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No dia 18 de outubro do corrente ano, o Servico de Investigagio
e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos da Morinha — SIPAAerM —
completard o trigésimo aniversdrio desde sua criagao, ainda como
nicleo, pelo enido Diretor de Aerondutica da Marinha, Vice-
Almirante Roberto Ferreira Teixeira de Freitas.

Ao longo de todos esses anos, o SIPAAerM fem desenvolvido
um persistente trabalho, voltado para a prevencdo de acidentes,
junto & Organizacges Militares envolvidas com atividodes aéreas,
em prol da Seguranca de Aviacso, objefivando salvar vidas e
preservar o material da Marinha.

Com o propésito de continuar e infensificar essa prevengao,
apresentamos mais uma edicdo da Revista da Aviagso Naval —
RAN — , que, além dos variados artigos desfe numero, fraz um
Cademo Especial sobre o XVII Simpésio de Seguranga de Aviacdo
da Marinha, realizado em novembro de 2001, em Sdo Pedro da
Aldeia, o qual contou com a participagao do Exército Brasileiro, da
Forca Aérea Brasileira, da Marinha dos Estados Unidos da América
o de empresas voltadas para a Aviacao. Esse Simposio, entre outros
assuntos, procurou mostrar a grande importancia do fator humano
e do aspecto psicolégico dos piloies ‘e do pessoal aeronavegante
na Seguranca de Aviagdo, buscando elevar o nivel de seguranca
em todas as afividades aéreas

Destacamos, também, nesta edigdo, ‘@ airevistd com o
Exm.° Sr. Comandante de Operacées Navaisy Almirante-de-
Esquadra ROBERTO DE GUIMARAES W@ﬁago qual expressa
obre diversos aspectos do Setor Operativo relocionados

sua opinido s
com a Seguranga de Aviacgo.

ALVARO LUIZ PINTO
Vice-Almirante
Chefe do SIPAAerM
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COMANDANTE DE OPERAGOES NAVAIS

Exmo. Sr. Almirante-de-Esquadra ROBERTO DE GUIMARAES CARVALHO

0 Almirante-de-
Esquadra Roberto de
Guimardes Carvalho,
Guarda-Marinha de 1961,
iniciou a careira no cruzador
“Barroso”,

RAN - Tendo exercido o cargo de
Diretor de Aerondutica da Marinha
& de Chefe do SIPAAerM, de 14 de
setembro de 1995 a 20 de
dezembro de 1996, como V.Ex." vé
0 atual estdgio da prevengdo de

em submarinos, serviu no
submarino “Rio Grande do
Suf, foi Instrutor da Escola
de Submarinos e exerceu
os comandos do navio-
varredor “Javari’, do
submarino “Goias”, da
fragata “Independéncia’ e
da Forca de Fragatas.

Fol, ainda, Subchefe
do Gabinete do Ministro da
Marinha, Chefe do Estado-
Meaior do ComemCh, Diretor
de Informética da Marinha,
Diretor de Aeronautica da
Marinha, Vice-Chefe
do EMFA e do EMA,
Comandante-em-Chefe da
Esquadra e Di |

acidentes na MB?
Quais avangos sio, para V.Ex.",
mais significativos?

CON — gostaria de

dos Relatérios de Perigo e um
decréscimo no nimero de
acidentes e incidentes aerondu-
ticos na Aviagao Naval, sendo
relevante mencionar que, pelo
terceiro ano consecutivo, ndo
tivemos vitimas fatais

RAN —E de conhecimento geral as
vantagens do emprego de nossas

fazer uma colocagdo. Expressar os
meus agradecimentos pela
deferéncia em convidar-me para
ser o entrevistado deste nimero da
Revista da Aviagéo Naval,
Passando agora & pergunta
formulada, eu diria que é bastante
clara a sensivel evolugao da
estrutura da Seguranga de Aviagio
da Marinha. A criagao das Segdes
de Investigagéo e Prevencdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAA)
expandiu, ainda mais, 0s bragos do

do Pessoal da Marinha.
O Almirante-de-
Esquadra imara

SIPAAerM, dos
usudios finais.

Em acréscimo, a troca de
reeh o

Carvalho efetuou todos
os cursos de carreira,
destacando-se os cursos:
Allied Prospecting
Commanding and Executive
Officer e Naval Command
College — US Navy.
Recebeu, ao longo de
sua carreira, as mais altas

outras
Marinhas, seja na forma de
intercambios ou de cursos, trouxe,
também, uma sensivel melhora na
capacitagdo e formagao dos

de véo
visando ao seu adestramento, o
que 6 de grande valia para a
Seguranga de Aviagdo. Porém,
com a crescente redugao dos
recursos financeiros alocados a
MB, a utilizagéo destes simula-
dores torna-se mais dificil e,
conseqlientemente, hd uma
tendéncia de priorizar o emprego
operalivo dos meios aéreos em
detrimento do adestramento das
tripulagdes. Como V.Ex.” entende
0 emprego de simuladores de véo
para a melhoria da Seguranca de
Aviagéo e da eficiéncia operativa
das tripulagoes de aeronaves e que
agdes concretas o Comando de
Operagoes Navais tem adotado
neste sentido? Uma vez que os
niveis de adestramento tém,
também, implicacdo direta com a

pela
condugao das atividades de
Seguranga de Aviagéo na Marinha,
0 que permitiu aprimoramento das
técnicas e dos métodos na

e,

atualmente, exerce os

cargos de Diretor-Geral de
20 e C

de
aeronduticas, aumentando a
confiabilidade do resultado final.

e
de Operacdes Navais.
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Como de
todos esses avangos, observa-se
i vel nontmero

le Aviagdo, que
alternativa V.Ex.* vislumbra para a
solugdo deste problema?

CON - Até por experiéncia propria,
vivida em simuladores de imersao
de submarinos, sou um convicto
entusiasta da utiiidade desse fipo de
acessério, o qual, entre outras
possibilidades,  permite o

para

situagdes de emergéncia, 0 que ndio

RAN—
da G0 do Comando de

real, pelos riscos envolvidos.
Desta forma, raciocinando
com o ideal, deverfamos ter
simuladores para cada tipo de
aeronave do nosso inventario.
Entretanto, isto custa caro, e
conforme mencionado na propria
pergunta, o problema é financeiro.
A ag@o concreta que tem
sido adotada pelo ComOpNav
nesse assunto & defender, nas
reunives do COPLAN, a
necessidade do aporte de
recursos financeiros para atender
a esse problema. Ocorre que o

compromissos, e ndo apenas a
Aviagao Naval.

A alternativa vislumbrada,
enquanto nao pudermos reverter
esse quadro, ¢ a de manter oS

procedimentos  até agora
adotados, com um cuidado
especial com a asa fixa

Finalmente, discordo da
afirmativa feita de que hd uma
tendéncia de priorizar 0 empredo
operativo dos meios aéreos em
detrimento do adestramento das
tripulages. Esta ndo é a posicao
do Setor Operativo.

Operagoes Navais para as
propostas de dimensionamento da
estrutura relativa as Unidades
Operativas subordinadas, qual & 0
posicionamento de V.Ex.* quanto a:
Aquisigdo de aeronaves AEW
& ReVo, demandando a criagao de
novos Esquadroes?; €
Criagéo de novos Esquadroes
Distritais ou ativagdo de
Destacamentos Aéreos Distitais,
considerando, ainda, a
oportunidade de aeronaves
operarem em conjunto com s
Forgas Distritais que prescindem
de um maior contato com 0
elemento aéreo?

CON - Como Comandante de
Operagoes Navals,

gostaria de
poder ter

aeronaves a para o
cumprimento das tarefas cldssicas
do Poder Naval, que estariam
agrupadas  nos  respectivos
Esquadrdes, 0 que inclui as
aeronaves AEW e as de ReVo. Da
‘mesma forma, gostaria, ambém, de
que todos os DN que ainda nao
possuem HU subordinados os

«.recentemente,
enviei ao HU-4
um BRAVO
ZULU, por
apresentar uma
disponibilidade
de 100%."

tivessem, com excegao do 17
DN, pela sua proximidade &
ForAerNav. Acrescento que j&
existem estudos emandamento
sobre as acronaves AEW e,
também, sobre as de
reabastecimento em v60, &
que as necessidades dos
Esquadroes Distritais 530 bem
conhecidas.



Entretanto, como membro
do Almirantado, tenho de aceitar a

realidade do orgamento

Em outras palavras, eu diria
que a Aviagao Naval tem de se

‘adequar s possibilidades da MB.

RAN - No processo atual de
formagdo de aviadores navais em
asa fixa, a MB depende de outras
mesmo
estrangeiras, gerando uma
dependéncia de orgdos extra-

instituigdes,  até

Marinha e permitindo
uma variagdo em
termos de dbutina de
emprego e filosofia
de trabalho. Que
solugao  V.Ex.*
vislumbra para este
problema e que
estudos existem na
MB para, em médio
ou longo prazo,
formar nossos
aviadores de asa fixa
& rotativa?

CON - O problema
existe e as alter-
nativas até agora
adotadas para a
formagdo dos nossos
pilotos de asa fixa
eram as tnicas possiveis

Esse assunto até mesmo
consta das ORCOM-2002 e esté

sendo estudado pelo ComOpNav e

pela DGPM. Eu nao gostaria de

especular sobre possiveis solugBes
sem que os referidos estudos
estejam concluidos.

RAN - A atividade aérea
apresenta um custo elevado. A
disponibilidade média das
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Até poucos anos
atras, a MB
possufa um NAel
e apenas
aeronaves de

asa rotativa.
A aquisi¢éo dos

AF-1 tornou
realidade um
velho sonho de

todos nés.

aeronaves da MB tem sido baixa,
enquanto a demanda por horas de
Voo tem aumentado continuamente,
Como V.Ex2vé o

RAN - Como V.Ex® vé a
necessidade de se adquirir
ou disponibilizar aeronaves

dacrescente escassez de recursos?
O Comando de Operagdes Navais
considera a hipdtese de preservar
temporariamente parte do seu
acervo de aeronaves até que
existam recursos disponiveis que
permitam o seu pleno emprego?

CON — Realmente, a disponi-
bilidade & baixa
Acompanhoisso
diariamente nos
“briefings” do
CCTOM.  Até
mesmo, recente-
mente, enviei ao
HU-4 um BRAVO
ZULU,  por
apresentar uma
disponibilidade de
100%.

Quanto a
hipotese levan-
tada, elaja é um
fato para as
aeronaves de
a fixa, das
quais mantemos
um certo niimero

na situagao de
preservadas, e, de certa forma,
também para os

diversos

Esquadroes de Helicopteros
subordinados a Forga Aeronaval
para os quais as restrigoes
financeiras para a aquisicao de
sobressalentes fazem com que
parte de suas aeronaves fiquem
nao na situacio de preservadas,
mas na situacéo de indisponiveis
aguardando sobressalentes. Mais
uma vez, caimos no problema
orgamentério

D voltadas & missdo
SAR, seja embarcadas no Navio-
Aerédromo, seja operando em
conjunto com os Distitos Navais,
em apoio as tarefas do SALVAMAR
e considerando, também, o atual
emprego de aeronaves de asa fixa
na Marinha, operando sobre 0 mar
e a grandes distancias, ao longo de
todo o litoral brasileiro?

CON — O problema existe € ndo &
novo. Até mesmo, no meu entender,
ele ndo foi agravado com o advento
da asa fixa na Marinha, pois antes
dele operavamos com aeronaves de
asa fixa da FAB no ex-NAel “Minas
Gerals”, também sobre 0 mar &
grandes distancias.

Uma vez mais voltamos ao
problema orgamentario e aofato de
que a Aviacao Naval tem de se
adequar as possibilidades da
Marinha.

RAN — O crescimento acelerado da
populagao urbana e a infensifcacao
o trafego aéreo na Regido dos
Lagos, em vista da construgdo de
‘aeroportos paraaaviacio civile dreas
de pouso de helicdpteros nesta
rogido, bem como 0 aumento das
atividades aéreas enire Campos &
Cabo Frio, determinado_pelo
inoremento da exploragdo depetrdleo
o mar, se chocarm com & pansdo

sreas da

CON — Acho que as minhas

Como podemos concluit, foi feito
) o

tasa ta
anteriores jd respondem a presente
indagacdo.

O que temos de fazer, e iss0
Ja esta sendo planejado, ¢ dotar &
BAeNSPA de um sistema de controle
do trafego aéreo que, no minimo,
atenue as dificuldades existentes.

RAN - Podemos dizer que a Marinha
ja superou o grande obstaculo
referente ao inicio das operagaes
embarcadas com as aeronaves de
alta performance, porém devemos
nos preparar com empenho ainda
maior, para 0 longo processo que
nos conduzid ao pleno emprego
operativo dessas aeronaves. Como
V.Ex.? vislumbra esse processo (o
importante? E qual a perspectiva
da MB para o pleno emprego
operativo das aeronaves AF-1 em
proveito da Forga Naval”

CON — Conforme muito bem
colocado na parte inirodutdria para
a pergunta, ser4 umlongopprocesso-

Até pouicos anos atrds, a MB
possuia um NAeL e apenas
aeronaves de asa rotativa. A
aquisigao dos AF-1 tomou realidade
um velho sonho de todos nés. Em
fungdo dessa aquisigao, obras
significativas foram feitas na
BAGNSPA, denlre as quais destaco
2 ampliagao da pista e a construcao
do hangar para aquelas aeronaves.

Aviagao Naval, em um quadro de
sérias restrigoes orgamentarias.
A capacidade do pleno
emprego operativo. dos AF-1 em
proveito da Forcd Naval s6 serd
alcancada apos a conclusdo de
uma serie de agdes, véras delas
ja iniciadas, e que incluem, entre
outras, as seguintes: formagao de
pilotos; modernizagao dos AF-1,
ara que eles sejam realmente
interceptadores; melhoria na
capacidade de controle aéreo da
BAGNSPA; e disponibilidade de
acronaves AEW, ReVo, SAR, e
16 paratransporte administrativo,
para comporem a ala aérea
embarcada. Como podemos
facilmente concluir, muito ja foi
feito, mas, utiizando 0 lema da
hidrografia, ainda resta muito
fazer. Seré um longo caminho,
que tera de ser percorrido com
um correto estabelecimento de
prioridades, como, alids, a M8
sempre fez

RAN — O SIPAAerM comemora
este ano seu (rigésimo
aniversdrio. Que mensagem
V.Ex.? gostaria de transmitir &
esse Servigo e seus Elos?

CON - Inicialmente, a minha
mensagem seria de cumpri-
mentos peloaniversario. A esses
cumprimentos, eu acrescentaria

M, nadreade Sdo Pedroda Aldeia.
Conmo V.Ex vé & necsssidade ca

regifio_s. permilir uma maior

“ismbuicao dos meios aéreos pelo
temitério nacional?

recursos vullosos para a formagao

o reconhec do Setor
Operativo pela exceléncia do
trabalho desenvolvido a0 longo

dos nossos pilotos de asa fixa. Em
um outro evento iz, a MB
adquiriu o NAe "So Paulo’, aue
substituiu 0 NOSsO querido “Minas
Gerais”, aumentando, significa-
{ivamente, a flexibilidade e a segu-
ranga para 0 emprego dos AF-1.

Por fim, exortaria o SIPAAerM
todos 05 seus Elos a manterem
o rumo e a velocidade, nesse
trabalho diuturno em prol da
Sequranga da Aviagao. &

st da Aviagio Navel T
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| ma situagao em

particular, na qual sempre

esté associada em minha
mente a figura dos aviadores, 6 a
sua relutancia em declarar que
esta em emergéncia. Pedir auxilio
& visto por eles como s&
estivessem dizendo para 0
mundo: “sou um bobalhdo,
incompetente’.

Esta timidez tem causado
inGmeros conflitos, entraves e ma
compreenséo aos 6gaos ATC,
porque 0s controladores nao
sabem dos problemas até que
os pilotos 0s confessem. Durante
as operagoes, eembarcados,
normalmente pessoas mais
antigas que os controladores 530
as que se envolvem em uma
emergéncia, aumentando ainda
mais a relutancia dos pilotos em
declarar sua real situagao.

A declaragdo de uma
emergéncia é um procedimento

simples e corriqueiro para o 6rgao
ATC, 0 qual tomard Uma porGao
de providéncias Uteis para 0 piloto.

A primeira coisa a fazer
quando declarar uma
emergéncia é dizer a0
controlador qual o problema
para que ele possa planejar-se.
A segunda € que a emergéncia
dard ao piloto prioridade
imediata, podendo, entdo, este
tomar todas as providéncias que
deve para pousar com
seguranga no navio

Obviamente, quanto mais cedo
o controlador tomar conhecimento
da emergéncia, melhor e com
maor antecedéncia ele poderd
tomar as providéncias necessarias.

Algumas situagoes de
emergéncia precisam de tempo.
(acionar 0 OLP, preparar o
convoo, manobrar para um
rumo de recolhimento mais
apropriado etc).

CF CARLOS F C. PRIMO e €O

Autor: LODR DAVE MITCHELL
Tradugdo/adaptacao:
20 J. T. DE ANDRADE F!

Muitas vezes, o piloto
contribuiu para aquela situagao —
como baixo nivel de combustivel —
& ele compreensivelmente fica
relutante em chamar a atengao
para 0 seu erro. Gomo resultado,
o controlador nao sabe disto até o
momento em que diz para o piloto.
efetuar uma espera ou arremeter
préximo ao pouso. Nesta hora, o
controlador descobre que & uma
emergéncia. Nao é nada
agradavel para 0 homem que estd
no controle em nada ajudar a0
piloto. Neste momento, o piloto
precisou decidir: sera melhor ficar
figeiramente embaragaco em

8
(embarago este mais psicoldgico
do que real) ou ficar quieto
artiscar a perder a aeronave &
sua propria vida?

Do ponto de vista da
seguranca, a escolha é 6bvia.
Além disso, 0 que ha de to wim




Avingio & Cia

em pedir auxilio e realizar um
pouso normal? Ninguém iré
questionar seu julgamento por
simplesmente declarar uma
emergéncia. Entretanto,
digamos que a aeronave venha
a se acidentar. Uma das
primeiras perguntas serd: “Por
que vocé nao declarou a
emergéncia?
Tenho visto muitos artigos na
*Aproac sobre acidentes
ocasionados por panes de
combustivel. Sempre hd um
aspecto repefitivo: se alguém
tivesse alertado sobre uma
emergéncia de combustivel
suficientemente cedo, o
problema da histdria no teria
acontecido.

Ha muitos anos, um piloto foi
surpreendido por um baixo nivel
de combustivel durante um véo a
baixa altura, provavelmente
causado por uma ejegdo
inadvertida de combustivel. Sua
luz de alarme acendeu quase na
hora em que ele ira iniciar seu
trajeto para uma Base Naval, a
qual imaginava ser o aerédromo
mais préximo, localizado a mais
de 100 milhas dali

Em sua chamada inicial,
durante a aproximagao, ele néo
mencionou ao controle sua
condigao de combustivel. Mais
tarde, enquanto tentava
confirmar sua posicdo (o
controlador no o havia
detectado no radar), o piloto

disse que estava com a

quantidade minima de

combustivel. Apés o controlador
pressioné-io, informou sua
quantidade remanescente de
combustivel em minutos,

O controlador

imediatamente acionou o

alarme de crash, imaginando

que o pioto provavelmente nao

conseguiria pousar 4,

10 Abni2002

Algum tempo depois, o
relutante piloto disse: “Eu acho
que estou tendo uma emergéncia
de combustivel.” Finalmente, ele
reconheceu o problema e tentou
pousar em um aeroporto proximo
a0 seu destino, com o indicador
de combustivel marcando ZERO.

A aeronave alcangou a pista
em alta velocidade. A tripulagéo
ejetou-se e a aeronave sofreu
grandes danos, porém possiveis
de serem reparados. Menos que
um galéo de combustivel foi
retirado dos drenos inferiores do
tanque.

Ainvestigagao do acidente
revelou, entre outras coisas, que
caso o piloto tivesse simplesmente
declarado a emergéncia desde o
inicio, o controlador teria
informado que existia uma Base
da Forca Aérea como alternativa
de pouso mais proxima. Mas era
tarde. Quando o controlador

percebeu que ele estava com
problemas, o piloto estava
decidido a chegar & sua base.

E dificil ser duro e ficar
indiferente, enquanto, pendurado
em seu para-quedas, observa
sua aeronave sulcar uma
plantacéo qualquer. E o pior: tudo
porque vocé foi orgulhoso demais
para confessar que estava com
um problema, <=

Nota:

Na Aviagdo Naval brasileira, 3
)

em acidentes e
incidentes. Talvez pudéssemos ter
evitado muita coisa, caso os pilotos
houvessem declarado

ergéncia.

Se voceé precisa de um acidente
para admitir que existe um problema,
entdo vocé é parte do problema

Seguranga da Neval Safety Center, USA
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A Marinha voa mais alto

ano & 1996. A

apreensao é grande,

ois, de um grupo de

doze oficiais aviadores navais, trés
serao selecionados para participar
de um intercambio com as Escolas
de Aviagao da Amada Argentina —
ARA, e da Armada da Repiblica
Oriental do Uruguai ~ AROU. Apds
exames de saude, de uma prova
de lingua espanhola e de uma
espera de algumas semanas,
finalmente recebi a portaria
ministerial que me designava para
0 curso na Escuela de Aviacion
Naval— ESAN -, na Base
Aeronayal de Punta Indio,
provincia de Buenos Aires, na
Argentina. Era s6 0 inicio de uma
grande jornada.

0 primeiro ano

A primeira impressé
Aeronaval de Punta Indio ~ BAPI —
fol boa. Os préciios tinham

mais de 50 anos, porém eram
muito bem conservaos, e me
fizeram lembrar as edificactes da
Escola Naval da Marinha Alema,
que conheci durante a viagem de
Guarda-Marinha

Eramos mais de vinte
alunos, dentre eles dois
brasileiros, alguns do
Exército Argentino
e

Gendarmeria Nacional.
Visitamos

naquele dia todos os
prédios da BAPI num
6nibus verde, cor das
viaturas oficiais da ARA,
vestindo o dolma, uniforme
branco de mangas
compridas, e
cumprimentando todos os
oficiais dos diversos
setores da Base.

Vicente Alvare;

0 almogo no refeitério mostroy
uma tradicéo que eu nao conhecia
Os oficiais que porventura ainda
nao nos haviam sido apresentados
no “tour” pela manha dirigiam-se a
nossa mesa e cumprimentavam os
alunos um a um. Eu disse *nossa
mesa’ porque, apesar de
estarmos no mesmo refeitcrio, os
alunos ocupavam as mesas
proximas da porta, pois nao se
misturavam aos outros oficiais.
Além disso, os alunos nao
estavam autorizados a
fregiientar a sala

de televisao e o regime da Escola
era de internato. Logo nesse dia,
percebi que como Primeiro-
Tenente estava vivendo
novamente o primeiro ano da
Escola Naval
As primeiras aulas logo se
iniciaram e versavam sobre
conhecimento do avido e
procedimentos de véo, as
matérias de que precisariamos
logo em seguida. Uma prova da
qual ndo me esqueci foi a de
procedimentos de v60. O exame
foi oral e tinhamos de entrar na
sala de “Prevuelo” onde estava a
banca de instrutores. Tinha de
descrever as manobras e 0s
pracedimentos escolhidos por
eles, bem como efetuar com um
cabo de vassoura 0s movimentos
que fariamos com o manche do
avido! Pareciamos ridiculos,
porém, mais tarde, percebi ue o
esforgo que empreendi nesta fase
ndo havia sido em vao.
O avido era o Beechcraft
T-34C Turbo Mentor, ou
“Tormentor”, como o
¥ chamavam alguns alunos.
O T-34C & um avido de asa
baixa, triciclo retratil, biposto
em tanderm com um motor
turbo-hélice Pratt & Whitney PT-6
de 550 shp. Sua hélice é uma
Hartzell tripa com passo variavel.

e g, = o —

_Nafase pré-solo foram 21
V0s. Cada voo durava cerca
de 1.2 horas de v6o. Os voos
di

“ar’ e de “pista’. O primeiro
era conduzido na drea de
freinamento e basicamente
continha manobras
acrobaticas e de estol. O
segundo era conduzido na
érea do aerédromo, onde se
treinava pilofe e v60 no
circuito com énfase no pouso.
As emergéncias podiam vir a
qualquer momento. Elas
aconteciam tanto no trabalho

A preferida dos instrutores, e
a minha também, sempre foi
a perda de motor,
Dependendo do ponto onde
ela era simulada, a agdo
do aluno era diferente, o
que sempre me alraiu,
pos representava um
desafia extra. O v60
cheque dessa fase era o
mais esperado, a
preparagao era
fundamental e a calma
em Voo necessdria para
nao colocar tudo a
perder apos algum erro.
E assim aconteceu
comigo numa tarde do
outono austral de 1996.
Fui capaz de efetuar um
v6o solo no “Tormentor’,
desde a decolagem
alé 0 pouso sem
problemas. O
tnico “problema’ foi
a recepgao dos colegas apds
060, pois 0s argentinos tem
uma tradicdo de batismo apos
060 s0l0 que consiste em
deixar 0 aluno que solou
careca 56 de cueca,
pendurado em algum ponto
do hangar!ll
Infelizmente, isso ndo
‘aconteceu com todos. Como &

CT José Vicente Alvarenga

\.
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o b

normal em cursos de aviagao,
alguns companheiros que haviam
iniciado conosco foram desligados
antes do solo.

