase no limite da
autonomia para alcangar um local
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mos por

No navio avariado, os nada-
dores de salvamento estavam
trabalhando para retirar os 27 so-
breviventes e coloca-los nas bal-
sas salva-vidas. O CB McCollum
aguardou o melhor momento
de abordar o Green Glory. Espe-
rou a vinda de uma onda capaz
de elevé-lo para agarrarse a bor-
da do navio e puxd-la, enquanto
0 CB Jack permanecia na dgua.
Trabalharam juntos, ajudando os
sobreviventes a saltar do navio
para a balsa. O CB McCollum
dizia aos tripulantes quando sal-
tar, com base no movimento das
ondas e no balango do navio. O
CB Jack agarrava os sobreviventes
€ 0s puxava para dentro da balsa.
Moveram quatro sobreviventes
usando esse método, até que o

- médico e posterior
transporte. Nos  verificamos 0
HOSTAC e decidimos que o lo
cal mais indicado para pousar no
Sir Tristram era o spot a meia-nau,
certificado para aeronaves H-47
e H-53. Na chegada, observamos
que o local estava ocupado com
containers de carga. O navio es-
tava preparado para nos receber
no spot existente na popa, pro-
prio para SH-60B. Infelizmente, o
spot indicado nao era muito apro-
priado para pouso de aeronaves
MH-60S, cuja bequilha do trem
de pouso fica a ré, tendo em vista
0 estado do mar. A nosso pedido,
0 navio manobrou para obter me-
Ihores condicoes de aproximagao
e pouso. O vento relativo ficou
assim:170° com 26 Kt, o que me-
|horou a estabilidade da platafor-




ma. Ocupando a posicao de 1P,
fiz uma entrada de boreste para
bombordo, com vento cruzado,
terminando no véo pairado a 10
pés sobre o spot. O 2P, 1° Tenente
Isaiah Blake, lembraria mais tarde
que se sentiu desconfortavel na-
quela posicdo, porque a aeronave
ficou com o nariz e a asa esquerda
abaixados durante a aproximagao
com aquele vento relativo. Entre-
tanto, depois de nossos pousos
no Concord e do Pick up em mar
aberto, a faina no Sir Tristam era
como estar de férias. Os sobrevi-
ventes foram descidos no guincho
do helicoptero, dois de cada vez,
com o CB Jack na plataforma aju-
dando-os a livrar-se do sling . Eles
foram  rapidamente conduzidos
para vante e entregues aos cuida-
dos da tripulagao do navio.
Depois de recolher os primei-
ros sobreviventes, retornamos ao
Concord para reabastecer. Conse-
gUimos um pouso normal, reabas-
tecemos e decolamos, usando as
mesmas técnicas do langamento
precedente. Enquanto isso, no
navio avariado, o CB McCollum
tinha estado a bordo por aproxi-
madamente duas horas incumbi-
do do pessoal que nao falava in-
glés. Conduziu-os para a estagio
de abandono do navio e, com AS

do fiel, pela fonia. A passa
volumosas ondas sob a aert

subir e descer cerca de 20 pés
para manter sua altura de 40 pés
sobre o mar. O SG Carr desceu o
CB Jack a balsa com dois slings
de salvamento. O CB Jack reve-
zava o uso dos slings, de modo
que sempre havia alguém pronto
a ser igado para o helicoptero. O
Supervisor icava um sobrevivente
de cada vez, até que se atingisse
o limite de doze passageiros na
cabine. Naquele momento, nos-
so maior desafio tornou-se man-
ter a balsa dentro do alcance do
cabo do guincho, porque o inten-
5o fluxo de ar do rotor principal
afastava a balsa da posi¢ao sob
a aeronave, Logo que deixamos
nossa carga de doze sobreviven-
tes no Sir Tristram, retornamos e
recuperamos 0s outros quatro so-
breviventes. Entretanto, quando
ingressamos no circuito de pouso,
o Sir Tristram estava recebendo
uma outra baixa por helicoptero e
nos sinalizou com luz vermelha,
0 que nos forgou a seguir para o
Concord. Aps outro répido rea-
bastecimento, deixamos 0s qua-
tro sobreviventes no Concord, até
que houvesse uma oportunidade
de (ransfeu-\os.

