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{’ ‘aro leitor,

Chegamos & Edigao n? 60 da Revista da Aviagdo Naval. Complementando
os habituais assuntos, oferecemos artigos sobre temas antigos e atuais
Jigados & Aviagao Naval, que esperamos possam atender as expectativas do
nosso publico alvo. X

Nesta edicéo, destaca-se a entrevista com o Exme Sr. Diretor Geral do
Material da Marinha - Almirante-de-Esquadra AIRTON RONALDO LONGO,
na qual é expressa a opinido de S.Exe acerca do importante momento que
vive, atualmente, a Marinha do Brasil e, especialmente, a Aviagdo Naval,
com a implantagdo da Asa Fixa e a aquisicdo do NAe Sdo Paulo.

Dentre os diversos artigos que compdem este nimero figuram temas

interessantes, tais como:

Decolagens em Noites Escuras e a llusdo de

“False Climb", “Trei

em Psicologia Aeromédica Militar”, "Medidas

de Seguranga Passiva’, * Pick-Up" de Maca por UH-12" e a “A Invencdo da

Rampa Concava em Subida”.
Dessa forma, foram selecionadas matérias que visam satisfazer os anseios
do leitor e contribuir para elevar o nivel de Seguranca de Aviagio das opera-

goes aéreas em toda a Marinha. Esperamos que possam ser bem aproveitadas.

RICARDO ANTONIO DA VEIGA CABRAL

Vice-Almirante
Chefe do SIPAAerM

0 Almirante-de-Esquadra Airton
Ronaldo Longo iniciou a carreira
embarcado no CT da Classe M *Mariz
& Barros" < serviu nos departamentos
de maquinas e de operagdes do NAeL
Minas Gerais, destacando-se como.
encarregado de Eletronica. Trabalhou
como instrutor ¢ encarregado do Curso
de Aperfeigoamento de Eletrénica para
Oficiais e comandou 0 Navio-Patrulha
“Piraqué®, o Rebocador “Tritdo" e 0
Navio de de Carros de

Entrevista

com o Diretor Geral

do Material da Marinha
Exmo Sr. Almirante-de-Esquadra AIRTON RONALDO LONGO

RA enrio de

- Considerando o atu

Combate “Duque de Caxias’.

Cursado em Eletrdnica, realizou,
ainda, os Cursos de Comando ¢ Estado-
Maior e Politica e Estratégia Maritimas
(com distingéio) da Escola de Guerra
Naval.

Senviu no Estado-Maior da Armata,
no Estado-Maior do Comando da
Esquadra do Atlantico(CINCLANTFLT)
da Marinha dos Estados Unidos da
América e foi membro da Delegagio
Brasileira 3 Terceira Conferéncia das
Nagdes Unidas sobre Direito do Mar.
Foi Imediato do CIAW ¢ Chefe do Esta~
do-Maior do Comando do Primeiro
Distrito Naval, tendo servido ainda nas
Diretorias Especializadas de Eletronica,
de Comunicagdes e Eletronica e do
Pessoal Militar da Marinha.

Como Almirante, foi Subichefe do
EMA ¢ do ComOpNav, Comandante da
Forca de Apoio, Diretor de Ensino, de
Acrondutica ¢ de Sistemas de Armas,
Comandante do Oitavo Distrito Naval
¢, finalmente, Dirctor-Geral do Material
da Marinha, sendo um dos oficiais com
mais dias de Comando na MB.

Possui inimeras condecoragdes €
& Bacharel em Administraggo de
Empresas.

= I foi a decisa
gerencial, relativa 4 mplantasdo da asa
fixa, que V.Ex classificaria como a mais
dificil? Por qué?

AELONGO - O Decreto Presidencial
102538, de 8 de abril de 1998, foi 0 ins-
trumento legal que formalmente permitiu
4 Marinha adotar providéncias efetivas
para a implementagao da Aviagao Navel
e forma plena. A partir das orientagdes
emitidas pelo entdo Ministro da Marinha,
giversas agoes foram desenvolvidas no
sentido de dar inicio ao processo de
obtengao de acronaves de interceptacao
« ataque, capazes de prover a desejada
capacidade de defe-

sa aérea de Forga

Naval, 2 partir

deum navio-

aerédromo.

No bojo deste

o O ==

contexto, a Administragao Naval decidiu
pela aquisigao das aeronaves Douglas
Skyhawk A-4{TA-4, pertencentes a0
Kuwait, posteriormente denominadas
espectivamente na Marinha do Brasil AF-
1/1A. Visando coordenar os esforgos para
o cumprimento de maltiplas tarefas,
estabelecidas no Plano de Obtengio do
Meio (POM ANV A-4),foi criado 0 Em-
preendimento Modular 12 (EM-12), com
a participagao de indmeras Organizagoes
Militares da Marinha, sob a coordenagdo
da Diretoria de Acrondutica da Marinha.
Outro passo importante para a conso-
lidagao da aviagao embarcada foi a aqui=
sigao do NAe S0 Paulo", de destacado
emprego estratégico, € que proporcionard
a realizagao de defesa aérea de Forga
Naval com mais seguranga.
As restricdes orgamentdrias apresenta-
ram-se como sérlos obstaculos a serem
transpostos no passado, estao presentes
nos dias de hoje ¢, certamente, existirao
no futuro, Fol preciso muito engenho
& arte ¢ uma administracao bem feita,
como  que € executada pela
Marinha do Brasil, para obter
tantos resultados expressivos
com {30 poucos recursos
financeiros disponiveis.
Julgo ngo ser facil



selecionar qual a decisio mais dificil entre
tantas tomadas. Cada uma teve seu grau
de dificuldade, n30 59 nonstante em que
B :

tuido. A Marinha vinha mantendo-0 de
forma exemplar, modernizando diversos
sitenas o longo s quarenta anos de
nossa Forga. No entanto,

tomando igualmente importantes todas
s atividades empreendidas , das quais se
destacam as a sequir relacionadas:

«! A tecuperago da catapulta, espelho
de pouso e aparclho de parada do NAcL
“Minas Gerais";
oA d A-4fTA-4e

sabia-se que nao teria uma vida muito
mais longa. Sias maquinas ndo permitiam
manter velocidades elevadas. Assim, 0s
estudos desenvolvidos a0 longo dos aros
previam sua desativagdo. O oferecimento
do Porta-Avides "Foch” pelo Governo
Francé em boa hora. A constru-

2 conseqiente preparagao para V0o, com
@ assessoria técnica necessaria;
+ Aconstrugdo do hangar, patio de
estaionamento, bases do aparelho de
parada, extensio da pista e a aquisicao
do sistema de parada de emergéncia da
pista da Base Aérea Naval de Sao Pedro
da Aldei
* Abusca da revitalizag3o dos missels
Sidewinder,recebidos juntamente com
as aeronaves;
* Aaquisicio de equipamentos para a
sala de emergéncias meédicas do NAcL
“Minas Gerais";
« Aformago de pilotos na Forga Aérea
Brasilcira ¢ nas Marinhas do Uruguai,
Argentina e Estados Unidos da América;
* 0 abastecimento de sobressalentes;
* A capacitagdo para defesa acrea de
Forga Naval.

De todas elas, duas foram de grande
relevancia para a Marinha do Brasi e,
certamente, marcaram a administragio
dos Ministros/Comandante da Marinhia
que as efetuaram: a aquisigao das aerona-

ves A-4 na do Almirante-de-Esquadra
Mauro Cesar Rodrigues Percira e a compra
4o NAe "S20 Paulo” na do Almirante-de-
Esquadra Sérgio Gitirana Floréncio
Chagasteles

RAN - Alguns datios relativos aos custos
‘necessdrios & operagdo do NAe Sao Paulo
permitem projetar um aumento de consu-
mo de dleo combustivel, Diante do atual
cendrio de restrigaes orgamentarias, ¢ da
necessidade de operar com o NAe Sao

nwmteamnv Exavislumibra o equifbrio

530 de um navio para substituir o NAeL
“Minas Gerais” levaria mais de dez anos
€ aquisigao de oportunidade do NAe
“S30 Paulo” veio permitir que 2 Marinha
pudesse dispor do tempo necessirio para
equacionar essa construgao. Os custos
decorrentes da operago de um porta-
avides de cerca de 32.000 toneladas,
evidentemente, 530 significativos para a
Marinhie, mas ja o eram, até entdo, para
um navio-aerodromo ligeiro de 19.000
toneladas. NAo obstante, embora maior,
tomna-se imprescindivel mencionar que a
razio custo beneficio & sgnificativamente
compensadora, principalmente, se consi-
derarmos os ganhos na eficiéncia e na
sequranga das operago

Cabers, portanto, 3 MB esmerar-se
ainda mais no plancjamento de suas ope-
ragdes, buscando, desta forma, manter-
se capacitada a cumpri suas tarefas da
melhor maneira possivel, apesar das
limitages orgamentrias que Ihe s3o
impostas, procurando manter seus meios
atualizados e operativos para pronto
emprego.

RAN - Nos ditimos trés anos reincorpo-
1amos a operagdo com actonaves de asn
fixa, Quais 540 as repercussdes, a nivel de
emprego estratégico, que V. Ex vislumbra
para 0 nosso Poder Naval, com essa nova
capacitagio da Aviagdo Naval?
AE.LONGO - O significado estratégico de.
um navio acrédromo & enorme e as naces
9ue 0 possuem sabem o seu valor, dai os
iniimeros cumprimentos recebidos pela
agisigio do NAc "Séo Paul
do exterior.

A Marinka do Brasl travessa um

t€ mesmo

pais. Tivemos a felicidade de ativar um
esquadrio de aeronaves de asa fixa (yinte
e trés, das quais dezoito foram colocagas
operativas e cinco preservadas) e
incorporar um navio aerodromo de 32,000
toneladas, tendo sido despendido um valor
relativamente pegueno, ante a0 expressivg
incremento observado em nosso Poder
Navall Certamente que isto expressa uma
competéncia administrativa consideravel,
Agrande capacidade de um porta-avides
e de sua ala aérea embarcada ficam paten-
tes no cumprimento do controle de dreas
maritimas em tempo de crise ¢, durante
a paz, em situagao de normalidade,
realizando agéo de presenca ao participar
de exercicios em reas especificas em
operagdes conjuntas com marinhas ami-
gas, mantendo-se adestrada para emprego,
onde e quando necessirio, para a defesa
dos interesses do Brasil. Sua existéncia
aumenta o poder dissuasorio da Marinha
¢, consegiientemente, do Brasil, denotando
uma postura estratégica consistente.

RAN - Ao assumir a Direcdo da DGMM,
qual era a expectativa deV.Ex,! em relagio
a0 desafio da asa fixa com acronaves &
reagiio na MB? Como V.Ex. anallsa, hoje,

aquela expectativa?

AE. LONGO - Ao assumir a Diregao da
Diretoria-Geral do Material da Marinha,
iniciava-se a manutencao das aeronaves
A-4, encontrava-se em andamento a
formagao de pilotos e a recuperagio do.
NAcL "Minas Gerals". Esperava-se a
prontificagao dessas trés vertentes para
fazer operar o NAel "Minas Gerais® com
acronaves de asa fixa 4 reagdo Esse foi
um desafio que assumi e tudo fiz para
superé-lo. As operages de pouso &
langamento das aeronaves A-4 por
catapulta, a bordo do "Minas Gerais”,
foram um avango e marco especial para
a Marinha, e eu fiquei muito orgulhoso
de ter podido participar do esforco para
asua concretizagdo.

s desafios que a MB decide enfrentar;
normalmente, culminam com pleno
sucesso. 05 passos empreendidos nos dias
atuais refletem o acerto das decisdes ante-
riores e propiciam a confianga necessaria
para enfrentarmos os obstaculos futuros

Acada dia estamos ampliando a nossa
cultura acrondutica, nossos Oficials €
Pragas, envolvidos em atividades de
instrugao e adestramento, j4 representam
uma base significativamente solida, a
qual serd robustecida com a experiéncia
operativa, que haverd de ser adquirida
em muitas comissbes.

Devemos permanecer
confiantes no futuro, uma vez
que conguistamos a
capacidade de operar as
acronaves AF-1/1A hi pouco
mais de um ano. Nesse curto
espago de tempo, 3 fomos
capazes de realizar opera-
ges aéreas a bordo do NAeL “Minas
Gerais” ¢ estamos nos preparando para
realiz-las no NAe "Sio Paulo’

or do Material prevé
Gerais em um futuro

RAN - 0 que 0 5
para o NAel Minz

Gximo?
A& LONGO - 0 NAeL “Minas Geras”fl
muito importante para a Marinha &
preparou geragdes de Oficiais ¢ Pragas.
Promovido a Segundo-Tenente, em
dezembro de 1960, presenciei a chegada
o NAeL "Minas Gerais” a0 Brasil, em
fevereiro de 1961, no qual tive a
oportunidade de servir por mais de cinco
anos , Trabalhei nas Maguinas e em todas
as Divisdes do Departamento de Opera-
¢es e de Navegagao. Quis o destino, que
eu viesse a ser o Diretor-Geral do Material
1o periodo em que o NAcL "Minas Gerais™
se preparava para langar as acronaves
A-4, ¢ tenho certeza que a participagao
do Setor do Material fof decisiva para
que a Marinha atingisse essa meta, ha
Jongo tempo almejada. Assim, 0 NAeL
"Minas Gerals" serd desativado, apbs ter
cumprido a miss3o que Ihe foi destinada,
coroando um trabalho meticuloso que foi
empreendido, ¢ em situagao que qualquer
um desejaria que ocorresse em sua vida
particular. Quanto ao futuro, o Setor do
Material cumpriré a decisio da Adminis-
trago Naval, coordenando a retirada dos
equipamentos possiveis de serem utiliza-
dos em outros melos € preparara o f1avio
para ser desincorporado, em data ainda
a ser marcada, dando-lhe, a sequir, 0
destino que for determinado.

6 &\:L *Minas Gerais"

ito importante.
para a Marinha e

preparou gerago
de Oficiais € Prag, ’

RAN - A que V.Ex atribui o fato de que,
g

justamente em um ano de grandes mu-

tais como: o nicio das operacdes

dan

embarcadas com aeronaves AF-1 ¢ a
aquisicao de um novo navio-aerddromo,
a MB tenha atingido os melhores ndices.

de Sequranga de Aviagao da histéria da
Aviacan Naval?

AE LONGO - A Seguran=
ga de Aviagdo é obtida
por meio da implemen-
tagdo de medidas
eficazes, que propiciam
o preparo conveniente.
do pessoal e do material
para a realizagdo das
operagdes aéreas.

Ainstrugao e o adestramento, quando
ministrados convenientemene, afiados a
uma forte motivaggo e conscientizagio
da doutrina de seguranga, consiituem os
solidos alicerces para o preparo do pessoal
para operar com seguranga. Sob a dtica
o material, faz-se necessifio 0 acompa-
nhamento permanente da atualizagao das
otinas de manutengao e das necessidades
de incorporagdes de diretivas técicas,
emitidas pelos fabricantes das acronaves
€ dos equipamentos de apoio.

Torna-sc importante registrar a grande
valia das Vistorias de Seguranca de AviagZo
(VSA), frequentemente realizadas nas
Organizagdes Militares capazes de condu=
Zir operagaes aéreas, para a identificagao
dos perigos em potencial e posterior
emissao de sugestoes para a adogdo das
medidas corretivas julgadas cabivels

0s citados “melhores indices de
Sequranga de Aviagao da Historia da
Aviagao Naval" podem ser atribuidos 3
perfeita exccugdo das medidas acima

AE LONGO - A Portaria n+ 98/98, do entdo
Ministro da Marinha, delega ao Diretor-
Geral do Material da Marinha, vedando a
sua subdelegagao, a tarefa de “estabelecer
normas para o Servigo de Investigagao e
Prevengao de Acidentes Aeronauticos da
Marinha. Trata-se de decisdo superior,
cabe-me cumpri-{a da melhor maneira
possivel, estabelecendo programas de
prevencao adequados, buscando junto aos
fabricantes das aeranaves e equipamentos
de apoio informagdes técnicas que visem
ampliar a capacidade operacional ¢ 3
seguranga das N0ssas aeronaves, bem
como, incentivar a participagdo de nosso
pessoal em atividades de seguranca, de
forma a permitir a obtengao de conheci-
‘mentos especificos sobre a atividade de
Seguranga de Aviagao em centros
sobejamente mals avangados.

to da

RAN - Atualmente, o investimes
M8, na prevengo de acidentes acrond
ticas, concentra-se 10 projeto “Difusdo
da Filosofia ¢ Cansolidagdo da Doutrina
do SIPARERM, Face aos custos estimados
para o reparo das avarias, oriundos de
eronduticos, considera V.Ex:
o

acidentes
aceitavel a idéia de se aument
investimento da M na prevencao? Quais
outras medidas V.Ex: julga que seriam
importantes serem adotadas, visando
aumentar a Sequrana de Aviagdo na MB?
AE. LONGO - As restrigoes financeiras que
temos enfrentado tém imposto & Marinha
numerosas dificuldades. Os valores
investidos, por certo, foram aqueles que
puderam ser mobilizados para a atividade
num quadro de significativa exigiidade
de recursos, sendo indispensavel
mencionar que se montantes superiores

citadas e a0 éxito na 0 das ases
recomendadas pelos Planos de Prevencdo
de Acidentes Aeronauticos (PPAA).
elaborados ¢ cumpridos cm passado
recente, configurando-se dessa maneia
em importante postura a ser repetidanos,
proximos anos.

RAN - Qual @ opiniao de V.Ex quanto a0
fato do Orgao Central de Sequranga de
foiacio da Marinha estar ligado ao Setor
do Material?

também carreados para o citado projeto.
0 Gerenciamento de Risco nas opera~
goes aéreas vem demonstrando ser ferra-
menta indispensavel para a Seguranga de
Aviagao, tornando-se uma exigéncia
permanente na atividade aérea. Seu
emprego deve ser feito criteriosamente
em nossas operagdes que precisam ser
realizadas com sequranga. m
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Aemnav:s tém sido destruidas e
muitos aviodores, suas tripu-
lagGies e passogeiros, tém morrido
como resultado da ilusio de “false
climb'. Diferentemente dos fusdes de
aproximacdo e pouso, que raramente
resultom em maior desgroca que um
pouso bruseo ou uma oproximagdo
perdida e consegiiente arremetida,
esta realmente é uma ossassina.
Entender os mecanismos por trds da
“false climb" é um tanto dificil, mas ¢
um importonte posso para se evitar
seruma de suas vitimas.
Aexperiéncia adquirida como
médico de esquodrio do 2¢ Esquadiio
de Helicdpteros de Emprego Geral,
fregiientemente fazendo véos notur-
n10s por instrumento ou visual,me fez
vera importancia de se estudore d
fundir mols o perigo de uma dos mais
fazars i3 fv)ﬁquemcs ilusoes effi véo,
daliado ao fato df nossa quiacdo de asa
fixa e alta performonce jd estar mais
doque assimiloda enitre nds, fazendo
com que nbs empenhénios cada vez

Decola

gens

'em noites escuras e a ilusdo de

“false climb”

Mecanismos da llusio

Ailusio de ‘false climb” & um exemplo
cléssico das limitagdes de nossos sentidos,
especialmente visao, equillbrio e tato,
durante o vdo. Esta iluséo ocorre quando
105505 6rg305 de equilibrio transmitem
informacaes desencontradas ao cérebro
€ ndo h informago suficiente dosolhos
para corrgir o erro.

Como poderia um jovem , saudivel e
experiente piloto, qualificado em vbo por
instrumentos, voar diretamerite para o
solo 0 seu "Beech King Air,apenas alguns
segundos de uma decolagem perfeita em
uma noite limpa, porém totalmenite.
escura? Ele o féz e Wondai, QLD, ha
alguns anos atrés, matando a si mesmo,
Este acidente e muitos outros tém em
comum fatores da decolagém em horas
noturhas, com céu escuro sem horizonte
visivel ¢ terreno sem luz visivel nio solo

Para melhor entendermos os mecanis-
mos dessa ilusio, ilustraremos, a sequir,

as varias situagdes e posiches possiveis

de hosso corpo em relagao a0 solo ¢ &
acronave, assim como o posicionamento
de nossos 6rgaos do equilibrio, situados
em n0sso ouvido interno.

A primeira figura nos apresenta em
atitude ereta e no solo, € n0ssos érazos

Naval.

maisem e

tam e tal situagio.