E alguns mais

seriam

B desligados
durante o
curso.
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A proxima fase foi a de
Precisao, na qual havia de polir as
manobras da fase pré-solo,
porém os instrutores estavam
cada vez mais exigentes. Foram
mais 15 horas de vo e alguns.
V60s so0lo.

Havia chegado a época do
V60 por instrumentos. A cabine
traseira era, agora, 0 N0sso posto.
de pilotagem. O instrutor ia &
frente e nos viviamos sob capota.
Inicialmente, os voos eram de
instrumentos basicos, aqueles
onde as manobras sao padroes,
com curvas, subidas e descidas
reguladas por tempo, e que
exigiam uma grande
concentragao, pois havia de
acostumar-se com os ponteiros.
girando, cada um no seu
instrumento e, por vezes, em
sentidos opostos. A manobra que
mais exigia de mim era o painel
parcial. Bastava o instrutor
desligar o horizonte ariificial a
partir da cabine dianteira para
que eu o alertasse: “Volando
Panel Paraial.” O incrivel ¢ que
havia instrutores que gostavam
de fazer o v6o inteiro em Painel
Parciall Felizmente, depois de
10 vbos, passamos para Radio-
Instrumentos e o treinamento
passou a ser menos sofrido, ja
que as descidas ILS & VOR
eram mais interessantes que os

padroes de curvas e subidas.

Como depois da tempestade

vem a bonanga, 0 novo desafio
era o v6o em formatura,
Estévamos de volta & cabine
dianteira e agora com um colega
10 0Ltro avido sem divida o curso
estava ficando mais interessante.
Nessa fase 6 que fivemos o titimo
colega desligado. Agora, éramos
14 alunos, 1/3 da turma j4 nos
havia deixado.

Os (timos voos se
avizinhavam e agora a nossa
meta era a Navegagdo Final. Toda
a Escola de Aviagao Naval so
deslocou para o sul da Argentina
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com oito T-34 e dois avides de
apoio para mecénicos e alunos.
Nessa viagem, pusemos em
pratica tudo o que aprendemos no
curso e visitamos lugares como
Mar del Plata, Baia Blanca e
Trelew.

Depois de 125 horas de voo o
T-34C, recebi, no fim de 1996, as
asas de Aviador Naval da ARA do
Adido Naval do Brasil na Argentina.
Eu néo sabia, mas ainda teria
muito treinamento pela frente...

0 segundo ano

Em 1998, a Marinha obteve
autorizagéo para comprar os
A-4KU da Forga Aérea do Kuwait
e iniciou-se, entao, uma série de
agdes para implementar o
emprego desses avides na MB,
Uma delas era treinar os futuros
pilotos desses jatos. Como j4
possufa o curso basico realizado
na ARA, fui selecionado com
outros rés oficiais para o curso
intermediario. O desafio, agora,
era maior, pois eu estava no meio
do treinamento para pilotar um
avido de combate, o A-4.

Em margo de 98, apresentei-
me & “12 Escuadrilla Aeronaval de
Ataque” — EA41 ~, unidade agrea
da ARA localizada na mesma
Base Aeronaval de Punta indio,
base essa que conhecia bem e
onde ja havia feito amizades.

0 avido da EA41 era o EMB-
326G Xavante, comprado
Embraer apos a guerra das
Malvinas para substituir os
Aermacchi 339, avides esses que
dependiam de sobressalentes
ingleses para voar, os quais ndo
estavam disponives para os
argentinos apés a guerra. Os 326

J4 eram conhecidos da ARA

desde 1969, quando, entdo,

haviam sido comprados na Itdlia.

Na Argentina, esse avido &

chamado de Macchi.

O curso na EA41 tinha um
enfoque diferente da ESAN,

Agora, a meta era formar pilotos
de combate, ja néo havia
separagéo de mesas no
refeitério e tampouco regime de
internato. IS0 nao quer dizer
que era mais fécil. A formaggo
de um piloto de combate ndo
poderia ser facil, simplesmente
porque pilotar um avido desses
& cumprir a miss&o & difici.

A instrugéo aérea dividiu-se

em duas partes: Técnicas e
Télicas. A primeira era
simplesmente a Adaptagéo ao
avido, diurna e notumna, v6os em
Formatura e Qualificaéo em
Armas. A fase de Formatura
incluia acrobacia na ala, coisa
que nao havia feito no T-34C e
que exigiu bastante de mim,
porém era muito empolgante. O
progresso de v60 para voo era
sentido e isso me incentivava
bastante. A Qualificagao em
Armas tambérn foi uma fase
muito importante. Afinal, o
emprego do armarmento ¢ a
razao de ser do piloto de
combate. Fizemos bombardeio
picado a 30° e nivelado, além de
tiros com o canhao.

A parte tatica dividia-se em
Ataque contra Alvos Terrestres,
Navais, Combate Aéreo e uma
nogéo de Apoio Aéreo
Aproximado e Reconhecimento
Amado. A grande maioria das
missées de alaque eram
conduzidas rasantes, sempre
planejadas com navegagoes
taticas e preparacao cuidadosa
das cartas. Os ataques contra
alvos navais eram precedidos
de ‘briefings” detalhados &
freqientemente fazia-se
referéncia as experiencias
acumuladas na época da
guerra, 16 anos antes. O

Combate Aéreo foi uma
experiéncia impar. Lutar contra
0 colega em outro avido, cada
um levando o instrutor na cabine
traseira, foi realmente divertido..
A orientagdo em trés dimensoes

e a capacidade de voar preciso, a
fim de colocar o seu avido numa
posigao favoravel em relagao ao
adversario, sem duvida, exige
wreinamento e habilidade:

Como a EA41, além de voar
treinamento, também era um
esquadrao operativo da ARA. Por
varias vezes, atacamos os navios
da *Flota de Mar'. Além disso,
acompanhavamos os navios nas
viagens de adestramento rumo ao
Sul. A mais interessante delas foi
em junho e julho. Fomos até a
cidade de Rio Grande, na Terra do
Fogo, em pleno inverno austral.
Tinha de prestar bastante atengéo
&s condigoes meteoroldgicas. A
Terra do Fogo é muito préxima &
Antértica, area onde nascem as
frentes frias que influenciam tanto
0 nosso Brasil durante o ano. Por
vezes, acontecia um fendmeno
chamado pelos argentinos de
“Trens de Baixa". Nessa ocasiao,
virias frentes passavam
rapidamente pela iiha e os voos
tinham de ser cancelados. Como
estavamos em plena Copa do
Mundo da Franga, nao era tdo ruim
perder o dia de V60, jé que
ficavamos em frente a uma
televisao vendo os jogos, enquanto
esperavamos a melhora do tempo.
0 Sol nascia &s 9h30min da
manha, hora do primeiro
lancamento do dia. O v6o nauela
regio era espetacular. Proximo &
cidade de Ushuaia, a Cordilheira
dos Andes ressurge e tivemos a
oportunidade de voar com O
Macchi (Xavarte, para nés) nos
canyons daquela regido,
desfrutando de uma paisagem
bastante diferente da que
estévamos acostumados aqui no
Brasil. Foi, também, a primelra vez

ue voamos com o traje
antiexposigao, proprio para climas
frios e que, no caso de uma ejegao
sobre a 4gua, permite que oS
efeitos da hipotermia demorem um
pouco mais a se manifestar. O fim
do dia, com 0 por-do-sol, ocorria &s
16h, quando, entao, as atencoes

voltavam-se para a Franga por
meio das TVs. Nessa Copa do
Mundo tivemos sorte, pois
havia uma chance da
Argentina encontrar o

Brasil na semifinal, o
que acabou ndo

tivemos de
conviver com a
gozagdo sobre 0
3x0paraa
Franga.
Nessa
mesma época,
aMarinha ja
havia acertado o
nosso terceifo
o d

anode
treinamento,
que seriana
Marinha dos
EUA - USN -, e tinhamos pressa,
pois esse curso era min»slradq no
TA-4J Skyhawk, 0 mesmo avido
que haviamos comprado do

Kuwait, e que estava para ser
substituido pelo T-45A/C

Goshawk. Tinha de estar nos EUA
o fim de outubro, e j& que o
treinamento na EA41 estava no
meio, passamos a voar duas vezes
por dia, além de ter aulas de inglés
& note. Fol um periodo puxado,
pois éramos brasileiros voando em
um jato em espanhol e estudando
inglést!

Depois de um esforco muito
grande da EA41, dos Oficiais e
Pragas, e de nos pilotos em
treinamento, conseguimos concluir

o curso na data solicitada
pela MB, cerca de dois
meses antes do planejado.
Apés 130 horas de v60 no
querido Macchi (Xavante),
era hora de sequir adiante e,
enfim, sonhar em pousar
num Navio-Aerodromol

0 terceiro ano

A chegada aos.
Estados Unidos foi pelo
Texas. Na cidade de San
Antonio existe uma escola
de inglés chamada
“Defence Language
Institute” ou simplesmente
DLI, mantida pelas Forgas
Armadas dos EUA na Base
Aérea de Lackland. Como
os Estados Unidos

recebem muitos
estrangeiros para
treinamento miltar, € no DLI que.
todos se apresentam para que
desenvolvam uma ferramenta
imprescindivel ao sucesso futuro:
a lingua Inglesa. Dizem que o DLI
& como:a ONU, pois s tantos
estrangeiros, e de tantas partes do.
mundo, que a escola possui
peculiaridades como terminar as
aulas s 14h30min para respeitar
habitos religiosos dos
mugulmanos ou identificar a
comida nos balcdes dos refeitdrios
para os que nao podem consumir
came bovina ou suina. Passel
cerca de 10 semanas no Texas,
onde tive o prazer de conviver
com um grupo de aviadores do
Exército Brasileiro, futuros pilotos
de BlackHawk, e com um
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Sargento da Forga Aérea Brasileira
que fomar-se-ia especialista em
desarme de explosivos.

0 passo seguinte foi a
realizago dos exames de satide
& dos exercicios fisiolégicos e de
sobrevivéncia realizados na Naval
Air Station — NAS — Pensacola, na
Florida, Essa Base é considerada
o “Craddle of Naval Aviation” ou o
Bergo da Aviagao Naval, assim
pensa a comunidade local.
Impressionov-me como a
cidade esta envolvida com a
Aviagéo Naval da USN. Sao
nomes navais para ruas, pragas
Iojas. Fiquei muito emocionado
quando cruzei os porides da Base
ouvindo a trilha sonora do filme
“Top Gurr'. Lembrei-me de um
cinema em Belo Horizonte onde vi
o filme em 1986 e me perguntava:
Por que a Marinha nao tem esses
avices? Naquela época, eu nem
imaginava que anos depois
estaria protagonizando mais esse
desafio da nossa Marinha!

Depois de quatro semanas
em Pensacola, finalmente
cheguei & Base onde iria algar
V60 10 {40 sonhado A-4: NAS
Meridian, Mississippi. Apresentei-
me no VT-7 (72 Esquadro de
AviGes de Treinamento) no infcio
de fevereiro de 1999. O TA-4J
era 0 aviao do VT-7. Avido
magnifico que voou pela primeira

vez em 1954 ¢ que havia
participado de guerras como a do
Vietnd, o Skyhawk fof escolhido
para equipar os esquadrdes de
treinamento avangado da USN
€m 1969, com uma verséo
biposta, o TA-4F/J. Depois de 30
anos, ele estava com os dias
contados,

O seu tiltimo véo J4 estava
marcado para 30 de setembro,
quando entdo seria substituido
pelo T-45A/C. Naquela ocasido,
1850 N0 me chamou a atengdo,
Porém o grupo de alunos que se
apresentou antes de mim o havia
feito em novembro de 1998 & j4
estavam voando. Eu, entao, teria
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somente cerca de oito meses
para concluir o curso e me
qualificar como Aviador Naval
de Navio Aerédromo.

A primeira fase do
treinamento no VT-7 era a de v60
por instrumentos. Comegavamos
no simulador e, depois, lamos
para a cabine traseira do TA-4.
O primeiro v6o foi cerca de uma
hora de briefing e 0 equipamento
de voo extremamente apertado
(justo) j4 era esperado, mas o
que me surpreendeu foi
realmente perceber o quao
pequena era a cabine. Caso nao
tivesse ajustado o necessario
(retirar pinos e afrouxar todos os
cintos) antes de entrar,
certamente teria de sair para

Eu entdo teria
somente cerca de
oito meses para
concluir o curso e
me qualificar
como Aviador
Naval de Navio
Aerédromo.

fazé-lo ja que na cabine nao
havia espago para tal. Antes da
decolagem, o teste do motor
impressionou, pois eram
8.500Ibs (4.000Kg) de empuxo &
o barulho passava uma idéia de
cavalo indomado. Algo que
cormoborava essa impresséo era
aaltura da cabine, cerca de trés
metros, o que fez com que eu me.
sentisse realmente um cavaleirol
A decolagem aconteceu muito
répido e 6 tive tempo de fazer o
que tinha treinado, porque ndo
sobrava um segundo para olhar

para os lados. Com 135 nos —
rotagao — e com 150 nés, o avio
jé estava no ar. A parti daf, a
subida foi a 310 n6s e tudo
aconteceu muito répido. O
trabalho no ar era feito entre.
10.000 & 20.000 pés. Fiz aquelas
manobras padréo de
instrumentos que ja conhecia
desde 0 T-34 e percebi que, para
fazer qualquer curva com mais
de 30 graus de “bank’, tinha de
aplicar poténcia, porque a asa
era muito pequena. Pude
perceber claramente quando irei
a capota e somente via as asas
através do espelholll O que
impressionou positivamente foi o
horizonte artificial. Ele possuia
informagéo de “pitch”, *roll’, proa
& era tao confiavel que fiz
acrobacia sob capota, somente
usando o AJB-3A (conhecido
pelos alunos como “Abajabar’).

O Toneaux tinha de ser
controlado, pois o avido era
muito manobravel lateralmente
O “Wing Over” e o Toneaux Barril
eram voados com mais G que no
Xavante. Ja as acrobacias
verticais, como “Looping”, 1/2
Oito Cubano e Inmelmann, achei
um pouco estranhas, pois,
durante a manobra, o avia
perdia proa gragas & extensao
assimétrica dos slats
(hipersustentadores do bordo de
ataque). A minha alegria em usar
0 “Abajaba” durou pouco, ja que
adescida e a primeira
aproximagéo PAR seriam em
painel parcial. Impressionou-me
€0mo o avido era manobravel
quando limpo (trem e flapes
recolhidos) e como era estavel
quando sujo (rem e flapes
extendidos).

O proximo passo foi o voo
cheque do estdgio de
instrumentos, quando fui de
Meridian a Nova Orleans em
painel parcial. Nessa situagao,
live de fazer uma aproximagéo
TACAN e duas PAR. No regresso;
simulando meteorologia severa, O

instrutor me fez alternar para
Gulport, Mississippi, também em
painel parcial. Felizmente, tive
5UCesso nesse V0o e, entdo, fiz
jus a0 CVI da US Navy no modelo
TA-4J, além de adauirir o direito
de usar a bolacha do VT-7 no
macacio.

Mas faltava, ainda, a bolacha
do *A-4-The Professionals
Preference’”. O problema ¢ que
essa era mais dificil pois tinha de
voar solo para obté-la. O desafio
era grande, 0 meu iimo pouso
tinha sido em solo argentino e
num avido em que se aterrissava
usando flare. Eu também nunca
havia voado a bolinha, luz dmbar
de um sistema 6tico de pouso
usado em Navio-Aerodromo para
dar informagao de rampa. O
primeiro v00 na cabine dianteira
foi dificil, ndo pelo trabalho em
altura e sim pelo trabalho de pista.
O circuito de pouso era a 600 ft
AGL, diferente do padréo mais
alto a 1.000AGL. Outra diferenca
era que 0 avido voava o circuito
“on-speed”, ou seja, no 6timo
angulo de atague (entre 120 e

130 n6s, dependendo do peso),
no limite do segundo regime ou
regido dos comandos invertidos,
onde deve manter constante a
altitude e voar a rampa com
poténcia. O toque era positivo,
com cerca de 650 pés por minuto,
um belo golpe contra a pista. E
essa foi a primeira vez na minha
vida de aviador que fiz um real
Toque e Arremelida, pois, ap6s o
pouso e aplicagéo de 100% de
poténcia e “speedbrake” retraido,
o avido rolava Uns 15 metros &
novamente volta a voar. Mas eu
tinha de adauirr a habilidade de
pousar num ponto e, voando duas
Vezes por dia, consegui chegar @
um bom nivel para o v6o cheque
que foi praticamente perfeito. O
mais importante foram 0s pousos
bons, Sequfos € precisos que,
com certeza, contribuiram para a
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Enganche da aeronave AF-1 no NAe “Sdo Paulo’.

colocago do carimbo “Safe for
Solo" na minha ficha. Isso me
garantiu mais um vdo naquele
dia, 6 que, dessa vez, sem levar
ninguém no assento traseiro.
Assim, as 13h30min locais, soltei
os freios e as 8.500lbs de
‘empuxo me empurraram por
cerca de 1.200m de pista e, apés
atinglr 150 n6s, eu estava voando
por minha prépria conta... Foram
50 minutos de trabalho em altura
© 46 de pista quando aterrissei o
TA-4J “side number’ 720 e
“BuNo” 158140, as 15h06min
locais, depois de 11 pousos na
pista O1L da NAS Meridian
Agora, eu J4 podia colocar a nova
bolacha no macacao!

0 véos prosseguiram, entdo,
numa seqtiéncia similar ao curso
realizado na Argentina
Formatura, Armas, Navegagoes
Téticas Rasantes e Combate
Aéreo. Esse Gltimo apresentou
mais novidades em relacéo ao
treinamento com o Xavante. Com
mais poténcia, 0 TA-4J permitia
aos alunos manobrar um pouco.
mais o plano vertical. Além
disso, fiz treinamento 2 x 1 em
que tinha de usar muito o radio
para a coordenagao enlre avioes.
e evitar o langamento do AIM-9
Sidewinder (simulado) no amigo.

Entretanto, 0 melhor havia
ficado por dltimo e, por acaso, era
0 que mals esperava em todo o
treinamento: o pouso em Navio-
Aerédromo.

O pouso em Navio-
Aerédromo é uma manobra de
muita precisao. O piloto deve
pousar num ponto, a fim de
permitir que 0 seu gancho de
cauda apanhe um dos cabos do
convés, que, por sua vez, ir
desacelerar o avido. Para o
pouso, o piloto monitora trés
parametros, na seguinte ordem:
rampa, velocidade e alinhamento.
A rampa é 0 mais importante
mais dificil de controlar. O
sistema tico de pouso do navio
apresenta uma bolinha que indica
560 avido estdalto (o gancho
tocarla depois dos cabos e teria
de arremeter), baixo (0 gancho ou,
até mesmo, 0 avido coldiria com a
popa do navio) ou na rampa (0
que garantiria o toque do gancho
entre os cabos). A velocidade &
monitorada por meio do seméforo
indicador de angulo de ataque,

que deve estar ambar, ou na
velocidade. Se lento (verde),
abaixa demais 0 gancho; © s
rapido (vermelho), pode cortar os
cabos do convés. O alinhamento &
muito importante, porque oMo o
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10bra no convéo do NAe 'Séo P:

Decolagem da aeror

convés para pouso é em angulo ¢
apontando para bombordo
(esquerda), o alinhamento estd
‘sempre fugindo para a dirsita. Isso
& importante, uma vez que hd um
limite de cerca de 3m de
desalinhamento méximo para o
enganche, a fim de néo danificar o
aviao nem o sistema do aparelho
de parada do navio. A melhor
maneira de pousar o avido num
Navio é estar na rampa, na
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velocidade e alinhado. O piloto
deve se antecipar para ndo sair de
pardmetros, porém, caso isso
ocorra, ele deve corrigir os desvios
que observar. Para que isso
ocorra, deve-se voar um circuito
com muita preciséo desde a pema
do vento. O circuito de NAe
propriamente dito é realizado a 600
pés AGL, com curvas & esquerda.
A curva é iniciada entre 0 e 10
segundos apos cruzar o través do

ponto de pouso, geralmente ao
Jado do sistema 6tico de pouso, A
90 graus da pista, a altitude deve
ser entre 450 e 500 pés AGL. A
bolinha comegard a ser vista a 45
graus da pista, onde a alitude
sera de, aproximadamente, 375
pés AGL, caso a bolinha esteja
centrada, e a razao de descida
deve ser cerca de 600ppm. A
partir dai, o piloto monitora os trés
parametros ja citados até o toque
no convés.

O treinamento no VT-7 esta
montado para que o aluno adaquira
essa habilidade gradativamente.
Nos demais vo0s do curso, ao
regressar para o aerédromo, o
aluno pratica toques e arremetidas
na pista onde est disponivel um
sistema tico de pouso similar ao
do navio, Isso possibilita que, ao
chegar ao fim do treinamento, a
preparagao para a ida ao navio
tenha inicio sem muitas novidades,
pois 0 aluno ird pousar como tem
feito, desde inicio do curso,

O PTPN - Preparagao em
Terra para Pouso em Navio
(FCLP, em inglés) foram treze
voos solo onde o instrutor era o
OSP - Oficial Sinalizador de
Pouso (LSO, em inglés). Ele se
posicionava proximo ao ponto de
toque na pista, onde observava e
graduava os passes de seus
pilotos. Os dltimos v4os do meu
PTPN foram em Jacksonville,
Flérida, base préxima ao litoral de
onde eu pariiria para ir ao navio.

Era final de setembro de
1999. Finalmente, eu estava indo
para um navio, o CVN-73 George
Washington, Decolei de Navy Jax
(NAS Jacksonville) numa
formatura de quatro avides e,
durante a subida, assumimos o
rumo E. Apos 100 milhas nauticas,

tivemos contato visual com o
navio. O controle autorizou a
descida para 2,000 pés e passou
0s avides para a torre, que nos
autorizou a descer para 800 pés &

ainiciar o pilofe quando prontos. A
partir do pilofe era cada um por si
Oinstrutor que era o lider fez uma
aproximagao como que mostrando
o caminho. A partir daquele
momento, era acreditar em si e
colocar em prética o que tanto
havia treinado. Depois de buscar
0s 600 pés a 1,25 mihas no
traves, iniciel a curva em diregao
a0 navio. Alinhado na final, la
estavaa boa e velha bolinha. Era
6 voar por mais 15 segundos e,
entdo, deixar borracha naquele
convés de oo nos dois toques e
arremetidas aos quais tinha direito
No terceiro passe, arriei 0 gancho
&, apds o togue, foi 6 sentira
desacelerago que todos
comentavam. Apareceu, entao, um
“camisa amarela” que me
sinalizava para retirar poténcia,
pois estava a 100%, e, em
sequida, recolher o gancho. Dessa
, ele me levou para vante
da ilha onde fiz o reabastecimento
“a quente” para continuar com a
operagao. Dali, me orientaram
para atrs do defletor de jato, de
onde segui para a triha da
catapulta n° 2. O pessoal camisa
verde colocou o rabicho na cauda
do avido, taxiei por sobre a
langadeira e, entao, colocaram o

cabresto no TA-4 paraa
cataputtagem. Apds a tenséo na
catapulta, o oficial de lancamento
me pediu‘full power” quando, apss
altima olhada nos instrumentos,
Ihe prestei a continéncia e olhei
para frente. Depois de um etemo
instante, 0 Skyhawk era acelerado a
130 n6s em menos de dois
segundos. A minha Gnica reagdo foi
gritar e, apds subir para 600 pés,
curvei a esquerda para a pema do
vento. Apos seis enganches, cortel
o motor e fui descansar no meu
camarote, Estava muito contente
por ter conseguido pousar o A-4
num Navio-AerGdromo, porém
sabia que ainda faltavam quatro
enganches para o dia seginte.
Comegamos muito cedo no dia 28
de setembro de 1999, quando, apds
quatro enganches, eu estava sendo
o 4limo aluno a ser catapultado
num TA-4J desde um NAe da USN.
Eu estava muito contente e sabia
que a partir daquele momento
nada, absolutamente nada, me
separava do V/F-1 e do Skyhawk
brasileiro, 0 AF-1

O décimo enganche n
George Washington néo havia sido
um simples enganche. Ele
significou muito para mim. Afinal,
foi o coroamento de quase trés

Aviagio & Cia.

anos de treinamento. Primeiro, o
desafio era voar um avido — o
T-34C, Depols, passou a ser
dominar um avio a jato ~ 0
Xavante — em todos 0s seus
empregos. Por fim, passar para
um avido naval de combate de alta
performance — o A4 Skyhawik- &
ser capaz de decolar e pousar num
Navio Aerodromo. A pressao e
apreensao que criel fof grande. Eu
era o mais avangado
treinamento e tive de trabalhar o
meu psicologico, ja que nesse tipo
de atividade ndo se pode
contentar com o quase, o safa, 0
pouco. E foi assim, buscando o
passe perfeito, e ndo aceitando.
desvios, que me orgulho de ter
conquistado a qualificagao em
pouso em Navio-Aerédromo com
o aviao TA-4J. E, para tal, foram
mais de 170 horas de vdo, 350
passes em terra e 31 a bordo.