balsa. Buscamos, ento, encontrar
uma maneira de recolher os trés
dltimos sobreviventes. Através de
sinalizagao visual com o nadador
de salvamento, coordenamos o
que executar. Com o tempo pas-
sando, antes que a embarcagio
afundasse, o CB Jack foi descido
na dgua, proximo da popa do na-
vio. O CB McCollum orientou o
salto dos sobreviventes no mar.
O CB Jack assumiu sua guarda na
4gua e os manteve reunidos, ten-
do o cuidado de afasté-los de uma
grande mancha de 6leo que saia
do navio enquanto este afundava.
Nos os recolhemos e fomos até
o Sir Tristram deixa-los. Duran-
te este tempo, o Concord havia
se aproximado a trés milhas do
local e manobrado para obter o
envelope de vento relativo mais
favordvel ao recolhimento da ae-
ronave. Nés finalmente pousamos
as 15:15h, ap6s um longo e exte-
nuante dia, no qual nossa tripula-
o empregou toda sua técnica e
adestramento para que outras 27
pessoas pudessem viver, %

e

oCB

condigoes de mar deter

se, embarcou 16 sobreviventes na
primeira balsa de 20 homens do
navio, antes que a boga partisse.
Ao chegar, localizamos a balsa e
comegamos o recolhimento dos
sobreviventes, procurando manter
0 V00 pairado o mais estabilizado
possivel, apesar do vento de 30
nés. Para tal, combinamos as in-
formagdes do modo HOVER , no
painel, com as orientacoes vindas

McCoHum embarcou mais quatro
sobreviventes na segunda balsa
de 20 homens do navio, antes
que sua boga também rompesse e
a deixasse a deriva, como as duas
anteriores. Restando ainda trés
sobreviventes a bordo do Green
Glory, o CB McCollum langou na
4gua a Gltima balsa de 20 homens
do navio, mas, antes que alguém
embarcasse nela, sua amarragéo

pousamos as 15:15h,
apos um longo e
extenuante dia, no
qual nossa tripula-
¢ao empregou toda
sua técnica e ad-
estramento para que
outras 27 pessoas

pudessem viver. , ,

umauumw.vu-m:%@




D Aconte

ERTO CARVALHO mmA

raga

Operagéd Frater ,;j_u L_Uj j:ug

A Operacao Fraterno teriaadura
regressandoao 'mesmo pnﬂn de ar g

| muito forte e 0 navio jo-
muito e que nao haveria
imar de efetuar

élFIa SUSPETuCuORE

tentativa de “pick-up” diretamente
da vela do Sub, mas, antes disso,
a norma de nao

5d<-up 1o Convés, como de-

que o
‘muito. Solicitei a efe que nao
asse com a diregao do
com a sua velocida-

langar a aeronave a mais de 100
milhas de distancia, conforme de-
terminagao vigente a época

A fragata, a essa altura, ja ha-
via invertido o rumo, e continuaria
assim, até o Lynx ser guarnecido,
a 120 milhas de distancia do Sub.
O mar estava “branco”... Mas ain-
da havia tempo para o “briefing” e
para um gole de café.

O “briefing” foi 6timo, pois
nele foi trazida uma experiéncia
anterior, que evitou que cometés-
semos um erro: como o pick-up
seria na vela, e utilizando-se uma
maca rigida, 0 Sub nao deveria co-
locar estropo na maca, pois isso fa-
ria.com que a mesma nao chegas-

1 Suboficial (SO) a
m suspeita de en-

) Comandante do
0 disse

se a porta do heli O nosso
POA havia recentemente visto isso
acontecer durante o adestramento
da equipe e um navio, no CIAAN.
Também foi decidido no “brie-
" qual seria a tripulagdo: Eu