CC(Mo) tuiz Claudio Barbedo Fres

_Fig 1 Ofelitesia
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Allusio de "false climb, também
conhecida como ilusio somatogravica,
nos desafia aqui a rever o funcionamento
dos mecanismos de equilibrio de nosso
ouvido - os 6rgaos otolitos, Existem dois
drg30s otolitos em cada ouvido - um
vertical e um horizontal. Slia fungao
principal € prover o cérebro com informa
G9es sobre a posico da cabega. Cada
otolito contém pequenos cristais acoplados
45 extremidades [vies de finos nervos
sensorials, 0s quais, por sua vez, 530
conectados 4 celulas nervosas especiais.
22 Ungtlfo-

S

e \

Quando a cabega esta erguida, a
gravidade age sobre 0s cristais € causa
uma inclinagso dos filamentos sensorios
a0s quais estao acoplados, estimulando
as células nervosas, que, entao, mandam
sinais ao cérebro. O cérebro usa os sinais
de todos 0s quatro otolitos para computar
a posicao da cabega. Este processo ocorre
muito rapidamente, muito freqientemen-
te & sem nenhum esforco consciente

0s otolitos permitem ao cérebro
determinar a posigAo da cabega, sentindo
a diregao da gravidade agindo sobre 05
cristais. Isto € usualmente um mecanismo
muito eficiente € nos ajuda a manter o
equilibrio quando nos movemos,
Paralelamente, os otolitos também
ajudam a manter os olhos fixos em um

determinado ponto, enquanto andamos
ou corremos.

g3 - Aciracio en nha e para s fene |
gmmmmmmas(m avidde).

05 otolitos também sao influenciados
pela aceleragao em linha reta. £ exat
mente esta segunda influéncia que leva
4 “false climb* ilusao. Como podemos
abservar pelas figuras 2 ¢ 3, 2 acao sobre
0s filamentos sensdrios ¢ idéntica em
ambos 05 casos, apesar de situagoes com-
pletamente distintas, 0 que leva o cérebro
erradamente informado a determinar
ages também equivocadas. ¢ nao exis-
tem informagdes dos ofhos para corrigir
05 dados enviados a0 cérebro pelos otoli-
tos, estes convencerdo o cérebro de que
2 cabega esté erguida 2o invés de acelerada.
Aaceleragio em linha reta nunca age de
forma isolada nos otolitos, devido & pre-
senga constante da gravidade, 3 excegdo
das camadas fora da atmosfera terrestre
Essas duas forgas combinadas produzem
uma forga resultante que & a sentida
pelos otolitos,

fig 0 fto combinada ds gravdatecom 1
a aceleragio finear nos otoltos

A confusao ¢ a sensagdo de
climb” sobrevem porque o homem evoluiu
num meio ambiente onde a gravidade &

a principal forca atuante influenciando
0s otolitos e nos acostumando, assim, a
interpretar esses sinais como sendo 0s
definitivos para indicar a posigio de nosso
€orpo o espago

Nosso cérebro ndo foi projetado para
considerar outras aceleragdes lineares
agindo sabre o nosso corpo. Quando forcas
outras, que ndo a gravidade agem sobre
0 nosso carpo, usualmente por curtos
periodos de duragao (como correr ¢ pular),
10550 cérebro néo necessita de acreditar
exclusivamente nos otolitos. Na maioria
dos casos, em nosso dia a dia, o cérebro
busca informages na viso para orientar
e equilibrar nosso corpo. Usualmente, as
informagdes advindas da vis3o sobrepujam
25 de outros trgaos do equilibrio, inclusive
as dos otolitos.

Na auséncia de informagdes suficientes
da visio, a presenga de aceleracao linear
adicional pode causar ao cérebro calculos
errados da posigdo da cabega ¢, conse-
giientemente, de 10550 corpo,

Este é exatamente 0 mecanismo
bisico por trds da sensagdo de "folse
climb”. Aceleragdo linear para a frente,
Jevando o cérebro a concluir errodamen-
te que o cabega estd inclinada para trds.

e poﬁi
5 i s s Sms

Agora pensemos sobre a decolagem
em noite escura, Quando vocé esta espo~
tado, aguardando o “livre decolagem’.
Agravidade é a tnica forca agindo nos
otolitos. Eles corretamente sinalizam a0
cérebro que a cabega est numa posicao
ereta, neutra, sto € confirmatio pela
posicéo visual que ainda temos do
‘cackpit”, através das luzes de sinalizacao
1 pist. Nenhum conflto it entdo
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Uma vez iniciada a decolagem, a
aceleragao linear para frente comega a
agir nos otolitos, em canjunto com a
gravidade. A forga resultante desta
combinagao comanda, através dos ofolitos,
sinais errados a0 cérebro o posiciona-
mento da cabega. No entanto, nesse
momento ainda termos informagdes visuzs
que corrigem tais discrepancias, como as
Juzes da pista ¢ prédios adjacentes. Embora
exista conflito, a informacgo visual tem
maior credibilidade ¢ 0 cérebro corrige a
sensagdo de “faise climb” que poderia
ocorter.

Uma vez que a aeronave perde o
contato com 0 50l0 € comesa a subir, € 0
piloto ndo tem mais referéncia visual
nenhum, a situagdo muda dramaticamen-
te. A gravidade ainda esté agindo em
diregao para baixo, enquanto a aceleracao
Jinear para frente pode ter aumentado um
pouco, devido 4 aeronave ter deixado o
solo, com forca de diregdo para tris.

A forga resultante enviard informagdes
a0 cérebro de que a cabega se inclinou
para trés mais Um POUCO, 0 GUE, SEM @S
informacges corretivas dos olhos, fara
com e o cérebro realmente acredite que
a aeronave esté com atitude de nariz
elevado - uma iluso de *faise climb”



( ‘1

Devido & auséncia de horizonte ou
luzes no solo, o piloto vivencia uma
poderosa sensagdo de *pitch up” ¢,
consciente ou inconscientemente, aplica
nos controles manobras de corregio,
abaixando o nariz da acronave, aceleran-
do-a mais ainda, 56 que em diregdo a0
solo que ele acabara de deixar, agravando
ainda mas a lusgo, devido 3o aumento
da accleragao com mudanga de diregao.
Rapidamente um ciclo vicioso de “corre-
goes incorretas’,levam ao crescente
agravamento da desorientagao espacial
a0 fatal “stick forward” ou ciclico para
Vante. Se a lusio ndo foi identificada, a
acronave entraré voando solo ou mar
adentro, matando todos a bordo.

Muitas pessoas acham difcl acreditar
que um piloto experiente possa tao facil-
mente levar uma acronave em perfeito
funcionamento, com tao graves conse-
quéncias, a0 "crash”. Este & 0 motivo pelo
qual a maioria nao imagina quso insidiosa
e subestimada € a ilusdo de “alse climb
Ela é possivel tanto em aeronaves de alta
performance como os jatos ¢, agora, 05
1103505 A4, quanto em helicapteros; respei-

tadas assituagdes de operacao peculiarcs
2 cada um deles. Com os helicpteros,
por exemplo, s forgas de aceleragio sdo
menores, mas existem e podem ser agra-
vadas por situagdes extremas, como os
Voo sobre a dgua 4 baixa aititude, em
missbes militares de esclarecimento ¢
atague ou anti-submarino, langadas de
porta-avides

Ailusio de *false climb € muito real

€ perigosa. A melhor maneira de evitar se
tornar a préxima vitima dessa ilusio ¢
<o m;m:endé -3, reconhecer situagdes

0 piloto do KING AIR, em Wondai,
decolou (RWY36) sobre terreno sem
iluminaggo, em noite escur@iesem I
Assim que perdeu contato com
da pista, experimentou aquel forte
sensagdo de atitude de nariz altoe tentou
se corrgir,sem levar em conta seus
instramentos, por algum triste motivo.
Seus ofolitos o haviam traido, ¢ ele se
chocou com 0 s0l0 2 apenas 600 metros
da pista, levemente desviado & esquerda
da linha central,

Uma série de eventos similares sinistra~
ram diversas aeronaves ¢ tripulactes, a
despeito da ilusdo ter sido reconhecida
e bem documentada, hi mais de

40 anos atrés

Qutro cendrio classico para a ilusio
de “false climb” ocorre com aplicago de
poténcia e aceleragdo, durante véo
nivelado em condigdes IMC. Aceleragio
apés entrada
inadvertida em
condigao IMC,
dentro de uma
nuvem, condicio

esta muito se tornar a préxima vitima
conhecida dos el -
i dessa ilusio ¢ compreendé-

aeronaves de asa
rotativa, levard &
ilusdo de "false
climb” e suas
desastrosas
conseqliéncias
para um piloto
sem experiéncia em vo por instrumentos.
0 primeiro passo para evitar tais
desastres, acarretados por essa ilusio, &
estar especialmente atento para partidas
‘em noites escuras, principalmente sobre
terra sem luz ou sobre a 3gua, ou sempre
que for voar por lugares pouco conhecidos,
além das condigdes IMC inadvertidas.
0 segundo passo ¢ um procedimento
exemplar de cabine € voo por instrumen-
tos. 0 indicador de “Air Speed ¢ o
instrumento de. maior ajuda durante os
estagios inicieis de uma decolagem cm
noite escura. Se a VX (velocidade para o
melhor angulo de “climb”) é mantida, vocé
pode confiar que esta subindo. Qualquer
aumento de v@l ade acima de VX pud;
indica

instrumentos.

A ilusdo de “false climb”
& muito real e perigosa.
A melhor maneira de evitar

Ia, reconhecer situagdes

potencialmente perigosas
e manter um disciplinado
procedimento de véo por

nui¢do na velocidade pode levar vocé
uma condigao de “stall” na subida
Dirante 05 V00s por instrumento, a
maioria das informagdes de "pitch” sz
derivagas do#Attitude Indicator”, Altimetro
& "Vertieal Speed Indicator” . Tais instry-
mentos podem estar sujeitos a incorrecges
exatamente durante a decolagem, devido
a5 aceleragies a que se expdem. Durante
a decolagem, a precessio giroscopica leva
4 movimentagdo da barra do horizonte
artificial para baixo, levemente, indicando
uma atitude de nariz mais alta do que
realmente existe. Iguaimente, durante os
primeiros estagios da subida, tanto o
Altimetro quanto o "Vertical Speed
Indicator" podem nao ter tempo suficiente
para se estabilizarem e passarem a
fornecer dados confiaveis.
Lembre-se, Voo Visual Noturno €, na
Verdade, v60 por instrumentos. Durante
decolagens em noites escuras,
quer sobre o mar, quer sobre &
terra , procure manter sua VX
até atingir alitude safa, morito-
rando seus instrumentos ¢
vigiando suas ilusdes, estando
atento para quebrar o ciclo
vicioso de erros, que podem &
devem ser evitados.
£ 2 nossa missao: "Voar com a
Marinha. Voar com Seguranga’.
INALLIS VIS ETVIRTUS <%
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Gerenciamento
dos recursos

da cab

advento do CRM ('Cockpit Resource
O Management” - Gerenciamento
dos Recursos da Cabine) data da década
de 70, quando uma série de acidentes
ocarridos nos Estados Unidos, na aviagao
de Linha Aérea, deixou os investigadores
diante de uma situagao alarmante.
Armaioria desses acidentes tinha algo
em comum: tripulagao qualificada e com=
petente, equipamentos funcionando
adequadamente, € alguém detinha 2
informagao critica que poderia ter evitado
a tragédia, mas ndo passou-a adiante, ou
o foi capaz de efctivamente passa-la.
Dentre eles, um exemplo clissico € 0 do
maior acidente acrondu-
tico da historia, a
calisao entre dois
Bocing 747, 10

0 CMGIRRM) Ribeiro proferindo o “briefng corn
os pilotos ontes

ine

acroporto de Los Rodeos, nas llhas
Candrias. 0 Comandante do 747 da KLM,
Instrutor-Chefe da companhia, que possuia
invejavel registro de seguranca, entendeu
que estava autorizado @ decolar, enguanto
o outro 747 taxiava em sentido contrdrio,
com visibilidade reduzida. 0 *Flight-
Engeneer” informou, por duas vezes, que
o Pan-Am estava taxiando na pista em
uso, mas ndo foi suficientemente enfatico
ou assertivo. Por outro lado 0 experiente
Comandante no se preocupou com uma
informagdo de um mero tripulante
secundério. Resultou em tragédia.

A conclusdo de que os acidentes haviam
sido causados por falha humana podia
até senvir como explicagao para o publico
Jeigo, mas havia algo mais a ser profun-

o reatizagdo do ¥6o no simulador

damente examinado. Sendo, como poderia

0 madula do simulador

MG (RRm) - Herlaldo Mortins Ferteira filho

uma tripulagio experiente, com @
aeronave em boas condicdes, se deixar
levar ao acidente, sem reagio aparente?
A resposta foi identificada no gerencia-
mento incoreeto dos recursos a disposicio
os tripulantes, ou seja, na maneira como
um tripulante, ndo obstante sua compe-
téncia, se comportava no “cockpit’, como
se comunicava, coma tomava decises,
para citar apenas alguns dos aspectos
mais relevantes.
Com o aprofundamento
do estudo dos Fatores
Humanos, o CRM.
evoluiu do gerencia-
mento de recursos da




“cabine” - o que dava uma conotagao

ligada somente a equipamentos e sistemas
~ para gerenciamento dos recursos da

“tripulagao” (‘Crew Resource Management).
Além disso, expandiu-se da cabine para
0 pessoal da manutencéo, de operagaes
€ de trafego aéreo, Fle constitui-se numa

0 CRM busca otimizar as
) defesas contra o erro humano
em todos o0s niveis, especial-
mente porque o erro estard
sempre presente em qualquer
atividade envolvendo pessoos.

excelente oportunidade para a autocritica,
qualidade essencial na atividade
aerondutica, visto que a exceléncia em
Aviagao somente pode ser alcangada por
aqueles que aceitam o questionamento
de suas crencas e modelos mentais ¢
mantém uma atitude mental aberta c
receptiva.

A mente humana é realmente extraor-
dindria, Pode usar falhas de projetos de
sistemas a seu favor ¢ tomar decisdes
cortetas, & partir de dados incompletos
ou mesmo erroneos (talvez poristo ainda
030 tenha sido banida do “cackpit’). Em
compensago, & suscetivel a lapsos de
meméria, distragoes, visao canalizada e

também capez de tomar decisoes

cias em contrario. Por esta razdo busca o
CRM ensinar 2o tripulante a reconhecer
seu comportamento e alerta-lo para as
armadilhas que sua mente pode armar.
Com a adoggo do CRM, surgiu a neces-
sidade de se praticar os ensinamentos
preconizados, resultando no LOFT (*Line
Oriented Flight Training" - Treinamento
Orientado para o Véo de Linha e na sua
versdo militar MOST ("Mission Oriented.
Simulator Training" - Treinamento em
Simulador Orientado para a Missao).

Na execuigio do LOFT/MOST emprega-
se o simulador, num cenario estruturado
para recriar o ambiente operacional.
Durante o exercicio o Instrutor, ou melhor
dizendo, o Orientador, introduz estimulos
¢ incidentes. Consegientemente, s30
abordados aspectos de CRM e comporta-
mento da tripulagdo. Sendo um modelo
de treinamento, os problemss no tém
uma inica resposta, mas virias solugdes
aceitaveis,

Eimportante salientar que o Orientador
LOFT/MOST nso verifica o desempenho
bisico ¢ o conhecimento e cumprimento
das técnicas do VG0 propriamente dito.
Estes aspectos constituer-se num pré-
fequisito para o treinamento, em outras
palavras, 0 LOFT/MOST pressupoe compe-
téncia técnica,

No dia 28 de setembro de 2000 o
CIAAN iniciou o treinamento MOST no
simulador, comegando com um censrio
relativamente simples € pequeno nimero

e e

g

dos exercicios pelos Esquadrcs, espera-

Realizogso do vGo no simulador

se aperfeigoar o treinamento, de modo a
alcangar o propdsito de incrementar a
seguranga de voo.

£ certo que o ideal seria a utilizagdo
de um simulador do tipo da aeronave do
utilizador. Contudo o exercicio permanece
valido pois, como anteriormente mencio-
nado, ndo se est verificando emergéncias
ou qualquer procedimento especifico da
aeronave, Ja assistimos a um treinamento
rezlizado em sala de aula, onde as cadeiras
foram dispostas como numa cabine ¢ 05
tripulantes simulavam estar em voo,
recebendo de viva voz os estimulos do
Orientador, com vérios observadores a seu
redor. Ainda assim, a simulagao foi
considerada proveitosa

Autiidade das técnicas de CRM levou
algumas empresas e drgzos a ampliarem
sua abrangéncia, anteriormente limitada
s atividades aéreas. Adotaram o conceito
de *Corporation Resource Managemen
ou sea, 0 CAM ¢ praticado em todas as
atividades, visando manter um relaciona-

mento mais harmonioso entre seus inte-
grantes e maior eficiéncia da Corporagao.
0 futuro parece indicar que o CRM estd

evoluindo de uma filosofia operacional

para uma filosoffa geral, Em todas as ati-
vidatles, profissionafs ou privadas ele pode-
d ser adotado, buscando uma vida melhor:
0 "Complete” “Resource Managemen

em Psicologia
Aeromédica Militar

E ste artiqo foi escrito por Stephen V.
Bowles da Escola de Medicina de
Aviagao do Exército dos EUA. ¢ publicado
0 ntmero 4 do “International Journal of
psichological Aviation”. Esta tradugao
para a Lingua Portuguesa tem a finalidade.
de divulgar as tarefas e contribuigies que
um psicelogo clinico, hablitado em
Psicologia Aeromédica, pode oferecer para
colaborar com a seguranga, prevencao e
investigagdo de acidentes aeronduticos,
identificacgo de estresse ¢ promogdo de
saiide do pessoal aeronavegante, junto &
equipe de Medicina de Aviag3o.
0 Curso de Treinamento em Psicologia
Aeromedica (CTPA) foi elaborado para
preparar psicologos clinicos, selecionando-
05 com um treinamento especializado em
fundamentos tedricos ¢ aplicago de
Psicologia Acromédica. O CTPA foi implan-
tado no ano de 1992, 500 a promog3o do.
Departamento do Exército ¢ Secretaria
de Saude dos Estados Unidos e realizado
pela Escola de Medicina de Aviagdo do
Exército dos EUA, em Forte Rucker,
Alabama. Esse artigo discute os objetivos

desnecessirios ¢ perdas em combate.
APsicologia Aeromédica é decisiva
como um “péra-choques” para prevenir
estressores em aviagao militar. Tanto em
missdes em tempo de paz, como em tempo
de guerra, h uma variedade de estressores
que sio especificos para o meio ambiente
aeronautico. A Aviago é uma das mais
estressantes ocupa-
cBes e, por isso, a
habilidade mental &
decisiva para o de-
sempenho de i
plas € complexas
tarefas no melo aero-
nautico. Amplas
evidéncias indicam
que 0 aspecto psico-
16gico tem um abran-
gente papel na saiide,
seguranca de aviagdo e prontidao opera-
cional para 0 pessoal acronavegante. Essa
evidéncia ¢ o presente uso informal da
Psicologia em aviagao, determina um au-
mento da necessidade do servico de psico-
logos treinados em Medicina de Aviagio
Ascola de Medicina de Aviagio do

pode oferecer 4 Medicina de Aviagao.
A tripulago de uma acronave militar
opera no limite da capacidade humana,
em caso de engajamento em exercicios
operativos ou em combate, Habilidades
cognitivas ¢ psicomotoras, tomada de
decisao, reconhecimento de alvos,
percepgao sensorial € saide fisioldgica

devem permanecer em
um nivel étimo, para
evitar a perda
desnecessiria de recursos
por acidentes, ameagas
do meio ou ages hostis
0 avango da tecrologia
acrondutica, dos equi-
pamentos € do treina-
mento melhorou a
capacidade dos militares
para um desdobramento
& manobrabilidade répida e reduziua
probabilidade de estressores ocupacionais.
Todavia, estressores ocupacionais e
domésticos podem ter efeitos negativos
em operagdes de missdes especificas
Devido aos nossos recursos serem fimitados
e caros, alguns i devem ser

A Psicologia Acromédica

& decisiva como um "péra~
choques” para preveni
estressores em aviagio

militar.

e curriculo do curso, €0
que um psicélogo aeromédico treinado

‘adotados para evitar treinamentos Exército dos EUA. € o Ministério da Satide




elaboraram o Curso de Treinamento em

Psicologia de Aviagdo, a fim de prover
Blogos clini ionad

performance, intervengao em medicina
comportamental, hipnose/ aumento da
50 em investigagao de acidentes,

treinamento especializado em aplicagoes
da Psicologia em Medicina de Aviagao
0 objetivo do curso & prover o conhe-
cimento e preparo técnico, a fim de
fabilitar psicologos clinicos para atuarem
efetivamente como membros da equipe
de Medicina de Aviagao. Os objetivos
especificos do curso s3o:
« Educar psicologos clinicos em estresse
psicofisiolggico inerente a operagocs,
fungBes e missdes aéreas militares;
« Educar psicologos clinicos em missoes,
organizagio e aptiddes psicoldgicas
requeridas em aviagao militar; &
o Treinar i i

discussdo de incidentes criicos por estres=
se e consulta psicoldgica em Medicina
de Aviagdo.