No dia 30/9/99, 0 VT-7 déixou
de existir como eu o conheci e 0s
TA-4J foram substituidos pelos
T-45C.

O desafio, agora, era voltar

para a Base Aérea Naval de Sdo
Pedro da Aldeia, voar o AF-1 e,
posteriormente, operar com o
NAeL. Minas Gerais, mas iss0 ja &
um outro artigo.
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Inspegao Pre voo - A Mesma
Rotina de Sempre?

“Ok, nos vemos no balcéo do
despachante vinte minutos antes
do langamento.”

Muitos leftores perderam a
conta do nimero de vezes que
escutaram ou falaram a frase
acima apés um briefing para v6o,
mas estamos sendo sinceros
conosco reservando 20 minutos,
para fazer a inspegdo pré-v60, a
lavagem didria e estarmos prontos
para decolar na hora estabelecida?
(N&o mencionando o tempo gasto
para alojar o material na aeronave,
colocar os cintos, fazer a
notificagéo de V60, obter a
permisséo para decolagem efc).
Pela minha percepgao, baseado
em experiéncia prépria e uma
pequena observagao na divisdo de
pista, a maioria do pessoal que voa
Lynx parece despender cinco
minutos na sua inspegao pré-voo.
E eu diria que outros operadores
nao fazem diferente. Portanto,
cinco minutos devem ser
suficientes?

Pode ser, mas o quanto
apurada é a sua inspegio
Pré-v60? Como eu, vocé
provavelmente pensa que &
capaz de apontar qualquer perigo
ou qualquer discrepancia que
deveria ter sido corrigida na
inspegdo AF/BF (depois do voo/
antes do v60). Mas vocs
realmente observa isto?
Motivado por noticias de
competigdes de inspegdes
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pré-voo realizadas na aviagao
civil, eu imaginei se isto poderia
ser realizado a bordo do
esquadrao. A minha principal
divida era se todos seriam
capazes de identificar faciimente
as discrepancias, tornando-se
uma perda de tempo.

A perfeita oportunidade
aconteceu uma semana antes de
0 esquadrao ser inspecionado,
aproveitando 0s poucos vos

Com um pouco
de imaginagéo e
com a ajuda de

alguns mecanicos,
um Lynx Mk3
foi preparado
com uma série
de falhas...

que iriam ser realizados e quando
Varios eventos relativos &
Seguranga de Aviagao estavam
ocorrendo. Todos de acordo, a
idéia foi aceita na reunido de
Seguranga e foi levada a cabo.
Por causa da sobrecarga de
trabalho na manutencao do
esquadréio, foi decidido que as

transmissoes nao iam ser
drenadas ou quaisquer
discrepancias mais elaboradas
ndo fam ser realizadas, mas,
com um pouco de imaginagéo e
com a ajuda de alguns
mecénicos, um Lynx MK3 foi
preparado com uma série de
falhas e foi espotado como se
estivesse pronto para voo,
porém aproado a favor do vento
e sem um extintor de incéndio.

Aos nossos participantes
voluntarios foram permitidos oito
minutos de inspegao, a serem
apontadas quaisquer
anormalidades descobertas

Antes de seguir adiante, vocé
deve saber quais discrepancias
haviam sido geradas. Algumas
eram potencialmente muito
perigosas; outras, em menor
escala

- Aaeronave estava
estacionada a favor do vento com
fonte externa conectada;

O extintor de CO2 néo
estava presente;

As rodas da bequilha
trem de pouso estavam
destravadas;

- Amangueira de conexao
do liquido de limpeza do impador
do para-brisas estava
desconectada;

- AESSB (switch dos circuitos
de emergéncia) estava acionada;

- Uma trava da pé do rotor
principal estava colocada invertida;
- Auséncia de um dzuna
carenagem atrés da transmissdo;
- Auséncia da tampa do
tanque de combustivel, mas a
porta do painel estava fechada;

- Auséncia de uma trava da
carenagem superior;

Pino de travamento do
“pylon” néo alojado no seu
compartimento;

Na admisséo de um motor
fol instalada uma protegao contra
objetos estranhos (‘debis guard),
na outra, protegao contra a neve
(“snow guard’);

0 sensor estético do
sistema de pitot do lado esquerdo
estava com o plug sem bandeira;

0 visor da transmisso do
rotor de causa estava sujo, com
grande quantidade de graxa
acumulada;

Havia vazamento de fluido
hidraulico pelo dreno;

- Foi colocado um pedago de
pano na descarga do motor de
bombordo

Entdo, como todos se
sairam? Para néo ferir
susceptiblidades, 0s nomes &
postos foram omitidos, mas, para
ser franco, os resultados foram
surpreendentemente negativos.

Na verdade, apesar de ter
sido alocado bastante tempo.
nenhuma distragao ou pressdo
psicolégica, a maioria da
tripulagao ndo visualizou metade
das discrepancias.

Provavelmente, a coisa mais
encorajante para ser dita é que
todos, pelo menos, foram
capazes de aportar 0pino da
trava do “pylon’!

E também notério dizer que
todas as discrepancias foram
apontadas entre os dezessete
competidores. O maximo afingido
foram nove (por dois
ccompetidores), a menor
pontuagao foram quatro e a média
seis.

Por que os resultados foram
a0 mediocres? Os que ndo
apontaram o pedago de pano na
descarga, pode ter sido devido &
baixa estatura e, talvez, a maioria
deveria notar o posicionamento
errado da aeronave, se fosse o
caso de um voo real. O clip de
travamento da pé do rotor
principal erradamente instalado
estava dificil de ser observado,
mas quatro militares o fizeram.
Entretanto, todas as outras faltas
estavam bastante dbvias e muitas
delas fazem parte dos cartoes de
referéncia para 0 v60.

N&o levando em
consideragdo que nos n&o
somos t&o bons quanto
tenhamos de ser, ou
gostarfamos de que fossemos,
¢ possivel descrever outras
conclusdes corretas?

A pair da analise das faltas em
que mais incorremos e de alguns
comentarios do debriefing,
surgiram os segtintes pontos:

Estamos tdoacostumados
a ver vazamentos de fluido
hidraulico ou visores sujos
que ignoramos 0s mesmos?

- Quando executamos.
procedimentos de rofina, nés
precisamos ser mais vigilantes.

. Alguns de ns ndo sabem
distinguir realmente certas
discrepancias, necessitando de
maior adestramento para tal. &

Estamos preparando a

Revista da Aviagio Naval.
Colabore enviando-nos sew
artigo ou critica para:
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uase todos nés 4

vimos um pneu de

aeronave com marcas
de derrapagem e marcas de
desgaste.

Esta foi a causa da explosdo
de um peu com uma forga
de 340.000ibs. Isto &,
aproximadamente, sefenta vezes
a energia de uma “banana’ de
dinamite.

0 peu do trem de pouso
principal de uma aeronave estava
com um furo que penetrava 13
das suas 17 camadas. Este
apresentava boas condigdes &
possuia a vélvula de enchimento
no aro, Havia sido pressurizado a
pressao normal de operago.

Aproximadamente 45 minutos
ap6s 0 pouso da aeronave, este
pneu explodiu, provavelmente,
devido o calor dissipado pelo
freio da roda, em fungso do
aumento da temperatura do
nitrogénio e da presséio.

Instantes antes da explosao,
quatro miltares se aproximaram
pela parte de vante da aeronave,
conforme preconizado.

O militar que estava mais
Pr6ximo usava capacete, o que
acabou salvando sua vida. Ele foi
atirado para longe da aeronave,
sua cabega bateu com forca no
Piso, tendo sido 0 seu capacete
Quebrado em vérios pedagos, Seu
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uidado:

Exploséo a vista

Tradugao: CT Leanardo Aratjo de Souza
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45 minutos

brago e sua méo tiveram diversas
fraturas. Ele teve, também, uma
vértebra quebrada e seu olho
esquerdo perfurado,

O outro militar, também, foi
atirado para longe e afingiu o piso
inconsciente. O polegar da sua
méo direita foi armancado e teve
numerosas fraturas na mao e no
brago. Sua boca deve ter sido
aberta no momento da explosao,
devido a rasgos adjacentes aos
Ibios e ao rompimento dos
timpanos,

Os outros dois miltares que
estavam mais afastados da
aeronave escaparam com
escoriagdes e contusdes

O cumprimento do
procedimento para a aproximagao
pela parte de vante de um pneu
avariado por parte dos miltares
evitou uma tragédia maior.

Geralmente, a exploséo
acontece no ponto mais fraco do

“Se vocé tiver de se
aproximar de um pey

avariado, faca-0 a 180 grayg

da drea avariada, nunca
pela lateral.”

preu, situado pelo través. Os
cubos das rodas e as porcas ao
lado dos pneus tomam-se
misseis com a exploséio.

O método mais seguro é
manter as pessoas afastadas de
pneus avariados, a fim de
minimizar o perigo com o risco
associado

Se vocé tiver de se aproximar
de um pneu avariado, faa-o a
180 graus da drea avariada,
nunca pela lateral.

A comparagéo entre a forca
explosiva de uma “banana’ de
dinamite  a explosao de um
pneu foi feita apenas para
ilustrar o potencial destrutivo da
alta presséo de ar e os
ferimentos causados neste
acidente.

Aprender com as
experiéncias vividas por outros
ajuda a prevenir os futuros
acidentes semelhantes.

XVii Simpésio de Seguranca
de Aviacio da Marinha
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XV11 SIMPOSIQ 5 SEGURANGA DE Avmcld

Local:
Audtério da Forga Aeronaval em Sdo Pedro
da Aldeia, onde fol realizado o XVII Simpésio
de Sequranca de Aviagdo da Marinha, de 6 a
9 de noveroro de 2001

A esquerda, o atual Almirante-de-Esquadra
Mauro Magalhes de Souza Pinto, & época,
Comandante-em-Chefe da Esquadra, &
recebido pelo Contra-Almirante José Carlos
Cardoso, Comandante da Forga Aeronaval.
Acima, 0 ComenCh passa em revista os
ofici:

PALAVRAS INICIAIS

Vice-Almirante ALVARO LUIZ PINTO
Chefe do SIPAAerM

Bom-dial Em primeiro lugar, gostaria de expressar o meu
agradecimento ao Vice-Almirante Mauro Magalhées de Souza
Pinto, Comand: hefe da Esquadr:

senhores Almirantes da ativa e da reserva, a0 General-de-
Brigada José Elito Carvalho Siqueira, Comandante da Aviagéo
do Exérito, ao Brigadeiro-do-Ar Renilson Ribeiro Pereira, Chefe
do Subdepartamento Técnico do DAC, aos demais Oficiais das
Forcas Amadas, &s senhoras e aos senhores e &s Pragas que
om suas presengas emprestam um brilho muito especial a este
Simpésio. A participago dos senhores dara um realce
significativo aos assuntos que serdo tratados neste evento,
principalmente durante os periodos de debates, em que 0s
ilustres palestrantes sentir-se-do honrados com os
Questionamentos levantados, contribuindo, sobremaneira, para
0 suicesso desta iniciativa e, conseqientemente, para a
consolidagdo da Seguranga Operaional de nossa Forga

Aeronaval... , ’

ESTANDES

]

Estandes das empresas

Durante 08 quatro dias do Simpssio, percebemos a importancia do intercambio representado.
pelos diversos pariicipantes que esiiveram presentes, Mais de 700 pessoas prestigiaram o

que apoiaram o evento

Dentre as empresas que |

Simpoésio, destacamos &
participagio da  Helibras, |
Embraer, Petrobras e Simtech
expondo suas atividades os
estandes.

eventoe,
anexo ao Auditdrio.

O Centro de Instrugdo e
AdestramentoAeronaval —
CIAAN - se fez presente ao
evento, expondo equipamentos.
de sobrevivéncia.

HOMENAGEM

0Os pariicipantes puderam visitar o estande do.
foi prestada uma merecida
homenagem ao nosso mais assiduo colaborador,
Nascimento, Imediato do
HU-4, em reconhecimento a sua habilidade de expressar

SIPAAerM, onde

GC Alberto Barbosa

HELIBRAS

EMBRAER

i

0CC Alberto o, no encerramento, representado
r seu pai, Sr. Alberto Nascimento, o qual recebeu das
maos do Chefe do SIPAAerM o simbolo do Servigo.

TR A SR

amE EOUE
m R

SIMTECH /KAY AND
ASSOCIATES ING.



1. Introdugo

No contexto aeronautico, o
Fator Humano — composto pelos

considerado o elemento mais
vulneravel e complexo do trindmio
Homem, Meio e Maquina. A
tecnologia tem tornado a méquina
cada vez mals sofisticada, sequra,
confidvel e oferecido instrumental
que permite uma interagao quase
que totalmente previsivel com o
meio ambiente. Estando o
Aspecto Fisioldgico eficientemente
cuidado pela Mediicina de Aviagéo,
por intermédio da selegdo inicial &
do acompanhamento periédico, na
realidade o que estd a merecer
atengao especial é o Aspecto
Psicolégico, 0 que é corroborado
pelas estatisticas que evidenciam
0 seu papel na ocorréncia de
acidsntes aeronauticos.
essa forma, é relevante o

desenvolwmsmo de estudos que
esclaregam a sua participagao e
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Aspectos

Psicolégicos
em Acidentes
Aeronauticos e

Propostas
de Agdes
Preventivas

agata (T-RRm) Erice da Silva Miranda
Psicologa Sueli de Azevedo Mene

cujos resultados possam
contribuir tanto para o
aprimoramento da selegao
psicologica como para outros
processos decorrentes
(instrugao, acompanhamento
etc.). Uma das formas de se
realizarem estudos ¢ por meio
da analise retrospectiva de
acidentes e, nesse sentido, foi
utiizada metodologia proposta
por Mauro Pedrali et alli (1995),
para desenvolver um estudo no
ambito do Servico de Selegao
do Pessoal da Marinha (SSPM),
no decorrer do ano 2000,
quando foram analisados
retrospectivamente 95 acidentes
ocorridos na Aviagzo Naval
entre 70 e 99,

Ao mesmo tempo em que o
estudo era levado a efeito, o
SSPM recebeu do Servigo de
Investigagao de Prevengdo e
Acidentes Aeronduticos da
Marinha (SIPAAerM) uma Sintese:
de Acidente Aerondutico que
recomendava textualmente

apresentar ao Servigo de
Investigagdo e Prevencao de
Acidentes Aeronéuticos
(SIPAAerM) um projeto de trabaiho
para ser desenvolvido nos
Esquadrdes com a finalidade de

2) proporcionar aos
aeronavegantes uma melhor
condigao de autoconhecimento,
de forma a identificar o
reconhecer as suas
caracteristicas pessoais, que
podem contribuir para
ocorréncias aeronduticas; e

b) iniciar um processo
de ‘mudanca de atitude” dos
aeronavegantes, com vistas a
diminuir a contribuiéo do
aspecto psicologico do fator
humano para os acidentes
aeronauticos,

Foi adotada a decisdo de se
concluir a andlise retrospectiva, de
modo que 0s resultados obtidos
pudessem subsidiar as agdes a
serem propostas, por se entender
que os estudos devem ser
considerados uma etapa inicial no

esclarecimento de fendmenos,
sendo mais consistente que, a partir
dos seus resultados, sefam
implementadas medidas preventivas
e corretivas.

Modemamente, para que as
medidas surtam o efeito desejado,
tem sido recomendado o emprego
de metodologias cujo foco esteja
centrado na dinamica das relacdes
das mais diversas naturezas que tém
lugar no campo aeronautico:
interpessoais, do homem com a
méquina, do homem com o
ambiente, da maquina com o
ambiente, do homem com o trabalho
etc., dé'forma a explcitar fenomenos
invisives e latentes, com fundamento
em principios da Psicologia de
Aviagao, que pode ser definida como

a0 XVII Si

al 1posio d

Psicdloga Suel

0 campo de estudo relacionado com
A 20 0

o
sistemas de aviagdo seguros e
efelivos, do ponto de vista do
operador humano.

Com base nessa premissa,
entende-se que as acoes
preventivas, além do seu carater
dinamico e integrativo, devem
estar fundamentadas em
conceitos de qualidade e de
gestdo dos componentes X
envolvidos, a saber: 0rganizagao,
trabalho e individuo, de modo que
os Programas de Prevencéo
decorrentes sejam eficazes

2. Aspectos Psicolgicos &
Acidentes Aeronauticos

Na Analise da Causa Raiz,
Pedrali divide sua metodologia em

CCAUSAS INTERNAS

Avaliagiolluigamento deficientes
Aplicagio inadequada de Gomandos
Treinamento inadequado

Excesso de autoconfianga

Falta de dominio da aeronave

Falta de experiencia

e

duas partes
Agdes Ermneas e Andlise Causal
sendo esta tltima subdividida em
duas categarias denominadas
causas relacionadas ao sistema
(externas) e causas relacionadas
a0 individuo (internas). No estudo,
foi empregada parcela da Andlise
Causal e, dos 95 acidentes
analisados, 46 deles preencheram
requisitos exigidos pela
metodologia proposta por Pedrali
(clara identificagao das causas
internas e externas).

As causas externas e internas
S0 relacionadas a0 sistema ¢ a0
individuo, respectivamente. A
primeira s refere &s condigdes
que independem da atuagao do
piloto, podendo desencadear as
causas intemas, que podem ou

equranca de Aviagao da Marinha &
Menezes & rz)LF“ ARM) Erice Miranda

chado, faz a entrega da placa

néo contribuir para um acidente.
As causas internas, ao contrario,
estdo diretamente relacionadas ao
processo cagnitivo, provocando
uma avaliagao incorreta, o que
poderia, também, ser um
determinante para a ocorréncia de
um acidente. Na tabela a seguir,

& apresentado o resultado da
analise das causas internas e
externas.

No que diz respeito as causas
intemas, o percentual
remanescente —24% - se
distribuiu, entre outros fatores, por
desorientagao espacial, falta de
coordenagao de cabine e falta de
adaptagao ao equipamento.

Acerca das causas extemas,
0s 10% restantes se distribuiram
igualmente por mau estado da

CAUSAS EXTERNAS
a1% Problemas mecanicos 42%
17% Condigaes meteorologicas 18%
10% Combustivel contaminado 10%
8% Pressio organizacional 10%
5% Colisao 10%
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biruta e abertura de péra-quedas
dentro da aeronave.

Em relagao aos Fatores
Contribuintes, dos 95 acidentes
reanalisados, 91% foram devido
a0 Operacional; 39% a0 Material e
34% a0 Humano.

Com o propdsito de possibilitar
uma compreensao mais ampla do
significado do resultado das
causas intemas, buscou-se alocar
as categorias resultantes por fases
relevanies da atividade aérea,
assim delimitadas:

a) selegéo picologica —
momento em que 3o avaliadas
as caracteristicas cognitivas,
psicomotoras, motivacionais e de
personalidade do candidato a
aviador;

b) instrugéo aérea - fase
em que sao ministrados o
conhecimentos que permitem ao
individuo, ao final, operar uma
aeronave; e

c)operacional - etapa em
que o individuo, ja um piloto
qualificado, estd capacitado
a operar plenamente
determinado(s) tipo(s)
de aeronave(s).

Efetuada a alocagéo com
base nesse critério, foi obtida a
seguinte distribuigao:

a) selegao psicoligica (6%)

-+ excesso de autoconfianga
b) instrugéo aérea (63%)
- avaliagaofjulgamento deficientes

- aplicagzo inadequada de
comandos

treinamento inadequado
- falta de dominio da aeronave
) operacional (5%)
- falta de experigncia

Da alocagao levada a efeito,

verifica-se uma maior
concentragio na categoria

Quatro das seis categorias
identificadas, o que vem confirmar
a centralidade deste t6pico,
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Causas de Acidentes Aéreos

Distibuicio segundo
as fases da
alividade acrea

Instrugéo Aérea

Distibuicao segundo
as fases /tipo de vao

Adestamerto

Decoiagem /subica

Traslados

Manobra (cruzoio|

L Ouos

Operacional

Selegdo
Psicologica

S

e

A instrugdo ocorre num
ambiente no qual a tensdo e
ansiedade, mais por parte do
aluno que do instrutor, estdo
presentes. Além disso, pela
propria natureza da atividade, o
instrutor exige do aluno o méximo
da sua capacidade, levando-o
bem préximo dos seus limites.
Como 0 aluno nao tem, ainda, um
dominio pleno da aeronave, a
fronteira entre risco e seguranga
&, por vezes, bastante ténue,
sendo a probabilidade de erro um
fator inerente & propria atividade
de instrugdo.

Do total de 95 acidentes
analisados, foi efetuado um
levantamento e outros dados
significativos como:

a) faseltipo do v60 em que
ocorreram os acidentes; e

b) emprego da aeronave e
avarias sofridas.

No que diz respeito  fase/tipo
de V60, 36% dos acidentes
ocorreram em vo d

gl Lo
subida; 15% nos traslados e 1
em manobra/cruzeiro,

No que se refere ao emprego
das aeronaves e avarias sofridas,
as de emprego geral e as de
instrugao séo as que mais
sofreram avarias — 77% do total ~
mas so, também, as que mais
voam, englobando 71% do total
das horas de voo.

0 caso da instrugdo aérea ja
foi abordado. No que se refere a0
emprego geral, como o proprio
nome sugere, o piloto cumpre
missoes de uma grande
variedade, que exigem um
repertrio de conhecimentos e de
habilidades de grande amplitude,
expondo-0 seguidamente a
situagoes-limite.

3. Agdes Preventivas

A existéncia de um ambiente
complexo, incerto e instavel nas
suas dimensdes economica,

tecnolégica e social, vem exigindo
das organizades um constante
ajustamento ao cendrio corrente
0 bom desempenho passou a
depender de resultados e da
velocidade de adaptagao as
mudangas no ambiente externo
(politicas, flutuagdes economicas,
pressoes da sociedade etc.), nas
suas operagoes intemas
(otimizagao dos custos,
exploragao eficaz das

Homem e Trabalho. Daf, a
proposta da realizagao de
Andlise Estratégica (para se
estudar a Organizagao); de
Diagndstico Organizacional
(para se aprofundar a
conhecimento sobre o Homerm)
e da Reanalise dos Relatérios de
Perigo (para fazer emergir
aspectos latentes do Trabalho).
0 uso conjugado desses
recursos possibiltard a

dos recursos humanos, do
material, das rotinas etc.) e na sua
propria missao.

Pode-se depreender,
portanto, que o sucesso de uma
organizagao dependera do modo
em que ela, como um todo, estiver
envolvida na busca da exceléncia,
adotando formas de gestao mais
contemporaneas.

Dai, a pertinéncia de, também
no campo da Seguranga da
Aviagao, se empregar
metodologias de gestdo cujo foco
esteja centrado na dinamica das
relagdes inerentes a atividade
aérea: interpessoais, do homem
com a méquina, do homem com o
ambiente aéreo, da maquina com
0 ambiente aéreo, do homern com
0 seu ambiente de trabalho etc.
Para se atingir tal objetivo,
recomenda-se o emprego de
metodologias que integrem as trés
vertentes cruciais: Organizacao.

dimensionamento bastante
precisos das varidveis que
permeiam a realidade
orgav\lzacmna\ possibiitando
que a instituicéo esteja
consistentemente aparelhada
para adotar as medidas
preventivas e corretivas
adequadas

3.1 - Andlise Estratégica

Com o propdsito especifico
de ampliar o conhecimento da
organizagao, sugere-se a
utiizagao dessa metodologia
para a explcitagao dos
seguintes aspectos:

2) Forga ~ caracteristica
interna que facilita ou auxilia, em
grau relevante e por longo
tempo, a consecugdo da Missao
elou dos objetivos permanentes
da atividade-fim;

b) Fraqueza — caracteristica
ou deficiéncia interna que
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O CAlte. Dalmo, comandante do
CIAW, como debatedor

dificulta ou prejudica, em grau
relevante e por longo tempo, a
consecugio da Missao e/ou dos
objetivos permanentes da
atividade-fim;

©) Oportunidade ~ fendmeno
ou condigao extema, atual ou
potencial, capaz de contribuir
substancialmente e por longo.
tempo para o éxito da Missao e/ou
dos objetivos permanentes; &

d) Ameaga ~ fendmeno ou
condigao externa, atuial ou
potencial, capaz de prejudicar
substanciaimente e por longo
tempo a Missao e/ou 05 objetivos:
permanentes.