“como 1P, 0 COA como 2P, o Fiel e

Doc. O nosso bravo POA ficou

pois seria Gtimo poder
itir aquela experiéncia para
is\pilotos e tripulantes. Mas ele
bem, apesar de até hoje la-

tomado, decolamos en-
© nosso bravo Lynx, com
, voava a 140 n6s in-
., mas desenvolvia



apenas cerca de 90 no solo. O “remuo”
era interessante. O mar revolto ndo nos permi-
tia identificar nada, visualmente, Imaginamos que, se
houvesse ali um pesqueiro, no o verfamos. E o Sub 2

Aps uns 50 min de v0o e trocas de informagdes com o
Comte do Sub no SSB, perguntei ao 2P: “E como estd 0 nos-
so radar?” Resposta: “Branquinho, igual ao mar”. Vodvamos
contra 0 vento, e o retorno do mar era 100%.

Mais alguns minutos e estimavamos estar sobre o Sub. E
nada. De repente, o Comte do Sub diz que nos viu. “Es-
tamos quase na sua proa. Uns 10 graus a BBI" Uma pequena
guinada, e mais alguns segundos, |4 estava o Sub. Quero di-
zer: a vela. O convés praticamente ndo aparecial

Comegamos uma aproximagio direta para a vela, com
rumo invertido ao do Sub. Acuso na final e o Comte me avisa
que vai recolher as antenas, e que ficaremos sem comunjca-
oes durante o evento, e nos deseja boa sorte.

Sigo na final. Hover fécil com aquele vento, exceto a tur-
buléncia. Na “janelinha® inferior, vejo detalhes da vela sob:
o5 meus pés; as pessoas; coletes coloridos... e o fiel “canta”




mais avante! Sigo um pouco mais
e ele fala “OK, em posigio”. A
Gnica referencia que sobra é uma
nesga da vela proxima ao meu pé
direito, e uma parte da popa do
Sub que teimava em entrar e sair
da dgua.

Antes que eu pensasse em ficar
cansado, ouco: “paciente a bor-
do!” Nao acreditei... Olhei para
trds e vi a maca a bordo!

Decolei rapidamente. Curva
a direita. Subida para 400 pés
“Avisa para a Fragata que ela
pode guinar para Rio Grande”; e
o velho Lynx agora, com vento de
cauda, deslizava a quase 200 nés
no solo.

Mal estabilizamos no novo
rumo e altitude, entra o Comte
do Sub na fonia, exalando alegria
com o resultado da faina. Para-
béns, etc, e reportou ao CGT a
sua satisfacio pela velocidade
com que a coisa fora conduzida
Mas, nesse report, o Comte in-
cluiu que, ainda bem que o Ime-
diato estava de capacete, pois a

O

roda direita do trem de pouso do
helicoptero quase havia batido na
cabega dele.

Ao ouvir esse relato, tive duas
reagoes imediatas: vamos ter que
pegar outro ferido e da proxima
vez, farei mais alto!

Entrementes, 0 Doc dava os pri
meiros reports de que tudo parecia
em ordem com o paciente.

Rapidamente avistamos 0 nosso
Navio-Mée e com as contas todas
feitas, decidimos tomar um pouco
de combustivel para seguirmos a
Rio Grande com o doente. O na-
vio turbinava no rumo de RG, ou
seja, 0 ventao entrando pela popa,
e 0 quadro era mais ou menos o
seguinte: vento 40 nés pela
popa; vento relativo de cerca de
10 n6s pela popa; mar ruim; aero
nave leve, logo dentro do envelo.
pe. Mas que dificil! Pior do que no
Sub.

