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E EDITORIAL

Ccvo leftor;

Sob a coordenagdo da Diretoria de Aerondutica da Marinha e organizado pelo Servigo de
Invesfigagao e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos da Marinha — SIPAAerM, foi redlizado no
auditrio da Escola Naval, no periodo de 10 a 12 de novembro de 1999, o XVI Simpésio de
Seguranca de AviagGo da Marinha, em cumprimento ao seu Programa de Prevencdo e
Acidentes Aeronduticos — PPAA ~ e cujo propdsito é motivar, estimular e desenvolver a mental-
dade de seguranca em fodas as afividades que envolvam operagoes aéreas na Marinha.

O referido evento, entre outros temas, ateve-se & operagd@o de aeronaves de alta
performance, sob o enfoque do fator humano nas atividades aéreas embarcadas sem, no
entanto, relegar os helicopteros.

O XVl Simpédsio contou, entre outros, com a participagéo da Armada do Chile, da "Aviation
Safety School' - U.S. Navy - e da PUC do Rio Grande do. Sul, que contribuiram para abrihantar
ainda mais o Nosso simposio.

Durante os frés dias, mais de 500 pessoas estiveram presentes, prestigiando o evento, enire
elas c?Ane de Esquada (FN-Ref.) Carlos de Albuguerque, o V. Ate (MD) Marco Anténio Montenegro,
:kMayov—vagcde\vo-do»N Walacir Cheriegate, o V. Alte Adiison Vieira de S4, 0 Gemero\rdeerigodO’
5 r::;o?isga ;eﬁsng;:\?;isr‘ordoﬁr Delano Telxeira Menezes entre outros convidados, inclusive

Desdle 1975, quando se realizou o | Simpésio de Seguranga de Aviagdo da Maiinha, o
SIPAAeIM, juntamente com as unidades operativas, vém desenvolvendo um DYOﬁCL;O HGDO\VhO
de prevencdo de acidentes, cujo resultado fem sido uma melhora continuada dos indicadores
de seguranca das operagoes aéreas na Marinha,

Nesfa Edicao, além da cobertura completa do Xvi Simpésio, encontram outras matérias
abordando temas atudis, nGo s6 da Aviagao Naval, mas de toda a nossa Marinha.

Esperamos que possam aproveitd-lal

SERGIO FERNANDES CIMA
Copiiao-de-Mar-e-Gueria
Chefe do Grupo-Execuiivo do SIPAASIM

Vice-Almirante RICARDO ANTONIO DA VEIGA CABRAL

O Vice-Almirante Ricardo Anténio da Veiga Cabral ingressou na Escola Naval em 1959, &
Aperfeicoado em Eletrénica, tendo exercido no mar e em OM de terra os Comandos do Navio
Patrulha Fluvial Amapd, da Fragata Liberal, do Centro de Instrugdo Almirante Wandenkolk,
Chefe do Estado-Maior da Esquadra, Comandante Naval da Amazénia Ocidental e
Diretor de Ensino da Marinha. Exerce a chefia do SIPAAerM desde de 07 de abril de 1999,
data em que assumiu o cargo de Diretor de Aerondutica da Marinha.

Vics. Aimirania Veiga
RAN - COmo vern ocorrendo a prepariago e a for-
macdo dos piofos das aefonaves AF-1

Vice-Alfe. Veiga Cabral - Os pilofos de asa fixa da MB
16m sido formados com o auxiio da Foica Aérea Bra-
slefra, da Arnada da Republica Argenting, da Arma-
da da Repdblica Orental do Uruguai e da Marinha
americana. Nos frés primelios, fazem os freinamentos
basico e o infermediario. Na Matinha americana, com-
plefam a fose mais imporfanie dessa preparagao,
cumpiindo o freinamento avangado e se qualificam
para fealizar 0 pouso a bordo de navio-aerodiomo.
Cumpridas as etopas citadas acima, os pilotos fazem
@ fransicdo para o modelo AF-1 da MB em Sao Pedio
da Aldeio. No momento, hd frés pilofos brasieiros fa-
zendo essa ansiGao e voando Gs Nossas Qeronaves:

Em 2001, devern se apresentar outros sels piofos que,
no momento, estdo iniciando o freinamento avanga-
do nos Estados Unidos. Ao final de 2003, a MB espera
completar o efefivo de 26 piofos esfipulado para o
Esquadico.

RAN \eM para
olnicio < ves AF-1 & AF-1A (de

treinament

Vice-Alte. Veiga Cabral - O SIPAAerM tem afuado na
prepaiagao do pessoal para frabalhar na prevencao
de acidentes oeronduticos com tais meios, realizando
Cuiso de Seguianga de V6o na Aviation Safefy Schoo,
da Marinha americana, e estdgio de Seguranca da
AviagGo na Arnada Argenfing, com enfoque voltado
para as ceronaves de asa fixa. Na preparagdo do
NAel Minas Gerals, o GE-SIPAAeiM vem prestando
assessoramento no focanfe cos requisitos de seguran-
Gapara a operagao abordo das aeronaves AF-1. Com
relago ao doutinamento do nosso pessoal para ope-
ar com esses Novos meios, © SIPAAerM procurou, no
diimo Simpésio de Seguranca de Aviagdo, dar maior
énfase dos fermas relacionados & Operagao das aero-
naves de asa fixa a bordo e em tera:

Aém disso, foram reaiizodos vistorias preliminares na
Base Aéiea Noval de 560 Pedio da Aldeia e no Esqua-
digo VF-1, a fim de audiar na preparagao dessas Or
ganizagoes Mitores,

RAN ~ Como V.Ex? avalia a Seguranga de Aviacao nas
opetagbes aéreas realizadas na MB?

Vice-Alte. Veliga Cabial - Seguianca de Aviagao é ava-
lioda por resultados, Os dados estafisticos de 1999 mos-
fram que houve uma melhora significativa nos indices
de seguianca comparafivamente G0 ano anterior.

Além de uma redugdo em ceica de 60% no nimero
de acidentes aeronduticos, houve fambém uma sen-
sivel melhora na foxa acidentes por horas voadas, Em
1999, fivernos um acidente para cada 16.948 horas
de vbo, bem acima da média dos Giimos nove anas,
que fol de um ocidente para cada 7.471 horas de



RAN -~ Recenfemente, com G nova versao do Manual
de Seguranca de Aviaggo da Marinha, foram
implementados aiferacdes esfruturais do SIPAAETM,
dentre elos, G Cliag6o dos Secoes de nvesligagao &
Prevencao de Acidenies ASONuicos (SPAA. Essos
aiferacoes si6o surndo o efelfo desejodo?
Vice-Alte. Velga Cabral —As SIPAA foram ciiados com
o objefivo de descentiaiizor as farefas do Grupo Exe-
i IPAAET lumavam

com a expansao da Aviagao Naval. Com elago acs
{esulfados alcangados com essas diferagbes, pode-
mos dizer que eles 1ém sido bastante posiivos. Permi-
filom ao GE-SPAAGIM exercer, de faio, a fungdo de
100 cential, e possiilfaram &s SPAA executarem a
supenvisao direfa soble s elos do SPAAEIM, em suas
Greas de responsabiidade.

A ofiogBo das SPAA tem propiciado um significativo
Incremenio nas aividades de prevengco de aciden-
tes, pincip: no o Recom

e
Geidentes que, mulias vezes, ocorem durante o
framitogao do Relatorio de Investigagao.

Por outro lado, uma dos dificuldades enconfradas pe-
Ias SIPAA ferm sido © gerenciomento das Vistorias de
Sequianca de Aviagao, Esperamos gue, com a conti
nuidade dos frabalhos e com a assessoria do GE-
SiPAAeiM, essa diiculdade seia em breve superada.

RAN - Como V.EX® vé o afual estagio da prevengoo de
acidentes aeronduticos na MB?

Vice-Affe. Veiga Cabral - A prevencdo de acidentes
Geronduficos na MB passa, afuaimente, por uma fase
de fransigao. No passado recente, 0s argumentos Gue
jusfiicavam as afividades de prevencdo revestiam-se
de um discuiso humanitiio e, afé certo ponfo, emo-
cional. Hole, © cumprimento da missao € a principal
meta da prevencdo. Evidentemente, vidas humanas
poupadas e material de aifo custo presenvado sem-

V60 & baixa aifura, principalmente, por ocasiao dos
pousos e das decolagens. Isoladamente considera-
do, o fato de um acidente fer ocorido & baixa aifura
66 permite formular Recomendagoes de Seguianca
com  precisao requerida para cada caso especiii-

5. Num primelo momento, & Iuz dos principios do
Gerenciamento do Risco Operacional, estd-se buscan-
do elfiminar os chamados "riscos desnecessarios”. Para
isso, algumas medidas civuigadas no PPAA 2000 pre-
cisam set implementadas, fais como: somente real-
201 V60 de demonsfiagao aéred COm G eXpIessa au-
Jorizag@o de um Oficial General da cadela de co-
mando da Unidade @ qual a ceronave esteja subordi
nada, com a competente avaliacao dos fiscos envol-
vidos &  definicao de responsabllidades; reaiizar V6o
de fransiado e adminishafivo obedecendo fgorosa-
mente as 1egias de fidfego aéreo; & preceder 0 V6o
operafivo & balxa alfuia de um “briefing” minUCioso,
estabelecendo @ coordenagdo de cabine, o frecho
&m Qe ocoTTerd esse V6o, 0 pliofo nos comandios e a
attura minima a ser obsenvada.

NUMGa segunda etapa, o SPAAeTM prefende asses
so1ar 0 Sefor Operativo quanto & slugao de compro-
misso enfre @ necessidade de realismo dos adesfra-
menios e a Indispensavel Pieservacao dos 1ecursos
humanos e materiais para o cumpiimento de missoes
em combate.

RAN - Fora do ambiente da Esquadia, gue
Marinha VEX® destacaria pelas iniciativas em prol da
Seguianca de Aviagao?

Vice-Alle. Veiga Cabral - Todos os sefores apresen-
taram melhota no nivel de Seguianca de Aviagao, no

sefor da

recenternente teve um salto qualitativo nas suas ofivi
dades . Diversas ospifagdes do GE-SPAASM foram
implementadas naguele Grupamento, destacando-se
o esfoico o senfido de melhorar as condigoes do

pre serGo mofivo de safisfacao p aque-
Jes que confiibuem na prevencao, pols sGo indicios
de fobalho realizado com &xito, Assim, para a M8, o
malor beneficlo serd a manufencao da capacidade:
opeacional para o cumplimento daisua missGo cons-
fuci

RAN - Nesfa Gifima décado, a Morinha contabilizou 20
acidentes ceionauficos. Boa parte desses acidentes
coreu qUONdo Gs GEIonaves esiavam em 6o o baba
altura, Qual aimporiancia dessa constalacao e como
seid possivel emprega-ia em prol da prevencac?

Vice-Afle; Velga Cabrol — Estafisticas infemaciondis, &
semehanga da MB, aponfom para uma maior con-

le comt ), No hangar

& no convéo, e a busca constante da padionzagao

ormas e procedimentos entre os navios de ca-
acterisicas semelhantes.

RAN - Com base nos relatérios VSA apresentados no
ano de 1999, qual a agdo sugerida que V. Ex? cons-
dera primordial?

Vice-Afte. Veiga Cabral - De um modo gerdl, a ne-
cessidade de um constante esforgo e aiencao por
parte dos Unidades envolvidas em Operagoes Aieas
1o sentido de obfer a melhor Segurana nos mdis ele-

vados padives de proficiéncia operafiva. &

NOVAS QUESTOES SOBRE

AERONAVES DE INTERCEPTAGCAO

CLAUDIO JOSE JALBERTO SENNA
Capitao-de-Corveta

Oque éumaZiv?

urante a década de noventa, aeronaves
D de G0 foram
empregadas em um tipo especial de
operagdo, para o estabelecimento de Zonas de Infer-
digto de Véo (ZV). Estos operagdes s6o conhecidas
no émbito da OTAN como No Flying Zones (NFZ)
Prosseguindo na série de arfigos sobre operagoes
‘envolvendo aeronaves de inferceptagao, vamos abor-
dar alguns aspectos deste fipo especial de 0peragao,
com seus conceifos genéiicos e alguns exemplos pra-
ticos.

FA- 18 C / D Hornet em operacao no mar do Japao

£um limitado, dentro do qual nGo &
permitida a operagGo de aeronaves INiMigas Ou, Mes-
mo, outio fipo de aeronave, que Nao
Forga. De uma forma mais simples, uma ZIV & um es-
PAgo Géreo sequio, ivie de aeronaves indesejavels.
Podemos dizer fambém que aeronaves indesejavels
nem sempre sdo aeronaves miliares inimigas, poden-
do ser aeronaves de carga, de reconhecimento ou
outro tipo qualquer de ceronave.
Uma 2V pode ser estabelecida em diversas sfua-
Goes, fanto de paz, como de guera, passando por
situagoes de ciise emva-
fias escalas, Em casos ex-

tremos, por exemplo,
numa guena declarada
de escalaregional, a2V
estabelecera a interdi-
gaofotal de um deferi-
nado espago aéreo.
Nesta sftuagdo, quaiquer
qeronave que penetiar
na ZIV serd cagada e
abatida. Este ipo de In-
terdigao , no entanto.
envolve atfos iscos. Uma
vez que o fréfego aéeo
st coda vezmaisinten-
50, extsfird a probablida-
de de ser abatida uma
aeronave nocente.
Outro fipo de 2V & de
proposta mais modera-
do, pemitindo 0 V60 de



geronaves ndo militares em uma
determinoda érea, Nesta $tuagao,
aidenfficagto serd umaimportan-
te componente, consumindo fecur-
508 & tempo, durante foda 0 opera-
Ao, A delecqao de confolos de-
veid ser seguida pelo esfoigo de
ideniicogto que, mufas vezes, po-
derd ser feito pela propiia Patiulha
Aérea de Combate (PAC.

Uma outia possibiidade, para
emprego de inferdigdo de espogo
aéreo, fed como objefivo aerona-
ves de carga. Nesta sftuagao, pode-
se, por exemplo, impedr que aero-
naves, fiansportando amas ou mu-
niGGo, tenham acesso a defemina-
da regico com feroristas ou rebel-
des, pora municidrios.

Afnferdicao do espago 0éreo po-

derd, fombém, s fofla Com o in- <158 EAGLE armado com JOAM (Jain Ditect Atack Muniion)

uifo de criar uma bokhal de profe-
650 paia unidades ou objefivos de superficie contia
iaques de Geronaves inimigas.

Assim, & possivel verficar que podemos clossificar
as 2V quanto co grou de inferdiedo agrea a ser ak
cangado, desde @ exclusdo fofal de ceronaves em
deferminado espago, ofé a selegto de qual fipo de
aeronave poderd frafegor nesse espaco.

Aiém dos diferencas entre os fipos de 2V, quanto
o grau de inferdigo aseraicangado, podemos, fam-
oo

ido.

que seié adotado pelos inferceptadores. Quando a
invasdo da IV for considerada uma affude hosti sufi-
ciente para desencadecr a caga e demubada do in-
vasoy, os oeronaves de inferceptagdo estargo aufor-
zodos @ fomer a iniciativa do otaque. Esta serd uma
posiuia agressva.

Oufta situagao, mais moderada, serd aquela em
que ndo & permitido &s aeronaves de inferceptagdo
fomer a iniciativa do engojamento, Ao ser defectada
umaiinvasto, o inferceptador se aproximara da aero-
nave invasora e, por radio, estabelecerd comunica-
60, solicitandk i se refire do
eo, escoffando-o ot a fionteira mais préxima. Nesta
sfuagao, o interceptador so devevu abir fogo s vier
a ser afacado; & o fipo de missa

Quals 0s meios necessarios para estabelecer uma
w?

Oesfobelecimento de umazZV estd nfimamente:
ligado co conceio de superioidade cérea. Uma ZV
56 podierd ser efetiva se houver superioriofidade agrea.

, &natural aue 0s sejorn
superiores Gqueles que, por ventura, poderao se opor
o esfabelecimento da ZIV. Nao considerando
necessidades quantitativas, podemos considerar que,
além dos aeronaves de inferceptagdo, € necessdria
uma elevada copacidade de deteccdo, permiindo
monltorar qualquer frafego aéreo a uma razoavel
distancia dos proprios limites da ZIV. Asronaves de
alame aéreo antecipado e fadares de busca com
grande alcance sero fundamentais para cobiir a 6re
de vigilancia necessaria. Esta capacidade estd
diretamente ligada ao fempo de reagdo necessaro
a0 posicionamento da PAC para recepcionar &
aeronave invasora. Quanto maior for o capacidade
de vigiéncia, maior serd a disponiblidade de tempo
para posicionar a PAC conetamente, a fim de receber
um Invasor.

Com relagdo aos melos necessarios, & imporiante:
nofar que, quanfo malor for 0 ndmero de estagoes de

for'. Esfe fipo de ZIV foma:se cpvopnudo pard ogoes
i aval, por
exemplo,

6 <

PAC, malor oordenagao para
evifar engajamentos ou acidentes entre aeronaves
amigas *blue-in-blue’. Esta preocupagdo foma-se
Malor 6 0 85pag0 aéreo for sobre Uma éred, manima

o feresite, onde se enconfrem unidades amigas com

ques aéreos de bombardeios ou helicépleros de ata-

Nesta
situacdo, as unidades de supemcte também
participam do esforco para estabelecer a IV porém,
como um efeto colateral, ampliardo os fiscos de um
engajamento “biue-

Aiém da disponiliiade de meios, a promuigagao
de regras de engajamento perfeitamente definidas €
um pré-requisito Indispensavel para o sucesso da 2.
No armbiente aéreo de comba
urna constante; respostas pré-planeiadas em perfeta
harmonia com as regras de engajamento e reducéo
de fiscos para as aeronaves amigas sGo um pré
requisito indispensavel,

Regras de engajamento bem definidas sao, assim,
mndamemuvs para sucesso da operagao, fanfo para

como para as f perficie.

o pilofo deve fer conhecimento perfeito das siuagoes
em que poderd se deparar e fer prontas s respostas
para coda uma delas. O perfeifo dimensionamento
dos respostas pré-planejados serd uma garantia de
seguianga para os pilotos envolvicos.

blue”

Quando é interessante estabelecer uma 2V 2
Existen inimenas situages onde o eslobelecimen-
fo de uma ZV podera ocorrer. Nos exemplos mais re-
centes, as ZIV foram empregadas na Guerra contia o
Iraque & na campanha da logusiavio. Nestes dois
exemplos, o propdsito fol 0 mesmo, proteger as mino-
{ias éfnicas que habitavam as regices de possivels ata-

que. Ct o feritério a ser profegido perten-
cia ao mesmo pals cujas aeronaves seriam banidas.

uma vez que, voando sobre solo inimigo, as aerona-
ves que devem estabelecer a IV devergo, fambeém,
se preocupar com a possbiidade de um ataque vin-
do do solo

No caso do aque foram estabelecidas duas ZV,
uma o norte (Northem Waitch) para profeger @ mino-
1ia Kurda e oufta co sul Southem Watch) para profeger
a minoria Shich. Estas duas 21V sGo Uma demonshia-
@0 dos Inferesses nesta regido, pols & dura mais de.
8 anos. Em fodo esse perodo as aeronaves raquianas
foram impedidas de fazer uso dagueles espagos
aéreos, Paradoxaimente, Uma ZIV que €, em prncipio;
uma agdo defensiva, quando estabelecida sobre
teritério Inimigo, forna-se uma agdo quase que
ofensiva

Na regido de Kosovo, a protego aos habitantes de.
origem albanesa fol o propésito do estabelecimento
da ZV. Esporadicamente algum alvo em tera fol afa-
cado, sendo, na maioria das vezes, relacionado com
o concelto de superioridade aérea. Estagoes de lan-
Gamento de misseis superficle-ar & radares de aiaime
anteclpado foram s alvos mals comuns. Esses ata-
ques ao solo constiuiiam, também, uma foma de
garantir a manutengao da ZV.

Conclusao

As Zonas de Inferdigo de Voo
sa0umaimporiante forma de em-
prego do poder aéreo & foram ufi-
fizadas amplamente nos utimos
dez anos. Com o desenvolvimen-
fo de novas fecnologios e amas
s procedimentos féficos deverdo,
fambém, acompanhor a evolu-
Gao e se adaptar s novas possi-
bilidades. No futuro proximo, a uf
lz0¢60 cada vez maior de aero-
naves nao fipuladas para reco-
nhecimento e bombardeio, deve-
1@ alterar @ maneita como as ZV
550 estabelecidas e demandara
o esiudo e desenvolvimento de
novas fatieas.

F-22 RAPTOR em v6o de reconhicimento,




Mesa Diretora composta por:
ngldalm-do-ArlIELANO TEIXEIRA MENEZES
General-de-Brigada AKIRA OBARA
vlm-Almlnnln ADILSON VIEIRA DE SA |
ALBUQUERQU:

Vice-Almirante VEIGA CABRAL
Vice-Almirante (MD) MARCO ANTONIO MONTENEGRO
Malor\-Bng.delmer WALACIR CHERIEGATE

Abertur

PALAVRAS DO CHEFE DO SIPAAeTV

RICARDO ANTONIO DA VEIGA CABRAL
Vice-Amitonte

enhores participantes do XVI SIMPGSIO
DE sEGURANcA DE AVIAGAO DA MARINHA,
Bom Dial

O Senio de \nvesngagco e Prevengdo de Aciden-
tes da Mainha, dando

@ honia de promover mals uma vez este evento, esﬁ.

all apreseriogos
ho a'safisfagdo de saudar, em nome da e o
ke aqueles que nos prestigiom com s
Presencas o, em specd, 00 BXCHo Besllo, & For
a Aérea Biasliefia e Forcas Auiares, & Amada do
i, & Vot dos Focaos Unldos, & Ponficia Uni-
versidade Catélica do Rio Grande do S, aos fabi-
cantes e operadores de aeronaves e & imprensa

especialzada, que aqui comparecem para frazer im-
portante contibuicao de suas experiéncias neste se-
for, oo qual dedicamos com afinco as nossas afivida:
!

s

Este XV1 §imposio fem o seu foco direcionado, piin-
cipalmente, para @ operagdo de aeronaves de alfa
performance e aos aspectos relacionados a fatores
humanos, sem no entanto, relegor os helicopteros que,
oI mais alguns anos, confinuarGo sendo a bose da
nossa Aviacao Naval

A 0peragao dos aeronaves AF-1 @ AF-TA SKYHAWK
requer um conhecimento operativo e de seguranca
que, ha muitos anos, enconfrava-se adormecido en-
fre o,

Em 1911, quando o entdo Primeiro-Tenente Jorge
Heniique Moller obteve o seu *brevel” na Franca, a
Morinha do Brasi passou @ operar avies, dando fnicio
o aclmulo de experiéncia, que se somou por 34
anos, Apds aincoipoiacao do NAeL Minas Gerdis, por
uma decisco presidencial, foi atribuida & Marinha, so-
mente a operagdo de aeronaves de asa 101afiva.

Cerimonial de chegada do
Diretor de Aeronéutica da
Marinha

Palavras de abertura
Vice-Almirante
Veiga Cabral

Naquele tempo, a Seguranga de Aviagdo era bas-

tante \nc»p‘erﬂe AfreqUéncia com
Gentes, foz com qUe © ano de 1997 ficasse caractei-
zado na Aviagao Naval como o ano de maior Incre-
mento de medias correfivas; como exemplo,

pia de pdra-quedas para fodos os plotos e a nsfiicao
de inspeoes semesirais de satde. No ano seguinte,
‘em 1928, ainda em atengdo a essas medidas, foma-
zararm-sé regias de voo, com o estabelecimento de
circuifos aéreos em relacto aos campos de pouso.

A parfir daquele periodo, a busca por maior seguran-
a passou a ser uma constante, pols os Inforttinios ndo
Javam frégua. A tlima ocorréncia aerondutica com
Geronave de asa fixa na Marinha, em operagao
embarcada, folem 1961, quando um TBV-3 "AVENGER',
o decolar Go NASL MINAS GERA, perdeu susieniagdo
& chocou-se com a superficie do ma, felzmente, se
vitimas.

Procurando manter o Seguianga de Aviagao num aifo
grau de prioridade, @ M se ressentla da fatia de.
Um 61gao que fivesse as suas afrbuicdes voltadas ex-
clusivamente para essa afividade.