Conhecidos estes fatores,
monta-se a Matriz Estratégica,
mostrada a sequir, pelo cotejo dos
fatores de Forga e Fraqueza com

as Oportunidades e as Ameagas,
atribuindo-se a cada interagdo valor
0, 1 0u2, de acordo com 0 seu
efeito impactante sobre a atividade-
fim da organizagéo.

Aeronaves UH-14 Super Puma em
Voo de reconhecimento.
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Estes dados asseguram &
Organizagao, por se conhecer
melhor e a0 ambiente em que estd
inserida, condigdes e estabelecer
as suas Metas por meio da
potencializago das suas Forgas,
combate as suas Fraquezas,
exploragdo das Oportunidades e
neutralizagao das Ameacas.

3.2 - Diagnéstico
Organizacional

Para possibiltar o
dimensionamento de aspectos
relacionados a0 comportamento
humano, & sugerido o emprego de.
um questiondrio construido com
base nos pressupostos de
Frederick Herzberg, considerado
um dos pioneiros da Teoria da
Motivagdo. Esta medida
possibiltar a identificagéo dos
Fatores Motivacionais e Higiénicos
mais significativos, tomando mais
clara a percepgao das Forgas e
das Fraquezas da Organizagéo.

Como se sabe, 0s Fatores
Higiénicos, que tém carater
preventivo e profiético, dizem
respeito s condigoes do
ambiente onde é realizado o
trabalho. Devem merecer
atengdo, pois atuam no sentido,
de minimizar as fontes de
insatisfagao. Dessa forma, serdo
levantados os seguintes
aspectos: politicas
organizacionais, normas
administrativas, estilos de
supenvisao, relagdes
interpessoais e condigdes de
trabalho.

valor 0 — impact
impacto r

Matriz Estratégica { valor 1~

ANBEXT OPORTUNIDADES
AMBINT
POTENGIALIDADE DE
e AGAO GFENSIVA
)
FAAQUEZAS. DEBILIDADE DE

AGRO OFENSIVA
an

s interagdes resultantes expressam o cenério do
ambiente analisado, por meio dos seguintes fatores

Capacidade Ofensiva = (1~ IIl);
Capacidade Defensiva

. Posicionamento Estratégico Global = (1 + 1)~ (Il + V)

impacto significante

0 \nsl%mﬁc?mle

AMEAGAS

CAPACIDADE
DEFENSIVA
[0}

VULNERABILIDADE
)

3.3 - Reanilise dos
Relatérios de Perigo

A reandlise tem sido utilizada
como um recurso metodol6gico
eficaz, uma vez que ela possiilia
que 0 dados existentes sejam
examinados sob uma nova
perspectiva. No caso em tela,
para se conhecer a qualidade do
trabalho humano, sugere-se que
0s Relatdrios de Perigo sejam
reanalisados a partir de um
enfoque psicolégico, procurando
identificar nos relatos disponiveis
as falhas sistémicas

4. Conclusdes

Os resultados obtidos na
reandlise levada a efeito, além de
terem propiciado um melhor
conhecimento da atividade aérea,
néo deixaram duvidas acerca da
importancia do aspecto
psicoldgico nas atividades
aéreas. Estd claro, também, que
ele esta presente, ainda que de
forma mascarada ou indireta, nas
ocorréncias atribuidas ao Fator
Operacional ou ao Fator Material.
Além disso, o estudo possibiltou

40 de elementos que

b aos
seguintes aspectos:

a) padroes operacionais —

padres nao claros, ndo prticos
ou

0 Fatores por
seu lado, estdo relacionados a0
contedo do trabalho e as
aspiragoes dos individuos. Desse
ponto de vista, serZo identificados
fatores relevantes como
sentimento de realizagao,
feconhecimento do trabalho,
contetido do trabalho,
responsabllidades inerentes e
crescimento profissional.
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b) (remamen(o os padioes
existem, mas nao
SR e
aplicé-los ndo é conhecida;

©) lideranca ~ os padres
550 conhecidos, mas o sao
cobrados; e

d) individuais o padrdes
80 conhecidos e supervisionados,
mas o s20 seguidos.

podem contribuir para o
aprimoramento da sele¢ao
psicoldgica e confirmou a
centralidade da instrugao aérea
na capacitagéo de recursos
humanos.

Ja esta em curso a tendéncia
de se dividir os Fatores
Contribuintes em duas vertentes:
Material ou Humano. A partir
desse principio, o que nao for
comprovadamente Material se
enquadra na categoria do
Humano. Desse modo, é

conferida a devida dimenséo a0
aspecto humano, que, repete-se,
& 0 elemento mais vulneravel do
trinomio Homem, Meio e Mdquina.
E exatamente devido a sua
condigdo humana, o Homem sofre
variagbes no seu estado
psicolégico em decorréncia de
varios motivos (casamento,
separag@o conjugal, nascimento
de filhos, doenca e/ou morte de
entes queridos, estresse etc).
Essas variagoes repercutem no
seu desempenho e, se nao
tempestivamente percebidas e
cuidadas, podem ser
desencadeadoras de erros que
resultam em acidentes.

A participagdo do Aspecto
Fisioldgico nos acidentes ocorre
em niveis praticamente
despreziveis, devido & existéncia
de um rigoroso exame admissional
associado a eficiente controle
perisdico, exercidos pela Medicina
de Aviagao. O ponto de fraqueza
repousa, portanto, no Aspecto
Psicolgico, que é avaliado, tnica
& exclusivamente, por ocasido da
selegao psicolégica inicial. Em se
implementando a avaliagao
psicologica de modo regular,
simultaneamente ao controle
periédico do aviador, ter-se-d 0
controle psicoffsico exercido em
toda a sua plenitude, pelo exame.
das duas dimensbes que
Compoem fisiologica e ps\cu\ogvca

A adog#io dessa medida contribuird
significativamente para @
Seguranga da Aviagdo, pela sua
capacidade de identiicar,
antecipadamente, 05
aeronavegantes que estao se
afastando dos perfis idedis

Ja é aceito correntemente que
as agdes preventivas devem ser
precedidas de elementos factuais,
mesmo sumérios, que confiram
consisténcia as medidas a serem

implementadas. Dessa forma, a
Andlise Estratégica, o Diagnéstico
Organizacional e a Reanalise de
Relat6rios de Perigo se
apresentam como ferramentas
capazes de atender,
satisfatoriamente, a essa
premissa. O fato de jd se ter
utiizado com resultados
surpreendentes, no ambiente
naval, a Andlise Estratégica e o
Diagnéstico Organizacional para
elaboragéo de Planejamento
Estratégico é uma garantia do
putenc\a\ dessas ferramentas

ssocid-las & Reandlise de
F{e\a(onus de Perigo é assegurar
a produgéo de

Especial

um Acompanhamento Sistémico,
que pode ser entendido como a
andlise sistemética das informages
geradas pelos diversos segmentos
em interagao efou por pesquisas:
especificas, com a finalidade de
realimentar todos os subsistemas da
organizagdo, propiciando-ihes o
auto-ajustamento necessario. Uma
medida de tal alcance possibilitard
desejavel interagao dos b
envolvidos, resultando em uma
constante realimentagao de todo o
conjunto da atividade aérea, como
mostrado no diagrama esquematico
abaixo. &

dados que dardo

seLego

PEsauisA opERAGAO

aos Programas de

Seguranca de |

Aviagio a I

necesséria !
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1. Introdugdo

O renascer da Aviagao do
Exéreito (Av Ex) veio da
necessidade de a Forca
Terrestre de se modernizar, a fim
de acompanhar a evolugdo dos
Exércitos da atualidade

Nesses 15 anos, apos sua
recriagao, a Av Ex atingiu o nivel
de eficiéncia operacional
esperado.

Atualmente, o Exército
Brasileiro conta com um vetor de
modernidade capaz de leva-lo &
terceira dimenso dos campos
de batalha.

O emprego das aeronaves
da Forga Terrestre ¢ peculiar.
Tem por objetivo principal

Centro de Instrugdo de Aviagao
do Exército (CIAVEX), foi criado
com o objetivo de permiir que
Oficiais pilotos da Av Ex

e

realizar operagdes
em proveito de um alto escalao
da Forga, no Teatro de
Operagdes, garantindo-hhe
vantagem decisiva no combate.
Curso de Piloto de
Combate (CPC), desenvolvido no
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operacoes aeromoveis em
proveito da Forga Terrestre.
Este trabalho tem por
objetivo apresentar as
caracteristicas da formagao do
Piloto de Combate da Av Ex, o
fisco dessa atividade e as

medidas de seguranca adotadas
para minimizar esse risco.

2. Desenvolvimento

a. Breve histérico
Em 1985, acompanhando
a evolugo da doutrina militar, 0
Estado-Maior do Exército (EME)
nomeou uma comissdo de
estudos para implantagao da
WEX,

0 Decreto Presidencial
Nr. 93.206, de 3 de setembro
de 1986, recriou a Av EX

No ano de 1991, fol criado
0 CIAVEx. Nessa 6poca, 05
primeiros pilotos foram realizar
0 CPC na Aviagdo do EXercito
Francés,

Coube a esses pioneiros
implantar o CPC na AV EX.

b. 0 véo de combate

Para o cumprimento das
eragoes aeroméveis

B a0 tlzacos s pos

de vo0 de combate, a saber:

1) Voo NBA (Navegacao &

ixa Altura)

0 v60 NBA é utiizado quando

a2 ameaga inimiga 6 remota. Nesse:

lipo de voo a altitude, a proae a

velocidade sio constantes

2)  Véo de Contorno
0 Véo de Gontorno &
utilizado quando a ameaga
inimiga é pouco provavel. Nesse
tipo de'v0, a proa e a velocidade
sao constantes e a altitude &
variavel (a aeronave acompanha
o contorno do terreno).
3) Voo Desenfiado
0 V60 Desenfiado & uilizado
quando a ameaga inimiga &
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FASE DURACAO
EpT 8 semanss

K

=

3

2

3

8

w

8
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2 CPC | 12 cemanas

8

o

2

2

s

3

FINALIDADE HORAS DE FASES
V00 (HDV)
o0 o Exereto 5 18 Fase: teoria do vdo ttico e
St eddo 7.0 manobras bésicas, com

ocupar @ exercer a funcdo
de pilo tato, no.
cumprmento das dversas
missoos da AV Ex

de pilotagem

Habilfar o Pioto do.

do piltagem

diversas missdes da
AvEx

HDV, om fungao

Média de 500
HDV, em fungao

duragao de qualro semanas;
2 Fase: rés semanas de
pistas de aplicagdo das.
manobras basicas de V0 &
V6o Visual Noturmo (VUN);

3 Fase: uma semana de tio
com foguete @ metrathadora

1 Fase: quatro semanas de
navegacao tatica,
ferramenta fundamental
para 0 v60 de combate; |
2 Fase: aquisigio dos |
conhecimentos doutiindrios |
© aplicagao dos mesmos na |

duragao de sete semanas;
3 Fase: realizagdo da
manobra de coroamento do
curso, com duragao de uma
semana.

iminente. Nesse tipo de voo, a
altitude, a proa e a velocidade
s&0 varidvels (a aeronave 6
conduzida de maneira a se
ocultar, 0 méximo possivel, da
observagao e dos fogos do
inimigo, aproveitando-se das
cobertas proporcionadas pelo
terreno.

¢. Curso de Piloto de Combate

Faseamento — Quando da sua
criago, 0 CPC era desenvolyido
em 17 semanas. As necessidades
da Av Ex fizeram com que o curso
fosse desmembrado em duas

fases distintas: o Estdgio de
Pilotagem Tética (EPT) e o CPC
propriamente dito. (Tabela acima)

d. Risco na formagéo dos
Pilotos de Combate

O fisco na formagao dos
Pilotos de Combate esta
diretamente ligado aos tipos de véo
executados durante o curso,
principalmente o Voo Desenfiado,

E na instrugao e na praica do
Voo Desenfiado que o fisco
aumenta em fungdo da
proximidade com o solo.

Da direita para
a esquerda:
Diretor da
DAer, VAte.
Alvaro, & o

GE-SIPAAeIM,
CMG Wison
Roch:

8,
prestigiando a
palestra

Dentre os principais riscos,

pode-se citar.

Coliséo com fios;
~ Coliséio com passaros;
~ Colisao com outros obstaculos
nalurais e/ou artificiais;
~ Colisao com o solo em voo
controlado;

~ Desorientagao espacial no VVN.

e. Medidas preventivas

Diante dos principals riscos
citados, medidas preventivas sao
adotadas objetivando minimizé-los

Abalxo, seréo apresentadas
algumas delas:

~ Perfildos Instrutores de V6o
(IV): 0s IV s@o designados segundo
1igoroso critério, aliando experiéncia
de 6o com pericia técnica;

~ Peril dos alunos: procura-
se matricular alunos no CPC que
possuam, no minimo, dois anos de
vivéncia em Unidade Aérea, apés
a formagZo (possuir o EPT &
obrigatério para ingresso no CPC):

— Supenvisao em todos os
nivels: a SUpeNVisao ¢ realizada por
todos s setores envolvidos,
partindo do Comandante do
CIAVEX, passando pelo Oficial de
Seguranga de V60 & indo até os
executores do curso;

— Mapas de risco: os mapas
de risco s0 mantidos atualizados
com todos 0s obstaculos que
possam atentar contra a
seguranga dos vos (fios, torres,
outros);

— Reconhecimentos
detalhados: todas as rotas e os
itinerarios de Voo So previamente
reconhecidos detalhadamente;

~ Instalagao de corta-fios nas
aeronaves: corta-fios estao sendo
instalados nas aeronaves do
CIAVEx que passam por
Inspegdo “C’;

— Briefings detalhados: todas
as missoes sao precedidas de
briefings detalhados

— Nao realizagdo de combate
agéreo: combate aéreo nao &
realizado no curso. H4, apenas, &
instrugéo tedrica sobre 0 assunto;

— Implementagao do v60 com
6eulos de visao noturna (NVG):
alguns pilotos realizaram cursos de
v60 noturno com NVG no exterior
objetivando implementar este ipo
de v6o na Av Ex, Os problemas
inerentes do VVN serdo
minimizados com a utiizagdo d
equipament

— Método de Gerenciamento
de Risco (MGR); 0 MGR vem
sendo utilizado no CPC como
forma de reduzir ou eliminar
fatores de perigo em potencial:

— Desmobilizagao dos
concludentes: desmobiizar &
preparar os alunos concludentes
do CPC para a rotina das
Unidades Aéreas, onde nem
sempre o vbo de combate serd
exigido;

jeste.

~ Conscientizagdo dos
concludentes: conscientizar é incutir
na mente dos pilotos concludentes
do CPC o perigo de se utiizar o v6o
de combate quando desnecessério
0U quando o previsto. Um dos
fatores que contrbuiram para
dent -
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As medidas preventivas
apresentadas tem-se mostrado
eficazes. O indice de incidentes de
menos de um Incidente
Aeronautico a cada 1.000 horas
voadas comprova essa eficiéncia
O ZERO ACIDENTE reforga o

vitimas fatais da Av Ex (EB 1018,
22 Out 95) - todos 0s 4 trpulantes
faleceram ~ fol justamente o
abandono do vbo em rota para o
6o desenfiado por ocasida de um
Voo administrativo entre Taubaté-
SP e Belo Horizonte-MG.

f. Dados estatisticos

1) Foram realizados 14 CPC
no periodo de 1991 a 2001,

2) Foram formados 194
Pilotos de Combate. Desse lotal,
oito séo da Marinha do Brasi e
seis sa0 da Forga Aérea Brasileira

3) Foram consumidas 5.600
HDV nos diversos CPC realizados

4) Ocorreram cinco Incidentes
Aeronéuticos no periodo, sendo
{rés colisoes com fio e duas.
colisoes de rolar principal com
Vegetagao em Voo pairado.

5) Verificase que o indice de
incidentes do CPC é de 0.89
Incidente por 1,000 horas voadas.

6) Nao houve qualquer
Acidente Aerondutico na histdria
do CPC.

3. Conclusdo

Da recriagdo de Aviagao do
Exército, ha 15 anos, até os dias
atuais, muito se fez. O Exéraito
Brasieiro reconhece esse esforco
e vem apoiando O constante 3
aperfeigoamerto de sua aviagao.

0 Gurso de Piloto de Combate
& o curso que transforma um piloto
om piloto miltar do Exército, com
fodas as suas peculiaridades.

0 risco na formagéo desses
pilotos existe, 6 conhecido e muto
se tem feito para reduzi-o

quadro

AAviagdo do Exércio, em seu
estdgio atual, sabe ser justo
reconhecer a prestimosa &
eficientissima participagao da
Marinha do Brasil e da Forga
Aérea Brasileira na formagao de
seus quadros iniciais. 05
resultados oblidos nos CPCs
realizados e nas diversas outras
atividades desenvolvidas tém seu
embriao nessa fundamental
participacao. &

0 Diretor da DAerM, VAlte. Alvaro. faz
a entrega da placa alusiva ao XVIl
Simpdsio de Sequranca de Aviagao

da Marinha ao Ten. Cel. Laerte.




Fatores Humanos e Desempenho da
Tnpulagao na Seguranga de Aviacio
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R que séo Fatores

| Humanos? No campo da
Mt investigacao de
ocorréncias aeronauticas,  bem
estabelecido que a maioria das

relacionada a Fatores Humanos.
Vérias estatisticas, de acordo com
o Centro de Seguranca Naval,
apresentam que a maioria das
ocoréncias com aeronaves ¢
atribuida a fatores orginados pelo
piloto ou sua tripulaga

Fatores Humanos sé0 mais
e estudo de
como as pessoas interagem com
seus ambientes. No caso da
aviagao, 6 o estudo de como o

desempenho do piloto ou da
tripulagao ¢ afetado por assuntos
como o “design” da cabine,
variagdes fisiologicas e
psicoldgicas, e a interagao e
comunicacao entre membros da
tripulagéo. O termo *Fatores
Humanos” descreve tanto as
capacidades como as limitagges do
sistema homem-méquina

Erro de Tripulagao: O termo
“erro de tripulagao” se refere a uma
630 ou inagéo (erro de omissdo)
que, se no for identificado

uma ocorréncia aeronautica. Esta
definicao inclui fracassos em
comunicagao da tripulagao,

do inicio das

coordenagio inadequada de
desempenho da tarefa atribuida
deficiéncia de julgamento e
tomada de decisao relativa
avaliagao de risco e & seguranca
de vbo. Ermo de tipulagdo 6 um
fator causal de uma ocoréncia
aamnauﬂca Quando sua
pres auséncia, aumentou
& probalidacs em ocorréncia.
Uma avaliagéo precisa de fatores
de causa de ocorréncias é
absolutamente essencial para
estabelecer uma base s par
aplicagao das medidas preventivas
corretas.

Apesar de estes serem bons
identificadores relativos a

réncias por erros humanos,

eles nao detalham os *Por Quas”.
Scb o el Bt
Humanos, nds precisamo:
relacionar estas ocorréncias, de
alguma maneira, ao
comportamento das pessoas no
desempenho de seus trabalhos
Se nos pudermos alcangar um
melhor entendimento das
capacidades do desempenho &
limitagdes humanas, entdo nos
poderemos desenvolver medidas
de prevengao de acidentes
passiveis de serem executadas.

Vdrias categorias de erro
humano sdo baseadas em nossa
compreensdo das variagoes
fisiologicas e psicologicas que
refletem nossas capacidades e
fimitagdes de percepcao, memoria.
& aprendizagem, processamento.
de informagao, motivagao e
controle emocional, julgamento:

& tomada de decisao, como,
também, as habilidades para
conduzir outros e comunicar
nossas idéias, além de trabalhar
cooperativamente com outras
pessoas.

“CHECK-LIST" de FATORES
HUMANOS. A abrangéncia de
influéncia dos fatores humanos
nas ocorréncias aeronduticas
pode ser designada em termos de
categorias especificas de
desempenho humano, vistas no.
contexto de um ambiente
operacional tipico.

Criada pelo Dr. Tony
Ciavarelli, da Escola Naval de
Pés-graduagao, este ‘check-list"
representa um balizamento para
organizar o desempenho humano

quanto a sequranca de aviagdo,
(i) facitands & deriiicagéo de
possivels fontes de erro humano e,
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pecial

conseqiientemente, (2) provendo a
orientagéo necesséria a0
desenvolvimento de atitudes que
venham a reduzir 0s erros das
tripulages. Além disso, o “check-
list" proporciona aos OSAVASAV
uma ferramenta que faciltara a
identificaao dos assuntos relativos
aos fatores humanos e sua
aplicagao potencial na prevengao e
investigagao de ocorréncias
aeronauticas.

Ha oito categorias primarias
de desempenho de tripulagéo
incluidas no “check-ist’. Sao elas:

(A) Percepgao Sensorial:
Capacidades e limitagoes em
nossa habilidade para ver, ouvir &
interpretar corretamente as
informagdes sensoriais percebidas.
Tais fatores de desempenho
incluem os relacionados a
julgamento de alttude,
comportamento, distancia,
percepgao de profundidade &
situagoes nas quais o desempenhc
pode ser afetado por sugestoes
visuais ausentes ou enganosas,
efeitos de forca de aceleragao,
além de vrias outras formas de
ilusdes sensorias. Esta calegoria
inclui possiveis erros de percepgao
& erros relacionados a fahas de
atengéo, desorientagao espacial &
perda de consciéncia da situagao.

O ComForAerNav, CAlte Cardoso,
como debatedor
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(B) Médico-fisiologico:
Em geral, o termo fator médico-
fisiolgico refere-se ao possivel
estado adverso fisiol6gico ou
mental (cognitivo) de Uma pessoa
na hora de uma ocorréncia
aerondutica, sendo o resultado de
namero de condigoes
aeromédicas inseguras. Fontes de
erro humano incluem o V6o
enquanto doente, voar sob
influéncia de drogas ou lcool

O tao conhecido
aviador de alto
risco néo s6 se

pde em situacoes
de risco, como

também pde em
risco as vidas
e os ativos da

organizacao
inteira.

(inclusive automedicagéo) ou
exceder a propria resisténcia fisica.
O estresse se inclui nesta
categoria.

E comum para as tripulagdes e
pessoal de manutengao negarem
ou esconderem a existéncia de
problemas fisicos. Existem aqueles
que consideram que estar doente.
néo gera razao suficiente para
retiré-lo da escala de voo, mesmo
que temporariamente. Estes
individuos tentam suprimir
sintomas de suas doengas por
meio da automedicago — uma.
0pgao claramente proibida a
aviadores.

(C) Conhecimento/Destrez:
O Conhegimento refere-se & nossa
compreensao e habilidade para
usar informag&o. Em nosso caso,
isto inclui coisas como sistemas de:
aeronave, condigdes de Voo,

fimitagdes da aeronave, requisitos
para a exectiéo da missao e
meteorologia. A destreza refere-se
& nossa habilidade para executar
tarefas e sucessoes de tarefa no
momento certo e na ordem certa;
em nosso caso, estas incluem
nossa habilidade de fisicamente
voar, controlar e manter uma
aeronave com a precisao
necessdria as condigoes
especilicas. Fatores de
desempenho humanos associados
com a destreza incluem uma ma
interpretagao de informagéo, uma
idéia errada, o esquecimento ou o
desvio de regras ou instrucges,
uso de procedimento errado para
uma determinada tarefa ou
siluago, que perdem um passo ou
passos em uma sucessao de
tarefas especificas, além de perda
de controle de v6o devido a falta
de proficiéncia ou fracasso de
tripulagao para seguir
procedimentos prescritos
necessarios & manutengao do V6o,

O desenvolvimento do
Conhecimento e da Destreza esta
diretamente relacionado a
experiéncia que cada individuo
posstii. As experientes tripulagdes
al de manutencao podem
esperar ou predizer mudancas em
seus ambientes (voando &
mantendo a aeronave,
respectivamente) porque, por
treinar, eles evoluiram um
‘modelo” mental do sistema.
Assim, 0 conhecimento, baseado
em um modelo mental, e a
destreza associada a0 voo & &
manutengao, & um processo
ciclico e continuo, mantendo sua
evolugao com o passar do tempo &
as diversas fontes de informagéo

O Conhecimento inadequado,
ou a Destreza degradada,
certamente afetard a proficiéncia &,
como as narrativas de ocorréncias
confirmam, promoverd o erro. E 0
resultado normalmente é o
mesmo: dano, perda de
equipamento caro ou,
ocasionalmente, vidas
inestimaveis.

(D) Personalidade: Atitude de
Seguranga. A Personalidade
refere-se a padrdes estaveis ou
persistentes de comportamento
que resume nosso estilo
interpessoal de interagdes sociais.
A Altude refere-se a combinagao
de convicgao, sentimento e
comportamento planejado para
uma pessoa particular, idéia ou
situagao. Personalidade & para ser
normalmente entendida como
relativamente nao modificavel, mas
as alitudes podem ser mudadas.