Completado o treinamento, 05 alunos
recebem experiéncia como tripulantes
de voo ¢ treinamento em simulador &
participam da pratica clinica do curso de
Psicologia Aeromédica, Com cste treina-
mento, os psicologos aeromedicos sa0
capazes de prestar consuiltoria cm treina-
mento de gerencizmento de estresse
organizacional, assisténcia em investiga-
Ao de acidentes ¢ incidentes, avaliagao
icas e

em comissoes médicas acrond

especializadas de métodos e técnicas
psicolbgicas em aviadores, a fim de auxi
liar o Programa de Medicina de Aviagso.
Habilitados com esse treinamento, 05
psicdlogos clinicos poderdo ir a campo
para educar e colaborar com as operagdes
aeronauticas em uma variedade de éreas.

0 curso de tre

namento

Com a crescente sofisticagdo da
tecnologia de véo e a continua complexi-
dade dos fatores psicossociais, 0 curso
de treinamento de psicologos aeromédicos.
cobre uma ampla gama de material, exa-
‘minando a interface Psicologia-Aviagao.
0Os atuais formados neste curso atuam
como consultores para o comando ou
gerenciamento de aviagao € como pessoal
médico de v6o para melhorar a seguranga
e aumentar a performance. Para os
psicslogos clinicos atuarem como consul-
tores em Psicologia Aeromédica, eles sao
providos com treinamento em fatores.

aeromédicos do Vo, medicina operacional

de vd0 e fundamentos de Psicologia

Aeromédica. A primeira semana do curso

focaliza-se sobre os conceitos basicos de

aviagao, incluindo equipamento de
protega0 em aviagao, fisiologia da altitude,
aerodinamica bésica, desorientagao em

visio notura, emergéncias em voo e

requlagio de voo, As duas semanas

seguintes do eurso cobrem estresse ¢

manejo de aviad!
0 psicologos aeromédicos mais experien-
tes podem prover supervisio de qualidade
de pesquisas, treinamento em manobra
de recursos de cabine, treinamento em
desenvolvimento organizacional e
promogio de satide.

Recon
Promoc

Educar aviadores para identificar o
estresse e sua relagao com a performance
& uma tarefa ficil para psicslogos em
interface com unidades de aviagdo. Isto
pode ser feito em "briefing* pré-vdo,
reunides de seguranga de aviagio ou em
treinamentos didrios. Estressores ambien-
tais para educagdo e anlisc incluem
altitude, temperatura, ruido, forgas-6,
viagens em fusos horérios e ciclos de
sono. Em unidades de aviagdo, os psiclo-
qos aeromédicos identificam estresses
organizacionais e sugerem motificagdes
para prevenir a exacerbagdo destes

fatores. Exemplos disto incluem o estigy
por ter-se envolvido em um acidente,
incerteza de promogdo na carreira ou
incremento da carga mental de trabalhg
durante voos noturnos. Além disso, os
aviadores podem ser sensibilizados por
estressores domésticos, tais como, proble-
mas familiares, problemas financeiros oy
dificuldades de relacionamento pessol,
Muitas vezes, a providéncia ideal para
prevenir efeitos negativos sobre a satde
& reconhecer os fatores estressores. Os
mocionais produzidos
pelo estresse sio freqiientemente uma
aparicao inicial.

Aidentificagao precoce dos estressores,
combinados com monitoramento do

sintomas fisicos

pensamento, técnicas de relaxamento,
exercicios e nutrigio adequada podem
controlar o impacto do estresse fisico e
emocional. O psicélogo aeromédico pode
xpor estes topicos em escolas de aviacio,
em linhas aéreas ou como um consultor

organizacional.

Investigacdo de Acidentes

(Cerca de 70 % dos acidentes aeronau
ticos do Exército dos Estados Unidos,
ocorridos neste ano, estao relacionados
com o Fator Humano. Como um membro
da comiss3o de investigagéo de acidentes,
o psicslogo acromédico pode auxilar de
diversos modos especificos. Um psicdlogo
aeromedico pode ser requerido para recriar
o cendrio do acidente com a tripulacdo
envolvida, aumentando o nivel d
recordagao. Isto pode prover a comissdo
de investigagao de informagdes dos
fatores contribuintes, a fim de preveni
futuros acidentes.

0 peicslogo aeromédico deve também

acompanhar o comando em "debriefing”
de incidentes criticos por estresse, em
cooperaco com médicos e pessoal de
aviagao. O psicologo aeromédico geral-
mente inicia o “debriefing” com os mem-
bros da tripulagdo sobreviventes €fou a
unidade aérea que foi afetada. A membros
da familia ou outras pessoas afetadas
pode tambem ser apresentado um
“debriefing". O foco seré normalizar a

reagao individual e organizacional diante
do evento, para prevenir a angustia psico-
ldgica prolongada. Ainda que os detalhes

desse processo n3o estejam neste artigo,
o processo ndo & uma terapia provida

para emogoes individuais. Folnctos podem
ser oferecidos a individuos sobre possivels

reagdes comportamentais, emocionais,
cognitivas ¢ fisicas diante do acidente.
Aconselhamento psicolGgico pode ser
prestado ao pessoal que continua sendo
afetado pelo acidente em suas atividades
de vida cotidianas.

Dados de pesquisas podem ser tam-
bém coletados de acidentes, incidentes e
relatérios de perigo para prover guias para
treinamento, procedimentos padrdes de
operagio c talvez selegao de pilotos no
futuro. Pesquisas realizadas (Chidester,
Kanki, Foushee, Dickerson & Bowles, 1990)
tém demonstrado que tripulagdes
comandadas por
lideres, que possuam
certas caracteristicas
de personalidade,
cometem poucos erros.
0 psicslogo acro-
médico pode ser
particularmente

habilitado em
avaliagdes de selecio
ou retengao para aviagao e persona-
fidades mals resistentes ao estresse.

tes

Avaliagio ¢ Aconselhamento

A contribuigao clinica sobre aviadores,
outros membros da tripulagdo e pessoal
de controle e tréfego aéreo requer uma
compreensio sobre 0 meio ambiente
aerondutico ¢ suas normas. O psicslogo

Aproximadamente 4.500

Tipos de eliminagdes
Historia médica oculta
Erro refrativo

Desordens psiquidtricas|
abuso de alcool e drogas

Cerca de 70 %
eronduticos do Exército

dos Estados Unidos, ocorridos

com o Fator Humano.

clinico, tradicionalmente, ndo ¢ treinado
nesta especialidade. O psicélogo aeromé-
dico pode fornecer informacdes para
‘médicos de aviagao, isto que avaliagao
padronizada ¢ testes psicolégicos podem
ajudi-los a determinar se os aviadores
encontram-se aptos, de acordo com nor=
mas médicas e psicoldgicas. Baseados em
relatérios de psicologos acromédicos ¢
outros laudos, 0 médico de aviagdo pode
determinar se um tripulante estd numa
condigao de representar uma ameaga &
seguranga de aviagao. lsto pode ser
ocasionado por estruturas psicoldgicas
permanentes ou tempori-
dos aciden-  rias. 0 aconsclhamento
psicoldgico pode ser
fornecido para tripulantes
por psicélogos aeromé-
dicos que trabalham em

neste ano, estio relacionados  cooperagdo com médicos

de aviagdo, com o coman-
do ou com a chefia

0 aconselnamento
psicolgico pode ser prestado em casos
como doengas aceas, problemas domes-
ticos ou ansiedade. Quando as condigdes
individuais melhoram suficientemente, 0
tripulante pode retornar & atividade aérea.
Existem evidéncias, que podem ser
observadas abaixo na Tabela, de algumas
desordens psiquidtricas identificadas, que
acorrem em pessoal da aviagdo. -

Nimero de eliminagdes médicas de estudantes
de aviagio do Exército dos EUA. (1986 a 1989).

estudantes ingressaram no treinamento

durante este periodo. Estes dados foram fornecidos pelo. Tenente-Coronel
Kevin Mason para o Segundo Curso Anual de Treinamento em Psicologia

Acromédica do Exército dos Estados Unidos, em janeiro de 1993.

Nede estudantes  Porcentagem
70 1.6%
54 12%
46 10%



A atuagao de Hanks é magnifica”,
comentou o critico de uma re-
vista. Realmente é. Rendeu-lhe o Globo
de Ouro e mais uma indicagao ao Oscar
e melhor ator. Mas no estamos aqui
para falar de cinema e sim de sobrevivén-
cia. Quem ainda nao viu o filme
“Naufrago" no cinema, certamente poderd
fazé-lo em video ou numa TV por assinatu-

1a. Nele, Tom Hanks interpreta Chuck

telacionados s técnicas de sobrevivéncia
do Manual de Sobrevivéncia do Centro e
Instrugdo e Adestramento Acronaval, que
equipa as bolsas de navegaga
aeronaves. Este Manual traz 05"
damentos da Sobrevivéncia’, cuja aplicagio
de alguns por Chuck foi muito boa,
ajudando-o a sobreviver
« Preserve a Integridade Fisica - no
comego, vadeando a praia descalgo, feriu
has. Logo, procurou aprovei-

“Federal Express’, que, depos de um
acidente de aviao, resta como tnico
sobrevivente numailfa deserta e ristica
do Pacifico.

Sorte € azar andam juntos: 0 avizo

tar 0 par de ténis do finado comandante
do avio acidentado. Nao satisfeito pelo
fato do defunto calgar pelo menos trés
nimeros abaixo do seu, tentou calga-los,
sem sucesso. Obstinado, cortou as

afastado
da rota prevista, entretanto 120 reportou
205 6rg30s de controle e  drea de busca
ficou muito distante. O sobrevivente ird
passar muito tempo nailhe. Tanto tempo,
que parece inacreditével que possa
suportar. Para isso, vale-se de técnicas as
quais, normalmente, apenas militares,
aviadores ¢ partiipantes do programa
NoLimite sio apresentados. Demonstrou
‘0 féncia ¢ capacidade de improvisaao,
e a2 desconfiar de certo exagero por

tremidad par de ténls
virou um par de guetas, provendo-lhe a
protegio suficiente. Adotou, também,
protecdo contra 0 sol, safando-se das
queimaduras.

* Planeje as Tarefas a Cumprir - numa
tentativa precipitada e desesperada de
abandonar a ilha, quase perdeu a vida.
Somente com uma boa observagao das
ondas da arrebentagso e do regime local
de ventos, além da preparagio de uma
‘embarcagio maceteada, poderd ter sucesso
na sobrevivéncia,

tremenda sorte, pois havia muitos
coqueiros e agua na ilha.

« Tenha a seguinte ordem de prioridade |

na exceugio das tarefas: Primeiros
Socorros, Abrigo, Agua, Fogo, Alimento,
Sinalizagio ¢ Orlentagio ~ Embora nao
tenha seguido exatamente esta prioridade,
tomou providéncias em todos 0s assuntos
Consequiu obter foga pela velha e desa-
creditada técnica de atitar gravetos, Usou
material recuperado do snistro para s
se: as laminas de patins de gelo viraram
facas e uma bola de volei foi adotada
como companheiro de interminéveis
conversas, visando a manter o moral
elevado, Sua alimentagio o foi muito
variada; cocoe caranguejo, caranguejo €
coco, basicamente.

Entretanto, o ensinamento mafs
importante é relacionatlo 4 atitude mental
do sobrevivente, a dificuldade de suportar
o isolamento sem prazo para acabar, &
resisténcla ao desgaste fisico e emocional
© 4 busca de esperanga quando nada se
tem. As imagens sublinham o conflito:
sobreviver o desistir ? Este dilema, (30
comentado nos adestramentos de sobrevi=
Vencia, € retratado fielmente em quase
80 minutos do filme. Resta, afinal, uma
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eguranca de Aviagao

Simuladores: /;

treina

0 UH-14 Superpuma estava no
“hover", a0 lado de um NDD, preparando-
Se para efetuar Uma entrata ateral. Estava
com & comitiva Presidencial 2 bordo, num
total de oito pessoas e sua bagagem, além
da tripulagdo de cinco militres. Nestas
condigdes, estava fora da capacidade de
efetuar véo monomotor fora do efeito de.
solo. Ou sefa, se perder um motor tera
que efetuar, forcosamente um pouso -
(0w etk - no mar. Avibragio normal
da aeronave afrouxa o cartao de controle
de *NG", na Caixa Eletronica do Motor, e
ele, automaticamente, tem sua rotacao
reduzida para a de relanti, desacoplando-
s¢ da Caixa de transmissao Principal, pela
atuagdo da Roda Livre - j& ocorreu trés
vezes no HU-2, apesar de, afortunadamen-

¢ levando a alavanca do acelerador para
posicao "ECHO", “by-passando” o sistema
de controle eletranico de combustivel,

permitindo que o motor, até entdo em
perfeito estado se reacoplasse e produzisse.
apoténcia necessiria para evitar 0 afunda-
mento da aeronave, S6 que este tipo de
emergéncia so pode ser treinada em simu-
Tador. Nenhum piloto que no tenha efe-
tuado este treinamento no simulador faz
amenoridéia de como a acronave se
comportard quando ele atuar no acelerador
levando-o para a posicao “ECHO".)

0 2P 3o passou pelo simulador, Ele
n30 imagina sequer quantos "dentes’
devers avangar...Se for pouco, serd indcuo
€0 acidente se consumara. Se for demais,
ocorrerd um “overspeed” e 0 motor ser

teem coincidéncia,
a acronave estava em vGo de cruzeiro, o
que permitiu 3 tripulagao tempo de racio-
cinar e preparar a aeronave para executar
um pouso corrido. Para efeitos praticos,
este motor deixa de contribuir para a
sustentagdo a aeronave, comportando-
5¢: mesma como se estivesse operando
monomotor, Como conseqiéncia, a aero-
nave perde sustentagao e atinge a superfi-
cie da dgua. Os rotores se despedagam
aaeronave emborca, 0 PRESREP ¢ parte
da comitiva se afogam, no interior da
aeronave.
(Esta aeronave e as vidas perdidas
oderiam, :n:mznm !ersvdosalvas Caso
ripulag

cortado. Ele sabe disso
e hesitara. Perderd os preciosos segundos
necessirios para salvar a aeronave ¢ o
acidente entrard em sua vertente irreversi-
vel. As conseqiiéncias para a Marinha,
perante a opinido piblica serso terrveis.

Esta historia é uma ficgdo mas,
evidentemente, pode tomar-se realidade.
Talvez n3o com o PRESREP, mas com um
9rupo de Fuzileros Navais ou com  equipe
do DAE a bordo. Apesar das conseqiéncias
extemnas serem diferentes, o valor da vida
humana é sempre o mesmo.

Durante os muitos anos que servi na
DAerM, pude participar de grupo de traba-
1ho que desenvolveu as especificagoes
técnicas para um FULL MISSION
SIMULATOR para AH-11 A LYNX_ Nes(a

nidade, pud

Foun

o treinar’

CMG- Alberto de Oliveira Jinior

este assunto. Diversas empresas nos
fizeram apresentagdes, pude inquiri cole-
g5 que haviam efetuado em simuladores
de diversas geragbes, participar da
produco do relatdria final sobre uma
visita a simuladores de UH-14 ¢ SH-3,
além de ter comparecido o setor de
simuladores da VARIG, onde diversas
demonstragses nos fora feitas e muito
conhecimento nos foi passado, de boa
vontade, uma vez que a empresa ndo
possuia qualquer tipo de interesse
comercial com a MB.

Aessa “bagagem” se juntou o reporte
que quatro pilotos do Esquadrdo fizeram
20 regressar do primeiro treinamento
completo em simulador de iltima geragao.
para Superpuma:

Unma das coisas que aprendi € que 05
atuals simuladores de ultima geracao $50
diferentes dos mais antigos.

Sabe-se que os simuladores de dltima
geragao possuem total fidelidade a0 00
real. Para corroborar esta assertiva, pode-
se citar o exemplo das modificagdes.
aerodinamicas introduzidas nos Boeing
737 da Ponte Aérea, que operam no A1~
POrto Santos Dumont, no Rio de Janeiro-
Estas modificagdes foram introduzidss
Pois constatou-se, no simulador, que €M
determinados casos de perda de motor 12
decolagem, o avido nao conseguiria efetuar
a curva para desviar do Pao-de-Agicar
sem se colocar numa situagao de estol
Esta fidelidade garante que o piloto trei”
nado em simulador ters condicao de
enfrentar com sucesso as emergéncias

‘com as quais devers se deparar, principal
mente aquelas que &0 podem ser simu
das em Vo ou cuja simulagio no ¥oo ndo
possa ser fiel 4 realidade, como perda de
rotor de cauda, auto-rotagéo, determina-
das situagdes de perda e motor, entre
indmeras outras
As gerages de pilotos mais antigas

consideram os simuladores como um
6timo auxilio para o treinamento de
pilotos. Este conceito & no minimo,
incompleto, Nos dias de hoje, em face da
complexidadle das maquinas ¢ da evolugio
dos simuladores, estes se tornaram uma
ferramenta indispensdvel no treinamento
das tripulagoes.

Na histéria utilizada como exemplo,
parece haver uma falha de concepgao da
acronave, havendo a possibilidade de
ocorrer a emergéncia mencionada, sem
que haja um “back-up" mecanico. Na
verdade o *back-up" &3 propria tripulacao,
desde que adequadamente treinada. Isto
significa treinamento em simulador..

Acronaves com sistema "fiy-by-wire"
sao "impilotaveis” pelos seres humanos.
Apenas acelerometros acoplados a com-
putadores e a controles de v6o automati-
Zados conseguem pilotar estas aeronaves.
Caso ocorra a faléndia total do sistema,
no restard ao piloto outra alterativa
que ndo ejetar-se, Por esse motivo, como
o sistema ja comega a ser cogitado para
emprego em acronaves de careira, estes
530 duplicados ¢, até, na maioria das
vezes, quintuplicados.

No caso dos Superpumas,

0 ¢ justi-

ficsvel o enorme investimento em duplica-
cBes do sistema de controle eletrénico do
combustivel, uma vez que ¢ possivel que
tripulagdes adequadamente treinadas
fagam face 45 emergéncias esperadas.
Fago questdo de repisar esta assertiva:

dor, considerando, como mencionado,

estes cquipamentos como acessdrios e

no essenciais. Por fim, deve-se tecer um

paralelo com os primérdios da Aviagao,

onde vaos noturos, por vezes transacedni-

cos cram reaizados com nstrumentos
eles, Hoj

Tripulagdes treinadas.

Como dito anteriormente, apenas 05
simuladores podem capacitar uma tripu-
lago a reagi de forma correta na situacao
cxemplificada e em inimeras outras, que
o podem ser adequadamente treinadas
em 60 com 0 realismo necesséri.

Internacionalmente realiza-se a cada
sels meses, mas um treinamento anual
poderia ser considerado aceitavel, segundo
a opinio de pilotos que realizaram o
treinamento.

A um custo anual de cerca de US$
270000.00, a incluidas didrias, passagens
e propria contratagdo do simulador, ter-
se-ia 0s pilotos de UH-14 - 28 = com um
minimo de treinamento indispensdvel.

Urn UH-14 deve custar entre 15 € 20
milhdes de d6lares. As vidas humanas néo
tém prego... Eventuais repercussoes para
aMarinha de um acidente, principalmente
se envolver interagoes com o meio extemo
s3o dificeis de ser avaliadas.

U questionamento valido seria o de
por que, se até hoje se operou sem este
tipo de treinamento, ele se tora agora
indispensavel. A primeira explicagao seria
a de que se desconhecia a real profundidade.
do problema. Também se deve levar em
considerago que a Aviagao naval ndo
possui tradicio de treinamento em simula-

bivel 0 V6o nestas condigdes,
Sei que ¢ difcil para nds, hoje, dentro
de nossos limitados horizontes de “ponta
de linha", aceitar que a marinha venha @
gastar cerca de um milhdo de dolares
anualmente, para enviar os pilotos das
acronaves mais complexas - UH-14, SH-
3¢ AH-11 A. Temos até pudor de propor
este tipo de idéia, sabedores das dificulda-
des de recursos pelas quals passam o pais
<aMarinha
Este € um enfoque inadequado para
0 problema, na minha opinio. Deviamos
estar, sim, nos questionando se esté
correto no alertarmos & Marinha, de
forma incisiva, que ela ests correndo gran-
des riscos ao operar algumas de suas
acranaves, sem que suas tripulagdes
tenham o treinamento adequado

Somos militares, mas, além disso, a
prépria atividade aérea envolve riscos,
normalmente elevados.

A pergunta &, além dos riscos ja exis-
tentes increntes 3 atividade aérea e militar,
a Marinha deseja assumir mais este de
operar com tripulagdes o treinadas em
simulador?




S eguranca de Aviacao

Medidas de

seguranca passiva .