£m 1972, aftavés da Ordem do Dia 0013/72 da Die-
toria de Aerondufica da Marinha, era criado o atual
SIPAAEIM. A parlil de entao, passou-se a disseminar a
Sequianca de AviaGo por meio de Um sevico sisfe-
matizado, englobando as unidades aéreas, o Base Aé-
rea Naval de Sao Pedio da Aldeia, 0s navios com ca-
pacidade de desenvolver operagses aéreds e 0 nosso
Centro de Instruco e Adestiamento Aeronaval.

Nesses 27 anos de atividades voltadas para a
prevénao, o SPAAGIM promovey 15 Simpésios
de Seguranca de Aviagéo, com femas que
abordarom Gs ucs necess\dodbs aépocaeos
avancos tecnoldgicor

S e nos procios bscos dafiosofia do
SPAER do que ‘Seguiancal de Aviagto lequer a
moblizacdo de todos” € que "elando fem
teiras’, 0 SIPAAerM procurou selecionar, demve

= dvversos femas em evidéncla, aqueles que mcs
da

Hes buscondo. o ermdodes S que uqu\

nicas de prevengco, que ot contibuto
para fedzroindd mals o5 fscos envolvidos nas suas
opefagoes aérec:

cioq carlo aue, deste férum de debae, sUgIdo
novasidéios que, de dlgumaforma, contiiouiGo para
elevar ainda mais @ mentalidade da Seguranca de
AViagE0, nGo s6 na Marinha, mas fambém, em fo-
dos 0s segmentos da socledade ligados & afividade:

dego ao Exmo. §t. Major-Brigadeiio-do-Ar
WACKGIR CHERIEGATE - Chefl do Subdepartamento
de Opeiagoes da Diietoria de Avigao Civl, ao Vice-
Amitanie ADILSON VIEIRA DE $4, Direfor de Ensino da
Marinha, o General-de-Biigada AKIRA OBARA, Co-
mandante da Aviagao do Exéreto, ao Bigadsiio-do-
A DELANO TEIXEIRAMENEZES, Comandante da ll For-
a Aérea, os S, Aimirantes, demais auforidades &
personalidades, civs e milfares que aqul compare-
cem, nos prestigiando com sUds presencas. A
Comando da Escola Naval, pela cessao
deste balssimo oueitéio e pelo apoo & realzagdo
do event

 Sodos s presentes, 03 N0550s siceros agradeck
menfos

C.Alte Castro Puga,
V.Alte Veiga Cabral,

V.Alte Adilson e ’7
| e 2~ _




ASPECTOS FISIOLOGICOS, PSICOLOGICOS E
ERGONOMICOS NECESSARIOS AOS PILOTOS DE "CACA”

MARCO ANTONIO MONTENEGRO
Vice-Aimirante (VD)

medicina de aviogao & uma subespe-

cialidade médica, descita nos capiiuios da

medicina do fiobaho e da medicina pre-
ventiva, Dentro deste contexto devemos levar em
confa @ ergonomia para que o desenvolvimento
da afividade sefa exercido denfro dos padioes
de seguianca e com o Méxmo de eficiéncia.
Adiividade aérea, quer civil ou miffar, se en-
quadia na relagao satideffiabaiho & pode-
mos, na oiganizagdo deste fipo de afivi
dads, aponfar fiés eixos em fomno dos 3
qudls se orienfam os esforgos da ]
melhoria dosrelogoes homemymé-
quina/melo aéreo.

AMBIENTE DE TRABALHO

NGo existe outra aiivi-

dode, em que os técn- |
cas, utilzadas para a
adapfagso do fiobakho
@0 homem, fenhom co-
nhecido maiores reaizo-
es do que a otividade
aérea, sempre procu-
rondo uma perfeita
inferagdo homem/ma-
quinainserida no confex-
10.domeio hostilem que
se desenvolve o voo.
Muito antes das recentes
camponhas de mehoria
dlas condigoes de frabo-
ho, na afividade aéreq,
forom feifos consideré-
vels progressos na
insonorizagao,
climatizagao,
pressuizagGo, meios de felecomunicagdo, lumina-
80, concepgao de postos de frabaho, apresenta-
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(O Vice-Almirante (MD) MONTENEGRO no momento da Palestra

desempenho do opeiador, contiibuindo de maneiia
deciiva para a seguranca de voo, conforme demons-
from fodas as estafisicas, ullizadas para aufer @ se-

QuIanGa dos meios e fiansportes alé entdo co
nhecidos.

Na aviagao de caga, fema principal do ob-
ietivo de nossa palestra, este ambiente de tra-
balho retine uma quaniidade impressionante
de exigéncias para © bom desempenho dos
plotos cagadores,

Como se frafa de um simpdsio de se-
guranca de aviagao, falvez cause o-
Qumaindagagao o conceitos Gue se-
G0 emifidos no decorrer de nossa

1 falo. Podemos afé dizer, que sob 0
R ponfo de vista de seguianca de
medicina do trabalho, a avia-
G0 de caga 6 um CONTRA

EXEMPLO,

Ainda estamos no tépico
AMBIENTE , no cockpif de
um caga, o piloto fem
um reduzido espago,
que Ihe deixa apenas
um lugar pora que se
sente de maneira
desconfortavel em
uma  cadeira de
elegao  metdlica
amanado por multiplos.
cinfos, que Ihe imobili-
20m o peito, as coxas.
quase nGo podendo se
mexer; onaiize aboca
560 cobertos por uma
mascara ligada qo sis-
fema de oxigénio do
QViGo; nas maos, Iuvas.
Para profeger do fiio, As variagoes constantes de fem-
peroluvc. pressco aimosférica e de luminosidade po-

culos e redundéncia dos sistemas para servir ao bom
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dificels de suportar e podemn
Bxpov o p\lo’o de caga a riscos de eroembolismo,

Pbico: 05 “Velhas Aguias faram o evanto

hiperbarismo, hipdxia e até desmoalos. As aceleragoes

posiivas + Gz, ou negativas - Gz, podem afingir até
76, o que ocasiona desordens no sisfema

brando em aitas velocidades. Para supor-
ar isto, fem que praticar reguiarmente e,
sobretudo, se conscientizar de que € real-
mente limitado no que fange & sua capa-
cidade de véo.
sadde , exercicios anaerobicos, ek
mmemos operacionals, manobras de res-
piragdo, equipamentos de 0xigénio s3o as
maneiras de se conviver com o problema,
‘aumentando a tolerancia as forgas G,
Dentro deste opico faloremos da sel
G0 dos pllotos de cacat A selecao médi-
ca ¢ bem feita e poriiculormente eficaz.
A medicina do frabalho neste caso & de
boa qualidade. E um dos setores onde os.
médicos do frabalho (médicos de avia-
Go) sGo mais competentes. A selegao
atinge um excelente nivel de eficacia gra-
Gas aos progressos dos métodos de dag-
nésficos cinico, fisioldgico e biolégico. A
selegao dita nervosa designa, na realidade, s
perfomances psicosensoriomotoras. Aadaptagdo da
Ve\cqoo homem/maauina e a boa qualidade da rela-

cardiovascular, nos uspen: s das
visceras, efc. As vibragoes de boixa fleqiéncia e as
frepldagoes da aeronave sao muito penosas. Apesar
disto, 0 ploto fem que consenvar infacta foda a sua
vigiléncia e suas faculdades psicosensorials para ob-
servor a fela radar, os instumentos, manfer  feleco-
MuNicagao, Informagoes visuds e sonoras, além de
fer que vigiar o exterior. A integracéo homem magqui-
na exige perfeiao; se o piloto sucumblr a um instante
de disitacao, por causa de uma aceleragao mal tole-
rada, se hesitar em procedimento devido a um Inci-
dente, se pertuibar-se com algo desconhecido, s es-
fiver um pouco fenso com pioblemas familiares, qual-
quer um destes elementos pode levérlo a morte.

gdo 0 repousam fambém na selecao,

ue 56 retem os que sao fisica e psicosensoriaimenie
perfeltos, escolhidos @ dedo. No final da sefecdo, os
fatores psicologicos 6 sdo levados em consideragao
na medida em que eles se manifesiam afravés de
sinfomas que afinjam as performances fisicas, nervo-
sas @ Infelectudis, Ainda no nivel de selecdo para os
ciitérios de escolha dos candidotos, dé-se imporian-
cla especial aos jogos de inféncia, leftura de livios de.
aventura, histérias de pioto, gosto pela mecanica &
esportes radicals. No processo selefivo, dentro da psi-
cologia de aviagdo, piocuramos dentificar aqueles
que tenham uma personalidade compativel com @
atividade de piofo de caga, sGo aqueles com perso-
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nolidade a conforme veremos mais

P por que ain
enfrentar estos condigbes de frabalho. Os argumen-
tos de ordem material/financeiio sGo de pouco peso,
se considerarmos que Uma parte importante dos pllo-
fos de caga sao fenentes e capitdes, cujo saldrio &
quase igual @ um empregado de escitdrio.

SELECAO

O ser humano, essenciaimente um animl feriestre,
ol projetado para passar avida em um amblente com

pou
mentos quando coremos, pUlamos ou caimos. Nao
fol concebido para folerar por exemplo, um projon-
gado aumento de aceleragdo de Um avido mano-

adiante, A motivagao do candidato a plofo de caga
tem um papel transcendental na selecdo e fomagao
desses millcres.

FORMAGAO

Durante seu aprendizado é dada énfase pelos co-
mandonfes e insiufores co deselo de voar, & procura
de missGes perigosas, & agressvidade em v60, fudo
i550 50D o fulo de dinamismo. Hesitagao, desanimo,
queda de mofivagdo s6o minuciosamente obsenva-
dos, prevenidos e levados em consideragdo. A Avia-
GG de caga mosha que Um medo de uma infensi-
dade considerdvel pode ser perfetamente tolerado,

n



confanio que seja confrabolanceado pelo sistema
momqaa/scnsﬁaquo

0 e de técnico, passa por freinamento fisico infenso,
beneficia-se de uma aprendizagem aérea, que de-
safia oufios enslnos fedico- praﬂcos, d\spensodos em

lesso'es/ulunos melos matericis pos'os & disposcto
efc. Mas esfe fleinamento piossegue, esta fomagao
prolonga-se durante foda @ sua vida profissiona).
Toda o atividade do pioto no solo visa a lhe dor 0s
meios, ndo s6 de delimitar o Méximo os acasos de
suq missGo, mos fambém de corrgir eventuais discre-
pancias que poderiom acontecer em véo: aprender
a usar os insfumentos e a nova aparehagem, veri-
car os procedimentos de emergéncia, recitar e repe-
1ir 05 sucessvos efopas de cada procedimento e pre-
parar minuciosamente as missoes, Que seja de nosso
conhecimento, no existe sfuagao de frabaho com-
parvel em oufio ramo, onde o nivel de formagdo
dos operadores seja manfido com fanta ssicuidade.
Toda a ofividade no solo, além de seu valor fécni-
co, feal & concreto, desempenha um papel funda-
mental, sob o ponfo de vista psiauico a senvico o
equilbrio e da da Elare-

quica, Esta se faz através do jogo da relago insfutor
aluno em um processo de identificagao.

O instiufor que esfé adaptado &s conaigoes de fra-
balho, concrefiza, sem saber, as qualidades psiquicas
necessérias aos fuluros piofos. Se o aluno chega a se
indentiicar com o insfiutor da aviaggo de caca, &
porque fambém possul o essencial das qualidades
efefivas, agressivas e mofivaciondis de seu professor,

Para ser perfeito, @ adequacao homem/tiabakho
exige ndo apenas um confelido excepcionaimente
interessante da forefa, mas fambém uma selegao fi-
gorosa entre 0s candidatos & piofissao, a excepcional
adaptagdo do prazer fiado do frabalho ao deselo do
pilofo de caga permite-he enfrentar a cada dia as
condigoes do frabalho particularmente nocivas e a
folerar um medo que, do nosso conhecimento, ndo
acontece em nenhuma oulra situagdo de frabaho. A
estiufura mental, muito parficular do piloio de caca,
contém falvez "um gido de loucura” que ndo & indfl
para ousar desafiar assim o morte a cada dia.

Aquifudo é centrado na agressividade, No sucesso
@ qualquer prego, na coragem, Na 0G0, N PIoeza,
no herolsmo efe. Fazer uma acrobacia a mais ou a

presenta um papel considerdvel para lutar contia a
ansiedade e 0 medo. A preparagdo fécnica para as
miss6es é fombém Uma preparagao psicologica para
oincidente, imprevisto, acidente e fodas as situagtes
que projetam o piofo & proximidade da morte.

A adaptagéo real dos condigdes de frabaho do
homem, freinamento rigoroso dos pilotos e selegao
exiremada concorrem para o aperfeigoamento da
180660 homerm/maauina. A Ideologia dos pilofos de
caga encara a sihfese da coragem individual e da

féenica,

1éncia fofal que enconframos em fodas as cnungupsoe
que esté adomecida no adufio, O elfismo & admit-
do, cultivado, e o piofo de caga fem um profundo
desprez0 por fodo o resto da humanidade, miseravel-
menfe reduzida 0o seu estado ferrestie. A forefa do
plofo de caga & efefivamente de uma complexida-
de incomum, necessita como ja sublinhamos, da per-
fefia associagao de fodas as quaidades ntelectudis,
psicolbgicas e fisicas. Poucas profissses reaizam uma
56 sujelto si nen-

fe!

Aformagao nas escolas e bases ndo depende ex-

de elementos técnicos situados fora de
toda relagao psico-afefiva, Fomagao e progresstio
asseguiam famibém Uma selecdo piopriamente psi-
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O Major-Bigadeiro-do-Ar Walacir Cherlegate como debatedor

menos, voar em alfitude mais baixa que
a prevista, ufiizar as reservas de com-
busfivel, ser figoroso no incidents, respel-
far os regras de fito, ndo fem importan-
cia. $6 conta o resulfado. Por outro lado,
um esforgo consideravel € feito pela hi-
erarquia militor para que os pllotos ad-
quiram um verdadeiro dominio sabre os
fiscos.

A tarefa do piloto de caga necessita,
como [ dissemos, da perfeita associa-
G0 de fodas as qualidades infelectu
ais, psicologicas e fisicas. Poucas profis-
soes realizam um tal unidade fedrico-
prética e poucas situagées pedern fan-
fas capacidades de uma s pessoa, si-
multaneamente.

O chete do SIPARerM,Vice-Almianto Veiga Cabral,faz aeniiega da Placa Alusia a0 XVI

MOTIVAGAO

Dada a essa diversidade das qualidades
psicomotoras e psico-sensorials, & féci constatar que
este frabalho s6 pode convir a um ndmero limitado
de individuos.

Quais a0 as mofivagGes de um piloto de caga? O
deselo de voar condensa as aspiagoes de Superpo-
féncia, de ulapassagen, de lbertacdo em relacao
aos limites do homer: liviar-se do peso das limita-
ces de distancia e velocidade, Voar soznho & uma
sifuacao muifo estimada pelos pilotos de caca, o que
se opoe a divisGo do trabalho presente nas equipes
de varios homens dos avides de fransporte, Voar sozi-
nho & 0 sUPIEMO prazer em gue O pllofo deia-se le-
var pelo gozo narcisismico. O deselo de receber uma
confimmacao narcisistica de seus semelnantes leva o
sujeito a exioir-se diante dos colegas. Este comporia-
mento & evidente nos esquadrdes, bases e na esqua-
dia como um fodo, onde o exibicionismo N0 se atém
as qualidades profissionais, mas chegatambeérn d px
oo o o6 vesiuato. Pode sa petcsber @ pofén-
cia do ideal de ego nos plofos de caga, fambém de
maneira demonshiafiva, em uma oufra sftuagGo:
freqlienternente cosados com mulheres bonitas, atro-
entes, representativas, eles estabelecem com elas re-
lagGes onde devern festemunhor aos olhos de fodos
sua viridade e sua poféncia. Mas as relacoes conju-
gais nunca abalam o investimento lividinoso principal,
narcisismo que enconra no frabaho. Quando um in-
vestimento mais importante aparece na Vi fanicn
como por exemplo, o nascimento do primelo fiho

inha 2o ) MONTENEGRO

um questionamento da atividade de trabalho. Outra
caracterisico, a fransgresséo permanente que o fra-
balho supoe, nao fraz nenhuma culpa. Seja um com:
bate aéreo ou a morte infligida ao adversdrio, nunca
sevé um Unico frago de remorso, A agressividade, mul-
e é uma exigéncla fundamental da pro-

ENYC!GU-O, a profissdo de piloto de caca exige si-
mulianeamente um bom confrole da realidade e sé-
rias raizes no campo do conhecimento e da disciplina
clentiica e técnica, Estas disciplinas sao ensinadas em
um amblente muito hierarquizado e militarizado.

st discricao da personalidade dos pliotos de caga
& menos caricatural do que podemos pensar. Repefi-
das pesquisas mosfram, com efetto, que fodos s pi-
lofos de caca operaciondis apresentam caracteist-

Ogi i Qual-

quer variagao em relagao a este modeio leva mais
cedo ou mas farde o uma desqualficagdo, muta-
600U acidente. 550 se compreende se levarmas em
conta o fato de que a menor queda damofvacao no
enfusiasmo, ou no agressiidade podem imediatamen-
fe comprometer a qualidade da performance, o que
significa, neste caso, 0 acidente.

CONCLUSAO
Para ser perfeita, o adequagéo homemvirabaho,

0 aviagao de Caga exige NGO apenas um contetdo
interessante da tarefa, mas tam:

estoura um conflifo enfre a vida profi
engajamento familiar, que termina muitas vezes na
angustia duranfe uma MissGo e, POUCO a poUco em

B6m uma selectit Go10sa e 05 Candidatos o plo-
10 de caga, e G excepcional adapiagto do prazer @o
frabaho.
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FORMACAO DO PESSOAL PARA
A OPERACAO DO AF-1

CARLOS AUGUSTO ANDRADE MARCONDES
CopliGo-de-Fragata

‘Capitao-de-Fragata Marcondes o momento da Palesira

desta apresentacdo, e de outias que se
Sequiro nesfe simpdsio, & Importante que:
falemos Um pouco sobre o EsquadGo V-1 e suas
aeronaves.
Historico
O Decrefo Presidencial n° 2,538 de 8 de abiil de.
1998, afferou o de n° 55627 de 26 e Janeiro de 1965,
pemifindo que a Marinha do Brosil vofiasse @ operar
aeronaves de asa fixa,

P afa permitic uma melhor compreensao
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£m 30 de abril de 1998, @ Marinha do Brasi assinou
com o govemno do Kuwait um "Purchase Agreement”
pora obtengdo de 20 aeronaves A-4KU e 03 aerono:
ves TA-4KU, designadas pela MB AF-1 & AF-1A, respec-
fivamente. Estas ceronaves foram adquiidas para se-
tem empregadas, prioiariamente, como unidades de
interceplagdo e ataque, em proveito da Forca Naval

Cilado pela Porfaria Ministerial n°256 de 02 de ou-
1ubio de 1998, o Primeiro Esquadico de Avides de
Infercepiagao e Atague (VF-1) fol ativado no mesmo
dic, em ceiiménia conjunta com o 82° anlversdrio da
Aviagao Naval

Caracterfsicas do AF-1

O AF-1 fem condigtes de estabelecer comunica-
g6es em UHF/VHF, sendo também dotado de
“telebriefing’.

100navegegao, a deronave estd equipada com
ADF, VORIILS, TACAN & WDNS, Possul ainda o fadiar AN/
AP&-145B para atague a0 solo.

Avelocidade operativa é de 560 nés, podendo dl-
cangar o5 45000 pés (13780 m ) de fefo de servigo,
com uma raz6o de sublda de cerca de 10000 pés
por minufo, com poténcia milfar.

OAF-1 possui fanque de combusfivel nas asas & na
fuselagem e pode canegar até 3 fanques extemos.

Seu amamento consiste de 2 canhoes de 20 mm
& nas 5 estagBes, sob as asas, pode caregar misseis
ar-or Sidewinder, foguefes de 5 polegadas € uma gran-
de varledade de bombas, Também esta capaciiado
alancar "chaffffiare.

A Geronave estd equipada com "Head Up Display”
(HUD), que permite ao piiofo redlizar o combate, sem
necessidade de ohar para o inferior do *cockpit:

Algu transp
::v UM pod especlal para missées de reconhech

O "Weapons Delivery Navigation System" (WDNS) for-
nece infomagées para o langamento visual de ar-
mamentos e piové a navegagao ercial

Situagao Atucl
Contrato de Pronfiicagao

* Manuienggo das 23 aeronaves;

«  Pronificacdo para véo de 18 aeronaves, inclu-
indo o5 respeciivos vaos de feste;

« Preparacao das aeronaves para G Opeagao
embarcada;

+ ManufencGo de 15 aeronaves pronfificacas;

+ Preservagao para longo prazo de offo aerona-
ves;

Avaliagdo de mofores, acessdios, sobressalen-

tes e fenamentas especiais;

« Avaliagao dos equipamentos de tesfe;

+  Avaliacdo dos sobressalentes, equipamentos e
material de apoio;

+  Elaboragao das lisias de dotagao de sobressa
lentes;

+ Treinamento de técnicos de manutengdo; e

+ Treinamento para pilotos (fransigao e quall-
ficacdo de V60 nas aeronaves AF-1\AF-
1A, com posterior quaificagéo de pouso a bordo).

Hangar e Pista

A pista possard dos seus 1800 metros aluais para
2400 metios, permifindo @ operagao segura dos AF-1

Aconstiugao do Hangar esta bastante adiantada e
devera estar concluida em abii/2000.

FORMAGAO DE PESSOAL
Cursos de manutencao

Para 05 técnicos de manutengao estao sendo mi-
nistrados cursos nas Greas de mofores, estiutura,
avidnica, equipomentos de v6o e aimamento, num
fotal de 60 milftares assim distribuidos:

+ 50- EsquadiGo VF-1
© 6-BAENSPA
4=

I , alguns milfar

dos para fomarern-se Instrutores, principalmente os do
CIAAN, de modo que haja uma confinuidade no trei-
nomento, visando a qualficagdo dos demals milftares
do Esquadido. A viabidade de fal idéia dependerd
do aproveitamento do nosso pessoal e serd avaliada
no decorrer dos GUIsos, GUe sero redlizados nas Gre-
as descitios acima, onde destacamos a imporiancia
do curso de Equipamentos de V6o, que inclul 05 as-
senfos ejetavels e 05 para-quedas, assuntos fofaimen-
fe novos para a MB.

Aformagao de um plofo naval para a aviago de
alfa performance

Perspeciiva de formagéo de pllofos para a MB

O quadro abalko basela-se na esfimativa de nGo
aproveltamento de 50% a 60%.

Em 1999 foram enviados 5 pilofos para o cuiso ba-
sico na Argenting e 6 pora @ FAB. Dos que foram para
a FAB, apenas 2 pilofos conclufiom o curso (4 pliotos
foram desligados, com problemas de adapfagao ao
V60 e problemas curiculares ). Com esses 7 pilotos no
cuso basico, esperamos um aproveliamento de 5 pi-
Iolos para aeronaves de alfa performance.

Na fase intermedidrio, 4 pilotos foram para @ A
gentina e 2 para o CATRE em Nafal.

Na US Navy ternos 3 pilotos realizando o tieinamen-
to avangado, sendo que 1 & conclulu o curso e oS
outros 2 deverdo se formar em JAN/OD. Estes frés oficl-
ais estardo chegando ao Esquadiao VF-1 no inicio do
ano 2000,

PERSPECTIVA DE FORMAGAO DE PILOTOS PARA A MB

ANO | BASICO INTERMEDIARIO | AVANGADO US Navy | TOTAL VE-1
1999 | ARA-5 T

FAB-6 2 3 5
2000 | ARA-4 7

FAB-4 2 6 &l

USN-6
2001 14 7 5 9
2002 8 7 6 i)
2003 8 4 6 20
2004 8 4 3 2




Os 6 oficiais, que esiao no freina-
mento Intermedidrio (Argentina &
CATRE), 160 para a US Navy em 2000
ApGs 0 curso, em 2001, eles se soma-
1Go qos 3 oficials j& formados,
fotalizando 9 oficiais o Esquodiao VF-
1 naquele ano.

Podemos ver, na fabela, que o Es-
QUAdiBo VE-1 complefard sua lofagao
em 2004, Por esfa 10280, @ portir de
2002 deverd estar esiabilizado a ne-
cessidade de pessodl, podendo a MB passar a seleck-
onorcerca de 8 ploios para © Cuiso bAsico, de forma
que 0 Esquadico posse @ receber reguiamente 3 pi-
Iotos por ano. Aciediiamos que esfe seja um nimero
10204vel, Para SUpIir eventuais desembarques por fal-
fa de adapiagdo o ¥6o, problemos d de satde e fe-

atento & Palestra de Formagao do Pessoal para Operagaodo AF-1

Formagao na US Navy

Curso Basico — ceronove -34.C “MENTHOR” — 70
horas de voo.