Como & notadamente
percebido, os aviadores e o
pessoal de apoio tendem a ser
competitivos, dinamicos, zelosos,
altamente incentivados e,
freqiientemente, negam suas
limitagdes pessoais. Historias
pessoais sugerem que 0s
individuos em aviagao querem
alcangar o méximo, geralmente
assertivos e perseverantes quanto
& confianga em suas habilidades
para alcancar as coisas. Estas
caracteristicas de personalidade
podern conduzir estes individuos &
frustragdo quando suas
habilidades para realizar suas
metas ou tarefas chegarem ao
limite. Entretanto, o pessoal
miltar também & chamado,
freqiientemente, para levar a cabo
suas missdes longe das familias
© dos amigos por longos periodos
de tempo, executando tarefas
extremamente perigosas em
ambientes ameagadores.

O tao conhecido
aviador de alto
1isco nao s6 se
poe em
situages de

PBe em risco as vidas & os ativos
da Organizagao intefra.
Hoje em dia, porém, quando os
recursos estao limitados e as
organizagses de aviagao estio
diminuindo suas atividades, se
fundindo, ou sendo
desincorporadas, é menos aceitével
encorajar ou ignorar esses que sao
extremas fontes de risco, O
tesultado desta mudanga na cultura
organizacional foi 0 comego dos,
Conselhos e das Comissoes de
Fatores Humanos. Estes sdo
processos projetados para
identifcar, ajudar onde possivel ou
dispensar o pessoal de aviagao
com problemas pessoais ou
profissionais, evitando, assim,
ocorréncias aeronuticas.

(E) Julgamento/Deciséo:
Estas variaveis sdo caracterizadas
pelas capacidades e fmitagdes em
nossa habilidade para avaliar
Derigos com precisao ol 0s riscos
associados & missao, relacionados
a0 nivel de destreza da tripulagao,
fimitages ou sitvagao da aeronave
ouamblente. Fracassos de
desempenho humanos incluem
voar a aeronave fora dos limites de
seguranga, voar em tempo adverso
conhecido, continuar 0 ¥80 com
baixo nivel de combustivel
conhecido e violar,
intencionalmente, a disciplina de
V00 U 0 regulamentos de
seguranga estabelecidos

Por exemplo, uma violagdo &

‘cometida quando um individuo

conscientemente executar uma

% (refa sem ter conhecimento.

experiéncia ou treinamento. Uma

» SG-AV-VS Sasso participando
como debatedor

Ndo h um dnico individuo
estereotipicamente propenso a
falhas de tomada de decisao,
ainda que possamos observar
individuos que podem mostrar
indicagdes de tomada deciséo de
alto risco, complacéncia & um
fracasso continuo para seguir
procedimentos preestabelecidos.
Quando criativos, ou
simplesmente afortunados, estes
individuos podem ser
considerados como pilotos
arrojados, mas este & um conceito
errado. Apesar de estes individuos
poderem obter sucesso
cometendo violages durante um
tempo limitado, os relatdrios de
oconéncias revelam que,
eventualmente, as suas agdes
conduzem a incidentes/acidentes
e possiveis perdas de vida.

G) e
Coordenagao de tripulagéo;
Estas condigoes referem-se s
capacidades e limitagdes na
habilidade de uma tripulagao
transmitir @ receber informagéo

“Uma violagdo acontece quando uma
pessoa, propositalmente, ignora um
alarme de perigo ou adverténcia. o
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utilizando um procedimento de
fraseologia padréo, coordenar uma
alividade e dividir as cargas de
trabalho e interpretar & agir
corretamente em funcéio de uma
informagao essencial para
desempenho da tarefa.

Habilidades de comunicagao
sdo afetadas pelo circulo social,
pelo psicolgico e pelos fatores de

O resuitado de uma queda na
coordenagdo da tripulacio é, entéo,
um fracasso de comunicagao
humana. Fontes de erro de
comunicagao incluem uso de.
fraseologia fora do padiao,
reluténcia para falar ou escutar,
falha no reconhecimento de uma
mensagem, falha no uso de todos.
os recursos de tripulagdo
disponiveis e, 0 mais sério, a falha
para responder ou agir prontamente
aum alarme de adverténcia gerado
por oulro membro da tipulagao.

deficiencia do “design” dos
equipamentos o sistema de
apoio. Estes podem incluir
problemas antropométricos de
tripulago, uniformes de v &
apoio, escape/egresso da
tripulagao da aeronave. Acredita-
se que problemas com o “design”
sao fontes potenciais ou
indutores dos erros de tripulagéo,
porque eles podem contribuir de
forma diferenciada para os erros
de controle de agdes e ma
interpretagéio dos dados exibidos.
“Design” deficiente de cabine de
pilotos pode gerar uma carga
excessiva de trabalho na
tripulagao, conduzindo para a
fadiga e possivel prejuizo de
desempenho.

(H) Superviszo: Ciavarelli ¢
Figlock (1997) investigaram o termo
“Cultura de Seguranga” em uma
organizagao, quer dizer, 0s valores.
tradicionais de uma organizagao,
convicgdes, atitudes e normas de

A falta ou
comunicagdes e coordenagdo sao
citadas freqienternente como as
principais causas geradoras de
ocoréncias aeronauticas, O
processo de comunicagao tem de
terinicio antes de decolar, ir ou
relirar um componente de uma
aeronave. As tripulagdes e o
pessoal de manutencao tém de ter
um “briefing” completo da missdo,
10 que 0s objetivos da missao a0
dlaros e concisos e onde as
intencdes e os planos sdo
desciitos. Tais divergéncias
geradas por esta ignorancia,

Percepgao do perigo ou ao risco,
tomadas de decisao, conduta
esperada de operagdes e
resultados de seguranga. Juntos,
eles definem um Clima de
Seguranca de Comando, um
termo que descreve as politicas e
praticas estabelecidas pela
lideranca do comando para
motivar, supervisionar, controlar e
recompensar o pessoal. Ciavarelli
e Figlock também perceberam os
impactos na cultura de seguranca
de controle de supervisao
evidente no comando e a

confusao e erros de

por reforcar
voo fi

Afraseologia utilzada para se
comunicar deve estar clara, concisa
e padronizada, para uma
compreenszo mas facil. Se
reconheceu corretamente, entao
esta é confirmada; se néo, a
mensagem original serd repetida e
uma vez mais serd cotejada para
confimagao.

(G) “Design”/Sistemas: Esta
categoria refere-se a assuntos
associados com aeronave e/ou &

e
treinamento, manutengéo e
garantia de qualidade.

Fontes de erros humanos
nesta categoria incluem um fraco
clima de seguranga de comando,
falha para estabelecer padices
adequados, falha para monitorar as
complacéncias, falha para remover
0 aviador de alto risco conhecido,
avaliagao de risco inexata e
inadequados processos ou
procedimentos de Gerenciamento
de Risco Operacional.

Conselho de
Fatores Humanos/
Comissao de Fatores
Humanos. Alé este
ponto, nos vimos que
héa muitos Fatores

contribuir para um
incidente ou acidente
aeronautico. Lembre-se
de que a meta aqui &
evitar a ocorréncia
aeronautica e ndo
simplesmente tentar
entender como o fato se
desenrolou.  Gomo,
entdo, vocé
comando podem gerenciar isto?
Como voce sabe se seu pessoal
estd sob tensao, cansado ou tendo
outros problemas relacionados.
com Fatores Humanos?

Como observado
anteriormente, as organizagoes
aeronavais implementaram
iniciativas para prover mecanismos
para contribuigdes de Fatores de
Humanos para oficiais
comandantes de unidade usando
estas informagdes, entao, para_
gerenciamento de risco e decisoes
subseqiientes relafivas
seguranca de v60.

Reviséo de Fatores Humanos

Oficiais comandantes tem dois
métodos pelos quais eles podem
ficar informados da condiga fisica,
do bem-estar psicolégico, das
atitudes e da motivagao de sua
tripulacdo. O primeiro 6 um norT2l
proativo, informal e revé s fatores
humanos de todos os oficais € 43
guarnicao. O segundo & uma
revisdo formal conduzida SEmPre
que o oficial comandante julgar
necessaia.

a, Conselho de Fatores
Humanos — Human Factors
Council (HFC): Este conselio

levera se reunr, no minimo:
trimestraimente. O HFC:

Catapultagem da aeronave AF-1 no NAe *Sdo Paulo

normalmente, serd presidido pelo
oficial comandante. A composicao
indicada inclui 0 ofical comandante
do esquaddo, 0 médico de
aviagao, o oficial de operagoes ou
treinamento, o oficial de seguranca
de aviagao, um ofical subaliemo e
umapraga deaviagio(se
apropriado). O conselho revisaré
as caracteristicas pessoals
profissionais de toda a tipulagdo
que regularmente voa nas
aeronaves do esquadrao. Nenhum
assunto sem ligagao com a
sequranga de voo serd disculido
nesta reuniao. A informagao
gorada so ¢ para o uso doofcial.
comandante para 0 encarecimento
de sequranga. Serd mantido em
sigio e ndo serd usado paa 460
diecilinar ou administativa. O
HFG é um foro nao punitvo.
Nenhum registro oficial ou refatorio
& necesséri, poréin poder
oroduzidas rotas possodls o estas
retidas pelo ofical
B fandante. Se 0 HFC ou o ofcal
Comandante determinarm que um

i dividuo necessita de.
I sores Humanos ~

b. Comissdo de Fatores
Humanos/Human Factors Board
(HFB): Os oficiais comandantes
reunirdo um HFB sempre que a
habilidade de um tripulante para
conduzir seu voo com seguranga
estiver em questdo. O HFB é um
foro no punitivo. Ao invés, eles
sao focalizados nas revisoes de
todos os fatores conhecidos que.
afetam a habilidade de um
individuo para executar suas
responsabilidades de uma maneira
sequra e eficiente. A HFB gerencia
revisdes formais de qualquer drea
do desempenhio de um membro da.
tipulagao, treinamento, saude,
atitude ou motivago percebidos
pelo oficial comandante e julgados
pertinentes. O HFB proverd um
plano de agdo individual visando
mitigar os problemas identficados
e, favoravelmente, reintegrar o
tripulante a todas as suas
atividades. A composigao da HFB

inclui o Imediato (como presidente),
um Oficial de Aviacéio Seguranca
de Aviagao, graduado pela
Escola Naval de Pés-graduagdo,
o mais antigo dos Medicos de
Aviagao & outro oficial experiente.
Na eventualidade de ser uma
praga o assunto da HFB, a praga
a de aviagéio deverd
fazer parte da Comisséo. Membros
de-fora do comando poderdo ser
usados, se juigado apropriado.
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A Gomissdo de Fatores
Humanos deveré ser proativa. Sua
meta é identiicar ofs) problema(s)
especifico(s) e prover um plano de
agao para resolugao do problema.
U relatério formal com
conclusdes e recomendagdes
deverd ser produzido e sera
remetido 2o oficial comandante.
para determinagdo de ago final,
As informagdes, as notas e 0s
materiais ou qualquer outro
produto de trabalho da Comissao

de Fatores Humanos e do
Conselho de Fatores Humanos
néo poderdo ser juntados ou
gerar documentos anexos, em
todo ou separado, para qualquer
relatorio de ocorréncia
investigativo ou arquivo de
investigagao de seguranga. As
informagdes contidas nestes
documentos, adquiridas em
enirevistas junto aos membros da
Comisséo ou do Conselho,
poderéo ser usadas em relat6rio
de investigago de ocorréncia
aeronautica. Esta informagao
considerada privilegiada.

Em resumo, 0 que pode ser
visto, entio, € que o desempenho
datripulagao e do pessoal de apoio
depende, em grande parte, das
influéncias de muitos e poderosos
fatores humanos. Porém, &
possivel um esquadréo ajudar a
minimizar qualquer risco inerente.
usando os HFC e HFB para
identificar e curar problemas antes
de eles conduzirem a resultados
ossivelmente tragicos. Isto, em
troca, contribui para 0 aumento da
seguranga de unidade e, como
resultado, o aperfeicoamento da
prontidao operacional. &




Espocial

equipamento, 0S quais eram
{einados em sala.
0 treinamento de salto de

gama e  diversidade de seys

curticulos. Foram adicionados P e el s
otr de
Upas

Aumentando a
Efetividade
Operacional por meio
do Treinamento de
Sobrevivéncia

oque
o .
ara-quedas CONSISta oM Satar  prossuzagag, 5 ety L O
de plataformas de trés pés a e THsacto desempenho da missao e

simulador de assento ejetavel
ativado por cartucho balistico,
um simulador monoplace de
enirada na 4gua (Dibert Dunker)
© um treinador de aasto de
péra-quedas.

sucessos.
Noinicio dos anos 70, um
novo treinador de assento ejetével
pneumético entrou no inventario,
para substitur o treinador balistico.
No fim dos anos 70, esforgos
foram empreendidos para
desenvolver dispositivos de
treinamento, focalizando os
assuntos de “embarago de para-
quedas na dgua’ e “egresso

cinco peés.

0 treinamento fisiolégico
evoluiu da Escola de Medicina de
Aviagao, em Pensacola, e muitas
unidades de treinamento foram
montadas em bases aéreas da
Marinha e do Corpo de Fuzileiros
Navais o longo do pais. O
treinamento fisiolégico,
inicialmente, era uma fungao de

Nos anos 60 e inicio dos anos
70, 0 confito no Vietnd estava.
consumindo muito dos esforgos
de Aviagio Naval, Nao so.a
aeronave a jato era supersonica,

Aviago sempre foi uma
atividade eminentemente
rigosa. Some &
dinamica da decolagem, a do
POUSO &  operagdo com navios
N0 mar e vocé certamente ja
argumentou sobre ter entrado em
um dos ambientes mais perigosos
criados pelo homem. As
operagdes em navios aerodromos
@ navios de superficie nao séo
para os que tém coragdo fraco e
este ambiente desafiador exige do
aviador que ele seja competente:
em numerosas habilidades, se ele
quiser sobreviver ao mais leve dos
incidentes.

O treinamento de
sobrevivéncia da tripulagéo tem
feito parte da Aviagdo Naval desde
que a primeira aeronave foi
langada do convoo de um navio a
quase 100 anos. As publicagdes
aeromédicas atuais estzo
centradas no desempenho
humano e nas limitagdes do corpo
humano. Revisando a histéria do
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Major Marques como debatedor

programa de Fisiologia
Aeroespacial da Marinha Norte-
Americana, é esperado que uma
estrutura esteja sendo
desenvolvida para um programa
de treinamento de sobrevivéncia

parir de programas de
treinamento iniciados no comego
dos anos 40. Estes programas
enfatizaram as ameagas
fisiologicas associadas a0 v6o de
aeronaves em missoes de longa
duragao e em altitude, onde o frio
& extremo, hipéxia, doenga de
descompresséo e perda da
consciéncia possam vir a ocorrer.
reconhecimento da hipéxia e a
doutrina do uso de equipamento de
oxigénio eram um aspecto principal
deste treinamento, e a camara de
baixa pressao estava incorporada
no treinamento para permitir um
ambiente de reducao de pressao
barométrica controlado, Também
foram enfatizados os problemas
Vvisuais, 0 VO

que atenda as idades da
Forga Aeronaval da Marinha do
Brasil

Histria do Programa de
Fisiologia Aeroespacial da
Marinha: O Programa de
Treinamento de_Fisiologia da
Aviago Naval (NAPTP) e o
Programa de Treinamento de
Sobrevivencia na Agua da Aviagdo
Naval (NAWSTP) evoluiram a

Voo
notumo e problemas de visao
anofte. O freinamento de
sobrevivéncia na agua dedicava-se
& habllidade da natagéo, ao uso de
equipamentos de sobrevivéncia e
de minigarrafas de oxigénio. O
treinamento de péra-quedismo
era rudimentar, consistindo,
principalmente, de procedimentos
de descida de para-quedas e
mau funcionamento deste

departamento médico, porém o J

treinamento de sobrevivéncia na
4gua foi considerado uma fungao
especifica. Em muitas unidades
de treinamento, o Fisiologista
Aeroespacial percebeu a
necessidade de um bom
programa de treinamento de
sobrevivéncia na dgua e
voluntariamente trabalou para
melhorar estes programas.
Eventualmente, a maoria destes
programas foi integrada &s
unidades de treinamento
fisiolégico de aviagdo (APTU).
Exigiu-se um esforgo cooperativo
com a Base Aérea que
normalmente provia uma piscina
de treinamento (tanque), apoio
financeiro, além do fisiologista que
administrava o treinamento.

Nos anos 50 e inicio dos
anos 60, a aeronave a jato fol
apresentada a frota. O aumento
do desempenho destas aeronaves
determinou uma mudanga no foco
da Fisiologia e no Treinamento d®
Sobrevivéncia na Agua. Voando
mais alto (para melhoriado.
consumo de combustivel) & mais
fapidamente, a aeronave @ jato
Irouxe um major risco de hipoxie:
Goenca de descompressao, perda
de conscigncia por G-induzida,
aceleragdo de atelectasis
Problemas visuais. A introdds
de sistemas de ejegdo tambem |
1rouxe novos desafios. A fisiologi
©0 treinamento de sobrevivenci

"a 4gua foram ajustados devid® &

1gA0

plero estava se
tomando um esteio na Aviagao
Naval e, especialmente, nas
téticas do Gorpo de Fuzieiros
Navais, Como resultado da
diversidade das comunidades
aéreas, mais énfase na fisilogia e
no treinamento de sobrevivéncia
na dgua foi colocada nos
currculo das
comunidades aeronavais.
Devido a interesses
compartinados quanio &
capacidade de
sobrevivéndia,fol
desenvolvidopelo
Comando de Sistermas
Aeronavais 0 reinamento
das tipulagoes na
utizagao apropiada dos
sistemas de apoio @ Vid2
do aviador (ALSS). Como.
resulado de uma

volvido 0 programa
F\:; i Inoguctonason
Gunival Atcrew Fight Equpment
(FiILSAFE). Adwmonalmegt:gm .

 para formaga®

u:g[:;:vaica Acromedica (AMSO)
o1 desenvonidopara a2
h as muitas pergur

jvéncia,

i 05 50U
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de helicépteros”.
AAviagao Naval estava
experimentando perdas de
pessoal com as efeges proximas
aos navios aerddromos, onde a
tripulagdo era puxada para baixo,
pelas aguas turbulentas e existia
uma esperanca de que um melhor

treinamento pudesse reduzir este

problema. As ocorréncias
aeronauticas com helicépteros
estavam cobrando um pedagio
miito caro e 0 assunto egresso
subaqutico de helicoptero
comegou a ganhar importancia &
{inha um Gnico objetivo, a redugdo
das perdas de vidas humanas. A
Unidade de Treinamento
Fisiolégico para a Aviagao (APTU)
o reconhecida oficialmente como
o centro referéncia para
adesiramentos de fisiologia de
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0 CMG Wilson Rocha, chefe do
GE-SIPAAerM, cumprimentando o
LCDR Thomas Mowell apos a palestra.

aviagdo e

operacional de dispositivos de
visdo notumna usados pelas
tipulagdes de helicdpteros
desenvolvidos pelo Laboratério de
Imagerm Notuma e Avaliagéo de
Ameagas (NITE).

Durante a Guerra de Golfo, o
/AMSO acompanhou 0 grupos de
batalha de dois navios aerodromos
& unidades expedicionérias de
Fuzieiros. A presenga do AMSO
1o mar e nos esquadroes de
Fuzeiros baseados em terra pode
agregar valor aos “briefings” sobre
as ameagas aeromédicas, o que
aumentou o desempenho de suas
tripulagdes e o sucesso
operacional. A partir de entdo, o
embarque do AMSO tem sido uma
constante e sua participagio nas
grandes operagoes navais da
Marinha Norte-Americana

sobrevivéncia na agua. Estas
instalagdes incluiam Fisiologistas
Aeroespaciais, Corpo de Médicos,
Mergulhadores da Marinha e
Parachute Riggers.

Em 1980, tanto o treinador de

partir do inicio dos anos 90.

De 1990 1997, a Marinha.
adotou a filosofia “Total Quality
Management’ com algumas
adaptagdes e redesignado como
“Total Quality Leadership® (TQL). O

& p:
treinador multiplace de egresso
subaquatico, surgiram como

funcionais. O treinador raso de
egresso de dgua também entrou
no inventério para prover
treinamento para o dispositivo de
egresso de helicopteros em
emergéncia (HEED), que foi
incorporado no final dos anos 80.
Nos meados dos anos 80,
problemas operacionais com perda
de consciéncia por G-induzida
resultaram em uma exigéncia
operacional para desenvolver uma.
centrifuga de treinamento para
peritir as tripulagdes de jato
maximizarem seus desemperhos.
em manobras de ant-G. Em
meados dos anos 80, 0 AMSO
tinha sido incorporado  todos 0s
Grupos Aeronavais e de Fuzleiros
Navais e se mantiveram ocupados
aumentando a efetividade
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modelo de
desenvolvido foi o “Curricula
Advisory Board” (CAB), que visa
melhorar a qualidade do programa
de treinamento fisiologico. Em
1993, 0 Chefe de Educagdo Naval
e Treinamento (CNET) consolidou
© Programa de Treinamento de
Fisiologia Aeroespacial da Marinha
dos Estados (NAPTP) e o

primeiros socorros para
sobreviventes

Propostas de melhoria de
treinamento foram emitidas em
1997, 0 que incluia a incorporagdo
dos objetivos do treinamento
fisiologico no desenvolvimento do
“Treinador de V6o Operacional
(OFT). Resultados preliminares
indicam a existéncia de
oportunidades para melhorar o
treinamento sobre problemas
visuals e consciéncia espacial. Mil
novecentos e noventa e oito foi
testemunha da primeira Junta
Formal de um Programa de
Treinamento Fisiologico com a
Forga Aérea dos Estados Unidos.
Esta Junta incluiu, em seu
treinamento, a realizagéo de
simulagdes em Camara
Hipobérica, de um voo a baixa
pressao a 35 nds, seguido de voos
com rapidas descompresses, a0
nivel do mar, a 10 nds. Outro
beneficio do Perfil da Camars
Hipobirica foi a adogao da “Ear
and Sinus Check” para o
doutrinamento de todos os vos
simulados & baixa pressdo, 0 que
reduziu, significativamente, o
nimero de ocorréncias de reagoes
das tripulagdes em treinamento.

Em 1999, o primeiro Treinador
de Vento Lateral (LDT) foi
construido, em Pensacola, e
foram realizadas atualizacoes nos
Treinadores de Realidade Virtuais
(VRT). Um *Pacote de

des” foi

Programa de de
Sobrevivéncia na Agua da Marinha
(NAWSTP) em um Grico programa
de treinamento que, atuaimente, &
chamado de Programa de
Treinamento de Sobrevivéncia da
Aviagao Naval (NASTP). As APTU
S0 denominadas, atualmente,
Centro(s) de Treinamento de
Sobrevivéncia da Aviagao. O
curriculo do NAPTP estabeleceu
formalmente o conceito de
treinamento dinamico (real), que

para o Treinador de Egresso
Subaquatico 95, o que
incrementara, em muito, as suas
caracteristicas de treinamento.
Estas incluem Sistema de
iluminagao de escape subaquatico
em emergéncia, Emergéncia Fuga
lluminando Subaquatico e saidas
de emergéncia mais realistas.

Os primeiros cursos combinados
(fisiologia e sobrevivéncia na
4gua) foram desenvolvidos,

qurara
procedimentos de egresso, ALSS e

aprovados e
em 2000.

Desenvolvendo um
Programa de Treinamento
para a Forga Aeronaval da
Marinha do Brasil

A simulagéo de uma situagao
de emergéncia deve ser elaborada
de acordo com as necessidades
operacionais da Forca Aeronaval
da MB. A meta global de todos
para o programa de treinamento
de sobrevivéncia devera sera de
aumentar a prontidao operacional
© sua efetividade.