Foi s6 um “splash and go”. Nem
cortamos!  Também embarcamos
0 nosso POA para que ele fizesse
0v60 de regresso para bordo.

real,

Pouso no 5° DN em Rio Gran
de. Missao cumpridal
Notas do auto
1- InGmeras licoes de operacio
e de seguranca de voo podem

ser retiradas do episédio acima,
que seriam objeto de outro tra
balho;

2- Algumas siglas:

CGT - Comandante do Grupo
Tarefa

COA - Qualificacao de Coman
dante Operativo da Aeronave
POA - Qualificagao de Piloto
Operativo da Aeronave

CIAAN - Centro de Intrugio e
Adestramento Aeronaval

3- Quem eram os atores desse
evento ?

a) O CGT era 0 CMC
Neto, hoje AE.

b) O Comte da Constitui
0 CMG Saboya, hoje AE
©) O Comte do Submarino era o
CF Motta, hoje CMG RM1

d) O Comte do HA e autor des
te era o CF Duh, hoje CMG
RM1

Moura

10 era

€) O COA era o CT Sic

ca, hoje CF.

f) O POA era o 1T Brasil,
hoje CF

8 O Doc, o Fiel da Ae-
ronave e o doente, nao
lembro quem eram

4- Nao fizeram parte
diretamente da historia
acima, mas 1 estavam
presentes e acompa-
nhando o evento (vide
foto na Praca D’Armas
da Constituicao), o Ime-
diato da Constituigao o
entao CF Testoni, hoje
CA, e o Oficial Obser-
vador da Forca de Fra-
gatas, 0 entao CF Hilde:
brandt, hoje CA.




Em que pese o inesperado e o
inusitado da missao, o artigo apre-
senta aspectos interessantes, mos-
trando que mesmo em missoes
inopinadas o emprego dos proce-
dimentos operativos adequados
podem fazer com que os procedi-
mentos de seguranga possam ser
cumpridos, contribuindo  assim
para 0 sucesso da Missao.

As normas foram feitas para
serem seguidas, mas quando por
motivos operacionais for necessa-
rio contom-las, é necessario que
se faga com atengdo re-
dobrada aos principios
da seguranga, conforme
pingou-se do artigo:

1- O GT suspendeu

de Mar del Plata, e
logo realizouse o
QRPB para a quali-
ficagao dos pilotos e
equipes para as ope
ragoes aéreas, 0 que
deixou o navio (Equi-
pes, pilotos e aerona-
ves) pronto para estas
operacoes. SEMPRE
MANTENHA O SEU
PESSOAL ADESTRA-
DO E MATERIAL
PRONTO PARA O
EMPREGO.

2- Apesar de nao ha-
ver vbos programados o DAE
recolheu-se cedo para 0 sono,
fazendo com que as 05:30h,
quando acordados, a equipe
havia cumprido o descanso
completo. MESMO NAO HA-
VENDO VOOS PROGRA-
MADOS, A SUA AERONAVE
PODE SER REQUERIDA PARA
A AGAO A QUALQUER MO-
MENTO, PRINCIPALMENTE SE
ELA OPERAR H-24.

3- A troca de informagoes en-

i

Comentarios sobre Seguranga da Aviagao
ré. ENSINAMENTO PARA SER

tre o Comte da Aeronave e o
Comte do Sub pelo SSB, fo-
ram essenciais, tanto no inicio
do dia, bem como durante o
transito da_Aeronave. O BRIE-
FING, SEMPRE DEVE SER FEl-
TO, MESMO A MAIS DE 120
MILHAS DE DISTANCIA

4- Ao evitar-se decolar além da
distancia permitida pelas or-
dens em vigor, deu-se tempo
para a alimentagao da tripu-
lagdo do navio e do He, bem
como permitiu a manobra de

UTILIZADO FUTURAMENTE,
TAMBEM APRESENTADO NA
MAIORIA DAS PUBLICAGCOES
NAVAIS SOBRE O TEMA.

7- A correta avaliagao das con-
dioes meteoroldgicas levou a
decisio sobre o rumo do sub-
marino, o vento relativo, a al-
tura do hover e a dificuldade
em se localizar o sub. A BOA E
CORRETA INFORMAGAO ME-
TEOROLOGICA E ESSENCIAL
AS OPERAGOES AEREAS.

COM OS CUMPRIMENTOS
DO SUBMARINO RIACHUELO

espotagem sem atropelos e a
execugao do briefing enquanto
0 navio se aproximava do sub-
marino. PRESSA NAO SIGNIFI-
CA PRONTIDAO.