Curso Infermediério - Na aeronave T-2C - 70 hors
de vbo.

quisios de caneita, Obviamente, e
deve ser reavaliada o cada ano 0’6 que se chegue
os nfmeros definfivos

FOMagao na ARA

Cuiso Bésico - Durogao de 11 meses no avico
T34C - *MENTHOR® com, oproximadamente, 150
hotas de véo. O cuso abrange o estagio de mano-
ios Désicas a, pauso, decolage cioufos smer

 estogio

nsfumenfos basicos, o Rt
fura com 2 e 4 unidades, fio e bombardeio, navego-
80 6 PIAP — Prdfica em Tera de ADIOXMagdo para
Porta-avioes. E importante ressattar que, na Argenting,
0s alunos tém apenas um estigio de apoXiMagao
para navio-gerbdiomo, diferentemente da US Navy,
onde essa pidtica é uma consfante em todos 0
cursos.

Curso Infermediério- Duragao de 11 mesesno aviao
AT-26 "XAVANTE" com, apiosimadomente, 100 horas
de v60, £ necessario sallentar que, apos esse curso, o
piloto permanece em média 4 anos acumulando ex-
periéncia e somando horos de V00, Ao atingir 1000
horas de v6o, sendo no minimo 300 em ceronaves a
1eagso, ingressa no Esquadiao de SUPER ETANDARD,
Essa experiéncia que o plofo acumula logo apds a
formotura, anes de ingressarem esquadiao operativo,
& mulfo importante.

Dentro do Esquadiao operafivo existe Um progra-
ma de insfrugo, vidido em 1165 anos. Apds o piimel-
10 ano 0 piloto & quolificado como ALA. No segundo
ano, o piloio estard apfo para ascender a ALA
OPERATIVA. Ao final doerceiro ano, o plloto estard apio
pora ser LIDER DE ESQUADRILHA.

insiumento, navegagao, PTAR GRPB, afague & feria &
may, combate aérep, defesa aérea ¢ Inferceptagao.
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do - Afé o pimeiio semesfre de 1999,
o curso era feifo com a aeronave TA-4J e perfazia um
fofal de 105 horas de voo. Apés © segundo semestre,
passou a ser uliizada o aeronave T-45C em subsfitui-
680 00 TA4J. Esse Curso fern duragéo de 10 meses,
com estégios de familicrizacdo, instrumento bésico,
rédio instrumento, formotura diuma e nofuma, nave-
gagoo fdfica, navegagao rasante, armas, combate
aéreo & quaiicagao de pouso o bordo. Apds este
periodo, o pilofo & designado para o FRS (Flee!
Replenishiment Squadion), onde sao realizados voos
em simulador, reinamentos de emergéncia, v60s por
instumentos e qualificagao de pouso @ bordo nofur-
no. Esta etapa é reaiizada em 8 meses, com, GpIoX-
madarmente, 150 horas de v6o. E importante ressalar
a carga horéria do piofo no simulador, antes de cada
estagio real. 56 apés o oprendizado exausfivo no si-
mulador é que o pilofo val exercitor os manobras na
aeronave.

Uma vez encerrado o estégio no FRS, o pilofo é en-
caminhado Pora Um esquadiGo que Possua O Mes-
mo fipo de aeronave do FRS, fazendo com que oS
esquadides operafivos recebam seus pilotos prafica-
mente prontos,

A pariit de 2000, pela piimeira vez, feremos piofos
fozendo cursos basicos, Intermedidrios e avangadona
US Navy.

Formagdo na Fiana

Curso BGsico - realizado no Exéreito Francés, com
duragéo de Um ano e melo,

Curso Infermedidrio & Avangado ~ realizado na US
Navy (NAS Meridian), com os ovides T-2 C e T-45. Este
curso fem a duragso de um ano e meio.

Observamos ainda, que os Marinha Espanhola e fia-
liana fazem o Curso Basico em Pensacola e o Infer-
megidrio e o Avangado em Meridian.

Eimportante ressatfor que Morinhas de pimeio mun-
do, como por exemplo, @ da Fianga, que opera com
catapulta e apareho de parada, © mesmo fipo de
operagao da MB, opfou por fazer apenas o freinamen-
1o basico no pais e mandar seus pilotos para uma for-
magao eminentemente naval nos EVA, pais que de-
fém @ malor experiéncia neste tipo de operagao.

Formagao na FAB

mos carentes de pilotos experientes, para exercerem
© pape! fundamental do lider de esquadilha. Para su-
piir esta deficiéncia, estd sendo acertada @ vinda de
um piloto da ARA, para permanecer por cerca de um
ano no Esquadrdo VF-1. Além disso, teremos pilotos
confiatados da EmpresaKay and Associates, INC. que
acompanhardo os nossos piotos até a fransico para
0 pouso a bordo.

Existe também a idéla de se propor um intercam-
bio com @ ForGa Ared, para que possamos contar
com éncia de um pioto d sqUada
da FAB, por um periodo minimo de um

Curso B 1o na AFA, com gode 2
anos. O Estéglo inicial é realizado com a ceronave T-
25 com, apr nente, 60 hoias, P

ano.
0 auilio de outias Marinhas ou Forgas Amadas serd

& realizoda @ insfiugdo em oeronave T-27 “TUCANO,
com oproxmadamente 120 horas, confendo mano-
bras bésicas, acrobdticas, insumento, navegagao e
formatura.

Curso Infermediario — realizado no CATRE - Natdl,
tem a duragdo de 10 meses na aeronave AT-26
“XAVANTE" com, aproximadarmente, 120 horas. O cur-
s0 compreende estagios de navegagao tatica com
afaque e RECON ammado, combate aéreo (1x1 @ 2«1)
emprego ar-ar, inferceptagdo, instrumento, cobertu-
1a, paftuiha cérea de combate, escolia e curso de
fética aérea. Apds o curso, 0s pilotos sGo considera-
dos "ALA OPERACIONAL DE CAGA'. Posteriormente, o
plofo permanece por 2 anos em Fortalez, acumu:
lando experiéncia, até tofalizar 400 horas de \/OO em

“XAVANTE", quando entdo, ser considerado LIDER,
podendo qualificar-se em aeronaves de malor
performonce (A-1, -6, Miage)

Cerlamente, pela duragao do curso, a FAB propor-
clona uma excelente preparagao. Entretanto, para os
pilotos da MB fol pro-

fundarr nesta fase inicial, pois s6 assim podere-
mos Operar com seguranca, noo delxando sozinhcs
o5 nossos jovens piloos para uma tarefa 1Go
gigantesca

ASPECTOS RELEVANTES DE SEGURANCA

Dentre as 130 sinfeses de acidentes com a aerona:
ve A-4 que receberos da US Navy e 14 recebidas da
ARA, selecionamos alguns exemplos para comentar-
mos e reflefimmos um pouco sobre os fscos envolvidos
nas operagoes a bordo

Qcoréncia - A-4Q operando a bordo do *25 de
Mayo", cail no mar apos *bolter

+ Insuficlente apicagao de poféncio apds "boter”.
Ageronave entrou na Ggua com motor em baixa sem
Iindicio de funcionamento anomal.

- Areagdo fordia do p\‘oto ol cibuida o um pro
vével desvio de atengdo.

+ Merguinador ndo conseguiu evifor afundamen-

gramado um curso
condensado em um
periodo de um ano,
©dgindo ossim, um es- Biisico
forgo malor dos nos-
50s pilotos que I che-
gam, sem nunca f
rem pllotado um
avido,

Formag&o na MB

AMB vem fazendo
um esforgo muito
grande para proporci-
onar a melhor forma-
30 a0s NOssos PIOTOS.
Entiefanto, confinuare-

Intermedidrio

FORMAGAO NA MB

Avangado

Transicio A4




1o do pilofo, que ficou inconsciente apds €je¢ao.
o os

de pouso a bordo.
- Pousar @ bordo, no minimo, uma vez, a cada 3
meses.

Este acidente nos mostia a mportancia de um odes-
fromento continuo, que exigira uma elevada disponi-
biidade dos aeronaves e do NAeL Minas Geras

Pora resolver o problema de uma possivel perda de
consciéncia opos a ejecdo, a MB estd aaquiindo um
dispositivo que libera o paro-guedos do ploto, opés ©
contato com a Ggua.

Ocoréncia - Milfar, da Equipe de Manufencao fol

par
graves.
+ Mitar sublu pela escada de acesso & cabine,
no instante em que era apicada poféncia Méaxma
6es - Impedir. Go de o
quer pessoa pelo sefor de vante da aeronave, quan
do apoténcia aplicada for superior a “idle’
- Empregar sinalizgao padionizada entre o militar
que opera o confroles do avico & o pessoal de apoio.
O acidente descrifo acima é alfamente
preocupante, uma
vez

Podemmos verificar a imporiéncia da correta prepa-
10680 de fodos os sefores envolvidos Nas operacdes
éreas, Mais do que nunca, devemos frabalhar juntos
poia ablermos @ confianga no biNdmio navio-aero-
nove.

A parfi de agora, devemos considerar a eleao
como uma posshilidade real para a qual precisamos
estar pieparados, asseguIando Ao pioto o correfo fun-
cionamento do sisterna e provendo os meios para um
eventual resgate.

Estafisica na US Navy

“ACIDENTES COMA® NAUS NAVY

(ERcoeEs

© quadro acima foi monfado com as sinfeses de
acidentes com aeronaves A-4, recebidos da US Navy
& pode ndo repre-
sentar fielmente os

at
s0al nGo estd famili-

menfe em Greos res-
b onvéo
de um navio-
aerbdiomo. Somen-
te com muito ades-
tramento podere-
mos criar uma men-
toiidade de seguran-
ca adequada e evitar sfuagdes como estas
Ocorréneia - Apds engonche no cabone 4, 0 avido
piosseguiu  rolagem na pisia em angulo,
= 0 piloto efefou e 0 avido caiu na dgua;
« presenca de ar no citcuito hidiéulico do AP pode
fer sido @ causal da fupfura do cabo;
= presenca de o ocoiieu devido & deficiéncia na
PUIGAGGTO,
Recomendagades - Instalor disposiivo que permita
comprovar a auséncia de o no sistema.
- Se, logo apbs senfr Goq

a qual

onarm:

nimeros daguela

'A partir de agora, devemos considerar a Marinha.
€jecao como uma possidilidade real para
precisamos estar
jurando ao pileto o correto funci-
o do sistema e provendo os meios

Da mesma for-
ma que o cciden-
tes com asa
rofativa, o fator hu-
mano & o principal
agente causador.
Este deve ser
minimizado com
um adestramento
constante de fodos
os sefores envolvi-
s e Um figoroso exame de selegéo dos piofos, Tam-
Deém se foz necessdio um acompanhamento psico-
fisiologico permanente no local de frabaiho, principal-
mente numa aviogao de aifa perfomance onde 0s
pilofos s submetidos a grandes aceleragoes & o e
PO para uma correta decisao é minimo.

prepa-

IMPLEMENTAGAO DO POUSO A BORDO

s se-
gue o enganche e, anfes que o avico pare fotal-
mente, o plofo fiver a evidéncia de um comego de
aceleracdo, deverd ejefor imediaiamente,
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Dificuldades Esperadas

Sao inimeras o dfficuldades com que iremos NoS
deparar. Algumas delas vao nos impor limitagoes, 35

quals deveremos nos ajustar e buscar procedimentos
para minimizérlas. Como exemplo citamos a diferen-
ca enfre 0 peso basico da aeronave & © peso Méxi-
Mo para pouso a bordo, que vai obiigar @ reabastect-
mentos constantes, durante os exercicios de CATRAPO.
Dependeremos fambém, dos capacidades da
catopulta e do aparelho de parada,

Quiras dificuldades certamente serdo suplantadas
com o tempo, tais como a falta de experiéncia dos
pilofos, necessidade inicial de se operar com BINGO,
confiabiidade das aeronaves, inexisténcia de fonaues
para REVO e a obsolescéncia de alguns equipamen
fos.

Limitogdes do meio

Um dos giandes problemos que iremos enfrentar,
nestes primeiros anos de asa fixa na M8, serd a lacuna
existente entre 0s biavos aviadores navais do passado
&, porque nGo dizer, 05 biavos de agora

A experiéncia perdida foi fruto de suor e de algu-
mas vidas humanos, Esta experiéncia ndo fem preco,
& sem divido, ndo se passa de um Pais PTG outo,
gratuitamente. Mos, por outro lado, nds temos muita
sotte, porque o5 homens do mar gostam de desafios,
& a cada dificuldade que se apresenta, aumenta o
nossa mofivagao e vibragao, Eu velo isso dioriamente
na tipulagao do Esquadrao VF-1 e, vejo tambeém, em
toda a Marinha. E por causa dessa vibragdo, dessa
motivagao e do apoio gue temos recebido de todos

0s setores envolvidos neste proje-

{0, que fenho a certeza de que

MEIO DESLOC.t)  DIMENSOES(m) VELOC. joemos o oels Ol 0
nho concrefizado. Muito obriga-
A-11 19.500 212x24.4x7.5 24kt =

Foch 33.000 265x31.7x66 32kt

Kitty Hawk 81.000 32x30.6x11.4 32kt
0 o - Esquacia (FN Ft)
TRUMAN CVN-75  102.000 333xa1x12 +30kt Albucers as  gnega da Placa
Alusiva o X1 Simpos

de Sequrangao da Marinha ao

Comparando-se o famanho das plataformas
exemplificadas acimo, fica evidente que o grau de
dificuldade para os nossos pllofos serd bem maior do
que para os pilotos das outras Marinhas.

Na palestra fol apresentado um video, que llustrou
varios acidentes ocorridos a bordo de navios-
s se, e, Mosfrou 0s v
liicagdo de nossos piofos na Naval Af Station Meridian
& no CVN George Washington

CONSIDERACOES FINAS

Gostarla de agradecer, mais uma vez, do Exm® St
Diretor de Aerondufica da Marinha o convite que me
fez para parficipar deste Simpsio. Fol uma oportuni-
dade impar de poder mosfrar um pouco do aue a
Morinha estd fazendo para @ implantagdo de nossa
asafixa

Nenhuma oufra Marinha enfienfou um desafio a0
grande: parfr ditefamente para Operagao de aero-
naves de dlta performance em um navio-gerédromo
de pequeno porte.

Capitao-de-Fragata MARCONDES

»

x

-




Preparacao do NAelL Minas Gerais
para operar com asa fixa

ANTONIO ALBERTO MARINHO NIGRO.
Capitao-de-Mar-e-Guera

O Capitao-de-Mar-e-Guerra NIGRO o momento da sua Pafestra

m piimeiro lugar expresso os agradeci-
menfos ao Exmo. Sr. Vice-Almirante
Ricardo Anténio da Veiga Cabral, Diefor de
Aerondutica da Marinha, em meu nome e no de mi-
nha Tipulagao, pela honra conferida ao Navio por
melo do convite, para fomar parte neste fradicional
conceituado evento da Aviagao Naval. Agiadecemos
fambeém pela confianca, tendo em vista o qualidade:
desta audiéncia e em especial, o grau de
profissionallsmo dos seus infegranes.
O tema sugerido fol A PREPARAGAO DO NAeL MINAS
GERAIS PARA OPERAR ORGANICAMENTE COM O AVIAO
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AF-1. Decidimos enfocéHo, a partit do ponio de vista
dos ambientes de Seguianga de V6o — Material,
operacional & humano, E a partir dai, conelacionar os
afividades da prepaiagao do Navio, com a redugao
de efeifos dos fafores confibuintes para ocoréncia de
acidentes aeronduticos, incidentes, ou ocorréncios de
solo, em cada um dos ambientes mencionados. Nes

fe sentico, adolamos o seguinte rofeiro:

AMBIENTE MATERIAL
+ ANTECEDENTES.

Enfendemos que apreparacGo do Navio, para ope-
rar ceronaves de alfa performance, remonta ao seu
processo de obtencao. Diferentemente do usudl, ©
MINAS GERAIS fol submeticio a reconstiugao, apés sua
compra ao Govemo biltanico. Ao fim desta
reconsiftigaio, no segundo semesire de 1960, suas
provas de mar de aviagéo confemplaram @ opera-
G0 com helicopteros e avides GANNET e SEAHAWK,
da Marinha Real bitanica, Enfim, na data de sua In-
corporagdo & Marinha do Brasil, a 06 de dezembro
de 1960, o Minas enconfravarse afualzado, Em snfonia
com 0s avangos da operagao embarcada de ovi-
©es, naquela ocesido, se assim nao fosse, se fivesserm
sido mantidas as mesmos caracteristicas do ex-HMVS
VENGEANCE, da closse COLOSSUS brifanica, com cer-
teza esta palestia ndo ocoreiia.
Posteriomente, a Marinha conduziu f1és sucessivos
plogiamas de modernizagdo, os quals confribuiram
para a acentuad do
Navio, sem o comprometimento da seguianga das
operages aéreas.

2

* PRIMEIRA MODERNIZAGAO ~ 1974 a 1979 ~ Enfie
197401979, ocorreu modenizagao, apds reconsiru-
G@o, abrangendo piincipalmente os setores de pro-
PUisGo ¢ elefricidade, Naguela ocasido a gerogao de
eneigia elétrica tomou-se independente do vapor da
planta propulsora, acarretando maior seguianca Pard

o govemo do navio, Em poralelo, foram substiuicios
equipamentos de comunicagoes © sensores eletioni-
cos

+ SEGUNDA MODERNIZACAO - 1991 a 1993 - Em
sequida, no perfiodo compreendido entre 1991 ¢ 1993,
realizou-se Uma segunda modemizagGo com énfase
no setor de eletrénica, desfa vez incorporando um Sis-
tema Naval de Processamento de Dados Tdticos -
SICONTA NAEL - além da j& rotineira substituicao de
sensores e dos equipamentos de comunicagdes.

« TERCEIRA MODERNIZAGAO - 1998 a 2000 ~ Atual
menfe, enconira-se o Navio na fase final do ferceiro
programa de modenizag@o, especial para o Sefor de
Aviagao ~ PME DE AVIAGAO, do qual frafaremos em
maiores detalhes a seguit

No entanto, a parti deste ponto da apreseniacao,
parece-nos adequado visualizar a Preparagao do Nael
MINAS GERAIS para operar com a AF-1 G semehanga
de um “iceberg”.

 reconhecer o Uimo piogiama de modemnizagdo,
© alual PME de Avagto Como a sua parle Superor
bern visivel, enquanto que os demais PIOGIAMGS, in-
cluindo-se  efelto sinérgico dessas sucessvas moder-
nizagoes. Mas que ele existe, existel

ERIODO DE MANUTENC IAL DE

Convido a fodos a enquadiar o foco de visada so-
bre a parte avisiada do "iceberg’, @ medida gue de
talhamos as principais obras do PME de Aviagdo. As
quais, por sua vez, € NO NOSSO entendimento, contribu-
em para redugao do isco de acidentes no ambiente
material
+ CATAPULTA — Obra inédita, constituindo-se numa
verdadeira reconshugao do equipamento, depols de
40 anos da sua fabricagdo. Abrange fodos os sub-
sistemnas — vapor; hidraulico; elétrico; e estrutural.

+ APARELHO DE PARADA - Sisterna robusfecido a fim
de operar com velocidades de enganche mais ele-
vadas. Consisle basicamente dal evisao das unida-
des de forga; sistema hickaulico; subsfituigéo de rok
dans e cabos de laborar, Adogo de cabos de feio
mais resistentes i, I

+ REFORCO ESTRUTURAL DO VOO 3 - Substituigdio
da chopa e o refoico estiuiural em 300m2 de drea
da seccdo de ré do convbo a fim de remover ondula-
Goes e absorver adequadamente chogue. A seceao
Sfetada encontra-se por ante @ ré dos cabos do Apa:
1elho de Parada. Portanfo, fora da érea de foque do
avido, Enfretanto, por razbes essencioimente de segu-

G Vice-Amirante (Fel.) Atipena faz a onlrega da Placa Alusiva 4o
XVI Simposio de Sequranga de Aviagdo da Marinha a0 CMG NIGRO

ranca fol decidido implementar a alterag@o estrutural
a fim de evitar acidente, diante da possiiidade da
ocoréncia de pouso curto.

+ GERADORES DE ESPUMA - Instalagdo de Coman-
do & distancia, modermizagao do sistema misturador
substiuigao de mangueiias e esguichos, de forma a
reduzir © fempo de 1eagdo do sstema

+ ESPELHO DE POUSO — O atual espelno fo festado
‘em operagdo Com aeronaves Super-Etendard. Entre-
fanto, mals uma vez por razdes prioitariamente de
seguranca, fol decidida a sua substiicao por equi-
pamento propliamente amoldado para maiores ve-
locidades de aproximagao, periodos diumo e
notumo.

+ SISTEMA DE APRESTO — Foram implontadas as mo-
dificacoes fécnicas previsios para o Sistema de Parti-
da de Asronaves, constituindo basicamente da Insta-
lagG0 de novos refificadores & conversores de fieqién-
cid. Adicionalmente, pard moior seguranga, fol auto-
izado o sisterna de contiole de carga dos geradores.
de energia elética.



« BARRICADA —Servigo acoplodo ao do
Apareiho de Parada. Consisfindo, essenci-
cdmente, na substiuigdio da 1ede, revisao
do sisterna hidréulico e mecanico, capa-
cifando-0 para amozenamento de redes
préximo aos mastros a fim de reduzir o fem-
po de instalagéo.

+ COMBUSTIVEL DE AVIACAO - Instala-
¢Go de um sistema que permite o
1eciiculagao do combustivel refiiado para
feste, ou por 0casico de destanquelo ou
para suafitragem. Obra decorente de fe- £
comendagao oe Vistoria de Seguranca de o
Aviagao. gl v ]

Nos *stands” eslavam exposlas maquotes de aeronaves antigas e modernas

foto de que requisiio defensivo, carrelacionado &s fa-
refas costumeliamente atibuidas @ navio aeréaromo,
ser comparfihado pelo Navio e aeronaves do Desta
camento Aéreo Embarcado com as unidades de es-

* HABITABILIDADE - Neste aspecio fecupera-

dos Centrais de Ar Condicionado, Alojomentos, Ca-

moarotes, Cémoara, Refeitérios, Praca DAmas, Cozinha
& lovandeta, a fim de proporcionar grau de conforio

colta e suas respectivas ae-
fonaves, quando apicavel,

Em segundo lugr, ndo se
deve confundir precauc@o
de seguianga com medida
para evitar interferéncia
mutua. Esta Gifima esta
infinsicamente associoda
obtencdo dos efeftos dese-
jodos e varia ce acordo
com a natureza dos torefos
atribuidas. Ao contidrio, as

compativel com @ enver-

A Marinha entende ndo ser
suficiente a récuperagdo dos
equipamentos e reavaliagéo
de procedimentos, direta-
mente ligados ao emprego

gadura!
de de cada fripulante.
Constata-se, que a par
da expectativa do iniclo
das operagoes com o AF-
1, estos mecidos colabo-
fam para manter elevada
mofivagao do pessoal @
bordo. O Homem mofiva-
do eramenos. Logo esfas

« ELEVADORES DE AERONAVES — Recu-
peiogdo de fodo o sistema hidrdulico, dos freios e fra-
vas elefromecanicas.

~ SISTEMA DE TELEVISAO ~ Insfolagdo de um novo
sisfern fechado de 1V, esfendendo seu campo e
obsenvacao paia o Hangar e Chaming, fanfo de dia
quanfo de nofte. Adicionaimente o projefo original,
simagens estdo sendo reprodzidas lambém nas Pra-
as de Mdquinas, como parte das mekhorias para fe-
dugdo de fumaca.

Todas 5505 0bias, NGl NOSSa OpINiG,  concorem
para a fedugo de risco de Acidentes, Incidentes ou
Oconéncia de Solo no ambiente materiol, entre ou-
tros, a sober:

- Acidente com hélice, rofor ou fubing;

- Colisdo de aeronaves em v0;

- Colisdo de aeronaves no solo;

- Colisto no solo com obstdculo;

- Fogo ou explosto;

Pouso antes da pista;

- Perda de Confrole em v60; &
Falha de motor.

GERAIS para operar com o AF-1, que parecem confri-
buir para redugo de risco no ambiente opercional

AVBIENTE OPERACIONAL
+ COMANDO E CONTROLE - A operacdo infegroda

dos sistemas de comunicagdes convencional e por
satéle com o sislema de processamento de dados
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confere novo patamar & capacidade de Comando
& Confrole de Navio, fraduzindo-se em redugao de
fisco e colisGo de asronaves em voo ou em voo com
obstaculo de Trafego Aéreo e por condicoes
mefeorolégicas adversas.