Um Programa de Treinamento
de Sobrevivéncia deve ser
mantido sempre atualizado,
procurando atender & demanda
das mudangas e a evolugao da
Aviagéo Naval. O incremento de
melhorias nos curriculos de
Treinamento de Sobrevivéncia
devera obedecer, sempre, uma
atitude “proatival’, se quisermos

‘q: GRUPO SEAL
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R. Dom Gerardo,
Tels/Fax

(21) 2283-1099
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manter o programa no limiar
Superior de sua eficécia. Sem
envolvimento profissional e uma
diregdo dlara, o treinamento de
sobrevivéncia perderd o seu valor
para aquilo a que fol criado,
Sendo assim, a Marinha
brasileira comegou na diregao
certa. O programa de treinamento
atual é eficaz e estd satisfazendo
as necessidades da Aviagao
Embarcada. Com o advento das
aeronaves de asa fixa, 0 programa
de treinamento de sobrevivéncia
estd sendo forcado a se adaptar
0 seu novo amblente de
operagdes em navio aerodromo.
Estas mudangas na Forga
Aeronaval devem ser
acompanhadas de perto por
mudangas no programa de
treinamento de sobrevivéncia.
Apesar de estar com sua
preocupagao principal voltada

para as operagdes com asronaves

Especial

de asa fixa, néo poderd haver o
esquecimento de sua obrigagoes
junto aos aviadores de asa
rotativa.
Durante 0s proximos meses

& anos, um programa slido de
treinamento deverd ser
desenvalvido visando atender as
demandas das tremendas
plataformas adquiridas pela
Marinha do Brasil. Negligenciar
uma comunidade por outra s6 ird
acarretar perda de vidas
humanas e incremento no custo
de material que vira substituir as
aeronaves perdidas. Pior seria
negligenciar o treinamento de
sobrevivéncia, o que conduziria
uma perda de efetividade
operacional, em que

as perdas seriam incalculaveis,
levando a concluséo da real
necessidade de um grande
investimento em um programa.
de treinamento de sobrevivéncia. <&

Assessoria
Técnica,
Cursos e

Treinamento
nas areas
de offshore
e aviagdo.

63 sala 1910 - Centro - Rio de Janeiro - RJ - CEP 20090-030
www.sealinspection.com.br
sealinspection@highway.com.br
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O helicoptero mais eficiente do mundo para
issoes SAR de combate teri

estre e naval.

Especial

Liderancga e Exceléncia
de Comando

or; COR Markus Woehler
A. Macedo Janior

{l & vérias unidades bem
[ oot ocazadas em
I Hluma determinaca base.

Suas misses sdo
essencialmente as mesmas. Elas
S0 do mesmo tamanho, tém as
mesmas exigéncias, compartiham
das mesmas fontes de provisdo e
s40 virtualmente idént
exceqao de seus codigos de OM e
eemblemas de unidade. Qualquer
pessoa esperaria que elas
tivessem uma reputagdo
semelhante. Em realidade, todos
nés conhecemos aquelas que tém
uma reputagdo excelente & outras.
unidade que teriam uma reputagao
mito pior, 0 que faria com que @
maioria das pessoas, se tivesse 0
direito & escolha, as evitasse. O
que faz a diferenca? Qual é o
cardter essencial que define cada
uma destas unidades e daramente
distingue uma pessoa da outra? A
resposta é a ‘Exceléncia de
Comand’, que & um jogo mito
complexo de caracteristicas
pessoais e relagdes interpessoais.
que podem inspirar uma

113 Comunicagao, dent{o de
qualquer organizagéo, € uma
chave para 0 sucesso q:ando
s estdo envolvidas.
pessoa vy

organizagéo a sempre ascender &
a5 pessoas a executarem melhor
suas tarefas do que em outras
unidades semelhantes.

Todos nés jd observamos o
chamado “Comando Resistivo’,
em que a lideranca é punitiva e a
procura da falha 6 uma

constante. A comunicagdo é uma
via de méo tinica e as pessoas no
comando evitam o confiito a tado
custo. Elas tém medo de admitir
enganos ou serem envolvidas em
qualquer situagdo. Elas vivem sob
um medo constante de serem
excluidas pelos lideres
recusardo sequir adiante com
novas sugestdes, melhorias ou
criticas. Estes comandas estdo
congelados no tempo e tém
pouca aceitagao a mudangas,
devido 4 falta de suporte da
prépria lideranca. Este é o pior
ipo de organizagdo e com o
maior potencial para gerar um
ambiente inseguro, porque
ninguém estaré disposto a
desafiar a chefia para fazer
mudangas visando & seguranca.

como debatedores nas
palestras do Simpdsio

Oficiais e Pragas participando

+ helibras |

www.helibras.com.br
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Foram sorteados brindes de participagdo nos infervalos das palestras

0 outro lado do espectro é o
“Comando Responsivo’, que é
considerado como uma
organizago de sucesso, definido
por seus importantes setores.
Em 1980, a Marinha norte-
americana obteve dados de 22
meios de superficie, submarinos
e aeronaves, que possuiam
varias chaves de sucesso em
comurn, Todos ganharam o
por exceléncia operacional.
Todos tiveram resultados de
inspegéo excelentes e todos
mantiveram uma média de
retengdo de pessoal, tanto
oficiais como pragas, acima da
média, Tiveram um registro de
seguranga operacional acima da
média e também uma excelente
reputagao entre unidades
semelhantes. Considerando que
estas organizagdes se
salientavam entre as unidades
semelhantes, a seguinte.
pergunta foi feita: O que tam
estas unidades em comum que
Ihes permite alcangar estes
resultados? A resposta foi
achada seguindo estas
categorias
~ Pessoal ~ Cada unidade tinha
certas pessoas de influéncia que
exibiam caracteristicas
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fundamentais de lideranga. A
mais importante entre estas era
o Comandante da unidade, o
qual incute grande valor em
seus subordinados,
responsabilizando-se por seus
trabalhos e gerando seguranca.
Ele busca melhorar seu Imediato
e oficiais, como, também,
influenciar positivamente 0s
comandos e pessoal que afetam
sua organizagao. Ele é a base da
conversagdo de sua unidade e
procura conhecer seu pessoal,
$Seus assuntos e suas
preccupagdes. Ele & justo, mas
compreensivo, e os subordinados
nao temem consulté-lo.

O Imediato tem caracteristicas
semelhantes s do Comandante,
além de ser ativo no planejamento
€ nas operagdes da unidade. Ele
simplesmente nao se torna um
superadministrador ou
disciplinador. O corpo de oficiais
6 coeso e eles estao dispostos a
tomar a iniciativa como, também,
a responsabilidade de possiveis
erros. Eles nao culpam um ao

Suboficiais sa0 coesos como um
Qrupo e ativos como lideres e se
orguiham dos papsis de

lideranga. Eles também
susitentam & padronizagéo e
usam suas posicdes para apoiar
e melhorar os oficiais mais
modernos. Eles tém um lider
forte entre eles que os reuniré e
proverd um modelo forte e justo
para as pragas mais modernas.
Relacionamento do Comandante
- O relacionamento do
Comandante é a chave essencial
do Comando Responsivo. O
mais importante é a relaao
entre o Comandante e o
Imediato. Eles tém de apoiar um
ao outro até mesmo se,
intimamente, eles ndo
concordarem entre si. Eles se
comunicam, se respeitam e
compensam as fraquezas do
outro. Abaixo deles, a Cadeia de
Comando permanece forte, mas
flexivel, quanto & comunicagao,
tanto de cima para baixo como
vice-versa.

~ Atividades do Comando
Certas atividades de comando
também sao consideradas
essenciais a um comando
responsivo de sucesso.
Planejamento, se didrio,
semanal, trimestral ou anual, o
mesmo é regularmente marcado
& acontece em t0dos 0s niveis.
O Comandante tem as
informagdes e entende as metas
e o trabalho que s@o necessarios
para alcancar essas metas. As
pessoas estdo dispostas a
trabalhar muito mais duro
quando sabem para o que estdo
produzindo. Nestes comandos, o
planejamento é bem divulgado e
0 Comandante persegue este
planejamento.

Manter a Padronizagéo ¢
extremamente importante. Todos
estao envolvidos ativamente em
reforgar os padrGes em todos 0s
niveis da organizagdo, os quais
necessitam ser bem definidos,
claros e consistentes. Eles
devem ser o mais abrangente
possivel, visando extrair a

exceléncia de todas as tarefas,
mas, também, devem ser
considerados razoavels,
determinando os limites de
recursos e treinando disponivelis.
O mais importante é que, apesar
dos procedimentos padrdes, o
controle deve ser imediato e sem
observancia da antiguidade &
posigao. A padronizagao deve ser
tomada como verdade para
todos!
A Comunicagéo dentro de
qualquer organizagdo é a
chave do sucesso quando
pessoas estdo envolvidas. O
Comando Responsivo
reconhece a necessidade da
comunicagdo em todos oS
niveis e dentro dos circulos.
Alideranga deve ser
acessivel, visivel e tem de se
esforcar para focalizar
assuntos pessoais, quando
apropriado. Nés ndo
podemos tratar nossos alivos
humanos como mécuinas.
0 Comando Responsivo
promove o Espirito de Corpo.
Eles apéiam o trabaho em
equipe, incentivam o moral &
valorizam as pessoas com
significantes incentivos. Se
houve uma dedicagdo de
determinado militar, este
deve ser valorizado pela lideranca
& nao sempre com uma medalha
o distintivo. As recompensas
podem ser dadas de muitas
formas diferentes, contanto que o
individuo perceba que sua
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As pessoas perderao a fé em
suas habilidades se o treinamento
56 for direcionado para o
cumprimento de uma tabela e
adestramento e nzo para o
realismo da tarefa. Todos os
niveis e circulos tém de participar
do treinamento e tudo é avaliado,
Outra faceta & o desenvolvimento
de carreira. As pessoas devem

Como nds
definimos um Clima
de Seguranca do
Comando? Nés
podemos julgar um
comando, tanto
positiva ou
negativamente, em
termos de quao
efetiva a sua
lideranca é.

poder entender que passos
podem dar para avangar em suas
carrelras e perceber que 0 seu
Comandante apoiard essas
exigéncias. Eles tém de acreditar
que o comando estd interessado

pela
organizagao em que serve.
Finalmente, o treinamento &
desenvolvimento de futuros
comandantes também a0 uma
parte essencial da construgdo e
um Comando Responsivo: O
treinamento deve ser realistico
préico e as pessoas tem de
associar o valor do treinamento/
adestramento com @ Missao

em seus
pessoais.

Como nés definimos um Clima de
Seguranca do Comando? Nos
podemos julgar um comando,
tanto positiva ou negativamente,
om termos de quéo efetiva é sua
lideranga. Nos sempre prestamos
atengao em como o comando
administra seus recursos, a
qualidade do ambiente de

trabalho, como nés somos
recompensados € como o
pessoal é tratado. Tudo isto
reunido define a “qualidade de
vida® na organizagao e, no final
das contas, indica o sucesso da
organizago. Se nds quisermos
ter um Comando Responsivo,
com um Clima de Seguranca do.
‘Comando positivo, entédo, nés
temos de avaliar cada uma das
diversas pessoas envolvidas no
processo, relagdes e afividades
do comando e assegurar que
cada elemento seja responsavel
por seus préprios direitos &
deveres. Todo o pessoal no
comando, e na lideranga em
particular, estd intensamente
atento a importancia do inter-
relacionamento entre todos os.
elementos e assegura que eles
sd0 compreensivos a mudangas
ou necessidades pessoais. O
resultado serd, indubitavelmente,
um excelente Comando
Responsivo com seguranga em
seu grupo.

GDR Markus Woehler em um
momento de sua palestra.
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Operacional (GRO)

uando nos falamos sobre

Gerenciamento do Risco

Operacional (GRO),
recorremos, freqlientemente,
20 pior caso de ocorréncia
aeronautica. A ocoréncia Classe A
representa a destruigéo da
aeronave, morte ou dano de mais
de 1 milhao de dolares. NGs,
raramente, ouvimos ou falamos
sobre as outras caras
conseqiiéncias de ocoréncias que
resultam de menores danos
aeronave, dano para os
trabalhadores ou perda de
capacidade de misséo. Se ns
olharmos para as estatisticas de
ocorréncias Classe A da Marinha e
Corpo de Fuzileiros norte-
americanos, para FY 2001 (Flight
Year—Ano V60), vemos a enorme
perda de valores sobre uma taxa
de ocorréncias que, atualmente, é
considerada bastante baixa

~ 85 ocorréncias operacionais
Classe A (aviagao, meios de
superficie e carros de combate
anfibios); e

— 397 ocoréncias “ora-de-
servigo”, dos quais 75 resultaram
em mortes.

As mais interessantes sa0 as
taxas de ocorréncias Classe B e
Classe C, para FY 2000 (FY 2001
ainda nao estava disponivel). As
ocorréncias Classe B sa
conhecidas pelos danos com custo
superior a US$ 200,000, mas
menos que USS 1 milhao, além de
mais de cinco dias de trabalho
perdidos. As ocorréncias Classe G
séo classificadas como os de custo
superiores a US$ 20.000, mas
menos que USS 200,000 e mais de
cinco dias de trabalho perdidos.

52 Aoni2002

Autor: CDR Markus Woehler
gdo: CC Carlos Alberto Macedo Junios

O total combinado dos custos de
ocorréncias Classe B e C eram,
aproximadamente: US$ 17,3
milhdes ou R$ 47,4 milhoes.

Nés podemos sustentar este
tipo de "baixa” na taxa de
ocorréncias? Uma nagao poderosa
como os Estados Unidos tem 0s
recursos para substitur tais perdas.
anuais? Isto ndo s6 reflete 0 custo
de missGes perdidas, como o
tempo *fora de ago'l A resposta &
certamente NAO, e isto nos da
motivo para que mudemos nossa
cultura e aceitemos 0 GRO como
uma das feramentas a serem
utilizadas para a reducao de perdas
inaceitéveis.

Ns estamos familiarizados
com a teoria que envolve 0 GRO e
05 seus cinco passos. O objeto
deste artigo serd, entdo, o de
relacionar cada um dos passos e
cada uma das quatro regras, ao
cendrio atual, e tentar mostrar que
todos nés somos capazes de
tomar melhores decisdes e realizar

Gerenciamento do Risco a
nosso favor.

0 que apresentamos a sequir
séio exemplos reais provenientes
de diferentes unidades de aviagio
miltar. Os exemplos séo genéricos
e passiveis de resultados seme-
Ihantes, néo havendo a possibi-
lidade de se determinar o que &
cerlo ou 0 que estd errado. O ponto
importante é determinar, para cada
caso, se as quatro regras estao
sendo sequidas e, acima de tudo,
se uma deciséo melhor pode ser
tomada seguindo os passos de
ORM?

O SubChefe do SIPAAerM ~CMG Jorge
20 XVII Simposio de Sequranca de. yiq

CASO I: O PLANEJAMENTO DE
VOO DE UMA AERONAVE
PARA UM AERODROMO
DESCONHECIDO

1° PASSO - IDENTIFICAGAO DO
PERIGO. Este ¢ 0 passo mais
importante no processo. Se nos
pudermos identificar os perigos de
nossa tarefa ou missao, nés
teremos, pelo menos, o
conhecimento do potencial de
tisco, mesmo se nos nunca
tentarmos minimizz-lo. Que tipo de
perigos pode este voo encontrar
diferente dos de operagdes em um
aerédromo familiar ou navio?

Machado ~ faz a entrega da placa alusiva
¢é0 da Marinha ao CDR Markus Woehler

a. Tempo;

b. Novas caracteristicas ou novo
quadro situacionalpara.a
tripulagéo;

c. Pessoal de apolo desconhecido;
. Pessoal de apoio desconhecidol

d. Comunicages/Fraseologias
néo padronizadas & dificuldade
da lingua;

&. Seguranga do aerédromo-

Se cada um destes perigos 6
identificado, a tripulagao do V0
terd reconhecido estes riscos e por
uma combinagao de ‘riefings" €
preparagdo mental, ela terd
desenvolvido um plano para
minimizar estes perigos Se.
quando, eles forem encontrados.

CASO Il: REBOCANDO UM,
AERONAVE "

29 PASSO ~ QUANTIFICAGAO
DO PERIGO. Neste passo, nés
temos de analisar os perigos,
temos de determinar os riscos a
eles associados e temos de
quantiicar qual o pior resultado
possivel que podera ser
observado. Qual a pior coisa que
pode acontecer se:

a. Nao hé o pessoal suficlente para.
rebocar a aeronave, de acordo
com as instrugdes?;

b. 0 pessoal néo tem a proficiéncia
ou 0 trelnamento préprio?;

. A tripulagéo do reboque decidir

que eles podam cortar o
caminho?;

e
4. A ripulagéo e rebogue ndo

pode ouvir ou ver os sinais?;

_Especial

Vocé tem de desenvolver
métodos de controle que reduzam,
mi izem ou eliminem o risco,
além de decidir se isso vale
tempo, esforgo e recursos que s&o
requeridos. A deciséo de controle &
entdo aceita, rejeitada ou &
modificada, dependendo do
individuo que tomou a deciséo.
08 recursos exigidos ou a.
habilidade para tomar uma deciséo
estiverem além da capacidade
dele, entdo a decisao & levada &
préxima atoridade que se segue
em antiguidade. Neste caso, que
opgdes pode propor ao individuo
que tomard a decisio?

e

a. Desenvolva instrugdes
especificas e proveja 0 prépio

__treinamento;

b. Sinais de adverténcia ao
redor da drea pintada;

©. Assegure a ventilagdo
adequada para o pessoal da
pintura;

d. Proporcione para os
trabalhadores uma méscara
prépria e fitros cormretos;

©. Minimize a exposicao .

individual, limitando o tempo :
de pintura permitido; & ]

. O trator de reboque ndo
funciona corretamente?;

1. Atipulagio do reboque estd
cansada, ap6s dias de trabalho
longos?; &

4. Néo hé supervisso suficiante
disponvel?

Por melo de cada pergunta, &
analisado o pior resultado @ nds
temos de decidir quals delas s
aplicam e quals as que no
apresentam um risco significante a
nossa misséo ou tarefa.

CASO ll: CONTROLE DE
CORROSAO E PINTURA DE
AAERONAVE

32 PASSO — TOMADA DE
DECISOES DE CONTROLE DE
RISCO.

1. Pesquise e ache a tinta com
os mais baixos niveis de j
toxicidade. ;

cason: _ [EE
APROTECAQ
AURICULAR E
NECESSARIA
FORADAS
PORTAS DE
HANGAR

42 PASSO - IMPLEMENTAGAO (
DE CONTROLES ~ Se o perigo foi ‘
identiicado e o risco quantiicado, a
organizacdo tem de levar a cabo e

implementar os controles, Sem esta
implementagao, o gerenciamento

do risco seria um desperdicio de

tempo e ns continuarfamos

sofrendo perdas desnecessérias.

Como deverfamos gerenciar um

fisco conhecido se:
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distancia de viagem/

qualificagao ou superviséo esteja
incorreto ou precisemos colher
mais informagdes e agregar ligoes
aprendidas. Neste caso, controlar o
periodo de licenga, ou d feriado,
assequrar que nosso pessoal nao
se exponha a riscos inaceitaveis,
por ocasio de seu regresso para
casa. Nés poderiamos considerar
as seguintes modificacbes em
nosso plano:

a. Mudanga dos critérios para
viagens notumnas, limitando as
horas de trabalho antes da licenca
& determinar limites méaximos para
ftempo; e

b. Mudanga do nivel de
autoridade para aprovacio da
licenga para um supervisor que
esteja mais familiarizado com o
individuo.

GRO — Aceitar o risco quando os
beneficios superam o custo

a. Ninguém da Diviséio de Pista
aplica as regras para uso de
protegéo auricular, externamente
ao hangar?

b. Nao hd a educagéo do pessoal

sobre o risco envolvido ¢ a razao
da existéncia das regras que

requerem a protegdo de audigio?

. Aorganizagdo ndo prové
dispositivos de protecao auricular
suficientes para o uso de todos?

CASO V: FERIADO OU PERIODO
DE LICENGA, APOS LONGO
PERIODO DE TRABALHO

5° PASSO - SUPERVISAO.
Como nés sabemos se os
controles estabelecidos estéo
surtindo o efeito desejado ou se
nés precisamos mudar ou
modificar estes controles para
atender as expectativas? E
possivel que nosso treinamento
nao atenda 4 demanda ou o
“checiclist’ é inadequado ou

54 Aui 2002

Talvez o nivel de

Cada caso representa um
passo diferente no processo e cada
passo no processo traz o elemento
decisorio mals proximo de uma
decisdo melhor, realizando sua
tarefa ou miss&o a um nivel minimo
de fisco aceitavel. Teste cada caso
para cada uma das quatro regras

+ Nés estamos aceitando riscos
quando beneficios excedem
em valor 0 custos?

+ Nés estamos aceitando riscos
desnecessarios?

Nos estamos nos antecipando,
€ gerenciando nossos riscos
conhecidos que estdo em
andamento? e, finalmente,

+ Nos estamos tomando nossas
decistes de risco nos niveis
apropriados?

Isto & tudo o que poderiamos
perguntar a cada um dos membros de
nossas forcas militares e instigé-los a
fazerem. Nossos trabalhos e nossas
missoes possuem claramente
definidos um ambiente de risco e s
quisermos manter nossos valores, no
que se refere tanto ao pessoal como
material, devemos aprender a tomar
decisdes com os olhos voltados &
Seguranga e ao Gerenciamento do
Risco Operacional. %&

EMB 145 - Sisterna Multimissao:

i wﬁ g

A plataforma de maior
ucesso comeraisl da

Embrasr © & mais sita.
tecnologia de sistemas

de vecnologia & Preco:
Assim & @ nova Sistema
uicimiss8o EMB 145:
EWEC (Aeranave de
Alerta Aéreo
Antecipade), AGS

(Aercnave de Vigildnsia
Ar-Terra) & MP/ASW
(Asranave de
Patrulnarento Maritimo
& Guerrs Ant-Submannal.
Em qualguen missac,
patruinamenta aérec.
vecritorial ou
aritime, vocé pade
contar com IRformBgoes
precisss em tempo real
& um bao custo de

el

garants independéncia.
secriolegica para o 88y A,




4alguns anos, nos
encontravamos em um
coquetel de assungdo de
comando, quando chegou a
noticia de um acidente
aerondutico, sem vitimas, com
uma aeronave da MB recém-
saida de um grande reparo. Apos
alguns instantes de um perplexo
siléncio por conta da noticia,
iniciou-se um intenso
burburinho, gerado por cada
grupo distinto reunido
especulando sobre o ocorrido,
quando veio a ordem: “Vamos
verificar a besteira que o piloto
fez.” Apos 60 dias de cuidadosa
investigagao, chegou-se &
conclusio de que os seguintes.
fatores foram os principais
contribuintes para a ocorréncia:

4) pressdo da organizacio
para a concluso dos servigos de
manutengao;

b) agéio tolerada pela.
organizagao, de troca de equipe
de manutencéo sem uma eficaz
passagem de servio;

©) pressao portempo a que
foram submetidos militares para
aproniificagdo da aeronave; e

56 A 2002

d) omisséo de tarefa no
cartéo de trabalho da remontagem
da aeronave.

E bem verdade que
tripulantes e mecanicos também
cometeram suas falhas, nenhuma
isolada, e todas correlacionadas
&5 agdes supracitadas toleradas
pela organizagao

Realizando um trabalho
bastante profissional e detalhado,
aequipe de investigagio apontou
as seguintes *besteiras”
cometidas pelo piloto, de falhas no
cumprimento do “checkclist':

a) nao cumprimento do
cheque de comandos de 6o
(opcional na partida com a
bateria);

b) efetuar uma virada de
manutencdo no solo sem utizar
cintos de seguranga; e

©) efetuar uma virada de
manutengdo no solo com a porta
de 1P aberta.

Ressalta-se que, apesar de
formalmente estabelecidas em
“checklist’, as regras
descumpridas pelo piloto eram
toleradas pela organizagao, por

aall )
/

CC ALBERTO DUEK
Chefe da SIPAA do ComPForAerNav

tratar-se apenas de uma virada de
solo (ndo utilizagdo do cinto de
seguranca), e em fungao do forte
calor predominante em S&o Pedro
da Aldeia (porta aberta durante a
virada de solo).

A ocorréncia em pauta
aconteceu com um UH-14 que
estava sob custodia da BAeNSPA,
para a realizagéo de um periodo
de manutengao geral (PMGA) e
um reparo estrutural. Apés as
agoes iniciais de investigagao, foi
classificada como um incidente
aeronautico.

Antes do PMGA, fez-se
necessario realizar um reparo
estrutural que exigia a presenga de
um mecanico da fabrica, em
fungao da complexidade do
servigo. Por constar no cartéo de
trabaiho de desmontagem, o eixo
de controle do rotor de cauda (R/C)
fol desacoplado pelo mecanico.
estrangeiro, acompanhado de
alguns mecanicos da equipe do
departamento de manutencao da
BAENSPA. Cerca de dois meses
apos o reparo em questao, foi
iniciada a fase de remontagem da
aeronave, conforme o cronograma

previsto do PMGA. Em uma
determinada naite, em face das
necessidades operacionais
prementes, foi determinado a um
oficial de manutengéo que
montasse uma equipe as pressas.
e finalizasse, ainda naguela noite,
aremontagem da aeronave, para
inicio das viradas de manutencao
na manha seguinte. Fol reunida
uma equipe mista de mecanicos
da BAeNSPA e do Esquadrdo
HU-2 para tal. As 19h, foi reiniciada
a remontagem, sem nenhuma
passagem de servigo entre
equipes. Os trabalhos foram
encerrados cerca de 23h. O eixo
de controle do R/C, apesar de
estar no local correto, deixou de
ser acoplado. A tarefa de
acoplamento nao constava no
cartao de trabalho de remontagem,
€ nao havia registro do

em ordem de

Cabe-nos, inicialmente,
conceituar cultura organizacional
€Omo um conjunto de crengas,
normas, ages, funcdes, préicas
sociais e valores compartihados
pelos membros de um
determinado grupo, que tem o
poder de moldar-lhes a percepgao
@ suas atitudes.