5- No briefing, mesmo o mais
inexperiente tripulante pode
contribuir com a sua experi-
éncia pessoal sobre a missdo.
REFERENCIA AO TAMANHO
DO ESTROPO DA MACA.

6- Os submarinos jogam me-
nos com o mar pelo setor de

8- 0 uso do capacete pelo Imto
do sub, provia-he protegao
adequada para a faina. USO
DO EQUIPAMENTO  ADE-
QUADO.

9- Nem sempre o pouso dentro
dos limites do envelope & um
pouso facil. A condigao de um
vento real forte pela cauda e
mar revolto, sempre dificultam
a manobra. ENSINAMENTO
PARA SER UTILIZADO FUTU-
RAMENTE. =

e ' ]






. Sentia,

minhas'costas.

naquela fracao de segundos que se seguiu ao barulho ensurdecedor

que mais pareciam batidas de metal com metal, em meio aos grito:

e as vozes que naquele momento j se tornavam irreconheciveis,
acompanhado de um movimento anormal para a esquerda, senti um im-
pacto que nao me pareceu muito forte, e ja comegava a sentir que a dgua
chegava aos meus pés, e estava gelada.

Depois dos primeiros, talvez, cinco segundos, ainda ndo me dava con-
ta do que estava acontecendo. Tudo ficou momentaneamente escuro, e
€eu ndo podia ver muita coisa a minha volta. Um vulto ao meu lado mexia
0 que me pareciam ser os bragos. Neste momento, eu, que ja estava mo-
Ihado até, mais ou menos, a barriga, continuava sentindo a gua entrando
por todos os lados.

Foi quando comecei a lembrar do que havia planejado para aquela
manha.

Havia saido de casa de carro, macacao de vbo, botas, documentos no
bolso. Lembro que meu filho perguntou se eu voltaria para almogar, ao
que respondi que nao tinha certeza, pois sabia que poderia acontecer algo
durante o dia que me impedisse de retornar a tempo. Pensei rapido, onde
teria deixado os documentos que havia trazido. Estariam ainda no bolso
do meu macacao? Nao havia mais tempo para verificar, pois costumava
colocar a carteira no bolso da perna do macacao, que a esla altura ja esta-
va todo debaixo d’agua

Sentia, por longos segundos, a dgua gelada que continuava subindo.
Interminaveis momentos virando para o lado. E a dgua fria, que agora ras-
Bava as minhas costas.

Com o instinto de sobrevivéncia, enchi o pulmo de ar e pensei comi-
£0: “Agora é com vocé. Quanto mais calmo voceé ficar, mais chances voceé
vai ter”

Neste momento, como que num raio de lembrangas, passaram-me pela
icabega todos os detalhes discutidos e falados durante o briefing. Pude ver
todos os slides feitos com pura técnica de ensino, com todos os recursos
do “power point”, detalhada e cuidadosamente explicados, os esquemas,
as fotos, as figuras, a seqiiéncia das agoes a serem seguidas. Tudo teve uma
clareza enorme. Tudo me trazia perfeita nogao do que deveria ser feito
numa situagao como aquela com a qual eu agora me deparava.

Quando essas lembrancas cessaram, eu j4 estava de cabega para baixo.
Todo molhado naquela 4gua que a cada segundo cortava mais, senti que o
movimento de rotacao que inicialmente parecia desnortear havia parado.

Pensei comigo que era hora de sair dali. Olhei a minha volta e vi que os
outros que haviam embarcado comigo ja comegavam a tentar sais

- E Ainda Estou Vivo!!!

por longos segundos, a 4gua gelada que continuava subindi
Inlermmévels momemns virando para o lado. E a dgua fria, que agora rasgava as




o
Lembrei eXatamentc
" havia sido ensinado
JANELA, MAO NA FIVELA. NAO
< INFLAR O COLETE SALVA-VIDAS
DENTRO DA AERONAVE”
Procurei pela minha janela, e
pela minha fivela. E 14 estavam
elas,
Rapidamente, girei a fivela no
tido de liberar o cinto de segu

ST ranga e senti que meu corpo ten-

eadla a flutuar. Nao sabia:ainda em
P 0

Bque sentido ir. Mas, com a ma
yPna janela, instintivamente puxei
corpo naquela direcio e botei
a cabeca para fora da janela. Ago-
ra, com a mao liberada do cinto
jde seguranca, puxei novamente.

novamente  comigo:

“Me safeilll” Agora e s6 subir e
ou chegar 3 superficie”.