Aawagaa militar, tanto quanto a

aviagao civil, € uma atividade que
envolve um risco intrinseco. Assim sendo,
desde o nascedouro da indistria aeronsu-
tica, a preocupagdo fundamental dos
fabricantes e operadores de acronaves ¢
a de cumprir missbes especificss, de forma
economica € sequra. Infelizmente, apesar
das aeronaves serem projetadas para
‘operar com alto grau de seguranca, sempre
haver a responsabilidade de ocorrerem
fallas técnicas, em conjungo ou ndo
com erros humanos, que resultardo em
acidentes de variada gravidade,

05 helicdpteros militares 530 particu-
farmente suscetiveis de acidentarem-se.
Nao apenas em decorréncia do fogo ini-
migo, como também em virtude do seu
perfil de operago, visto que, para
dificultarem a sua detecgdo e bem cum-
prirem sua missdo, freqientemente tém
de voar répido e baixo, executando
manobras evasivas e passando muito
proximo a obstaculos.

Basicamente, pode-se classificar as
medidas de seguranga de aviago em dois
tipos: medidas de seguranga ativa, que
correspondem &s medidas de prevencao
de acidentes, e as medidas de seguranca
passiva, que correspondem 4s medidas
que s30 tomadas para que vidas sejam
presenvatas, na ocorrénca de um acidente.

Neste zmgo abordar-se-4 a evolugo.

L=t

operam embarcados, segundo o critério
de classificagao mencionado acima. Cabe
ressaltar que, embora todos os trabalhos
de pesquisa levados a cabo até aqui te-
nham distinguido entre os acidentes que
acorreram sobre a gua e os que
ocorreram sobre terra, a evolugio dos
helicopteros militares, quer operem
embarcados ou ndo, tem sido em todo
semelhante no que tange & seguranca
passiva. 56 muito recentemente iniciaram-
se pesquisas relativas as peculiaridades
do ambiente naval. Ao longo do texto,
ficard claro que essa evolugao, bem como
as perspectivas futuras, s30 validas tanto
para helicopteros que operam embarcados,
quanto para aguieles empregados em
operagdes baseadas e desenvolvidas sobre
terra
0 surgimento das medidas de
seguranga passiva
De forma semelhante a0 ambiente
civi, fabricantes, operadores e autoridades
aeronduticas militares tém mantido énfase
nas medidas-de prevengao de acidentes,
 fim de garantir a seguranca das opera-
cBes. A proposito, deve-se reconhecer que
um sucesso consideravel fof e tem sido
obtido com este enfoque, € a freqiéncia
de acidentes graves tem permanecido
razoavelmente constante, apesar do coni-
o aumento do trafego aéreo ao longo
do tempo. Basta dizer que, tomando como
exemplo 2 aviacso civi, 2 atual taxa de
s decers

CF(EN) Morcio Jansen Cavalcanti

causas, é menor que duas fatalidades a
cada cem bilhoes de passageiros-Km. A
grosso modo, isto representaria menos de
duas mortes entre a tripulagdo ¢ o5
passageiros de um Boeing 747 que
diariamente fizesse a viagem de ida e volta
entre Rio ¢ Londres, com cerca de 400
passageiros, ao longo de 38 anos!

No entanto, e a eficacia das medidas
de seguranga ativa € inquestionavel, até
recentemente, muitos consideravam inutil
qualquer esforgo no sentido de se desen-
volveren projetos que visassem a diminuir
a probabilidade de mortes ¢ ferimentos
graves, uma vez ocorrido um acidente.
Mesmo entre profissionais do setor
aerondutico, ainda ¢ comum a atitude
fatalista que considera natural as perdas
humanas decorrentes de um acidente
aeronautico. Felizmente, este ponto de
vista tem mudado e muitos avangos tém
sido observados neste aspecto.

Conforme foi mencionado, o perfil de
emprego dos helicopteros militares au-
menta substancialmente a possibilidade
de acidente. Nao por outra razio, a aviagao.
militar colocou-se na vanguarda da pes=
quisa e na implementagao de medidas de
seguranga passiva. De fato, o trabalho de
pesquisa nesta area comegou o final ¢
década de 50, quando o Exército dos
Estados Unidos da Ameérica instituiu 0
Programa de Testes de Seguranga de Voo
€ Impacto de Helicspteros, um programa
de longo prazo e abrangente que estudou

todos 0s aspectos referentes a seguranca
¢ 4 sobrevivencia em caso de acidentes,
neste tipo de aeronave. A questoes as-
sociadas 4 sobrevivéncia do ocupante no
caso de impactos foram estudadas, a fim
de determinar as relac '

foi i :

doveiculo. Boa parte fo também dissipada
em processos mecanicos no interior do

trem de pouso ¢, normalmente uma menor
parcela, na deformagao causada no solo.

2s forgas decorrentes da colisao, falhas
estruturais, incéndios e ferimentos.

Este programa culminou com a elabo-
ragdo do Guia de Projetos para Sobrevi-
véncia em Caso de Impacto do Exército
(*Army's Crash Survival Design Guide’),
em 1967. Este documento fof um sumrio
do estado da arte na mztma ¢ consolidou
todas as informacdes di ‘

Nocaso de ore a dgua, mode-
los computacionais demonstram que &
relevante a quantidade de energia trans-
ferida a0 meio liquido, que chega 3 ser
da mesma ordem da energia absonvida
pela estrutura que forma a parte inferior
da fuselagem de muitos helicopteros, e
geralmente abriga os seus tanques de
combustivel. 0s ocupantes foram, ento,

geradas ou ndo com o suporte do Exército
do EUA. Constitui um marco fundamental
na histéria do emprego de medidas de
sequranga passiva e referéncia obrigatéria
em qualquer resenha sobre o tema. Desde.
1967, este Guia foi revisado ¢ expandido
quatro vezes para incorporar os resultados
das pesquisas que continuaram € continu-
am sendo realizadas sobre 0 assunto.Hoje
em dia o Guia & publicado em cinco volu-
mes que cobrem, respectivamente, 05
seguintes topicos:

1. Critérios de projetos e listas de
verificago,

2. Condiges de impacto e tolerancias do
corpo humano;

3. Resisténcia estrutural;

4, Assentos, dispositivos de retenca
macas e eliminagéo da letalidade do
"cockpit” e da cabina; €

5, Sobrevivéncia apds impacto.

A anatomia de um acidente

A divisao de topicos do Guia de
Projetos para Sobrevivéncia em Caso de
Impacto do Exército evidencia o fato de
que, durante um acidente, € necessério
gerenciar a energia € as forgas envolvidas
para evitar mortes e ferimentos graves.
No momento imediatamente anterior 20
impacto, a seronave e 0s seus ocupantes
estiio dotados de consideravel energia
cinética, referente a0 movimento de
translagao dos mesmos. No ¢aso dos he-
licopteros, ha também uma razodvel
quantidade de energia cinética armazena-
da no rotor principal
Ao final do evento, anto a acronave como
s ocupantes estao praticamente em re-
pouso, € a maior parte da energia cinética

pelos
bancos e pelos dispositivos de retencao
instalados na acronave. Em situagdes mais
graves, podem ter sido desacclcrados
também pelo contato direto com partes
da estrutura da aeronave. A intensidade,
diregao e duragao dessa desaceleracao
ndo podem exceder certos limites, a fim
de néo comprometer a integridade fisica
dos individuos.

Respeitados esses limites, € ainda
necessario que se preserve o habitdculo
do ocupante, evitando que a estrutura
deforme de modo inadequado, ou que
pesos altos, caracteristicos de helicopteros,
como transmissdo principal, rotor ¢
motores, penetrem na cabina, atingindo
alguém, Preservado o habitdculo, deve-se
resguardar as rotas de escape da acronave
avariada, 0 que € particularmente critico
quando se consideram os impactos na
4gua. E, finalmente, garantida a evasdo
do ocupante, deve-se evitar que incéndios
ou outros perigos decorrentes do impacto
cologuem em risco o sobrevivente.

Acidentes sobreviviveis

Satisfeitos esses requisitos, aumenta
substancialmente a probavilidade de
sobrevivéncia dos ocupantes. De fato,

Acidentes sobre 4gua

odelodo Impacto Impacto
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a1 Ack
okl e bor ottt do impacto

& do Corpo d

s en helicptcos da Marinka
% Dados. ve.u;«m "r »\vm\m

"aquele acidente no qual a magnitude,a
diregao e duragao das forcas transmitidas
205 ocupantes ndo excedem os fimites.
tolerados pelo ser humano ¢ 3 estrutura
a0 redor deles permanece suficientemente
intacta para permitir que sobrevivam’.
Por outro lado, quando um helicdptero se
choca frontalmente contra o parcddo de
um morro a 120 nés de velocidade, esta
caracterizado um acidente no sobrevi=
vivel, pois, & fisicamente impossivel
desacelerar os ocupantes sem causar-lhes
a morte, nao importando que tipo de
estrutura os envolva. £ absolutamente
inutil tentar proteger s ocupanies nessas
condigdes. Felizmente, contudo, todos 05
levantamentos efetuados pelas Forgas
Armadas dos EUA, bem como pela Autori=
dade de Aviagao Civil daguele pafs, tém
demostrado que a maioria dos acidentes
envolvendo helicapteros s3o sobreviviveis.
Aesse respeito, € digno de mengao o
estudo entitulado “The Naval Aircraft
Crash Environment: Alrerew Survivability
and Aircraft Structural Response”,
conduzido pela Marinha dos EUA, Nesse
estudo foram examinados 184 acidentes
envolvendo helicpteros da Marinha e do
Corpo de Fuzileiros Navais dos EUA, que
ocorreram entre Janeiro de 1972 e dezem-
bro de 1981. Cada acidente foi reconstrui-
do para determinar a altitude e a velaci-
dade da acronave durante 0 impacto
principal. Além disso, 05 ferimentos ¢
baixas sofridos pelos ocuantes foram
avaliados.
0s gréficos a seguir apresentam um
sumario de alguns resultados obtidos nesse
trabalho. Na Tabela 1, 05 acidentes para
os seis modelos de helicdpteros conside-
rados estao classificados segundo trés
niveis de gravidade do impacto: impacto
irrelevante; impacto sobrevivivel € impacto.

Acidentes sobre terra

Impacto pdo {mpacto Impacto

ot e e Sobrenie

s Navais o EUA, Gndidos por



medidas.de
deve.se

-

29/mfs, para impactos em tera, ¢ 12

s, para impactos em 4gua.
Consstentemerte, s niméros

mostram g de velocidade

impactos irrelevantes, que também nao
530 Utefs para o desenvolvimento de
medidas de sequranca passiva, verifica-

se que mais de trés quartos d0s impactos
foram sobrevivivei, tanto para 05
acidentes ocorridos em 2gua, como para
o5 ocorridos em terra. E interessante
observar o clevado nimero de impactos
irrelevantes ocorridos na dgua em
cdmparagao com os ocorridos em terra.
1550 foi atrbuido @ um significativo
ndmero de helicopteros que afundaram,
caracterizando uma grave perda material
. portanto, um acidente, apos terem
consequido cfetuar um pouso controlado
na dqua. Em tera, como seia de esperar,
situagao ansloga no foi comum. Outro
fato, digno de nota, € que mesmo para
0s helicopteros que operam basicamente
embarcados, como o H-2 ¢ 0 H-3, parcela
consideravel dos acidentes se deram sobre
terra
A figuras de 1125 mostram, respecti-
vamente, o sstema de coordcnadas de
referéncia e a distrbuigao de angulos de
arfagem, rolamento, guinada e de impacto,
fevantados pelos pesauisadores norte-
americanos, para os acidentes com -
pactos sobreviviveis. Os outros do’s tipos
deimpactos,rrlevantes ¢ no-sobrevivi-
veis, nao foram incluidos nessas figuras,
porque nio tém utilidade na definig3o de
medidas de seguranga passiva.
Emseguida séo apresentadas s curvas
de distibuig3o de fregiéncia acumulaa
das mudancas de velocidade de impacto,
segundo os trés exos de referéncia fixos
4 fuselagem que s30 mostrados na figura
1 Novamente, pela mesma razo citada
acima, s6 foram inclufdos os acidentes
com mpactos sobreviviveis As curvas sio
diferenciadas em fungio do terreno onde
‘ocorreram e mostram que, com um nivel
de confianga de 95%, as mudangas de
xzk,;.qw: foram as sequintes:

gonente longitudinal - guais ou

podem ser maiores, no caso de um
fimpacto em dgua, sem que se caracterize
um acidente nao-sobrevivivel, 0 que de
certa forma esté de acordo com 05¢n50
comum, visto que a dgua constitui um
terreno mais ‘macio” e capaz de absorver
mais energia durante um impacto,
conforme ja foi mencionado.

Por outro lado, os analistas também
verificaram que quase trés das mortes
ferimentos graves ocorreram entre os.
acidentes cujos impactos foram classifica-
dos como sobreviviveis € que os fatores

Pitch: arfagem / Roll: rolamento / Yan: guinada

que causaram essas baixas poderiam ser
eliminados com a INCOPOTagao de certos
critérios de projeto, ue n3o haviam sidy
impostos aos helicopteros da frota
submetida 20 estudo.

A norma MIL-STD 1290

Bascados em resultados semelhantes
a0s apresentados acima, em 1974, o
Departamento de Defesa dos EUA elaboroy
& norma militar MIL-STD 1290 "Light Fixed
and Rotary-Wing Aircraft Crash
Resistance”. A partir de entdo, as aeronaves
adquiridas com base nessa norma foram
projetadas de forma a minimizar o nimero
¢ a gravidade das lesdes causadas a seus

Fig.1 - Sistema de coordenadas de referéncia

Retirado de Arndt (2)

Fig.2 - Distribuicio de frequiéncia do angulo de
arfagem para impactos sobreviviveis
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ocupantes, em condigdes de impacto
especificas, que, segundo as estatisticas
disponives, representam 95% dos casos
de acidentes sobreviviveis. Em segundo
plano, com 0s requisitos dessa norma
visa-se tambeém reduzir as avarias, sofridas
pelo veiculo.

Para atingir este objetivo, a estrutura
da aeronave tem que reduzir as forgas
transmitidas aos ocupantes a niveis
tolerdveis, manter um volume seguro a0
tedor dos mesmos, garantir a evacuagio
dos destrogos ¢ eliminar os perigos
resultantes do impacto.

As condigdes de impacto especificas.
definidas pela MIL-STD 1290 representam
um compromisso entre as consideragdes

de seguranga, derivadas das estatisticas
de acidentes, as tolerancias fisiologicas




do corpo humano ¢ consideragdes de
custo, peso e desempenho do veiculo.

A norma ndo impde a realizagio de
testes em escala real, mas 0s projetistas.
estruturais devem demonstrar, a0 menos
analiticamente, que a estrutura € capaz
de suportar os impactos definidos, de
forma que:

1. Para os impactos verticais:
2)as alturas da cabina € do "cockpit” ndo
sejam reduzidas em mais de 15%; e
B)os ocupantes ndo sejam submetidos a
desaceleragties excessivas;

2. Para os impactos longitudinais:

3) 0 posto de pilotagem ndo deforme
ponto de imped a evacuagao dos pilotos,
nem de Ihes privar de um volume seguro;
b) o comprimento da cabina de passa-
geiros ndo seja reduzida em mais de 15%;
) a cabina de passageiros no deforme
2 ponto de impedir a evacuagio dos
mesmos; e

) motores, transmissbes e rotor principal
mantenham-se em suas posigoes;

3, Para impactos laterais:

2) alargura dos postos ocupados o sefa

Fig9 - Célula do helicoptero LYNX, pronta
para o ensaio de impacto

reduzida em mais de 16%;

4. Para os impactos combinados:

2)a cabina de passageiros € 0 "COKpit”
o tenham seus volumes reduzidos, 3
ponto de poder ferir os ocupantes 4o
veiculo.

Cabe ressaltar que esses requisitos
tém de ser demonstrados separadamente
e evidenciam  importancia do trem de
pouso como elemento abservador de
energia, em impactos ocorridos em terra
firme.

Se o trem de pouso esta estendido, a
quantidade minima de energia cinética
que a estrutura deve absorver, durante
um impacto vertical aumenta em 160%!
Naverdade, 2 norma estabelece um outro
requisito especifico para o trem de pouso,
e determina que ele seja capaz de desace-
lerar o helicdptero, com seu peso maximo
de decolagem, durante um impacto

vertical, a 6 ms, contra uma superficie
horizontal € rigida, sem que a fuselager
toque o chao. Além disso, apds esse
impacto, a estrutura do helicoptero, com
2 aceitavel excegio das pas do rotor
principal, devera continuar em condigges
de vbo

Além dos requisitos mencionados
acima, a MIL-STD 1280 inclui muitos
outros referentes aos assentos, cintos de
seguranga, suportes para acessorios,
sistema de combustivel, sistema de fluido
hidraulico, sistema de retenao de carga,
etc, que na sua totalidade constituem o
mais completo conjunto de medidas de
seguranga passiva reunidos em um so
documento, € que, diga-se de passagem,
ainda no possui paralelo na aviaggo ciil

Resultados obtidos com o emprego
da MIL-STD 1290

0s primeiros helicopteros projetados
sequndo os requisitos de seguranga passiva
estabelecidos pela MIL-STD 1290 foram
0 Sea Hawk da Sikorsky € 0 AH-64 Apache

—y

ga McDonnell Douglas. Nao se pode
esquecer que o atendimento desses
requisitos implicou no aumento do peso
¢ dos custos de projeto ¢ de produgao
dessas aeronaves, sacrificando também
o seu desempenho. A fim de verificar se
tais nus se justificaram, foram analisados
s dez primeiros anos de servigo das frotas
destes helicopteros e, comparando seus
histdricos de acidentes com os da geracdo
anterior, concluiu-se que

a) para uma mesma velocidade de
impacto, a gravidade dos ferimentos
sofridos pelos ocupantes da nova geragéo
de aeronaves foi menor;

) para impactos includos dentro das
condigdes definidas pela MIL-STD 1290,
anova geragio de aeroniaves acumulou
menor de

fatalidades nem ferimentos graves em
seus ocupantes.

Resultados como esses tém acentuado
a énfase que j4 se observa na adogo de
medidas passivas de seguranca durante o
projeto de novas aronaves, n3o apenas
nas Forgas Armadas dos EUA como
também em muitos outros operadores
militares e civis. Projetos como o EH-101
Merlin, do consorcio Westland-Agusta, ©
0 NH-50, do consorcio Eurocopter-Agusta,
S50 testemunhas disso.

Cabe assinalar ainda que 3o 56 novos
projetos estio submetidos 2 andlise. Virics
helicopteros projetados antes do advento
da MIL-STD 1290 tém sido avaliados para
posterior aperfeicoamento ou como parte
de mvz:t\g’\cots e reconstituigdes de

ticos, Assim, células do

um nimero
mortes e ferimentos graves, por milhdo
de horas voadas; €

o) extrapolando-se os resultados obtidos,
pode-se esperar que, durante a vida em|
servico da nova geragao de aeronaves,
cerca de 26 acidentes ndo acarretardo

Fig.10 - Célula do helicéptero
LYNX, apos o ensaio,
de impacto

BK-105, da Eurocopter-Alemanha, do
A-109, da italiana Agusta, e do Lynx usado
pela Marinha do Brasil 4 foram submeti-
das a testes de impacto, para se avaliar
suas caracteristicas com respeito & prote-
o dos ocupantes, em caso de acidentes.
Naturalmente, de particular interesse.
para a MB o os resultados dos testes
realizados com o Lynx. Em 1984, por
solicitago da Westland, fabricante do
helicoptero, a “Moto Industry Research
Association” realizou um teste cm escala
eal com a célula de um Lynx. Este teste
fez parte de um programa experimental
que visava investigar o comportamento
de sistemas  de estruturas convencionais
de helicopteros, em condicdes de impacto.
Aestrutura testada foi extensamente
instrumentada e dotada de assentos para
pilotos e tropas, sistema de combustivel
€ massas representativas dos motores, da
transmissao € dos rotores, mas nao possuia
o trem de pouso. Esta célula foi solta em
queds livre sobre uma superficie plana,
horizontal ¢ rigida, a partir de uma altura



de 3,4 metros, que produziu uma
velocidade de impacto de 8,2 metros por
segundo, Este impacto equivaleria, por

suavez,  um outro impacto a 102 metros

teriam sofrido ferimentos graves ou
mesmo fatais, enquanto os ocupantes d2
cabina teriam sofrido ferimentos graves
ou desabilitantes, fundamenlzlmeme

devido a0 pr do de assentos

por segundo, caso o helicdp
equipado com um trem de pouso que
atendesse aos critérios da MIL-STD 1290.
As Figuras 9 e 10 mostram a célula testada
antes € apos o impacto.
0s resultados mostraram que 3 célula
permaneceu basicamente intacta e que
a transmissao, 0s motores ¢ a cabega do
rotor principal também permaneceram
presos 3s suas bases, sem penetrar nas
rcas ocupadas, que tiveram uma redugio
dimensionada compativel com os requisi-
tos da MIL-STD 1290, As baias dos tanques
de combustivel também nao foram
significativamente danificadas, mas alguns
dos tanques foram perfurados pelas pontas
resultantes do colapso de estruturas
secundarias. Algumas twbulagdes de
combustivel situaas nos tanques
principals também falharam, o que teria
causado consideravel perda do liquido e,
conseqlientemente, representado sério
1isco de incéndio

A pior noticia, contudo, proveio da
analise das forgas a que foram submetidos
0s ocupantes, Concluiu-se que os pilotos.