A canalizagio em uma.
primeira impressao sobre o
acidente, voltada para um erro da
tripulagio 6 natural. Na verdade,
‘estatisticas mostram que o erro
humano tem estado presente
como fator contribuinte em cerca
de 80% dos acidentes
aeronduticos. Em funcdo desta
estatistica, surgiram vérios
modelos concetuais para analisar
e classificar os fatores humanos,
com o propésito de auxiliar a
prevengéo e a investigacao de

ident

servigo.

Na manha seguinte, a
aeronave foi espotada e
guamecida por uma terceira
equipe para inicio das viradas de
manutengao. Apos o inicio da
partida do primeiro motor, a
aeronave girou cerca de 630° (1,75
volta), em fungéo da auséncia de
agéo do antitorque. O 1P fol
arremessado para fora da
aeronave, o giro foi interrompido
em fung@o da queda do trem de
pouso dianteiro (beguilha) em uma
canaleta de escoamento de 4guas
pluviais do pétio de aeronaves,
possibilitando que o 1P retomasse
ao “cockpit” para acionar a manete
de corte geral (‘General cut out
handie’).

Com este enfoque, ndo s
quer eximir os tripulantes de suas
responsabilidades em fungao de.
falhas cometidas. O propésito &
chamar a atengao do leftor para 0%
aspectos organizacionais
envolvidos em um acidente
aeronautico.

Citamos, inicialmente, a teoria
de Helnrich, concebida em 1931
por H. W. Heinrich, ou a teoria dos
‘dominds (figurat), como & mais
conhecida. Esta teoria leva em
consideragao que circunstancias
aparentemente nao
corelacionadas podem ter
desencadeado uma sequéncia de
eventos que resultaram em um
acidente.

Circunstancias que
conduzem ao acidente

O modelo SHELL (figura 2) foi
concebido por Edwards, em 1972,
& adaptado por Frank H. Hawkins,
em seu livro “Human Factors in
Flight', em 1987. Este modelo
enfoca a interacéo do homern com
amaquina, 0 meio amblente, o
suporte Idgico & com os outros
seres humanos envolvidos no
processo organizacional.

Figura 1

Em seu livro Human Error
1990, James Reason apresenta
um modelo que distingue
claramente a falha ativa da falha
latente. O modelo Reason,
também conhecido como modelo
do queijo suio, define a falha
ativa como erros ou violagdes
cometidos pelos individuos que
estao na linha de frente da
operagao da aeronave, como

Modelo SHELL

fgua2
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0 CC Macedo Junior
como debatedor

pilotos, tripulantes, mecanicos,
despachantes e controladores.
de v6o. Normalmente, as falhas

culminar em um acidente.
Normalmente, as falhas latentes
ocorrem em dois niveis, o nivel

de Comando/Diregao & o nivel

deveria ser considerado decimal
Sendo assim, 0 rumo.
aptesenlado como 0270 era para
10 0272,

de geréncia executiva, que 6 a
responsavel pela exectigao das
decistes tomadas pelo
Comando ou Dirego.

Para exemplificar a
diferenca entre falha ativa e
falha latente, podemos citar o
acidente de um Boeing 737-200
que decolou de Marabé no dia
3/9/1989 &5 20307, com &
chegada prevista em Belém as
21237, vindo a “crashear’ em
Séo José do Xingu, T,
praticamente na proa oposta,
apds mais de trés horas e trinta
minutos de vo.

O rumo a ser seguido apés a
decolagem de Maraba era 027,
entretanto, foi seguido o rumo
270°. Durante a investigagdo,
nao restou a menor duvida de

ativas tém
imediatas. As falhas latentes
séo condigdes PG
organizagéo, decorrentes
Chcish s wibtacia off omlesses
cometidas no passado. Estas
podem permanecer dormentes &
oaultas por um longo tempo,
aguardando a sua oportunidade
parainteragir com a falha afiva e

que a tripul: uma
série de erros e violages, as
chamadas falhas ativas. Esta
cuidadosa e detalhada
investigagdo realizada pelo
CGENIPAtambém revelou que o
plano de voo da companhia
apresentava aos pilotos uma
informagéo de rumo com quatro
digitos, sendo que o tltimo digto

MODELO REASON

Falha Latente
Poliica nadsquada de Premiscdo’
Falha Latente

o Rocursos

Neste dia faumco porem o piloto
cometeu a falha ativa e
interpretou-o como 270°
influenciado pela falha fatente
existente na apresentagéo da
informagao de rumo no plano de
V60 com o quarto digito, sem
nenhuma representagao gréfica
de decimal e, ironicamente, sem
fungéo alguma a bordo.

Na verdade, outros pilotos
admitiram ja ter cometi
mesma falha, mas as condigoes
reinantes (defesas do sistema),
como voando sob vetoragao
radar, “cross-check” do co-piloto,
condigoes VMC na rota e outras,
impediram a propagagdo da
falha.

Novamente, ndo se quer
eximir os pilotos de suas
responsabilidades, mas, caso a
falha latente no existisse, talvez
afrota da companhia pudesse
continuar a contar com mais uma
aeronave e doze vidas humanas
ndo tivessem sido desperdigadas
TALVEZ!

Este acidente é bastante
didético e elucidativo para
mostrarmos que o acidente
aerondutico nao ocorre por uma
causa isolada, mas por varios
fatores contribuintes
(HEINRICH), como, por
exemplo, a interagao do homer
com os demais componentes do
processo (SHELL) e que as

Tiaixio e acsptac de eason, ¥, Human Eror. 1950,

Falha Ativa
O um o do check st
Ihisao de Ot

Defesas do
Sistema
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ima faha
latente podem permanecer
oculas e dormentes, aguardando
a oportunidade para interagir com
a faha ativa e cuiminar em
acidente (REASON)

ERRAR E HUMANO

O altissimo valor de nossos
militares e o elevado custo de
nossas aeronaves exigem que

NUNCA SOUBE 0
PROCEDIMENTO

NAO SABIA O PROCEDIMENTO CORRETQ

ADE  FALTADE FALTA D FALTA DE
IREINAMENTO TREINAMENTO TREINAMENTO  TREINAMENTO

FALHA ATIVA DO TRIPULANTE

ESQUECEU O
PROCEDIMENTO

Acko
TOLERADA

!

EXISTE FALHA LATENTE
¥

AGOES GERENCIAIS PARA CORRIGIR O SISTEMA

SABIA O PROCEDIMENTO CORRETO

AGIU INTENCIONALMENTE
|

R

Especial

PRESSA0 DA PRESSAO
CHEFIA POR TEMPO

abordemos a prevengdo e a
investigagéo do acidente
aerondutico com uma viséo
mais ampla, de forma
organizacional. O fluxograma
representado na figura 4.é uma
valiosa ferramenta para tal

Exiraido e adaptado de
apostila do CENIPA, traduzido
de Wood, R., Aviation Safety
Programs, 1999, por David
Branco Filho.

Frequentemente, as falhas
latentes de uma organizagao
estdo correlacionadas com as
seguintes causas:

a) Falha de procedimentos
operativos e normas de-
padronizagdo. 05 procedmenios

nommas, apesar de existirem,
serem perfeitamente conhecidos
& exigidos.

Podemos citar como
exemplo um incidente
aerondutico com um UH-14, que
em 6o librado teve a porta de ré
da cabine de carga aberta.
Naguela época, ocorria com
frequéncia o acendimento
espurio da luz de alarme de
indicagéo de porta aberta (luz
“doors’). A agéo de decolar com
eslaluz de alarme acesa passou
a ser tolerada pelo Esquadrao.
Neste dia, a luz ‘doors” estava
acesA no painel de alarme,
sendo determinado ao fiel uma
inspegdo visual das portas, 0
mesmo veponou e portas

e as normas
definidos, néo <0 oxcaivels,
580 Omiss0s oU N0 existem;

b) Falhas de instrugdo ou
adestramento. Os procedimentos
& as normas nao sao conhecidos
ou séo conhecidos parcialmente,
ou a forma de executa-los ndo &
dominada;

¢) Falha de lideranga. Nao
& exigido o cumprimento de
procedimentos e normas; &

d) Falha isolada. Ndo existe
um filfro organizacional que
aponte o nao cumprimento
isolado de procedimentos

fechadas. B transicdo
para o vbo librado, a porta de ré
abriu involuntariamente, sofrendo
avarias. Falha de lideranca por
o se exigir o cumprimento de
normas.

Outro acidente que
apresenta, tambem,
caraceristicas de falha latente
0i 0 de um SAH-11 a bordo de
uma fragata, no decorrer de
uma demonstragao aérea.
Aquela época, nao existiam
normas formalmente
estabelecidas para a realizagao

g

0 37-SG-FN-IF Rei Baltazar
durante o debate

de demonstragdes aéreas na
MB. Falha de procedimentos
operativos e normas de:
padronizaco, resultando em
perda total da aeronave e lesdes.
nos tripulantes.
Podemos citar, tambeém,
um acidente com F-5E durante
uma demonstracéo adrea.
A IMA 55-65 de 1990 previa
que demonstragdes acrobélicas
somente seriam realizadas pelo
Esquadido de Demonstragdo
Aérea, e que demonstragoes
operacionals e desfiles aéreos
seriam realizados pelas
unidades aéreas dentro de suas
missoes especificas. Durante,
este vdo, foram realizadas
manobras acrobaticas fora da
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A CC (T) Erica participando do o

ispecial

shale

misséo especifica do Esquadro,
& fora do perfil de v60 previsto ¢
brifado. Falha de lideranga e falha
isolada, resultando em perda da
aeronave e morte o piloto
Quantoao UH-14 que girou
6302 no patio, podemos concluir
que houve falha de procedimentos
& nomas, falha de adestramento,
falha de lideranga e falha isolaa.
Cultura de seguranga,
segundo a circular n°10 da ICAO
(International Civil Aviation
Organization), sobre fatores
humanos, gestao e organizagdo, ¢
considerada como “um conjunto
de crengas, normas, atitudes,
fungdes, préticas sociais e
técnicas visando reduzir a0
minimo a exposicéo de
empregados, diretores, clientes &
membros do pblico em geral a
condigbes avaliadas perigosas ou
de risco”. Para o operador militar,
podemos adaptd-la para “um
conjunto de procedimentos
operativos, normas de
padronizagdo e seguranga,
crengas e valores visando reduzir
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01isco, a0 minimo necessdrio ao
cumprimento da missao”.
uer seja por apontar uma
falha deciséria, de gerenciamento,
ou por apontar uma falha de projeto
que envolva milhoes de dolares
para a corregéo, ndo podemos cair
a conveniente armadilha de
apontar somente as falhas ativas de
uma ocorréncia, pensando em
“preservar’ a organizagéo. Por
vezes, as falhas latentes serao
muito onerosas de se corrigir,
entretanto, medidas simples como
intensificagao do treinamento,
somente irdo retardar a repetigio da
ocoréncia. Lembre-se sempre de
que o propdsito é a preservagao
de vidas humanas altamente
especializadas e de meios aéreos
de altissimo custo, em uma
época de severas restricoes
orcamentdrias e, nao, apontar
culpados.

Caso a falha latente ndo seja
atacada, permanecerd oculta e
dormente aguardando o seu dia de
gloria.

Tony Kern, em seu livro Flight
Discipline, traz algumas regras
para tornar e manter uma
organizagdo sequra; estabelecer
padrbes operativos e normas de
padronizagéo, manter aberto o
canal de comunicagdo, dar o
exemplo, seleqao continua de
pessoal, identiicagao de falhas
latentes, focar no problema e nao
N0 individuo, e conscientizagao de
que o erro 6 uma caracterfstica do.
comportamento humano.

Se errar & humano e, até o
presente momento, inevitavel,
56 10s resta criar barreiras
suficientemente slidas em
nossas organizagoes para
impedir que algumas
circunstancias conduzam a
situagao ao acidente
aeronautico. E obrigagao de
todos em uma organizagao
identificar as falhas latentes
existentes ao seu nivel e propor
mudancas.
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O Chele do GE-SIPAAer
Rocha, faz a entrega da placa
20 XVIl Simpsio de Sequranc:
Aviagao da Marinha ao CC Duek

A Manutengio
Curativa e a
Seguranga de Voo

Ten.-Cel. Jorge Luis Mondo Tramontin

Aviagéio do Exército, nos
seus doze anos de
40, vem

Hesarie oo siniiates
atinentes & manutengao curativa
que em muito tém contribuido
para os excelentes resultados
alcangados em mais de 100.000
horas de voo.

A aviagao comercial mundial
presenciou, nos anos 50, 0
fracasso de um projeto britanico
pioneiro, consequéncia de um
gerenciamento inadequado de
manutengéo curativa decorrente.
de uma faiha estrutural na cabine.

Em 1997, a Aviagdo do
Exérito foi surpreendida por
problemas operacionais das
turbinas ARRIEL. As operagdes
desenvolvidas em conjunto com
Turbomeca naquela oportunidade
S0 uma referéncia de trabalho
profissional e alinhado com 0
interesses comuns da seguranca
de véo.

O presente artigo tem por
objetivo apresentar 7
procedimentos de Manutengdo
Curativa na AVEX e sua
contribuigdo para a Segurana.

DESENVOLVIMENTO
Tipos de Manutengdo
A manutengdo corretiva
sem ddvida, o mais popular e
indesejado tipo de manuten¢ao:

Uma pane, por suas
caracteristicas de aleatoriedade
de espécie e temporalidade, gera
grandes transtomos e elevados
custos a0 gerenciamento de sua
solugao. Desnecessarios 520
quaisquer comentdrios sobre os
riscos que panes causam &
seguranga de v00.

Com o objetivo de se
evitar a tao indesejada pane, bem
como os elevados custos da
manutengao corretiva, S0,

manutengao, que caracterizam a
manutencao preventi
Programada e totalmente
plancjével, a manutengao
preventiva visa, por meio de
intervengdes periédicas, garantir
uma operagdo continua e segura.
Determinados sistemas,

dotados de elevada tecnologia &
alto custo operacional, permitem
o desenvu\wmenm de um sls\ema
de manutencéo predit
proporciona um momluramenlo
dos desgastes operacionais de.
componentes, “predizendo’” a
necessidade de intervengao da
manutengdo antes da ocorréncia
de uma dlsmncau operacional.

rativa
tem por fnaidade g garantir uma
melhoria do produto.

Caracteriza-se, normalmente,

pela incorporagao de uma

Expecial

modificagao técnica ou uma
mudanga no programa de
manutengéo, com o objetivo de
buscar um melhor rendimento e
(ou) corrigir uma anomalia
funcional

Pode ter sua origem numa
disfungao do projeto, devido a:

+ Mé concepedodimensionamento;

+ Modificagdo da finalidade/emprego;

+ Evolugo operacional;

+ Modificagao da drea operacional;

. Evolucau tacnu\dglca

0 caso “THE COMET"

Em meados do séoulo XX,
a inddsiria aeronautica britanica
deu um salto a frente dos
americanos no desenvolvimento
de um arrojado projeto da aviagao
comercial a jato. Antecedendo a
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Boeing, os britanicos langaram,
com elevado sucesso de midia e
comercial, 0 avido "THE COMET".
Logo apds o inicio de sua
operagao, uma série de acidentes
iria derrubar
0 projeto, bem como enterré-lo
comercialmente. Apés
excepcional processo de
investigagéo dos fatores
contribuintes dos acidentes, foram
identificadas falhas no projeto
estrutural da fuselagem, a qual foi
fragiizada pelas dimensdes
elevadas das janelas. A aviagdo
mundial aprendeu, & custa do
sacrificio inglés, que cabines
pressurizadas nao aceitam
grandes janelas em sua estrutura
Mas se a causa foi
identificada, por que o projeto
fracassou? Da analise da

Presséo operacional/
comercial - O sucesso inicial
das vendas ndo permitiu que o
avido ficasse muito tempo sem
voar no decorrer das
investigagdes. A presséo para
liberar as aeronaves foi muito
grande, pois os operadores
tinham de gerar fundos para
honrar seus compromissos
financeiros.

Conflito Operador X

aceitam (,r‘ n
janelas em sua
estrutura

responsabilidades. Nao existiu
uma agao conjunta entre
operadores e fabricante com o
objetivo real de resolver o
problema.

cronologia dos

do cima do

novo acidente, com grandes
proporgdes.

Comprometimento de todo
o projeto — Apos este Ultimo
acidente, foi desencadeada a
maior investigagéo de acidente
da historia até entdo, sendo
desenvolvidas técnicas de
elevada engenhosidade para a
época, as quais permitiram a
identificagao e solugdo final do
problema estrutural junto as
janelas. Porém, devido ao
elevado desgaste junto aos
operadores, bem como aos
usudrios e a midia em geral, o
projeto foi enterrado, tendo a
Boeing americana configurao-
se como a grande beneficiada
pelos ensinamentos colhidos
com o insucesso inglés.

Os incidentes com a
Turbina ARRIEL na AVEx

Histérico do incidente com a
Aeronave Pantera EB 2033 —
mai/97.

A aeronave decolou de
Manaus — AM — para Boa Vista
~ RR-em um translado
administrativo. Dez minutos
apés decolagem, acendeu-se
a luz de alarme (CHIP 1) e, um
minuto apés, ouviu-se um
estampido do lado esquerdo do
helicoptero. Apos a variagao
anormal de alguns
parametros dos instrumentos de
controle do motor Nr 1
tripulagéo decidiu retornar a
Manaus em v6o bimotor, nao
cortando o motor Nr 1. Com o

n0 processo das |
B O P
de grande valia:

Projeto inédito — O arrojo do
projeto possibilitava a existéncia
de imperfeigdes, porém a “corrida’
contra a Boeing, aliada &s
necessidades comerciais,
impuseram uma velocidade na
obtengao de resultados.
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Co
confiito e presso j4 mencionados,

ainvestigagéio foi orientada para
a obtengéo de resultados répidos,
pois existia a necessidade urgente
do retomo operacional dos
Cometas. Desta forma, as
aeronaves foram liberadas sem
um parecer final e nem mesmo.
qualquer pardmetro restritivo.

O previsivel veio a ocorrer:

da situagéo e o
contato visual com uma clareira,

luz vermelha FIRE 1, indicando
fogo no compartimento do
motor Nr 1. Apés o pouso, 0
incéndio foi combatido com os.
extintores do motor e cabine,
bem como por métodos
expeditos.
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A Investigagao Inicial

As primeiras informagdes
obtidas no processo de
investigagao apontaram a
degradagao do rolamento do
gerador de gas — G3 — como o
ponto de final

Histérico do Incidente com
a Aeronave Pantera EB 2008 —
jun/o7.

A aeronave decolou de
Manaus — AM - para_[taituba —
PA— para cumprimento de
missdo A partida

do processo de destruicao do
motor. Dentro desse foco,
buscaram-se evidéncias que
identificassem a origem dessa
degradagao prematura do G3

Da interpretagao dos
restltados da andlise
espectrométrica do Gleo, foi
possivel constatar que, em toda a
frota, ocorrera significativa
elevagao do indice de
carbonizagdo apos a instalagdo
de uma modificaao técnica
mandatéria do fabricante, a TU
208.

A TU 208 caracterizava-se
pela insercao de um detetor de
limalhas na linha de retorno do
dleo de lubrificagao do G3. Tal
modificagao tinha por objetivo
controlar a integridade fisica do
G3, dando, de imediato, por meio
de indicagdo luminosa para o
piloto, informagdes de qualquer
anomalia funcional do rolamento.

Em conseqtiéncia, a
Turbomeca foi acionada e seus
engenheiros e técnicos
passaram a atuar em conjunto
com o corpo técnico da AVEX.

Gom o objetivo de garantir a
seguranga de v60, bem como
buscar a continuidade das
operagdes, a AVEX estabeleceu
critérios, calcados nos resultados
de andlises espectrométricas do
Gleo, que permitiram liberar
determinadas aeronaves para a
atividade aérea. Tal relago ficou
sendo conhecida como a “Lista
de Schindler.
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dos motores foi realizada sem
maiores problemas. Todos os
cheques foram realizados, s

instrumentos estavam nas

Do ar aspirado pela turbina,
1/3 do mesmo — ar primario —
utilizado na queima como
comburente. Os 2/3 restantes —
ar secundario — sio utilizados na
refrigeragao e condugo da
chama. Este ar, mesmo com a
utilizagao do filtro antiareia,
encontrava-se impregnado de
particulas de areia - laterite, as
quais, no processo de

faixas eo painel
de alarme, apagado.

A decolagem de Manaus
foi realizada normalmente. Apos
uma hora e dez minutos de véo,
acendeu a luz de alarme (CHIP
1). Quatorze minutos depois,
ouviu-se uma explosdo e o
motor n*1 apagou. O vbo foi
monossustentado até o destino
(itaituba), onde o pouso foi
realizado em seguranca.

A Investigagio Conjunta

Do trabalho conjunto
desenvolvido pelos engenheiros
da Turbomeca e o corpo técnico
da AVEx, associado a uma
desmontagem completa das
turbinas na Franga, foi possivel
identificar o principal fator
contribuinte desencadeador dos
incidentes

no
interior do eixo oco da turbina.

As particulas de laterite, uma
vez no interior o eixo oco, eram
depositadas, por agao da forca
centrifuga, na parede interna do
eixo. Tal deposicéo de argila
devido as altas temperaturas,
solidificava-se 2 parede de uma
maneira homogénea, de modo
que as freqiientes verificagoes
de vibragdo do motor, constame
do programa de manutengé
nao eram capazes de iaentinear
a anomalia.

Com o passar do tempo,
essa camada teve sua
espessura aumentada, sem,
contudo, afetar o funcionamento
normal da turbina. Porém, tendo
sido a mesma submetida a uma
agao externa ~ pouso brusco,
choque —, uma parte dessa

> - —
Puiblico partiolpante entusiasmado com as palestras

camada se desprendeu da
parede intera do eixo oco,
gerando, dessa forma, um ponto
de desbalanceamento. O
funcionamento desbalanceado
do eixo da turbina gerou a répida
degradagdo do G3.

Identificado o principal fator
contribuinte, era necessério
identificar se havia realmente
alguma ligagao de causa e efeito
da TU 208 com os incidentes
ocorridos. Do estudo do histérico
das instalagdes das TU 208, foi
verificado que na ocasido havia
sido instalado, em conjunto com
amesma, a TU 255. A TU 255
consistia num anel metalico de
contencao das palhetas da
turbina, o qual era instalado por
meio de montagem mecanica na
parede externa da turbina,
gerando, no processo de
instalagéo, choques externos
Foram exatamente estes
chogues externos, oriundos da
instalagdo da TU 255, que
geraram o descolamento da
camada de laterite, dando, desta
forma, inicio ao processo de
degradagéo do G3.

Assim, ficaram esclarecidas
as circunstancias que geraram,
indevidamente, uma suspeita
inicial de que a TU 208 tivesse
sido um fator contribuinte nos
incidentes.

A Solugéo Conjunta

Concluidas as investigagoes,
foram iniciados os trabalhos de.
revisio de toda a frota AVEX, 0
que significava desmontar e
realizar a limpeza da drvore 0ca =
atividade de 47 Escaldo de
Manutengéo — de 108 turbinas
ARRIEL. Necessério se fez, uma
Vvez mais, uma solugdo conjunta
entre a Aviagao do Exército e a
Turbomeca, com o objetivo de

viabilizar, no menor
tempo possivel, a
revisdo da frota
sem prejuizos &

opercional. Dentro.
desse contexto,

foram adotadas as
seguintes medidas:

a) cessao de
mao-de-obra
Turbomeca;

b) formagéo,
sem 6nus para o
Exéreito, de méo-
de-obra da AvEx
qualificada em 4°
Escalao;

©) inclusao da
limpeza da érvore
oca no programa
de manutengdo do
motor;

d) liberagdo
das aeronaves
para v6o sob
monitoramento,
conforme
lesu\kados das

s-spedmmemcas

CONCLUSAO

Da andlise dos fatos ocorridos,
aliada a0 estudo da atual dindmica
tecnolgica do mundo globalizado,
& possivel inferir que:

Um projeto estd em constante
aperfeigoamento — este fato estd
cabalmente demonstrado pela.
constante busca de
aperfeigoamento do produto,
objetivo maior de um fabricante.
Tal situagdo impde um correto
gerenciamento da manutencdo
curativa, garantindo, desta forma,
ainsergdo de modificacdes
técnicas sem o

special

5 Jorge

w0 XVii Simpdsio
da Marinha
Tramontin

comprometimento da
imperativa continuidade
operacional.