+ ADESTRAMENTO - A manutengGo da memdria
operaiva, com o fim de atenuiar os efeitos da imobili-
zagGo do Navio e sua fufura hansicéo da condigao
de adestramento de Fase | pora Fase I, fern sido
obtida, principalmente, por infermedio de:

Progiama Especial de Adestramento Atiacado, con
templando a coordenagdo das estagdes de confrole
da Organizagéo de Combate; Acendimento do No-
vio; e Operagoes Aéreas com helicopteros;
Familiarizagdo de Oficials e Pracas com o AF-1;
Perlodos no mor ~ festes; adestamento e VSA/98;
Cursos e Estgios na MB e FAB; e Infercambio de
Oficicis e Pragas no exterior, EUA e Franca.

Do ponto de vista da Seguronca de Aviagao, s pro-
vidéncias acima mencionados confriouem pard fe-
duggo do fisco de sinistos, decorrentes do fafor
operacional. A saber: condigoes meteorolégicas
adversas; deficiéncias de infia-estufura, de Instucdo,
de pessoal de apoio, de supenvisao, de manutencao,
de confrole de fiéfego aéreo, e, sobrefudo, da pouca
experiéncia de v6o, ou na aeronave, como preconi-
2ado no MANUAL DE SEGURANGA DE AVIAGAO.

* PROCEDIMENTOS TATICOS ~ A abordagem do
campo operacional da Seguranca de Aviagao ficario
incompleta, se deixéssemos de fecer comentérios de
natureza fdfica voltados para o emprego do AF-1

Em primelro lugar, é amplomente reconhecido 0

do avido.

noimas de sequiango, se

agdes tambeém concor-

consfituem em instrugoes ri-
qids, afrelados ao funcionamento de equipamentos.
Entrefanto, na revisGo da Oganizagao de Comba-
fe. o que fange ao emprego milfar do AF-1 € dos
melos de defesa anfiaérea, adofou-se como premis-
sa 0 estabelecimento de adequadas medidos paia
evitar inferferéncia mitua, como fator contiibuinte de
natureza operacional.

AVBIENTE HUMANO.

Prosseguindo com o Rofeiro esiabelecido, foremos
urma breve abordagem sobre agoes desenvolvidas no
atual PME, que Go nosso Ve, esico correlacionadas
a0 complexo biolbgico do ser humano. Tanfo nos as-
pectos fisiologicos, quanto psicolégicos &
organizacionals, passivels de Interferi no desempenho
de pessoa envolvida com afividade de v6o.

‘A Maiinha enfende nGo se suficiente d recupera-
60 dos equipamentos e reavaliagdo de procedimen-
fos, diretamente ligados 6o emprego do avico.

Complementaimente, despende recursos no senf-
do de recuperar equipamentos & compartimentos li-
gados ao Homem, O qual, direta ou mdue}cmeme,
encontra-se envolvido com atividade: de v60. Nesfe.
senfido, os sequinfes agoes foram oblefo do atual Pe-
fiodo de Manutencao:

+ GRANDE EMERGENCIA — Compartimento do
Depariamento de Satde sendo mobiliado com equ-
pamentos sofsticados, para © prono afendimento de
eventuais pacientes polfiaumotizados, no menor in-
fervalo de fempo, no sentido de manter apaio vifal &
o restabelecimento de condigbes esidveis. que possi:
biitem posterior evacuagdo aeromedica.

ren angadas
operagoes.

CONCLUSAQ

nestaaitura Go, fe-

nhamos fransparecido o zelo e a prudéncia com os
quais  Marinha sempre dispensou @ manutengdo do
seu Navio-Aerédiomo. A atual preparagdo do NAeL
MINAS GERAIS para operar com o AF-1, ndo se consti-
1ul em evento espasmadico. Pelo confrario, tiata-se
de mals Uma ag6o de rofina, oproimadamente o
cada 12 anos de operagao do Navio, Desta feita, ga-
rantircondigaes de seguianca compdivels €om o e
prego oiganico do AF-1, a despeilo dos seus 39 anos
de Senvico na MB

‘Com o1guiho fermos @ convicgao de que no MINAS
GERA'S longevidade nao significa obsolescéncia. Mos
sim, experiéncia com seguiancal




ASPECTOS DE SEGURANCA DOS
HELICOPTEROS SIKORSKY

SR. ORLANDO A. FIGUEIREDO
(SIKORSKY/POWERPACK)

0 Sr. ORLANDO FIGUEIREDO proferindo sua
Palestra

enfimo-nos muito honrados com o convi-
s fe para pariicipar do presente smposio.
A SKORSKY, presente na Morinha: desde
o Inicio dos anes 60, com os modelos H-19 e H-34 e,
i em 1969, quando 05 SH-
3 diivos e eficientes no Esquaciao Anfi-Submarino da
Forca Aérea Noval, gostaria de frazer um tema para
reflexdio desta selefa audiéncia frazendo nossa expe-
iéncia como indisfia aerondutica
Exisfern dlols conceltos basicos na afividade aero-
ndutica, que emboia convergentes e sempre com-
plemenares, G0 diversos no seu fiafo; pincipaimen-
e sob o ponfo de vista da indstia. Esfes conceftos
560 0s de qualidade e seguranca
A qualidade, buscada e alcangada permanente-
mente nos nossos helicdpteros, diz respefto direfo ao
piodufo e seu desempenho, Assim, desde o projeto &
fobricagao e a operagdo, a qualidade vem ligada &
i &

& acessibiidade e ao desempenho dos Nossa aero-
naves, e a vida dos componentes, com redugGo do
cusfo operacional,
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A qualidade & um afiibuto medido pela safisfagdo
do cliente-operador em seu dia a dia. A existéncia de
oconéncios de acidentes ou incidentes ndo impedemn
que a qualidade seja medida e avaliada,

A seguranca, por sua vez fiafa de um conceito mois
ampio, que exisiia somente se o qualidacie existi, mas
que fronscende em muito este conceito, Ja que de-
pendera, em larga escala, de fafores humanos e
operacionds, que muitas vezes superam o material

s

0 aspecio seguionga é encarado como indiscui-
vel e fem seu inicio na concepgao do produto, nas
piimeics propostas de um projeto, € acompanha a
vida de um helicdptero enquanto este voa. Enguanto
o fatores de quaiidade fendem assinfoficamente o
uma estabilidade, co longo da vida de uma aerona-
ve, a seguianga fem que ser observada com cuida-
do e atengao, e as vezes redobiada, 0o longo dos
anos de operagdo.

Existe uma fendéncia nafural de acomodamento
do utilizador de qualguer equipamento, com O
actmulo de experiéncia no uso. Tratarse do €xcesso
de confianga, aue o foz esquecer cuidados bsicos &
que levam a uma oconéncia ndo desejada. Se nofa-
mos, os acidentes ocarrem, em sua grande Maiolia,
por algo Gbvio e natural que deixou de ser feito.

Paia explciiar um pouco melhor aigumas diferen-
s, N piojefo, 0 aspectos de qualidade asseguiam
a uflizago de materials qualificados e de desempe-
nho comprovado pelo Uso ou por ensalos, Mas N30
evitaria, por exemplo que, em locais préximos fossem
instalados conectores iguals, permiindo uma igagdo.
efrada e que possa frazer danos na operagao. QUAN-
do no projefo fals conectores sGo diferentes, IMPOssi-
biltando ao uflizacor uma ligagGo errada e conse-
quéncias danosas, o aspecto seguianca ¢ que esta
sendo atendido.

Muitos G0 0s exemplos que poderiamos frazer
como ainda, 1o nosso helcépiero §78-92, em que 0s

o de nomas que garantem sua Infegridade ainda
quando cheios e em quedalivre, atendendo um fator

Grupo de Seguranga

figuaz

fanto de qualidade como de se-

fal forma que minimize os fiscos
e incéndio,

Na figural, podemos observar
que, no projeto do §-92, a prote-
o confra impacto de passaros
& qumentada. A aeronave bem
poderia fer materias resistentes
que afendesser aos requisitos de
homologagdo, resistentes a impactos, mas néo com
a eficacia e eficiéncia como no novo projefo. Pode-
mos nofar que muitos ponfos antes ndo consideradas,
hoje estco profegidos, fomando os pontos considera-
dos como exigéncia da homologagao. O §-92 6 o
primeiro helicéptero a ser homologado e que atende:
tal requisito.

Na figura 2, observamos o cuidado com vdiios pon-
fos cuidados pela seguianga, que ndonecessatamen
fe esiao ligados com os concettos de qualidade do
produto.

A Skorsky para atender os fatores de seguianco, en-
volve pessoal de sua dlla diregao e esiabelece pro-
gramas internos e incentiva todo seu pessoal para dis-
cutir & parficipar de seu progiama de seguianga em
suas aeronaves. No grupo formal enconframos os mais
elevados membios
da engenharia, de
producao e da
opeiacao da fépi-
ca fendo, os mem-
ros efefivos, poder
de velo, se
rem que existe al-
gum problema de
seguronga, ate que
fodos 0s estudos &
andlises concluam
a solugdo do pro-
blema.

© trabalho do giupo, que atende dos fatores de
seguranca, tem grande responsablidade & ©empenho
na fase de concepgao € projeto de cada oeronave
Um projefo bem noscido & a garantia de um produfo
sequio. Nafurdimente fafores de seguianea gue nao
igados ao voo sdo iguaimente considerados, fals
Gomo faciidade de fabicagdo de pegas e foma:
¢@o de conjuntos que na montogem minimizem 0s
tiscos dos operdrios em seu fiobalho.

figura 1

cha:

Protecdo Anti-passaro do S-92
co

dos, em casos de uma rptura por mpacio do um péssaro ae 1 K3 & 185165

o PR e

Os aspectos de manutencdo
também 530 levados em conta,
evifando que 0s Mecanicos fe-
nham dificuldade nal remogao
de pecas e mesmo nas inspe-
gGes, quando podem ocorer
acidentes com ferimentos ao
pessoal de manufengdo. Uma
pega pesada deve ser projeta-
da para que algum dispositvo ou
feramenta especial evite fiscos
com a coluna de um mecdnico
que tenha que refirg-ia,

Os aspectos de eigonomia que femsseuvincuio com
a qualidade dada & safistagdo dos piotos em voar
numa ceronave confortavel, tem uma ligagao maior
com a seguianca. O acesso Gos comando e chaves,
a faciidade de manobra e a pequena carga de fia-
balho na cabine sao essenclais nos procedimentos de
emergéncio

De grande valia para a Sikorsky € também partici-
par co maxmo das Investigagdes de acidentes, quan-
do, além de colaborar como assessora técnica aos
invesfigadores, pode adauific grandes ensinamentos
para mekhoria dos projetos ou Mesmo Na adeduagao
de procedimentos junto
acadaclienfe, Esta par-
ficpagao ¢ valiosa por-
que a fabiica sabe
quem G seus opera-
dores, onde se localizam
e através de seus repre-
sentantes técnicos co-
nhece peculiaridades
no emprego de cada
cliente-operador. Varias
recomendagées,
Isenvice-lefters' e escla-
recimentos sGo orundos
deste aprendizado.

‘Quando fratomos de
seguionga é multo Im-
portante deferminar o
uso do helicéptero, se
vai ser militar ou civil, em
que cendrio devem
operar, que riscos esto-
(do sujeltos, quantos
pousos afipicos ferd de fozer, 0 acesso € evasdo de
fipulantes, o que cargas extemnas estard suiefto & quals
os limifes nas aproximagoes.

A engenharia da SKORSKY, apés esta andlise, aten-

da FORAERNAV, como debatedor

Conlra-Almirante Castro Puga, Comandanta



—— SIKORSKY SEAHAWK ——

Estados Unidos.
Comoregra basica
nossofrabaho enfoca
fes dodos afovés @ seguranca de glo-
de insfrugoes claras  bal com um planeio-
6 mento infegiado, NGO

te: transmifir Go.
cliente-operador es-

Caracteristicas de Resisténcia | 101G pora o seguin:
Ater

derado pela Mari-
nha, j6 tiadicional, gostariamos de sallentar a influén-
cia do emprego ao hcl\copie!o na cons\deroquc Ons
spectos seguronca
helicoptero, nasmdo para ser it oo tor e
dos aspectos ligados & sua operagao fais como:
biindagens para operagao em zonas hosts, mano-
brabiidade para garanti sua fuga s0d ameaga; se

apenas s 5005 CUS
vantagens superem
fiscos maiores

As Foigas Amodas
americanas, em infi-
ma coloboiagdo com
a indistia, vem

navals, as condigoes de pouso @ bordo, 0 que defer-  Implementando SeUs  § Conira-Aimirante (Ret.) Jayme Lealfaza
mina o dimensionamento dos trens de pouso, sua pro- grupos de geren-  entrega da Placa Alusiva ao XVI Simpésio ce
tocdo de superficies esiiufurals, garanfindo-hes mals  clamento de riscos,  Seguranca de Aviagio da Marnha o
resisténcla & corosao, efc. sendo que s frapa- St ORLANDO FIGUEIREDO

Curioso & notor que vérios concefos de seguionga  Ihos realizadios podem ser obfidos afravés da Infemet,

que aprendemos nos helicopteros miliiares sao
frazidos aos helicopteros de emprego civi. Assim,
mulfo do que aprendemos com os aeronaves navals
580 introduzidos nos helicopteros de emprego
*off-shore",

o 921 e

las dios nossos Black Hawis, 0 que Ihes garante os mes-
mos niveis de seguianca do helicoptero milfar.

O grupo formal da SKORSKY que fiota da seguian-
G0, e que acompanha fodos 0s progiomas de heli-
Coptero em vbo, compde um gerenciamento do sis-
fema de seguianca.

Dados da operagdo das aeronaves realimentam o
sisiemna com informagdes que confinuamente acres-
cenfom segUianca aos nossos helicopteros.

Esie _gerenciamenio do sistema fem sua

Busca e Salvamento. ASW. Patrulha. Controle dos mares.
0O SEAHAWK multiplica a eficiéncia de qualquer forca.
Em qualquer lugar, sob qualquer condicao.
Mesmo sob mar cinco.

finuas e que garantem que a SKORSKY produz os heii-
copteros mais seguros no planea,

O gerenciamento do sistema de seguionga é real-
zado seguindo a prioridade de: Projetar para o risco
fendente aze10; incorporar disposiivos de sequiango;
incorporar dlsposiiivos de alerta; desenvolver procedi-
mentos e fieinamento.

Como resultado femos consegUido a reduga O Vice-Almirante Veig visita 0 *Stand”
feimentos graves e mortes; ved%éo de d?::g [rlnoa?: Gy e
fials e & propriedade e um efefivo cumprimento das

inemack Representagdes e Comércio Ltda
General Rabelo, 52 - Gévea

misses; Isfo comprovado com dados dos S \ .
de Seguranga da Marinha e do Exe’rcncoeng:: hitp:/Avwenoriok navymijsafecenysafetyntm OV . Sikorsky i
hitpi/safety.amymil =& A United Teshmologies Company Tel: 21 512-9900 Fax: 21 512-8027 PO E
FermEsaTg e ORI

b e-mail: power@pontocom.com.br


nttp://sofety.army.mil
mailto:power@pontocom.com.br

O ESTUDO DO fATOR HUMANO
NA FORMACAO DO PILOTO

PROF®. SILVIA LUCIA BOZZETII MOREIRA [PUC-RS)
PROFC. NADIA SA BORGES (PUC-RS)

reconhecimento da importancia do
Fofor HUmano na aviagao fez com que a
Psicologia esfivesse presente no Cuso de
ciéneias Aeronduicas da PUCRS, desde asua cTagao,
em 1993, Ao longo
deste tempo ela

menfe difa, onde cbordaremos seu histrico, objeti-
Vos, confelido programatico e metedalogia para, por
fim, fecer clgumas consideragoes que os 6 anos de
afuaggo nos permitern

A PUCRS

veioatuando emfo-
dos os nivels acads- APsicsloga Silviano momento
micos, do 1°ao 6°, dasua Palestra
nc formade discipl-
quinzenal

mmurudc *Psicologia

apesar do avango
tecnolégico que,

fes confinuam ocor-
rendo e o Fator Hu-
mano fem se cons-
fituido no aspecto
confribuinte de mal-
or incidéncio.
Opresente fraba-

£m afividade desde
1931 a Pontificia Uni-
versidade Catlica do
Rio Grande do Sul
apola-se no tipé Ensi-
no- Pesquisa-Extensao.
Possul 25 Unidades o
Ensino responsavel por
50 Cursos de Graduo-
cdo, 8 Cursos de
Doutorado, 15 de
Mestiado e 38 de Es-
pecializagdo. Reune
um corpo Discente de
23.871 dlunos, congre:
gando 1.720 professo:
res, 1.113 funciondrios
emais 2,451 funciond-
fios no Hospital Univer-
sitério.

O CURSO

O curso de Cién
APsicoiogaNadia Palestrando | cias Acronauticas da

Iho, portanto, visa
apresentar nossa
experiéncla nesta disciplina que objefivatrabaharcom
05 plofos em formacdo no senfido de prepard-ios, sob
o ponio de vista humano, pora melhor poderem en-
fientar com seguianca as demandas decorentes do
exercicio profissional.

Para fanfo, Iniciaremos contextualzando-a de ma-

PUCRS foi criado em

994, a partir de uma
parceria entre a VARIG e esta Universidade. Tal parce-
1ia ocorreu num momento em que a Companhia
havia desativado sua escola de pilotos — a EVAER - e.
G0 mesmo tempo, enfrentava a necessidade de for-
mor pﬂoios COom um novo perfil, capazes de fazer frente:

neiia a fomecer uma idéia da Universidade em que o
Curso de Ciéncias Asrondulicas estd Inserido, uma
igéia do Curso em i e, entéo, da disciplina propria-
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\dlos do mercado:
? Curso, entao, surgiu com o objefivo de formoar pilo-
¢ para a aviagto civil habilfados o, conforme
explicitado em documento do MEC (rasiia, 1993)

Ser um gestor, copaz de prever, reconhecer e agir
1épida e adequadamerte diante de mudangas cons:
fantes em fodos os segmentos: assimilar & usar novas
tecnologias; identiicar implcagoes socidis, econorm-
cas, polficas e diplomaticas; decidir sobre aspectos
técnicos e administiativos; set responsével pelo bom
clima de tiabalho e relacionamento inferpessoal, e
conduzir @ geronave com seguranca e eficdcia,
ofimizando os recursos existentes,

Tiazio em si um perspectiva de permiti, durante @
sua 1ealizagdo, o desenvolimento e o apimoramen-
1o die afitudes e habidades pertinentes ao desempe-
nho profissional de um pioto de aviagao e

No rol de aiifudies esperadas como perfil deste pro-
fissional enconfram:se: discipina, ideranga respostas
emocionals estavels, comprometimento profissional
iniciativa, responsabilidade, preparo para o exercicio

0 poder, senso éfico/moral, alta e automotivagdo,
autodesenvolvimentojaperfeigoamento, flexibiidade,
abertura a mudangas, maturidade, senso prafico e re-
alisto e enfusiasmo/postura inovadora.

Quanto as habilidades necessdrias, fem-se:

Habilidades para conduzi o o com poficiéncia
© 5egUIaNGa - COOIdeNagao MOTOId, Precisto & exa-
fidéo, concentiagdo, faciocinio abstiato, vcc\ccx’rv\o es-
pacial, rapidez e percepgdo alencao difus

Habilldades para gerenciar oﬂmzc CS lecuvso;
disponivels — administrar recuisos hum nicos/
matericis, fiobalhar em equipe, gemncm ciises, su-
porar pressoes denfio de padioes mordls € compre-
ender o processo como um fodo.

Habiidades humanas - lidar e frabalhar sob sfress,
‘omar decisdesidiscemimento, inferagir posifivamen:
fe com diferentes fipos de pessods (fipUIaGao e pas-
sagelios), comunicar-se eficazmente, fer ccpamdcae
anaiica e bem representar 6 Empresa &

Afuaimente, 0 Curso fem a duiagao de & somestes
académicos sendo requistos basicos para 0 ngresso
porar o Cartelta de Piofo Privado e abfer upvovugoo
no vestibular que acontece semesfralmé

£m seu curiculo consiom discipinas Mgadcs atrés
grandes éreas, quals sejam:

Disciplinas de culfua geral perinente — matemdi-
ca, fisca e quimica, geogiafia, poifica, histora e so-
ciologla, psicologia e relagoes NUmanas. administia-
a0 e economia, informdtica, e educagao social & idi-
omos.

Disciplinas de culfura pvoﬂss\ono\ hxsrov\a da avia-

Sol
nomia, mercado mundialipoliica e comunicagao ae-
ronéutica; inglés/portugués

Disciplinas técnico-especializadas ~ navegccoo
sister

fem
ofagem de foto, sequianca de V6o, emergéncial so-
brevivéncia, aerodinémica, regulamentos de frafego
agreo, conhecimentos técnicos, 0peracdo de aero-
naves, fraseologia, © "crew concept

Na medida em que algumas furmas jd se forma:-
ram e ingressaram na linha o Curso tem aproveitado
o 'feedback! dos pidpiios egressos e das Companhi-
as Aéreas, no sentido de melhor adaptar seu progr
ma &s necessidades  exigéncias da afividade a ser
desenvolvida.

A DISCIPLINA

A disciplina de Psicologia Aplicada e Acompanha-
mento nasceu junfo com a concepgao do curso de
Ciéncias Aeronauticas, seguindo um modelo ja co-
nhecido na VARIG, afravés da sua escola de forma-
G0 de plofos - EVAER

Durante @ ciiagGo do referido cuiso e estabelect-
mento do processo seletivo para ingresso de alunos,
a equipe de psicologia parficipou de "work-shop" com
plofos e psicélogos do VARIG, bem como, realizou
visitas a diversas Instncias da empresa, simulador,
efe..., buscando uma aproximagdo com a redlidade
profissional e ambiente para o qual nossos alunos sefi-
am preparados

Nessa disclplina a turma é dividida em 2 grupas.
sendo cada Um acompanhado por Uma psicéloga,
em enconfros quinzenais, do primeiro ao ltimo se-
mestre. Iniciaimente, tinha-se como objetivo frabalhar
contetidos tedricos como qualquer outra disciplina da
Universidadie, além de acompanhar os alunos na sua
Hrajetdria académica e fomaggo profissional.

\#é esse momento a equipe de Psicélogas, perten-
centes & Facuidade de Psicologia e desenvolvendo
afividades junto & Faculdade de Ciéncias Astonduti-
cas, 610 composta de experientes profissionais M suos
respectivas dreas de afuagGo (clinica e

). porém, God 5
periéncia nGo PaSSaVa de mers passagelios.

Com o tempo fol se dando o amadurecimenta da
equipe, quanto co que significa fazer Psicologia da
AVIGGG0, COM UMa MOIr CoNSCientizagao sobie ques-
165 de seguianga e a importancia do Fator Humano
para a mesma. Isto ocasionou mudangas fadicals na
da disciplina.

¢ao, dieito o les regua-
mentos, medicina ue:oesmcwal ns\oroglu/evgonom\u,

Denfre os fatores que confribuitam para tais mudan-
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Gas foram signiicativas as paricipacoes de membios
da equipe no Cuiso de CRM da VARG (Rio - 1996), no
X Simposio Infeinacional de Psicologia da Aviagao
(Ohio-1997), @ no X Estagio. de Invesligagao de Ack-
dentes Aéreos — Fator Humano do CENIPA ( Brosiio,
1997)

A parit de entdio Intensificou-se o contato com pro-
fissionais da Grea de seguranga, esfreifaram-se as e
lagoes com colegas psiclogos do aviacao, e a equi-
pe passou a investit em estudos & participagdo em
evenios que frafavam de Psicologia e Sequianca de
V6o, © envolvimento com fais questoes gerou a idéia
de oiganizar uma afividadie que congregasse 0s pio-
fissionais dessa Grea com © objefivo de permif a fio-
ca de experiéncias, a sua identificacao e o fipo de
fiabaho desenvolvido, © que se concrefizou com a
realizagdo do | Encontro de Psicologia da Aviagdo.
(PUCRS, junho/98).

Tudo isso proporcionou & equipe uma maior
conscientizagto de seu papel, que se reflefiu na disci-
plina onds viu-se Gue, mais importante do que minis-
frar contetidos de psicologia aos futuros pioios, era
frabahar sobre o seu desenvolvimento enguanto pes-
500, 0 que, aulomaticamente, repercufiia no seu de-
sempenho profissional.