NAO PERCA!

Vem ai o XVII Simpésio de
Seguranca de Aviagcdo da Marinha!

e bancos de tropa ¢ ércduﬂda capacidade
de absorver energia, demonstrada pela
estrutura inferior da aeronave.

Conclusio

Nao obstante o grande sucesso obtido
com as medidas de prevenco de
acidentes acronduticos, sempre haveré a
possibilidade de ocorrerem falhas técricas,
em conjung3o 0l n3o com erros humanos,
que resultar3o em acidentes de variada
gravidade.
Neste contexto, o perfil de emprego dos
helicopteros militres, gue aumenta
substancialmente a possibilidade de
acidentes, incentivou a aviago militar a
colocar-se na vanguarda da pesquisa
da implementagdo de medidas de sequ-
ranca passiva, a fim de minimizar o
numero e a gravidade das lesdes catisadas
nos ocupantes das aeronaves acidentadas.

Felizmente, as estatisticas sobre
acidentes envolvendo helicopteros tém
demonstrado que estes s, em sua grande

NAO PERCA!

maioria, sobreviviveis, € a primeira geragao
de acronaves projetadas de acordo com a
norma MIL-STD1290 vem justificando o
investimento feito nessas medidas de sequ-
ranga. Além disso, varios projetos anterio-
res & norma tém sico avaliados 4 luz de
seus requisitos, permitindo-se prever:
2)a continuidae dos esforgos de pesquisa
e desenvolvimento de novos métodos para
aumentar a sequranca passiva das
acronaves de asa rotativa;

b) uma crescente énfase na incorporagio
de medidas de seguranca passiva nos
futuros projetos de helicopteros;

o) uma crescente adeso aos requisitos
estabelecidos pela norma MIL-STD 1290;
d) a continua reavaliagdo dos projetos
ealizados antes o advento dessa norma.
Se ndo & realista esperar poder passar pela
Aviago Naval, sem o dissabor de ver
alguns dos nossos companheiros
envolvidos em um acidente, a0 menos nos
¢ licito pensar que podemos contribuir
para que aumentem as chances deles

sairem desses acidentes ilesos.
Atecnologia ests ai para nos ajudar
nessa empreitada.

NAO PERCAI
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drias técnicas ativas e passivas
Vpod:m ter éxito na redugio dos
niveis de populacio de péssaros. Estas
técnicas variam em custo e efetividade,
dependendo da situagdo. Controle ativo
se constitui em dispersar passaros de
um aerédromo para dar, a curto prazo,
alfvio de um perigo imediato. Técnicas
passivas sdo relacionadas ao controle
da natureza. Elas envolvem a adminis-
tragio do aerédromo, para eliminar os

fatores que atraem péssaros a0 campo.

Controles ativos para redugdo, a curto
prazo, de perigos de colisio com pissaros
Passaros em pistas, “taxiways", ou
aerddromos criam um perigo imediato
paraa sequranga e devem ser dispersados
antes que as operagdes aéreas possam
continuar de forma segura. Os péssaros
movem-se depressa e de forma impre-
Visivel, Até mesmo quando partindo de
uma *porcao sequra’ do aerbdromo, eles
R

como chamarizes que atraiam passaros
adicionais. Nenhum métado unico de
trabalho de dispersdo de passaro ¢ eficaz
e todos os casos; entio, uma combi
nagéo de técnicas deve ser usada de forma
a produzir resultados concretos.
Pirotécnicos, Bioactsticos, Depredagdo,
€ outros métodos foram efetivos, disper-
sando passaros de campos.

Definic
A. Pirotécnicos - Pirotécnicos sao
dispositivos produtores de barulho, que
sdo eficazes em dispersao de passaros.
Cartuchos para disperséo séo pirotécnicos
comercialmente disponiveis para lanca-
mento de uma espingarda de calibre 12
Com estes dispositivos, uma carga de
polvora explosiva ¢ detonada de 502 100
metros do bando. A esta distancia, detona,
produzindo um barulho alto

0s pirotécnicos podem ser utilizados para
afugentar bandos de péssaros em uma
diregao desejada, Por exemplo, se um
bando de gaivotas esta se alimentando
perto de uma pista em uso, um cartucho
dedispersao que exploda entre os péssaros
. pista normalmente fard com que voem

0 de controles ativi

para longe da fonte de barulho e nao

cruzem a pista. A coordenago com a Torre
de Controle ¢ essencial,

passaros no se dirijam para o circuito de

rma que

chegada ou partida de aeronaves. Sempre
avise a Policia localf Divisdo de Seguranga
da BAENSPA antes da utilizagdo dos
pirotécnicos. A Forga Aeronaval deverd
estipular normas para uso e armazenamen-
10 deste material

B. Bioactiticos - Esta técnica de dispersio
usa radiodifuses de chamadas gravadas
de passaros em angistia.

As chamadas alarmam os passaros €
podem fazer com que eles voem em dire-
430 a0 som. Por isto, a fonte deve ser
colocada corretamente, de forma que 05
passaros voem para longe da pista

Fitas de chamadas de angustia para muitas
espécies de passaro podem ser identifi-
cadas pelo IBAMA ou outras organizagoes
particulares, a pedido

Fitas de angustia sdo usadas com veiculo
equipado com urm sistema que possa
produzir de 30 a 50 watts de som sem
distorgio em 90 a 100 decibéis (4B) com
uma resposta de freqiiéncia entre 12,000
€ 14,000 hertz (Hz). Uma caixa para

de passaros
em aerodromos

radiodifundir o som na diregao dos
péssaros devers ser montada no veiculo.
Quando em uso, 0 operador devera
primeiro identificar os passaros  serem
dispersados e, posteriormente, selecionar
2 fita correta. O veiculo deverd ser
estacionado tao préximo quanto possivel
dos passaros, dependendo de fatores
fisicos como terreno, drvores € estruturas

do aeradromo, que fardo com que a
distancia dos passaros em questao varie
Empregue bioactisticos no méximo entre
100 2 200 metros de distancia dos
péssaras, para alcangar os resultados
desejados. A chamada de angistia deverd
ser tocada durante 15 a 20 segundos.
Se os péssaros ndo se moverem dentro
de 20 segundos, togue a chamada nova-
mente. Se eles ndo se moveram pela
terceira tentativa, so requeridos outros
métodos.

Lembre-se de quatro pontos importan=
tes a0 usar

anguistia forem tocatas. Os passaros preci-
sam identificar a fonte da perturbagao,
antes que eles possam reagir.

3 N3 deixe a chamada de ang(istia tocando
indefinidamente, pois os passaros podem
se acostumar a elas.

| A eficicia das chamadas de angistia
¢ dramaticamente zumentada quando
combinada com outras técnicas de disper-
séo, especialmente 0 uso de pirotécnicos.
- Chamadas de Angistia tem uso limitado
em muitas situagdes.
Novamente, nem
todos os passaros
séo afetados pelos
bioacusticos. 05§
passaros fregiien-
temente reagem &5
chamadas voando. |
para a fonte, 1
circulando-a,e i
afastando-se

u’u/\

it A |
3 dispersao
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joval SafetyCenter-USA
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utiizando-se estas técicas antes do inicio
dos voos ou durante paralisagges nas
atividades de voo.

- Gaivotas, Estarninhos ¢ Melros podem
ser efetivamente dispersados com fitas de
angistia. Ocasionalmente, gravagdes de
chamadas de angistia de uma espécie de
passaro amedrontard uma variedade de
péssaros; porém, chamadas de angistia
3o especificadas sao as mais efetivas
©) Depredagdo - Bioacisticos ¢
Pirotécnicos provéem um bom controle
de péssaros na maioria

| das situages.

| Entretanto, 35 vezes

| alguns passaros

| acostumam-se a estas
técnicas ¢, individual-
mente, podem ter que ser
sacrificados, se a idéia de
um perigo sigrificativo
persistir. Uma licenga
do [BAMA serd exigida

quipes po-

forma a

terrupto.

] Tente identificar as espécies de péssaros
que voce deseja dispersar  utilize a ita
respectiva. Todavia, uma variedade de
fitas pode ser tentada para deter
qual a eficaz para aquele tipo particular
de péissaro, Alqumas espécies de passaro
niio respondem a chamadas de angstia

2 Certifique-se de que o veiculo de som
esteja parado quando as chamadas de

Isto
leva tempo ¢ pode
criar perigo tempo-
rario. A combinagao
de bioacisticos com 0 uso de pirotécnicos
pode dispersar melhor os passaros. As cha-
madas de angustia fazem com que 05
péssaros voem € 0 uso dos pirotécnicos
serve para dispersé-1os. Os perigos para as
operagdes aéreas podem ser reduzidos

paratal.
D) Outros métodos de.
controle sdo citados
abaixo, para curtos

« Canhoes de g4s propano. Se apropria-
damente colocados, canhdes de gés
propano podem prover uma dispersao
eficaz por alguns dias. Estes dispositivos
devem ser utilizados, especialmente, no



™

alvorecer e no crepiisculo, enguanto os
péssaros vierem para se alimentar ou
pemoitar.
~Espantalhos também podem ser eficazes.
Roupa solta ou pedagos de material
podem ser usados para vestir o espantalho,
0 movimento dos artigos frouxamente.
fixos aumentard a eficécia dos espanta-
Ihos. Altere a posigo ou remova tempora-
riamente os espantalhos a cada 2 ou 3
dias para impedir que os péssaros s
‘acostumem a presenca dos mesmos. Se.
remover os espantalhos, s6 05 recoloque.
depois de uma auséncia de pelo menos 2
dias. Um saco pléstico preto de lixo
tremulando ao vento pode ser utilizado
como alterativa 4 esta técnica.
* Modelos que imitam gaivotas aflitas ou
mortas tém sido eficazes, dispersando
estes passaros para fora de porgoes
especificas do aerddromo. Entretanto,
freqiientemente mova estes modclos ¢
reforce com outras técnicas para manter
a eficicia.
* Aeromodelos com controle remoto tém
recentemente mostrado resultados
eficazes. Algumas das acronaves podem
imitar falcdes predadores, Esteja certo de
que o0 acromadelo o trard um perigo
adicional 4 operagdes aéreas.
* Falcses treinados para dispersio de
passaros em aerddromo séo muito cficazes
quando usados em combinago com
outras técricas de dispersao, mas hé
limitagdes a0 seu uso dos falcdes Eles s6
podem voar durante o dia e com tempo
‘bom; sso de dificil obtengo, treino, e
manutengio; e eles ngo podem ser

) Métodos Ineficazes de Controle-

- Corujas de pano e cobras de borracha
colocadas nos hangares e préximo aos
pssaros, s30 normalmente um desperdi-
cio de dinheiro e esforgo.

- Luzes giratérias trouseram resultados
contraditérios mas, geralmente, s30
consideradas ineficazes. Os passaros se
acostuman depressa com estes disposi-
tivos € o problema permanece ndo
solucionado.

3l & Equipamento
Cada instalagao com um programa
de controle de passaros deve designar ¢
treinar pessoal para dispersio de passaros,
independente do grau de severidade do
problema no aerddromo. Em muitas situa-
ges a condigo de risco de colisdo com
passaros ¢ transiente ¢ pode requcrer
dispersio ativa de passaros para curtos
periodos a0 longo do ano. s equipamen-

posicionados na mesma drea em que o
pessoal responsavel pela dispersio perma-
ner, de forma que esteja prontamente
disponivel quando o perigo de colisio
com péssaros surgir.

Controles passivos para reducio de
colisio com passaros

05 métodos mais duradouros de
desencorajar péssaros de permancccrem
105 aerodromos envolve a remogdo das.
caracteristicas do habitat que os atraem,
Métodos para reduzir a atrago de
passaros incluem:
A) Controlando a vegetagio. Conhega

ou depois de serem afimentados,

derelva tome
2 vegetagio o mais homognea possivel.

Adote as sequintes medidas:

* Altura da vegetacdo. Apare de forma
a manter uma altura de grama uniforme
entre 7 ¢ 14 polegadas (18-36 cm).
A fregiiéncia com que a vegetacao deve
ser aparada depende das exigéncias de
altura. Coordene de forma que a ceifa
seja feita em periodos de baixa atividade
de vio.

Agrama deveré ser cortada fora de
periodos de germinagao, de forma a
desencorajar os passaros a permanecerem
comendo no aerédromo.
Agrama pouco alta desencoraja espécies
de entrarem no zerddromo porque reduz
avisibilidade, rompe comunicagzo com o
centro do bando, desfazendo sua integi
dade e também previne a descoberta do
predador. Normalmente, a grama no
deve exceder 14 polegadas (36 cm), pois
quanto mais alta a grama, mais ird atrair
algumas espécies de passaros e rocdores,
que em troca atracm predadores. Aerodro-
mos com uma variedade de espécies de
grama podem ter uma determinada que
cresga rapido e alcance 14 polegadas
(36cm) mas cedo que o resto do aerddro-
mo. Ceife quando a altura de grama nativa
alcangar 14 polegadas (36 cm)
* Metodologia para ceifar, Comece a ceifar
nas dreas adjacentes 4 pista ¢ termine nas
dreas de grama externas Isto fard com
que 05 insetos c outros animals se movam
para longe das dreas de pouso e decola-
gens. Nao ceife a grama proxima 4 pista
mais curta que em outras dress.
* Herbicidas e Retardadores de Cresci-
mento. Mantenha  quantidade de ervas
daninhas num minimo possivel no acrs-
dromo. Apligue herbicidas como necessrio
para controlar ewvas daninhas e obedega

o’

45 exigéncias ambientais para uso,
s envas daninhas atraem uma variedade
grande de passaros, podem produzir
sementes, e podem fimitar o crescimento
e grama. Os retardadores de crescimento
devem ser testados em pequenos espacos,
antes do uso geral na arca

+Plantando em locais sem vegetagio.
Previna os locals sem vegetagao pois as
aves freqiientemente os usam como locais
e descanso no aerodromo, Plante grama
nativa na drea e s6 irrigue-a até que
tenha se estabelecido.

« Fertilizagdo. Fertilize como necessario
para estimular o crescimento da grama

€ promover uma cobertura uniforme
Taxa e freqiiéncia de aplicagao podem
variar em relagao a outras éreas com
gramas semi-melhoradas.
B) Ajardinando. Arbustos, drvores
omamentals e barreiras de supressdo de
barulho sio plantages importantes €M
uma estagdo. Porém, o aerodromo nao €
local préprio para plantagdes ormarmentais.
Estes tipos de vegetagdo podem influen-
ciar populagdes de passaro e seu movi-
mento ao redor da base.
Arvores que sdo plantadas muito préxi-
mas, quando jovens, fregiientemente &
misturam ¢, quando amadurcce, formam
um arbusto continuo, Esta folhagem densa
€ fechada atrai passaros ¢ € ideal para
Prover abrigo, comida, € local para riahe:
Um planejamento correto pode reduzir
€sta atracio potencial de passaros:
Quando plantar arbustos, selecione as
€spécies que nao produzem fruta. ESPEC™
almente durante o inverno. Sementes
Maduras atraem passaros para curtos
Periodos a cada ano.

Em algumas situacdes, pode ser necessdrio
remover todas as plantas. Ndo deve ser
permitido o crescimento de drvores e
arbustos no interior do campo de pouso.
) Removendo os efeitos de extremidade.
Um maior niimera de passaros ¢ achado
onde as espécies de vegetagéo digitam
uma mudanga de floresta para ramo ou
ramo para arama. Para reduzir o problema
dos passaros, mantenha o minimo os
efeitos de extremidade, ou o mais longe
da pista possivel. Se um aerédromo tem

saidas de esgotos que forman lagoas.
Sequras. Os pdssaras Usam a 4gua para
descansar e, 45 vezes, como fonte de
comida. As saidas de esgoto atraem mais
e climas ridos.
F) Administrando aterros sanitérios:
« 0s Aterros Sanitarios sdo, basicamente,
o que mais atrai espécies perigosas de
passaros. Eles deverdo estar localizados
de acordo com as leis do Comando da
Aeronsutica. Reposicione os aterros que
o estio de acordo com a diretriz. Se 0
ndo ¢

blichns aored)
e

30 disponives.

da grama, mais habitats esta
Remova os ramos e envas daninhas para
manter o acrodromo n condigdo mais
uniforme possivel. Isto elimina a cobertura
que Muitos passaros € roedores necessitam.
Arvores isoladas em um aerédromo podem
prover poleiros para falcdes, corujas, 0u
outra espécie de passaro
D) Controlando a drenagem. Agua fresca
& um dos majores atrativos para pdssaros
em um aerddromo, especialmente em
regides éridas que se aproximam do mar.
hqua parada cria um lugar de procriagio
para insetos, anfivios, € outras fontes de
para passaros. Apos chuvas
pesadas, ocorre 3 marcagao de dreas
tronicas de gua parada . Quando seca,
irigue € ivele estas eas com gfama para
equiparar-se com 0 resto o aerodromo.
Faga fossas de drenagem 1o aerbdromo
450 fundo quanto possivel, para limitar a
4rea de superficic 62 dgua ¢ ainda permita
drenagens particulares, de acordo com as
exigéncias de engenheiros civis PAssaros
vadeando, como gargas, em menos probe-
bilidade de usar drenagem funda € fossos
E) Localizando saidas de esgoto. Aves
marinhas s3o freqUentemente atraidas para

comida

possivel, torne o local o menos atrativo
possivel para passaros.
Considere 0s seguintes métodos :
~ Mantenha uma forca-tarefs reduzida
para minimizar o %o exposto.
- Incinere o lixo,
- Opere o aterro como uma cava o
entrincheire para limitar o acesso
passaros
- Despeje o lixo 4 noite ou durante
periodos sem operacdcs areas.
~ Recubra olixo imediatamente.
- Desencoraje galvotas € outros passaros.
colocando barrciras de arame por cima. -
~ Reposicione o lixo putrefado para um
aterro mas longe.
 Use bioacisticos € pirotécnicos para
dispersar 05 passaros.

« Aterros externos. A Marinha do Brasil
30 pode controlar 0 uso de terra fora
base: porém, a0 observar a abertura de
novos aterros, a prefeitura deve ser conta-
tada sobre 0s perigos inerentes 3030 ¢
Jegisiagao em vigor. En imo caso,utize
as tecricas acima nestes aterros.




I magine o seguinte cendrio: Vocé
estd voando em ala de um dos mais.
experientes pilotos de seu Esquadrao e
esté na final de um procedimento de

descida ILS, A visibilidade € de 1200
metros e o teto informado ¢ 200 pés: o
miimo para o procedimento. Uma olhada
no altimetro confirma que estd se
aproximando da altura de decisao (DA).
Seja como for, uma olhada para fora ¢
ndo se vé nenhun sinal de pista, somente
um pouco daguela massa branca que
‘havia envolvido a sua aeronave no inicio
da descida. E hora de verificar sua posicso
na ala. Uma outra olhada no altimetro
revela que acabaram de passar pela DA.
Verifica novamente sua posicao em ala ¢
uma outra olhada para fora revela que as
condigdes meteorologicas nzo melhoram
© que a pista esta ainda invisivel. £ hora
de decidir.. 0 que vocé faz?

Deixa que a situagao se desenvolva
sem fazer objegdes € torce para que tudo
va bem, 4 que um piloto experiente como
olider no desceria jamais abaixo da DA
sem ver a pista (provavelmente deve ter
lido crradamente o altimetro), pede a0
lider para confirmar que passou a DA, se
separa do lider e faz o procedimento para
aproximagio perdida? Esse cendrio lhe

parece improvavel?
Alguns anos atrds, uma acronave da USAR
 foldestruida na fase de aterragem em

|
|
\

\
}

“Speak-up”

Faca com que ougcam a sua voz

pista em so haveria uma leve componen-
te de vento de cauda. A tripulagio, nao
querendo pousar com o vento de cauda
inteligentemente solicitou a torre a
possibilidade de executar um procedimen-
tocireular (‘circling approach?), pousando
na diregdo oposta e calculou & sua
distancia de rolagem (quanta pista seria
necesséria até a aeronave efetivamente
parar) baseando-se nesta opg3o.
Infelizmente a sua solicitagéo foi negada
quando a aeronave j3 se encontrava no
FAF ("final approach fix"), além disso, a
torre informou que a pista encontrava-
se molhada. O comandante da aeronave,
um piloto muito experiente, cujo co-
piloto, mais moderno e que nao ousava
fazer nenhuma objegso, mandou a
tripulagao se preparar para o pouso e fez
o seguinte comentario “d4 para faze
 continuou a aproximagao sem atualizar
0s dados de pouso para as condicdes de
pista molhada e vento de cauda. Como
resultado final, 0 tamanho da pista era
insuficiente para os ajustes efetuados e
2 acronave terminou seu pouso depois.
do final da pista com graves danos
estruturais (felizmente nenhum ferido).