E fundamental uma interagao
operador/fabricante — o sucesso
de um projeto é interesse
comum do operador e do
fabricante. Situagdes de crise
operacional devem ser
analisadas e solucionadas em
conjunto, buscando-se, em
primeira instancia, garantir
uma operagao segura, bem
como a credibilidade do
projeto. <&
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Momentos do

SIPAAGTH ~ A pariir da esquorda, SO-AV-UN Ramires, CC Camy

CF(T) Simas, CMG Jorge Machado,

Vial, e, OMG Wison Hocha,

CC Moras, 1T(AA) Josiane & SO-AV-RY Zal

Visando & avaliagao do evento e &
exceléncia da organizagdo para o
proximo Simposio, a Comissao
Organizadora  distribuiu  a0s
participantes Fichas de Avaliagao que,
ap6s preenchidas, eram depositadas
em uma urna. Gom 05 resultados
obtidos, foi possivel concluir a
positvidade  a excelente repercussdo
do Simpdso.

[ m 2001, foi
L. significativa média de 368.000
horas de véo por acidente
aerondutico, sendo esse o melhor
resultado na histéria da Aviagio
Naval Brasileira. Particularmente,
no biénio 2000/2001, a média de
horas de véo por acidente de
36.828 horas, superou em 103% a
do biénio 1999/2000, que era a
melhor marca até entao obtida.

O SIPAAerM e seus Elos
continuardo desenvolvendo,
persistentemente, esse trabalho
voltado & PREVENGAO de
acidentes junto &s OM envolvidas
com as atividades aérea:
esperando, assim, alcangar o
terceiro ano consecutivo sem
acidentes e sem vitimas fatais.

Willees o Clds da Dsti e
apolaram o Ever

O coquetel de encermamento foi realizado na “Casa da Praia”

Encerramento

S chts caniow oAt
junto a seus oficals

Apés  quatro dias de
Simposio, pudemos verificar que foi
ressaltada, na maior parte das
palestras, a grande importancia do
fator humano e do aspecto
psicolégico  dos pilotos e
aeronavegantes. Foi mostrada a
necessidade de um profissional
motivado e treinado, medico ou
psicdlogo, que estabeleca e
gerencie, nas nossas unidades
aéreas, um acompanhamento
sistémico do aeronavegante, quanto
a0s diversos falores psicolégicos
comportamentals, entre 05 quais, o
estresse ¢ a fadiga
Ainda em relagéo ao mesmo
tema, foi mostrada a necessidade de
um Conselho do Fator Humano nos
Esquadroes de aeronaves ¢ a
possibiidade da avaliago psicoldgica
como parte do controle psicofisico.
bemos a importancia da
s i ofical

continuado 2o planejamento o &
exeougdo de todas as tarefas
relacionadas com as operagdes navas.

Foiconstatado que a personalidade
do piloto de caga esta carregada d
auto-estima, perfeccionismo, exibicio-
nismo, vaidade e excesso de confianca.
e, apesar de serem estas caracte-
risticas desejdves, existe a neces-
sidade mandatoria de agdes preven-
{ivas, para impedir que estas carac-
teristicas alotem a sua capacidade de
juigamento

Assistimos a videos e animagoes
que nos mostraram aspectos
especificos das habilidades e dos
perigos da pilotagem tatica e de
combate.

Foi abordada a importancia de
identiicaras falhas latentes das nossas
organizagoes, que podem vir a
contribuir para reduzir as ocorréncias
aeronduticas e, lambém, que,
quando associadas a uma cultura

P
maiordo planeiamerto, o renamento
€ da supervisao nas operagoes de
aeronaves embarcadas

Outro aspecto de fundamental
importancia. foi o gerenciamento do
risco operacional, principalmente
quanto aos riscos associados a

sadia, o piloto indisci-
plinado tende, mais facilmente, a
permanecer sobre contrale.

Por fim, entendemos e exigimos
que um Programa de Prevengao de
Acidentes Aerondulicos bem feito &
primordial para a prevengao dos
acidentes aeronauticos na nossa

novas
‘a mudanga ¢ a mae de lodos 0s
riscos”.

Os conceitos do gerenciamento
do risco operacional devem ser
integrados como um processo

05 Comandantes dos Esquadioes
prestigiaram o evento

Mainha.
elos do sistema dessa importancia fard.
com que, cada vez mais, sejam
olimizados 0s programas de prévenco.

vista dos resultados
alcangados, 6 com muta salisfagdo e

©me. XV11 5IMPOSIO DE SEGURANGA DE AVIAGAO

‘Séo Podno da Aldela

orguiho que conciuo este Simpdsio, no
qual falamos, refletimos e debatemos
sobre temas e aspectos de Seguranca
de Aviagao, numa grande imersao, cujos
resultados esperamos que se refliam
em ganhos imediatos na consciénci
na flosofia de Seguranga e na reducio
dos perigos e riscos associados &s
operagdes aéreas. §

ALVARO LUIZ PINTO
Vice-Almirante.

 Chefe do SIPAAGM o participantas
0 coquetel de encerramento



O PROANTAR completa seu
vigésimo aniversario. Ao longo de
todos esses anos, a Aviagao Naval
tem participado de forma intensa

CB-FN-MV Alcantara

No dia 15 de agosto de
2001, 0 CB-FN-MV
ALCANTARA, a0 chegar &
porta do hangar observou a
aeronave 7055 que estava no
“spot golf” em v6o pairado. Ao
olhar para & mesma, reparou
uma cor diferente na porta do
bagageiro direito. No mesmo
momento, telefonou para a
torre e pediu que a aeronave
regressasse ao patio do ESQD.
Até entdo, nao tinha certeza se
era dleo ou alguma sujeira.
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do Programa Antartico Brasileiro,
por meio do envio de um
Destacamento Aéreo Embarcado
(DAE-Antértica), do Esquadrao
HU-1. Ja sdo quase duas mil
horas de v60 em proveito dos
diversos projetos apoiados.

S0 as asas da Aviagao
Naval rasgando o
céu do

R

CB-AV-N Cruz

Durante a troca da
“boost pump” (bomba de
combustivel) da aeronave
N-7051, no patio do
Esquadrao HU-1, foi
encontrada uma perereca
dentro do tanque de
combustivel da mesma.

Tal fato s6 pode ser
verificado porque o
CB-AV-VN CRUZ teve
ainiciativa de averiguar
como o tanque estava
internamente.

O CB-AV-VN GRUZ,
apesar de ndo possuir
muito tempo de
Esquadrao, demonstrou
seu profissionalismo e
sua dedicagdo.

E motivo de orguiho
& deve servir de exemplo

Ao regressar ao pétio do
Esquadrdo, 0 CB-FN-MV
ALCANTARA, o Fiel e o
Encarregado da Divisao Hangar
foram conferir e constataram
que era um vazamento de Sleo.
A lateral da aeronave estava
banhada com o 6leo que saia da
transmiss@o. Quando abriu a
carenagem da GTP, viu que a
tampa do reservatério de dleo
do motor estava fora.

O CB-FN-MV ALCANTARA
Jé possui quatro anos no
Esquadrdo e faz parte da equipe
de Fiéis de aeronaves. Com esta
atitude, demonstrou sua
preocupagao com a seguranca

de aviagao e os companheiros para todos os
que naquele momento estavam aeronavegantes'BRAVO
no voo. ZULU.

E motivo de orgulho e deve
servir de exemplo para todos os
aeronavegantes. "BRAVO ZULU."

A Neta do “SAFQ”

GMG (RRM) Paulo de Paula M:
—— T Re o e

no

Dentre os inumeros e-mails que a Segao Debriefing da
Revista da Aviagao Naval — RAN — recebeu pela edicdo
anterior de r° 60, um, em especial, nos chamou a
atencao. Tratava-se da narrativa saudosa do
CMG (RRM) Paulo de Paula Mesiano, contando-nos
a respeito do surgimento da nossa RAN. Assim,
decidimos compartilhar com os nossos leitores o
texto que reproduzimos, na integra, a seguir:

6k “m 22 de setembro de
| == 1967, fui mandado para a
Ve “US-Naval Post-Graduate
Schoa’, em Monterey, Califdrnia,
para cursar o “Aviation Safety
Officer” — Curso 8004, que foi
complementado com dois estagios
[*on the job trainning’] no
Helantisubron -10 [HS-10] e na
“NAAS Ream Field", em “Imperial
Beach’, Call. Cursou junio
comigo o entdo CT Herberlo
Crockalt de §4 Jacobs.

No HS-10, tomamos
conhecimento dum jornaleco, o
SEX, que ndo tinha nada de
sexo, nem “pin up girls®,
disseminava recomendagoes de
segurangca de voo e relatava
acidentes com as aeronaves dos
Esquadroes baseados na “NAAS
Ream Field".

Ao voltarmos para Sdo
Pedro da Aldeia, pensamos em
fazer algo semelhante, com 0
papel, tela e mimedgrafo do
Plano de Dia. Sob protesto do
Imediato da Base, comegamos a
esbogar 0 N0sso jornaleco,
integrando os trés esquadroes
[HI, HU e HS] na Seguranca de
V0. Foi 0 nosso ilustrado,
entao CC Jilio Sérgio Vidal
Pessoa, quem deu 0 nome, €&

hoje quem faz 0 mesmo com o
“Mare Nostrum", do Clube Naval.

0 nome sugerido tinha o
mesmo impacto que o SEX de
“Ream Field", que era a sigla de
“Safety EXange strokes". O nosso
era SAFO:  de seguranga, A de
aviagao, FO de em foco, assim o
nosso duplo sentido girava em
tormo do SAFO, aquele que néo
pega, que é desembaragado e
que enfocava a Seguranca de
Aviagdo. Posteriormente, juntou-se
20 Bl - Boletim de Informaoes
do SIPAAerM, e a revista ficou
duplamente Safa. Agora, numa 3!
geragao, essa Revista que V.Exa
tao gentilmente me enviou, que
me deu esse redobrado orgulho,
a0 ver a neta do SAFO, linda, que
me emocionou e me deixou
orgulhoso, me fez
reminiscéncias 140 caras e
constatar que 0 esforgo,
catalisador iniciado em priscas
épocas frutificou e se
consubstancia no SIPAAerM, tio
bem chefiado, permita-me a
intimidade, pelo amigo.

Nao tenho palavras para
‘agradecer a alegria que me
proporcionou. S6 posso icar, no
Lais de BE, da Verga Principal, o
sinal BRAVOZULU. ,




Memérias Aeronduticas

ma das vantagens de ser

Aspirante-a-Garda-Marinha

nagueles saudosos idos da
década dos 30, século XX, era o
prestigio que Ihes advinha do
¥posto” junto aos Segundos-
Tenentes da Reserva Naval Aérea,
0 que Ihes permitia nao s6 alguma
facilidade em peruar v60s, como,
ainda, de serem informados de
“grandes operagoes” programadas
na Aviagao Naval.

‘Assim, o Carlos Eduardo Neiva
& eu cullivavamos excelentes
relages de amizade com dois
famosos “ases". os Segundos-
Tenentes Murillo Vasconcelios de
Souza Carvalho e Jayme Eduardo
da Silva Aratjo, este, 0
popularissimo Juju.

Neiva era gordo. Eu era
magro. Murilo era nem gordo nem
magro, mas baixo. Juju era do fipo
alllico nos ringues” Isto o o
considerado quando da
designagéo das tripulagdes dos
avioes-escola

Centro de Aviagao Naval do Rio de
Janeiro, em cujo canto sudoeste se
estabelecia a escola.

Faltava, apenas, ‘pequenc’
detalhe: o consentimento do diretor
da Escola de Aviagéo Naval, o
tomido CMG Ao Figuera
Trompowsky de Almeida. Ora,
Neiva era cochadissimo aonde
quer que fosse, filho tnico do
Almirante José Maria Neiva, de
altissimo prestigio na
Combinamos entao que Neiva
entraria no gabinete do
Comandante, faria seu pedido, que,
'sem a menor duvida, seria
aprovado, e eu, espreitando a
porta, entraria a sequir e diria
apenas: “Também posso ir 2"
Tinhamos certeza de
Comandante Trompowsky ja ndo
poderia dizer: “Naol". O plano foi
cumprido & risca e, apesar do
visivel pouco entusiasmo do
“Podet", 0 éxito foi total,

No patio formavam alguns
TIGER-MOTH, cujos nimeros

RIO ~RESENDE - RIO

Ida - alegria; volta - tristeza

ELERON

carfinga dianteira do TIGER de Juju
& eu, simetricamente, 0 de Murilo.
“Quem como n6s?”

Decolamos. Voamos
diretamente a Serra das Araras,
onde encontrariamos a torre-farol
do Monumento Rodovidrio e, deli,
para Resende

Alguns minutos apds a
decolagem, veio, por gesto do
Comandante, licenca para
dispersar. Fol como se tivesse
soado a hora do recreio na escola
piblcal Cada u para sou laco!
Que alivio! Masss... Murilo
JLuu nao eram faceis! Por w,so
@ > apenas relaxarem, se
er\vo\vmam numa caga aérea, cada
qual querendo “abater” o outro.

Passageiros? Deixa pra la!
Que foi divertido, foi. N&o era todo
dia que se podia, num movimento
de olhar para baixo no avido, ver,
em vez daguele belissimo azul do
céu, 0 Monumento Rodoviario
bem acima de sua cabegal

Pousamos em Resende.
weno lanche,

(era assim os
e
pertencentes & Escola de Aviagao
Naval que fariam fabuloso reide
a...Resende, RJ! Deste evento os
aspirantes foram devidamente.
informadios com conveniente
ahtecedendi de modo que, pela
0 aledo’ que saia

prach XV 52 6 horas 6a mare de
10 de janeiro de 1936, se
transferiram de suas casas para o
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Pposso lembrar,
lindos, lavados, brilhantes.
Comanda los-ia 0 CT Av-N Salvador
a de Sa e Benevides, um dos
mms  conceltuados aviadoros navas,

ido repouso e a voz séria (para
e o
“Tenentes Murilo e Arajo, &
ordemlL & af mesmoi/A0

na ocasiao na EAVN,
Missao: “Cruzeiro de Navegacao
RIO-RESENDE(RJ-FIO? Gus
acpetaculu para os Aspirantes!
lunidos de capacete de
e e i e
Que maravilhal), Neiva ocupou a

chegar
presos ao Oficial de sem;ov

egresso no apresentou
qualquer incidente. A alegria
desembarcou, em Resende. A
volta foi triste. Afinal, a Aviagao
Naval nao era nenhum aeroclube! <&

Marinha Desenvolve Boletins de Langamento e
BLI e

1 para

Operagdo em Rowasanaiee s

05 BLR £ A SEGURANGA DE VOO sleluados diersos ancanerios ¢

/\ operacéo de aeronaves de
"\ asa fixa em Navios-Aerddromos
exige a elaborago de Boletins de
Langamento & Recolhimento, que
determinam os ajustes na catapula,
no aparelino de parada e no sistema
Giico de controle de rampa de
aproximacdo, para diversas
canfiguragoes da aeronave &
diferentes condigoes de vento sob o
convéo e de temperatura ambiente.

stes mencionados
permilem que velocidades de
lancamento ideais para sustentagao
sejam obfidas, sem exceder os Imites
de projeto da aeronave. Da mesma
forma, permitem velocidades seguras
para enganche da aeronave nos
cabos do Aparelho de Parada e
rampas de aproximagao com Angulos
adequados para que a aeronave nao
se aproxime do convoo nem MU0
baixa nem muito afta.

Para permitr o reinfcio das
Operacoes aéreas de aeronaves de
asa fixa em Porta-Avices, a DACM,
com a concorréncia de Organizagoes,

dos Setores Operalivo e do Material,

Ussu\von/eu ~ de forma inédita na
um BLR provisdrio para
"Devacao das aeronaves AF-1no
NAeL Minas Gerals’

'm janeiro de 2001, apds
‘”Umeros servigos de manulencao na
Catapuita e no aparelho de parada do
NAeL, realizados pelo Arsenal de
Marinha do Rio de Janeiro, a Diretoria

Sistemas e, empregando uma equipe
© piloto de feste contratados, foram

enlos das nossas ANV AF-1
i bordo o NAGL. Minas Geris

05 BLR DO NAE “SAO PAULO”
s formagoos disponivels
experiéncia do NAel
Geras foram caborades o8 BLA
para  oprecac s ANV AT 1o

Veldidos b3 résuodos e duas
Comissaes Operativas, nas quais
foram realizados diversos
lancamentos e recolhimentos como
esles, empregando instrumentagéo
especial nas aeronaves.

A experiéncia obtida, apds a
realizagao de mais de cem
langamentos e recolhimentos de
aeronaves AF-1 a borda do NAe
“Sao Paulo’, permilu 0
aperfeioamento dos Boletins de
Langamento e Recohimento, que
deverao conlinuar a recebef
modificagbes, com o propdsilo de
assequrar o aproveilamento maximo.
do desempeniho do navio e da
aeronave

A capacidade adquirida de
desenvalver os Boleins é de
relevantc mporténcia para o
emprego operacional da avi
e oai © doseniolamenio desta
capacidade no ambilo da Marinha ja
permiliu, também, a elaboragao de
Bolelins para operagao de aeronaves
da Marinha Argentina a bordo do NA®
*S0 Paulo", em apoio aos
preparativos para a Operagao

ARAEX, aumentando ainda mais o
S oW i, =

Cartas

*Com incontida emogAo e redobrado orgulho, re-
cebia RAN de nd 60,
Cumprimento V.EX. e todo 0 seu corpo editorial
pela maravilhosa revista, sob todos os aspectos
que queira enfocar. Permita-me justificar o
redobrado orguiho, pois a emogao 8 inerentea
‘qualquer aviador naval de nossa Marinha que vé
anossa Aviagdo se ombreando com as Aviagdes.
das outras Marinhas, com o profissionalismo
retratado pelo SIPAAerM, que tive a honra de.
pertencer nos seus primérdios*

CMG Paulo de Paula Mesiano

“Prezados Senhores,

Agradego imensamente o envio do exemplar
1 60 da Revista da Aviagdo Naval, pois, alem
da alta qualidade da publicagdo e da exceléncia.
dos arligos publicados, me faz lembrar um pouco
dos meus dias na Marinha e, em especial, na
Aviago Naval, de onde s6 guardo boas
recordages e grandes amigos.
Mals uma vez, muito obrigado & um grande
abrago a todos 0s que participam da confecgao
desta excelente revista.”

CT (RINR) Henrique da Silva Loureiro

*Prezado Sr. Edilor,
Agradego o recebimento da brilhante Revista da
Aviagdo Naval, & ansioso pelo proximo
exemplar.”
Cordialmente,

CMG-RAm Luciano . Melo Fibsiro

“Agradego a V.Ex". a gentileza do ens
exemplar 60 da Revista da Amm NBvsL

cumprimentos
suas atividades & frente dessa valorosa
Diretoria.”
Cordial abrago,
Ten.-Big.-do-Ar Henrique Marini e Souza
Comandante-Geral do Ar



Debriefing

CURIOSIDADE

o esiin By
Vocé sabia?

OMILMI-26 ‘HALO" é 0
maior e mais pesado
helicoptero do mundo. Foi
encomendado pela Aeroflote a
Forga Aérea da ex-Unido
Soviética, que j4 possuiam o
MIL MI-6 *HOOK”, uma.
acronave sem equivalente no
Ocidente. O MI-26 voou pela
primeira vez em 14 de
dezembro de 1977 e entrou
para o servico militar no inicio
de 1983, Utiiza duas turbinas
Lotarev D-136, com poténcia
unitria de 11.250shp, que
acionam um rotor principal de
oito pés com um diametro de

PPAA - 2002

32m e um rotor de cauda de
cinco pas. O comprimento da
aeronave com os rotores
girando & de 40,03m, sua
altura 6 de 8,15m, e a area do
disco do rotor principal & de
804,25, O HALO pesa
28.200kg vazio e seu peso
normal de decolagem & de
49.600kg, podendo
desenvolver uma velocidade
méxima de 295km/h, com um
teto operacional de 4.600m e
um alcance de 800km. Sua
tripulagao & composta por
cinco homens e pode
transportar até 85 soldados.

Revista Aviagéo Revue

/‘/ “Agradego o envio da edigao n* 60 da

Revista 0 Aviagao Naval e apresento a
V.Ex cordials cumprimentos.”
AE José Julio Pedrosa
Ministro do Superior Tribunal Miltar

“Ao acusar o recebimento do excelente exemplar:
%60 da Revista da Aviagdo Naval, agradeco a
sua atengao e aproveilo o ensejo para enviar
minhas cordiais saudagoes."
Respeitosamente,
Maj-Brig -do-Ar Sergio Fernandes Martins
Chefe do EMGAR

“Agradego a ViEx.* 0 envio da valiosa Aevista da
Aviagao Naval, edigio v 60, que serd guardada
com mito aprego.”
Um abrago,

AE (FN) Carlos Augusto Costa

*Sensibilizado, agradego o exemplar n 60 da.
Revista da Aviagao Naval, aproveltando a
oportunidade para desejar mua felicidade
© sucesso.”
Ten -Brig.-do-Ar José Marconi de Almeida Santos
Ghefe do Estado-Maior da Aerondutica

o distribuido, pela DAerM, em 12 de marco de 2002, 0 Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
— PPAA —para 0 ano de 2002. Publicagdo de caréter regular, o PPAA tem por objetivo apresentar aos setores
da MB as atividades que a Marinha pretende implantar ao longo do presente ano, visando evitar acidentes

ou minimizar suas

Possuindo trés capitulos, oferese, no Capitulo I, uma andise estatistica dos nimeros que envolveram a
Seguranga de Aviagao na Marinha ao longo do ano anterior. No Capitulo Il, apresenta orientagGes comentadas do
SIPAAerM sobre assuntos relevantes para a Seguranga de Aviagéo e, no Capitulo I, estdo relacionadas as

recomendagdes de Seguranga, que s&0 o objetivo final de qualquer atividade de Seguranca de Aviaga

visando a

antepor todos 0s perigos identificados e relacionados nos Capitulos I ¢ Il
Sualeitura é recomendada a todos que operam com aeronaves e que, de alguma forma contribuem para a
prevengdo de acidentes aeronauticos na Marinha.

i
2L EPHON/CS. -DER MUNDIAL NATECNOLOGIA E DESENVOLVIME!
C NTO
15' A Gijon compary - DE RADARES DE HELICOPTEROS PARA EMPREGO NAVAL

A SOLUGAO INTELIGENTE AO ALCANCE DO SEU BOLSO

Uma familia de radares RDR e AN/APS multimissio para helicopteros navais de pequeno,
médio e grande porte para emprego em missdes ASW, AsupW, Patrulha Maritima, SAR, e
Meteorolégico, aliando elevada performance, confiabilidade e estado-da-arte a baixo custo.

RADAR RDR 1400

EM OPERACAQ NOS HE SUPER PUMA
ESQUILO (BI) DA MARINHADO BRASIL E
NOS HE PANTHER E BLACKHAWK
DO EXERCITO BRASILEIRO.

UH-12 ESQUILO *

RADAR RDR 1500

PROPOSTO PARA
MODERNIZAGAO DOS
Pl

5

SH-3 SEAKING * RDR 15008

RADAR AN/APS 143

SELECIONADO PELAS
MARINHAS DA AUSTRALIA
E DA NOVA ZELANDIA
PARA O HE ASW/ASUPW.
“SEASPRITE"

RADAR AN/APS 147

SELECIONADO PARA O
PROGRAMA “LAMPS” DA
MARINHA DOS ESTADOS

UNIDOS PARA O HE
ASW/ASUPW “SEAHAWK

* Fonte: Sanvico de Relagoes Pabicas da Marinha
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A EVOLUCAQ QUE CHEGA PELO MAR

a atender as necessidades de
Marinha de Guerra.

A EMGEPRON esta pronta
produtos e servigos relativos a sua

Construgao, Modernizagdo e Reparo de Navios de Guerra; Sistema de Armas;
Treinamento Basico e Operacional; Apoio Logistico Integrado;
Estudo de Viabilidade de PrOJEtoS Navais; Integracao de Sistemas.

SEAI RNE DEVELOPHEII'I’

EGE H;«U// I3 rwrl/ £0) J1) il ey rizded
elglel it

StiiprBuilding) i )i i/ Weapun Systen;:
Basicand! Ope:atmnal Trainingy Integrated Logistic Support;
Feasibility:Studies of Naval' Projects; System Integration.

Main Products:
Convettes; Submarines; Training Ships; Hospital Ships; Patrol Ships;
Patrol Crafts; River Patrol Ships; Naval Ammunition;
Moored and Influence Mines; Tactical Control Systes
Flectronic War Games; Training and Simulation Syst

Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro - Em o, 08 / 3* andar - Ilha das Cobras
Rio de Janeiro, RJ - Brasil -

Cep: 20091-1(
EMGEPR;\' Tels.: 55 (21) 253-4090 / 253-6669 / m 6855 Fax: 55 (71) 233 5142
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