Para fanto, porfimos do principio de que a capaci-

oc

P com a-
560 da formagao do piloo mas, 0o confiério, esta
relacionada com a histdria pessoal do individuo & o
desenvolvimento de sua personalidade. Assim, para
alguns os ensinamentos e vivéncias o longo do Cur-
50 ViiG0 €0 encontio de uma mofivag@o pessodl, en-
QUAnfo que, Para oulros, (550 NGO enconfrard eco,
ApoIGVamo-Nos, ainda, nos pressupostos de gue no
sisfemnas aerondufico composto por Homem — Maqui-
na — Ambiente ~ Organizagao © homem consifui o

rgio

3 sér
Femandes Cima, Chefe do Grupo Executivo do SIPAAer, na.
palestra da PUC-HS
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elemento-chave, devido a sua capacidade de criar,
gerencior e fomar decisdes © 0 seu desempenho esia
submetido & influéneia de aspectos individuals, psico-
socidis, orgonizacionais, amblentas € do irabaho. No
entanto, ao mesmo fempo que consfitui a parte mais
flexivel e valiosa, 0 ser humano fombém € a parte do
sisterna mois vuinerével, sensivel e suscefivel aos s
mmulos do contexto no qual esia inserido, Assim, o frei-
namento fécnico precisa vir acompanhado da afen-
30 G0 homer, em seus GSPECios e Suas necessida-
des humanas. Mais do que fecnologia, 0 homern pre-
cisa ser fratado como fal porque se, por um lado o
seu cardter humano Ihe confere foda uma fiagiidade
caracterisiica € nesse mesmo cordfer humano que
reside sud riqueza e disfingao, o que deve ser valoriza-
do e preservado.

Tambérm, consideromos que quem fabaha com
ainstrucao de jovens pilotos deve fer clareza quanto a
responsablidade em consclentiz-ios sobre s aspec
105 de seguIaNca UMa vez que, naturaimente, é mais
fécil para os piotos em inicio de caneiia identifica-
rem-se com a natureza avenfureira, ancjada, desafi
adoia e, mesmo, romantica da aviagdo, compative!
com impetos inerentes & faixa eféria em que se en:
contiam.

Desta maneira, estabeleceu-se como obiefivos da
disciplina:

Acompanhar o aluno nas diversas instancias da sua
formagao, de modo a mekhor conhecé-lo para me-
hor auié-lo na sua frajetéria profissional;

- Opotunizar 6o aluno a apiopriagao de confets
dos psicologicos aue estao presentes no exercicio da
forefa e do papel profissional;

- Acompanhar a evolugto da furma, enuanto gru-
10, N0s seus aspectos de amadurecimento e dinami-
ca de funcionamento;

- Facilfar o processo de infegrag@o dos alunos en-
tre s, com a Universidadee & com a profisso;

- Conscientizéios quanto @ imporidncia de habil-

2 fic nal, afra-
Vés da experiéncia de laboratéio em sala de aula,
oportunizando o autoconhecimento , no que diz res-
peito a suas potencialidades e imitagses;
Jopbahar siuaces emergenciais do gupo aue
ffagam consequéncias para sua infegragao no Curso
© no processo de ensino-aprendizagem, visando de-
senvolver o perfil profissional deselado e que 0s pre-
pIa paia 0s embates nas situacees profissionals de
Negociagao e fomada de deciso, que sao comuns
© aue, inevitavelmente, sedo enfrentadas;
my\‘ggzﬂggégz;;c;o;sgzzz(‘:\s gue necesstern de
do encaminhamento, o0

A disciplina NGO possui um cardter resfiito em rela-
6000 aluno mas, sim, investe no seu desenvolvimento
pessoal e, diante de limifagoes, procura fiabalhar no
senfido da sua conscientizagao e busca de solucdo,

Todo 0 progiama estabelecido & flexivel e pode ser
alterado @ qualquer momento, de acordo com as
necessidades emergenciois.

£m 10ds 05 nivels 0 confelidos 5o desenvolvidos,
preferencialmente, por meio de vivéncias prticas (féc-
nicas de dindrmica de grupo) e, depols, 5o frabalha-
das as quesioes fediicas sobre o que fof vivenciado,
parindo das conclusdes do pidpiio gruno, sempre bus-
cando-se estabelecer uma relagdo com situagoes
profissionals.

Busca-se confextualzar a aprendizagem, dando-he
um sentido e tomando-a inferessante aos jovens al
nos que, naturaimente, enconfram-se avidos pelo co-
nhecimento técnico e pelos aspectos especificos da
aviagao.

Ao final de cada semestre letivo acontece o Con-
selho de Fatores Humanos, coordenado peld psicolo
gia, do qual paricipa o giupo de professores de cada
furma que discute, avaliae da seu parecer sobre cada
um dos alunos, no que se refere aos aspectos de Ren-
dimento, Relacionamento, Postura e Maturidade.

Asinformagaes sobre afurma, de umamaneia ge-
1al, sGo devolvidas coletivamente e, em entrevista in
dividual, cada aluno tem a oporiunidade de integrar
o parecer do CFH com asua auto-avaliagao no cuiso
 mois 05 dados de pe
postas pela discipina, X
© avalior o sua evolugéo. O acompanhamento nao
fica restito aos enconfros quinzenais com a furma &
s entrevistas individuais no final do semesfre. Sempre
que houver necessidade, O aluno serd acompanna-
do individuaimente e tudo o que & tratado tanfo nes-
s0s ocasioes Individuais, quanfo em sala de aua, &
manfido sob sigilo.

Vale ressaltar que o fiabaho ndo fem um cardter
terapéfico. Todas os questoes sGo eneaminhadas,
sempre, sobre o prisma académico e/ou profissional.
No caso de se constafar anecessidade de uma obar

a0 deste demonstiarinferesse, é fefto o encarminfa-
mento para profissionals de fora da UN\/@S‘dL}dE

0 Progiama Bésico da Disciplina propoet

Levonfomento de expeciaivas em relag&o do Ut
50, autoconhecimento, infegiagdona Universidade. no
Ciso & na furmo, desenvolvimento da personalids:
de, fustiogaofmecanismo de defesa, diferencas indl-
viducis, petcepedojcomunicagdo, idenfidade o

lideranca e papéis no
grupo, frabalho em

tes grupos, variaveis
que interferem na
producao dos gru-
Dos, perfil de habil
dades/atfitudes -
gupalindiidual, fo.
mada de decisoes,

ciéncia
stuacional, piocesso
de organizacéo da
fomatura, refomada
da frajetoria do
po; discussao das ex-
pectativas iniciais/
evolugao/perfil do
gupo, avaliogdo dos

As Psicologas NADIA o SILVIAapds
receberem, do Contra-Almirants Castra
resultados obfidos, 5 80 X1 Simposio
desligamento da  de Sequranca de Aviagao da Marinha
condigdo de aluno/

PIepaIacao para o ingresso na vida profissional — an-
siedade frenfe ao futuro.

CONSIDERACOES - Diante dos objefivos do Curso
de Ciéncias Aeronduticas, a discipling de Psicologia
Aplicada e Acompanhamentofem um impertante pa-
pel na foimactio do piofo, No que diz respeito s suas
aiitudes e habiidades humanas.

Sobe-se que estes N0 560 contelidos que possam
ser ensnados porque nGo dependem cpenas do infe-
lecto mas, muito, do emocional e, portanto, nossapre-
0cUPaCA fem sido a de promover um espago € Um
confexto em que Gs MesMas POSSar Ser 1econheci-
ds e apimorados.

Nossa experiéncia esta dliceicada, até agora, no
acompanhamento de 8 furmas, © que nos permife
fecer algumas consideragoes acerca do que vem
aconfecendo, Um piimeiro aspecto a considerar & o
peri & nfre
78 & 24 anos, provenientes dos mals diversos estados
brosieifos que, além da necessidade de se integrar
G0 curso precisam, fambém, adaplar-se @ uma nova
cidade, uma nova cultura & uma nova condigao de:
vida, longe da propiia famiia e do conforio que esta
proporciona, © que consfful spectos preparatios
para o exercicio profisional. A faixa efdria predomi-
nante, portanto, evidencla caracterisicas inerentes a
esse momento evolulivo, isfo €, sao jovens que ainda

resquicios da ado cia e, a0 mes-

PO, soclogramd: P '
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o fempo, soffem exigéncias de uma fose posterior o
que se enconfram. G "

incipal farefa deste periodo da vida € a oquisi
660 da idenfidade adutta (profissionol, sexual, moral)
que implica na resolugdio de conflitos basicos igados
& dependéneia e independéncia, o desefo e femor
doafestamento dos figuras parentais, da contesiagéo
ou aceftogao dos valores vigenfes, enfre outos. Le-
vando-se em confa que as exigéncias do curso e da
piofissio para a qual se preparam sao antogonicas,
em varios aspectos, & necessidades presentes neste
seu momento de vida, destoca-se a importancio de
UM espago no qual estas vivéncias possam ser com-
preendidas e que hajo um contexto facilfador 00 seu
encomirhamento. Portanto, o que diferencia a expe-
fiéncia dos nossos alunos para os profissionas que -
gressam direfamente nas companhias aéreas, entre
oultas coisas, & que os primelios vao recebendo frei-
namento e pieparo técnico, ao mesmo fempo que:
1ém possiblidade de vivenciarem stuogdes periinen-
fes o seu desenvolvimento, Desfa forma, @ faculda-
de funciona como um espago de fransigao contribu-
indo para que, a0 longo do fempo em que nela per-
manece, possam evoluir em diferenfes dreas o seu
desenvolvimento.

Isfo nGo acontecendo, sabe-se, pode impicar na
manisfestagdo posterior de comportamentos e afitu-
des inadequados que consfiiuem fator de fisco para
@ Seguianca de V6o, Percebe-se que os frés anos de
raga0 do cuiso consiste num periodo limitado para
G ,

sejam cumpridos mas, de forma geral, fem sido pos-
sivel idenfificar, na nossa experiéncia, que acontece
um processo de amadurecimento compativel com a
faba eféria em que se encontram.
s ;

alun oment
ingressam no curso, costumam estar sempre relacio-
nadas a status, dinheiro, aventura, muheres, novida-
des, sucesso, glamour e conhecimento de novas cul-
furas e pessoas.

Avivéncia académica ossociada co conhecimen-
10 mals feal que VG0 adquiindo da profissdo, no en-
fanfo, ité favorecer a sua desmisiiicagdo, obrigando-
s afer mals cuidado com os aspecios de padioniza-
G0 das farefas que nada 1ém de emocionante ou
‘glamoureso, mas que G0 essencidls para a seguran-
ca da atividade que execuiam. Alguns podem, por-
fanto, experimentar um choque entre suas expecial-
vas iniciols e a realidade da profissao, apesar e ser

uma q
fes, além de conceder algum stofus e presfigio social,
Porém, questoes como iniciaiiva e aufonomic, que sdo
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Exposic:
durante 0s trés dias o evento

almejados por todo o jovern profissional, s6 virGo mais
farde quando assumirem Uma Posicdo de comando,
sendo necessério maturidade e folerancia 4 fusiro-
6o paia aguardarem o momento de safistazerem
fais expectativas

Ao longo do curso, portanto, procuramos frabahar
as questoes que vGo sendo mobilizadas pela fose
evolufiva, pelas exigénclas fediicas e praticas do cur-
50 por suos propiias caracterisicas e senfimentos fren-
fe asie aos demais. Alguns aspectos, por vezes, emer-
gem no grupo e devem ser adequadamente mane-
jados, como dificuidades para fidor com as diferen
cas (valores, caracteristicas, género, opgao sexual,
efc)

E objefivo da disciplina a identificagdio destos ques-
1685 © 0 0pOrtUNIZAGE0 de espago Para sua disCUssao
de foima a promover Uma maior compreensao &
adequago do comporiamento individual e de gru-
PO. Durante este fempo femos conseguido que o giu-
PO se sensbilze para a imporiancia do Fator Humano
na fomagao do plofo e nvista, a cada semesfre, de
forma mais comprometida com a sua qualificagéo.

A equipe, em confropartida, também fem, como
Ia fol dito anteriormente, invesiido no seu desenvolvi-
mento nesta drea, o que fem se refietido na discipind
que vem sendo constiuida ao longo deste fempo €
somente agoro, estamos podendo fecer algumas Con-
sideracoes que, no enfanto, ndo podem ser conclusi:
Yas, Iniciaimente finhomes como parametio a exper-
éncia da VARIG mas, hoje, temos clareza de que 05
necessidades dos nossos alunos, em fermos de for-
MAgGo, 560 bem disfintas, Trata-se de um Processo
Cuja dindmica tem nos obrigado a constantes MU"
dancas, o que, sem divida, constitui um estimulonte

desafio. =

A PRELIMINARY HUMAN FACTORS ANALISYS OF
NAVAL AVIATION MAINTENANCE RELATED MISHAPS

ek |

|
O CDA JOHN SCHMIDT o momento da sua Palestra

aval Aviation has expanded its efforts
N fo eliminate mishaps; especially
those linked to human error. This focus was
expanded fo cover not only aircrew eror, but maintainer
eror as well, To examine maintenance eror, the Naval
Safety Center's Human Factors Accident Classification
System (HFACS) was adapted to analyze eight fiscal
years of major maintenance mishaps. The HFACS
Maintenance Exiension effectively profiled fhe nature:
of maintenance errors and depicted the lafent
supervisory and maintainer conditions that "set the
siage” for subsequent unsafe mainfainer acs.
Since fhe fall of the Beilin Wall and the Coalifion's

CDR John K. Schmidlt (US Navy)
LT Dylan Schmorrow (US Nawvy)
CAPT Mke Hordee (US Navy)

victory in Desert Storm, the US. Armed Forces have
onsfra rrecuctions
desoife a need fo sustoln mission readiness and meet
operotional requirements. Naval Aviation, which asserts
US. National Poliey around the world ihiough power
projection, has been affected by this trend. Today, the
conservation of resources s emphasized and the foss
of assefs due to mishaps is heavlly scrufinized
Navol Aviation cramatically redtuced its Class A Flight
Mishaps (FM) over the past 50 years, and in fact has
cut the rate in half each decade since 1950
(see Fig 1)

10000 g

Figure 1. Average Flight Mishap Rate by Decade

This decline is mainly atfributed fo the adoption of
eeing and i (see Fi-
qure 2).2
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Unforiunately, it appears hat the decining rate has
Jeveled offinhe mid-90s ondihatthe much anficipated
50 percentreduction would not be redlized his decade
(see Figure 3.

i
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|
I

I I
92 93 94 95 96 97

58 89

Figure 3, Class A Flight Mishap Rate for Last 10 FYs

Some view, In economic ferms, that fhe present FM
1ate Is o *fixed cost* of doing business thaf cannot be
reduced.

In examining Naval Aviation Class A FMs for FYs 90-
97, il was defermined fhat Alrcrew Eror (58%) wos o
predominant causal factor, folowed by Materal Failures
(38%) and Maintenance Eror (16%). Supenvisory Failures
{60%). including dircrew management, aircraft design,
mainfenonce management, and logisfical support,
weie very pervasive (see Figure 4) Itis now accepred

neceew Y g L]
—_—
MAINTENANCE

SUPERVISORY. E R
"

UNDETERHINED.
L

T

#hat 8C7% of Closs AFMs ar= in por' du fo hun ¢ eror,
1 evampie, 23 of the 27 Class /A FMs for FY 97 (85%)

were directly atirioutable fo human error,
Partitioning all mishaps for the past three decades
info those, which were purely due to moterial/
J16 orin por i fevedls
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1wo distinct frends. Human error diid not decline at the:
same rate as materialimechanical failure, ond os of
Iate, humen efror has not only leveled off but may be
increasing (see Figure 5.’ Consequently this recognized
leveling off of the Naval Aviation mishap rate
underscores the need fo more effectively comoat ol

H st

] L s

s . b

i

s & -
e

Figure 5. Human Error vs. Material Failure in Mishaps

forms of human efror.
HUMAN FACTORS QUALITY MANAGEMENT BOARD

Following the 1996 F-14 Mishap in Nashwille, TN, fhe
Commander, Naval Alr Forces Pacific empanelied o
Human Factors Quality Management Boord (HFQME)
fo identify human factors threats and develop

infeventions against them. The goal was 1o cu the
mishop fafe I half by reducing human eror The Hraive
adopted fhiee piocesses 10 siudy human eror o
mishaps: mishap data analysis o identity hazards ong
fisks, benchmarking 1o uncover best pracfices and fid
process impiovements, and climate asssssment fo
evaluate sofety posiure. Given the fofal numbber of Class
A FMs having aircrew error, Naval Aviation leadershin
faigeted t first clong with related supervisory errort

The HFQMB had encouraging resuls in ifs first 18
months of existence. The Navy FM rate dropped fo its
lowest point ever, and overal, Naval Aviation had ffs
second best FM rate in hisfory. This success, coupled
with @ Naval A Systems Command dive 1o addiess
issues related fo aging aircraft, compelied fhe HFQMB
foexamine mainfenance related misnaps (VRMS) using
the some processes.®

HUMAN FACTORS ACCIDENT CLASSIFICATION
SYSTEM - MAINTENANCE EXTENSION

The Human Factors Accident Classiication System
(HFACS) was developed by the Naval Safefy Center fo
analyze human errors contrioufing to Naval Aviation FMs.
HFACS incorporates features of Biid's “Domino Theor
Edward's “SHEL Model," and Reason's *Swiss Cheese
Model." Latent conditions and active failures are
partiioned info one of three top-level categories.

These categories enable an analystfoidenty ailures
at each of the three levels historically related fo
accidents: supervisory condifion, operator condition,
and operator act. These classifications are then used
o target appropiiate infervention stiategies

A Mainfenance Extension faxonomy for HFACS was
developed fo classify causal factors that contribute fo
MR, This adidifion 1o HFACS consists of four bioad
human error categories: Supervisory Condifions (iatent],
Working Conitions (atent), Maintainer Conditions
(lafent), and Maintainer Acts (active). The fhiee orders
of mainfenance error: firf, second, and fhid reflect a
decomposttion of he eror fypes from o molar fo.a
micro perspective (see Table 1)

Table 1: HFACS Maintenance Extension Categories

The following paragraphs provide a bref ilustiaion
of he HFACS Mainfenance Extension faxonomy levels:

Lotent Supenvisory Condions that can confribute 10
an acfive fallure includes both unforeseen and
squadron.

Examples of unforeseen supervisory conditions
Include:

out evolution due fo an unforeseen hazard of a high
seas state. (Hazardous Operction)

* A manual omits a step in a mainfenance proce-
dure, such as leaving out an oring that causes a fuel
leak (inadequate Documentation)

* The poor layout of systerm components ihat do not
permit direct observation of maintenance being per-
formed (Inadequate Design)

Examples of squadion supervisory condifions include:

* Asupenvisor who does not ensure that maintenance

(Inadequate Supervision)
+ Asupenvisor who directs a maintainer fo perform a
task without considiering risks, such as diving G fruck

FirstOrder  Second Order Third Order
pevsary  Unforesoen Hazardous Operations.
Condtions Inadequate Documentation
Inadequate Design
Squadion Inadequate Supenvision

Inappropriate Operations
Failed o Correct Problem
Supenvisory Violaion

Mainlainer  Modical Mental State

Condiions Physical Stale
PhysicalMentalLimitation

Crew Coordination: Communication
sserliveness.
Adaptabilty/Flexibilty

Readiness Preparaton/Training
Qualfication/Certfcation
Violation

Environment  LightinglLight
Condtions ExposureWoather
Environmental Hazards

Equipment Damaged
Unavalable
DatediUncertifed

Workspace Confining

Malntainer  Efror Attenion
Adts. Memory.
RuleiKnowiedge
ki

Violation: Routine
Infraction
Exceptional

+ Anengine fhat fals off of




#hrough @ hangar (Inappropriate Operations)
+ A supenisor who neglects fo corect mahntainers
-

mon fosk (Faled fo Correct Problem)

Asupenvisorwio willuly orders a maintainer o wash
an aitcraft without proper sofefy gear (Supenvisory Vio-
Iafion)

Latent Maintainer Conditions that con contribute fo
an acive fallure include medical, crew coordinaion,
and readiness.

iples of maintainer

+ Amaintainer who has a marital problem and can-
not focus on a maintenance action (Menfol State)

« Amainfainer who worked for 20 hours sfiaight and
suffers fiom fotigue (Physical State)

A maintainer who is short can nof visualy inspect
afieratt before if i launched (Physical Limitation).

oles of mainfainer cr i i
include:

- Amaintainer who leads a taxing aircrat info an-
other due fo Impropet hand signals (Communication)

« A mainfainer who performs a fask, nof in accor-
dance with standard procedures, becouse the main-
tainer o asuperior

« A mainfainer who downpiays @ downing discrep-
ancy fo meef fhe fight schedule (Adaptabiiiy)

Examples of maintainer readiness condifions include:

- Amainfainer who is working on an aiicraft skipped
the requisite OJT evolution (Training)

- A mainfoiner who engages in @ procedure that
they have not been qualified fo perform (Certification)

+ A mainiainer who s infoxicated on fhe job (Viola-

fion)

Lafent Working Condfions fhatt can contiibute o an
aciive failure include envionmental, equipment, and
workspoce.

Examples of envionmental working conditions in-
clude:

+ Amainfainer who is woiking at night onthe fightine
does not see a 100l he left behind (lightinglLight)

+ Amaintainerwho is securing on diicraftin @ diving
ain fais fo properly atiach the chains (Weather)

« A maintainer who is working on @ pitching deck
fals fiom the aircraft (Envionmental Hazord)

Examples of equipment working condfions include:

« Amainfaliner who is using a defective fest sef does
nof precheck it before froubleshooting (Pamaged)

» A malnfainer who starls working on landing gear
without a jack because all in use (Unavaliable)

+ A mainfainer who uses an old monual because o
CD-ROM reader is nof avalable (Doted)

Examples of workspace working condffions include:
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+ Amaintainer who s working in @ hangiar bay can-
not properly position the maintenance stand
(Confining)

+ A mainfainer who is spoffing on aircraft with his
view obscured by cataput steam (Obstucted)

+ Amainfainer who is unable fo perform a corrosion
inspection that 's beyond his reach (inaccessiole)

Mainfainer Acts are active failures, which directly of
Indiiectly cause mishaps, or lead foLotent Maintenance:
Condiiion, they include errors and violations.

Examples of enors in maintainer acts include

« Amalnfainer who misses a hond signal and backs
a forkiftinfo an aircraft (Atiention)

* Amalnfainer who is very familiar with @ procedure
may reverse steps in a sequence (Memory)

+ Amaintainer who inflates an aircraft fire fo @ pres-
sre required by a different alicraft (Rule)

* A maintainer who roughly handles @ delicate en:
gine valve causing damage (Skil)

Examples of violations in maintainer acts include:

* Amaintainerwho engages in practices, condoned
by management, that bend fhe rules (Routine)

* Amaintainerwhosfrays fiom accepled pioceduies
fo save fime, bending a ule (infiaction)

+ Amaintainer who willfull brecks standing rules dis-

g

fegarding the conse-
quences (Exceptional)

Following e HFACS
Maintenance Exten-
sion Model Supenvisory,
Maintainer, and Work-
ing Conditions are la-
fent factors that can
impact a maintainer's
performance ond can
contribute to an active
failure, an Unsafe
Maintainer Act (see Figure 7).

An Unsafe Maintainer Act may lead directly fo a mis-
hap o injury. For example, a maintainer rwns  forift
info the side of an aircraft and damages ft. The Unsafe
Maintainer Act could aiso become a latent Mainfe-
nance Condifion, which fhe aicrew would have fo dedl
with on take-off, in-fight, or on landing. For example,
an impropetly igged landing gear that colapses on
touchdown or an over-torqued hyctiaulcs ine that fals
in flight causing a fire. It is importont fo note that Super-
visory Conditions related o design for maintainabilty,
prescribed maintenance procedures, and standard
maintenance operations could be Inadequate and
lead directly fo @ Maintenance Condion.

GRGANIZATIONAL CLIMATE

7. HEACS Maintenunce Extension Model

FACS AN

LYSIS OF CLASS A FY 90-97 MRMS

During FY 90-97 there was a fofal of 63 Class A Mis-
haps, of which 50 were Flight, 0 were Flight Related,
and 13 were Alicraft Ground. Two Navy Maintenance
Officers and two Navy Ciefs used ihe HFACS Mainfe-
nance Extension 1o classify the human foctors causes
reported in these mishaps (see Figure 8).