Néo Ve nada semelhante entre as duas
situagoes?

Embora, no primeiro cendrio, esteja-
mos falando de uma aeronave monoposto
€10 segundo em uma com dois pilotos,
€m ambos os casos ha a relutancia da

Autor: areclloSoclose Mossimo o
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dificuldade de comunicagao entre os
componentes da mesma esquadrilha ou
da mesma tripulagao. Tal fendmeno € uma
degeneragao da dinamica de grupo. £
interessante notar como os estudos sobre
dindmica de grupo, concernentes 2 ativi-
dade aeronautica, foram desenvolvidos no
inicio dos anos 70, utilizando simuladores,
de aeronaves comerciais (Ruffel Smith).
Dentre os varios testes aplicados para
analisarem o comportamento dos membros
das tripulagdes, havia um em que o
comandante da aeronave, na fase final de
uma aproximagao instrumento com baixa
visibilidade, fingia, sem o conhecimento
do co-piloto, um problema sobre o5
comandos de oo em que nao interferia,
deixando a aeronave, ja sem controle,
prossequir a sua descida.

Alguns desses voos simulados termi-
naram com um grande impacto da aero-
nave no solo. Em 25% destes casos 05 co-
pilotos hesitaram em intervir ou em
solicitar uma intervengao do comandante
da aeronave. Os co-pilotos deixaram que
@ aeronave prosseguisse a descida sem
intervir nos comandos de vio, ou seja,
sem assumir 0 controle da situagdo e evitar
0 impacto. A conclusio obtida nessa
pesquisa indica que a autoridade de que
esta investido o comandante da acronave
(instrutor de voo, lider de formago, piloto
mais antigo, etc) gera uma dependéncia
muito forte nos outros membros da
iripulagéo, causando uma diminuicdo ou
inibi¢ao de sua capacidade de reacdo,

Muitos membros da tripulagéo, como
evidenciado no estudo, tém dificuldade
em transmitir as proprias dividas sobre
2 decisio e a agio do piloto em comando,
independente da autoridade estar dentro
oufora da cabine.

Se pensarmos que este seja um proble-
ma apenas das aeronaves biplotadas,
voltemos ao paragrafo de abertura, para
entender que ndo € necessario estar
sentado um a0 lado do outro para que
encontremos este problema da dinamica
de autoridade.

As operagbes acreas propem alguns
problemas caracteristicos. Por exemplo,
ccasionalmente uma tripulagdo ou uma
esquadilha pode ser liderada por alguém
mais moderno que um outro membro da
tripulaggo ou esquadrilha. Vem subita-
mente & mente o caso de um navegador,
que é mais antigo que o comandante da

aeronave. Nao importa o problema de
quem ¢ mais antigo. O comandante da
aeronave ou o lider da esquadrilha ¢ o
responsivel pela seguranca dafs) aero-
nave(s) e ¢ investido de autoridade durante
o vo.
A confusdo, ou pior, o conflito de

autoridale se evidencia quando as duas

pessoas tendem a impor as suas
autoridades
Sevocé & o piloto designado como coman-

dante da aeronave/esquadrilha’, exercite
a sua autoridade. As leis estabelecem que
“0 comandante da aeronave ¢ diretamente.
responsivel e a maior autoridade a bordo.
Contudo, essa afirmacao nao estabelece
que as sugestdes dos outros membros da
tripulagao devam ser ignoradas. A I6gica
de que "aqui mando eu” ndo & a mais
correta. Se vocé fosse o comandante da
formagao do paragrafo inicial e tivesse
um malfuncionamento do altimetro ndo
percebido durante a fase de pouso (na
final curta), gostaria com certeza que o
seu ala nao hesitasse em manifestar sua
diida e ndo se mantivesse em siléncio.
Por autro lado, se vocé fosse 0 membro
maiis moderno de uma tripulagao, deveria
manifestar qualquer dvida ou preocupa-
540 Sobre 2 missao ou sobre uma mano-
bra. Essa armadilha mental se chama

sindrome do co-piloto ¢ 4 matou mais
de uma tripulagio e levou 3 destruicio
de varias aeronaves, No nosso caso do

“PouSo com a pista molhada”, o co-piloto
era habituado a voar com comandantes
mais antigos ¢ a acreditar cegamente nas
opinides deles ¢ aceitar passivamente
suas decisdes.

Aatitude mental de "ele sabe o que
esta fazendo’ ja custou a vida de muitas
pessoas ¢ destruiu muitas aeronaves, Uma
vez mais, n3o mantenhamos a convics3o
que se trata apenas de uma questao
relativa as aeronaves biplotadas
Alguns anos atrés, um caca foi destruido
€ um instrutor de v60 morto durante um
V60 de adestramento a baixa ltura onde
0aluno voava uma outra aeronave.
Durante a execugdo de uma manobra a
baixa altura, o instrutor voltou 2 sua
atengdo para o aluno e deixou de controlar
a trajetbria da sua aeronave, enquanto
descia lentamente. A aeronave impactou
0 solo com 400 kt de velocidade ¢ asas
niveladas em um lugar em que o terreno
tinha uma ligeira elevagao. O aluno, cm
ala, teve a npormmm de observar o
desenrolar da
agdo e se
encontrava na
posigio de
prevero
acidente, mas
por casa de
uma barreira
psicoldgica
(excessiva
cortesia
profissional -
sindrome do
co-piloto) n3o advertiu ao lider que se
aproximava do solo.
Resultado: uma vida perdida

vida perdida.”

nio advertiu a0 lider que se

aproximava do solo. Restilfadoz uma

independente, esteja pronto a levantar
dvidas ou perplexidade sobre decisdes
tomadas e oferecer solugdes altemativas.
Depois de haver escrito tudo isso,
eliminemos o supérfluo e vamos a alguns
principios que podem ser utiizados, par,
desde o lder, comandante da acronave.
a0 tripulante mafs moderno, quando se
encontram e situaces semelhantes
aquelasdesrtas aima

ou

recelos porque acha que parecerd estupvdo‘
covarde ou ignorante. Um pouco antes do
impacto & provavelmente tarde demais.
Talvez 05 outros tripulantes ou alas estejam
tendo as mesmas dividas que vocé;
* Quando se referi 4 sua idéia ou opinia,
prima 0 seu pon
dlarac Apalveachave & careza
A frase "pademos refletr sobre a possibili=
dade de executar uma cunva” exprime st
opiniao de mancira duvidosa, enquanta
que “estamos abaixo da altura de decisdo
(DA) e devemos arremeter” evidencia de
mancira clara o problema e solicita uma
respostajsolucao;
rar a0 seu ponto de vista
o procurar impd-1o
a0s outros, Procure a
solugdo adequada
através da andlise de
fatos concretos € ngo.
de suposigdes. Se uma
decisio & tomada pelo
grupo, aceite-a.
0 importante é "0 que
& certo” € ndo “quem

’ esta certo
4 « Nao deixe que 03

outros procedam
erradamente ou se metam em problemas

© Nio se ag

apenas para "parecer bem" ¢ se por em
vidénca Pt i dizer que isto ndo
mas hé alguns

E bom nutrir sentir estima
e respeito pelo seu lder: cle certamente
tem muito para ensinar-lhe. Seja como
for,ndo acredite cegamente nele. Ele ndo
&infalivel: como todos 05 eres humanos,
ele também pode cometer erros, embora
tenha bastante experiénca, Nessas situa-
gties, € melhor que tenha a0 seu lado
um co-piloto que, raciocinando de modo

anos um DC-10 pousou em uma pista fe-
chada e foi destruido (com um numero.
significativo de mortos) porque o co-piloto,
que tinha um conflito pessoal com 0 €0~
mandante da aeronave, 130 o impediu de
fazer um pouso em uma pista fechada.
-

o i, o comandante da eronov € designado pela 8

avalifcogéo a xperénca € ndo e sununtiguidde,
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“Pick-up”
de maca |,
por UH-12
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O s esquadroes de helicopteros, em
especial os de emprego geral,
possuem uma gama de tarefas para o
cumprimento de suas missdes. A maioria
delas, quigé a totalidade, 4 foi executada
por alguém em alguma circunstancia e
normalmente esté padronizada em
manuais e instruges. No entanto, existe
uma diferenga entre o procedimento (o
(que fazer), que consta nos manuais, € a
técnica (como fazer). Para chegarmos ao
ponto de afirmarmos que estamos prontos
para cumprir nossa missao, com profis-
sionalismo, seguranca e sem improvisa-
ges, é necessario dominar a técnica, 0
que se consegue por um exaustivo
processo de adestramento e avaliagdo,
adaptando os procedimentos & nossa
realidade e equipamentos e 3s diferentes
situagdes que cada missao nos apresenta,
pois ndo existem dois voos iguais.
0 52 Esquadrao de Helicdpteros de
Emprego Geral, subordinado ao 5 Distrito
laval (SALVAMAR SUL), opera em um

norte do Estado do
eteorolég

onde 30 COMUNS 05 eventos SAR,
indalment no nvero, Devido 2 esas
statagbes, decidimos, em setembro de
{999, niclar uma série de adestramentos
e avaliagoes, com 2 participagio de todos
(médico ¢ enfermeiro do Esquadrdo,
ploto,iefs € pessoalda Sesdo de Sobre-
Jivénci), com o propasito de estabelecer
, técnica necesséria para bem exercer a
salvaguarda da vida humana no mar,
Jtravés das possiveis missoes de resgate
que poderiam se apresentar.

[Estipulando Par metros |

Nosso estudo se pautou na hipotese

de resgate de uma pessoa enferma de
uma embarcacdo, seja esta da Marinha
do Brasil ou ndo. Uma questao crucial
ara a decis3o de resgate € o julgamento
médico quanto a condigéo clinica do
resgatado, e de que forma esta remogao
pode se processar, sem trazer mais danos
a0 paciente. 0 médico também deve
avaliar a urgéncia da remogao frente a0

adverso,

tisco inerente 3 operagdo acrea, pois este
pode nio ser compensado pelo beneficio
que trard, sendo preferivel aguardar uma
oportunidade adequada. Ninguém melhor
que um médico aperfeigoado em aviagao
para esta tarefa. Felizmente, o Esquadrao
possui um medico realizando servico
militar (RNR), que embora nao seja
aperfeicoado em aviagao, foi voluntario
para servif nesta unidade aérea. Desta
forma, participou de adestramentos sobre
procedimentos de vbo, treinamento de

“pick-up”, ambientagao acres e estigio
no Centro de Instrugao e Adestramento
Acronaval, em Sao Pedro D'Aldeia, onde
cumpriu os Requisitos Minimos de
Sobrevivéndia (sobrevivéncia no mar e
seva, e

helicopteros Esquilo. Uma apresentagdo

fica em detalhes nios mostrou 05

equipamentos instalados na aeronave,

algo além de nossas necessidades, mas

que muito nos auxifiou. A apresentasao
i tizados pelos médi

submersa). Ao final destes estégios encon-
trou-se em condiges de compor, com
seguranga, a equipagen de resgate e
passou a ter conheci- g

mento minimo neces-
sério para opinar sobre
0s procedimentos
médicos dentro de uma
aeronave. Ficou também (&
melhor preparado para
auxiliar no processo de
decisio € planejamento
de uma misséo.

Escolha de Equipamentos |

Cumprido este primeiro passo, 0i
possivel prossequir em nossa avaliagdo
com sequranga. Passamos, entdo, para a
escolha 0o eguipamento gue melhor
adequar-se-ia a esta tarefa.

‘A aeronave UH-12 possui uma configu-
ragio 4 consagrada para Evecuagao Aero
Médica (BVAM), utilizada inclusive por
empresas especializadas, Formos buscar

vs‘zéLVAMAR SUL recebeu a
magdo de que um tripulante
esqueiro ‘Comandante Epifaneo

e acidentado gravemente é
0 & necessitava resgate im!%

 enfermeiros também nos foi muito Gl
Eles utilizam bolsas 3 preparadas para

cada condicdo de paciente, seja problema
cardiaco, respi-

material acon-
dicionado de
forma a facilitar
0 acesso no am-
biente restrito ¢
em movimento.
da aeronave.
Estas informagies em muito contribuiram
para equipar a enfermaria do Esquadréo
e, por conscguinte, a aeronave de servico
com o material necessario. No entanto,
eles operam apenas na evacuagdo do
enfermo, e ndo e resgate no mar, ¢ esta
parte teve que ficar por nossa conta

0 uso de *sling” j2 nos € familiar, mas
exige que o removido esteja em candicoes
para seu uso. E para um paciente que se
encontre debilitado? A maca seria @

st

informagdes com a
UNIAIR, em Porto

legre, subsididria da
UNIMED, que possui \
uma base de operagdes
com dois avioes ¢ 60fs

Aeronave mantida um pouco mals
paralela 30 eixo longitudinal do navio,
facilitando o posicionamento da maca.



A

solugéo. Quando surge a necessidade de

A simulagio do paciente
2 sendo igado na maca.

transversal, b

conecte o guincho, Todas est e
ticas i

um resgate deste to da Forga
Aeronaval, a miss3o pode ser direcionada
para uma aeronave de grande porte, mas,
fora da area Rio, o dnico recurso disponvel
€uma aeronave pequena, o UH-12,
Esquilo mono-turbina que compoe os
esquadroes distritais, com seu espago

compativeis com o emprego desejado.

Escolhidos os equipamentos que
melhor se prestavam para.nossas neces-
sidades, iniciamos  avaliago quanto &

restrito e porta .4
o recolhimento de cargas. Este tipo de
‘helicptero possui uma maca fornecida
pelo fabricante, mas esta mostrou-se
inadequada. £ deficiente quanto 4 fixagao
do paciente, peso, local apropriado para
conectar o "hoist” de salvamento ¢ ndo
possui flutuabilidade, em caso de queda
na dgua. Seu modo de instalagdo exige
que a aeronave esteja mono-plotada, o
que facilita a assisténcia médica ao
doente, porém produz um aumento
inaceitavel do isco na manobra de *pick-
up" sobre o mar, principalmente por deixar
expostos os comandos do motor.
Coneluimos que 2 maca que melhor
se prestaria a este emprego seria @ maca
de“Neil Robertson’, utiizad nios navios
para transporte de feridos por agulheiros
e escotilhas.
A maca de “Neil Robertson possui a
caracteristica de fixagdo e imobilizagdo
do ferido para as mais dificeis condides
de transporte, pois envolve completa-
mente o paciente. Quando instalada,
apresenta dimensbes muito reduzidas,
ajustando=se a0 tamanho da pessoa.
equipada com trés algas de cada lado
para o transporte por padioleiros e frantes,
que possibilitam seu igamento na posigao
vertical ou com trinta. graus de inclinagao;

da faina, Tivemos sempre
grande preocupagao com a seguranca,
Por este motivo inicizmos nossa avaliagao
com a aeronave ainda no hangar,
realizando a simulagéo do igamento pelo
guincho de uma pessoa na maca. Nao foi
encontrada dificuldade. A maca sendo
icada na posicdo inclinada, com a cabega
mais alta, chegava 4 porta corredica em
condices de ser levada para o interior
da acronave de forma pratica. Todos os
fiéis participaram desta avaliagao, contri-
buindo com sugestdes e aprimorando a
manobra. Avaliamos o posicionamento
da maca no interior da acronave de
duas formas:

Primeiramente, na configura
EVAM da acronave, ou seja, sem o banco
 comandos do 2P. Para isso scria neces-
sario que o helicaptero estivesse mono-
pilotado, ¢ que a porta da esquerds, a
vante, fosse retirada, o que reduz a
velocidade maxima da aeronave para 70
nés. A manete de combustivel ficaria
exposta e, com a movimentago do fiel
com o cinto longo no interior da acronave,
a possibilidade de corte acidental do
motor se mostrou alta. A dnica vantagem
encontrada residia no maior espago para
© médico prestar assisténcia ao enfermo.

Outra forma de posicionar a maca no
interior da i i

dos pilotos. 05 bancos de passageiros
ficariam rebatidos e médico e fil sentados
0 piso da aeronave.

Comprovata a exeqiibilidade das duas
opgdes, partimos para a avaliagdo em véo,
no heliponto do Esquadrao.

Desta vez, por motivo de seguranca,
utilizamos extintores de incéndio para

simular o paciente e realizar o icamento
da maca. Como previsto no ComOpNay
342-A, foi utilizado um cabo guia para
ndo permitir que a maca girasse ou
adguirisse movimentos oscilatorios. O cabo
quia serve, também, para que a maca seja
mantida paralela ao eixo longitudinal da
aeronave e no interfira com o esqui do
helicgptero, quando passando por este.
Foram realizados virios exercicios ¢ simu-
Jages sob estas condigdes ¢ nenhuma
dificuldade foi encontrada. Os vdos foram
realizaos sob rigoroso controle de sequ-
ranga, no heliponto do HU-5, simulando
afaina com um e dois pilotos, procedendo-
se a verificaces quanto 4 exeqiibilidade
e dificuldaes encontradas em cada uma
das situagdes.

Com a seguranga de j4 termos pratica-
do repetidamente em terra, decidimos
passar as avaliagdes para um ambiente
mais real a0 emprego, qual scja, sobre o
mar. Tinhamos consciéncia das dificuldades
que poderiam advir com uma plataforma
instavel e a necessidade de uma coorde-
nagdo perfeita entre tripulagao do heli-
coptero e equipe do navio. Para isso
contamos com a valorosa contribuigao &
0 apoio irrestrito do Grupamento Naval
doSul. As equipes de manobra dos navios
vieram ao Esquadrao e receberam

~yefing” detalhado da manobra, nzo
penas da execucao, mas também da

finalidade  que se prestava, pois era vital
que todos 0s envolvidos tivessem plena
consciéncia da importancia ¢ finalidade
o que estivaros fazendo, qual sefa, a
ahvaguarda dos tripulantes dos navios
quando no mar. Mais uma vez o treina-
mento obteve os resultados desejados.

[Exercicios no Mar

Quando realizando operacio de "pick-
up com navios temos duas opcdes de
cnvelope de vento, por bombordo ou por
bareste, conforme s melhores condicdes
de mar para 0 navio. Nos treinamentos
com bolsa de mensagem ou mesmo carga
viva a realizamos das duas maneiras. Para
o caso da maca, no entanto, optamos por
fazé-la apenas com vento por boreste,
visto que o guincho no UH-12 esté
localizado o lado esquerdo da aeronave.
Desta forma ficaria mais facil manobrar
0 cabo guia para cumprir sua funcio e
tanto o pilato coma o fiel, operador do
quincho, teriam viso do orientador e de
toda a manabra. Para facilitar também
o posicionamento da maca quando ultra~
passando o esqui, optamos por manter a

aeronave um pouco mais paralela a0 ebxo
longitudinal do navio, modificando o en-
velope de vento preconizado dez graus
4 proa (020° a 035). Para manter
um melhor controle dos riscos inerentes
4 faina sobre 0 mar, decidimos realizar
05 ¥60s com 0 navios sempre corm

dois pilotos.