©s segundos que se seguiram,

durante a subida até a superficie,

nda lembrar que

minha ¢ a com 05 documen-
tos havia sido deixada na sala de
aula da Unidade de Treinamento

de Escape para Aeronave Submer-
)

Enquanto nadava na di
da borda da piscina, ainda respi-
rando com dificuldade, p
na importancia
hd pouco, passaram

Nao me safa da cabega: “MAO
NA JANELA, MAO NA FIVELA
NAO INFLAR O COLETE SAL
VIDAS DENTRO DA AERONA
VE”. E repetia pra mim mesmo:
“MAO NA JANELA, MAO NA
FIVELA. NAO INFLAR O COLETE
SALVA-VIDAS DENTRO DA AE-
RONAVE"

NAO SE ESQUEGA Vi
TAMBEM 11!

E fui pra casa almogar com o
meu filho, s

nsava
aqueles trin

s que,

*UTEPAS
namento de

A Unidade de Trei

ape para Aeronave
Submersa foi desenvolvida com
objetivo de treinar ¢
gantes para a situagao de queda
ou po
mar. Inaugurada em 1989, o tini-
cotreinador do tipo na América La-
tina. A UTEPAS estd instalada em
uma piscina onde seu médulo de
treinamento simula o movimento
de emborcamento da aeronave no.
mar fazendo um giro sobre o seu
eixo longitudinal na medida em
que submerge no tanque.

aeronave-

forcado da aeronave no




3° SG AV SV ALBERTE

Por ocasio da sua inspegdo ap6s um voo de manutencao, o Mecanico
de Voo da ANV 7071, 3° SG AV SV Alberte detectou um principio de
incéndio no disco do freio rotor. Combateu o sinistro imediatamente,
eleminando o potencial de risco. Com esta agdo evitou-se uma ocorréncia
aerondutica, demostrando assim um elevado grau de profissionalismo e
atengao no desempenho da sua fungao como tripulante de voo.

A0 3° SG AV SV ALBERTE 0 nosso BRAVO ZULU!

CB AV EV BENTO ALVES

Por ocasiao da sua inspecao didria, o Fiel da ANV 7071, CB AV EV Bento
Alves constatou a presenga de rachaduras na base do pedal do 1P. O local
inspecionado nao faz parte da lista de itens a serem verificados pelos fieis
nas suas inspegdes, o que demostra o nivel de atencao do CB Bento Alves na

desempenho da sua fung@o e o seu elevado grau de profissionalismo.

Ao CB AV EV BENTO ALVES o nosso BRAVO ZULU!

CONFECGAO DE PRANCHAS RIGIDAS PARA REMOGAO DE FERIDOS PELA CV INHAUMA
O Comando do Segundo Esquadrao de Escolta (ComEsqdE-2) cumprimentou o 2T(Md-
4 RM2) BRUNO FIALHO MATOSO da Corveta Inhatima, pela iniciativa e gerenciamento
em planejar e adquirir os itens necessrios para a confeccio de pranchas rigidas
empregadas para imobilizagio e remogdo de pacientes, especialmente aqueles
que devam ser retirados de aeronaves apés crache em convoo. E importante
ressaltar que o custo desse equipamento serd, aproximadamente, 20%
menor que o valor cobrado por empresas especializadas.
Aproveitando a oportunidade, o ComEsqdE-2 também cumprimentou
0 3%5G-CP CLAUDIO DO COUTO EVANGELISTA pelo profissionalismo
na confeccdo das referidas pranchas, que comporao a dotago de itens de segu-
ranga necessarios a realizagao de operagdes aéreas do navio
Tais procedimentos demonstram entusiasmo e dedicagao invulgar para com 0s assun:
tos afetos ao Servico Naval, e sio exemplos dignos para aqueles que tripulam nossas Escoltas.
A esses militares 0 nosso BRAVO ZULU!