They discovered the fallowing profile of human
erors in MRMs

Supenvisory Conditions - 67% of all Naval Aviafion
Class A MRMs reported Sauadion Supenvisory Condt
fions, whereas 21% had Unforeseen Supervisory Con-
ditions (not shown),
Maintainer Conditions - 21% of all Naval Class A
MRMSs reporied Medical, CRM, o Readiness Malnfainet
Condifions. Note: Malnfalner Conalfions were underfe:
Porfed, more are likely present and hove an effect.

Working Condfions - 3% of all Noval Class A MRVS
eported Envionment, Equipment, or Workspace Work
ing Condifions. Noe: Workspace Condifions were Ur-
C[’a reported, more ore likely present and have an ef-
fect,

al Aviction Closs A
hereas 40% had

Maintainer Acts - 75% of oll Nav
MRMs reported Maintainer Effors,
Mainiainer Violations.

Cleary, [atent conditions in the fom of Supervisory.
Maintainer, and Workspace factors are present that can
Impact mainfainers in the performance of their jobs.
However, many
Maintainer and
Workspace
Conditions are

portingsystem in
place, percep-
fions of acc-
dent causation,
or culture/cii-
mate s
Specifically, Inadequate supervision of mainfenance
evoldfions, not ensuiing personnel are fiained andjor
quaified, not enforcing rles, and poor communica-
tion characterize the majority of latent Supervisory Con-
ditions. Poor passdown, coordination, and communi-
cation; non-use or leck of publcations, policies, and
procedures; and faligue comprise most Iatent main-
fainer conditions. Finally, most Mainfainer Errors reflect
alack of fialning, experience, and skil, whereas Main-
fainer Vioiations consist of roufine non-compliance with
standard procediures and practices, and infractions,
bending the rules in order fo meet mission requirements
and the fight schedule.

g
3
3
@
3
e A e Michape

Figure & HFACS Profle Of Clss A MRN8

CONCLUSIONS

The HFACS Mainfenance Extension was effecive in cap-
furing fhe nature of and relafionships among latent condi-
fions and active fallures present In Class A MRV The insighs
gained provide a sold perspective for the development of
pofenial infervertion strategies. The major mishaps analyzed
were pimarly FMs, meaning that many imposed inlight
Mainfenance Condifions on aitcrew: During FYs 90-97 there:
were almost 500 MRMs in Noval Aviation, mony of which
were of lesser seveilly and were efther Fight Reicted or A
it Such mishap: o o
and ramp aciivities and can lead directly fo o mishap or
injury. Consequently, the present profie and observed rela-
fionships only hold for he mishaps considered and cannot
be generalized 1o all MRMs, Furher, it can be confended
inferventions developed for major mishaps that primaiy in-

nof appropiicte for ones of lesser seveify that invoive ofher
acihiies such as loading oidnance o towing alrcratt, Pres-
erfly, an in-dlepth analysis of il MRMs fs underway and it is
planned fo contrast major vs. minor MRMs, MRMs occuring
cuing maintenance, stores, and ramp acfivities, and MRMs
for specic communties.
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The Hazards of AF-1 Carrier Operation‘s

(Os Perigos na operacao com ae;

LCDR JEFFREY GOLDFINGER (US Navy)

LCDR JEFFAEY GOLDFINGER (US Navy) no momento da sua
Palestra

s the Braziian Navy prepares for fixed

A wing carier operations, it Is vitally important

1o be aware of the increased isks involve

The purpose of his article s fo briefly describe these

1isks for fhose of you who willbe operaing in ond around!

the AF-1. | encourage everyone fiom the carrier

commanding officer 1o the youngest fiight deck

operator 1o read this arficle and share hese sfories with
your fellow shipmtes.

As [ discuss fsks, | will clso mention what we can do

AF-1 emb, d

1o minimize or reduce our personal risk. We call this risk
mifigation or sk management. As you read this arlicle,
focus not only on the risks but aiso on the mifigation.

The Braziian Navy hos been operating helicopters
from ships for many years in @ professional and safe
manner. Helicopter operations in general are risky
business but af sea, it is down right dangerous
Unfortunately, human nature is such that over time, we
tend to become complacent fo dangers that we cre
exposed fo on a daily basis. Nothing in this arficle is
meant fo minimize the dangers associated with
helicopfer operations. My goal is fo help you identify
the new risks that AF-1 operations will nfroduce.

Iwil organize these fisks info the following categories:
general flight deck hazards, launch hazards and
recovery hazards. (By the way, | will use the words risk
and hazard inferchangeably)

General Flight Deck Hazards

This category can be bioken down further fo include
Jet engine intakke, exhaust and faxing hazards.

Unlike helicopfer engines that are normally located
on fop of fhe circrafi well above our reach, the AF-1
engine sifs af eve level. An AF-1 at idie power will suck
in any loose object within afew feet. This Includes pens,
pencils, fags, goggles, necklaces, efc. At full power on
the catapult, the suction is strong enough to lift an 80kg
man off his feet, For fhose of you that aftended last
Year's symposium, you probably remember the picture
on the left of a young man fhat was sucked Up info the:
Infake of an A6 of full power. If you look closely you
can see his legs coming off the deck. Fortunately, the:
young man survived by +24fing his hands on fop of his
head and pushing against the non-otating, fist stage:
of the engine until the engine was stopped!

Risk: Jet Engine Inakes.

Miigation: Avold the area immediafely in fiont of
ihe infoke. Be sure fo remove all loose items prior fo
approaching a fuming ef.

Also unike helicopter engines which are designed fo
develop forque, a jet engine s designed fo develop
thrust. The exhaust of an AR-1 engine at full power can

have @ wind velocity in excess of 100
second deployment on a carier, we had ayoung saly
whowas Kiled by the exhaust of an A6 jet engine, e
was alongside ihe A6 duing “fnal checks” just prior 1o
aunch. The exhaust of an A7 that faxied foo closa
blew him Info the exnaust of the A, The young mon
wos blown 40 feet info the aif and landed in the water
He died on impact.

Risk: Jet Engine Exhaust,

Miigation: Avoid the area directly surounding o
tuming et. Ifyou can't avoid the exhaust fum your body
focreate the smaillest profile possible, (Rememberwhen
you were a kid and put your hand out the car window,
By changing fhe angle of your hand, you could feel
more or less pressure.)

Ks. Duing my

Finally, unlike: helicopters that normaly do not foxi
aboard a ship, the AF-1 will always have fo move from
its parking place 1o the catapult.  Besides he in‘ake
and exhaust hozards, you must be careful fo nof gef
un over by the fies. Now you're thinking, “how in fhe
world can you get run over by such a loige oblect and
not see 7" | know f soundis unbelievable butin fhe Us.
Navy we run over a foot or a pair of legs at least once:
every few months. And somefimes its during @ fowing
evolution!

Risk: Roling Tires,

Mitigation:  Avoid the front and sides of moving
arcraft,

Launch Hozards

Now let us look at launch hazards. The job of the
catapult system is o accelerate the aircraft fiom zero
fo flying speed in less fhan fhree seconds. In order o
make this happen, tne equipment such as the shutlle,
ihe piston, ihe steam valves, efc., are bull fo exiemely
precise folerances and cannot easly handie even the
slightest abnormal condition. The fypical result of any.
abnomaly is an aircraft hat has nof reached sufficient
speed by fhe end of the catapult stioke. The pilot has
only one opfion and fhat s fo eject. Lackof fying speed
105 fo be immediately recognized and immediately.
acted upon by ejecting. Any delay is often fafal.

Looking back on historic US. Navy data on AF-1 (A4
Inthe US) carier mishaps, here are fhiee pimary o
ses for falled catopultlounches. The fst s a falue of
he catapult equipment. A soff shof! resu e e
cataput cannot generate suffcient st Tie
Common as f once was bul il possoI.

Risk insufficien fying speed a he end of
stiok

Witigation: Leam to recognize an ejection scendiio.
and practice reacting quickly (normally done during
smulator pracice),

Another cause for launch mishaps are biown fires
duing the catapul siroke due 1o pilofs forgetting o
release the parking brake or inadvertently applying
piessue fo the foot pedals during the siroke. In efther
case, rubber fiom the blown tires can injure personnel
and equipment and create problems during the
subsequent landing,

Rk Blown tite on the cat stroke.

Mitigation: Don't use brakes on launcht  (Sounds
obvious but we biow fies a couple of fimes per year in
fhe US. Navy)

Finally, on engine that injects FOD auring the catapult
stoke wil often seize shorly atter launch, again forcing
the pilot fo eject. Most FOD incidents on the cotapuit
result fiom not properly conducting @ *FOD walkdown®
of the area prior fo commencing flight operations.

O Capio-Tenento Duek como Debatedor




Risk: Engine FOD on launch.
Mitigation: Clear he launch area of all FOD hazards.

Recovery Hozords

Unlike helicopter recovery operations where each
helicopter con recover in a separafely designated
landing orea, every AF-1 vl kand I fhe same space
sth F-1. Thot
it Is imperative to completely clear the landing c:eo
prior fo the next landing. Again, this sounds simple but
is hard in practice. Not only do we have to make sure
all our equipment is clear but aiso our people. Wit all
the noise ond activily, i is easy fo get distracted ond
walk fight info fhe path of an incoming jef.

M Impacts with obiects in the landing area;

itigation: Do not clear aircroft fo land unless
e'vervlmng and everyone s clear, All personnel should
remain alert fo thelr position relafive fo the defined
landing area.

Anotherrecovery hozardis the parting of an arresting
vite. i
the load of an aiicraft frying fo stop. Think of it ke
rubber bond failing when you sfretch it oo much. Just
iike the rubber band, fhe wire will fiail widly affer It
seporotes and wil cause severe domage fo anyihing
inifs way. Nottoo many years ago, a wire parted during
an F-14 anestment aboard one of our carers. The
wite hit o fight deck worker who was stonding wel clear
of the landing area but the wire didn't care, If
completely severed both fhis young man's legs at the
knees like o knife cutfing butter, It was instantaneous
and cafastiophic.

Risk: Wire Parfing.
Mitigation:  Non-
essenfial personnel shouid
never be alowed on fhe
flight deck during
recovery operations.

ntil personnel shouidt
stay os for forward on the
fight deck as their duties
allow.

The final recovery hazard and most dangerous of all
carerfight operations s fhe *Ramp Strke.” Asyou may
already know, the ramp is the aff most portion of he
landing area:, When on aircraft s foo low it can impact
#he romp instead of *in the wires." This fypically oceurs
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due fo elther pilot
technique or engine
stalls/failures in the
terminal phase of
landing. The risk o
the pilot is obvious ~
he efther ejects upon
impact and survives
or is killed by ihe
impoct,

More importantly is
the sk of
catastrophic
domage 1o the rest
of the personnel and
equipment on the
flight deck. When an
aircraft impacts the
ramp, it rarely stays
infact. Pieces of the
alrcraft will fly off in
me

just directly along the  Naval da Marinha a
alrcraft's fight path.  GOLOFINGER (US Navy)

Larger pieces of

wreckage wiil have sufficient energy o kill personnel or
penetiate the ship's skin. Since the fuel fanks normally
tupture, a conflagration fire wil almost always occur.
The spilled fuel will often ignite ofner aircraft that suround
ihe landing crea. A ramp strike can cause enough
collateral domage fo completely disable the carier.

R JEFFREY

It Is absolutely imperative for fiight deck personnel to
react quickly and
precisely in the event of
arampstiike. Fires need
1o be extinguished.
Weapons need fo be
moved or jeffisoned
Injured personnel need
fo be freated and
fransported off the fight
deck. Other aircraft
waiting 10 land must be diverted fo an aifield. This s a
pioblen for the entie ship ond everyone hos @ role fo
ploy. Athough It doesn't happen often, it s of such
giave consequence ihat pracficing for stch an event
is crucial 1o saving the ship it it ever ocours.

Agaln, those of you that saw my presentotion last

i Almirante Veiga Cabral faz a entrega da
0N CHOCIONS 101 o At X Smotoe e At

year saw @ video clp of an F-14 ramp
stike that occurred just a few years ago,
In the video, you see flight deck
personnel reacting immediately by
grobbing fire fighting equipment and
{unning towards the wieckage. They
didn't know to do that by thinking about
it. They had fo practice, practice,
pracice untilit became ahabit. Please
discuss this with your comrades,

Risk: Ramp Stike.

Miigation: Non-essenfiol personnel
should never be allowed on the fight
deck during recovery operations. All
essential personnel should always have
‘aplan of action in the event of a amp
st

summary

Paricipanes vsi

I have spent the equivalent of four
staight years af sea and | have over
260 cariier londings in the back of an E-2 Howkeye. |
have flown in an A-6 at 500kts, 50 meters above the:
ground. | have diven my moforcycle alongside a 300
meter ciifl. | have gone camping in bear country. |
have spent fhe weexend in ail(that's a tory for another
article). But the scariest hing | have ever done or wil
everdo s wak acioss fhe fight deck of an aircraft carer
duiing flight operations ot ight,

This arficle has been longer than | infended ond
probably a bit sobering as well. No matter how
dangerous it was, | would not have wanted fo do
anything eise.

1 want fo leave you with  few thoughs fnat [ve
Collected dluing my 18 years in Noval Avidion:

* Mission accomplshment is always your number
ane priort ;

+ " Every mishap hurls you but, more imporfant.
helps your enemny.

* Awayskeep yol
frequently while on fhe flight decksoyou
You are in relation fo the hozards).

+ Dontbe on the fight deckf you are nof needed
there,

it

ur head on asvivel (funyourhead
cansee where

1do 0s 'stands" nos ntervalos das p

+ When walking actoss the fight deck, fake the
shortest path and don't celay.

+ Somebody’s always frying fo ki you, (it may not
e infenfional but f you think that way, it wil help you

+ There's nothing befter than carrer aviation. Of
ihe 5 bilon people I the world, only a very, very, very
small number of us have fhe piivilege of being @ part
of ft

LCDR Goldfinger started his career as an -2
Howkeye Naval Flight Officer. Affer a fransiion fo the.
Unmanned Aerial Vehicle (UAV) community, he now.
serves as the UAV Tactics officer ot the Naval Strike and!
At Worfare Center inFallon, Nevada, US.A. Atfhe fime
of the symposium, he wos serving as the Afcraff Mis-
hop Investigation and Reporting Insirucior at e U.S.
Navy School of Aviation Sofefy in Monterey, CA. LCOR
Goldfinger hos logged over 1300 hours In the £-2, 80
hours In the FA-18B Homet, 45 hours in the A-6 Infrudier
plus familiarization fiights  in the F-14 Tomedt, $-3 Vi-
King, A Skyhawk, F-5 Tiger, E-3 AWACS, EA6 Prowler
EA-3 Skywarrior, SH-3 Seaking and SH-60 Seahawk. &
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0 SECULO XXI E A RECONTEXTUALIZACAO
DA MEDICINA DE AVIACAO

JULIO CESAR MODESTO VALERIO
Copitgo-de-Mar-e-Guera (MD)

'GMG (MD) Valéfio proferindo sua Palesira

forca simbolica envolvida na passagem

da sérle 1000 para a sérle 2000, na con-

tagem oficial do fempo no hemisféro oci-

dental, implica em involuntéria Mobiizogao de pro-

cessos colefivos inconscientes, exigindo de cada um

de nés uma profunda reflexdo sobre as prGiicas usuais

‘em indmeros campos da aiividade humana, anfes néo

questionadas apenas porque usuais ou fradicionais. As

vésperas do novo séauio, domilénio e, de acordo com

os misticos, de uma nova Era, regida por AQUAro, sig-

no do coletivo, ha que se refefir sobre o nosso fazer na

drea de Seguianca de Aviagdo, questionando nossas

préticas em sua esséncia mesma, para além da fra-
diggo e do uso consagrado.

Aapresentagao abordou o “estado de arte” da Me-

dicina Aeroespacial no campo maior da Seguianca

& é , ouantes, Co 5
que ndo muda’, € *O que ja mudou’ & "0 que val
udar”.

m
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0 que no mude, ou o faz muito lenfomente, é a
pariicipagao dominante do Fator Humano na
dos Acidentes Aeronduticos: a curva do Fator Huma-
no oscila ao longo do fempo, o1 cai, ora sobe, num
padido préximo ao dleatéiio, sem apresentar LMo
inquestiondvel tendéncia @ queda em nenhum mo-
menfo. J& a curva do Foor Moferial aproxima-se de:
uma refa constanternente declinante. Se considerar-
mos os acidentes classe "A” (onde houve perda mate-
1ial de um ou mais milhoes de dolares ou perda de
vido humana) o Fator Humano responde sozinho por
80% dos acldentes, restando 20% para fodos s ou-
s fatores.

O que j& mudou, mas se enconfra cinda insuficien-
femente divuigado, prende-se arés subconjuntos, am-
plomente infegrados em uma nova abordage filo-
séfica do Seguianca de Aviago,

O pimeiro subconjunto frafa da reformulagao dos
fatores Confiibuintes do Acidente Aerondutico (FCAA)
Migra-se de um friénguio que tem em seus vértices o
Homem, o Melo & a Méquina para uma estrela que
m suas cinco ponfas inscreve o Homem, a MAquina,
o Materlal, 0 Meio e os Méfodos.

O Fator Material guarda do anfigo apenas o nome,
agora descrevendo os componentes isolados quanto
& sua consfituicdo, projeto, desenho, ergonomia, du-
rabildade, faciidode de estocagem, efc. A boracha
€ um material do pneu que, por vez, & um material do
ffem de pouso e assim por dliante, A Maguina consii-
ul-se por materiais infegrados num fodo dinGmico, 0s
materiais em agao. Esia abordagem mostrou-se mais
apropriada para identificar os pontos criticos dos ci-
clos de operagao e monutengao envolvidos nas afivi-
dades aéreas.

Surge fambém uma diviso do Fator Operacional
0 Meio é visto agora como um novo fator; o Fator
Ambiental e dando-se novo destaque para o Fator
Operacional, ligado agora mais especificamente aos
Métodos, onde o Homem fem novamente decisiva
participaggo.

O segundo subconjunio fiata da evolugao da Se-
quianca Reativo, que praficavamos para que o que
chamamos de seguranga proatfiva. A Seguranca

Rediiva executa a Investigagdo do Acidente & oo
do, possibiita a Compreensao Tofal fardia do. Que de-
veiia fer sido feifo @ reaiza a Apicagao Perfeila s
recursos (farde demals pora esse Acicentel), Jd a Se.
guronca Proativa visal Prever efeitos dos diversos ma.
dos de falhas; Projefar, o mais cedo possivel, para o
seguronca: efetuar o Gerenciamento do Risco
operacional e Prevenir o problema antes que aconte.

a
" Desiacalise o apresentagao o concelto de
Gerenciamento do Risco Operacional (GRO) e seu pri-
melio Passo: G XecuGao do Sistema de Andlise & Clos-
sificacdo do Fator Humano (SACFH), introduzindo
fombeém o esquema de "Reason’ {1990}, que substitui
& ampla a conhecida "Teoria dos Dominés*pela con
cepeao de Falhos Afivas e Latientes nos diversos nives
organizacionals nas Insfiftigoes e Empresas, famberm
conhecida pelo bem humorado apelido de *Teoria
do queijo Suigo”

Como um Ulfimo subconjunto, enfatizou-se a
infegiagao dos diversos méfodos, concepgdes e feo-
fias s0b a égide do GRO em suas cinco efapas bas:
cas: Identificar, Avaliar, Supenvisionar, Controlar & De
cidi. Acentuou-se que o GRO o & um Piogiama &
sim um Processo confinuo e permanente. O
Gerenciamento de Risco tamibém foi desiacado como
um processo abiangente em vérios campos da afivi-
dade humana confemporaneamente, merecendo a
expressiva parlicipacao de mais de 190 000 péginas
na "web, em assunios que vao da seguianca nos in-
vesfimentos financelros & seguranga da afividade
médica,

Na conclusto da apresentagao, o que vai mudar
ou, pelo menos, o que gosfariomos que mudasse. (a
lou-se das consequéncias do AA, que seriam exfre-
mamente minimizadas em fodos os seus aspectos,
©aso as InsfiLicoes e Empresas confassem com uma

Pblico atento & palestra do CMG(MD) Valério

0 Vice-Almirante (MD) Montenegro faz a er
Alusiva a0 XVI Simpdsio de Aviagao Navl da Marinha o
CMGIMD) Valério

equipe multprofissional qualficada para lidar com as-
pectos médicos, técnicos, juridicos, econdmicos e de
Imagem e comunicagdo, dentre oufros
Enfalizou-se que apenas 20% dos custos de um AA
scodietos e, portanto, aparentes numa primelia obor-
dagem. Estes sco constiuidos apenas pelos custos de
1eparos ou substiitico de equipamentos. Por outio
lodo, 80% sao consiuidos por invisivels custos indire-
fos, dentre eles: AUMENTO NOS CUSTOS DOS SEGUROS,
EXPERENCIA E TEMPO PERDIDO, REORDENACAO TOTAL
NA EMPRESA, OPERACOES INTERROMPIDAS,
VALOR/CUSTO DO TRABALHO NAO REALIZADO e
PUBLICIDADE NEGATVA
Com mufos fotores confiibuintes e desencadeantes
sque

alidare com Inimeras e onerosas consequienci
advém do A4, quondo esse lidar ndo é bem sucedi-
do, resta @ inexorabildade de proverse Instiuicoes &
Empresas de uma bern freinada e orquestiada equi
pe do assessoria em Seguranca de AViagao, que se
dedique com exclusiidade e absoluta independén-
cia o misier de prever para piover, executando a Se-
quianga Proaiiva dentro dos mais auais canones téc-
nicos.

Por este mesmo falo foi a opresentagao mesma,
elaborada @ pariir de uma fal Equipel &



MANEJO DE RIESGO EN LAS OPERACIONES
DE HELICOPTEROS EMBARCADOS

Escuadrén de Helicopteros de Ataque HA-1

Vision de la Armada de Chile

OSCAR ARANDA MORA
Capitao-de-Conveta
(ARMADA DO CHILE)

 Capitao-de-Corveta Oscar Aranda Mora (ARMADA DO CHILE) no
momento de sua Palestra

aincomporacion en 1991 de Mehcomeros
biturbina en la Aviacion Noval de o
da de Chie, después de operar heucop—
fefos monomotores sobre mar durante 27 anos, mofivo
una revision de Ios procedimientos de operacion vi-
gentes ala fecha, de monera de asegurar un efectivo
incremento de I seguridod de las operaciones aére-
as, especiolmente de aquelas realizadas a bordo.
Aunque lo creencia generalzada en aquel fiempo
efa que [ operacién de helicdpieros bifurbina
nificaba, per se,
de las operaciones, pionio se advirid que para con-
seguir dicho beneficio era necesario - ademds -
infroductr clertas modificaciones en el entrenamiento
y en os procedimientos operacionales de empleo de
os hellcpteros @ bordo, Este documento explica las
consideraciones y cambios que, a juicio de la Ama-

da de Chile, fue necesario realzar para asegurar un
incremento significativo en el nivel de seguridad de
los operaciones de helicopteros bifurbina BO-106 v
COUGAR sobre mar.

Taxonomia del Riesgo

£n esfe documento enfenderemos como “Riesgo”
Ia probabildad de ocuriencia de aiguna stuacion que
ponga en peligio a la aeronave o sus fripulontes,
Evaluaciones hechas por la Aviacion Navol indicon fa
existencia de cuatro factores relevantes en la
deferminacion del fiesgo :La Aeronave, la Dofacion
de Vuelo, el Ambiente Operacional y la Mision.

) La Aeronave: El impacto del helicoptero en el
fiesgo es fundamental y se derlva no solo de la
probabiidad de presentor fallas, sino también de las
faclidades que otorgue su equipammiento para sortear
Ias dificultades propias de la ejecucion de la Mision en
ol Amblente Operacional. Més adelante revisaremos
en mayor profundidad las implicaciones de operar
aeronaves bifurbina en lo mor.

o) La Dotacién de Vuelo: Dentro de este aspecto es
necesario considerar - fundamentalmente - el
entrenamiento, esfo es el grado de hablidad de la
dofacién para desaroliar sus funciones en a Aerona-
Ve, Inseria en el Amblente Operacional, duranfe el frans-
ourso de la Mision.

<) El Ambiente Operacional: Atn sin considerar la
accién del enemigo, el Ambiente Operacional es un
factor de gran relevancia en la determinacién del
1iesgo. La Operacién Naval, en generdl, presenta os
mayores desafios en las fases de despegue y posada,
especialmente cuando se frata de misiones noctumas.
Representan riesgo fambién aquellas misiones que:
requieren realizar vuslo estacionario sobre mar

agregarun seguado moor
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Almirante Veiga Cabral como debatedor

{hovering), tales como las operaciones de caladas de
sonar (sonar dlpping) © de rescate.

odecu’odo v entrenamiento suficients, definiendo
ademés oquellos ambientes y cicunstancias en os
Que se podién desarrollar fas misiones de alfo fiesgo,
Dentro de fales: capacidades operacionales, podemos
considerar la ejecucién de operaciones noctumas
desde a bordo, a ejectcion de misiones de rebusca
anfisubmaring (AS) empleando sonor o 10s rescates.
noctumos en la mar,
Riesgo y Entrenamiento.