0 primeiro exercicio com sucesso,
reslizado no mar, deu-se com a Conveta
Imperial Marineiro. Na véspera foi feito
um ensaio da manobra, no heliponto do
HU-5, com a tripulagdo que faria 0 ¥60
€ equipe de manobra do navio. A coor-
denagdo foi perfeita e a manobra no mar
realizada de forma expedita ¢ precisa.
Mas a avaliagao nao estava completa
Deveriamos ainda criar e avaliar
Procedimentos relativos a hipotese de
Queda da maca no mar. Ficou estabelccido
que o recolhimento estaria a cargo 4o
Navio, visto que a aeronave nao posstia
£5paco para mergulhiadores.
Estabelecemos que, no caso de gucda na
49ua, seria reportado pela fonia "0SCAR,

pa

OSCAR, OSCAR", sendo simultaneamente
fangado um marcador de fumaca no ponto
de queda (o que auxilaria o
posicionamento da aeronave em relagao
40 vento real ¢ o posiciona-mento do
navio para o recolhimento) e o helicoptero
manteria posigio, até que o navio aproasse
a0 sobrevivente. Verificamos que, apesar
da flutuabilidade positiva da macs, sua
estabilidade precisaria ser melhorada -
pois 0 OSCAR sempre acabava com a face
voltada para baixo - o que foi feito
posteriormente. Estes procedimentos
foram avaliados e aprovados em exercicio
com o Rebocador Tritao. Finda estas
avaliagdes, em consonancia com o
GrupNavsul e seguros da excqiibilidade
deste tipo de salvamento, demos o
“pronto” ao Comando do 5 DI,

Apenas ma semana apis a mensagem
participando o encerramento da fase de
avaliagi pra resgate com maca, fez-se
necessirio seu emprego. Na verdade em
duas ocasiaes distintas. A primeira com
2 Corveta Bahiana, que 3 paricpara de
exercicios anteriores,  cerca de 16 milhas
de Bio Grande, Um dia em gue estava

rogramado um vio para qualificar mais
uma tripulagdo em resgate de maca, fo
reportado pelo navio  necessidade de

remogdo, com urgéncia, de um militar.
Coma autorizagao do Comando do Distito
decoloy, entdo, a aeronave e resgatou,
com as dificuldades oriundas de estar-se
realizando pela primeira vez a faina real,
o tripulante do navio, deixando-0 em terta.
As dificuldades encontradas nesta faina
em muito contribuiram para 0 sucesso da
que estaria por vir
A prova de fogo realmente ocorreu
quatro dias depo's. No dia 28 de janeiro,
45 10:00, 0 SALVAMAR SUL recebeu a
informagao de que um tripulante do
pesqueiro Comandante Epifaneo havia-
se acidentado gravemente a bordo ¢
neces-sitava resgate imediato. De proato
fol aberto o caso SAR N=001/00 ¢
acionados os meios disponiveis da aérea
distrital.
Aactonave de servigo j4 se encontrava
preparada e a tripulagao iniciou um
plancjamento detalhiado, especificando-
se a posigao da embarcagdo, 0 panto de
encontro ¢, principalmente, o ¢stado do
enfermo, visto que isto definiria tado 0
equipamento de que 0 médico faria uso
e a forma coma seria retirado de bordo.
Aaeronave decolou 35 15:30, tripulada
pelo CC Andrade, Imediato do Esquadro,
T Veras, Ajudante de Operagées, 1T(MD-
RNR) Brasil, Encarregado da Divisdo de
Sadde do HU-5 € CB Veiga, fiel da

chegava & porta conediga em
mﬂiﬁk!ﬂkﬂtﬁmn[ﬂkﬂﬂl
da aevonave de forma prafica.




aeronave. Neste momento o pesqueiro
encontrava-se a SOMN de Rio Grande.
Conforme j3 avaliado em voos anteriores,
foi mantido contato com o Comando do
5¢ DN em VH durante todo o translado,
passando apenas para a Estacao Rédio
da Marinha em Rio Grande, em HF, nos
momentos em que se fez necessrio o
V004 baixa altura para o resgate. Foram
mantidas também comunicagdes com a
embarcacio, pelo canal 16, Aps 20
minutos de voo a embarcagao foj avistada,
um pegueno pesqueiro com cerca de 10
metros de comprimento, a0 sabor do mar
agitado. O médico foi deixado a bordo
pelo guincho da aeronave, gragas
coordenagzo da equipagem, pois o piloto
n30 tinha contato visual com o barco
quando no *hover', sendo o posicionamen-
10 apenas pelas indicagdes do iel. 0 “Doc”
encontrava-se equipado com todo o
material de protegao de vbo, colete MK-
15 € com uma bolsa contendo o material
necessario para os primeiros socorros.
Asituagao encontrada fof das piores.
O tripulante possufa um profundo feri-
mento no térax, oriundo de um cabo de
g0 que se partira, ferimento que permitia
acesso 205 0rga0s intemos e muita perda
de sangue. Nao havia material para pri-
meif0s 50c0rr0s a bordo € tampolico.
conhecimento dos pescadores sobre este
assunto. Desde o acidente o ferido havia
sido colocado em um beliche, sem condi-

coes de higiene, e encontrava-se ja
inconsciente. O piso do compartimento
estava coberto de dleo e sangue.

Com o auxili dos tripulantes o enfer-
mo foi levado para o conves, onde recebeu
0s primeiros socorros € foi colocado na
maca de “Neil Robertson", O médico
instruiu o pessoal de bordo como a faina
se processaria € retomou para a aeronave,
por “pick-up?, ¢ em seguida a maca foi
igada. Tudo da forma mais expedita
possivel, pois a autonomia da aeronave
nao permitia demora. As 17:00 0 pescador
estava sendo embarcado na ambulancia
que o aguardava na Capitania dos Portos,
sendo levado para a UTI do Hospital da
Santa Casa de Misericordia, onde perma-
neceu por 15 dias, recebendo alta
hospitalar apos 25 dizs de interagéo,

Como tudo pode ser melhorado, apos
este salvamento acrescentamos ao equi-
pamento 3 mosquetdes de alpinismo. Um
com rosca de seguranga pera talingar o
guincho  maca, pois os pescadores posi-
cionaram-na de forma que esta subiu na
vertical, dificultando o ingresso na aero-
nave; outro para o cabo guia, permitindo
facilidade para liberar a maca, e o terceiro
para fixar a maca no interior da acronave.

Missao Cumprida

Mais uma vida foi salva, mais uma
missdo fof cumprida. No “debriefing” o
médico confessou que ficou tenso ao ser

‘pela fixagao e imob

arriado em uma embarcagio de pouco
mais de 10 metros de comprimento, que
balangaya ao sabor do mar agitado.

Mas seu medo foi vencido pela certeza da
capacidade ¢ coordenagio existentes na
tripulacao do helicoptero, da qual diversas
vezes 3 havia participado, realizando
treinamentos para aquele fim. Confiava
na sequranca dos pilotos e fiel que
exaustivamente treinaram para aquela
manobra, uma equipe em que cada um
confiava plenamente no outro, pois todos
sablam exatamente o que cada um tinha
que fazer, € o faziam corretamente. Para
exceutar este salvamento ndo houve
improviso ou arranjos, mas sim um perfeito
estudo do problema, solugoes adequadas
para vencé-Io e um trabalho de prej
plancjado, progressivo e constante.

Sem diivida o sucesso des

deveu-se 20 arrojo da equipagem que
atendeu ao voo, mas espelha também,
principalmente, um planejamento e
conduta profissional de toda uma equipe.
ATECNICA foi desenvolvida ¢, acima de
tudo, treinada exaustivamente,

melhorando-se cata detalhe para que, na
hora que fosse necessario emprega-la, ngo
houvesse divida ou improvisagao. W~

Aiacs  Nei Robertson' ca
0 ¢ imoblizssd do fe

s mais difces conalcges

<ayolyendo completamente:

Conseqliéncias
do efeito “"Push-Pull”

CT Augusto Jose da Silva Fonseca Junior

este artigo tratarei de relatar uma
«periéncia vivida por mim, durante
a realizagao de un
um Xavante da Marinha Argentina. Era
o terceiro turno do estagio de adaptaéo
e, por conseguinte, mey terceira oo na
actonave. Estavam previstas manobras
demonstrativas e de pratica, dentre as
quais a de compressibilidade, onde se
verificaria o comportamento do aviao,
préximo 3 velocidade em que se inicia O
desprendimento da capa limite do perfil
alar, também conhecido como stall de

ta velocidade.

Eram 08:00 a.m. quando eu € 0
instrutor recebemos o "briefing” meteoro-
lbgico. Condigdes CAVOK ¢ ventos mo-
deraros, situagao ideal para a realizagao
do vbo. Nos dirigimos  sala de “briefing”
e efetuamos a descrigio detalhada de
cada manobra a ser realizada, dos
possiveis erros que eu poderia cometer &
das emergéncias de resolucio imediata.
Terminado o "briefing”, fomos a0 vestiario
para a colocagao do traje anti-G, LPU €
coletes SV 2 e nos dirigimos a0 despa-
chante para a assinatura da planilha de
aceitagao do aviao. Apos a realizagao da
inspego pré-vo, guarnecemos a erona-
Ve, partimos motores e iniciamos 0 {axi
& cabeceira em uso. Com as verficagocs
Prévias 3 decolagem completadas, solcict
4TWR para ingresso € posicao- Alinh
aio na pista ¢, apds a prova de moton
iniciei a decolagem. Trem ¢ flaps acirma:
Poténcia 100%, velocidade de subida e

220 nés ¢ umo de saida 4 zona de
trabalho designada. Em Punta fndio as
2onas de trabalho do esquadrao de
Xavantes se encontram de 10,000 . para
cima, ja que em niveis inferiores (de 03
10,000 ft.) estao as dreas de exercicio
dos T-34C da Escola de Aviagao. Nivelel
com FL150 e iniciei manobras de stall’
parafuso ¢ acrobacias horizontais.
Terminadas as mesmas, o instrutor tomou
os controles e iniciou a demonstragao do
efeito de compressibilidade. Nesta mano-
bra se realiza um merguiho com 30 graus
de nariz e 98°% de poténcia, buscando
alcangar a velocidade de 08 Mach
(470 nés), a fim de se conhecer a5
caracteristicas de vbo proximo a0 "stall”
de alta. Nesta situagao os controles ficam
endurecidos e se sente uma forte vibragao
provocada pel icio do desprendimenta
da capa limite, O fnstrutor iniciou uma
<ubida com toda a poténcia até 18.000
gou um

fts, nivelou ¢, em sequida, come
mergulho com 30 graus de nariz. Ao
cruzar 11,000 fts nos encontravames.
com 440 nds e préximos o fimite nferor
da zona de trabalho. Seguramente 130
alcangarfamos o efeito da compressibi-
Jidade antes de sair de zona. O instrutor
trouxe a manete de poténcia a ralanti €
iniciou uma recuperada com 4.5Cs
Colocou toda a poténcia € comegou uma
<ubida para a repeticao da manobra.
Chegamos a 22,000 fts com tod2 2
poténcia posta, 60 graus de nariz “up" &
com o ntuito de ganhar tempo, empurrou

s comandos do profundor para frente,
tirando - 0,56, 2 fim de saif da situagdo
de subida ¢ ingressar na condico de
descida com 30 graus. Com 0.8 Mach (470
ns) os controles se endureceram € seatiu-
se uma pequena vibragdo na acronave.
Imediatamente o nstrutor trouxe a manete
de poténcia a ralanti ¢ iniciou a
recuperagio do mergulho com 45s. Neste
momento encontrava-me com os olhos
fixos no machimetro e sent as Gs sofrdas
na saida do merguiho. Em seguida tive
yisio negra por alguns segundos (talvez
de 3 0 4segs) € senti um formigamento
nas pontas dos dedos com perda de
sensibilidade dos mesmos. O instrutor
reportou 0s Mmesmos sintomas, mas seguiu
com a manobra ¢ rECUPErou 0 avio.

Prosseguimos com 0 turmo de oo ¢
pousamos sem problemas. Realizamos o
"debriefing” ¢, por determinagao do
Comandante da Esquadilhia, em reuniao
com todos os pilotos, comentamos @
experiéncia vivida,

Muitos fatores como desidratagdo,
calor, cansaco fisico, fadiga € mal estar
podem reduzic a tolerdncia 3 aceleragdes
6 Na verdade fomos vitimas de um efeito,
recentemente descaberto pelos medicos,
denominado *push-pull’, que produz no
aviador uma reducao na capacidade de
combater os efetos de Gs positivas, depois
de realizar mangbras com menos de 16
Este fenomeno reduz a tolerdncia de
tipulagdes com traje ant-G a valores t30

baixos como 36 E oficialmente conhecido




{

como uma taguicardia que impossit
0 corpo humano manter um fluxo
sanguineo constante ao cérebro, devido
a0 reduzido ritmo cardiaco. Quando um
piloto & exposto a menos de 1 G em voo
(push” - o piloto empurra o manche), o
fllxo de sangue 4 cabega se incrementa
€, conseqientemente, a pressdo sangtiinea
no cérebro aumenta repentinamente.
Depois de alguns instantes nesta condicio,
© corpo instintivamente reduz a “pressao”
no cérebro diminuindo o fluxo sangiiineo
4 cabega. Quando isto acontece a
resisténcia a Gs positivas (*Pull - o piloto

lita

puxa o manche ) e reduz de forma noti-
vel durante oito segundos, pelo menos.
0 fendmeno “push- pull” foi verificado
durante os vdos parablicos do KC-135
da NASA, quando eram realizados estudos
sobre forgas centrifugas. Foi a causa mais
provavel de acidentes em voo classe A
(destruigao total das aeronaves efou
mortes) que tém como suspeita GLOC
(G-induced loss of conciousness) na
tripulagéo

- Aaplicagdo de Gs menores a 16 (‘push’)
dimini a tolerancia a manobras com G
positivas. N&o € necessria a aplicagao

de muitas Gs negativas para produzir esta
reagio;

- Para que o fenameno ocorra é necessario,
apenas, 3 sequndos a menos de 1G;

- 0s efeitos favordveis das manobras para
agientar Gs positivas ("warm-up’) podem
ser anuladas pelo efeito de se voar a menos
de 16 por mais de 3 sequndos.

- Antes de realizar manobras que levem
a aeronave & uma situagdo extrema, como,
por exemplo, a de compressibilidade, os
pilotos devem evitar sofrer Gs negativas,
pois a perda de consciéncia por apenas
alguns segundos, em uma situacdo de
mergultio com 0.8 mach, pode ser fatal.

Surpresa salgada

N 40 tive chance de reagir ou mesmo
pensar. A dgua estava por todos os
lados da cabine submersa. A dgua salgada
fluia garganta adentro, despertando meu
gélido estado de chogue e paralisia
momentanea. Amordagado e tentando
pegar um pouco de oxigénio, tinha que
sair do meu helicoptero (SH-608), que
estava de cabeca para baixo. Tudo em
que eu poderia confiar era em meu treina-
‘mento e minha vontade de viver. Segundos
antes, nds tinhamos decolado para uma
‘missdo na parte nordeste do Golfo Arabico,
A completa seqiiéncia do "crash” pareceu
ser mais rapida do que aconteceu. Antes
que percebesse - estava sentado no
assento direito e encontrava-me pendura-
do a boreste do convbo da fragata. Arriei
todo o coletivo tentando trazer o helico-
ptero de volta ao convoo. De repente, o
‘helicoptero girou violentamente e caiu
invertido na agua. O fluxo de gua na
cabine pegou-me completamente.
desprevenido. Diferente do treinamento
de escape, eu ndo tive chance de pegar
bastante ar.
As janelas implodiram gom o impacto e
4 dgua encheu imediatamente a cabine.
m instarites, sal de enrolado nas redes.
Situacao de aeronave

submersa. Minhas maos ainda seguravam
firmemente os controles quando comecei
a engolir a 4gua salgada. Relembrando
meu treinamento de escape, procurei por
um ponto de referéncia. Olhando para
cima, vi 0 punho marcado *Segure agu’,
€ agarrei-o. Depois comecei a tatear
procurando pela alavanca de cjego da
minha janela. Nao pude achi-la. Quando
percebi que ndo poderia achd-Ia, decidi
usar meu HEED ¢ me acalmar, Peguei
mew HEED e sequi todos os passos que
me foram ensinados, exceto um: Esqueci
de purgar antes de respirar. Quando
inspirci profundamente, mais dgua desce
pela minha garganta. Neste ponto, cu
sabia que tinha que sair da acronave
imediatamente, e decidi nao mais usar
‘meu HEED. Mais uma vez, estiquei-me
para alcangar o ponto de referéncia, Tateel
& procura da alavanca de ejecao ¢
novamente nao achei. Nesse momento,
eu comece a entrar em panico, sabendo
que estava indo para o fundo. Minha
mente pensava répido como cu fa achar

Autor: LT, Frank Verducci
Tradugdo / Adaptageo: T Alexandre Veras
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familiar - o5 pedais do rotor de cauda. Eu

vi que estava indo pelo caminho errado ¢

decidi irar antes que ficasse preso. Quando

girel, vi o punho amarelo de emergéncia
brilhando a direita do meu rosto, Empurrei-

0 para van

¢ a jancla saiu sem esforgo.
Sabia que estava indo para a vida. Sai do
helicoptero e nadei para cima seguindo a
Iz do sol. Olhando para trds, sei que sou

um afortunado por estar aqui para escrever
este artigo. N3o s6 sobrevivi a um violento
crash’, mas também manobrei para evitar
que afundasse junto 4 acranave, mesmo
tendo feito virias coises erradas, Primeiro,
foquel demais meu ponto de referéncia,
Uma vez o tendo em minha mao, cu deve-
fia ter procurado pela alavanca da janela
de emergéncia. Segundo, eu ndo poderia
usaromeu HEED durante o “crash” . Ambos
05 erros quase me afundaram. &

Nota do Tradutor. Pela narrative, o equipa-
mento utilizado € o HEED 11,14 substituido na
nossa Marinha pelo SRU-40/P (HEED II). Com
aimplantagio do adestramento com o HEED.

uma maneira de sair. que
0 helicoptero estava afundando, decidi
Sequir para a cabine a ré, a qual eu sabia
que estava aberta, Tirei o cinto, e quando
me movi pela cabine, vi um objeto ndo

torna-se mais completa a familiarizacao dos
Acronavegantes com as passivels situagdes
que possamas nos deparar, fazendo com que,
pelo menos a surpresa, seja dominada com a
proficiéncia adquirida em adestramento.

HOMENAGEM DA DAerM NA DESPEDIDA DO C.Alte
CASTRO PUGA DO SERVIGO ATIVO DA MARINHA.
2 e
i |

/TS

-
4

£

Vile. Veiga Cobral, CAlte (RRm) Castro Fuga.

0 Diretor de Acronautica da Marinha, VAlte
Veiga Cabral, recebeu para almogo, no dia 27 de
abril, 0 CAlte (RRm) JAYME ALBERTO CASTRO
PUGA ¢ sua esposa.

Na ocasl3o, foi prestada uma homenagem
20 Almirante Castro Puga pelo sucesso de sua
colaboragéo nas atividades do Empreendimento
Modular Ne12, que restituiu & Marinfa a operagéo
com aeronaves de ASA FIXA. &

SO-AV-MV VITAL teve a iniciativa th
efetuar a limpeza do local da inspecao,
enquanto outro militar realizava a
mediao das folgas destes rolamentos.
050-AV-MV VITAL & reconhecido pelo
jonalisma e dedicagao,
oo desdoinaes 05160

Durante a realizagdo da inspecao de
50 horas da aeronave N-4007, embarcada
12 Comissao DRAGAO/0U, foram detecta~
das 4 (quatro) rachaduras nos suportes
de sustentago dos rolamentos da juncdo
dos cixos n° 3 & - 4 do rotor cauda.

st
Tal fato s6. pode ser verificado, porque o demor

¢ em especial 8 Seguranga de Aviacéo.
 sua preocupagio em impar a drca que
estava sendo inspecionada, permitiu a

Jisualizaco das rachaduras € possibilitou

4 identificagao de outra acronave com o

mesmo problerma
£ motivo de orgulho e deve servir de
Jvidos na
exemplo para todos 05 envo
atividade aérea. Ao SO-AV-MU-VITAL o
nosso "BRAVO ZULU". =

SO-AV-MV VITAL

Vem ai 0 XVIT Simpésio
_ . de Seguranga de Aviagdo

A4
NAO PERCAI

local: 3o Pedro da Aldeia
data 06,07 ¢ 08 de novenbro

Por ocasiao da inspeqdo realizada a
fim de prontificar a any 7077 para missio.
0 CB-MV ODINEI PIERRI detectou uma
folga excessiva no €ixo de acionamento
do RIC, folga esta que poderia ocasionar
futuramente a perda de controle do R/C.
0 CB-MV PIERRI 10 50 evitou uma
possivel acorréncia aerondutica como
demonsirou elevada capacidade profissio-
nal, servindo de exemplo.para toda a
tripulagao do Esquadrao HU-2. Ao CB-
MV PIERRI 0 nosso BRAVO ZULU. =

Durante a realizagao de QRPB a bordo
do NDD "Ceard”, ap6s a anv 7071 ter
realizado aproximadamente 1 hora de vo
executando circuitos ¢ pousos/decalagens
0 32 SG-MV MAXWELL, que fazia parte
o DAE do HU-2{equipe de manutenco).
observou que a maganeta superior da
capuchana do motor 1 encontrava-se na
posicio aberta, avisando imediatamente
a tripulagao.da aeronave. Atitudes como
esta devem serincentivadas e demonstram
a preocupasao que todos devem ter para

elevar catia vez mais 0 nivel de sequranca

de nossa Aviagao. 0 3¢ SG-MV MAXWELL
demonstrou iniciativa, atencao os
detalhies ¢ elevado senso profission
merecendo odestague entre seus pares ¢
0 nosso BRAVO ZULY. =
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A invencao da rampa
concava em subida

CAlte Ref* Jayme Leal Costa Filko

N 0s idos de 1979, a revista
TELEGRAPH SUNDAY MAGAZINE"
publicou artigo de ANDRO LINKLAKER sob
oincltante titulo "A NEW WAY TO
LAUNCH A WAR BIRD AT SEA". Logo
abaixo do titulo o artculista acrescentou
4 guisa de subitulo: “Uma excitante
histora s estabelece sob  brilhante idéia
de um homem que multiplicava as
capacidades do Harrierjato, transforma
qualquer fragata cm porta-avides
potencial e transforma o taticas navals.”
Lido 0:artigo, mito longo e detalhado
alid, ficamos sabendo que Linklaker se
referia a DOUG TAYLOR, Capitdo-de-
Corveta da ROYAL NAVY; que a bilhante
ideéia ol a invengao da “ski-jump” e que
a histoia era a que comegou com 0
ESTALO DE VIEIRA na cabea de Taylor e
findou com o éxito da "upward-curving
Tunway', que traduzo por "rampa concava
em subida’.