DESTAQUE SIPAER 2006

O Centro de Investigago e Prevencao de Acidentes Aero:
nduticos (CENIPA), 6rgao central da Seguranga de V6o no Brasil,
subordinado ao Comando da Aeronautica, entrega, anualmente,
o certificado de “Destaque SIPAER” a profissionais que, perten-
cendo ao Sistema, contribuiram sobremaneira para que o CE-
NIPA pudesse cumprir sua missao. No ano de 2006, fez jus a
essa premiacao o CF Fernando Moraes Ribeiro, Chefe do Grupo
Executivo do SIPAAerM “em reconhecimento pelos destacados
servicos prestados ao Sistema de Investigagao e Prevengio de
Acidentes Aeronduticos”.

Ao CF Moraes 0 nosso BRAVO ZULU!




3° CONCURSO DE ARTIGOS PARA A REVISTA
DA AVIAGAO NAVAL

O ano de 2006 se encerra com um dos mais produtivos e disputas
concursos de artigos da historia da Revista da Aviagio Naval (RAN;
Se no passado a produgio de conteddo de destacados autores e cola-
boradores da RAN (e do antigo BISAFO) concentrava-se em tradugdes
ou adaptagdes de textos de outras marinhas, hoje podemos contar com
uma diversidade de trabalhos de alto nivel, que indicam uma maior ma-
turidade da mentalidade de seguranga de aviagio na MB

Diante da espinhosa tarefa de selecionar os cinco trabalhos que fa
riam jus & premiagao do 3° concurso de artigos da RAN, a Comissao Jul
gadora buscou avaliar, ndo 56 a qualidade de cada texto, como também
0 apelo que o mesmo teria junto ao publico alvo, no intuito de preservar
0 propésito da RAN como um instrumento da prevengio de acidentes
aeronduticos.

Assim, no dia 20 de dezembro de 2006, nas dependéncias da DA-
erM, o Conira-Almirante Paulo José Rodrigues de Carvalho, Chefe do
SIPAAerM procedeu a entrega dos prémios aos seguintes autores:

1° - Lugar - Um trabalho que poupa o sangue - autor: CMG (RM1)
SERGIO FERNANDES CIMA.

Prémio - Um aparelho de “DVD" DT-230 Gradiente;
hipotermia - autor: CF (RM1-FN) SERGIO ME-

2° - Lugar - Além da
ROLA JUNGER,

Prémio - Um “scanner” de mesa colorido;

3° - Lugar - Boas praticas de manutengao - autor: CF CESAR HENRI-
QUE ASSAD DOS SANTOS

Prémio - Um MP3 digital players 256 MB;

42 - Lugar - O comportamento organizacional no CRM - autor: CT
ANDRE GABRIEL SOCHACZEWSKI

Prémio - Uma Furadeira de Impacto 3/8” Bosch; e

5° - Lugar - Um reforco para as estatisticas? - autor: CC MARCELO
VELOSO DE PAULA

Prémio - Um KIT Parafusadeira Black & Decker 3,6 Volts.

Durante a cerimonia de premiagao, o Chefe do SIPAAerM agradeceu
0 empenho de todos os autores, inclusive daqueles que, por limitagao
dos recursos disponiveis nao foi possivel premiar, reafirmando o com-
promisso de que todos os trabalhos, publicados ou ndo, agregam co-
nhecimento ao capital cultural do SIPAAerM, constituindo-se em uma
inegavel contribui¢do para a Seguranga de Aviagao na MB.

CA Paulo José Rodrigues de Carvalho, Chefe do
SIPAAerM, parabeniza o CMG (RM1) SERGIO
FERNANDES CIMA, primeiro colocado no

Da esquerda para a direita:

do primeiro a0 quinto colocado.
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“Quando todos trabalham em prol :
da Seguranca de Aviacdo, /

um resultado possivel...

...MISSAO CUMPRIDA
_ COM POYSO SEGURO.™
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