Algunas veces, el mayor riesgo inherente o una
mision proviene de las mayores habilidades que esta
exige a la dofacion de vuelo, El enfrenamiento para
‘e5as misiones fencié por obleto ir aumentando el nivel
de habiiidad de la dofacién, de manera de que final-
mente ésta ejecute lamision con un grado de hablidad
fol, que el nivel de riesgo sea acepiable. Sin embar-
go, existirén factores de riesgo que no seran
controlables con el entrenamiento, tales como la
piobablidad de falla de un motor, 0 la pérdida de
componentes dindmicos en vuelo. En ese caso, el
entrenamiento estard destinado a minimizar las
consecuencias negafivas de la ocurrencia de fales
efectos.

Identicar aquelos faciores de fiesgo contiolables
medionte el permite concentrar la

) Lo Mision: Los diferentes misior
voiable de difiouliad, Gue se fioduce en tn giads
variable de riesgo. Evidenternente, uno de los factores
mds relevantes en este aspecto es el enfrenamiento
de la dotacion, que le oforgard las habllidades
requericias para realizar su Mision con un nivel de iesgo
acepicble.

Riesgo y Capacidades Operacionales

Tal como hernos visto, existe una relacion entre el
fiesgoy Ia misién ya que cligunas misionss ievisten Und
mayor dificultad, imponiendo un mayor fiesgo alas
dotaciones, El enfrenamienfo de Ia dofac
equipamiento de la aeronave Y el amblente
operacional disminuiidn © incrementardn el nivs
fiesgo asociado a una deferminada misén. SN &
bargo, considerando una misma ceronave, siuacicn

acfividad de enfrenamiento en el incremento de las
habilldades especificamente requeridas para
feductr el fiesgo y eliminar - en la paz y duranie el
enfienamiento - aquelios factores originadores de
iesgo que no contribuyen @ la adaquisicion de mejores
ccpacwaades operacionales. Adems, al identiicarlos

factores e riesgo no confrolables, es posiole disefiar
procec\m\emon de operacién que disminuyan ol ma-
¥imo la exposicién a foles factores y fomar las medi-
dos que permifan disminuir las consecuencias de su
ocurencia.

OPERACION DE HELICOPTEROS MULTIMOTORES

Aunque generdimente se piensa que o operacion
de un helicéptero muliimotor es necesariamente mds
sequia que la de un monomofor, esfo - como vere-

¥ dotacién, el nivel de riesgo dept
de Ia mision encomendada it
Generaimente puede acepiaise Gue 1a elecucon
de misiones mas complejas sobre mal; Aue. 0‘0'9:; )
copacidades operacionales relevantes. suele ;xo?ﬂ P
allas dofaciones a siuaciones pofencidiments e
tlesgosas, Por eso es que las Amodas daue dest

iento
"esgo inacepiable, deben incorporar EquiPArT

i}

o ik ave pal
continuor el vuelo después de la fala de uno o mds
mofores.
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Como es fécil advertr, la probablidad de exper-
mentar la falla de un mofor aumenta en proporcion
directa con la contidad de motores instolados. Esto

A" o

en cualquiera de las siguientes situaciones

'A-La Pofencia disponible permite continuar el vueio
enla condicién en [a que la aeronave se encuentra,
mife confinuar el vuelo,

es, sl para un

lai de un mot
&s de - supongamos - 0,1 ; para un helicéptero 8"
con dos mofores?, la probabilidad de folla de uno de
ellos serd de 0,2. El mayor grado de seguridad se

blendia una

pérdida iapar 6 on dos
motores es s60 de 0,01, 10 que es mucho menor que
Ia probabiidad de falla de uno de elos. La fabla
siguiente explica esta stuacion:

Tal como es posivle apreciar, al agregar mofores o

, aunque ia
tar la falla de un motor aumenta, la probabilidad de
una pérdida P di

B-Lla
s6lo si el helicopiero efectia una fransicion hacia un
régimen de vuelo de menor exigencia.

C - La Potencia disponible no permite confinuar el
Vuelo, @ mencs que se disminuya el peso del helicop-

fero.
D - Una combinacion de los casos By C anteriores.

Los hellcépteros bimotores modemos generaimente
se encueniron en uno de Ios dos primeros casos,
aungue los operadores milfares solemos aumentar el
peso de nuestios helicopteros hosta ingresar en fos
casos *C" y *D’, gracias a la posibiidad de disminui

e
diamdticamente. Enfonces, la operacion del helicép-
fero offecera menor riesgo sélo §i la pérdida de un
mofor no significa la pérdida del helicéptero, en ofias
palabres, si el helicoptero puede confinuar en vusio
‘atin sufiiendo la pérdida de un motor.

Pofencia

La clave del problema se encuentia en la
comparacion de la potencia disponible con la
pofencia requerida en el momento de experimentor
ina folk for. Para los helicd mod
furbina pock qu ministrada
peimanece constante con la velocidad, 1o que per-

Foincia

Sioniie
2wmoToRES
140TOR®
1m0TOR®

1mOTOR

Ve
mite consfruir una cuva como la indicada enfa Figu-
@l

Alfaliar un mofor, la potencia disponible decrece
insfanténeamente y la aeronave puede enconfrarse

s hcho, en'a Fgua '

el peso del helicdplero eyectando ar-
mas, combustible 0 equipamiento en la eventualidad
de lafalla de un mofor

RIESGO VERSUS CAPACIDADES OPERACIONALES

$1 analzamos los misiones de mayor complefidad y.
grado ce diicuttad explicados anteriomente, advert-
remos que fodas ellas requieren efectuar vuelo
estacionario (hovering) o volar a bajas velocidades, lo
que se fioduce en altos requerimientos de pofencia
En fodos o casos, la pérdida de un mofor mientras se
efecttia hovering podiia acanear consecuencios de-
sasfrosas. Estamos anfe una situacion de riesgo pofen-
ciimente inaceptable, que nos obliga a planieainos
las siguientes pregunias:

¢ Se Jusffica el fiesgo asociado a fa realizacién de
estas mislones, en téminos de la capacidad
operacional odquiida?

¢ Las habllidades operacionales adquiridas al
enfrenarse en esas condiciones hacen aceptable la
exposicion al fiesgo?

¢ Biste alguna manera de reducir el rlesgo o de
reducr las consecuencias desastiosas de una falla si
se declde aceptar el riesgo durante el enfrenamiento?

Peso de Operacion

Para la Amada de Chile, operar desde buques en
condiciones noctumasy de efectuar vuelos de frescate
O rebusca A'S de noche es imprescindible, Io que per-
mite [esponder afimativamente a la primera
Inferrogante. Sin embargo, dado el costo de (05 hell-
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cépteros modermos
¥ de sus dotaciones,
es  conveniente
exiremar 1as
precauciones de
seguidad para pre-
venit la pérdida de
estos valiosos ele-
mentos ante una
falla de mofor,
Evidentemente,
para contar con las
capacidades des-
ciifas es necesaiio
enfrenarse en elas,
Es aqui donde resul

te Veiga Cabral faz a entiega fa necesario identi
a0 XVI Simposio de
o Naval da Marinha ao CC Oscar ficar aquelios
Mora(ARMADA DO CHILE fiesgos que real-

mente producen un
incremento de pericia y aquellos que - por el contrario
- no aportan significativamente al desarolo de habli-
dades en lo dotacion. Para el caso de la Amada de
Chile, atendiendo factores fales como la experiencia
previa de los pilotos, se defermin que la operacion
con pesos cercanos al peso méximo de despegue
(MTOW) del COUGAR y dlel BO-105 no representa un
enfrenamiento significativo. Esto, como veremas, fuvo
y fiene un impacio directo en la realizacién del
enfrenamiento A/S y de rescate, permitiendo ademas
que la operacién se sifuara siempre en 10s Casos Ay
"' antes menclonados. Hago énfasis en que este es
un citerio de enfrenamiento, ya que la redlizacion de
misiones recles de rebusca AlS y de rescate alfera el
balance fiesgo-aceptablidad descrito, pemniendola
operacién bajo ofras condiciones.
Técnicas de Vuelo
Sin emibargo, incrementar la seguidad solamerte
disminuyendio e peso hasta que el hellcéptero pueda
efectuarvusio monomotor en fodas s foses del vuelo
Pusde resultar excesivamente resticiivo, y puede sef
Insuficiente para prevenir la ocurrencio de accidentes
fatales, Fue necesario, ademos

recuperacion de la aeronave anfe la ocU
Una falla en las fases mds cificas del vuelo i“; dzse'
Pegue, la posada desde @ bordo ¥ 10 ejecucion
hovering,

Una premisa fundomental de la concepeion
Operacional de la Amada de Chile fue que ante la
ocurrencia de una fala de mofor en cualquier fase
del vuelo, I dotacién debia estar en condiciones de:
salvar la geronave. Para esto, se recurd a la
modificacién de fas técnicas de vuelo, haciéndolas
similores a aquelias empleadas por los operadores
comerciales para el transporte de pasaleros.

TECNCAS DE OPERACION DE LA ARMADA DE CHIE

Las Técnicas de Operacion desciitas a continuacion
se refieren exclusivamente a misiones de
entienamiento v no representan las capacidades
aperacionales redles de os helcapteros de la Ama-
da de Chie.

Peso Méximo de Operacion

La pimera medida adoptada consisfio en restringir
&l peso méximo de operacion en misiones de que
involucraran la redlizacién de vuelo estacionario
(hovering) o boja alfura sobre el agua. El peso maximo
de operacion en esas tareas fue limitado de manera
ol que, considerando el efecto el viento y la fempe-
atura, fuera posible camblar altura por velocidad v
alcanzar la velocidad segura monometor (Vioss) en ef
caso de la pérdida de un motor mientras se realiza
hovering. Esta Imitacion afecta la redlizacién de
misiones de entrenamiento de rescate y rebusca A/S
empleando sona.

Técnicas de Vuelo

Amenos que se reduzea significativamente el peso
de despegue de la ceronave, con las desventajas

significa limifar o canfidad de combustible, [a sola
feduccién de peso no garantza ka operacion segura
de los helicépteros embarcados, Por eso es que fue
necesaio, ademds, modficar las técnicas de vuelo,

que uelo
Ja falla de un mofor no significara necesariamente o
pércida del helicptero:

Por esto, se adaptaron los procedimientos de des-
pegue y posada 0 bordo de los buques, haciéndolos
smiares a aquelios empleados en el flansporte de
pascjeros, que caen en la operacién denominada
“CATEGORIA ALFA® . Estos procedimientos incorporan
un perfil de despegue y montada especiales, de
monera de asegurar I posioilidad de alcanzar la
cublerta del buque o blen acelerar hasta Vioss y con-
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finuarvolando, Las fécnicos de operacion en categora
ALFA fombién puede oplicarse a vuelos de escate o
de rebusca AfS, oforgando un margen extra de
seguidod a esfos vueios.

Despegue: Para [a ejecucion del despegue desde
Ia cublerta de vuelo, el helicdptero asciende hasta el
Punto Ciftico de Decisién (CDP), ubicaco a 100 pies
de atura y ligeiamente aitds de fa cubierta de vuelo.
En este punfo se inicia una fransicion a vuelo
fraslacional, y en condiciones mefeorologicas de vuelo
por instrumentos se inicia el vuelo instumental. St ocurre
unafalia de mofor anfes del CDP, el hellcéptero regiesa
a la cublerta de vuelo, mientias que si ocure en el
CDP o después, acelera has-
1aVioss y confintia volando.

Posada: Se sigue un
procedimiento inverso al de
despegue, El helicoptero
aproxima hasta el CDP,
ubicadolgeromente afrésde |
Ia cublerta de vueloy a 100 |
pies. A confar de ese punto
seinicioun descenso hastael
punfo de posada elegido. §1
falla un mofor onfes del CDP
el helicéptero confinta el
vuelo, planificando una Lil E

aproxXimacion monomofor. Si 0 LCDR Goldfinger, o Vice-Almirante Visiga Cabral, 0 CC Oscar

la falla ocurre después del  Aranda e o COR Jofin Schmi
CDR el helicéptero contintia

Ia aproximacion empleando la energia remanente
para posar controladamente.

Vuelo Esfacionario: En fodoas los misiones que
requieren realiza hovering, la altura de hovering es fol
que pemifa alcanzar Vioss en caso de falla de un
motor, El cdlculo de la aftura se realiza considerando
el peso de la aeronave, la affitud de densidad y el
viento,

Impacto en el Enfrenamiento

La odopclén de técnicas de vuelo similres a
aquelas empleados poroperadores civikes oioigd una
veniaja adicional, ya que el enfrenamiento en smula-
dor de vuelo apicable @ dichos operadores resulto
aplicable, con modificaciones menores, a la Amada
de Chile. Esto permite a nuestos pllofos emplear faci-
idades civiles de enfrenamiento y ios conocimienios
acumulados por operadores de glon experiencia.

Sin duda, limifar el peso del hellcoptero fiene un
efecto negativo en la autonomia del helicbpier, lo
que en cierta manera dificutta el enfrenamiento, ya
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0 &5 necesario acortar [os ciclos de Vuelo de fa ge-

au - i
{onave, Sin embaigo, este es el precio que fa Amada

de Chile ha decidido pagar para reforzar la seguiidad

de ka operacion de sus helicopteros embarcados, cons-
ciente de que € costo de a pérdida de una aeronave
o su dotacién en misiones de enfrenamieno no es
acepiable en Uno 6p0ca de 18CUrSOs escasos,

CONCLUSIONES

Flriesgo es el resuliado de la inferaccion de varios
factores y no fodos elos son factioles de disminuir con
el enfrenamiento. La
conectaidentificacion de los
factores de riesgo permite
localzar el enfrenarmiento en
aquelios relacionados con
los habilidades de la*
dotacion, y tornar medidas
tendientes o disminuir las
impiicancias negativas de
aquellos que no son
controlables.

Para que la operacion de
helicopteros bimotores resul-
te efectivamente en un in-
cremento de la seguridad
de las operaciones, es
necesario  identificar
aquellos segmentos e las misiones dlel helicdplero en
las que lafala de un motor podia fener consectencios
catasfioficas, y fomar las medidas requeiidas paia
evitar dichas consecuencias

En la efecucion de misiones de enfrenamiento
(flempo de paz, précicos de rescate) el nivel de rlesgo
aceptable &s menor que en situaciones reales. Identi-
fieando aquelas restiicciones de operacion aue no
dfecton el logio de fas capacidades operacionales
1equeridas, es posible incrementar el nivel de seguricad
de las operaciones de entienamiento.

En el caso de la Amadia e Chike, lo incorporacion
e téonicas de vueio similres @ aquellas empleadds
Sg'm"e‘;f;":‘mes clviles permifié Incrementar significati-
o8 posblgerg o8 sequicad de los operacionss ¥
e coaes de entrenamiento de los pilofos,
oo oy de Uno dsminucién de lo Uil

mias en misiones de entrenamiento: =

CEL (RIR) Otavio proferindo a sua
Palesira o, que fem por atiibu-

60 o frato dos assun:
fos relacionados com a invesfigagao, andiise e pre
vencao de incidentes de fréfego aéreo no espago aeé-

INCIDENTES DE TRAFEGO AEREO

CEL R/R OTAVIO OLIVEIRA FILHO (FAB-DEPV-ASEGCE)

Direforia de
Eletrérica e
Protecdio 0o

V6o (DEPV), organiza-
GG brasieita responsé-
vel pelas afividades re-

Goes, Tidfego Abreo, In-
formagoes Aerondufi
cas, Mefeorologia Aero-
ndufico, Busca e Solvo-
mento, além da
capacitagao em infra-
estiutura de Proteco
ao Véo, conta com
umo Assessoria  de
Seguianca do Confrole
do Espogo  Aéreo
(ASEGCEA), que € 0 Or-
gdo central e especifi-

teo sob jurisdigto biaslieia

Conta, regionalmente, com rgos denomina-
dos SPACEA (SecGo de Invesligagao e Prevencao de
Acidentesfincidentes do Confiole do Espaco ASeo).
ligados sistemicamente o ASEGCEA, cuja mmquog e
o trato dos assuntos relacionados com a mvesﬂgccuo/
prevencdo dos incidentes de fitfego aéreo, ém sua
drea de responsabilidade.

INCIDENTE DE TRAFEGO AEREO

Toda oconéngia, envolvendo fiéfego aéreo, ue
consfiflua fisco para as aeronaves, relacionada com:

a) Faclidades - situagao em que a falha de algu-
ma Instalagao de infra-esfiufura de navegagao ae:

60, fenha causado dificuidades opsracionass:

bb] Procedimentos - §iiuagdo em que houve dificul-
dades operacionais ocasionadas por procedimentos
falhos, ou pelo nGo cumprimento dos procedimentos
aplicaveis;

<] Proximidade enfre aeronaves (ARPROX) ~ siiua-
G0 em que, na opiniao do piloto ou do rggo. ATS,
adsia bem com 5
relativas e velocidades foram tais, que G segUIaNGa
tenha sido compromeida

Em funcéo do nivel de comprometimento da segu-
ranga o incidente de fidfego aéreo é classiicado
como Risco Cilfico, Risco Potencial, Nenhum dsco &
Indeferminado,

NENHUM RISCO - Condigdo na qual @ sequianca
da operagao nao tenha sido comprometida

RISCO CRITICO - Condigdo na qual néo ocoreu um
acidente devido 0o GCasO OU a UMa agdo evasiva,
com mudanga brusca ou imediata da atitude de véo
ou de movimento.

RISCO INDETERMINADO - CondigGo sobre @ qual as

Informagaes disponivels nGo pemiiam deferminar o
nivel de compromelimento da seguianga da opero-
Go.

RISCO POTENCIAL - Condicao na qual a proximida-

fenha resuifado em separagao menor que o minimo.
esfabelecido pelasnomas vigentes sem, confudo, afin-

gir @ condiggo de risco cifico.

AGOES DESENVOLVIDAS E EM DESENVOLVIMENTO
COM VISTAS A REDUGAO DO NUMERO DE
INCIDENTES DE TRAFEGO AEREQ

D)

e i i
do curso de SUPERVISOR de ORGAO AIC, ministrodo
no Instituto de Pioteg@o ao V6o, com vista a fomarlo
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i em funcdo da partic ai-
vidade de "SUPERVISAO" fer sido considerada com
FATOR CONTRIBUINTE num elevado percentual das
ocoréncias ATS investigadios.

Realzagao de Estgio de Seguranca de Voo para
o de dos.
brgaos ATS brasiieiros, com finalidade de dotar todos
05 GIgGos operacionais ATS com pelo menos 01 ele-
mento credenciodo.

Realizagao de Jomadas de Seguianga do Tidfego
Aéreo, com a participagéo de fodos os responsavels
pela Organizagoes Regionas do Sistema de Controle
do Espogo Aéreo Biasieiio (SSCEAB), com o objefivo
de apresentar os frabalhos desenvolvidos, com vistas
& melhoria dos indices de seguranca operacional e
formulagao de
Senvicos de Tréfego Aéreo.

Reallzagdo de Vistorias/ Audiforias de Seguranca
Operacional nos éigaes ATC, em cumpimento o um
programa especifico, com o objefivo de identificar
anomaiias e stuagbes potenciais de isco na rofina
operacional dos éigaos vistoriados/ouditados , indican-
do agdes preventivas para conighlas

Emifidos Avisos de Seguranca Operacional (ASO),
com o objefivo de alertar os componentes do SISCES
sobre astendéncias, observadas pelo SEGCEA, de de-
terminados fafores estarem confribtindo de maneia
repeliiva para a ocoréncio de incidentes ATS, Tois fen-
déncias so verficados afravés da andiise dos relat
1ios de investigagao de incidenes ATS, processados

v L
Exposiao da aeronave Esquilo no péto da Escola Naval.
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O Contra-Amirante Castro Puga faz a entrega da Placa Alusiva ao

1o de Aviagio Naval da M

Oliveira Filho

0 CEL (R/R) Otavio

pelos elos regionals.

Eldboragao e Aplicagdo do Progra-
ma de Prevencao de Acidentes Aero-
néuticos, que fem como oblefivo o es-
tobeiecimento de agdes pora consol-
dar amefodologia bésica, bem como.
s procedimentos para identificagao e
redugao dos fatores contribuintes nos
Incidentes ATS, com o conseqtiente
aperfelcoamento dos servigos presto-
dos pelo Sistema de Controle do Espo-
GO Abreo Brasieiro (SISCEAB)

Insercao na Publicagaio de informa-
@0 Aerondufica (AIP) de formuldrio pro-
Piio para as comunicagdes de 0cor-
1éncias ATS, bem como a difusdo de
endereco, felefor doéigaocen-

fial do sistema (ASEGCEA), &

CARACTERISTICAS DE SEGURANCA
DA AERONAVE EH-101

CMG (RRr) ROBERTO CARVALHO DUHA (GKN WESTLAND)

MG (RRM) Roberto Carvalho Duha, da GKN Westiand, no
momento da sua Palestra

oslaria de agradecer a opotunidade e
dlegia de mais uma vez estar piesente
a este Simpésio, e dizer que procurarel

- Necessitar resisténcia co combate
Seus fripulantes serem de fomagao onerosa.

A indistiia aerondutica militar, de Uma forma geral,

reage a eslas caractersficas com

- Redundancia dos sistemas (quer sejam eles
mecanicos ou: avidnicos)

- Robustez

- "Design’ e fecnologia de ponta

Um exemplo simples e tipico foi o recente acidente
de um Lynx da MB, que Impactou com o mar em rela-
fiva velocidade, sendo quase que completamente:
desfruicio, fendo sua ripUlogdo se saivado praficamen
fe sem ferimentos, e seus assentos permanecido pre-
508 G0 seus pontos de facGo.

Eis of uma aeronave milfar.... De qualquer forma,
isfo foi apenas um exemplo flusfiando um dos maos
mals velhos do EH 101, sobre o qual minha opresenta-
600 versard,

Como um He de Uiima geragao, evidentemente,
0 avango fecnalégico do EH 101 em proveito da Se-
guranca de V6o & considerdvel,

OFEH-10] foi concebido em 3 versoes basicas, quals
sefom: Noval, Civil e de Emprego Geral (Utity)

A ssfrutura de sua fuselagem & o mesma para as
1és versGes, com uma pequena variante que é @ pos-
sibildade de se fer ou nGo @ rompa de carga  1é da
cabine,

Caby

a
postos no projeto do EH 101 fiveram como objetivo
que ele se fomasse o subsfituio do Sea King, porém,
i avang 0l6g
com @ época de sua infiodugdo em

fomar esta apresentacdo o menos 0 amals
tecnica possivel,

Por que da Seguranca de V60? O porque desfe
Simposio?

Prevenir acidentes e, 0s prevenindo, salvar o mafe-
tial &, mais importante, Salvor Vidas HUMQNS:

Aceronave milftarfem caractefisicas piépiias, audis
sejam:

- Material carissimo

- NGO ser coberta por seguro

senico.

SEGURANGA
£m fermos de Seguranca, o EH 101 apresenta os
seguintes caractersficas e vantagens:
+ A Caixa de Transmisso Pincipal possi um siste-
ma duplo de lubrificagdo e com a possiblidade adi-
cional de voar, por 30 minutos, sem 6leo Iudiiicante
algum.
+ Possul HUMS incorporado em fodos 0s modelos,
desde o pimeiro protofipo,



» Tem o *cockpit' ergonémicamente projefado, o
qual, junfamente com o avangado e duplicado AFCS,
confibui para eviiar a fadiga da fipulagdo, especial
mente nos v60s de longa duiacao, que a aufonomia
do 101 permite realizar. Esta caracterisfica é resultan-
te de um dos requisitos de projeto propostos pela Mo-
finha Biiténica, que é o de habilitar o EH 101 a reaizar
qualquer missao, inclusive as ASW noturnas,
monopiofadas.

+ Todas as jonelas da cabine sGo ejetaveis &
suficienfemente grandes, Para que possam ser Usa-
das como saidas de emergéncia.

« Possul um sisterna de fiutuadores de emergéncia
exiernamente eficiente.

Alguns outios dlsposifivos de seguianga sao;

« O'sslerna de combusivel é resistente co “crash’ &
cada fanque possul duas bombas independentes.