De inicio nota-se que esta *Rampa
concava em subida’, 3 qual, daqui paraa
frente nos referiremos como RCS, ifere,
profundamente da *ski-jump" verdadeira,
que comega plana, em forte descida, e se
artebita ao seu imite, Mas sea
Janga um esquiador e a "ski-jump” lana

um “Harrer', va 4 que se aceite a capenga
analogi

Douig Taylor engajou-se na “Royal Navy"

como maguinista (oficial de maquinas)

na era dos NAe gigantes. Na Marinha de
eeiaile oncial e

um maguinista, um “bode preto”. Mas
Doug ndo gostava de catapultas, por
considers-las 0 menos confiavel dos mais
importantes armamentos. Basta dizer gue,
algumas vezes, gragas ao excessivo calor
tropical que se soma ao calor préprio que
envolve as catapultas a vapor, teve que
“banhé-Ias" com dgua salgada esguichada
por mangueiras para que elas se dignas-
sem operar; também néo gostava delas,
quando em ago sob condides de mar
revolto: puro sacrilégio disparar a catapul-
ta no momento
negativo de um
forte caturro.

EERAEY Almirantes no admitiam

pelas catapultas
levou Doug a
imaginar outros
meios de langar
avides: uma
catapulta vertical;
uma catapulta
género daguele

Biz Linklaker que os

sequer pensar que aeronaves
de asas fixas pudessem decolar
de um desses esqui

cruzadores de convés cogrido!

a reconsiderar sua antipatia pelas catapul
tas convencionais. Que tal se fossem
encurvadas para cima? Nao, ndo "deu pé"
0 ano de 1970 foi aguele em que
comegou o sucateamento dos grandes
NAe da "Royal Navy". Em 1966 havia sido
decidido que, com a aboligao futura dessas
bases de aviagao naval flutuantes de
propulséo autonoma, os avides (“asas-
fixas") passariam NOVAMENTE (ndo &
nauseante?) 4 "Royal Air Force”. Assim,
quando o “ARK ROYAL" teve baixa, todas
as aeronaves de asa fixa da
RN foram entregues  RAF.
072, RN n3o tinha
nenhuma intencao de ficar
sem NAe. Fixou, pois, suas
esperangas nos “mini-carries”
(NAe de ndo mais de 20000
ton) que Ihe foram prometi-

itos dos e tratou de escondé-los

dos olhos ciumentos (o
adjetivo é de Linklaker) da
RAF. Para que passassem

festas angle

chamado de lingua-de-sogra (1. Com
relago & esta iltima ndo houve meio de
entender a descrigao dela feita por
Linklaker. 0 mesmo com relagdo & vertical,
cuja descrico o autor nao se atreveu a
apresentar. Melhor assim.

Desistindo da “ballista”, como ele
batizou a catapulta de lancamento
vertical;usurpando o nome das catapultas

romanas e da i ', comegou

idos foram *camuflados”com o
name de CRUZADORES DE CONVES
CORRIDO (THROUGH-DECK CRUIZERS) ¢
eram apresentados ostensivamente como
“navios porta-helicopteros.
Diz Linkiaker que o almirantes n3o

admitiam sequer pensar que aeronaves de
asas fixas pudessem decolar de um desses
esquisitos cruzadores de convés corrido,
do que resultaria o cancelamento de todo
© programa. Assim, a0 receberem um

e Doug Taylor que , com o
tinha em mente, um ‘Harrier"
qadsa e lansado de qulquer navi,
fsdcque tvessem o porte de fragata
& cima, mandaram que se calase, pois
B dea poderia pr a perder os cinco
gescatos “mini-carries

0 tinhoso Doug, em vez de aquietar-
4 procurou 0 Almirante DYER - SWITH,
<e0 amigo pessoal, GUE 0 2poiou, garan-
{indo-ine um longo periodo de estudo na
“SOUTHAMPTON UNIVERSITY". Comega,
entio, a passagem das idéias douguianas

laério &
nvento U

as pranchetas e para a prética
cxperimental. Foram modelos de conveses
devbo, combinados com experiéncias,
que levaram a resultados surpreendentes.
Por exemplo: de uma rampa inclinada 30
graus, um Harrier podia ser langado com
39 nds de velocidade, a0 passo que em
velocidade normal, o avido exigia 120
nbs. Em_ distancia, com a rampa, 30
metros eram suficientes, contra 170 num
convdo plano.

£m 1973, a tese de Doug estava concluida.
Mas o medo de perder os “mini-cartiers"
{dos cinco iniciais, trés foram cortados,
por encurtamento do programa, cm
vitude de redugbes orgamentarias), fez

com que a RN protelasse o aval.
A prudéncia o impediu.

Aconteceu que os fuzileiros navais
americanos adquiriram 114 "Harriers” em
18639, Seriam lancados de conveses planos,
convencionais, pois que, para decolarem
verticalmente, havia a imperiosa neces-
sidade de abrir mao de metade de seu

peso total. Tal situagao levou 0s

MARINES a pedir em colabo-
ragdo da "HAWKER' para

sanar tal desvantagem. Foi assim que
TREVOR JORDAN, analista de desempertio
da“"HAWKER" entrou no jogo. TREVOR j&
havia sido catequizado por Doug, Por isso
dedicou-se com afinco ao trabalho. Com
apoio de computadores chegou
coneluséo de que u teste real com avizo.
poderia ser feito. recisava "comprar”
JOHN FARLEY, piloto-de-prova-chefe da
“HAWKER". Custou um pouco, até que
FARLEY mesmo se convencesse de que
valia 3 pena tentar

Mais ou menos 2o tempo em que
FARLEY consentiu entrar na lca, conver-
tia-se 4 idéia JOHN FOZARD, desenhista-
chefe da empresa. 0 time formado pelo
inventor, pelo analista de desempentio,
pelo piloto-de-prova-chefe ¢ pelo
desenhista-chefe da empresa, provou ser
imbativel, A casa "HAWKER" resolveu
investir na pesquisa do potencial da RCS.

0Os resultados finais foram muito
superiores ao esperado. Feitas as contas,
com esmero, nao achavam desvantagens,
56 vantagens! Previa-se a eliminggdo da
desgastante necessidade dos trabalhos de
manutengdo das catapultas € de seu
demorado preparo para iniciarem a
operagao. O empuxo proporcionado pela
concavidade da rampa equivalia a um
vento de 30 nés, o que, de pronto, elimina-
va a necessidade de se aproar a0 vento;
ndo haveria, mais, 0 perigo de langar um
avido com proa do navio abaixadz, quando
caturrando. “Last, but not the least’, 2
rampa estava I4 , pronta, sempre pronta
*fia ou quent! Nada de “aviso prévi
para operagao de langamentol

Ndo obstante, tas vantagens perdiam
para ade nimeco 1:um “HARRIER',

valor

com uma corrida de 80 metros sobre a
RCS, decolava em 80 metros, com mais
de quatro toneladas de combustivel &
armamento, quando, num convo normal,
exigia 170 metros, carregando ndo mais
de duas e meia toneladas de combustivel
€ armamento.

Aluta estava chegando ao fim. De
fato, em maio de 1975, contendo a nime=
102 (a de ntimero 1 travou-se durante
a guerra 1914-1918, tendo perdido a Royal
Navy ) contra 0 monapio das acronaves.
e asa ixa pela “Royal A Foree” terminou.
Ganhou a “Royal Navy". Pergunto: Havera
“melhor desastre"? A Marinha Real foi
autorizada a adquirir 34 HARRIERS' que
operariam, em virtude do ceticismo do
Ministério da Defesa, de bordo dos
“through-deck cruizers”. Nada, ainda, de
instalago das RCS

Por fim, em junho de 1976, com a
providencial adesao de mais um "peso-
pesado" - DON HARPER, diretor geral do
Setor de Performance de Aeronaves ¢
aquisigio e Armamento, conseguiu obter
do Ministério da Defesa o contrato da

construgio da RSC em BEDFORD, no cam-
po do “AIRCRAFT STABLISHMENT", Com-
pletado.no verdo eurapeu de 1977, 05
testes tiveram incio ¢ a historia do adven-
to da rampa cdncava em subida terminou
com espléndido sucesso. Em 1978 DOUG
TAYLOR fol agraciado com um prérmio de
25,000 lbras esterlinas. Como comentou
um amigo: "Ele nao recebeu 0 prémio por
causa do seu invento, mas pela sua
“BLOODY" persisténcia’. 8




Memorias Aeronauticas

Sobre a “galinha” do

estandarte da Escola
de Aviacao Naval

A antiga Escola de Aviagao Naval,
situada na Ponta do Galezo e que
existiu até a criagdo do Ministério da
Aeronautica, exibia, com orgulho, um
estandarte que serviu de inspiragao para
0 da Forca Aeronaval. A diferenca bisica
entre 0s dois € que o primeiro exibia um
esquisito passaro em voo, classificado

Sebre o qué? Em pleno mar azul, 0 que
poderia despertar tal édio a uma "bald
eagle’?

Certo dia, g0 muito longe no passado,
fazendo uma pesquisa no Departamento
de Arquivo do Servico de Documentagao
da Marinha, fui solicitado pelo coman-
dante Mellof"1) a interpretar a heréldica

navais "especializados” em ornitologia na
categoria das “galinhas", enquanto o atual
exibe uma imponente Aguia americana

em impiedosa posigao de ataque sobre...

da dguia naval. Nao saben-
do nada de heraldica, mas tendo de.
meméria a figurada “galinha’, prometi-
Ihe buscar uma explicagso.

Eu mesmo julgava tratar-se de uma

CAlte Ref-Jayme Leal Costa Filho

4quia, ave decisiva e mundialmente
vinculada a aviagdo. Nao ha emblema ou
insignia relativa & arte de voar que ndo
ostente uma dguia, no todo ou em parte.
Eu mesmo estava condicionado,
psicologicamente, com essa idéia e,
assim, busquei "aguia’, em dicionarios

e enciclopédias,

Em primeira instancia achei “aguia
pescadora’ (*2), que accitei como possivel
modelo, por brasileira, se bem que sua
destrigao ndo me tenha convencido
plenamente,

Resolvi ir adiante. E fui. Achei muita
coisa nova. No Webster's
(%) aprendi que a palavra
inglesa “albatross" ¢,
provavelmente, corruptela
de ALCATRAZ, palavra
portuguesa (vé-se ndo ser
de hoje nosso “orgulho* em
trocar o portugués pelo.
inglés. ). Explica Mr. Webster
que tal vocabulo chegou a0
portugués pelo drabe: Al-
GHATTAS, que significa,

da mais nada menos, GUe

iitima, seja SEA
udicao incontes=

1 de MrWebster 1eva-0 2 proporcio-
el s uma espléndida lisdo. Diz
1 AL-GHATTAS é palavra formada,
e que

o e, peloartigo defnido AL e
TR = dguia maritima de cauda
pranca. Entdo fiauei sabendo que
ALCATRAZ & a "aguia maritima de cauda
yanca’. Chegando a este ponto poderia
com justificavel orguiho, minha
fmula de fim-e-comissao. Estou
convencido, porém, d que os leitores
(s oshouver) apreciardo assstr até a0
. a interessante aula de Mr. Webster,
que se seguie. €350 N30 haja nisto inte-
esse, aconsclho parar por aqui 0u, 05
nais Um pOUCO perseverantes, passarem
diretamente ao 6ltimo pardgrafo.

Diz cle que ALBATROSS (em inglés) &
qualquer uma das grandes aves marinhas
salmipedes relacionadas 4 PROCELARIA
{em inglés, PETREL ou STORM BIRD) (4')
que formam a familia das DIOMEDEIDAE,
da ordem das soberbas
(o adjetivo & meu)
PROCELLARIFORMES, a
qualinclui as maiores aves
marinhas, capazes de
longos voos continuos e
que, freqlientemente, séo
s longa distancia
de terra, especialmente
nos mares meridionas.

Encontramos ainda, no WEBSTER
citado as seguintes referéncias a0
“albatross”:

* BLACK-BROWED ALBATROSS - Albatroz
de sobrancelhas negras;

* LAYSAN ALBATROSS - Albatroz da ilha
LAYSAN, do arquipélago das HAVAL mafs
proxima das ilhas MIDWAY que das
principais do grupo;

* SOOTY ALBATROSS - "Albatroz fuligi
noso", isto ¢, cor e fuligem, encontrado.

nos longinguos mares do sul-
* WANDERING ALBATROSS - Albatroz
Perambulante ou vagabundo (que, spero:
180 seja o nosso) - Albatroz branco, €€
2535 pretas (DIOMEDAE EXULENS), arta-
Mente encontrado nos mares 40 sul-
Aqui me despedi de Mr. WEBSTER:
agradecendo-lhe pela excelente ajuda &
sabendo, agora, que SEA EAGLE € AL
GHATTAS ou ALBATROZ-

ALBATROZ ou ALCATRAZ,
E a ave altaneira, que voa a
Jongas distancias da costa,
sob tempestades, indomita!
I

Curiosidade ainda ndo saciada me
Perguntel: que dird o ST IHERING (57) sobre
0 albatroz? Respondeu-me:

1) ALBATROZ ou GAIVOTAO - Ave ocesri-
ca da familia DIOMEDEIDEOS (DIOMEDEA
MELANO PHRYS), assim descrita; “Bela
ave branca, com dorso e asas escuras; a
cauda € cinzenta, 05 pés € o bico sio
amarelos, este com ponta mais escura.
Mede 75 centimetros de comprimento
total e a envergadura € de mais de um
metro. No fitoral de So Paulo ja & raro,
pois que prefere as regioes frias do sul.
Lembraremos que o nome, nesta forma”
ms usada pelos ingleses (ALBATROSS)
tem a mesma origem da alcatra:
2) ALCATRAZ ou "Tesoura” ou “Grapira”,
ou, no Rio de Janeiro, “Jodo Grande”.

E segue: *Ave oceanica da familia dos.
FREGATIDEQS, FREGATA AQUILA. O macho
tem plumagem inteiramente preta; s6 as
partes nuas da garganta e dos pés sio
vermelhas; a fémea
tem pescogo € peito
brancos(.). E ave
maritima que se
estende do Parand as
regides temperadas da
América do Norte &
qosta de freqiientar 05
portos () Acompana
s navios em alto mar, a grande distancia
4 costa ¢, assim ¢ uma das primeiras
aves que indicam a0s navegantes a

de de terra, 0 nome ¢ de origem

e

proximida
arabe”.

Agora sim. Parece que, de fi
esgotara o assunto, Creio poder firmar
30 ser a ave que aparece o cstandarte
da antiga Escola de Aviagdo Naval uma
simples "galinha” voadora nem [elrato
infeliz de gula importada, mas 0 belo
ALBATROZ ou ALCATRAZ, simbalo
escolhido pelos aviadores navals de entéo

(e sua versdo femea, € 1agicol: Toda
e peito.Eaave

pranca de pescoso .
aitaneira, que voa a longas distancias da
costa, sob tempestades, indomita!
Representa, admiravelmente, a ara do
aviador naval da marinha do Brasilt 58
130 concluo com uma afifmasac de
certeza porgue, nfelizmente ndo encontrct

o documento oficial que criou 0 estandarte
da Escola de Aviagdo, do qual, dizem
alguns, que ainda existe um exemplar
muito coisa e ciumentamente guardado
na Academia da Forca Aérea, em
Pirassununga. E, aqui, colocara,
definitivamente um ponto final quand
Sim, quando fui obrigado a jogé-lo para
mals adiante, porque, um amigo,
engenheiro, poeta, fotografo, “Raymond
Asseo”, regressou de viagem a0 norte a
bordo do NTr Ary Parreira, com a miss3o
de fotografar a vida de nossos marujos
no mar. Fotografou tudo o que pade, até
uma intrusa ¢ curiosa® espid ', Gue durante
algumas horas acompanhou 0 navio,
tendo, inclusive, sem passar pelo portald,
pousado a bordo para descanso ou
inspeco, quem o 5abe? O que a espid nao
sabia, & que fora “cadastrad:
Raymond, que me cedeu as fotos anexas.
Examinem-nas! E uma alcatraz ou, se
preferirem uma albatroz ou, ainda, uma
“joana-grande". Mas, digam-me: ndo ¢ a
“galinha” o libaro da Escola de Aviagao
Naval? Entaol? Vamos trocar a dguia
pela alcatraz? =

(1) €C (T Luiz Fernando Mello da Costa
Acaijo

(2) Dicionério dos animais do Brasil, de
Adolpho thering, edicio da Universidade
de Brasilia, 1968, pg. 7778

(+3) Webster's Third New International
Dictionary, G&C Merriam Company
publisher's, Springerfield Massachutts,
edigdo 1971, 1 vol, . 49

(4] A New Dictionary of the Portuguese
‘and English Languages by H. Michaclis
‘Second Part. Editor Frederich Ungar
Publishing Co. New York, s/data,

pg. 477 € 697

(%) Alcatrazes, grupo de 11 ilhas, a a
alta com 266m, situadas, a 24 06's € 45°
‘42w Roteiro Brasil Diretoria de
Hidrografia ¢ Navegagao, DH. 1/4,pa. 319
edicao 1948
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‘ que a Bmbraer desenvolvesse yma

governo brasileir pary

| versio especial do seu jato,

Agradego-lhe o envio do 1 59 da

Revista da Aviagao Naval. Cumprimento- de maior suceso para apoi
0 todos que participaram de sua edigao :

p!Ja excelente apresentacdo grafica,

atualidade e objetividade das matérias S ta de Vigilineia da Amazonia).

enfacadas, mormente as relativas 3
Sequranga e Operagao do “A-4". ; S
- EMB 145 AEW&C

CA-RRm Sérgio Roberto C. Oliveira Queiroz

operacionais

\aradeco o envio da Revista “Aviagao EMB 145 AEWE&C > ’
szz\“ n° 59 e apresento a V.Exa cordiais
0s.

cumpriment :

A (FN) Moacyr Monteiro Baptista WA & hoje o
mais avangado Sistema de Alerta

Aéreo Antecipado em

produgio.
Em parceria com a Ericsson

Como leitor da Revista da Aviagao
COMANDO DA FORCA AERONAVAL Naval, e prsbrizé o, pela mportar- N

o ; . te entrevista apresentada na edicao de e,
Fazendo parte da preparagao dos pilotos do Primeiro Esquadrio P e EMB 145 AEWSC esti equipado

de Avides e Iterceptagdo e Ataguc,a aeronave AF-1 AN-1071, S o st e e e g
realizou VB0 supersénico em mergulho, a5 0923P de 30MAI, a et e Bl e 3 S
20 milhas a0 sul da llha de Cabo Frio, na altitude de 26000 pés, do setor aeronaval, ap aciaaae sl R
sendo alcancada a velocidzde de 1.02 MACH, Pela primeira vez, o desempenhio ent missoes de
aeronave e piloto da MB romperam a barreira do som, atingindo e heedla e Olveia Pz, 4 = Alerta Aéreo.
mais um importante marco da histdria da Aviagdo Naval ¢ da A habilidade de cumprir missoes, Seus avangados sistemas de

i Marinha do Brasil missio incluem rdar de vigilincia ¢

| : o sistemas de navegs

superando as maiores expectativas. o den

Ativacdo do Grémio de Aviacsio Naval st |

Com a sua capacidade de

Foi ativado, no més de abril, o Grémio
de Aviagao Naval, associagdo que visa &
prética de atividades aerodesportivas,
além da pratica da aviagdo em suas
diversas modalidades.

Esse clube de aviagao, de caracteristica
similar aos *Fly Clubs” existentes nas

bases americanas, permitira aos militares
daIVIB e demis Forgas, bem como a seus
. dependentes, um contato direto ¢ profis-

das modernas aeronaves desportivas
FK-9, de origem alems e do motoplanador
desportivo Lambada, de fabricago tcheca
Tais acronaves representam o que de mais
moderno existe em termos de tecnologia
aerodesportiva, pois sio fabricadas em
material composto como fibra de carbono,
além de serem dotados de equipamento
rédio, GPS, computador de bordo, trans-
ponder ¢ <qm'pzm:nlas de sequranga,

acronave,
que em caso de falha estrutural permite
© pouso seguro de toda a aeronave.
Aescola de formagao 14 BIS agrega
também importantissima contribuigao,
Pois na figura do Comandante Moisés
Mena, veio proporcionar as facilidades

iniciais de instrugdo com sequranga &
experiéncia.

Esse evento marcou um grande passo
dado por toda a Diretoria que, com muito
trabalho e entusiasmo, vem contribuindo
para o crescimento e operacionalidade
do Grémio. -

ibas as
versdes EMB 145 AEWSC ¢ RS
(Sensoriamento Remoto)
apresentam desempenho
excepeional, Tanto para vigilincia
como para monitoramento de meio
ambiente ou se « maritima,
existe um modelo do EMB 145 que
ird superar todas as necessidades de

S iSO,

< =verasn
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@] hglicf’)ptero mais eficiente do mundo };ara ;
missdes SAR de combate terrestre e naval.
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