« Possul f16s sistemas hidrGulicos infegrados, mas fo-
falmente independentes.

m
stond-by.

- Como @ ol difo anteriomente, no EH101 o HUMS
J& se encontra fotaimente operacional.

+ Tem capacidade de suportar poLisos biuscos de:
a6 12 pésjseq de velocidade verfical, em face de
seu frem de pouso refoigado e sua fuselagem
deformavel.

DESENVOLVIMENTO DO PROJETO

0 desenvolvimento do EH-10] fol alcangado com
a consiiucdo de nove protéfipos, cada um desenvol-
vendo umatarefa igeiromente diferente, quais seiam
Desenvolvimento Bdsico, Basico Civil, Utiity SAR, Civil
para passageiios, Uity Miltar (que fambém ganhou a
cerfiicagao especial civi, e ainda os da Marinha fra-
llana e © da Marinha Briténica.  Esses protétipos jé vo-
aram mais de 10,000 horas.

s dbjefivos estabelecidos pora 0 EH-101 foram afin-
gidos, principaimente com a criagéo de uma unida-
de infensiva de v6o, uflizando-se 0s protétipos cha-
mados PP8 e PP9, que finham por mefa voar 6,000

hotas, sendo 3,000 em clima quente e 3.000 em cli
ma fiio, Apesar do EH 101 [a se enconfrar em proces-
50 de entiega & operagao por alguns clientes, esse.
projefo confinla Ginda em eXecuGa0 COM NOVOs Ob-
jetivos, quais sejam: aUmentar © peso Maximo de de-
Colagem e expandir o envelope de velocidade. Alé
Sefemibio de 1998, esses dois helicépreros & haviam
complefado 2,500 horas de véo em clima quente,
em Brindisi, na ltalia, e, no momento, encontram-se
baseados em Aberdeen, na Escécia, realizando os
desenvolvimentos em clima fii.

los fiveram duas fransmissdes princlpas refiadias e
desmontadas para efeffo de avaliagao, por ocasiao
das Inspecoes de 1.000 e 2,000 horas de voo.

Como parte das avaliagoes em clima fio, um dos
proféfipos enconiia-se Noje em operagao com uma
empresa civil de helicopleros, que faz o servigo de
offshore" no Mar do Norte, tendo sido mufto bemn re-
cebido pelas fipulagdes daquela Empresa. O outro,
fecenfemente, fez 0v60 de fravessia do Afidntico, indo
da Ingloterra ao Conadé

COCKPIT

O ‘cockpit” fem sistemas tofalmente infegrados.
Possul indicadores EIS redundantes (‘glass cockpit') € &
automotizado, possuindo“checkist elefronico e com-
pativel com sistemas de visao notumna.

PRINCIPAIS SISTEMAS REDUNDANTES

Confome j& mencionado, os ElS s6o duplicados &
em nimero de seis, sendo frés de cada lado do pal-
nel. Possul frés Sistemas HidiGulicos, bem como frés
geradores eléfiicos

Possui dols computadores centrals, que confrolam
fodos os sistemas € o ‘cockpit!, 0s quals sGo fofaimen-
te Independentes e conhecidos por “Aircraft
Management Computers” (AMC). Eles se divider,
automaticamente, na farefa de controlar os sistemas
daaeronave, porém apenos um deles é suficiente para:
© gerenciamento de fodos os sistemas

Além dos ses EIS, possul alguns instrumentos de 1ipo
fragiclonal, como "stand-oy'

Na évep mecanica, podemos citar como principais
coracterisficos da aeronave o duplo acionamento dos
acesseiios da fronsmissao principal, o existéncia de
iés mofores e ainda um APU.

NOVAS TECNOLOGIAS

Neste aspecto, o EH 101, também & muito bem
aquinhoado.

O "Mulfiple Loods Path & uma caracterisfica inferes
sanfe, Uma vez que permite que fodas as cargas Im-
‘postos Gestutura sejam distiibuidias ao longo da fuse-
lagem, evitando assim sua concenfracao em poucos

il

ponios, fais Como s supores o frem
do tiansmissao principal.

© “Active Confrol of Situciure Response* (ACSR) &
outro disposiivo inovador do N 101. Sua Tonsmiess
pincipal NG & presa direlamente & fuselagem & s
fxadal por meio de quatto senos afliadares hiaul,
cos, que 1ecebendo Informagdes de acelormors
agem sobre ela, compensando e eiminando .
maticamente 1940 a vibiagao que o sitema da
ofores/fiansmissGo Inioduziia & fuselagem, Alem dq
fedugG0 da fadiga da TpUAGEo & do conforo dos
passageios, © ACSR fern se mostiadovalioso na tedi.
60 e auarias e aumento dofempo devida dos com.
ponentes.

O "HUMS" & fambém digno de nola, o que diz fes
peito & fecnologia. De imediato, ele aumenta a sequ-
1anca e redz 05 custos de opeIaeao do EH 101, Ele
exerce ouas afividades basicas: o Confile da “sadde”
dos componentes, affavés da andise de Informagoes
obfidas sobre seu funcionamento, levandonos & o
desejada Manutencao Preditva; e o "Monforamento
00 Uso", que vem a ser Uma "calxa prefa” onde 530
gravados fodos os pardmetios da aeronave, sefom eles
de véo ou de funcionamento dos sistemas. O "HUMS"
Pode ainda ser acopiado, ou seja, flocar informagass
ccom o “Ground Based Data System” (GBDS), que nada
mais & o que um “laptop’ com um sistema onde sGo
regisiiados os necessidades de INSPEgoes, SeNvigos,
Ditefivas Tecricos, T8O, tempo de vida ef. Apés cada
vbo, canega-se o ssiema, com os do-

de pouso, ou

0 Vicg-Almirante Adilson Vieira faz a enirega da Placa Alusiva a0
XV Simpésio de Aviagdo Naval da Marinha a0 MG (REM)

dos oblidos pelo HUMS.

OUIRAS CARACTERISTICAS DE SEGURANGA E SOBREVH

VENCIA EM COMBATE

+ Seus flutuadores foram projefados parapermii gue
© piso da ceronave permaneca seco, quando
pousada em estados de mar até cinco.

Pode incorporar quatro botes salva-vidas em seus
*sponsons’, sendo 2 de 14 lugares e 2 de 101ugo-

Seu rofor de couda, posicionado em nfvel bem
elevado em relagao ao solo, permite © embat-
que e o desembargue seguro de fropas, bem
como aumenta a possibiidade de sucesso dos
Pousos n'agua.

O uso generolizado de matericis cOmMpstos de
Lithium, Carbono, Keviar efc., fomam a aeronave
de manutencdo simples e altamente resistente 0
“crash,

Os tanques de combustivel 530 fest
“crash’.

Os assentos de fransporte dé fiopd, N
fitor, sco também resistentes G0 ‘eiosh’.

stentes o

150, N0 VersGo M-

CONCLUSAO
+ OEH-101 fol projetado, desde sua concepgdo,
para alender cos mals rigorosos requisitos de se-
guranca.

Tern uma duplicidade de sistemas moior que qual-
quer outro helicéptero da sua classe.

Seu conceilo e seu projefo foram provados em
v80s, & 0s proféfipos confinuam em atividade, fen-
do |6 ulapassado 10,000 horas de véo,

e g pel
infemnacional - o da Guarda Costelra Conadense
— na qual sail-se vitorioso.

Hole. 0 EH 101 encontia-se enfregue & em servico
junio & Marinha Biitanica (mais de 22 unidades), &
RAF, & Marinha ltaliana, & Policia Mefropolitana de.
Tékio, € em producdo para a Guarda Costeira
Conadense.

OEH 101 & comercializado pela EHI, bassada em
Fomborough, na Inglaterra, ue se compée, meio
a melo, da GKN Wesfland e da Agusta. Ambas
montém suos linhas de produgao localzadas em
suas cldades-bases.
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PALAVRAS DO CHEFE DO SIPAAerM

SEGURANGA DE AVIAGAO DA MARINHA.

Nesses frés dias de convivéncia fivemos o
oportunidade de debater, em alfo nivel, femas de re-
Jevante imporfancia para o aprimoramento das off
dodes prevengao ok -
néuticos.

Gosfaria de agrodecer a presenca de fodos e res-
saftar o brihanfismo com que os palestiontes desen-
volveram os femas e @ Importancia das informagoes
fransmitidos.

Desejo agradecer, fambém, &s enfidades, empre-

das

senholes participantes do XVi SIMPOSIO DE

comparecerom.

nha atingico o seu propdsito e aprovelto para convida-
105 para 0 nosso XVI SIMPOSIO DE SEGURANCA DE AVIA-
CAO DA MARINHA, 0 primeio do préximo Miénio.

Nao poderia enceriar este evento, sem deixar regis-
frado o nosso sincero agradecimento ao
Contra-Aimirante Carlos Afonso Pierantoni Gambod,
e a EscolaNaval ue
fivemos para a realizagdo deste Simpasio. Por isso, gos-
faria de passar 6s maos do Amirante esta singela lem-
branga do XvI SIMPOSIO DE SEGURANGA DE AVIAGAO
DA MARINHA, realizadio em sua Escola.

“Declaro encerrados os trabalhos referentes a0 XVI
Simpdsio de Seguranga de Aviagdo da Marinha®, &
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UTEPAS. . . Vocé nao sabe
como é importante

Francisco dos Sanfos Moreiia
Copitao-de-fragata

stavamos em margo de 1986, no
Confroforpedeiio Alagoas, cerca de 07:300s
de uma manhd "cinza’, quente, abafada e
sem venfo, A aeronave UH-2 “WASP* do Esquadico
HU-1, "ABELHA 41, com quatio afinos a bordo, viiava
6 & AIdeio.
para decologem, sendo a mesma autorizada. Cak-
cos e pelos removidos, @ aeronave, seguindo o
orientador, realizou © v6o palrado sobre © “spot”. Inici-
amos um suave desiocamento lateral para a esquer-
da a fim de liviar o convoo e proceder a decolagem
propriamente difa, Ao cruzar a borda do navio, a
“apelhinha’ fol perdendo alfura, resvalou na rede de
seguranca e... “crasheou” no mor !l O plioto conse-

guiu realizar um foque chapado na superficie. O siste-
ma de disparo automdtico dos flutuadores de emer-

jéncla funcionou parclalmente. Somente o da diefta
fol inflado, fazendo com que a aeronave fombasse
para esquerda (*). Eu, como me encontiava sentado

nobanco de frés & esquerda, Imediatamente, apés o
toque da aeronave no mar, iniciei 0 meu primeiro “exer
ciclo” de UTEPAS (Unidade de Treinomento de Escape
para Aeronaves Submersas). Os primeiros segundos
foram de panico, pois NGO conseguia me mexer &
plor, néo via nado, de repente, uma “frase” invadiu
minha mente: “Vou morrer, mas vou morer calmol”.
Muttos explicam que foi uma voz do além, outros di-
zem que fol 0 meu anjo da guarda. NGo importa |
Deixo para vocé leifor estudor o assunto. A verdade &
que a parll dessa decisao, comecel a ver fudo, sim-
plesmente porque obri os ohos Conseqiientemente
descobri que ndo me mexia, porque devido a inclina-
a0 da aeronave para a esquerda, a bagagem, a
fraquitana de lavagem do compressor e o fiel esta-
vam em cima de mim|

Ohel para difefta & consegui observar o fiel sair
pelo seu lado, 0 que fiberou meus movimentos € Pos-
sioilitou liviar-me das bagagens e da “fraquitana”. A
minha fienfe vi © copiloto afuando, sem su-
cesso, na dlea de aljamento da sua poria.
Resoh ojudé-io tentando abir a porta pela
maganeta, mas fambém nGo oblive suces-
50. O plofo j& havia escapado pela poria
da direita deixando o caminho livie pora ©
coploto, 0 qual seguiu suas dguas. Fol quan-
do percebl que 56 faltava eu e fomei uma
sdbia decisto: *Vou sair daquil”. Guamec
aaiga de aljamento da minha porta e pu-
xela. Nada aconteceu, Constatei que a
poria estava bastante amassada, talvez
Peloimpacto com a dgua ou pela pressao
exdstente. Enfim, definitvamente ndo era
hora de descobiir| Damesma maneira que

afuel N porta 4o copiolo, fenfel abif  minha per
melo da maganeta. Fol emveo, Seguindo 0 ogiog of
me restava sair pela porta do piofo sofiel os cinfos @
procurel pOSSar PG fenfe da cabine, porém nao oo
segui, POfs & Minha cabega, vesiida com um capg.
cefe Mickey Mouse XU* ,
ngo passava enfre a
longaring superior e o en-
costo do banco do
coploto. Sem esmorecer,
voltei ao meu assento, reti-
rei o capacete e parti para
mais uma fentaiva. Con-
sequi, finaimente, franspor
um dios malores obsiaeu-
los da minha vida, Guinel
para adireita e alcancel a
superficie, o suffciente para

cial"

'Guinei para a direita e al-
cancei a superficie, o sufi-
clente para aspirar o ar mais
saboroso da minha existén-

Inacreditével. Pensel Que estivesse por muito mais tem-
Po debalo d'égua. Podemos dizer que o grande
ensinamento desse episédio, que gragas & Deus teve
um desfecho felz, & que o aufo-confiole & de funda-
mental importancia para suagses como essa, pois
se a pessoa for dominada
pelo panico, com certeza
suasorte feré ouios 1umos.
Gostaria de aproveitaressa
experiéncia real que vivi
em 1987, para associala
QOs NOSSOs exercicios na
UTEPAS, que naquela épo-
canem existio, Esse fieina-
mento & de suma impor-
tancia para nds, aviadores
navais, que voamos sobre
o mor. Na UTEPAS nGo me-

aspiar o ar mais saboroso
daminha existéncial Vocé pensa que acabou? Anda
nGo. Estava com dguo, literalmente afé o pescogo,
Pois clguma coisa me prendia na aeronave, nGo per-
mifindo que eu o abandonasse. Rapidamente verlfi-
quel que esfava preso o fio do meu capacete, pois
usava umai fita para desengate do mesmo, Guameci
o fio & por um momento pensel
em anebenté-lo, porém, mais
uma vez aquela "voz' encheu
minha mente: *Voi desesperar
agora? Calmal’. Mergulhel de
novo e constatel que o meu ca-
pacete havia enganchado no
canfo superior esquerdo do
encosto do banco do pilofo
Facimente, soltei-o, excelente
9peao; estou com ele afé hoje
e, finalmente obandonei a oe-
ronave. De acordo com as infor-
mocoes de um Oficial do navio,
©qual cronometrou o fempo que

doe acompanhou o abondono
da fripulagdo, o Gifimo fiipuiante:
asalr da aeronave permanecey
cerca de um minuto submerso.

Ihoramos nossa apnéia e
sim aprendemos a confiolor o panico e, consequen-
temente, a ganhar o auto-controle, garantindo s con-
dioes necessdrias para escapar da aeronave e so-
breviver. Por isso, nGo faga da UTEPAS um pdnico a
vencer e sim um Instrumento para ajudar vocé a

o

n e

[)Osiserna
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UMA EMERGENCIA QUE NAO
CONSTAVA DO MANUAL

Rogério Neves
Copito-de-Corveta

uando se voa na Amazdnia, em fodas as
missdes, sempre acontece aigum evenfo
inopinado, Esfe relafo é um acontecimen-

1o pitoresco que aconfeceu comigo.
Haviamos cumprido o Gimo evento de nossa mis-
500, que ja durava em tomo de frinta dias. Decolamos
de Fortaleza pela manha e como o nosso Voo havia
sido planejado para sobrevoar o fitoral, comecei a
obsenvar que o dia estava moravinoso, céu CAVOK,
mar com uma fonalidade verde indescritivel e as
pralas branquissimas. EU, que estava voando como
1P comecei a pensar, com soudade da famila, nos
dis que ainda foltavam para chegamos a MANAUS,
envolvido pela beleza daquela paisagem e, com
fodos esfes estimulos desiguel-me do v6o, quondo de
repente, ful arancado da minha “iagem" pelo gritol

- 'TA COMIGO!!!

Larguel 0s comandos assustado, oihei para o
2P que se enconfrava manobrando a aeronave como
56 esfivesse em Aufo-Rotacto, mais assustado fiquei,
pois ndo olvia a buzina de alame; - nomais; Nao.
entendia o que estava ocorrendo; perguntei diversas
vezes: s

- O QUE ESTA ACONTECENDO 272

- Observei que o 2P se diigia para uma drea
plona no meio de uma macega. ApGs o Pouso, O
2P falou;

- TA CONTIGO" |

Respondi; - TA COMIGO! |

Depols da passagem dos comandos, ouvi
outra fiase do 2P:

~ FIEL 11l PASSA O PAPEL 11

Fol enido que eu enfend gual era a emeigén-
cla que estava ocorrendo,

U0 fo fer que piofor a aeronave do local
do *Incidente* aié Pamaiba, poique © meu compa-
nhelo feve que passar o resfo do V6o arancondo os
canapichos, que esfavam grudados em seu maca-
cdo. =
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12 VGO SOLO DO A-4 COM PILOTO BRASILERO

Num misto de emogdo e orguiho, pudemos assisi;
em Sco Pedro da Aldeia, as quatorze horas e freze
minutos do dia 26 de maio de 2000, 0 1° V60 solo de
um Oficiol da MB em ceronave AF-1. Fol 0 passo deck
siv0 que culminou na realizagdo de um sonho que
esiava adommecido desde 1965. Muiio [ fol feifo,
porém, muito mais hd o que fazer para que essa par-
cela da Maiinha coniinue crescendo. Agradecemos
a fodos que contribuiram de alguma forma para o
refomno da asa fixa & MB. Um especial Bravo Zulu ao
CT Aivarenga, oficial competente que soube inscre-
ver, de forma indelével, 0 seu nome na histéiia como
o primeiro Aviador Naval a realizar © sonho 160 espe-
rado por foda Marinha, ==

VOO SOLOEM
AERONAVES A
REAGAO NA

ARGENTINA

Agachados da esquerda

paraa diceita: CT Fonsaca.
& 1T Reynaud, de pé: 1T
(FN) Tonini o 1T Godoy

em aeronave & freagdo (Xavante) na Base Aeronaval
de Ponta indio (Argentina), os sequintes oficias:
CT Augusto José da Sila Fonseca Janior, 1° Ten (FN)
Alexandre Vasconcelos Tonini, 1° Ten Claudiney
Schunck de Godoy e 1° Ten Frederico de Matios
Reynaud. A esses oficiais © nosso BRAVO ZULY. =

1 5G VN BASILIO € 2 SG VN PORTILHO

Durante a pesquisa
de uma pane no sis-
tema de extingao de.
incéndio dos motores
da ceronave N-4003,
05 15G VN BASILIO e 2
SG VN PORTILHO Iden-
tificaram que a fia-
G0 dos referidos sis-
1emas havia sido ins- B
falada de forma in- 156 VN Basiio
verfida pelo fabrican-
fe. ou seja, caso oconesse fogo em um mofor, com
as respectivas indicagdes no painel de fogo, co aclo-
nar a ampola de extingdo de fogo para o mofor indi-
cado, 0 agente exlintor seria carregado no moforopos-
fo e sem fogo, comprometendo o funcionamento do.
mofor bom e Impedindo que o fogo seja extinfo no
moor em pane.

Pesquisa posterior nas demais aeronaves do Esqua-
o, demanstiou Gue o problema estava presente em
outas quatio ceronaves.

Os 156 VN BASILIO € 2 SG VN PORTILHO 560 reco-
nhecidos pelo seu profissionaiismo e dedicagdo, de-
monstrando elevado inferresse pelo servico e em
especial & Seguianca de Aviagao, A sua dedicaggo
alioda & experiéncia adauiida permifiiam a solugao
de um problema grave e de difiil identiicaco.

Tal fato & motivo de orguiho e deve senvir de exem-
plo para fodos envolvidos na Atvidade Aérea.

A0s 15G VN BASILIO e 25G VN PORTILHO 0 nosso
BRAVOZULU, &
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DEBRIEFING

Assunges de Comando no periodo
JUL99 a ABR/OD

20/07/99 ~ CF Moacyr Cavichiolo Fiho ~ HU-1
23/07/99 - CF [FN) Gercldo Lopes ¢a Cruz FIno - Hi

21/01/00 - CMG Juo Cesor Ge Aot Possos - NAeL Minas Gerals
27/01/00 - CF (MD) Coros Cirylo Dorguih Carregal - PNSPA
11/02/00 ~ CF Jeferson Marinho de Oliveia —H-1

15/02/00  CF (M) Scney Kroneniberger - DEPNAY.
18/02/00 - CF Sérgio Alfiedo de Paula Finto - Hi
21/02/00 - CC Jeferson Fermandes 6o Amaal Siva - U3
17/03/00 - CF Welington Ciie Aspero - Hi-1

17/04/00 - CMG Wogner de Abreu Olivira - CAAN

Assungoes de Imediafice no periodo
MAY99 a FEV/0O

05/05/99~ CC. Marcos José Paiva — HU-4
25/06/99 ~ CC Eickano Fianca Asumpeao — HU-3
22107/99 - CF Séigio Luiz Rongel de Sotza — Hs-1
01/09/99 ~ CF Sonion Vieita Lefle - NAeL Minos Gerols
17/01/00 - CC Morcos José de Batos Marins = VF-1
18/01/00 - CF (FN) $é1g10 Merola Junger — HU-2
21/01/00 - CC Vitos Cobrol Tura — HAT

2B/01/00 — CF (FN) Fousfino Ferin ~ CIAN

101/02/00 - CF Marcos Heniue Siva Neves — HU-1

CONCESSAQ DE LAUREAS DE
DISTINGAO DE SEGURANCA DE AVIAGAO

’7 Cartas

O Chefe do SPAAeiM, VA Veiga Cabral, rece-
beu coresponaéncias dos Excelentissimos Se-
nhores: AE José Jilio Pediosa, AE Domingos
Alfiedo Siva, AE Pauio Algusto Garcia Dumont,
AE (FN) Carlos Augusfo Costa, VA (FN) Moacir
Monteio Bapfisto, VA Mauro Magalhdes de Sou-
2a Pinfo e VA lzidéio de Aimeida Mendes, agra-
decendo o envio da RAN n 58 e parabenizan-
do pela qualidade dos arfigos.

A Revista da AviagGo Naval agradece a fodos
As sugestoes sao bem-vindas.

A DE AVIACAO-ASA

CURSO DE AGENTE DE SEGU

No dla 12 de maio, no Centro de Instrugao e Ades-
framento Aeronaval, CIAAN - formou-se mais umna
fuma do curso expedito de Agente de Seguronca de
AVIGGEO-ASAY.

Além dos oficials de diversos Corpos e Quadios,
civis & assemelhados da MB, fambém cursaram ofici-
s da Policia Miltar e do Coipo de Bombeiros, de ou
s Estaacios (SBVIS,PA e MA). Destacou-se o CT Aviador
Nawal Otaciio como 1° colocado no curso.

O Chefe do SIPAAerM parabeniza a todos, desejan-
do sucesso no desempenho de suds fungoss.

Turma ASAY 2000

Participe da nossa revista enviando seus
comentdrios e matérios para os e-mails 53@aencut
O 53@daerm mar.milor
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Capacidade
A habilidade de cumprir misses,

superando as maiores expectativas.

Este projeto teve inicio com umy
solicitagio do governo brasileiro para
que a Embraer desenvolvesse wma
versio especial do seu jato regional

¢ maior sucesso para apoiar o
estratégico programa SIVAM
(Sistema de Vigilincia da Amazénia

EMB 145 AEW&C
< A
S Baixos austos
operacionais
ede

aquisigdo.

O EMB 145 AEWSC ¢ hoje o
mais avangado Sistema de Alerta
o Aéreo Antecipado em
produgio.
Em parceria com a Ericsson
owave Systems, o
EMB 145 AEW&C
stena de Missio Ericy

quipado

que Ihe proporciona o mais
alto desempenho em missdes de
Alerta Aéreo.

eus avangados sistenmas de

o incluem radar de v
sistemas de navegagio ¢
comunicagio de lima
de enlace de dados.

‘ pacidade de
combustivel aumentada, ambas as
versoes EMB 145 AEWRC ¢ RS
(Sensoriamento Remoto)
apresentam desempenho
excepcional. Tanto para vigl
como para monitoramento de meio
ambiente ou seguranga maritima,

xiste um modelo do EMB 145 que
ird superar todas as necessidades de

sua missio,

€ =verasm

www.embraer.com
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(¢} h;lic_éptero mais eficiente do mundo para
missoes SAR de combate terrestre e naval.
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